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Forord

KTH Jirnvigsgruppen har genomfort ett uppdrag at Banverket att beddma behovet av tagligen
vid Stockholm C dr 2050. Syftet var att beskriva tagtrafikens framtida marknad och
kapacitetsbehov for att kunna fortsitta planeringen av hur Stockholm Central skall utvecklas efter
det att Citybanan tagits i trafik.

I rapporten har vi konsekvent anvint beniamningen Stockholm Central for stationen pa den
nuvarande banan mellan Stockholm Sédra och Tomteboda och Stockholm City f6r den nya
stationen pa Citybanan som nu haller pa att byggas. I prognoserna forutsitts Citybanan vara
tardigstilld ar 2017. Citybanan ingar inte direkt 1 utredningsomradet, men maste givetvis beaktas 1
en studie av Stockholmsomradets tagtrafik i framtiden.

Projektledare vid KTH var Bo-Lennart Nelldal och Hakan Johansson har varit projektledare f6r
Banverket. Oskar Froidh (KTH) har medverkat med bearbetning av befolknings- och
trafikprognoser och  Jakob ~ Wajsman  (Banverket) har deltagit 1 arbetet med
godstransportprognoser. Olov Lindfeldt (KTH) har medverkad i uppdraget som expert pa
kapacitetsfragor och den fysiska utformningen av framtida anlidggningar. KTH har forfattat
denna rapport och svarar ocksa for slutsatserna i rapporten.

Stockholm i december 2009

Bo-1 ennart Nelldal
Adjungerad Professor



SAMMANFATTNING

Pa uppdrag av Banverket har KTH Jarnvigsgrupp genomfort en analys av behovet av tagligen
vid Stockholm C dr 2050. Syftet var att beskriva tagtrafikens framtida marknad och
trafikutveckling for att kunna fortsitta planeringen av hur Stockholm Central skall utvecklas efter
det att Citybanan tagits i trafik.

Nir Citybanan 6ppnas ar 2017 kommer pendeltigen att flyttas frain den nuvarande Stockholms
Central till station City som ligger i en tunnel under Centralen och T-banan. Det innebar att
kapacitet kommer att frigras pa Stockholm C f6r fjarrtrafik, regionaltag och godstag. I takt med
battre utbud, 6kad befolkning och ekonomisk utveckling kommer trafiken att 6ka. Fragan dr hur
linge kapaciteten pa Stockholm C ricker och hur kapacitetsutnyttjandet kan okas.

For att fa svar pa detta har prognoser for utbud och efterfrigan av tagrtrafik genomférts till ar
2050. Fullstindiga prognoser finns fram till dr 2020 och utvecklingen direfter bygger pa
framskrivningar av prognoserna utifran befolkningsprognoser, ekonomisk utveckling och mojliga
utbudsforindringar. Tidigare har utvecklingen fram till 2030 redovisats i en rapport 2005. For att
ta perspektiv pa utvecklingen redovisas dven utvecklingen bakat fran ar 1990 och utgingsliget
2008.

Prognoserna for ar 2030 och 2050 ska snarare betraktas som scenarier in som exakta prognoser.
Sannolikt kommer det lige som prognoserna visar for tagtrafiken upptrida nidgon ging i1
framtiden och det ar kanske snarare fraigan om nar det intriffar.

Utgangspunkten fOr scenarierna har varit en befolkningsprognos med hoég tillvixt och en
utbygenad av tagtrafiken med héghastighetstig mot G6teborg och Malmé och kortare restider i
saval fjarr- och regionaltrafik pa 6vriga linjer till Stockholm C. Nir det giller trafiken till
Stockholm City forutsitts utveckling av pendeltagsystemet med oOkad turtithet och
snabbpendeltag samt en ny pendeltigsgren mot Roslagen.

Befolkningsprognosen utgar fran hog tillvixt med en 6kning av befolkningen i Sverige fran 9,1
miljoner invanare 2005 till 11,2 miljoner invinare 2050. Milardalen och Oresundsregionen ¢kar
mest med ca 35% och Goéteborgsregionen 6kar med 23% fran ar 2007 till ar 2050 medan Gvriga
Sverige 0kar med 5%. Det innebir att det blir 0,6 miljoner fler invanare ar 2030 och 1,1 miljoner
fler invanare ar 2050 i Malardalen jamfoért med 2007.

Efterfragan pa tagresor till Stockholm

Fran dr 1990 till 2008 6kade antalet passagerare i dimensionerande snitt fran 44 miljoner till
knappt 80 miljoner d.v.s. nistan fordubblats. Okningen beror pa férutom pa de socioekonomiska
faktorerna pa utbyggnaden av snabbtigsnitet for fjirrtrafiken, pa regionaltagstrafiken i
Milardalen och pa pendeltagstrafiken 1 Stockholmsregionen. Under denna period har fyrspar
byggts fran Jirna till Knivsta, dubbelspar fran Kallhall till Visteras och pa Nyndsbanan till
Viisterhaninge samtidigt som jarnvagsnatet forbattrats i hela Sverige.

Till 2030 beraknas resandet oka till 150 miljoner passagerare och till ar 2050 till drygt 200
miljoner passagerare eller bli ndstan 3 ganger sa stort som ar 2008. Under perioden fram till 2030
beriknas Citybanan firdigstillas enligt plan 2017, ett snabbpendelssystem vara etablerat i
Stockholm- Milardalen samt hdoghastighetsbanorna Gétalandsbanan och Europabanan vara
utbyggda. Fram till 2050 beriknas Ostkustbanan vara utbyged till dubbelspar till Sundsvall-
Hirnésand och Ovriga banor forbittrade genom hastighetshojning upp till 250 km/h och
snabbare tag.

Fran ar 1990 tll 2008 gick all trafik pa Stockholms Central och antalet passagerare 1
dimensionerande snitt har nidstan férdubblats utan att nagra stora ombyggnader gjorts av



sparsystemet pa Stockholm Central. En stérre ombyggnad genomférdes under 1980-talet. Under
perioden 2005-2010 byggdes infarten soderifran och norrut ut, signalsystemet forbittrades och
tva plattformsligen anordnades vid vissa plattformar.

Nir Citybanan blir klar 2017 blir den storsta foérindringen av Stockholm Central sedan
sammanbindningsbanan byggdes 1872. Det innebir att pendeltagen far en helt egen bana och
inte lingre trafikerar Stockholm Central. Antalet passagerare pa Stockholm Central minskar da
frain ca 90 miljoner till 28 miljoner ar 2017. Pendeltagen, som da berdknas ha 69 miljoner
resendrer, gar fran den underjordiska stationen Stockholm City. Det innebir i ett slag en kraftigt
minskad belastning pa Stockholm Central.

Fran ar 2017 berdknas antalet passagerare pa Stockholm Central 6ka fran 28 miljoner till 47
miljoner ar 2030 och till 62 miljoner ar 2050. Det blir saledes fler resenirer dn 2008 och ungefar
samma nivi som 1997 inklusive pendeltigen. Man bér dock tinka pd att fjirrtig och
fjarrtagsresendrer dr mer tids- och utrymmeskravande dn pendeltigsresenirer.

Pa Citybanan beriknas resandet 6ka fran 69 miljoner ar 2017 till drygt 100 miljoner ar 2030 och
150 miljoner eller med 140% till ar 2050. Da har sdledes pendeltiagsresenirerna blivit nistan tre
ganger fler d4n 1 dag. Citybanan har fyra plattfromspar precis som i dag sa kapaciteten pa sparen
vid plattformarna ar ungefir densamma men utrymmena for passagerna ir vasentligt storre. Av
visentlig betydelse ar emellertid att tillfartskapaciteten fordubblas genom de nya spiaren for
pendeltiagen och att de bada tagsystemen blir helt oberoende av varandra i denna kinsliga punkt.

Efterfragan pa taglagen

Prognoserna for efterfrigan har gjorts pa drsbasis for olika banor och tagtyper. Nir det giller
antalet tagligen sa dr det maxtimmen under en vardag som dr dimensionerande. Prognoserna har
darfér brutits ned till maxtimmen och omvandlats till antal tag. Ett preliminirt utbud ligger till
grund for prognoserna. Efterfrigan har stimts av mot utbudet genom att berikna
beliggningsgraden. Malsittningen har varit att beliggningsgraden i mest belastade snitt inte ska
overstiga 100 %, d.v.s alla ska ha sittplats. Ibland har utbudet mast justeras i foérsta hand genom
att sitta in fler vagnar i tigen, i andra hand genom att 6ka antalet tag.

De storsta sammanlagda resbehoven uppstar séderut fran/till Stockholm C. Det ir dels en foljd
av okad regionaltigstrafik lingre ut mot Eskilstuna, Katrineholm och Nykoping, dels en foljd av
utvecklad snabbtagstrafik och utbyggnaden av Gétalandsbanan/Europabanan till ar 2030, dels en
toljd av att pendeltagstrafiken 6kar bade mot Sédertalje och Visterhaninge.

Pendeltagen dr uppdelade 1 lokalpendeltig och snabbpendeltig dir bada systemen gar i 15-
minuterstrafik. Lokalpendeltigen stannar vid alla stationer som i dag medan snabbpendeltigen
stannar vid de stOrsta stationerna och gar lingre ut i Milardalen, soderut till Eskilstuna, Nykoping
och Katrineholm. I hogtrafik gar dessutom lokalpendeltag som instatstag.

Trafiken pa pendeltigssparen 6kar frain 2017, dels som foljd av att Citybanan blir klar och dels
som foljd av att snabbpendelsystemet etableras. Okningen pa fjirrtagssparen ir storre till 2030
som f6ljd av att ett hoghastighetsnit etablerats.

Pa fjarrtagssparen vid Stockholm C finns ett behov av 24 tag s6derut ar 2030 och 27 tag ar 2050.
Pa pendeltagssparen beridknas behovet uppga till 30 tag ar 2030 och 34 tag ar 2050. Behovet av
tag soderut dr delvis en funktion av att tigen norrut maste ga genom Citybanan for att vanda
s6der om City.

Norrut, dvs. mot Arlanda, Mirsta, Uppsala, Ostkustbanan och Dalabanan, dr resbehoven pa
fjarrtagssparen ndgot storre an soderut, medan resandet pa pendeltigssparen ar ligre. Man kan
alternativt betrakta resandet norrut och visterut sammantaget vilket dr relevant i vissa
sammanhang.



Norrut gir pi fjdrrtdgssparen fjirrtagen till Sundsvall/Umed, Ostersund och Dalarna och
regionaltaigen mot Uppsala samt flygpendeln mot Arlanda. I och med att Botniabanan blir klar ar
2011 sa Okar efterfrigan pa fjirrtdgssparen norrut. Hirtill kommer att Uppsalaregionen
expanderar och att dven flygpendeln beriknas fa 6kad efterfrigan. Sammantaget 6kar behovet av
tag pa fjarrtagssparen norrut till 19 tag ar 2030 och 20 tag ar 2050. De flesta tdg dr genomgaende
utom flygpendeln och tig mot Umea och Ostersund.

For pendeltagstratiken forutsitts att ett snabbpendelsystem har etablerats till Uppsala och att en
ny pendeltagsgren byggts ut mot Taby—Arninge till ar 2030. Pa pendeltagssparen okar tigbehovet
till 18 ar 2030 och 22 ar 2050.

Visterut, dvs. Milarbanan mot Balsta, Visteras och vidare, dr resbehoven pa Stockholm
C/fjarrtagssparen mindre, medan resandet pd Stockholm City/pendeltigsspiren dr betydande. Pa
fiirrtagssparen avgar fidrrtdg mot Orebro—Goteborg och regionaltig mot Visterds och andra
destinationer bortom Visteras. Antalet tag pa fjrrtagssparen uppgar till 4 ar 2030 och 6 ar 2050.

Pa pendeltigssparen avgir pendeltig mot Kungsingen/Bélsta och snabbpendel mot Visteris.
Pendeltagen liksom snabbpendeln gir i 15-minuterstrafik, hirtill kommer insatstig var 15:e
minut. Snabbpendeln gir till Visteras. Behovet av tdg pa pendeltiagssparen uppgar till 12 bade ar
2030 och 16 ar 2050. Endast fiarrtagen till Orebro—Géteborg forvintas vara vindande vid
Stockholm C, resten dr genomgaende.

Till behovet av tagligen for persontig kommer behovet av godstagsligen och for lokrundgangar
och tomtag samt en marginal i form av ett antal reservldgen. Nir det giller Stockholms Central
kan man betrakta taigen soderut och det sammantagna behovet norrut och visterut.

Med utgangspunkt frin godstransportprognosen, se nista avsnitt, har det totala antalet godstag
under dygnet prognostiserats. Utifran antalet tig under ett vardagsdygn har antalet godstag under
eftermiddagens hogtrafik och under persontrafikens maxtimme berdknats. I dag gar endast ett
godstig genom Stockholms central 1 den absoluta maxtimmen pa eftermiddagen. Prognosen ger
dérfér ocksa som resultat enstaka tdg i maxtimmen och den storsta Okningen i antal tdg ligger
utanfér persontrafikens maxtimme.

Godstiagen gar pa fjirrtagssparen vid Stockholm C och pa fjirrtagssparen eller pendeltigssparen
lingre ut. Det kan dock vara svart att fa igenom godstdg i den absoluta maxtimmen pa sparen
lingre ut frin Stockholm C eftersom medelhastigheten pa persontagen dr hég. Det dr ur denna
synvinkel 6nskvirt att forséka undvika godstag 1 persontrafikens absoluta maxtimme.

Eftersom det uteslutande dr motorvagnstag 1 persontrafiken ar 2050, och eventuella insatstig med
lok har ett lok i varje dnde eller mandvervagn, forvintas det inte behévas nagra ligen for
lokrundgangar. Det kan dock forekomma pd nattdg, men dessa gir dia senare utanfor
maxtimmen.

En marginal pa 10% har slutligen lagts pa det totala antalet tag for reservligen. Den iér i forsta
hand till f6r att 6ka aterstillningsférmagan vid forseningar, men kan ocksa utnyttjas for enstaka
tag eller tillfdlliga behov.

Slutresultatet blir att behovet av tagligen sdderut pa Stockholm C ir 25 f6r enbart persontag och
29 inklusive godstdg och reservliagen ar 2050. Norrut ar behovet strax utanfoér Stockholm C 18
persontigsligen vilket blir 21 inklusive godstdg och reservligen. Visterut blir behovet 6 tagligen
strax utanfor Stockholm C, vilket blir 10 inklusive godstag och reservligen. Pa pendeltigssparen
vid Stockholm City blir behovet 34 tigligen for pendeltig och snabbpendlar per riktning, vilket
med marginal blir 37 tagligen.
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Efterfragan pa godstransporter

Godstransporterna #// Stockholm bestar frimst av konsumtionsvaror och hégféradlat gods. Fran
Stockholm transporteras dels hogforidlat gods och expressgods, dels sopor och avfall. Hamnen
har stor betydelse, inte bara lokalt nir det t.ex. giller oljetransporter, utan ocksd f6r de langviga
jarnvigstransporterna. Trafiken till/frin Finland gir dels som kombitrafik, dels som direkta
vagnslaster till/frin Virtan.

En godsprognos for Stockholmsregionen har tagits fram genom en specialbearbetning av tidigare
prognoser for 2020 som har forlingts till 2030 och 2050. For att fa en prognos som speglar en
kraftig utveckling av godstransporterna pa jarnvig har ett alternativ anvants som kallas kapacitet
och avreglering (KAP) fran utredningarna om hoghastighetstig. Det innebir att jirnvigens
marknadsandel av det lingviga transportarebetet 6kar fran 25 till 35 %.

Till/fran Stockholmstregionen transporterades ca 2,2 miljoner ton gods med jarnvig ar 2002 och
har minskat fran ca 3 miljoner ton ar 1990. Minskningen beror dels pa strukturférindringar i
niringslivet, dels pa minskande marknadsandelar. Tyngre industri har flyttat fran Stockholm, viss
lagerverksamhet har ”utlokaliserats” till ligen utan jirnvagstorbindelser och industrispar har lagts
ner bl.a. i samband med exploatering.

Eftersom tillvixten av det hogforidlade godset dr hogre dn for Gvrigt gods okar godstrafiken till
fran Stockholm snabbare dn for landet som genomsnitt. Med en utvecklad jarnvigstrafik bla. i
form av kombitrafik kan jirnvigen 6ka sin marknadsandel och godsvolymen 6ka till 5,7 miljoner
ton 2030 och till 6,4 miljoner ton ar 2050.

I Stockholmsregionen behévs kombiterminaler bade norr och s6der om staden. Den nuvarande
terminalen i Arsta ligger mycket bra till i anslutning till partihallarna och till Essingeleden och
sédra linken. Om partihallarna skulle flyttas lingre ut, skulle matartransportavstinden 6ka. Annu
storre miljoproblem skulle det bli om lokaliseringen sker utan jarnvigsanslutning.

Om man vill ha ett langsiktigt hallbart transportsystem bor principen vara att godset skall
transporteras sa langt in som maojligt i titorterna med jarnvag och sedan distribueras med lastbil
sa kort avstind som mojligt. Detta ar ocksa ekonomiskt fordelaktigt eftersom matartransporterna
med lastbil ofta utgor en stor del av kostnaderna. Ett smaskaligt littkombisystem skulle kunna
angora flera sma terminaler i Stockholmsregionen och i Ostra Mellansverige.

I Stockholm skulle ett logistikcentrum for hogvardigt gods kunna lokaliseras till Tomteboda. Har
finns redan Posten med sin stora terminal med jirnvigsanslutning och det ligger nira
Essingeleden. Framtida snabbgodstag skulle saledes kunna angéra bade Arlanda, Tomteboda,
Arsta och Skavsta. Dirfér behovs ocksi godsterminaler for tig vid flygplatserna.

En del av de nuvarande lastbilsterminalerna ligger inte 1 anslutning till jirnvigen. Det ar viktigt att
nista generation lastbilsterminaler lokaliseras sa att de far koppling till jarnvigen och diarmed
storre mojligheter att utnyttja kombinerade transporter.

Med hinsyn till att det kommer nya operatérer och nya transportuppligg bor framtida terminaler
kunna utnyttjas av flera trafiksystem t.ex. bor det vara maoijligt att i en kombiterminal dven ha en
frilastterminal eller att i en latttkombiterminal ansluta ett industrispar. Det viktiga ar att reservera
mark nira jirnvig, industrier och lager sa att det finns méjlighet att hantera gods pa valfritt sitt.



11

Tillgang till kapacitet

Nir Citybanan 6ppnas ar 2017 6kar kapaciteten med 24 pendeltigsligen vid Stockholm City.
Samtidigt kommer Stockholms Central enbart att trafikeras av fjirrtag och regionaltig med lingre
plattformstider och simre prestanda dn pendeltagen, vilket innebir att kapaciteten dar blir ca 20
tag per timme. Med utveckling av fordon och signalsystem borde man kunna rikna med att en
kapacitet pa 24 tag ar 2030 och 28 tdg dr 2050 f6r fjirr- och regionaltig pa Stockholm C. Det
forutsitter da fordon med bra acceleration och retardation utformade f6r snabbt passagerarutbyte
och att Stockholms Central ocksa édr anpassad f6r detta.

Citybanans kapacitet begrinsas vid 6ppnandet av utformningen av stationerna Odenplan, Sédra
station och Arstaberg som alla endast har en plattform och ett plattformspar per riktning,
Odenplan torde bli mest kritisk eftersom den nist City har flest passagerare. Den kan byggas ut
till fyra spar. Om dven de andra stationerna byggs ut till fyra spar torde den maximala kapaciteten
uppga till 32 tag per timme och riktning.

Den sammanlagda kapaciteten soderut har okat fran 18 tag per timme och riktning innan nya
Arstabron blev klar di den ¢kade till 24 tig. Med den ombyggnad som genomférts av
Stockholms Central med omgivning och som beriknas vara slutford ar 2011 berdknas kapaciteten
oka till 28 tagligen per timme. Med Citybanan 6kar den sammanlagda kapaciteten fran 28 till 44
tagligen per timme. Med de successiva forbattringar av trafikstyrningen skulle man kunna rikna
med en sammanlagd kapacitet pa 60 tig per timme och riktning séderut ar 2030 och 70 tag ar
2050.

Jimfér man denna kapacitet med det beriknade behovet av tdgligen for bade person- och
godstrafik respektive ar dr det nagorlunda balans ar 2017 med Citybanan och ar 2030 men
marginalerna dr inte stora ar 2030. Tar man dven hinsyn till reservligen uppniar man
kapacitetsgrinsen. Ar 2050 slir man definitivt i taket bade nir det giller antalet tig och
beliggningsgraden i tigen. Det bor framhallas att avregleringen av tagtrafiken kan innebira att
efterfragan pa tagligen kan komma att Gverstiga kapaciteten langt innan dess.

Sarskilt problematisk ser Citybanan ut att bli om dven Roslagspilen ska ga pa denna. En mdijlighet
ar att lata Roslagspilen ga in i norra sicken pa fjarrtdgsparen men den sammanlagda kapaciteten
overskrids dnda. En nackdel dr ocksa att Roslagspilen inte har nagon motsvarighet séder om
Stockholm och att den inte blir genomgaende. Vindande tdg medfor ocksa ligre utnyttjande av
kapaciteten 4in genomgiende. Aven utan Roslagspilen ligger Stockholms Central pa
kapacitetsgrinsen. Det innebér att fragan om hur ytterligare kapacitet ska tillskapas maste
analyseras vidare.

De moijligheter som teoretiskt star till buds att ytterligare 6ka kapaciteten dr att kora tig med
hogre kapacitet, utnyttja fler stdplatser i pendeltigen, férséka korta ner plattformstiderna,
torbattra signalsystemet och inféra automatisk tagdrift. Det dr dock tveksamt om vad dessa
atgirder kan ge nir man redan ligger pa kapacitetsgrinsen och de kriver ocksa en hardare
styrning av trafiken som kan vara svir att genomféra pa en avreglerad marknad.

Prognoserna som ligger till grund f6r denna rapport speglar en snabb utveckling av
Stockholmsregionen och Milardalen. Det kan hinda att utvecklingen inte gar sa snabbt och att
tidpunkten dd kapacitetsgrinsen uppnas skjuts framat. Det kan ocksa mycket vil hinda att
utvecklingen gar snabbare om energi- och klimatkrisen kommer att stilla krav pd att
kollektivtrafiken svarar for en storre del av resandet. Da ar det inte minst pendeltigen och
regionaltigen som kommer att behova okad kapacitet och bittre standard eftersom bilens andel
hir dr hogst och regionen och trafiken vixer mest i omraden lingre ut i regionen.
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Tabell: Antal mojliga taglagen som beddoms kunna kan tidtabellaggas per timme och riktning till/fran
Stockholm Central och Stockholms City.

Antal tidtabellslagda tag per timme och riktning
Sthim Central Stockholm City Stockholm

Ar Ytsparen (F) Citybanan (P) Totalt Atgérd
Soderut Norrut  Sdderut Norrut  Sdderut Norrut

2000 18 28 18 28

2005 24 34 24 34 F:Arstabron invigd

2010 28 38 28 38 F:Kraftsamling Malardalen genomfor|
Forutsatter battre punktlighet

2017 20 30 24 24 44 54 P:Citybanan invigs
F: Endast fjarr- och regionaltéag

2030 24 34 30 30 54 64 P:Utbyggda pendeltagsstationer
F: Battre tag

2050 28 38 32 32 60 70 P:Signal- o styrsystem

F:Signal- o styrsystem

Figur: P& en dubbelsparig jarnvag kan man tidtabellslagga ett tdg varannan minut, 30 tag per timme
och riktning. Med en kapacitet pa 1000 sittplatser per tdg kan man transportera 30 000 personer per
timme. | en fil pd en vag kan man kora en bil var tredje sekund eller 2000 bilar per timme och riktning.
Om det i genomsnitt &r 2 personer per bil blir kapaciteten 4000 personer per fil och riktning. Ett spar
har saledes nastan 8 ganger sa hog kapacitet som en vagfil. Taget 4r dessutom sakert och kan kéra
upp till 350 km/h, d&a med 20 tag per timme.
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Trafikstrukturen pa langre sikt

De prognoser som hittills gjorts av den framtida trafiken i Stockholmsregionen visar pa en
fortsatt tillvaxt av biltrafiken och att kollektivtrafikens marknadsandel skulle minska successivt.
Det beror bl.a. pa att den storsta tillvixten av bade bostidder och arbetsplatser sker ganska langt ut
i regionen, 1 de yttre fororterna. Dirmed Okar ocksa pendlingen mellan perifera férorter och
arbetsplatser mest och dir har bilen redan idag en starkare stillning dn kollektivtrafiken. Denna
utveckling forstirks ocksa om forbifart Stockholm byggs vilket prognoserna forutsatter.

Man kan friga sig om detta ar langsiktigt hallbart med tanke pa energiférbrukning och
klimatkrisen. Om kollektivtrafiken ska fa en stérre andel maste dels lokaliseringen av nya
bostader och arbetsplatser 1 hogre grad anpassas till kollektivtrafiken, dels en storre satsning goras
pa kollektivtrafiken mellan olika férortsomriden lingre ut 1 regionen. Nir det galler
kollektivtrafiken finns flera mojligheter: Utbyggnad av snabbsparvigen, snabbussar som delvis
kan utnyttja de nya trafiklederna, spartaxisystem atminstone som lokala matarsystem och
ytterligare utbyggnad av Tunnelbanan eller jirnvagsystemet.

Av figur framgar det totala bil- och kollektivtrafikresande som lagts ut pa vignitet. Dir framgar
de stora resandefloden som blir ganska lingt ut i regionen ar 2050 med de planer som finns nu.
Flédena 6ver forbifart Stockholm och Essingeleden dr storre dn till Stockholms City. Vi vill hir
sarskilt peka pa behovet av ett kollektivtrafiksystem som skulle kunna utgéra stommen i ett
storregionalt kollektivtrafikndt som ar konkurrenskraftigt for resor mellan férortscentra. Ett bra
alternativ pa kort sikt dr ett snabbpendelsystem som binder ithop de stora férortscentra och
Milardalen bade med City och férorterna norr och séder om Saltsjo-Malarsnittet.

Pa langs sikt finns behovet av ett tredje sparsystem. Behovets styrks ocksd av de prognoser som
redovisas i denna rapport som visar att tagsystemet kommer att ligga ovanfoér kapacitetsgrinsen
ar 2050 da Citybanan wvarit i trafik i drygt 30 dr. Med den stora befolkningsékning som
prognoserna forutsitter, och som egentligen bara ir en fortsittning pa den tidigare utvecklingen
som pagatt dnda sedan 1800-talet, sa dr detta naturligt. Men det édr viktigt att i tid tinka igenom
vilket trafiksystem som ska byggas ut for att den alltmer vidstrickta regionen ska fungera sa bra
som moijligt.

Prognoserna for tagtrafiken visar att kapaciteten kommer att bli hart anstringd t.ex. kan det bli
svart att trafikera den planerade Roslagspilen fullt ut. Den blir ett tredje pendeltagsgren norrut
som saknar sin motsvarighet pa sodra sidan. Viktigt dr ocksa att analysera kvaliteten i systemet,
att restiderna blir tillrickligt korta och att alla far sittplats och att tagen ocksd ar tillrickligt
komfortabla. De planer som finns for den framtida kollektivtrafiken dr egentligen bara en
torlingning av det nuvarande systemet medan vi anser att det kan behdvas ett storregionalt
system som bade dr snabbare och mer komfortabelt 4n det nuvarande pendeltagssystemet.

Ett tredje sparsystem genom Stockholm bor ocksd komplettera det nuvarande genom att knyta
thop de mer perifera marknaderna. Det tredje bansystemet bor alltsa inte bli ytterligare en
Citybana utan en forbindelse som ligger lingre ut. Fragan dr hur lingt ut den ska ligga for att
samla ithop en tillrickligt stor marknad. Kanske bor det i norr bérja nagonstans strax sdder om
Higgvik och Barkarby for att ga via Kista och Bromma och landa nagonstans i Skdrholmen for
att pa sodra sidan ansluta till Sédertilje innan banorna grenar upp sig. En siadan bana skulle
kunna trafikeras bade av snabbpendeltig, regionaltdg och av vissa fjirrtag.

Detta dr bara en idé av en moijlig struktur men vi vill med detta snarare peka pa behovet av att
utarbeta en strategi for framtiden som bygger pa en vision av en framtida expanderande region.
Olika alternativ bor analyseras noggrant och bor utvirderas med hjilp av utvecklade
prognosmodeller och andra analyser. Denna process bor startas snarast da vi vet att det tar ling
tid att planera, projektera och finansiera ny infrastruktur.
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Figur: Alla resor i Stockholm med bil och kollektivtrafik ar 2050 utlagda pa vagnaétet enligt prognos fran

WSP ar 2008.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund och syfte

KTH Jirnvigsgrupp genomforde 2004 studien Framtida marknad, tagtrafik och kapacitet inom
Stockholm Central med perspektivet 2015-2030. Banverket har nu fatt behov av att framtidssikra
sparsystemet pa den nuvarande Centralstationen efter det att Citybanan byggts. KTH
Jarnvigsgrupp vid avdelningen for trafik och logistik fick ddrfér i uppdrag att uppdatera och
vidareutveckla prognoserna f6r Stockholms Central till 2050.

Huvudsyftet med KTH:s arbete ér att ta fram en prognos for behovet av tigligen och ddrmed
plattformskapacitet for antalet tig vid Stockholms Central ar 2050. For att gora detta maste
efterfrigan pa person- och godstransporter beriknas och utbudet definieras f6r att kunna
omriknas till det dimensionerande antalet tig i den mest belastade timmen.

Detta kraver en hel del indata om befolkningsutveckling och ekonomisk utveckling bade i Sverige
som helhet och i Stockholmsregionen. Fjirrtrafiken till/frin Stockholm central berér ju hela
landet.

1.2. Metod

Det har inte funnits tillgang till konsistenta prognoser for all tagtrafik till och fran Stockholm och
det finns inte heller ett entydigt definierat utbud. Syftet med KTH:s arbete har darfoér varit att
uppdatera och sammanstilla olika prognoser fér ar 2030 och forlinga dessa till ar 2050 med en
oversiktlig metod. Foljande steg har genomférts inom ramen f6r detta projekt:

1. En uppdatering av utgangsliget till fran ar 2000 tll 4r 2008 nir det giller resande pa
jarnvigslinjerna in mot Stockholm. Utvecklingen av tagtrafiken har varit snabb sarskilt
mellan dren 2005-2008 varfor detta kan vara av sarskilt intresse.

2. Uppdatera prognoser for fjarrpersontrafik till ar 2030 och forlinga dessa till ar 2050. Bl.a.
har nya prognoser f6r hdghastighetsbanorna Gotalandsbanan/Europabanan utnyttjats for
detta.

3. Nar det giller den regionala trafiken i Stockholmsregionen och Milardalen har KTH
tidigare sammanstallt prognoser till ar 2030 som nu forlingts till ar 2050. For detta
projekt har dven WSP tagit fram savil befolkningsprognoser fér Milardalen och hela
landet som trafikprognoser for regionaltrafiken 1 Malardalen. Dessa har ocksa utnyttjats.

4. Uppdatera godstransportprognoserna for ar 2030 och forlinga dessa till ar 2050 i
samarbete med Jakob Wajsman pa Banverket.

5. En sammanstillning av det samlade tigbehovet for fjarrtdg, regionaltag, lokaltaig och
godstag inklusive reservligen under den mest belastade timmen. Det dr detta behov som
dimensionerar kapaciteten vid Stockholm C.

6. En sammanstillning av den praktiska och teoretiska kapaciteten vid Stockholm Central
och Stockholm City och en analys av vilka atgirder som kan vidtas for att Oka
kapacitetsutnyttjandet.

Slutligen foljer en diskussion om ldngsiktiga strukturfraigor med den langsiktiga tillvixten som
grund. Fragan dr vad man ska gora da bade Citybanan och Stockholm C ir full och ett tredje
bansystem maste till.

Det har varit nédvandigt att studera bade Stockholms Central och Citybanan eftersom en det inte
ar sjalvklart vilken station som ska utnyttjas for vissa regionala resendrer. Det finns ett alternativ



16

med ett snabbpendelsystem som ir integrerat med pendeltigen och som gir pa lokaltagssparen
som gir pa Citybanan och ett alternativ med en Regionpendel som gar pad fjarrtagssparen och
utnyttjar Stockholm Central. Férdelningen av resenirerna mellan de bada stationerna dr saledes
inte sjilvklar varfér den totala efterfrigan maste bedomas.

1.3. Metod for framskrivning av prognoserna till 2050.

Nir prognoserna for 2030 togs fram som redovisades i den tidigare rapporten sa fanns i regel
relativt vil genomarbetade prognoser for ar 2010. Nir denna rapport togs fram sa fanns val
genomarbetade prognoser for persontrafik med Sampers och Samvips och godstransporter med
Banverkets prognosmodell framme f6r ar 2020. For att fa fram prognoser f6r 2030 och 2050 har
olika metoder anvants som nar det varit mojligt ocksd stimts av mot varandra.

For att fa fram prognoser for ar 2030 har 1 regel prognoserna for ar 2020 forlingts med
procentuella tillvixttal per ar for trafiken. For ar 2050 har en metod anviands for persontrafik dar
vi utnyttjat befolkningsférandringar i olika delar av landet som paverkar efterfragan for de olika
banorna, en allmidn trafiktillvixt som funktion av ekonomisk tillvixt och md&jliga
utbudsforindringar f6r de olika banorna och trafiksystemen. Vi har i detta fall anvint enkla
elasticitetstal for de olika faktorerna.

Prognoser till ar 2050 dr naturligtvis forknippade med stor osdkerhet inte bara som féljd av
osikerhet om befolknings- och ekonomisk utveckling utan aven pa grund av energi- och
klimatkrisen och vilka dtgirder som kommer att vidtas for att 16sa dessa problem. Vi har darfoér
valt en relativt enkel metod dir resultatet dr Gverblickbart. Sannolikt kommer det lige som
prognoserna visar for tagtrafiken upptrida nidgon ging i framtiden och det ar kanske snarare
frigan om nar det intriffar — nagon ging fore eller efter ar 2050 men sannolikt inte just ar 2050.

Téatortsbefolkning Tagresande Tagtrafikutbud
2005 2005 2005
Befolkningsférandring Tagresande Utbudsférandringar
Scenario 2030 Scenario 2030 Scenario 2030
Befolkningsférandring Tagresande Utbudsférandringar
Scenario 2050 Scenario 2050 Scenario 2050

Figur 1.1: Metod for oversiktlig berikning av tagresande 2030 och 2050.
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1.4. Metod for berakning av behov av taglagen

Utifran prognoserna fér de nationella resorna 1 Sverige och regionala resorna i Milardalen har det
totala antalet resor pad banorna till/frin Stockholm tagits fram. Antalet passagerare i mest
belastade snitt (maxsnitt) i den mest belastade timmen (maxtimmen eller maxh) har anvints for
att dimensionera tighehovet. Det mest belastade snittet ligger en bit utanfér Stockholm C, t.ex.
pa Svealandsbanan mellan Sédertilje och Nykvarn och pa pendeltagets Sodertiljegren mellan
Stuvsta och Alvsjé. Det dr denna passagerarvolym som tigen maste dimensioneras for.

Antalet tig till/frin Stockholm bestims dels utifrin det utbud som utgér utgingspunkt for
prognoserna och dels utifrin belastningen i maxtimmen. Kapaciteten kan varieras dels genom att
variera antalet vagnar i tigen, dels genom att anvianda olika typer av tig. Dessutom kan om detta
inte ricker utbudet kompletteras av insatstig som normalt inte ingar i prognosforutsittningarna.
Pa detta sitt kontrolleras att passagerarna far plats” 1 tagen.

Det finns alltid stora variationer i efterfrigan. Vi har sa langt moijligt forsokt dimensionera
tagtrafiken sd att beldggningsgraden for en taglinje aldrig dr 6ver 100% vilket innebdr att i princip
alla resendrer skall fi sittplats dven i pendeltagstrafiken. Detta maste vara en malsattning for en
kollektivtrafik som skall kunna konkurrera med bil i ett langsiktigt perspektiv. Aven om
beliggningsgraden i genomsnitt 4r mindre 4n 100% sa kan det férekomma stiplatser vissa dagar
och i vissa tag och 1 vissa vagnar.

Resenirerna har ocksd férdelats pa produkter. I viss man sker detta redan i prognosmodellerna
men 1 vissa fall maste en avstimning goras nir flera alternativ finns. Det giller sirskilt
térdelningen mellan regionaltig, snabbpendeltig och pendeltag.

Lingre ut i systemet, utanfor pendeltigsomradet i det inre av Milardalen kan resenirerna i de
flesta scenarier vilja mellan att aka regionaltig och snabbpendeltig. Snabbpendeltigen anvinds
da huvudsakligen av resendrer som skall till Stockholms férortsomraden eftersom de da slipper
byta tag. De stiger av successivt och limnar pd sa sitt plats for pastigande resenirer fran
pendeltagsomradet mot Stockholm C.

I pendeltagsomradet kan resenirerna pa de storre stationerna dir snabbpendeltigen stannar vilja
mellan att aka pendeltig och snabbpendeltig. Snabbpendeltigen gir fortare och dr bekvimare
men stannar inte pa alla stationer. Foérdelningen mellan pendeltig och snabbpendeltig blir i
praktiken beroende pa uppehillsmonstret, tagens tidtabellsligen och  kapaciteten.
Snabbpendeltigen maste dimensioneras for kapacitetsbehovet pa de mest belastade strickorna 1
pendeltagsomradet.

Genom de beridkningar som gjorts far vi fram antalet resenirer och behovet av antal tag pa de
olika tagprodukterna fjarrtag, regionaltag, snabbpendeltig och pendeltig. Direfter skall dessa tig
tordelas pa stationerna Stockholm C, den nuvarande station i ytldge, och Stockholm City, den nya
underjordiska pendeltigstationen som skall vara klar ar 2017. Hir har forutsatts att fjarrtdg och
regionaltiag gar via Stockholm C och att pendeltig och snabbpendeltag gir via Stockholm City. I
prognoserna for 2015 har forutsatts att Citybanan ar fardig.

For att fa det totala tigbehovet maste dven tjanstetdg och godstag liggas till. Tjinstetdg ar tag
som skall gi dll frin depa eller till/frin furnering och vindning, rundgingar med loktag,
ensamma lok och enheter som skall multipelkopplas. Dessa beriknas och redovisas separat
eftersom de delvis utnyttjar andra spar dn de normala tigsparen. De dimensionerar i allméinhet
inte tigspiren pd banorna till/frin Stockholm men vil spiren pa stationerna och mellan
stationerna och depaerna/uppstillningsplatserna.
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For Stockholm C tillkommer ocksa godstig som skall ga frain de olika bangardarna och
terminalerna 1 Stockholmsomradet genom Stockholm C. Nagon konventionell godstrafik
kommer inte att kunna férekomma via Stockholm City eftersom lutningarna blir f6r stora.

Nir det giller Stockholm City sa dr det inte maoijligt att vinda tig pa denna station. Dérfér maste
kontrolleras att tagantalet ar symmetriskt d.v.s. att det gar lika manga tdg séderut som norrut i
maxtimmen, dven om det inte beh6évs for passagerarflédet. Det sker genom att dra ut vissa linjer
till narbeligna stationer med vindmojlighet t.ex. Flemingsberg sia att de ocksd fir en
trafikfunktion.

Aven pi Stockholm C har en kontroll gjorts att det kommer lika minga tig in som ut i
maxtimmen nir det giller det sammanlagda behovet av trafiktig och tjinstetag. Detta ir
emellertid en viss forenkling, det behover inte vara exakt sd, utan vissa tag kan komma in utanfér
maxtimmen och ga ut i maxtimmen. I ett langsiktigt perspektiv har dock detta mindre betydelse.

Slutligen har en marginal lagts pa 1 form av ett antal reservligen. Denna har satts till 10%. Den
beh6vs for att i praktiken kunna parera férseningar och andra stérningar i systemet. Om man
planerar systemet for den maximala kapaciteten blir systemet mycket kdnsligt och minsta stérning
kan fa konsekvenser under hela maxtimmen och dven efter denna. Denna marginal kan varieras
pa ett enkelt sitt i kapacitetsanalysen.

Nir man skall berdkna hur manga resenirer som kommer till/frin Stockholm C si fir man ta
hinsyn till att det totala antalet resenirer som dimensionerar systemet ar fler dn dessa eftersom
maxsnittet ligger lingre ut. De som belastar plattformar och gangar pa Stockholm C utgér ca
90% av det totala antalet resendrer som dimensionerar tighehovet.

En del av de resenirer som kommer till Stockholm C skall byta tig. De som kommer till
Stockholm C och har malpunkter 1 Stockholm ar alltsa farre dn de som kommer med tigen. En
overslagsmissig berikning har dirfér gjorts av antalet resendrer som kommer att belasta
utgiangarna fran Stockholm C genom att rikna bort bytesresendrerna. De utgor ca 85% av de
totala antalet resenidrerna i de mest belastade snitten.

1.5. Dimensionerande efterfragan i tagsystemen

Den dimensionerande kapaciteten uppstar 1 den mest belastade timmen ”maxtimmen” (maxh)
som for persontrafik infaller pa vardagar i morgon- eller eftermiddagsrusningen. Utifrin den
totala efterfrigan under ett ar kan andelen personer som kan férvantas dka under maxtimmen
beriknas med en maxtimfaktor. Den andel som faller pa maxtimmen 4r hogre ju mer lokala
trafiksystemen dr. Den dr sdledes hogst pa pendeltag och ligst pa fjarrtag. Den dr ofta hégre och
mer koncentrerad pa morgonen och ligre och mer utspridd pa eftermiddagen. Det beror pa att
resenirerna ofta borjar arbetet ungefar samtidigt runt kl. 8-9 men slutar vid varierande tider och
kanske dessutom gor drenden efter arbetet.

Dock tenderar antalet tag att bli alltmer lika under morgonens maxtimme som under
eftermiddagen dvs. utbudet blir alltmer symmetriskt. Morgonens maxtimme fér pendeltigen
infaller i dag vid ankomst Stockholm C ca 7:40-8:40 och hela hégtrafikperioden kl. 7-10. Det
finns en viss tendens till att morgonens maxtimme langsamt successivt forskjuts mot senare
klockslag. Eftermiddagens maxtimme for pendeltiagen infaller i dag vid avging Stockholm C kl.
16:20-17:20, men dr egentligen nistan lika hog hela tiden mellan 16-18. Hela hogtrafikperioden
varar kl. 15-18 men tenderar att forskjutas mot kl 19.

I fjarrtrafiken dr maxtimmen for ankommande tdg till Stockholm C pa morgonen nagot senare
beroende pa att tdgen inte hinner fram sa tidigt om de startar fran orter pa 40-60 mils avstand.
Det innebidr att maxtimmen infaller ungefir 8:40-9:40 d v s ca en timme senare dn pendeltigen.
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Med snabbare tig kan denna topp komma att forskjutas till tidigare lige som mer sammanfaller
med pendeltagens. Pa eftermiddagen sammanfaller maxtimmen ganska vil med pendeltagens (ca
16:10-17:10) och ir liksom for pendeltigen mer utspridd under en lingre period mellan 16-18.
Regionaltagens maxtimme sammanfaller mer med pendeltiagens.

Godstagens maxtimme ligger senare pa kvillen och tidigare pa morgonen och ir inte lika
koncentrerad. Det férekommer dock fler godstig i eftermiddagens maxtimme och
hogtratikperiod for persontag dn i morgonrusningen. Risken att kapacitetsbehoven sammanfaller
mellan pendel- och regionaltag, fjarrtag och godstag ir saledes storst i eftermiddagens maxtimme.
Tagrorelserna dr ocksa nagot mer komplicerade pa eftermiddagen dn pa morgonen med fler
vindande tag och firre tdg som skall gi in till depa.

Aven om antalet passagerare i morgonens maxtimme ir stérre och denna ir toppigare si tenderar
tagutbudet att bli alltmer symmetriskt mellan morgon- och eftermiddagsrusningen. Det giller
sarskilt pendeltagstrafiken. Eftersom eftermiddagens maxtimme dessutom dr mer utstrickt och
egentligen bestir av tvd timmar si dr det sannolikt denna som kommer att bli mest
kapacitetskrivande i framtiden.

Nir det giller trafiken pa Stockholm C i framtiden sa har hir fOrutsatts att fjarr- och regionaltag
samt godstdg trafikerar nuvarande Stockholm C 1 ytlige medan pendeltig och snabbpendeltag
trafikerar Citybanan och den nya underjordiska stationen Stockholm City. Det stimmer ocksa
med utbudet i Banverkets utredning om Citybanan." Aven om kapacitetsfragorna pa Citybanan
inte ingick i uppdraget sa har vi tagit med denna i analysen for att fa kontroll 6ver helheten sa att
den totala efterfrigan stimmer med det totala utbudet. Snabbpendeltigen samverkar med
regionaltagen lingre ut 1 sparsystemet och dérfor dr det viktigt att ha med alla tag 1 analysen.

Det bor dock framhallas att det 1 viss utstrackning finns mojlighet att vilja var snabbpendeltiagen
skall ga. Som de hir har lagts upp, da de ocksa fungerar som “insatstag” for pendeltdgen, sa ar det
naturligt att det gar pa pendeltagsspiaren och dirmed till Stockholm City. Om de skulle ga pa
fjarrtagssparen via Stockholm C skulle de mer fungera som insatstdg fOr regionaltigen och 1 sa
fall skulle den totala marknaden f6r tagtrafiken vara visentligt mindre eftersom byten skulle
krivas i fler relationer och restiderna i pendeltagssystemet skulle bli lingre.

Av de passageraruppgifter som vi tagit fram gar det saledes att studera trafiken 1 Citybanan och
pa Stockholm C separat, och frigan om maxtimmen sammanfaller blir dia mindre intressant
eftersom pendeltigen och snabbpendeln sammantaget dimensionerar Citybanan, och fjirrtag,
regionaltag  och  godstdg  sammantaget dimensionerar nuvarande  Stockholm  C.
Passagerarberikningarna avser morgonens maxtimme, som ér dimensionerande for plattformarna
och forbindelsegangar. Téagantalet avser snarare eftermiddagens maxtimme did behovet for
fjarrtag, regionaltig och godstag sammanfaller och dr dimensionerande f6r sparanlaggningen.

" Citybanan i Stockholm — Pendeltigstunneln (2003)
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Det idr givetvis svart att prognostisera savil den totala efterfraigan 2050 som trafiken under
maxtimmen om drygt 40 ar. Aven minniskors vanor och resménster ir relativt stabila 6ver tiden
kan forindringar komma att ske. Ser vi bakat i tiden 40 ar sa har vi fatt mer flexibla arbetstider
genom flextid och hogtrafiken har blivit nagot mer utspridd, sarskilt pa eftermiddagen.

Ser vi framat sa kan man tinka sig att I'T-tekniken gor att arbetet kan bli annu mer flexibelt med
mer arbete 1 hemmet pa distans. Denna utveckling finns redan i dag sarskilt f6r dem som
langpendlar, men kan komma att bli alltmer generell i de yrken dir det passar. Inférandet av
tringselavgifter kan innebdra att bilresor i hogtrafik fors 6ver till kollektivtrafik och kan darmed
motverka en utspridning. Det finns saledes flera faktorer som pekar i olika riktningar och dirfor
har vi valt att anvinda den férdelning av passagerna som vi har i dag som utgangspunkt f6r vira
analyser. Dessa framgar av nedanstdende tabell.

Figur 1.5: Andel av drstrafiken under maxtimmen for olika tagtper.

Maxh- Maxh/ Max last-
faktorer [Arspax |faktor

Fjarr 0,00030 80%
Regional 0,00045 90%
Lokal 0,00050 100%
1.6. Sarskilda fragor

Foljande fragor har Banverket begart att fa sarskilt belyst i man av att det underlagsmaterial
som kommer fram kan anvéndas till att belysa detta.

e Behov av plattformskapacitet pa Stockholm C, manga medelstora tag eller firre langa tag
e Behov av vindande tag pa Stockholm C

e Bchov av furnering pa Stockholm C eller andra stillen

e Behov av depikapacitet och limpliga platser

e Behov av godstrafik genom Stockholm C

e Maximal kapacitet pa Stockholm C

e Nir slir man i kapacitetstaket med normal tillvixt och med hog tillvixt t.ex. som f6ljd av
klimatkrisen?

Nigon fullstindig genomgang av dessa omraden har inte gjorts i detta projekt, men vi har delvis
utnyttjat material som tagits fram i andra sammanhang och i den forra utredningen. En kortfattad
redogorelse for dessa fragor kommer att redovisas senare.

En sirskild utredning om plattformskapacitet med olika sparutformning, liksom en tidigare om
behovet av depakapacitet fram till ar 2030 redovisas i sdrskilda bilagor. I bilaga redovisas ocksa
mojliga tidtabellsuppligg for ett snabbpendelsystem samt en idéskiss till en ny regional- och
fjarrtagstation Stockholm Nordvist.
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2. Omvarldsforutsattningar

2.1. Inledning

De viktigaste omvirldsférutsittningarna f6r den framtida utvecklingen ar:
e Ekonomisk utveckling
e Befolkningsutveckling och regional struktur
e Energi- och klimatfragans utveckling

Trafikprognoser med avancerade prognosmodeller har genomforts for ar 2020 med utgangspunkt
frin de ekonomiska prognoser och befolkningsprognoser som ingar i atgirdsplaneringen.
Eftersom hoghastighetsbanorna forutsitts fardigstillda 1 sin  helhet till ar 2025 har
persontransportprognoserna skrivits fram till 2025. For godstransporter uppnas full effekt ett
antal ar efter att kapaciteten frigjorts pa stambanorna varfor dessa skrivits fram till 2030.

Eftersom utbyggnaden av héghastighetsbanorna dr en langsiktig investering har en framskrivning
gjorts av prognoserna till ar 2050. Detta har gjorts pa ett enklare sitt utifrin makroekonomiska
samband och skall mer ses som ett rikneexempel. Dessa prognoser bygger bl.a. pa underlag frin
ett projekt om Stockholms Central 2050. Tidsperspektivet 2050 anviands ocksa i samband med
klimatanalyser nar det giller att uppna det s.k. tvagradersmalet.

2.2. Ekonomisk utveckling

Fram till 2020 finns prognoser frin Langtidsutredningen mm dir det gar att fa fram
torsorjningsbalanser som anvints i godstransportprognoserna. Direfter har forsorjningsbalanser
tagits fram utifran antagandet om att tillvixten dr densamma i absoluta tal. Detta ger en successivt
sjunkande tillvixt matt i procent per ar vilket brukar kinneteckna alla utvecklingsférlopp. BNP
Okar med i genomsnitt 2,0 % per ar 2011-2020 och sjunker successivt till 1,4 % per ar mellan
2040 och 2050.

For att berdkna det totala transportarbetet efter 2020 anvinds elasticiteter. Dessa har berdknats
tor perioden 1950-2008 och dr ocksa successivt sjunkande. Fér godstransportarbetet dr det BNP
som ir styrande och for persontransportarbetet ar det den privata konsumtionen som dr styrande.

Figur 2.1: Forsoryningsbalans 2011-2050 som anvénts for framskrivning av transportarbetet.

Tillvaxt 2011- 2016- 2021- 2031- 2041-
% per ar 2015 2020 2030 2040 2050
BNP 2,0 2,0 1,8 1,6 1,4
Import 4,7 4,8 41 2,9 2,3
Total konsumtion 1,5 1,6 1,5 1,3 1,2
Privat konsumtion 2,0 2,1 1,9 1,6 1,4
Offentlig konsumt. 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3
Investeringar 4,4 4,2 3,6 2,7 2,1

Export 4,1 4,1 3,5 2,7 2,1
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2.3. Befolkningsutveckling och regional struktur

WSP har pa uppdrag av Banverket tagit fram befolkningsprognoser f6r Stockholmregionen med
utgangspunkt fran SCB:s prognoser for hela Sverige. For att fi en utgangspunkt for att
dimensionera trafiksystemet har ett alternativ med hog befolkningstillvixt anviants. I detta
alternativ Okar befolkningen i Sverige fran 9,1 miljoner invanare 2005 till 11,2 miljoner invanare
2050.

Enligt huvudalternativet i SCB:s befolkningsprognos beriknas folkmingden att 6ka med 1,5
miljoner personer fran 9,1 miljoner ar 2005 till 10,5 miljoner ar 2050. Antalet personer i aldern
20—64 ar beriknas 6ka med 370 000 personer och ar 2050 och édven antalet personer 1 arbetsfor
alder (20—64 ar) okar med 370 000 personer eller med 7%. Andelen av befolkningen i arbetsfor
alder att kommer att minska trots att antalet 6kar, vilket beror pa att antalet personer 65 ar och
aldre okar mycket mer dn andra aldersgrupper.

Scenario Hog kinnetecknas genomgaende av en mer gynnsam ekonomisk utveckling med hogre
produktivitet och ligre arbetsloshet. Totalbefolkningen Okar till 11,2 miljoner invanare. Scenario
Hog baseras pa SCB:s scenario om en mycket hog arbetskraftsinvandring sérskilt frin Norden,
EU och andra linder med hogt humankapital, medan invandringen i 6vrigt 4r pa samma niva
som i SCB:s huvudalternativ. En bakomliggande tanke dr att en god anpassning till
globaliseringens krav stimulerar en 6kad arbetskraftsinvandring.

Med NUTEKSs rAps-system har en flerregional modell anvints for att fordela rikets befolknings-
och sysselsittningsutveckling pa bl a lin. Aven om f6r RUFS del det egentliga intresset dr Ostra
mellansverige sa finns data dven for 6vriga lan.

Prognosen visar en mycket snabb utveckling av storstadsomradena jamfért med Gvriga landet.
Stockholmsregionen och Oresundsregionen 6kar mest med ca 35% och Géteborgsregionen kar
med 23% fran 4r 2007 till ar 2050., se tabell 2.4. Ovriga Sverige ¢kar med 5%. Det innebir att
det blir 1,1 miljoner fler invanare i Stockholmsregionen och 0,5 respektive 0,4 miljoner fler
invanare i Oresunds- och Géteborgsregionen fram till 2050 i alternativ Hog. Observera att dessa
regioner omfattar stora omraden.

Av figur 2.2. framgar ocksa den historiska utvecklingen fran 1800 till 2008 och prognosen till
2050. Man ser da att storstadsregionerna har expanderat hela tiden och att den prognostiserade
utvecklingen ar en fortsittning pa denna utveckling. Vad som skiljer prognosen frian den tidigare
utvecklingen dr den svaga utvecklingen av omridena utanfor storstadsregionerna. Tidigare har
dessa haft en storre tillvixt dven om den har varit langsammare dn i Storstadsregionerna.

Av figur 2.3 framgar utvecklingen i1 Mailardalen i ett langsiktigt perspektiv. Hir ser man att
Stockholm stad boérjade vixa snabbare efter 1880 och Stockholms lin efter 1950. Mellan 1950
och 1990 minskade befolkningen i Stockholms stad for att direfter ater 6ka. Stockholms lin
utanfor staden dr dock det omrade som Okat mest frin ca 0,4 miljoner invanare 1950 till 1,2
miljoner invanare 2008 medan Stockholm stad hade 0,8 miljoner bada aren och 6vriga Malardalen
inkl Orebro lin 6kat frin 0,8 till 1,1 miljoner invanare.

Prognoserna visar en fortsatt snabb expansion av de yttre foérorterna, se figur 2.5. Stockholms lin
ska 6ka med 0,9 miljoner invanare varav Over hilften i de yttre férorterna och ungefir 0,2
miljoner vardera i regioncentrum och de inre férortsomradena. Enligt denna prognos kommer de
ovriga linen i Milardalen vixa men inte lika mycket, sammantaget 6kar de med ca 0,2 miljoner
invanare. Den hoga tillvixten i de yttre foérortsomradena har stor betydelse eftersom de till stor
del forsorjs av pendeltigen liksom tillvixten i Milardalen som f6rsorjs av Regionaltagen.
Tillvixten i de 6vriga storstadsomridena har betydelse for fjarrtigen.
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Befolkningsutveckling i Sverige 1800-2050

12
10
O Ovriga
Sverige
o 87
T .
3 O Oresunds-
E 6 regionen
5 /
c
2 O Goteborgs-
= 4 / regionen
O Malardalen
2 -
0 T T T T T T T T T T T T T
1800 1850 1900 1950 2000 2050

Figur 2.2: Befolkningsutveckling i Sverige 1850-2008 med prognos till 2050 med fordelning pa storstadsregioner
och dvriga landet med prognos enligt alternativ HOG. Killa: Bearbetning av statistik frin SCB och WSP.
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Figur 2.3: Befolkningsutveckling i Mdlardalen 1850-2008 med prognos till 2050 med fordelning pa liin och
Stockholms stad) titort med prognos enligt alternativ HOG. Killa: Bearbetning av statistik frin SCB och WSP.
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Figur 2.4: Befolkningsprognos 2007-2050 med fordelning pa regioner enligt alternativ HOG. Killa: Bearbetning
av prognoser fran WSP.

Befolkning 2007 2030 2050 Okning 2007-
Tusentals invanare 2007-2030 2007-2050 2050
Malardalen 3063 3 652 4119 589 1 056 34%
Goteborgsregionen 1693 1928 2079 235 386 23%
Oresundsregionen 1345 1613 1809 268 464 35%
Summa 6 100 7192 8 006 1092 1 906 31%
Ovriga Sverige 3084 3176 3 226 92 142 5%

Totalt 9184 10 368 11 232 1184 2048 22%

Malardalen=Stockholm. Uppsala, Sédermanland och Vastmanland
Goteborgsregionen= Vastra Gotaland och halva Halland
Oresundsregionen= Skane lan och halva Halland

Stockholms lan
+899 000

Uppsala *
+76 000

vastmanlands Regioncentrum

6ims +197 000

899 000 Inre )
forortsomrade

+230 000
Yttre
forortsomrade
+472 000

Figur 2.5: Befolkningsokning 2005-2050 med fordelning pa omriden i Mdlardalen enligt WSP enligt alternativ
Hig.
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2.4. Energi- och klimatfragan

Energi- och klimatfrigan dr onekligen av avgdrande betydelse for minsklighetens fortlevnad.
Transportsektorn dr den som ar mest beroende av fossila drivmedel i dag. Forskarna ar 6verens
om att vi maste bade minska den totala energiférbrukningen, 6verga till fossilfria drivsystem och
indra transportmedelsfordelningen for att klara de mal som maste uppnas for att inte
klimatkrisen ska forvirras. Atgirder som diskuteras for att 16sa detta ir ekonomiska styrmedel,
teknisk utveckling och dndrat beteende.

I atgirdsplaneringen har ett alternativ for energieffektiva transporter definierats det s.k. EET-
alternativet. Det innefattar dock inga nimnvirda hojningar av kostnaderna for att resa eller
transportera. Som exempel kan niamnas att kostnaden for att kéra bil 6kar med 0,7 % och
kostnaden for att dka med flyg 6kar med 1,5 % fram till 2020. Motiveringen ar att
referensalternativet ’business as usual” skulle ge ligre kostnader och i férhallande till det sa skulle
EET-alternativet innebédra en héjning. Si sma kostnadsférindringar som 0,7 — 1,5 % under sa
lang tidsperiod ligger definitivt inom felmarginalen for alla prognossystem.

I prognoserna har vi dirfér utgatt dagens kostnader for att kora bil och dka kollektivt. Vi kallar
det hir for en basprognos. Man kan da ocksa se resultatet av prognoserna mer renodlat utifrin
dagens situation och fa jimférbarhet med prognoser i atgirdsplaneringen. Om man vill kan man
sedan ovanpa detta lagga prognoser 6ver alternativa utvecklingar.
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3. Prognoser for persontrafiken

3.1. Tillvaxt pa den framtida persontrafikmarknaden

Den privata konsumtionen dr den faktor som driver tillvixten av det totala transportarbetet mest,
dels genom att man fiar mer pengar att resa for, dels for att det driver pa bilinnehavet som 1 sin
tur 6kar reskonsumtionen. Av figur 3.1 framgar den procentuella tillvixten per ar av den privata
konsumtionen och persontransportarbetet. For att jamna ut tillfdlliga variationer och tydligare se
trenderna redovisas glidande 10-ars medelvirden. Darfor borjar kurvan 1960.

Transportarbetet 6kade snabbare dn den privata konsumtionen nistan hela tiden fram till slutet
pa 1990-talet. Mycket tyder pa att det skett ett trendbrott hir. Den snabba tillvixten i bétjan av
perioden beror framforallt pa privatbilens expansion. Den procentuella tillvixten avtar successivt,
samtidigt som det finns variationer Over tiden. Kopplingen mellan privat konsumtion och
transportarbete blir ocksa svagare den s k elasticiteten sjunker succesivt.

Tillvaxten for kortviga resor, langviga resor och utrikes resor har varierande utvecklingstakt.
Utrikes flygresor dr de som Okat snabbast och dirnast kommer lingviga inrikesresor. Tillvixten
avtar dven hir successivt samtidigt som de langa resorna ocksa dr mer beroende av
konjunkturvariationer an de kortviga resorna.

Detta visar ocksa ett annat faktum. Nistan alla manniskor gor, och har linge gjort lokala resor
nistan varje dag. Det kan gilla alltifrdn att ga ut till ladan och mj6lka korna till att ta tunnelbanan
till arbetet. Taget, och darefter bilen har vidgat manniskornas revir sa att man dven borjat gora
regionala och interregionala resor. Sedan kom flyget som méjliggjort internationella resor pa ett
helt annat sitt dn tidigare. Ju snabbare transportmedel, desto lingre reser man och ju mer pengar
man har desto mer har man rad att resa och resa snabbt.

Framskrivningen av det totala transportarbetet bygger pa att det totala transportarbetet 6kar med
den privata konsumtionen med en successivt sjunkande elasticitet. Om den privata konsumtionen
okar med 2 % per ar och elasticiteten 4r 0,6 si 6kar transportarbetet med 1,2 % per ar. Prognoser
med avancerade prognossystem, som Sampers brukar ge ungefir samma resultat, eftersom dven
hir den privata konsumtionen ir styrande.

Utvecklingen av det totala transportarbetet 1950-2008 och framskrivning till 2050 framgar av
figur 3.2. Det totala transportarbetet beriknas 1 borjan av perioden 6ka med 1,2 % per ar och i
slutet med 0,5 % per ar da det blir 38 % hogre dn 2008. Utvecklingen dr dock osiker bland annat
pa grund av oljepriset och klimatfragan.

Vad som kan hinda, och det visar den hittillsvarande utvecklingen ocksa, dr att tillvixten av
transportarbetet bromsas upp p.g.a. ckonomiska faktorer som drastiska hojningar av
drivmedelspriser, minskade inkomster eller framtvingade regleringar som f6ljd av internationella
kriser. Det dr vad som intriffade 1974 da det bade blev hojda drivmedelspriser och ransonering
av drivmedel under en kort period, och 1991 da det blev moms pa resor samtidigt som
realinkomsterna sjonk for forsta gangen sedan andra virldskriget. Dessa syns som tydliga avbrott
pa tillvixten av transportarbetet.

Det ir sannolikt att en liknande, och kanske mer permanent situation, kommer att uppsta i
framtiden, dels som foljd av 6kande drivmedelspriser dd efterfragan Gverstiger utbudet, dels som
foljd av klimatkrisen som kan leda till att ekonomiska eller andra former av styrmedel maste sittas
in for att klara krisen. I bada fallen leder detta sannolikt till kraftigt 6kande drivmedelspriser som
kan leda till att det totala transportarbetet stagnerar eller minskar, och kanske pd ett mer
bestaende sitt an under hittillsvarande tillfilliga energikriser.
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Tillvaxt Privat konsumtion-persontransportarbete
Glidande 10-arsvarden 1% per ar 1950-2008--2050

— Privat konsumtion =——Personkilometer

8%

7%

\

\

6%

5%

4%

3%

2%

1%

Y —

Tillvaxt % personkilometer % per ar

~ N\
VaAVas
\/

T

~
e

0%

1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050

Figur 3.1: Tillviisct av personkilometer och privat konsumtion per ar med glidande 10-drs medelvirden 1950-

2008 med prognos till 2050.
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Figur 3.2: Utvecklingen av det totala persontransportarbetet 1950-2008 med framskrivning till 2050.
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3.2. Utvecklingen av langvaga persontrafik i Sverige

Utvecklingen i ett langsiktigt perspektiv har studerats genom framskrivning av prognoserna till
2050 med hjilp av den totala tillvixten som beskrivits ovan och marknadsandelar f6r de olika
transportmedlen. Detta ska inte ses som ndgra exakta prognoser utan mer som ett sitt att
beskriva tinkbara utvecklingsférlopp for alternativa strategier i ett langsiktigt perspektiv. For att
fa samma perspektiv bakat som framat i tiden sa redovisas dven utvecklingen fran 1950 till 2008.

Utvecklingen for de langviga persontransporterna framgar av figuren nedan. Tittar man 50 ar
bakat sa kan man konstatera att tiget hade en mycket dominerande stillning pa den lingviga
marknaden under 1950-talet men att bilen expanderande snabbt och frin 1960-talet borjade
dominera marknaden, senare tillsammans med flyget. Taget 6kade successivt fran 1974 och sedan
fran 1990 och framat. Med de investeringar som pagar och dr planerade nu kommer trafiken med
nuvarande forutsittningar att fortsitta att 6ka sin marknadsandel till 2020.

Om inga storre nyinvesteringar sker darefter kan man tinka sig att jirnviagen kan bibehalla sin
marknadsandel direfter. Om en utbygegnad av stambanorna sker till 250 km/h f6r snabbtig
kortas restiderna och marknadsandelen Okar ytterligare till en hogre niva efter 2025 som sannolikt
kan uppritthillas men inte 6ka nimnvart darefter. Om investeringar sker i héghastighetsbanor
okar marknadsandelen radikalt efter 2025 och det dr ocksa sannolikt att den kan Gka ytterligare
nagot darefter eftersom systemet dr mycket konkurrenskraftigt. I slutindan kan det innebira att
det langviga tagresandet ar ungefir dubbelt sa stort med hoghastighetstag som utan ar 2050.

Det finns naturligtvis mycket som kan hinda i ett sa lingsiktigt perspektiv som vi inte kan
torutsiga 1 dag. Till de osikerheter som i dag dr kianda hor klimatfragans utveckling och hur den
paverkar konkurrerande firdmedel samt effekterna av avregleringen av persontrafiken.
Klimatfriagan tillsammans med energitillgingen kan dock innebdra att efterfrigan pa
jarnvagstransporter 6kar mycket snabbare dn vad vi kan forutse 1 dag,.

Langvéaga persontrafik 1950-2008 med prognos till 2050
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Figur 3.3: Utveckling av transportarbetet for langvdga persontransporter 1950-2008 med fordelning pa
transportmedel och prognoser for alternativa utvecklingsmajligheter framat 2050.
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3.3. Hittillsvarande utvecklingen av de regionala tagtrafiken i

Stockholmsregionen
Pendeltagsystemet utgor tillsammans med tunnelbanan ryggraden i kollektivtrafiken i Stockholms
lin. Behovet av ett kapacitetsstarkt pendeltagssystem uppstod under 1950- och 60-talet da
kranskommunerna kring Stockholm borjade exploateras kraftigt. 1950 bodde dnnu knappt 70 %
av lanets invanare i Stockholms kommun, vilket 1970 hade sjunkit till 50 % och ar 2008 till 40 %.
Samtidigt hade den totala folkmidngden 6kat fran 1,1 miljoner invanare ar 1950 till 1,5 miljoner
1970 och 2,0 miljoner ar 2008.

Den sk. Horjeloverenskommelsen som boérjade gilla 1967 lade grunden till dagens
pendeltagssystem. Den ledde till en samordning av all kollektivtrafik i Stockholms lin med en
gemensam huvudman och taxa. Denna modell blev senare forebild f6r linshuvudmannareformen
som beslutades 1979 och som genomférdes i alla lin.

I Hoérjeloverenskommelsen ingick en utbyggnad av infrastrukturen for pendeltigen samt
anskaffning av nya tag och ett avtal med S] om en mer omfattande trafik. Trafiken med nya tag
startade 1968 och byggdes successivt ut pa de olika pendeltagsgrenarna till halvtimmestrafik med
styv tidtabell kompletterad med insatstdg 1 hogtrafik.

Utvecklingen av antalet resor fran 1950 till ar 2008 framgar av diagram. Fram till 1967, da §J
bedrev trafiken pa féretagsekonomisk basis, minskade trafiken successivt vartefter biltrafiken
6kade och tagtrafiken forsimrades. Resandet nidstan halverades trots att befolkningsunderlaget
okade. Med en ny taxa och en successivt forbattrad trafik 6kade resandet mycket snabbt. 1971
infordes det billiga manadskortet som da kallades 7’50-kortet” eftersom det da kostade 50 kr
(2008 kostade det 600 kr). Fram till och med 1974, da det var energikris, blev resandet fyra ganger
sa stort som 1960, nir det var som ligst.

Nir energikrisen var 6ver kom en tillfillig stagnation och mot slutet av 1970-talet blev det en ny
energikris med héga bensinpriser, varvid pendeltagstrafiken nadde en ny topp. I borjan av 1980-
talet hade pendeltagen stora kvalitetsproblem pa vintern samtidigt som bensinpriserna sjonk och
bilinnehavet o6kade, vilket gjorde att resandet minskade. Nir man kommit tillritta med
kvalitetsproblemen i slutet pa 1980-talet bérjade pendeltagstrafiken ater att 6ka.

Under 1990-talet forbittrades utbudet successivt genom att infrastrukturen byggdes ut sa att
pendeltagen i storre utstrickning fick egna spar genom Groédingebanan och Arlandabanan.
Nynisbanan fick dubbelspar till Visterhaninge och pendeltigen forlingdes till Balsta nir
Milarbanans dubbelspar blev klart 2001. Dirmed kundel5-minuterstrafik infGras pa stora delar
av nitet. Resandet fortsatte att 6ka som f6ljd av det bittre utbudet.

Ar 2000 uppstod problem med pendeltigen i samband med bytet av operatér, som bla. innebar
en akut brist pa lokférare. Foljden blev att utbudet fick minskas och att resandet dirmed ocksa
minskade. Successivt kom man tillritta med problemen, men nya problem uppstod 2005 och
20006 frimst som en foljd av brist pa fungerande tig. Resandet 6kade dock och blev ar 2008 sex
ganger sa stort som 19066.

Problemen med tagen uppstod da de nya tag som SL hade bestillt inte fungerade tillfredstallande
och dirmed inte kunde tas i trafik i full omfattning samtidigt som underhallet pa de gamla tigen
dragits ned, eftersom de skulle ersittas med nya. Det medférde instillda tig och Okade
forseningar.

Trangselavgifter pd biltrafiken till/frin Stockholms City togs ut under petioden januari t.o.m. juli
2006. Under denna period minskade biltrafiken till innerstaden med 22 % samtidigt som
bilkéerna och restiderna med bil och buss minskade. Ungefir hilften beriknas ha overférts till
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kollektivtrafik och di framfor allt arbetsresorna. Detta medforde att det totala resandet med
kollektivtrafiken 6kade med 6 % under en vardag under viren 2006 vid en jamforelse med aret
innan. Under morgonens hogtrafik 6kade kollektivresandet 6ver innerstadssnittet med 20 %o.

Tunnelbanan och bussarna tog hand om de flesta nya resenirerna och 6kade med 6 resp. 8 % per
vardag. Lokalbanorna (Roslags- och Saltsjcbanan samt sparviagarna) stod for den storsta
okningen med 10 %. Pendeltagen Okade bara med 2 % Gver dygnet men minskade nédgot i
hogtrafik. Det beror dels pa de ovan nimnda kvalitetsproblemen, dels pa att siarskilda busslinjer
’trangselbussar” satts in for att avlasta pendeltaigen. Mot slutet av perioden fungerade trafiken
bittre och da 6kade ocksa resandet markant.

Det finns siledes en stor potential f6r 6kat resande 1 pendeltagstrafiken i Stockholm med nya
fungerande fordon och utbyged infrastruktur. De nya tigen har blivit allt driftsikrare och SL
riknar med att all bastrafik ska kéras med nya tig 2009. En ombyggnad av Stockholm C kommer
att vara klar 2010. Nir Citybanan blir klar ar 2017 kommer pendeltiagen att helt kunna separeras
fran annan tagtrafik och kapaciteten f6rdubblas.

Den storregionala trafiken i Milardalen har 6kat mycket snabbt sedan infrastrukturen byggts ut
med Svealandsbanan, Milarbanan och Atlandabanan. Det innebir att man med en timmas restid
kan pendla dagligen till orter som Eskilstuna och Visteras. Denna trafik omfattar nu ungefar
samma transportarbete som pendeltigen, dvs. ca 1,2 miljarder personkilometer. Pendeltagen och
Milardalstrafiken svarade dirmed for 25 % av det totala transportarbetet med jarnvig i Sverige.

Utveckling av tagrafiken i Stockholmsregionen
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Figur 3.4: Utveckling av tagtrafiken i Stockholmsregionen och Mdlardalen 1950-2008.
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3.4. Trafiksystem for persontrafik

Bakgrund och syfte

For att fa underlag for dimensionering av kapacitetsbehovet for Stockholms central ar 2050
behovs inte bara antal resenidrer och antal tig utan dven ett linjenit f6r persontrafiken. En viktig
faktor som stiller olika krav pa kapacitetsbehovet och utformningen av anliggningen ir om det
ar genomgaende tag eller vindande tag. Att konstruera ett linjenit for persontrafik pa Stockholms
central ar 2050 ar om mojligt dnnu svirare dn att gora prognoser for efterfraigan ar 2050. Ett
sadant linjenat far betraktas mer som ett scenario 4n som en beskrivning av hur det kommer att
bli. A andra sidan paverkar linjenitet efterfragan, och ett mindre attraktivt trafikuppligg kan
komma att resultera i minskat resande jamfort med prognoserna.

Linjenit redovisas separat for fjarrtrafik, regionaltrafik och pendeltag. I princip gar fjirrtag och
regionaltig pa Stockholms central och pendeltig pa Stockholms city. Att dven linjendtet for
Citybanan redovisas beror pa att grinsen mellan regionaltig och pendeltig delvis dr flytande.
Bland pendeltigen finns dven snabbpendeltig som i viss utstrickning kan bytas ut mot
regionaltdig som da skulle trafikera Stockholms central. Det innebidr att dven det sammanlagda
kapacitetsbehovet kan vara intressant. Grinsen mellan fjarrtrafik och regionaltrafik dr ocksa
ibland flytande men detta har mindre betydelse eftersom bada trafikerar Stockholms central.

Fjarrtrafik

Det redovisade linjenitet for fjarrtrafik bygger dels pa det linjenat som utarbetats i samband med
KTH:s utredningar om héghastighetstag i Sverige kompletterat med linjenit for trafiken norrut
som delvis bygger pa de prognoser som genomforts i detta projekt. Linjendtet f6r
hoéghastighetsbanor framgiar av figur.

Hoghastighetsnidtet bestar av direkttdg och uppehallstdg i bastrafik. Direktlinjerna utgér fran
Stockholm och gir sa snabbt som méjligt till Géteborg och Malmé med 1 princip ett tag per
timme pa vardera benet. Uppehallstagen utgar fran Uppsala och gar via Arlanda C till

Stockholm C och fortsitter sedan till Géteborg respektive Malmo/Kopenhamn/Hamburg med
ett tig 1 timmen pa vardera benet med nagot varierande uppehallsmonster. Det innebir att det
kommer att g ett hdghastighetstig var 30:e minut till Norrkoping/Linkoping/Jonkoping. P
héghastighetsnitet gar ocksa snabba interregionaltag Stockholm—Goteborg, Uppsala—Nykoéping—
Oxelosund och Gavle-Linkoping som gir i minst 300 km/h och som hat bra acceleration och
retardation. Dessa beskrivs 1 ndsta avsnitt.

I hogtrafik kompletteras bastrafiken med insatstag som gar vidare direkt till Uddevalla och
Halmstad via Goteborg, till Vixjo, Kalmar och Karlskrona via Virnamo samt norrut frin
Stockholm C vidare till Gavle. I princip kommer saledes vartannat hoghastighetstag vara
genomgiende i Stockholm C. Det finns flera skil till detta: Restiderna blir sa korta att taget dven
blir konkurrenskraftigt fran Uppsala och Givle till G6teborg och fran Uppsala till Malmé, tdget
fungerar ocksa som matartransportmedel till flyget i Arlanda och att Stockholmsregionen
expanderar norrut dir det finns stora arbetsplatsomraden. Det férutsitter ocksa att tagen stannar
pa ndgon punkt norr om Stockholm, f6rslagsvis vid en ny fjirr- och regionaltagsstation
”Stockholm Nordvist” i Solna.

Norrut dr det fjarrtrafiken pa Ostkustbanan som 4r den tyngsta. Ar 2050 forutsitts att
Ostkustbanan (och Botniabanan) dr dubbelsparig kanske dnda till Umea och att Norrbotniabanan
ar byged till Lulea. Det innebir ett tag per timme till Sundsvall och minst ett fjirrtag varannan
timme frin Stockholm norr om Sundsvall. Hirutover gar det fiirrtag till Ostersund via Norra
stambanan 3-4 ganger per dag och till Dalarna varje timme (ett fjarrtag och ett snabbt
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regionaltig). Vidare forutsitts att det finns fjirrtig med malpunkt bortom Orebro varannan
timme via Milarbanan visterut och via Svealandsbanan séderut fran Stockholms central.

Mot Karlstad och Oslo gir det ett fjirrtag varannan timme liksom pa Vistra stambanan via
Katrineholm mot Géteborg,.

Det som framgir av kartorna med linjeniten till/frin Stockholm C ir bastrafiken som gar storre
del av dagen. I princip kan man rikna med dubbla turtitheten 1 hogtrafik. Dock kommer inte alla
insatstag 1 fjarrtrafiken att hamna 1 maxtimmen. P4 morgonen hinner inte alla fjarrtag fram till
maxtimmen och pa eftermiddagen ar hogtrafikperioden mer utspridd varfoér det kan var
motiverat att sprida dem Over flera timmar.

Regionaltrafik

Det redovisade linjenitet for regionaltig bygger bl.a. pa KTH:s tidigare rapporter om “Effektiva
tagsystem i Malardalen”. Stommen i regionaltrafiksystemet framgar av figur. Observera att
turtithetsskalan dr annorlunda dn i fjarrtrafiksystemet. I princip ar basturtitheten pa de stora
linjerna ett tig var 30:e minut i regionaltrafiken men ett tag per timme i fjirrtrafiken.

Nistan alla regionaltdg dr genomgiende. Det finns flera orsaker till detta. Regionen har
expanderat utit och behovet av att kunna dka direkt mellan de olika omradena norr och séder om
staden blir allt storre med tiden. Produktiviteten blir hdgre och kapaciteten pa Stockholm
Ccentral hégre med genomgaende tag. Det finns f6ljaktligen ekonomiska incitament bade for
operatorerna och for banhallaren att koéra genomgaende tag, férutsatt att belastningen norr och
s6der om centralstationen dr likvirdig. Vidare finns det en tydlig trend internationellt mot flera
genomgiende tdg och man kan ocksa se i Stockholmregionen att pendeltagen historiskt sett har
utvecklats fran att ha varit ett system med vindande tag numera ir ett system med enbart
genomgiende tag. Aven regionaltigen har utvecklats mot en stérre andel genomgiende dven om
utvecklingen gatt lite fram och tillbaka.

Soderifran kommer tagen fran Svealandsbanan varje halvtimme som gar vidare mot Arlanda-
Uppsala. Det gor ocksi interregionaltigen frin Linképing/Nykoping pd Ostlinken som ocksa gar
vidare till Gévle varje halvtimme. Interregionaltigen frain Oxel6sund-Nykoping-Skavsta gar
vidare till Arlanda och utgor en naturlig del av Arlandabanan da de forbinder Arlanda och
Skavsta flygplatser. I hogtrafik gar ytterligare insatstag Skavsta—Arlanda. Fran Katrineholm—Flen—
Gnesta gar det ett regionaltag var 30:e minut som gar vidare till Visterds. I hogtrafik fortitas
regionaltagen 1 regel fran 30-minuterstrafik till 15-minuterstrafik 1 maxtimmen.

Vartannat regionaltig fortsitter ocksi lingre bort te.x. frin Visteras och Eskilstuna mot Orebro
och fran Katrineholm till Hallsberg samt fran Uppsala till Borlinge.

Pendeltdg och snabbpendeltag

Pendeltigen trafikerar Citybanan och stationen Stockholms city. En del av resenirerna kan dock
vilja mellan att aka med regionaltag till centralen eller pendeltag till Stockholm city. Det dr som
framgatt ovan ocksa mojligt att utforma trafiksystemet sa att en storre del av de regionala tigen
och resenirerna hamnar pa Stockholms central. Det kan ske om man 1 stéllet for att rakna med
ett snabbpendelsystem som gar pa pendeltagssparen och didrmed Stockholm city riknar med en
regionpendel som gar pa fjarrtagssparen och dirmed Stockholm central.

Vi har hir valt ett rikna med ett snabbpendeltdgsystem. Det finns flera motiv till detta. Ett
snabbpendeltigsystem ger kortare restider fran fler stationer och bittre tillginglighet 4n ett
regionpendeltagsystem. En regionpendeltdgsystem kraver stora investeringar i nya stationer lings
fjarrtagssparen vilka i sin tur sinker kapaciteten pa fjarrtagsparen. Redan med dagens trafik ar det
svart att se att det skulle vara mojligt att stanna vid fler stationer utan att restiderna férlings och
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kapaciteten sjunker. Dessutom ér det sannolikt forr eller senare nédvindigt att bygga ut
sparkapaciteten med ett tredje bansystem och da ér det bast att reservera Stockholm C f6r
fjdarrtrafik och mer langviga regionaltag for bista tillginglighet.

Pendeltagen kompletteras siledes med snabbpendeltig som stannar vid de storre
pendeltigstationerna och fortsatter lingre ut i Mélardalen omkring 7-10 mil eller maximalt ca 1
timmes restid. Snabbpendellinjerna kan dock férlingas for att skapa resmdjligheter inom
angrinsande regioner i den man underlag finns. Syftet dr att dels fa snabbare resor till Stockholms
city frin férorterna, dels skapa direktforbindelser fran Malardalen till stérre forortscentra lings
pendeltagslinjerna.

Lokalpendeltagen gar i styv 15 minuters bastrafik pa linjerna Sodertilje-Mirsta och
Visterhaninge—Kungsingen. Snabbpendeltagen gar ocksa i styv 15 minuters bastrafik pa linjerna
Sodertilje—Balsta, och Visterhaninge—Mairsta dir hilften av tagen utgar fran Nynashamn.

Tanken med detta uppldgg ir att snabbpendeltagen ska starta fore ett pendeltig vid startstationen
for att fa sa stor marginal som mojligt till framfoérvarande pendeltag in till Stockholm dir tigen
sedan gir 1 kolonn genom Citybanan. For att kunna utnyttja snabbpendelns kortare kortid pa
nista linjedel far den vika in pa den andra pendeltagslinjen jamfért med lokalpendeltiget, dir den
da ut fran Citybanan hamnar ett eller tva tagligen fore ett pendeltig och dirmed far en tidslucka
fram till ndsta pendeltag att utnyttja.

Pa de fyra tagligen som aterstar 1 Citybanan kan fyra insatstag placeras. P.g.a. kapacitetsbrist gar
det inte att framfora insatstigen frin Soédertiljebanan till Ostkustbanan, utan de maste ga frian
Sodertiljebanan till Milarbanan och fran Nynidsbanan till Ostkustbanan. 1 detta foérslag kors
insatstagen Tumba—Jakobsberg och Handen—Higgvik och de fungerar framfor allt som
avlastning for lokalpendlarna i bastrafik.

Samtliga tig gor uppehill i Alvsjo, Arstaberg, Stockholm S, Stockholm city och Odenplan, p.g.a.
den tita trafikeringen pa denna stricka. Uppehallstiden for samtliga tag dr satt till 40
sekundermen det finns mojlighet till nagot lingre uppehall vid Stockholm C och Stockholm city.
Antal uppehall och teoretisk gangtid for linjedelarna redovisas 1 bilaga.
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3.5. Snabbpendel eller regionpendel?

Det finns tva olika alternativ for att utveckla pendeltigen och regionaltigen i en alltmer
integrerad Mailardalsregion: Snabbpendel eller regionpendel. Snabbpendeln bygger pa att de
nuvarande pendeltigen som stannar pa alla stationer kompletteras med snabbpendeltig som bara
stannar pa de stOrsta stationerna och dessutom dras ut till Malardalen till Uppsala, Visteras,
Eskilstuna, Nyniashamn och Nyképing. De trafikerar pendeltagssparen och Stockholm City.

Regionpendeln bygger pa att nuvarande regionaltig i Mailardalen fortitas och stannar pa
ytterligare nagra stationer. I forsta hand kan man tinka sig att de férutom i Flemingsberg dven
stannar vid ett framtida Stockholm Nord och Stockholm Vist (t.ex. Haggvik och Barkarby). De
gar da pa fjarrtagssparen och angor Stockholms Central.

Snabbpendeltigen kan kéras pa nuvarande infrastruktur och angéra nuvarande stationer medan
nya stationer maste byggas for regionpendeln. Dd dessa stationer maste byggas pa fjarrtagssparen
innebir det ocksa att kapaciteten sjunker nir tagen ska stanna dar.

Exempel pa Snabbpendelsystem

SJ, SL, Banverket och KTH genomférde gemensamt 2007 en studie av snabbpendelsystem som
skulle kunna inféras med utgangspunkt fran dagens infrastruktur, siledes dven utan Citybanan.
Detta snabbpendelsystem omfattade Uppsalabanan och Milarbanan. Det var ett projekt inom
Kraftsamling Milardalen och syftade 1 forsta hand till att effektivisera kapacitetsutnyttjandet
genom att SJ och SL kunde utnyttja gemensamma tagligen. Att projektet inte genomférdes da
berodde frimst pa brist pa fordon. Nedan beskrivs detta system kortfattat, i bilaga 4 redovisas
mer detaljerat ett framtida snabbpendelsystem med Citybanan.

Pa Uppsalabanan ir principen att tagligena for SL:s insatspendeltig Upplands Visby-Stockholm
C-(Tumba) gors om till Snabbpendel och dras ut till Uppsala. Snabbpendeln gir da Uppsala-
Stockholm med uppehall i Knivsta, Mirsta, Upplands Viasby, Helenelund, Solna, Karlberg,
Stockholm C och vidare mot Tumba. Restiden blir 44 min och turtitheten var 15:¢ minut.
Pendeltagen gar som nu fran Mirsta var 15:e minut med insatstag fran Upplands Visby i de
tagligen som Snabbpendeln inte utnyttjar. Darutover kan direkta insatstag koras Uppsala-
Stockholm C i hégtrafik som gar direkt utan uppehall med en restid pa 30 min.

Pa Milarbanan ar principen dr att SL:s pendeltag Bélsta-Stockholm gbrs om till snabbpendel och
dras ut till Vasteras. Snabbpendeln gir dd Visteras-Stockholm med uppehall i Enkoping, Balsta,
Bro, Kungsingen, Jakobsberg, Sundbyberg och Stockholm C. Restiden blir 60 min och
turtitheten var 30:e minut. Pendeltigen startar 1 Kungsingen var 15:e minut med uppehall pa alla
mellanstationer. Insatstag gar frin Jakobsberg.

Regionaltigen gir (Orebro-) Visteris-Stockholm och stannar i Enképing och Sundbyberg.
Restiden blir da 50 min med X40.



39

Regionaltag+Snabbpendel+Lokaltag
- Nuvarande system

Vasteras

Enképing SJ Regionaltag
. SL/SJ snabbpendel
Balsta .
Bro SL penodeltag Knivsta
SL blabuss
Kungséngen Marsta
Jakobsberg Upplands Vasby
Veddesta e
Helenelund (Kista)
L = =) Danderyd/
Solna Mo&rby
Sundbyberg
Karlberg
Stockholm C Stockholm C
Mot Sodertélje Mot Vasterhaninge
Mot Orebro

Regionaltag+Snabbpendel+Lokaltag
- forslag

Vasteras

Enkoping SJ Regionaltag Uppsala C
Balsta SL/SJ snabbpendel
Bro SL pendeltag Knivsta
SL blabuss
Kungsangen Mérsta

Jakobsberg Upplands Vasby

Veddesta e
Helenelund (Kista)
I. m— =) Danderyd/
Solna Morb
Sundbyberg y

Karlberg

Stockholm C Stockholm C

Mot Sddertélje Mot Vasterhaninge

Figur 3.9: Dagens trafiksystem (dverst) och samordnat trafiksystem (nederst) pa Uppsalabanan och Mdlarbanan.
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Exempel pa regionpendelsystem
Regionpendeltag enligt SLL linjer och stationer:

1. Stockholm C, Solna, Higgvik, Arlanda, Knivsta, Uppsala C

Stockholm C, Solna, Higgvik, Mirsta, Knivsta, Uppsala C

Stockholm C, Sundbyberg, Barkarby, Bélsta, Enkoping, Visteras

Stockholm C, Alvsjé, Fleminsberg, Sédertilje Syd, Nykvarn, Liggesta, Stringnis, Eskilstuna
Stockholm C, Alvsjé, Fleminsberg, Sodertilje Syd, Vagnhirad, Nyképing

A A S

Stockholm C, Alvsjé, Farsta Strand, Handen, Visterhaninge, Nynishamn

4/@\ v
A

NN

= i#
Lo

Stationer for regionpendel ar 2030

Figur 3.10: Regionpendelsystem enligt skiss fran regionplanekontoret.
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4. Prognoser for godstransporterna

4.1. Tillvaxt p& den framtida godstransportmarknaden

Det finns ett starkt samband mellan tillvixten av bruttonationalprodukten (BNP) och
godstransportarbetet. Bakom detta ligger produktionen i olika niringsgrenar samt import och
export. Av figur 4.1 framgar tillvixten av BNP och transportarbetet i % per ar. For att jimna ut
tillfalliga variationer och tydligare se trenderna redovisas glidande 10-ars medelvirden och dérfor
borjar kurvan 1960. En kurva 6ver forindringen per dr blir for godstrafiken mycket ojimn och
varierar fran positiv till negativ férindring sa att det knappt gar att urskilja trenden.

Av denna figur framgar att tillvixten av transportarbetet under linga perioder legat under
tillvixten av BNP. Det dr ocksa fallet under den senaste 10-arsperioden. Godstrafiken dr mycket
mer konjunkturberoende dn persontrafiken. Av figuren framgar den mycket snabba
okningstakten under 1950- och 1960-talet fram till energikrisen 1974. Direfter f6ljer en period
med minskande transportarbete som ackumuleras till en minimipunkt omkring 1980. Sedan féljer
en uppgang och den héga 6kningstakten sedan 1990 fram till 2008 framgar tydligt.

Delar man upp transportarbetet i kortviga och lingviga inrikes transportarbete och utrikes
transporterade ton si ser man att kortviga och langviga transportarbete foljer varandra ganska
vil. Tillvaxten for utrikestransporter ligger dock 6ver inrikes transportarbete. Jamfort med 1950-
och 1960-talet har tillvixten avtagit men ligger direfter ganska konstant pa en relativt h6g niva.

De prognoser som gjorts f6r 2020 och som skrivits fram till 2030 bygger pa en fullstindig
prognosmodell dir en makroekonomisk modell med forsorjningsbalansen ligger i botten. Det dr
dven ur denna modell som tillvixten av den privata konsumtionen for persontransportprognosen
himtas. Den makroekonomiska modellen ger tillvixten i olika ndringsgrenar (sektorer) samt
export och import som i sin tur driver godstransportarbetet. Godstransportprognosen avser den
genomsnittliga tillvixten Over en lingre tidsperiod och tar inte hinsyn tll tillfilliga
konjunkturvariationer.

Resultatet blir en relativt lag 6kningstakt pa 0,7 % per ar fram till 2020 raknat fran ar 2008. Det dr
flera faktorer som ligger bakom att tillvixten av det totala transportarbetet inte blir hogre. Det ar
det hogforidlade godset som Okar mest och det vidareforidlas allt mer och viger allt mindre.
Tillvixten for vissa tunga varuslag stagnerar.

Av figuren framgar tillvixten av det totala godstransportarbetet 1950-2008 och prognosen fram
till 2020 samt framskrivningen till 2050. Prognosens utgangslige ir egentligen ar 2002 och 1
denna figur har prognoskurvan ritats si att den utgar frain 2002. Man ser da tydligare
hégkonjunkturen 2002-2007 och att tillvixten sett i detta perspektiv dr normal fram till 2020,
aven jamfort med tidigare ar.

Godstransportmarknaden kan drabbas av stigande drivmedelspriser men den direkta effekten pa
det totala transportarbetet dr sannolikt mindre dn pa persontransportmarknaden. Efter
energikrisen 1974 minskade visserligen transportarbetet men det berodde mer pia minskade
transporter av olja som foljd av kraftfulla energisparatgirder dn pa att drivmedelspriserna i sig
blev hogre. Drivmedelspriserna utgdr trots allt endast en mindre del av ndringslivets totala
produktionskostnad, och man slutar inte att producera for att drivmedelspriserna gar upp.

Diremot kan 6kade drivmedelpriser och klimatkrisen direkt och indirekt fa transportkunderna att
vilja transportmedel som ir energieffektivare och som har mindre utslipp. En siadan tendens
finns redan nu, dir efterfrigan pa jarnvagstransporter okar av bl a miljoskal.
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Tillvaxt BNP och totalt godstransportarbete

1950-2008 med prognos till 2050
- Glidande 10-ars medelvarden
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Prognos
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Tillvaxt BNP/tonkilometer % per ar

Figur 4.1: Tillviisct av BNP och godstransportarbete 1950-2008 med glidande 10-ars medelvérden samt prognos
#ill 2050.
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Figur 4.2: Utveckling av det totala godstransportarbetet 1950-2008 och framskrivning till 2050.
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4.2. Utvecklingen av langvéaga godstransporter

Utvecklingen i ett langsiktigt perspektiv har studerats genom framskrivning av prognoserna till
2050 med hjilp av den totala tillvixten som beskrivits ovan och marknadsandelar f6r de olika
transportmedlen. Detta ska inte ses som nagra exakta prognoser utan mer som ett sitt att
beskriva tinkbara utvecklingsférlopp for alternativa strategier 1 ett langsiktigt perspektiv. For att
fa samma perspektiv bakat som framat i tiden sd redovisas dven utvecklingen fran 1950 till 2008.

Utvecklingen for de langviga godstransporterna med samma tidsperspektiv framgar av figuren
nederst pa nasta sida. Hir var det sjofarten som dominerade for 50 ar sedan medan lastbilen hade
en marginell andel av det langviga transportarbetet. Lastbilstrafiken vixte snabbt och blev lika
stor som jarnvigen ar 1980 och lika stor som sjofarten ar 2000. Med nuvarande utveckling och
investeringar berdknas jarnvigen kunna bibehalla sin marknadsandel till ar 2020 och utan nagra
storre satsningar aven dérefter.

Med en utbyggnad av stambanorna med vissa dubbelsparsstrickor och forbigangsspar beraknas
marknadsandelen kunna 6ka ytterligare och f6rbli pa denna niva framat 2050. Med en utbyggnad
av hoghastighetsbanor frigbrs kapacitet sia att det tillsamman med avregleringen av den
internationella jarnvagstrafiken mojliggdr en visentligt hogre marknadsandel for jarnvigen. I
detta alternativ finns ocksa kapacitet for en dnnu hogre marknadsandel pa langs sikt.

Aven f6r godstransporterna finns stora osikerheter bade nir det giller klimatfrigan, hur snabbt
avregleringen far genomslag samt utvecklingen av ett Europeiskt interoperabelt jarnvigsnat for
godstrafik. Klimatfragan tillsammans med energitillgdngen kan dock innebira att efterfraigan pa
godstransporter pa jirnvig 6kar mycket snabbare dn vad vi kan forutse i dag.

Langvaga godstransportarbete 1950-2008 prognos 2050

140

120

100
Totalt

80 \‘

60 - Hoghastighetsalt

Miljarder tonkilometer

40 ~

20 Stambanealternativ

0
1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020 2030 2040 2050

Figur 4.3: Utveckling av transportarbetet for langviga godstransporter 1950-2008 med fordelning pa
transportmedel och prognoser for alternativa utvecklingsmajligheter framat 2050.
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4.3. Utveckling av godstransporterna till/fran

Stockholmsregionen
Godstransporterna  till och frin Stockholmsregionen har successivt genomgitt en
strukturférindring. En del tung industri har flyttat ut fran Stockholmsregionen medan inflédet av
livsmedel och konsumtionsvaror 6kat som foljd av 6kad befolkning. Behovet av att transportera
hogforadlat gods har ocksa okat som f6ljd av I'T-sektorns expansion liksom behovet av snabba
expressgodssindningar som foljd av tjanstesektorns tillvixt. En annan form av transporter som
okat ar avfalls- och atervinningstransporter, t.ex. transporter av returpapper.

Godstransporterna till Stockholm bestar frimst av konsumtionsvaror och hogfoéradlat gods. Fran
Stockholm transporteras dels hogforidlat gods och expressgods, dels sopor och avfall. Hamnen
har stor betydelse, inte bara lokalt nir det t.ex. giller oljetransporter, utan ocksa for de lingviga
jarnvigstransporterna. Trafiken tll/frin Finland gir dels som kombitrafik, dels som direkta
vagnslaster till/frin Virtan.

For att fa fram en godsprognos for Stockholmsregionen har en specialbearbetning gjorts av
tidigare prognoser som gjorts for Banverket. Prognoser f6r 2020 har forlingts till 2030 och 2050
genom att skriva upp det totala transportarbetet med hinsyn till den ekonomiska utvecklingen.
For att fa en prognos som speglar en hoég utveckling av godstransporterna pa jarnvig har vi
anvant oss av det s.k. utvecklingsalternativet som dven kallas kapacitet och avreglering (Kap) 1
utredningarna om hoghastighetstag.

I detta alternativ har effekten av ett samlat paket med atgirder som forbittrar jirnvigens
konkurrenskraft berdknats. Det dr dtgirder som kan ske genom utveckling av operatérerna och
godskunderna pa marknaden, genom teknisk utveckling, genom investeringar i infrastruktur och
terminaler, genom minskad byrdkrati och genom politiska beslut. En sadan utveckling sker hela
tiden men den kan vara mer eller mindre positiv for jirnvigen. Har har vi f6rsokt att samla ett
antal atgirder som skulle gynna utvecklingen av jarnvigstransporter, i korthet foljande:

e Fullt ut avreglerad fungerande marknad inom EU

e [Forbittrade villkor f6r utrikestransporterna

e  Okad axellast och stérre lastprofil

o  Okad kapacitet i jarnvigsnitet

e Utveckling av kombitrafik genom satsning pa littkombi

e Vigtrafikmodell f6r byggande och underhall av industrispar

e Samverkansbonus for jirnvig och lastbil for att stimulera vagnslast- och kombi

e Teknisk utveckling av jirnvigens transportsystem

Jarnvigens transportarbete skulle om de foreslagna atgirderna genomférdes uppga till 35,4
miljarder tonkm ar 2020, vilket dar 10,4 miljarder tonkm mer an i basalternativet. Langviga
lastbilens transportarbete skulle uppga till 32,3 miljarder tonkm ar 2020, vilket 4r en minskning
med 7,4 miljarder tonkm jimfért med basalternativet. Utrikes sjofartens transportarbete skulle
uppga till 26,1 miljarder tonkm, en minskning pi 1,9 miljarder tonkm jimfért med
basalternativet.

Man kan saledes konstatera att forbattringarna for jarnvagen framfor allt skulle innebira
minskade lastbilstransporter. Jirnvigens marknadsandel av det langviga transportarbetet skulle
mellan dren 2007 och 2020 oka fran 25 till 35% samtidigt som lastbilens andel skulle minska fran
38 till 32%, se figur 4:3.
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En viktig faktor dr dndrade forutsittningar f6r utrikestransporterna med jarnvig. Genom en 6kad
konkurrens och framtida internationella samarbetsavtal kan detta uppnas samtidigt som balansen
mellan import- och exportfléden kommer att kunna forbattras. Avregleringen medfor ett bittre
utbud med ldgre priser och hogre kvalitet framforallt 1 utrikestransporterna, medan
investeringarna i det svenska jirnvigsnitet framforallt innebdr Okad kapacitet och lagre
transportkostnader for naringslivet och okad tillginglighet genom fler terminaler och utvecklad
kombitrafik.

En héjning av axellasten till 25 ton och storre lastprofil i hela Sverige samt 30 ton pa vissa linjer
ger i kombination med effektivare operatérer och ny teknik avsevirt ligre kostnader i
inrikestrafiken. Forbittringarna for jarnvagens inrikestrafik beror bla. pa att antalet industrispar
utokas vasentligt genom att vigtrafikmodellen skulle tillimpas for byggande av industrispar.

Kombitrafiken skulle ocksa forbittras genom det nya littkombisystemet som gar med slingtag
mellan 40 orter i Sverige. Detta medfor att ungefir 2,1 miljarder tonkm skulle 6verforas fran
lastbil till kombitrafik. Sammantaget skulle tillgangligheten till jarnvigsnatet 6ka vasentligt bade
nir det giller antalet orter och relationer som féljd av nya kombiterminaler och industrispar.

Det bor framhallas att dessa prognoser inte férutsatt nagra forsamringar for lastbilstrafiken 1 form
av hogre brinslepriser eller kilometerskatter eller liknande utan att de enbart avser forbittringar
av jarnvagen. Forutsittningarna for utrikes sjofart har daremot forbattrats nagot i form av ett
nagot lagre pris. Det skulle givetvis vara moijligt att jirnvagens godstransporter skulle kunna 6ka
innu mer om nagon form av vig- eller miljéavgifter skulle inforas vilket genomforts i vissa linder
och diskuteras i Sverige.

Till/fran Stockholmstegionen transporteras ca 2,2 miljoner ton gods med jirnvig ar 2002. Ar
1990 var volymen ca 3 miljoner ton. Sedan dess har alltsa transporterna pa jarnvig minskat med
ca 30%. Minskningen beror dels pa strukturférindringar i niringslivet, dels pa minskande
marknadsandelar. Tyngre industri har flyttat frain Stockholm, viss lagerverksamhet har
“utlokaliserats™ till lagen utan jarnvigsforbindelser och industrispar har lagts ner bla. i samband
med exploatering.

Strukturen pa jarnvigsgodset i Stockholmsregionen skiljer sig fran genomsnittet for Sverige. En
mycket hog andel, 72%, dr hogtoridlat gods och 28% Gvrigt gods, se figur 4.5. Detta kan
jamforas med genomsnittet for hela Sverige dar 22% ir hogforiadlat gods och 78% 6vrigt gods
(basgods och massgods).

Eftersom tillvixten av det hogforadlade godset dr hogre dn for Gvrigt gods 6kar godstrafiken till
frain Stockholm snabbare dn for landet som genomsnitt. Detta forutsitter att jirnvigen kan
bibehalla eller 6ka sin marknadsandel i1 detta segment. I utvecklingsalternativet 6kar godsvolymen
till 5,7 miljoner ton 2030 och till 6,4 miljoner ton ar 2050, se figur 4.4.

Fordelning pa riktningar framgar av figur 4.6. Observera att viderstricken hdr inte dr liktydigt
med banorna och tigen som i rapporten i Ovrigt. Transporterna sdéderut utgdr den storsta delen
med 53% och darefter visterut med 31%. Bida dessa floden gar emellertid 1 praktiken séderut
fran Stockholm C pa Sédra och Vistra stambanan, dven om en del gods vasterut skulle kunna ga
pa Milarbanan. Norrut dr mer entydigt mot Ostkustbanan och Norra stambanan. Internt ér
troligtvis tillfalliga transporter. Pa grund av godsets karaktir 6kar godset ndgot snabbare séderut
och visterut 4n norrut.
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Jarnvagens och lastbilens marknadsandel av langvaga
transportarbete 1900-2007-2020
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Figur 4.4: Utvecklingen av jarnvégens marknadsandel 1990-2007 samt prognos for alternativet kapacitet och

avreglering till ar 2020.
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Figur 4.5: Utvecklingen av godstransporter pd jarnvég till/ frin Stockholm och prognos till ar 2030 och 2050
med alternativet Kap (kapacitet och avreglering).
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Godstransporter pa jarnvag till/fran AB-lan -
fordelning pa foradlingsniva
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Figur 4.6: Fordelning pa foridlingsniva for gods till/ frin Stockholms lin.
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Figur 4.7: Godsprognos for Stockholmsregionen dar 2020, fordelning pa riktningar. Med siderut avses transporter
mot E,F,G,H,K,L. och M-lin, med véisterut avses transporter till D,U,T,S,0,P,R och N-liin, med norrut avses
CW,X,Y,Z,AC och BD-lan och internt ar inom AB-lin.
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4.4. Trafiksystem fOr godstransporter
Godstransportsystemet kan med hinsyn till marknaden och produktionssystemet delas in i
foljande huvudprodukter:

. Vagnslasttrafik
. Systemtag

. Kombitrafik

o Snabbgodstag
. Expressgods

Produkterna ticker olika marknadssegment pa godstransportmarknaden och skiljer sig at nar det
giller produktionssystem och fordon, vilket gbr att de har olika kostnadsstruktur och
kvalitetsegenskaper.

Vagnslasttrafiken

Vagnlasttrafiken ar den ildsta produkten och basen i jirnvigarnas godstrafiksystem. Den
tillgodoser huvudsakligen basmarknadens transporter av ravaror och halvfabrikat. Den omfattar
transport av hela vagnar som lastas och lossas av kunderna vid industrispar eller frilastkajer. Det
kan vara enstaka vagnslaster eller grupper av vagnar. Vagnarna rangeras oftast tva eller flera
ganger under transporten. Saknar avsindaren och/eller mottagaren av godset egen sparanslutning
kombineras jarnvigstransporten med lastbilsforsling i en eller bada dndar.

Den konventionella vagnslasttrafiken till/frin Stockholm har minskat, dels som foljd av att viss
industri flyttat fran Stockholm, dels som f6ljd av 6kad konkurrens fran lastbilen. De industrier
som utnyttjar vagnslasttrafiken dr beroende av att det finns industrispar. Oftast kan inte de stora
volymer som det dr frigan om fraktas pa ett tillrickligt effektivt sitt med kombitrafik, utan
alternativet dr i sa fall lastbil hela vigen. Dirfor dr det viktigt att de industrispar som finns ocksa
finns kvar och kan anvindas si linge industrin finns kvar. Det dr ocksa viktigt att nya
industriomraden och lagercentraler planeras sa att de kan forses med industrispar.

En stor del av vagnslasttrafiken ér knuten till hamnarna. Firjetrafiken till Finland genererar en hel
del vagnslastgods till Virtan fér vidare befordran till Sverige och kontinenten. Med bilfirjorna
kommer ocksa trailrar och containrar som lastas pa tigen i Virtan eller i Arsta kombiterminal.

Huvudbangirden for vagnslasttrafiken i Ostra Mellansverige ligger i Hallsberg. Hallsbergs
bangird har moderniserats och byggts ut och fyller en central funktion inte bara fér Ostra
Mellansverige utan for hela Sverige. Fran Hallsberg giar det mesta godset med matartag till
lokalbangardar varifran det distribueras ut till kunderna 1 Milardalen. Tomteboda dr en bangard
som varit nedliggningshotad men som kommit att anvindas mer de senaste aren.

Vagnslasttrafiken kan utvecklas framforallt mot hogre kapacitet och ligre kostnad genom héogre
axellaster, 25-30 ton, storre lastprofil och storre taglingder. Banverket har i sin planer ett
investeringsprogram for att hdja axellasten till 25 ton pa stora delar av nitet. Detta gbrs 1 fOrsta
hand selektivt for systemtag pa utvalda banor efter industrins behov och kommer forst senare att
kunna utnyttjas for den allmidnna vagnslasttrafiken.

Systemtag
Systemtag dr godstdg som ingar i logistiska system dar jirnvigen fungerar som ett [6pande band
tor industrin for transporter av massgods och basvaror. Varje systemtag kors at en viss kund med
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sarskilt avdelade vagnar och efter egen tidtabell. Samma teknik anvinds som i vagnslasttrafiken,
men systemtag medger att jarnvagens skalférdelar kan utnyttjas maximalt.

Typiska godslag for systemtag dr malm, rundvirke, stal, flis, torv, olja och papper. Det storsta och
dldsta systemet 4r Malmbanan. Andra systemtagsupplagg ér t.ex. med stalimnen mellan Borlinge
och Oxel6sund samt torv fran Sveg till Uppsala. Ett nytt systemtagsuppligg introducerades 2006
tor transporter av flygbrinsle fran Givle till Arlanda. En ny flygbrinsledepa har byggts 1 Brista
ndra Marsta varifran brinslet transporteras i en pipe-line till Arlanda.. Det minskar den tunga
lastbilstrafiken med farligt gods frin Loudden till Arlanda genom Stockholm och dessutom
minskar miljobelastningen pa Arlanda flygplats.

Kombitrafiken

Kombitrafiken omfattar transport av 16sa lastbirare, frimst containrar, vaxelflak och semitrailrar
mellan sdrskilda terminaler pa speciella vagnar huvudsakligen av gods fran produktmarknaden.
Vagnarna gar i separata tag direkt mellan kombiterminalerna eller som vagngrupper i de direkta
vagnslasttagen. Matartrafiken sker med lastbil. Det finns idag kombiterminaler pa 13 orter i
Sverige varav nagra idr lokaliserade i hamnar. Transporter av sjécontainrar till hamnar och trailrar
till farjelagena ar betydande.

Kombiterminaler finns i Ostra Mellansverige i Givle, Orebro och Norrkoping samt i Stockholm
dir det finns i Arsta och i Virtan. Tidigare har dven stadsgarden utnyttjats for kombitrafik. Ny
kombitrafik startades 2009 fér COOP.s transporter fran Skane till Bro och Malardalen. I detta
uppligg anvinds Tomteboda som kombiterminal. Tomtebodas stillning som nav i
jarnvigstransporterna har darvid forstirkts.

Kombitrafiken var relativt konstant under 1990-talet men har utvecklats snabbt under 2000-talet.
Det idr framférallt kombitrafiken till Géteborgs hamn som har byggts ut snabbt. Hamnen har
medvetet utvecklat kombitrafiken med jirnvidg till och frin hamnen. Det finns nu dedicerade
kombiskyttlar till 26 orter, de flesta av dem gar dagligen, och férbindelser till 18 orter i Sverige
och Norge. Atta olika jirnvigsforetag organiserar de dedicerade skyttlarna och CargoNet svarar
tor de 6vriga forbindelserna.

En del av forbindelserna ar pa extremt korta avstand t.ex. Udevalla som endast ligger 8 mil fran
Goteborg medan andra dr pa lingre avstand. Pa sa sitt ticker hamnen in en mycket stor marknad
och vidgar sin marknad. I Stockholmsregionen angérs Sodertilje, Visteras och Eskilstuna. Nagot
liknande system finns inte fran Stockholms hamnar men man skulle kunna tinka sig att ett sadant
kan utvecklas 1 framtiden t.ex. runt Malaren nir de ritta forutsittningarna finns.

Kombitrafiken kan utvecklas dels mot stordriftsférdelarna — tungkombi — dels mot smaskaliga
l6sningar — littkombi — for att fanga upp relationer och kunna uppritthalla och etablera
terminaler med mindre trafikunderlag. Genom att lita bada systemen samverka kan ett
kostnadseffektivt trafiksystem for kombinerade transporter med en hég geografisk tickningsgrad
etableras.

Viktigt for tungkombitrafiken 4r att kunna vidmakthalla en hég och jamn kvalitet. Det dr for
kombitrafiken ofta ocksa av sirskilt betydelse att ha tillgang till prioriterade tagligen. En 16sning
av  kapacitetsproblemen i Getingmidjan genom Stockholm dr ocksa av betydelse for
kombitrafiken. Likasa dr det viktigt att kapaciteten pa Vistra stambanan Okas vilket kan
astadkommas genom att Ostlinken byggs sa att Vistra stambanan avlastas frain en del
persontrafik. Fyrspar pa Milarbanan ar ocksa viktigt for att mojliggora fler godstagsligen ut fran
Tomteboda.
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Figur 4.8: Lattkombisystemet ligger terminalerna delvis i sidotagvégen. Lastning och lossning sker under
kontaktledning med bjilp av gaffeltruck. Gaffeltrucken kan filja med taget och kirs av lokforaren.

I littkombitrafiken giller det att utveckla nya kostnadseffektiva, smaskaliga omlastningstekniker
och terminallésningar och att introducera nya produktionsmetoder. Idén med littkombi ar
linjetag som ocksd gor undervigsuppehall, dvs. en produktionsmetod som i princip fungerar som
dagens resandetag. Hir kan det ocksa bli aktuellt att introducera nya fordonskoncept, t.ex. i form
av korta flexibla tagenheter av motorvagnstyp. Lattkombinatet kan utnyttjas f6r matartransporter
till tungkombinidtet och till hamnarna. Littkombitrafiken kommer tack vare ligre tagvikter och
forutsatt att containrarna inte dr fOr tunga i viss man att kunna utnyttja dven delar av
hoghastighetsnitet.

I samband med studier av ”littkombisystemet” pa KTH har ett linjenit skisserats och prognoser
gjorts for moéjliga volymer 1 ett sadant system. Ett sidant system med ca 40 terminaler framgar av
figur 4.8. Samtidigt ar det mojligt att begrinsa tungkombisystemet till ett mindre antal terminaler
och dirmed forbattra 16nsamheten i detta. Pa lingre avstand och for utrikestransporter kan
littkombisystemet fungera somt matartransport till tungkombisystemet.

Snabbgodstag

Snabbgodstag ombesérier 1 regel post- och pakettransporter pa servicemarknaden. Transporterna
sker oftast 6vernatt med sen avgang och tidig ankomst. Det gor att insamling och sortering kan
ske pa terminalerna fore avgang och sortering och distribution kan ske efter ankomst. Vissa tag
gor undervigsuppehall fo6r lastning och lossning lings vigen. Tagen utgdrs oftast av
persontagsmatetiel och framfors med en maxhastighet av 160-200 km/h. Idén med snabbgodstag
kan lite forenklat beskrivas som ”snabbare dn taget — billigare an flyget”.

Kraven pa kort transporttid och exakt tidhallning 4r mycket hoga pd marknaden for
snabbgodstrafik. Det ar godsets karaktir eller kundkrav som gor att visst gods maste
transporteras snabbt. Typiska exempel ar tidningar och firskvaror, som tappar sitt virde om de
inte kommer fram i tid. FOr vissa godsslag, till exempel reservdelar, dr det inte godsets karaktar i
sig som kriver snabbhet utan centraliseringen av lager inom industri och handel som stiller allt
storre krav pa snabba transporter.

En stor del av godset i detta marknadssegment transporteras som post, express-, kurir- eller
styckegods. Jarnvagen har tidigare haft en stark stillning pa denna marknad men har 1 allt storre
utstrickning blivit utkonkurrerad av lastbilen och flyget. Nir det giller flygfrakten dr det dock
huvudsakligen det interkontinentala godset som fraktas med flyg, medan matartransporterna och
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transporter inom Europa till stor del sker med lastbil. Detta giller ocksa flyggodset till och frin
Arlanda dir ungefir hilften transporteras pa lastbil till Kastrup eller Hamburg.

Det finns ocksa ett snabbgodsnit i Sverige dir posten transporterar post- och paket i sirskilda tag
i 160 km/h bla. i relationerna Stockholm-Malmo, Stockholm—Géteborg och Stockholm—
Sundsvall. 1 Stockholm 4r det Tomteboda och Arsta postterminal som anvinds av
snabbgodstigen. Pa sikt kan hastigheten komma att hojas och nitet att utvidgas.

Matartransport Huvudtransport Matartransport

Tregess
e e,

Figur 4.9: Snabbgodstag samverkar med lastbilen och flyget. Tdaget fan vara bade huvudtransportmedel eller
matartransportmedel i transportkedjan.

I Frankrike finns tex. TGV Post, som med 270 km/h dr de snabbaste snabbgodstigen for
nirvarande. Aven i Sverige kan ett framtida hdghastighetsnit anvindas fér snabbgodstag.

For att kunna integrera hoghastighetsgodstdg i en intermodal transportkedja ar det viktigt att det
finns effektiva och limpligt beligna terminaler f6r omlastning. Det ér viktigt att koppla ihop tag
och flyg vid byggandet av nya jarnvigar. Gétalandsbanan och Europabanan skapar méjlighet att
knyta ihop flera internationella storflygplatser Landvetter och Kastrup samt Skavsta, som redan
idag dr stora fraktflygplatser samt dven Arlanda i Stockholmsregionen dit tigen kan fortsitta, se
tigur 4.9.

Expressgods

Expressgods tillgodoser servicemarknadens transportbehov och utgérs av paket och mindre
sandningar upp till en lastpall som transporteras i persontagen. I vanliga persontig kan
expressgodset transporteras 1 vagnar med expressgodsutrymme. Transporterna sker under dagen
med dagtag eller 6vernatt med nattdg. Samproduktionen med persontrafiken ger en hog turtithet,
en viktig forutsittning for att kunna tillgodose kravet pa snabb leverans.

SJ salde under ar 2000 sin expressgodstrafik vilket i praktiken innebar att en del av den tagburna
trafiken lagts ned, sdrskilt i nattigen. Med ett allt storre utbud av snabba och frekventa dagtag
borde potentialen till utveckling finnas, men samtidigt finns en konflikt mellan korta
stationsuppehdll och lastning och lossning av expressgods, som maste finna en 16sning.
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Figur 4.10: 1déskiss till Ldittkombindt i Sverige.
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Figur 4.11: 1déskiss till snabbgodsnit pa Gotalands- Europabanan och sidra stambanan. (G. Troche, KI'H).
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4.5. Terminaler for godstransporter

Utvecklingstendenser

Godstransportdelegationens utredning presenterades 2006 och de statliga
Hamnstrategiutredningen och Kombiterminalutredningen 2007. Banverkets utredning om
Industrisparen kom ocksa 2007. Hamnstrategiutredningen 10st hamnar som strategiska noder i
det svenska godstransportsystemet bl.a. Stockholm (Kapellskir)

Urvalet av hamnar motiveras av att det dr viktigt att skapa bidsta mojliga forutsittningar for
godstransporter via hamnar som 4r av stor betydelse for det svenska nadringslivet. Statens roll ar
att ge forutsittningar for en effektiv och vil fungerande omkringliggande infrastruktur till
hamnarna. Viktiga forbittringar kring de strategiska hamnarna ska prioriteras 1 trafikverkens olika
planeringsomgangar.

Kombiterminalutredningen foreslog att man skulle peka ut 8st prioriterade kombiterminaler dar
en sambhillsekonomisk prissittning skulle tillimpas, for att frimja kombitransporter. Bla.
Stockholm féreslogs inga 1 nitet:

Analyser som utredningen gjort visar emellertid att det snarare blir en omférdelning mellan
vagnslasttrafik och kombitrafik och att endast en mindre del av 6kningen kommer fran lastbil.
Dessutom  blir  det en omférdelning mellan terminalerna  som innebir lingre
matartransportavstand. I praktiken kan det innebdra att lastbilarna kommer att kora till en
prioriterad terminal och lasta dir istéillet for till en narliggande terminal som inte dr prioriterad.
Firre terminaler skapar ocksa lingre avstind mellan terminalerna.

Utvecklingen de senaste aren markerar ett trendbrott. Transportkunderna efterfragar i allt storre
utstrickning jarnvigstransporter. Det har linge funnits ett konsumenttryck fér miljévinliga
transporter av konsumtionsvaror men nu borjar det ocksa bli ett tryck fran producenterna som
sjalva borjar rikna pa utslipp och hallbarhet. Lastbilsavgifterna pa kontinenten skapar ocksa en
okad efterfragan pd jarnvigstransporter.

Avregleringen har medfort att nya operatorer etablerats forst i inrikestrafik och senare dven i
utrikestrafiken. Stormen Gudrun blaste liv i1 jarnvigsmarknaden, de nya operatorerna fick ett
genombrott och dven GreenCargo har 6kat sin trafik. Banverket lyckades pd kort tid bygga ett
antal nya terminaler for timmertransporter. De flesta finns kvar och anvinds nu dven for nya
transporter.

Behovet av terminaler har sdledes 6kat. Flera nya kombiterminaler har etablerats. Samtidigt har
nedlidggningen av industrispar bromsats upp och nya industrispar har byggts. Terminalerna maste
hela tiden anpassas till niringslivets behov och dirfér maste aven 1 framtiden vissa industrispar
liggas ned men ocksa nya etableras.

Banverkets utredning om industrispar “Utveckling av det kapillira jarnvigsnatet” tillsattes pa
grund av de problem som uppstitt sedan uppdelningen mellan infrastrukturhallare och
operatorer vid avregleringen. Tidigare togs inga sirskilda avgifter ut for trafiken pa industrisparen
utan de ingick i fraktpriset. Efter uppdelningen hade bade Banverket och kommunerna ritt att ta
ut avgifter och borjade ocksa gora det. Detta innebar en snedvridning av konkurrensen mot
lastbilstrafik som inte har sadana avgifter vilket medférde att manga industrispar riskerade att
liggas ned.

Banverket foreslog dirfor att “vigtrafikmodellen” skulle tillimpas precis som for Ovrig
infrastruktur. Det innebdr att man skall kunna fa statsbidrag for byggande och underhill av
industrispar precis som for kommunala och privata vigar och att en samhaillsekonomisk
marginalkostnad for utnyttjandet betalas via den ordinarie banavgiften. Efter avregleringen har
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intresset for industrispar Okat och klimatfragan gor att det nu finns en Okad efterfragan pa
transporter via industrispar. Den férslagna modellen syftar till att 6ka dessa mojligheter.

Med hinsyn till transportmarknadens utveckling och de negativa effekterna av prioriterade
kombiterminaler kan en mer generell modell f6r terminaler behdva Gvervigas. En modell med
statsbidrag for byggande och drift av industrispar och kombiterminaler skulle kunna utformas sa
att den blir neutral mellan olika terminaltyper och transportformer. Banverket skulle da kunna
svara for de grundliggande jarnvigsfunktionerna och ocksa garantera tilltride till dessa terminaler
tor alla operatorer.

Hamnstrategiutredningen foreslog ocksd ett antal prioriterade godsstrak 1 Sverige, se figur X.
Milardalen finns med i godstraken och Stockholmsreionen som en gate-way Ostreut. Med hinsyn
till den 6kade efterfrigan pa godstransporter och de kapacitetsproblem som finns 1 jirnvigsnatet
ar det angeldget att dessa strak prioriteras. Syftet bor vara att astadkomma ett sammanhingande
nit med hog kapacitet och leveranssikerhet som ocksa tilliter h6ga axellaster, stor lastprofil samt
tunga och linga tag.

@ Sirategiek hamn S
Strategisk
® kombit=minal
® OPs-terminal @
@
&
‘I
i
L |
L &
@
o

Figur 4.12: Godsstrak och Strategiska hamnar och kombiterminaler enligt Hamnstrategintredningen och
kombiterminalutredningen.
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Kombiterminaler

Det behovs ett fatal stora terminaler, “Freight Services Centers”, som helst skall ligga 1 direkt
anslutning till bade vig, jirnvig och hamn och dir man kan optimera logistikflédet. Dir bor
ocksa finns utrymme for lager och viss industriverksamhet som har koppling till terminalen.
Dirutéver beh6vs ett storre antal mindre terminaler eller ”hallplatser” ddr man kan byta
transportmedel for att optimera transportkedjan.

.
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Figur 4.13: Exempel pa ett horisontellt overforingssystem, det svenska CarContrain (CCT). Systemet kan

overfora containers och vaxelflak med olika bredd och lingd mellan transportmedel och till/ frin lagerplatser.
Systemet kan goras helautomatiskt.

Med ett horisontellt Overforingssystem som automatiskt kan 6verféra containrar och vixelflak
mellan olika transportmedel blir det littare att byta transportmedel och optimera transportkedjan
bide ur ekonomisk synpunkt och miljésynpunkt. Det dr dirfér angelidget att ett sidant system
utvecklas. Flera f6rsok med sadana har gjorts men inget har 4nnu kommit ut pa den kommersiella
marknaden.

For littkombi beh6vs ett storre antal mindre terminaler eller hallplatser” didr man kan byta
transportmedel for att optimera transportkedjan. Terminalerna bor ligga i sidotagvig och ett tag
med en maxlingd pa 400 m beriknas besta av hogst 20 2-axliga vagnar. Bredvid sparet finns en
hirdgjord yta dir containrar och vixelflak kan hanteras med en gaffeltruck. I framtiden kan
gaffeltrucken bytas ut mot en anordning f6r automatisk lastning och lossning.

En littkombiterminal beriknas kosta 3-7 Mkr. Den ligre kostnaden dr for en terminal som
etableras pa en bangard dér det redan finns ett elektrifierat sidospar med bra tigvigar. Kostnaden
avser dir frimst byggande av sjilva terminalanliggningen. Den hogre kostnaden avser en
anldgening dar bade ett nytt sidospar och vixlar maste liggas in samt en terminal anldggas.

Denna kostnad kan dock jimforas med kostnaden for en konventionell tungkombiterminal som
brukar uppga till 50-100 Mkr per terminal. Denna dr givetvis dimensionerad for stérre volymer,
men skillnaden beror ockséd pa att den maste dimensioneras for lyft av bade trailrar och tunga 40-
fot-containrar. Det stiller mycket hogre krav bade pa anliggning av terminalens kérytor och pa
de kranar som maste anskaffas.

Hamnterminaler

Hur den framtida hamnstrukturen utvecklar sig ar ocksa viktigt. Det finns en historisk
utvecklingstendens att hamnverksamhet som ligger centralt i storre stiader flyttas allt lingre ut. Sa
har ocksa skett 1 Stockholm, fran Skeppsbron till Stadsgirden och till Virtan samt fran
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Liljecholmen till andra hamnar i regionen. Det beror dels pé att den tunga industrin flyttar, dels pa
okade fartygstonnage, och dels pa att det blir ett exploateringstryck vartefter staden vaxer.

I ett langsiktigt perspektiv kan man tinka sig att godstrafiken minskar till hamnarna i centrala
Stockholm och i stillet gir till hamnar lingre ut i regionen som Nyndshamn, Sédertilje,
Oxelosund, Norrkoping, Kapellskir och Gavle. 1 detta lige dr det viktigt att det finns bra
jarnvdgsforbindelser till dessa orter. Sannolikt kommer dock Virtan att vara kvar med
kombinerade bil- och kryssningsfirjor och tagfirjor under 6verskadlig tid.

Med en 6kande trafik kan det vara nédvandigt att ansluta Kapellskar till jarnvigsnatet. En sadan
bana skulle kunna dras fran Arlandabanan i Mirsta via Norrtilje till Kapellskdr och anvindas
bide for gods- och persontrafik. Ett alternativ eller komplement kan vara att dra ut den
toreslagna pendeltigsgrenen till Taby—Arninge till Norrtilje—Kapellskir. Det ar i sa fall viktigt att
dessa forbindelser ocksd byggs med hinsyn till godstrafikens behov.

Terminaler for vagnslasttrafik

Hamnarna utgor givetvis viktiga terminaler for vagnslasttrafiken men det finns ocksa industrispar
och frilastterminaler. I Sverige har antalet industrispar halverats under 1990-talet fran ca 1200 ér
1992 till ca 600 ar 2005. Minskningen av antalet industrispar har varit stor bade i glesbygden och
inom titbefolkade omraden, dar det finns stora transportbehov av konsumtionsvaror.

Den viktigaste orsaken till minskningen av antalet industrispar dr att lastbilstrafiken blivit
konkurrenskraftigare genom utbyggnaden av vignitet, inférandet av stérre och tyngre lastbilar
och avregleringen av lastbilstrafiken.

Industrisparsminskningen beror dock inte bara pa att man flyttar 6ver transporter till andra
transportmedel, utan ocksi pd att manga traditionellt jirnvigstransportberoende féretag
omstruktureras med den konsekvensen att vissa enheter slutar att existera. Det giller t.ex.
jarnbruk, stalverk, pappersbruk och sagverk i glesbygden men ocksa tyngre industri som flyttat ut
fran Stockholm bl.a. p.g.a hoga kostnader f6r mark och arbetskraft.

En annan bidragande orsak till att industrisparen inte anvinds ér att de ar utslitna och att man ser
alternativanviandning av sparomraden. Detta giller framférallt storstadsomraden, ddr bade
industriomraden och spar ibland helt forsvunnit vid exploatering.

Det har trots detta genomfOrts enstaka satsningar pa industrispar. Ett exempel i
Stockholmsregionen ir sparet till bla. postterminalen i Arsta Ostra i Stockholm dir det inte gick
manga tiag. Fér nagra ar sedan revs hela anliggningen ca 10 ar efter firdigstillandet. Nu anvindes
banvallen bla. f6r den nya snabbsparvigen i Stockholm och har pa si sitt anda kommit till
anvandning,.

En 6dets ironi ér att Posten inte ansag sig behova utnyttja sparen i framtiden. Bara ett par ar efter
rivningen av industrisparet bérjade man anvinda jirnvdg igen och maste da bygga en
jarnvigsterminal vid Arsta Frilast dit man kor med lastbil for att lasta postvagnar,

Som framgatt av ovan har utvecklingen vint och efterfrigan pa jarnvigstransporter har borjat
oka igen. Ett exempel dr det nya industrispiren i Nykvarn dir flera fOretag utnyttjar
vagnslasttrafik fOr sina transporter.

Det ir saledes viktigt att ha en langsiktig strategi for att bereda plats for godstransporter pa
jairnvig aven i framtiden som dr nira kopplad till lokaliseringspolitiken och stadsplaneringen.
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4.6. Forslag till lAngsiktig terminalstrategi for
Stockholmsregionen och Malardalen

Terminalerna utg6r en viktig link mellan transportmedlen och i transportkedjan fran produktion

till konsumtion. Viktigt 4r att mark bibehalls eller att planberedskap skapas for terminaler som

uppfyller foljande kriterier:

o De ligger bra till 1 jirnvigsnitet

. De ligger bra till i vignatet

. De ligger invid eller nira stora godstransportmarknader

. Det finns tillrickliga markomraden f6r framtida expansion

Om markanvindning och 6vrig infrastruktur styrs sa att all transportintensiv och tung lager- och
industriverksamhet lokaliseras till dessa omraden skapas goda fOrutsittningar for
jarnvagstransporter i framtiden. Dessa terminaler kan forses med industrispar och frilastomraden
for vagnslaster samt med utrymmen for framtida kombisystem.

I Stockholmsregionen behdvs kombiterminaler bade norr och séder om staden. Den nuvarande
terminalen i Arsta ligger mycket bra till i anslutning till partihallarna och i direkt anslutning till
Essingeleden och den kommande sodra linken. Om partihallarna skulle flyttas lingre ut, skulle
matartransportavstinden att 6ka. Annu storre miljoproblem skulle det bli om lokaliseringen sker
utan jirnvagsanslutning.

Om man vill ha ett langsiktigt hallbart transportsystem boOr principen vara att godset skall
transporteras sd langt in som moijligt 1 titorterna med jirnvdg och sedan distribueras med lastbil
sa kort avstaind som mojligt. Detta dr ocksa ekonomiskt fordelaktigt eftersom matartransporterna
med lastbil ofta utgér en stor del av kostnaderna, ofta lika mycket som fjarrtransporterna med
tag. Ett smaskaligt littkombisystem skulle kunna angéra flera sma terminaler i
Stockholmsregionen och i Ostra Mellansverige, och pa s sitt minimera matartransporterna.

I Stockholm skulle ett logistikcentrum for hogvardigt gods kunna lokaliseras till Tomteboda. Har
finns redan Posten med sin stora terminal med jarnvigsanslutning och det ligger ocksa pa vigen
till Arlanda. Framtida snabbgodstag skulle siledes kunna angéra bade Arlanda, Tomteboda, Arsta
och Skavsta. Skavsta dr redan idag dr en stor fraktflygplats. For att kunna integrera snabbgodstag 1
en intermodal transportkedja dr det viktigt att det finns effektiva och limpligt beldgna terminaler
vid flygplatserna.

En del av de nuvarande lastbilsterminalerna ligger inte i anslutning till jarnvigen. Det dr viktigt att
nista generation lastbilsterminaler lokaliseras sa att de far koppling till jarnvigen och dirmed
storre moijligheter att utnyttja kombinerade transporter. Nasta generation terminaler, “Freight
Services Center”, bor lokaliseras for kombinerade transporter och liggas 1 nira anslutning till
jarnvdg, sjofart och flyg. Exempel pa ligen kan vara i nirheten av Arlanda—Kapellskir,
Nykoping—Oxelésund—Skavsta och Orebro—Hallsberg

Med hinsyn till att det kommer nya operatérer och nya trafiksystem bor framtida terminaler
kunna utnyttjas av flera trafiksystem t.ex. bér det vara moijligt att i en kombiterminal dven ha en
frilastterminal eller att i en latttkombiterminal ansluta ett industrispar. Det viktiga dr att reservera
mark nira jirnvig, industrier och lager sa att det finns méjlighet att hantera gods pa valfritt sitt.
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5. Efterfragan pa resor till/fran Stockholm

5.1. Utvecklingen av det totala resandet till/fran Stockholm
Utvecklingen av det totala resandet till/fran Stockholm 1990-2008 och prognos till 2030-2050
framgir av figur 5.1. Fran ar 1990 till 2008 okade antalet passagerare 1 dimensionerande snitt fran
44 miljoner till knappt 80 miljoner eller med 77%. Okningen beror pi férutom pa de
socioekonomiska faktorerna pa utbyggnaden av utbyggnaden av snabbtagsnitet for fjarrtrafiken,
pa Regionaltagstrafiken i Milardalen och pa pendeltagstrafiken 1 Stockholmsregionen. Under
denna period har fyrspar byggts fran Jirna till Knivsta, dubbelspar fran Kallhall till Visteras och
pa Nynisbanan till Visterhaninge samtidigt som jarnvigsnitet forbattrats 1 hela Sverige.

Till 2030 beriknas resandet 6ka till 150 miljoner passagerare eller med 90% och till ar 2050 till
drygt 200 miljoner passagerare eller med 40% fran ar 2030. Under perioden fram till 2030
beriknas dels Citybanan firdigstallas enligt plan 2017, ett snabbpendelssystem vara etablerat i
Stockholm- Milardalen till 2015, dels héghastighetsbanorna Gétalandsbanan och Europabanan
fardigstillas fram till 2030. Fram till 2050 beriknas Ostkustbanan vara utbyged till dubbelspar till
Sundsvall-Hirnésand och 6vriga banor forbittrade genom hastighetshéjning upp till 250 km/h
och snabbare tag.

5.2. Utvecklingen pa Stockholm Central och Citybanan
Utvecklingen av det totala resandet till/frin Stockholm Central via ytsparen och Stockholm City
via Citybanan framgar av figur 5.2. Fran ar 1990 till 2008 gick all trafik pa Stockholms Central
och antalet passagerare i dimensionerande snitt fran 44 miljoner till 76 miljoner. Trafiken har
saledes nistan fordubblats utan att nagra stora ombyggnader gjorts av sparsystem pa Stockholm
Central. En stérre ombyggnad genomférdes under 1980-talet. Infarten sdderifran och norrut
torbittrades 2005-2008, signalsystemet forbittrades och det blev ocksa tva plattformsligen vid
vissa plattformar.

Ar 2017 ir prognosen riknad som om Citybanan var klar och det blir den stérsta forandringen av
Stockholm Central sedan sammanbindningsbanan bygedes 1872. Det innebir att pendeltagen far
en helt egen bana och inte lingre trafikerar Stockholm Central. Antalet passagerare pa Stockholm
Central minskar da fran ca 90 miljoner ar 2014 till 28 miljoner ar 2017. Pendeltigen, som da
beriknas ha 69 miljoner resenirer, gir fran den underjordiska stationen Stockholm City. Det
innebir 1 ett slag en kraftigt minskad belastning pa Stockholm Central.

Fran ar 2017 fram till 2030 berdknas antalet passagerare pa Stockholm Central oka fran 28
miljoner till 47 miljoner eller med 64% frimst som f6ljd av héghastighetsbanorna och en fortsatt
6kad regionaltrafik i Milardalen. Ar 2050 beriknas antalet passagerare uppgi till 62 miljoner
vilket dr ungefir samma niva som 1997 inklusive pendeltigen. Man bor dock tinka pd att fjarrtag
och fjarrtagsresendrer dr mer utrymmeskravande dn pendeltagsresenirer och att de inte dr direkt
utbytbara. Det skiljer inte lika mycket mellan regionaltig och pendeltaig men de ir anda inte direkt
utbytbara.

Pa Citybanan beriknas resandet 6ka fran 69 miljoner ar 2017 till drygt 100 miljoner eller med
57% till ar 2030 och ca 150 miljoner eller med ytterligare 40% till ar 2050. Da har séledes
pendeltagsresendrerna blivit ndstan tre gianger fler an i dag. Citybanan har fyra plattfromspar
precis som i dag sia kapaciteten pa sparen vid plattformarna dr ungefir densamma men
utrymmena fOr passagerna dr visentligt storre. Av visentlig betydelse dr emellertid att
tillfartskapaciteten férdubblas genom de nya sparen f6r pendeltiagen och att de bada tagsystemen
blir helt oberoende av varandra i denna kinsliga punkt.
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5.3. Fordelning av passagerare pa tagtyper vid Stockholm

Central
Utvecklingen av antalet passagerare till/frin Stockholm Central férdelade pa tigtyper framgir av
figur 5.3. Fran ar 1990 till 2008 foérdubblades antalet resenirer pa Stockholm Central och
okningen var ungefar lika stor pa fjarrtag och regionaltig, 70-80%, dessutom tillkom flygpendeln
till Arlanda ar 1999 som en ny tagtyp.

Fran 2008 fram till 2017 beriknas resandet 6ka med ca 30%. Eftersom tagresandet har Okat
mycket snabbt 2005-2008 bl.a. som foljd av klimateffekten kan prognosen fram till 2017 vara
underskattad. Fram till 2030 o6kar fjirrtagen mest beroende pa hoghastighetstigen och édven
flygpendeln som f6ljd av etablering av en ny pendel till Skavsta. Det inrikes flygtrafiken berdknas
dock inte 6ka utan till stor del ersittas av hoghastighetstag i sodra Sverige.

5.4. Fordelning av passagerare pa tagtyper vid Stockholm City
Utvecklingen av antalet passagerare till/frin Stockholm City fordelade pa tagtyper framgar av
figur 5.4. Fran ar 1990 till 2008 beraknas antalet pendeltigsresenirer ha 6kat med 59%. Har finns
bara en tagtyp fram till 2017, pendeltig eller lokalpendel som stannar pa alla stationer. En ny
tagtyp, snabbpendeltag, har fGrutsatts vara introducerad i prognosen fér 2017. Det har dven
Citybanan men det dr inge forutsittning for att introducera snabbpendeltig.

Snabbpendeltigen stannar vid de storsta stationerna och gir lingre ut i Milardalen, utanfor det
nuvarande pendeltagsomradet. Syftet dr att dels fa kortare restider mellan de storsta
pendeltagsstationerna och samtidigt knyta ithop Mailardalsomradet med foérortscentra lings
pendeltagslinjerna. En utforligare  beskrivning framgar av  kapitel 7 och bilaga 2.
Snabbpendeltigen gar lika ofta som lokalpendeltagen och far ungefir samma belastning. Ar 2017
beriknas de ha ca 35 miljoner resenirer vardera, ar 2030 ca 55 miljoner och ar 2050 ca 75
miljoner resendrer f6r lokalpendeln och nagot mer for snabbpendeln p.g.a. utspridningen.

Snabbpendeltigen har hir férutsatts ga pa Citybanan dels f6r att skapa tillgdnglighet till andra
malpunkter dn regionaltagen, dels for att det dr kapacitetsmassigt battre dn att forsoka fd in dem
till Stockholm Central da det skulle skapa nya konflikter mellan olika tag.

5.5. Antal passagerare i olika snitt

Det antal passagerare som angivits ovan ir antalet passagerare i dimensionerande snitt. Detta
ligger en bit utanfér Centralen eftersom det dr fler som stiger av dn stiger pa exempelvis vid
Stockholms Sodra i riktning mot Centralen. Vi har dnda valt att redovisa antalet passagerare 1
dimensionerande snitt eftersom det dr denna siffra som primirt beriknas i prognoserna och
ocksa dimensionerar antalet tag och vagnar som behévs.

Det antal resendrer som dker till/frin Centralen beriknas uppga till 90% av antalet resenirer i
dimensionerande snitt. En del av de som aker till Centralen ska dessutom byta tdg. De som har
Stockholm Central som slutstation beraknas overslagsmissigt utgora 85% av antalet resenirer i
dimensionerande snitt. Detta ska ses som schablonmissiga berikningar. Sannolikt kommer
antalet genomresande vid Stockholm C att 6ka dels som f6ljd av regionens expansion i de yttre
forortsomradena, dels som f6ljd av snabbpendelsystemet.

Det beriknade antalet resenirer i dimensionerande snitt, antalet resenirer vid Stockholm C
inklusive de som ska byta tig och antalet resendrer med start- eller malpunkt i Stockholm C
framgar av figur 5.5.
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Totalt antal passagerare till/fran Stockholm

250
+38%

200 +
. O Pendel och
°® snabbpendel
a +103%
g
8 150
% 152 . 9
= O Regionaltag
7 och
© fl del
= 100 108 ygpende
) +72%
c
= Lo
s O Fjarrtag

50 - 54 36

34 ze
B 14 19 25
O 12 8
1990 2008 2030 2050

Kélla: KTH Jarnvagsgrupp

Figur 5.1: Efterfragan pa resor till Stockholm 1990-2008-2030-2050 med fordelning pa tagkategor:.
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Figur 5.2: Efterfragan pa resor till Stockholm Central och Stockholm City 1990-2000-2008-2017-2030-
2050. Citybanan forutsdtts fardigstilld 2017.
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Antal passagerare pa Stockholm C med fjarr- och
regionaltag
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Figur 5.3: Efterfragan pa resor till Stockholm Central 1990-2000-2008-2017-2030-2050 med fordelning pa
tagkategor:.

Antal passagerare pa Stockholm City med pendeltdg och
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Figur 5.4: Efterfragan pa resor till Stockholm City 1990-2000-2008-2017-2030-2050 med fordelning pa
pendeltag och snabbpendeltig.
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Figur 5.5: Efterfragan pa resor till Stockholm i olika snitt 1990-2008-2075-2030-2050.

Antal passagerare i dimensionerande snitt

Miljoner pass/ar

Okning %

Pass i maxh/maxriktn

1990 2008 2017 2030 2050| 1990- 2008- 2017- 2030-| 1990 2008 2017 2030 2050
Tagtyp 2008 2017 2030 2050
Fjarrtdg 5 8 11 19 25| 72% 30% 80% 34% 1432 2 469 4031 5623 7 559
Regionaltag 6 11 14 22 29| 91% 30% 52% 35%| 2535 4847 6391 8435 11845
Flygpendel 0 3 4 6 7 15% 64% 21% 0 1 440 1662 2726 3289
Summa Sthim Central 10 22 28 47 62| 113% 28% 64% 33%| 3967 8756 12083 16784 22693
Snabbpendel 3 55 80 54%  46% 17739 28393 40969
Pendeltag 34 54 34 54 73| 59% -37% 59% 35%| 15047 23899 17042 28484 38709
Summa Sthim City 34 54 69 108 152 59% 28% 57% 41%| 15047 23899 34781 56877 79679
Sthim C/City totalt 44 76 98 155 214 72% 28% 59% 38%| 19015 32655 46864 73662 102371
Antal passagerare till/fran Stockholm C inklusive tagbyten
Miljoner pass/ar Okning % Pass i maxh/maxriktn

1990 2008 2017 2030 2050| 1990- 2008- 2017- 2030-| 1990 2008 2017 2030 2050
Tagtyp 2008 2017 2030 2050
Fiarrtag 4 8 10 18 24| 72% 30% 80% 34%| 1361 2345 3829 5342 7181
Regionaltdg 5 10 13 19 26| 91% 30% 52% 35%| 2281 4363 5752 7592 10661
Flygpendel 0 3 4 6 7 15% 64% 21% 0 1440 1662 2726 3289
Summa Sthim Central 10 21 26 43 58 116% 28% 64% 33%| 3642 8148 11243 15660 21130
Snabbpendel 30 46 68 54%  46% 15078 24134 34824
Pendeltdg 29 46 29 46 62| 59% -37% 59% 35%| 12790 20314 14485 24211 32903
Summa Sthim City 29 46 59 92 1301 59% 28% 57% 41%| 12790 20314 29564 48346 67 727
Sthim C/City totalt 3867 85 136 187] 73% 28% 59% 38%| 16432 28462 40806 64005 88 857
Antal passagerare till/frAn Stockholm exkl tagbyten

Miljoner pass/ar Okning % Pass i maxh/maxriktn

1990 2008 2017 2030 2050| 1990- 2008- 2017- 2030-| 1990 2008 2017 2030 2050
Tagtyp 2008 2017 2030 2050
Fiarrtag 4 7 9 16 22| 72% 30% 80% 34%| 1225 2111 3447 4808 6463
Regionaltag 5 9 12 18 25 91% 30% 52% 35% 2167 4144 5464 7212 10128
Flygpendel 3 4 6 7 15%  64%  21% 0 1426 1645 2699 3256
Summa Sthim Central 9 19 25 41 54| 118% 28% 64% 33%| 3392 7681 10555 14719 190846
Snabbpendel 29 44 64 54%  46% 14324 22928 33083
Pendeltag 27 44 27 43 59| 59% -37% 59% 35%| 12151 19298 13761 23001 31258
Summa Sthim City 27 44 56 88 123 59% 28% 57% 41%| 12151 19298 28085 45928 64 340
Sthim C/City totalt 36 63 81 128 177 73% 28% 59% 38%| 15543 26979 38641 60647 84187
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6. Trafikstruktur och kapacitetsbehov pa
Stockholm C

6.1. Kapacitetsbehov stderut

”Soderut” avser tdg mot Nynidsbanan, Soédertilie och Vistra stambanan, Sédra
stambanan/Ostlinken och Svealandsbanan. Av tabellerna nedan framgar beridknat antal resande
totalt och 1 maxtimmen, kapacitetsutnyttjandet i tigen och behovet av tagligen pa Stockholm
C/fjarrtagssparen och Stockholm City/pendeltigssparen sdderut, norrut och visterut samt totalt
tor aren 2017, 2030 och 2050. Prognosen for 2017 avser ett lige dir Citybanan ar tagen 1 trafik.
Med tag som gar pa fjirrtagssparen avses tig som gar pa nuvarande Stockholm C 1 ytlige och de
gar ocksa pa fjarrtagssparen langre ut. Med tig som gar pa pendeltigssparen avses tig som fran ar
2015 gar pa den nya underjordiska stationen i1 Stockholm City, och de gir pa pendeltigssparen i
den man det finns separata pendeltagsspar lingre ut.

De storsta sammanlagda resbehoven uppstir soderut fran/till Stockholm C. Det ir dels en foljd
av Okad regionaltagstrafik lingre ut i Ostra Mellansverige mot Eskilstuna, Katrineholm och
Nykoping, dels en foljd av utvecklad snabbtagstrafik och  utbyggnaden av
Gotalandsbanan/Europabanan till 4r 2030, dels en f6ljd av att pendeltigstrafiken 6kar bide mot
Sodertilje och Visterhaninge. Storst 6kning blir det dock for snabbpendeln som ir en helt ny
produkt som stannar pa de storre stationerna i pendeltigsomradet och sedan gar lingre ut i
Milardalen mot Eskilstuna, Katrineholm och Nykoping.

Pendeltagen ir uppdelade i lokalpendeltig och snabbpendeltdg dir bada systemen gar i 15-
minuterstrafik. Lokalpendeltigen stannar vid alla stationer som i dag medan snabbpendeltigen
stannar vid de storsta stationerna och gir lingre ut i Milardalen, soderut till Eskilstuna, Nykoping
och Katrineholm. I hogtrafik gar dessutom lokalpendeltag som instatstag. Detta system kallas
4+4+4 (4 lokalpendeltig+4snabbpendeltag+4 insatstag per timme).

Trafiken pa pendeltagssparen Okar frin 2017, dels som f6ljd av att Citybanan blir klar och dels
som foljd av att snabbpendelsystemet etableras. Okningen pa fjirrtagssparen ir storre till 2030
som f6ljd av att ett hoghastighetsnit etablerats.

Pa fjarrtagssparen vid Stockholm C finns ett behov av 24 tag s6derut ar 2030 och 27 tag ar 2050.
Pa pendeltagssparen beriknas behovet uppga till 30 tag ar 2030 och 34 tag ar 2050. Behovet av
tag sOderut dr delvis en funktion av att tigen norrut maste ga genom Citybanan foér att vinda
soder om City.

6.2. Kapacitetsbehov norrut

Norrut, dvs. mot Arlanda, Mirsta, Uppsala, Ostkustbanan och Dalabanan, ir resbehoven pa
fjarrtagssparen nagot storre dn soderut, medan resandet pa pendeltdgssparen ér ligre. Man kan
alternativt betrakta resandet norrut och visterut sammantaget vilket dr relevant i vissa
sammanhang.

Norrut gir pa fjirrtigssparen fjirrtagen till Sundsvall/Umed, Ostersund och Dalarna och
regionaltagen mot Uppsala samt flygpendeln mot Arlanda. I och med att Botniabanan blir klar ar
2011 sa oOkar efterfrigan pa fjirrtagssparen norrut. Hirtill kommer att Uppsalaregionen
expanderar och att dven flygpendeln beriknas fa 6kad efterfrigan. Sammantaget 6kar behovet av
tag pa fjarrtagssparen norrut till 19 tag ar 2030 och 20 tag ar 2050. De flesta tag dr genomgdende
utom flygpendeln och tig mot Umea och Ostersund.
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For pendeltagstrafiken forutsitts att ett snabbpendelsystem har etablerats till Uppsala ar 2015 och
att en ny pendeltagsgren byggts ut mot Tdby—Arninge till ar 2030. Pd pendeltigssparen Okar
tagbehovet till 18 ar 2030 och 22 ar 2050. Samma forutsittningar giller f6r snabbpendelsystemet
norrut som soderut, det vill sdga 10-minuterstrafik med pendeltag och snabbpendlar.

6.3. Kapacitetsbehov vasterut

Visterut, dvs. Mailarbanan mot Balsta, Visteras och vidare, dr resbehoven pi Stockholm
C/fjarrtagssparen mindre, medan resandet pa Stockholm City/pendeltigssparen dr betydande. Pa
fjirrtagssparen avgir fidrrtdg mot Orebro—Goteborg och regionaltig mot Visterds och andra
destinationer bortom Visterds. Antalet tdg pa fjarrtagssparen uppgar till 4 ar 2030 och 6 ar 2050.

Pi pendeltigssparen avgir pendeltig mot Kungsingen/Bilsta och snabbpendel mot Visteras.
Pendeltagen liksom snabbpendeln gar i 15-minuterstrafik fran ar 2017, hartill kommer insatstag
var 15:e minut. Snabbpendeln gar till Visterds. Behovet av tig pa pendeltagssparen uppgar till 12
ar 2030 och 16 ar 2050.

Endast fjirrtigen till Orebro—Goteborg férvintas vara vindande vid Stockholm C, resten ir
genomgaende.

Figur 6.1: Efterfragan pa resor till Stockholm 1990-2008-2017-2030-2050.

Miljoner passagerare/ar Okning %
Riktning 1990 2000 2008 2017 2030 2050 1990- 2000- 2008- 2008- 2008-
Station / Spar 2000 2008 2015 2030 2050
Sdderut 21 32 35 48 75 101 52% 11% 36% 114% 189%
Darav pa
Sthim Central / fjarrtdgsparen 4 7 9 12 23 30 63% 29% 31% 153% 229%
Sthim City / pendeltagsparen 16 25 26 36 52 72 49% 6% 38% 100% 176%
Norrut 13 20 26 32 54 78 55% 30% 23% 108% 200%
Darav pa
Sthim Central / fjarrtagsparen 5 8 11 14 19 25 57% 36% 31% 74% 134%
Sthim City / pendeltagsparen 8 12 15 17 35 52 54% 25% 17% 133% 248%
Vasterut 11 13 15 18 26 35 23% 15% 20% 71% 131%
Darav pa
Sthim Central / fjarrtdgspéaren 1 2 2 2 5 7 90% 21% 0% 112% 194%
Sthim City / pendeltagsparen 10 11 13 16 21 29 16% 14% 23% 64% 120%
Summa Norr+Vast vid Cst 24 33 41 50 80 113 41% 24% 21% 94% 174%
Darav pa
Sthim Central / fjarrtdgsparen 6 10 13 17 24 32 62% 33% 26% 80% 144%
Sthim City / pendeltagsparen 18 23 28 33 56 81 33% 20% 20% 101% 188%
Totalt 44 65 76 98 155 214 46% 18% 28% 103% 181%
Darav pa
Sthim Central / fjarrtdgsparen 10 17 22 28 47 62 63% 31% 28% 110% 179%
Sthim City / pendeltagsparen 34 48 54 69 108 152 41% 13% 28% 101% 182%
Anm. Pendeltagen fore 2017 avser Sthim C, pendeltagen 2000 avser 1999
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Totalt antal persontag till Stockholm i maxtimmen
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Figur 6.2: Totalt antal persontag per rikining i maxtimmen vdsterut, norrut och siderut vid Stockholm Central
och Stockholm City 2000-2017-2030-2050.
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Figur 6.3: Totalt antal persontag per riktning i maxtinmen siderut vid Stockholm Central och Stockholm City
2000-2017-2030-2050 fordelade pa farr- och regionaltag vid Stockholms Central och Pendel- och snabbpendel
vid Stockholm City.
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Antal persontdg norr- och vasterut i maxtimmen
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Figur 6.4: Totalt antal persontag per riktning i maxtimmen norr- och vésterut vid Stockbolm Central och
Stockhbolm City 2000-2017-2030-2050 fordelade pa fjarr- och regionaltag vid Stockholms Central och Pendel-
och snabbpendel vid Stockholm City.
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Figur 6.5: Antal persontag i maxtimmen och kapacitet i tagen till Stockholm 2000-2017-2030-2050.

Riktning Antal tdg i maxtim Belaggning %

Station / Spar 2000 2017 2030 2050 | 2000 2017 2030 2050
Soderut 22 40 54 61 |109% 94% 89% 101%
Darav pa

Sthim Central / fjarrtagsparen 10 16 24 27 67% 81% 65% 73%
Sthim City / pendeltagsparen 12 24 30 34 [127% 99%  99% 112%
Norrut 19 27 37 42 85% 89% 100% 123%
Darav pa

Sthim Central / fjarrtagsparen 12 15 19 20 | 78% 80% 73% 92%
Sthim City / pendeltagsparen 7 12 18 22 | 90% 97% 118% 140%
Vasterut 9 15 16 22 |118% 103% 109% 105%
Darav pa

Sthim Central / fjarrtdgsparen 3 3 4 6 66% 71% 88% 90%
Sthim City / pendeltagspéaren 6 12 12 16 |132% 108% 114% 109%
Summa Norr+Vast vid Cst 28 42 53 64 | 97% 94% 103% 117%
Darav pa

Sthim Central / fjarrtagsparen 15 18 23 26 | 76% 78% @ 76% 92%
Sthim City / pendeltagspéaren 13 24 30 38 |109% 102% 116% 127%
Totalt 50 82 107 125 |1102% 94% 96% 109%
Darav pa

Sthim Central / fjarrtagsparen 25 34 47 53 | 72% 79% 70%  83%
Sthim City / pendeltagspéaren 25 48 60 72 |118% 101% 107% 119%

Anm. Pendeltdgen ar 2000 avser 1999, 2017 avser med Citybanan
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6.4. Linjenatsstruktur och tjanstetag

Linjenitsstrukturen har stor betydelse for kapacitetsbehovet. Den viktigaste fragan dr om tagen ar
genomgiende eller om de maste vinda pa Stockholm C. Tag som vinder kriver mer kapacitet
dels for vindspar dels for furnering. Det faktum att det ocksa finns en stor depa i Hagalund gor
att det ocksa blir manga in- och utgdende tig mellan Hagalund och Stockholm C.

Tillsammans med godsbangarden i Tomteboda och anslutningen till Virtan innebir det att man
maste analysera kapaciteten for hela straket fran Stockholm C till Sérentorp f6r bade persontag,
godstig och tjanstetag for att fa en helhetsbild av kapacitetsbehovet eftersom det manga ganger
finns ett samband mellan de olika tigens kapacitetsbehov. Nagon fullstindig sadan analys ingar
inte i detta uppdrag men en 6versiktlig analys av behovet av tjinstetig som en konsekvens av
behovet av trafiktag redovisas hir.

Tjanstetdgen ar svara att bedoma eftersom de édr beroende av olika operatorers sitt att ligga upp
verksamheten, och dven samma operator kan byta strategi under en lingre tidsperiod. Den
avreglering av jirnvigen som nu ska genomféras innebir att det kan tillkomma nya operatérer
med nya idéer. Det pekar dels pd vikten av en flexibel anldggning dels pa vikten av att Banverket
analyserar kapacitetsbehov, storningskinslighet och den samhillsekonomiska nyttan av olika
alternativ. Det kan ocksd innebidra att man i slutindan kan komma att stilla vissa krav pa att
operatorerna ligger upp sin verksamhet pa Stockholm C sa att man fir ut det mesta av
jarnvagsystemet som helhet.

For Banverkets del kan det ocksd vara skal att hivda ett samhallsekonomiskt perspektiv dar
kostnaden for att vinda tag pa Stockholm C sannolikt dr ganska héga genom de krav pa kapacitet
som stills och dir trafikantvinsterna av genomgdende tag ar stora. Det dr darfor angeldget att
studera genomgiende tig 1 ett systemperspektiv och var tigvindningar, furnering och
uppstillning lampligen skall ske i ett langsiktigt perspektiv.

Genomgaende eller vandande tag?

Den kanske viktigaste frigan dr om tigen skall vinda eller om de dr genomgaende i Stockholm C.
Vindande tig som t.ex. kommer in fran soder maste fOr att vinda forst ga norrut och vinda i
Karlberg, Tomteboda eller Hagalund sa att de sedan kommer in pa ritt sida i spargruppen pa
Stockholm C sdderut. Detta f6r att undvika korsande tagvigar dir man moéter tdg i motriktningen
vilket ar mycket kapacitetskrivande och stérningskansligt.

Genomgéende tag kan fortsitta direkt efter en viss regleringstid pa Stockholm C. Regleringstiden
varierar beroende pa hur langa linjerna 4r och om det beh6évs nagon form av furnering. Ju lingre
linjer desto lingre regleringstid behGvs for att kunna parera eventuella forseningar. Ett annat krav
som finns pa genomgiende tdg 4ar att det skall vara nagorlunda balans mellan utbud och
efterfrigan pa de olika grenarna norr och séder om Stockholm C, si att tigen inte blir
overdimensionerade i det ena benet av trafiken.

Pendel- och regionaltag

Sett 1 ett langsiktigt perspektiv har tigen i allt storre utstrickning blivit genomgaende. Innan
pendeltagstrafiken startade 1 SL:s regi 1968 vinde dven de flesta lokaltdg pa Stockholm C och
nistan inga tig var genomgaende. Nir pendeltagssystemet byggts ut i borjan av 1970-talet blev
alla pendeltag genomgiende. Det dr dels en marknadsfraga — att skapa direkta resor i fler
relationer — dels en kapacitets- och produktionsfraga. Att vinda tag dr improduktivt och kostar
pengar och kapacitet. P4 den tid det tar att vinda kan man ofta 1 stillet kéra ett halvt omlopp och
fa ut mer tidtabellstid av fordon och personal.

I boérjan av 1990-talet fanns inte sa manga regionaltig i Stockholmsregionen, férutom
Uppsalapendeln sa var det mest InterCity-tig som hade bade funktionen som fjirrtdg och
regionaltig. Nar snabbtagen X 2000 introducerades 1 storre skala fick InterCity-tigen alltmer
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funktionen av regionaltig. Genom utbyggnaden av Svealandsbanan och Mailarbanan har en ny
generation snabba regionaltdg introducerats. Dessa regionaltag har vidgat Stockholmsregionen
och delvis fatt karaktiren av pendeltig for lingre avstand.

Det har dirmed uppstatt behov av att dven lata regionaltigen bli genomgiende, dels for att ticka
en storre marknad dels for att uppna en hogre effektivitet. Saledes blev Svealandsbanans tig
genomgiende till Uppsala ar 2000 vilket dels gjorde att man fick direkta tagforbindelser till
Arlanda, dels fick 30-minuterstrafik mellan Stockholm och Uppsala till en mycket lag kostnad nar
det giller extra atgang av fordon och personal. Just denna forbindelse kommer dock att brytas
2004 med syfte att forbattra punktligheten pd Uppsalapendeln. Detta var dock en nédlésning,
som en foljd av kapacitetsproblemen i Milardalen.

I ett langsiktigt perspektiv, med 6kad kapacitet pa Stockholm C och banorna in till Stockholm
(den nya Arstabron, projekt Tegelbacken, pendeltigstunneln och kapacitetsutbyggnader pa
Svealandsbanan och Milarbanan) dr det troligast att dven de flesta regionaltigen blir
genomgiende. Det faktum att regionaltigen blir en alltmer integrerad del av regionen och att det
ar de yttre omradena som vaxer snabbast innebar att det kommer att finnas alltmer resbehov
genom staden fran bostadsomriden pa ena sidan till arbetsplatser pa den andra.

Nir det giller pendeltagen och snabbpendlarna antas att de blir genomgaende vid Stockholm City
dels eftersom motsvarande system redan i dag ir genomgaende av skil som nimnts ovan, dels
eftersom det inte kommer att gi att vinda p4 stationen Stockholm City. Aven om det inte finns
behov av kapacitet f6r resande sd maste de dnda ga vidare fOr att vinda eller ga till depa péd andra
sidan Stockholm City.

For regionaltagen har vi riknat med att de huvudsakligen 4ar genomgaende. Undantag kan finnas
for vissa insatstag eller tdg dar det édr svart att finna en limplig ihopkoppling mellan linjerna och
nir det dr alltfér stor obalans mellan efterfragan pa de olika delarna.

Fjarrtag

Nir det giller rena fjirrtag, frimst snabbtdgen, sa tillhor det diremot undantagen att tigen i dag
ir genomgiende. Dels dr marknaden f6r genomgaende tag inte lika stor, dels ér linjerna langa och
drabbas ibland av stora forseningar sa att man vill ha vindtiden dven som regleringstid, dels
behover de 1 regel furneras. Det férekommer dock att enskilda tig dr genomgaende t.ex. fran
Givle till Goteborg. I andra linder tex. 1 Tyskland ar fjirrtagen ofta genomgaende pa linga
strickor och genom manga stora stationer, dven pa sickstationer. Det kriver dock en bra
baskvalitet 1 trafiken.

Behovet av att vinda fjarrtagen snabbt i Stockholm finns dock redan i dag men later sig knappast
goras. Det tar 1 regel minst en timme att ga upp till Karlberg och tillbaka igen med furnering. I
Goteborg, som dr en sidckstation kan tigen vinda vid plattformen pa kortare tid.
Kapacitetsproblem finns dock vid in- och utfart med korsande tagvagar.

Nir hoghastighetsndtet, vilket vi forutsatter ar det ar 2030, har vi riknat med att ungefir
vartannat tig frin Goteborg och Malmé/Képenhamn fortsitter till Uppsala. Detta for att nd de
stora marknaderna norr om Stockholm och méjliggéra matarresor till flyget i Arlanda. Det
forutsitter ocksa att det finns en station Stockholm Nord niagonstans mellan Solna och Haggvik
sa att man kan na de stora arbetsplatsomradena i Solna och Kista pa ett enkelt sitt.
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For fjarrtag giller att de i regel inte dr genomgdende ar 2015, dven om nagot enstaka undantag
kan finnas. Ar 2030 och 2050 4r diremot minst hilften av fjarrtigen genomgiende. Undantag ar
“insatstag” 1 hogtrafik som i regel kommer fran depd och tag med restider 6ver 4 timmar eller
med stor andel av trafiken pa enkelspar.

Till- och frankoppling

Behovet av lokrundgangar har redan minskat, och kommer att minska dnnu mer, genom att
alltfler motorvagnstdg anvinds och att manga loktig har ett lok i varje dnde. I och med att SJ fatt
sina nya dubbeldickare X40 levererade dr de flesta regionaltig till/frin Stockholm C
motorvagnstig 1 basutbudet och nistan alla insatstag ha ett lok 1 varje dnde eller manévervagn.
Behovet av rundgangspar kommer 1 detta perspektiv inskrinka sig till nagra enstaka tig och
nattdg. Ett alternativ dr tillkoppling av ett andra lok 1 ritt dnde eller framvixling med vixellok om
man vill minimera antalet spar med rundgangsmoijlighet.

Diremot har det uppstatt ett behov av tagrorelser for av- och tillkoppling av multipelenheter i
regionaltrafiken. Detta kriver en annan infrastruktur dn lokrundgangar med sektionerade strickor
lings plattformssparen och parkeringsmdjligheter f6r multipelenheter 6ver dagen. Detta
torekommer redan i dag med SJ:s X40-tag nir utbudet skall anpassas till efterfragan under dagen.

De flesta tigen kommer att utga fran Milardalen pa morgonen och ga in mot Stockholm, men
vissa tidiga avgangar maste aven utga fran Stockholm. De kommer da redan fran borjan att vara
multipelkopplade om det behdvs. Det kan da finnas behov av att koppla av enheter i Stockholm
efter morgonrusningen och koppla till dem igen strax fore eftermiddagsrusningen.

Ett alternativ dr att gora detta lingre ut 1 systemet, t.ex. i Vasteras och Eskilstuna, dir kanske
kapacitet och marginaler medger detta i samand med att tigen vinder. Underhallsverkstaden for
X40-tagen dr nu beldgen 1 Visteras vilket gor att tigen dnda maste dit med viss regelbundenhet.
Det dr dock forenat med vissa kostnader att tomdra tigen lianga strickor savida inte behovet
finns att ompositionera tagen for underhall. Det dr dock ocksa forknippat med vissa kostnader att
vixla undan och stilla upp tigen pa Stockholm C, sirskilt om de maste forflyttas lingre strickor
och genom komplicerade tagvigar.

Det vore en férdel om man kan finna en plats 1 straket Stockholm C—Hagalund dit det framforallt
gar att ta sig snabbt och dir man kan parkera fordon som skall multipelkopplas under dagen.
Hirtill kommer behovet av att stilla upp insatstig under dagen. Man kan 6verslagsmassigt rikna
med att det behévs ytterligare 1 genomsnitt fyra enheter per regionaltigsgren (Visteras,
Eskilstuna, Uppsala, Givle—Link6ping och Hallsberg—Katrineholm) vilket ger hogst 20 st. 2-
vagnsenheter. Hirtill kommer kanske i genomsnitt 2 insatstag per gren eller 10 tig med 2 lok och
max 8 vagnar.

Den sammanlagda sparlingden f6r uppstillning av dessa tig uppgar till ca 1000m for
motorvagnsenheterna och ca 2 300 m for loktigen. Det bor papekas att detta dr det maximala
behovet och att vissa enheter skulle kunna stillas upp 1 Visteras, om de skall underhallas, och i
Uppsala, dit det ar relativt kort avstaind. Ett mojligt omrade dr Tomteboda, de omraden som inte
anvinds for godstrafik. Ett annat dr Hagalund, vilket kan vara bittre eftersom det ddr ocksa finns
tillgang till verkstadskapacitet vid behov.

Avregleringen innebdr att det kommer in nya operatorer. Pa kort sikt kommer sannolikt
lokdragna tag att dominera eftersom de finns tillgingliga pa marknaden. Pa ling sikt kommer
sannolikt 4ven modernare motorvagnstig in. SJ:s loktdg kommer sannolikt inte att finnas kvar ar
2030 da de kommer att vara 50 ar gamla.

Pa lang sikt kommer sannolikt loktagen 1 persontrafiken att ersittas av motorvagnstag. Eftersom
Green Cargo redan i dag har sina lok i Tomteboda kommer behovet av lokstallet och
vagnverkstaden i Hagalund att minska drastiskt. Detta kan ge utrymme f6r uppstillning av
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multipelenheter och insatstdg. Det dr d4 mycket visentligt att tigvigarna till/frin Hagalund ar
snabba och storningsfria. Om tigen kan gia som trafiktdg till Hagalund behéver inte
driftskostnaden for detta bli sa hoga.

Furnering

Dirtill kommer behovet av furnering av tag som i dag sker vid tva olika anlaggningar vid Norra
Bantorget och 1 viss man dven direkt pa plattformarna. Hir finns flera olika
utvecklingsmoijligheter. Det ingér inte i detta uppdrag att analysera detta. Vi vill dock peka pa
mojligheten att dven unders6ka om man kan ldgga furnering av snabbtagen i Hagalund. Under
dagen finns hdr plats for furnering och da kan ocksia mindre reparationer pa tiagen goras
samtidigt. Det fOrutsitter snabba tdgrorelser och t.ex. att tigen soderifran avgar direkt efter ett
kort uppehall som genomgaende trafiktag till Hagalund.

Det bor dock dven i framtiden finnas nagon mdjlighet att furnera tig vid Stockholm C. I ett
lingre perspektiv, med héghastighetstag, kan dven en del snabbtig bli genomgiende och kan
behova kompletteringsfurneras. Det maste ocksa alltid finnas mojlighet att snabbvinda och
furnera tag vid Stockholm C vid trafikavbrott och driftstérningar.

En annan slutsats man kan dra av detta resonemang dr att Tomteboda i forsta hand borde
reserveras for godstrafikens behov och Hagalund for persontrafikens behov, men att det ocksa ar
viktigt att Stockholm C byggs for flexibel tagforing

6.5. Persontagen till/frAn Stockholm C i maxtimmen

De flesta persontag dr genomgaende vid Stockholm C och behovet av kapacitet i norra sicken
tor vindande tig kommer att minska drastiskt. Arlandapendeln har dock forutsatts ga kvar med
en del vindande och en del genomgiende tig. Ur kapacitetssynpunkt vore det dock bittre om
iven denna vore genomgiende. Aven ur marknadssynpunkt skulle det vara en férdel om den
kunde integreras i snabbpendelsystemet och didrmed ocksd fi den hoga tillgingligheten 1
Stockholms centrum och fortsitta séderut och na nagra viktiga malpunkter dar.

Eftersom viandande tig inte kan férekomma pa Citybanan ér alla pendeltig genomgaende och
utbudet dr konstruerat sa att det r balans i systemet s6derut och norrut/visterut. Pendeltdget till
Roslagen utg6r dock ett problem ur kapacitetssynpunkt. Om det skall ga 6 tig per timme dir,
vilket torde vara ett minimum, begrinsas kapaciteten pa Mirsta- och Kungsingen-grenarna till 24
tdg dvs. 12 per riktning. Sirskilt mot Mirsta—Uppsala forvintas efterfrigan bli stor och
kapaciteten skulle behévas dar. Eftersom Citybanan enligt dessa berdkningar ar fullt utnyttjad ar
2030 bor en annan 16sning for trafiken mot Roslagen 6vervigas.

6.6. Godstagen

Antalet godstagsligen dr svara att bedoma eftersom antalet godstig i maxtimmen 4r sd fa i
utgangslaget. Utifran dagens tag och godstransport-prognosen har det totala antalet godstag
under dygnet prognostiserats. Resultatet framgar av figur 6.6. Utifrin antalet tig under ett
vardagsdygn har antalet godstag under eftermiddagens hogtrafik och under persontrafikens
maxtimme berdknats. I dag gar endast et godstig genom Stockholms central i den absoluta
maxtimmen pa eftermiddagen. Prognosen ger dirfér ocksa som resultat enstaka tag i maxtimmen
och den storsta 6kningen 1 antal tag ligger utanfor persontrafikens maxtimme.

Godstiagen gar pa fjirrtagssparen vid Stockholm C och pa fjirrtagssparen eller pendeltigssparen
lingre ut. Det kan dock vara svart att fa igenom godstdg i den absoluta maxtimmen pa sparen
lingre ut fran Stockholm C eftersom medelhastigheten pa persontagen dr hog. Det dr ur denna
synvinkel onskvirt att forsoka undvika godstag 1 persontrafikens absoluta maxtimme. Detta bor
studeras narmare bade med hinsyn till efterfragan och till kapaciteten.
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Figur 6.6: Totalt antal tag — exklusive pendeltiag- per riktning i maxtimmen sodernt vid Stockholm Central
2000-2017-2030-2050 fordelade pa person- och godstag vid Stockholms Central.

Antal tag norrut fran Stockholm Ci maxtimmen

E Fjarr, regional och flygtdg O Godstag
30

20

10

Antal tdg i maxtimmen
[EEY
o1

2000 2017 2030 2050

Figur 6.7: Totalt antal ta g-exkilusive pendeltag- per riktning i maxtimmen norrut vid Stockholm Central 2000-
2017-2030-2050 fordelade pa person- och godstag vid Stockholms Central.
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Figur 6.8: Totalt antal tag —exklusive pendeltag- per riktning i maxtimmen vitserut vid Stockholm Central
2000-2017-2030-2050 fordelade pa person- och godstag vid Stockholms Central.
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Figur 6.9: Bebov av tagligen for persontrafik i maxtimmen i dimensionerande riktning med utgangspunkt fran

berdfknad efterfragan dar 2050.
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Totalt behov av taglagen i maxtimmen
Till behovet av tagligen for persontig kommer behovet av godstagsligen och for lokrundgangar
och tomtag samt en marginal i form av ett antal reservligen.

Eftersom det uteslutande ir motorvagnstag 1 persontrafiken ar 2030, och eventuella insatstag med
lok ar har ett lok 1 varje dnde eller manovervagn, forvintas det inte behovas nagra ligen for
lokrundgangar. Det kan dock forekomma pd nattdg, men dessa gir dia senare utanfor
maxtimmen. I och med att Botniabanan blir klar 2010 sa kan det tidiga nattaget mot Norrland
senarelageas. Alla andra nattdg gir redan 1 dag mycket senare och ankommer tidigare pa
morgonen utanfor maxtimmen. Det finns dock en marginal i reservlidgena.

En marginal pa 10% har slutligen lagts pa det totala antalet tag for reservligen. Den ér i forsta
hand till f6r att 6ka dterstillningsférmagan vid forseningar, men kan ocksa utnyttjas for enstaka
tag eller tillfilliga behov t.ex. som kan uppstd som f6ljd av tigrorelser som beh6vs pa grund av att
tag havererar. Det dr givetvis ocksd sd att det exakta behovet av tagligen ar mycket svart att
berikna for ett ar som ligger si langt fram som 2050. Till detta kommer ocksa att signalsystemen
och tdgens prestanda kan utvecklas sa att det dr mojligt att kora fler tdg dn med dagens teknik.
Det antal tig som berikningarna resulterar i ligger 1 manga fall pa kapacitetsgrinsen med dagens
teknik.

Slutresultatet framgar av nedanstiende tabeller. Behovet av tagligen s6derut pa Stockholm C ir
25 tor enbart persontag och 29 inklusive godstig och reservligen dr 2050. Norrut dr behovet
strax utanfor Stockholm C 18 persontagsligen vilket blir 21 inklusive godstig och reservlagen.
Viisterut blir behovet 6 tagligen strax utanfor Stockholm C, vilket blir 10 inklusive godstag och
reservligen. Pa pendeltigssparen vid Stockholm City blir behovet 34 tagligen for pendeltig och
snabbpendlar per riktning, vilket med marginal blir 37 taglagen.
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Figur 6.10: Behov av taglégen for godstrafik i per dag dar 2003 och med ntgangspunkt fran beraknad efterfragan

ar 2050.

Figur 6.11: Totalt antal person- och godstag i maxtimmen samt reservidgen for tagen till Stockholm 2000-2017-

2030-2050.

Antal tglagen i maxtimmen per riktning Reservfaktor: 1,10

Persontdg Godstag Totalt inkl reservlagen
Station / Spar 2000 2017 2030 2050 | 2000 2017 2030 2050 2000 2017 2030 2050
Soderut 22 40 54 61 0 1 1 1 24 45 61 68
Darav pa
Sthim Central / fjarrtdgsparen 10 16 24 27 0 1 1 1 11 19 28 31
Sthim City / pendeltdgsparen 12 24 30 34 0 0 0 0 13 26 33 37
Norrut 19 27 37 42 1 1 1 1 22 31 42 47
Dérav pa
Sthim Central / fjarrtdgsparen 12 15 19 20 1 1 1 1 14 18 22 23
Sthim City / pendeltagsparen 7 12 18 22 0 0 0 0 8 13 20 24
Vasterut 9 15 16 22 0 1 2 3 10 18 20 28
Dérav pa
Sthim Central / fjarrtdgsparen 3 3 4 6 0 1 2 3 3 4 7 10
Sthim City / pendeltagsparen 6 12 12 16 0 0 0 0 7 13 13 18
Summa Norr+Vast vid Cst 28 42 53 64 1 2 3 4 32 48 62 75
Dérav pa
Sthim Central / fjarrtdgsparen 15 18 23 26 1 2 3 4 18 22 29 33
Sthim City / pendeltagsparen 13 24 30 38 0 0 0 0 14 26 33 42
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7. Kapacitet till/fran Stockholm C

7.1. Kapacitet i sparsystemet

Den nuvarande praktiska kapaciteten i sparsystemet framgar av figur 7.1 och den teoretiska
kapaciteten av figur 7.2. Den teoretiska kapaciteten for ett dubbelspar med ensartad trafik ligger
pé ca 20 tag per timme och riktning eller ett tag var tredje minut. Om tdgen inte stannar kan man
pé en kortare stricka kora upp till 30 tdg per timme eller ett tig varannan minut.

Tunnelbanan har en teoretisk headway (tidsavstind) pa 90 sekunder vilket ar 40 tig per timme
och riktning men det dr nistan omoijligt att uppna eftersom tigen maste stanna vid stationer och
stationerna ligger pd lite olika avstand och har olika belastning vilket gor att tagen inte kan kora sa
tatt som det teoretiska tidsavstandet anger. Jarnvigsystemet har ligre kapacitet men i1 gengild
hogre hastighet — tunnelbanan har en maxhastighet pd 80 km/h medan pendeltigen har en
maxhastighet pd 160 km/h.

En jarnvig med blandad trafik som pa Stockholms Central i dag och dven i framtiden dir det gar
tag med olika prestanda. Om man blandar snabbtig med hég topphastighet och simre
acceleration, regionaltig med bittre acceleration och linga godstig med lag acceleration sa
sjunker kapaciteten.

Stockholm Central ir signaltekniskt byged for att kunna tidtabellsligga 28 tagligen per timme och
riktning med blandad trafik. Eftersom det under flera ar varit (f61) stora forseningar i trafiken har
Banverket bestimt att inte tidtabellsligga mer 4n 24 tdg per timme. Detta beror ocksa pa att det
finns kapacitetsproblem lingre ut i systemet som gor att det dr svart att tidtabellsligga fler
tagligen annat dn mellan Stockholm C och Stockholm Sédra.

For pendeltigen ar stationen i Asrtaberg en trangsektor eftersom den bara har ett plattformspar
per riktning medan bade Stockholm Sédra, Stockholm Central och Karlberg har tva. Nir
Citybanan blir klar kommer Stockholm Sédra och Odenplan bara ha ett plattforsspar per riktning
varfor dessa 1 praktiken kommer att begriansa kapaciteten till 24 tig per timme och riktning. Det
innebir siledes att kapaciteten kommer att fordubblas fran de nuvarande 24 tigligena pa
Stockholm C i blandad trafik till 24 tigligen f6r pendeltigen pa Citybanan och 24 tigligen pa
Stockholm C for 6vriga tig.

Okar man kapaciteten pi ett stille, som med Citybanan, si innebir det samtidigt att
kapacitetsproblemen kan flyttas till ett annat stille. Det kommer alltid att finnas nagot stille som
ar den svagaste linken dven om man maste strava efter att bygga ut systemet med sa jimns och
hog kapacitet som mojligt.

Betraktar man bara de anslutande banornas teoretiska kapacitet pa 20 tdg per timme sa blir det 60
tag per timme som teoretiskt skulle kunna passera Stockholms Central séderifrin och 42 tag
norrifran. Séderifrin kommer vistra stambanan, Ostlinken och Svealandsbanan om vi forutsitter
att dessa ar dubbelspiriga i ett langsiktigt perspektiv och norrfrain Ostkustbanan och Milarbanan
samt idag godstrafiken pa den enkelspdriga Virtabanan. I och med att norra sicken finns for
vindande tdg norrifran sa dr det ndstan balans hir men med en maximal teoretisk kapacitet pa 30
tag per timme genom Stockholm Central séderut sa dr det bara halva kapaciteten som pa de tre
anslutande banorna som har en teoretisk kapacitet pa 20 tig timme vardera..

For pendeltagen sa finns det tva grenar sdderut (Sodertilje och Nyndshamn) medan det kommer
att finnas tre grenar norrut (Bélsta, Marsta och Roslagspilen). Hir saledes en teoretisk kapacitet
pa 40 tig per timme soderut och 60 tig per timme norrut medan Citybanans kapacitet ligger pa
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30 tag per timme. Det finns saledes en viss obalans i systemet bade pa Stockholm Central och pa

Citybanan.
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Figur 7.1: Praktisk kapacitet i sparsystemet till/ frin Stockholm C i antal tag per timme och riktning. Avser
nuvarande utformning med Ostlinken och planerad utformning av Citybanan dppningsaret.. Tagligena pa
grenarna dr fordelade efter efterfragan ar 2030.
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Figur 7.2: Teoretisk sparkapacitet i sparsystemet till) fran Stockholm C. Antal tag per timme och riktning.



80

8. Mdgjligheter att oka kapacitetsutnyttjandet

De méjligheter som finns att 6ka kapaciteten och kapacitetsutnyttjandet ar:
e Anvinda tig med hogre kapacitet
e Utnyttja staplatser i pendeltag
e Kortare plattformstider
e Forbittrade signalsystem och ETCS/ERTMS

e InfOra automatisk tagdrift

8.1. Tag med hogre kapacitet

En effektiv atgird dar att anvinda tdig med manga platser per tigmeter. Kapaciteten i detta
avseende skiljer sig mycket mellan olika tigkoncept. Korta konventionella envanings lokag har
ligst kapacitet per tigmeter medan breda tag, dir man kan sitta 2+3 i bredd, eller tvavaningstag,
dir man kan sitta 2+2 ovanpa varandra har hogre kapacitet per tigmeter. Motorvagnstag har 1
regel fler platser per tigmeter dn loktdg men nir det giller tvavaningstag kan langa loktdg vara
effektivare 4n motorvagnstig.

Av tabell X framgar kapaciteten i ndgra nuvarande tig och mojliga framtida tag for ett normalt
tdg och for ett maxtdg indelade 1 fjirr- regional- och lokaltag. Fér fjarrtag har det svenska
snabbtaget X2000 (litt X2) som ir lokdraget med 6 vagnar en kapacitet pa 311 sittplatser eller 1,9
platser per tigmeter. Tva multipelkopplade enheter, vilket dr det maximala som gar in pd en
plattfromslingd av 355 m som vi foreslagit for fjarrtag pa Stockholm C, far en kapacitet pa 622
sittplatser.

Ett fyrvagnars tvavinings- eller brett tig kan vara ett mojligt koncept for ett framtida
hoghastighetstag for den svenska marknaden. Det motsvarar ocksa ett halvt Europeiskt snabbtag.
Ett exempel dr det Franska TGV duplex som med ett lok och fyra vagnar (inklusive
manovervagn) skulle fa en kapacitet pa 256 sittplatser eller 2,6 platser per tigmeter med en
maximal kapacitet pa 768 sittplatser for tre multipelkopplade enheter med 12 vagnar som dr 300
m langt.

Ett fyravagnars brett tig skulle kunna fi en kapacitet pa 320 platser eller 3,2 sittplatser per
tagmeter och en maximal kapacitet pa 960 platser for tre multipelkopplade enheter med 12-
vagnar som édr 300 m langt. Det dr 50% fler platser 4n i det nuvarande X2-taget.

Nir det giller regionaltig si har SJ:s X40-tag, som ir ett tvavaningstag, 270 sittplatser i ett
trevagnarstag eller 3,3 plaster per tigmeter och ar relativt effektivt. Ett Regina-tig med 3 vagnar 1
regionaltagsutférande skulle ha 400 platser eller 3,7 platser per tigmeter vilket dr nagot hogre.
Om man multipelkopplar tre tag sd blir den maximala kapaciteten 810 sittplatser f6r X40 och 900
sittplatser  f6r Regina och lingden ca 250 m vilket skulle kunna fungera bade pa
pendeltagsplattformarna och pa Stockholm C.

Moijlighet finns ocksa att formera 4-vagnars regionaltag vilket 4r ndgot effektivare och méjliggor
12-vagnarstaig med en lingd pa ca 325m vilket skulle vara mojligt pa Stockholm C och vissa
regionaltigsstationer. De skulle da fa en kapacitet pa 1100-1200 sittplatser vilket skulle vara
effektivt for insatstig.
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Figur 8.1: Exempel pa nuvarande och mdijliga framtida tagkoncept och dess kapacitet.

Typ X2 X3000 X3000 X40 X56 X60 X70
Produkt Snabbtag Hoghastighetstag Regionaltag Lokaltag

Koncept L-6UT L-4DD-U WEMU-4 DDEMU-3 WEMU-3 EMU-4(7k) WEMU-3
Normalt g

Antal vagnar 6 4 4 3 3 4 3
Platser/vagn 52 64 80 90 100 94 125
Antal platser 311 256 320 270 300 374 375
Langd m 165 100 100 82 81 107 81
Platser/tagm 1,88 2,56 3,20 3,29 3,70 3,50 4,63
Maxt &g

Antal enheter 2 3 3 3 3 2 3
Antal vagnar 12 12 12 9 9 8 9
Platser/vagn 52 64 80 90 100 94 125
Antal platser 622 768 960 810 900 748 1125
Langd m 330 300 300 246 243 214 243
Platser/tagm 1,88 2,56 3,20 3,29 3,70 3,50 4,63
Index sittplatser 100 123 154 100 111 100 150
Index platser/tagm 100 136 170 100 112 100 132

For regionaltag dr lingden begrinsad till 225m om det ska stanna pa alla stationer men manga
nyare stationer, de flesta storre och dven Stockholm C har en lingd pa ca 255m, vilket vi féreslar
som framtida standard. Det skulle atminstone vara mojligt att kora snabbpendeltig med lingre
tag, motsvarande 9 normala vagnar, 1 stillet f6r som 1 dag 8 normala vagnar eftersom de flesta
snabbpendelstationer redan i dag dr sa langa. Om man har moduler med motsvarande tre
normalstora vagnar sa kan tre enheter multipelkopplas och bli ca 245m.

De nuvarande pendeltigen X60 bestir av 7 kortare vagnar som motsvarar fyra normalstora
vagnar i de dldre pendeltigen typ X10. De nuvarande X60-tigen har 374 sittplatser eller 3,5
sittplatser per tigmeter men har ocksd plats f6r manga stiende och fler dorrar dn regionaltigen.
Tva tagsitt blir den maximala storleken for fyravagnarstig da det blir 214m och har 748
sittplatser. Aven dessa kan byggas i ca 80m lingd motsvarande tre vagnar och skulle di kunna fa
en maximal sittplatskapacitet pa ca 820 sittplatser.

Ett dnnu effektivare koncept skulle kunna vara ett extra brett tig med 3+3 sittplatser 1 bredd. Ett
trevagnarstdg skulle kunna fi 375 sittplatser eller 4,6 platser/tdgmeter. Tre enheter far da
kapacitet pa 1125 sittplatser vilket 4r 50% mer dn nuvarande X60-tdg. Ett sidant tag skulle vara
limpligt f6r snabbpendeln som inte stannar pa sa manga stationer och som gar langt dir alla bor
fi en sittplats. Aven som insatstdg vore det effektivt att anskaffa hogkapacitetstig da de ofta
anviands bara nagra ginger per vardag och man i vissa ligen hirigenom kan undvika eller skjuta
upp investeringar i infrastrukturen.

8.2. Utnyttja staplatser i pendeltagen

Av tabell 6.1 framgar att beldggningsgraden pa pendeltigen dr 6ver 100% bade ar 2030 och 2050.
Sarskilt ar 2050 har det inte varit mojligt att dimensionera utbudet sa att alla far sittplats aven med
maximalt antal tig och med tig med maximal kapacitet enligt ovan. Det dr en mycket tydlig
indikation pa att det behévs mer sparkapacitet fére 2050. Nu bygger prognosen pia en hog
befolkningstillvixt och det ér inte sidkert att den kommer att uppfyllas till ar 2050 men om man
studerar den historiska utvecklingen sa 4r det dr inda sannolikt att den uppfylls forr eller senare.
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Det kan ocksa mycket vil intriffa att kollektivtrafiken som f6ljd av klimatkrisen maste svara for
en storre andel av resandet och da kan den héga prognosen intriffa mycket tidigare an 2050. Det
finns alltsa flera anledningar till att ha en handlingsberedskap for investeringar i hogre kapacitet.

Att utnyttja fler stiplatser i pendeltdgen kan vara en buffert i vintan pa hogre kapacitet men ska
kollektivtrafiken pd allvar kunna konkurrera med biltrafiken si maste den atminstone i
genomsnitt kunna erbjuda sittplats at alla. Man bor tinka pa att om genomsnittbeliggningen i
maxtimmen dr 100% sa kommer det alltid finnas vissa tdg som dr mer belastade 4n andra och
vissa vagnar 1 tigen so m ocksa dar mer belastade an andra. En beldggningsgard pa 100% betyder i
praktiken att en hel del resenirer inda far staplats.

8.3. Kortare plattformstider

Den tid som tagen star vid plattform fér resandeutbyte, regelrings av tidtabellen och eventuell
fournering ar kritisk for kapaciteten pa Stockholm C. Om denna kan minskas sa kan kapaciteten
tor varje plattformsspar 6ka i motsvarande man.

Av figur 8.2 framgar de plattformstider som vi riknat med vid kapacitetsberdkningarna for
Stockholm C i dag. De ir helt naturligt kortast f6r pendeltigen med manga doérrar, ofta plana
insteg och vana resenirer utan bagage och lingst for fjarrtag med fa dorrar, platsbokning dir man
maste hitta ritt vagn, och sillanresenirer med mer bagage. Regionaltigen har lingre
plattformstider frimst beroende pa att de har firre dorrar dn pendeltagen. De kan ocksa behéva
mer reglertid nir dom ar genomgadende och gar lingre strickor. Att regionaltigen i dag har lingre
plattformstid beror ocksé pa att det fortfarande finns lokdragna tag.

Plattformstiden beriknas 1 dag uppga till f6r lokaltag till 2 minuter , for regionaltdg 5 minuter och
tor fjarrtag 8 minuter i dag. I Tyskland ér plattformstiderna i dag i regel kortare trots lingre tag. I
framtiden med mer enhetliga tig med bittre insteg och automatisk dorrstingning och fler
tekniska hjilpmedel (se automatisk tigdrift) nedan, riknar vi med att det skulle ga att
tidtabellsigga lokaltig for 1,5 minuter plattformstid, regionaltiag fér 3 minuter och fjarrtag for 5
minuters plattformstid vid Stockholm C och City.

Kan detta uppnas kan genomstrémningen pa varje plattformslige vid Stockholm C och City
snabbas upp och kapaciteten riknat i antal tag 0kas under fOrutsittning att inte linjekapaciteten,
vixelférbindelser eller knutpunkter utgér en trangsektion.

Figur 8.2: Uppehallstid som normalt bor planeras vid plattform vid Stockholm C i dag, mijliga tider ar 2050
och plattformstider i Tyskland i dag.

Tag Sockholm C Stockholm C Tyskland
2008 2050 i dag
Lokaltag 2 min 1,5 min 1-2 min
Regionaltdg 5 min 3 min 2-3 min
Fjarrtag 8 min 5min 3min
8 min for tag
som vander
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8.4. FoOrbattrade signalsystem och ETCS/ERTMS

Signalsystemet kan forbittras dels genom att forbittra nuvarande signalsystem ATC 2 och infora
olika stodsystem dels genom att pa sikt infora det gemensamma Europeiska signalsystemet ETCS
(European Train Control System) och ERTMS (European Rail Traffic Management System).
ETCS ir ett radiobaserat signalsystem som successivt ska inforas som standard 1 Europa. Syftet ar
dels att skapa interoperabilitet med ett gemensamt system som alla tag i grinsoverskridande trafik
kan anvindas dels att standardisera signalsystemet och genom okad konkurrens fa ligre
kostnader.

ETCS ir ett radiobaserat signalsystem och finns utvecklat i tre olika nivaer. ETCS niva 1 liknar
mycket dagens moderna signalsystem. ETCS niva 2 dr det som oftast anvinds nir systemet nu
implementeras pa manga nya banor i Europa. Det ir ett system dir det inte finns nagra fasta
signaler utmed banan utan endast 1 forarhytten pa tdgen och dir signalbeskeden Gverfors med
radiosignaler, dock finns fortfarande blockstrickor. Den mest avancerade versionen niva 3 finns
innu inte i drift men har ocksa flytande blockstrickor sa att tigen 1 princip kan koéra pa
bromsstrickan. ERTMS ir tinkt att vara ett trafikledningssystem som kan kopplas thop med
ETCS.

Det har dock visat sig att ETCS 1 manga fall inte ger nagra kapacitetsvinster jamfoért med
avancerade signalsystem som redan finns 1 Sverige (ATC 2) och Tyskland (Indusi). Tvartom kan,
om inte systemet anpassas, kapaciteten t.o.m. kan bli ligre 4n med nuvarande moderna system.
Det beror pa de s.k. bromskurvorna som bestimmer nir signalsystemet ska ta 6ver och bromsa
om inte lokforaren gor det. Dessa dr konstruerade sa att de bromsar tidigare 4n nuvarande system
vilket innebir att kapaciteten sjunker.

De situationer dir ETCS ger bast effekt ar vid kolonnkorning pa dubbelspar med flera tig efter
varandra med samma hastighet och uppehallsmonster. Nar det giller utfarten séderut pa
Centralen ”Getingmidjan” dr blockstrickorna mycket korta och signalsystemet redan nu sa
forfinat att ett inférande av ETCS inte skulle ha nagon storre effekt hir men didremot lingre ut
pa vistra stambanan.

Fordelarna med ETCS ir saledes inte med nuvarande utformning kapaciteten utan framfoérallt
interoperabiliteten ndr systemet dr genomfort i europeiska sammanhingande korridorer. Vid
byggande av nya jarnvigar ger systemet ocksa ligre investeringskostnader och det faktum att det
inte har nagra fasta ljussignaler (i niva 2) och inte heller nagra fasta blockstrickor isolerskarvar (i
niva 3) minskar underhallskostnaderna och Okar flexibiliteten. Det kan saledes 16na sig att inf6ra
ETCS nir man bygger nya jarnvagar och nir de gamla signalsystemen ar mogna for utbyte.

Ett system som diremot skulle ge hogre kapacitet vid utfart sdderut frain Stockholm C ir ett
signalsystem som kan mdjliggora att det tig som har avgangstiden inne och ér klart ocksa far avga
torst. I dag fungerar det sa att man lagger tigvigen for ett tig som ar klart och ska avgad efter
indikation fran tiagbefilhavaren eller tigvakten men det kan hinda att tiget dndd inte kommer
ivig p.g.a. att det blir nagot problem med doérrarna eller dragkraften t.ex. Vad som hinder da ar
att tagviagen kan ligga list ganska lang tid innan trafikledningen blir varse om att tiget inte
kommer ivdg och kan ligga om tagvigen fOr ett annat tag. Pa sd sitt kan tdgen hindra varandra sa
att kapaciteten sjunker.

Om istillet det tag som ir klart och ocksd borjar réra pa sig kunde garanteras tigvag sa skulle
kapaciteten kunna 6ka. En simulering som gjorts vid KTH dir en extra kort signalstricka lagts in
som tdget korde Gver nir det borjade réra pa sig och som forst da laste tagvigen visade att
kapaciteten skulle kunna 6ka frin de nu mojliga 28 tigligen per/h och riktning till 32 tigligen/h
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och riktning. Det har dock dnnu inte visat sig mojligt att konstruera ett sadant signalsystem som
uppfyller normerna med skyddsavstind mm.

Det kan saledes ibland bli ett problem att man kriver en sa hog sikerhet av jarnvigen — liksom
nir det giller ETCS ovan — att kapaciteten sjunker — och i virsta fall trafikanterna tvingas uti den
mindre sikra vigtrafiken. Dock finns det andra hjilpmedel som gor att man kan 6ka kapaciteten
tex. TV-Overvakning av avgingssparen sa att trafikledarna kan se exakt vad som hinder och
kortare stilltider f6r omligening av tigvigar mm, atgirder som nu haller pa att genomféras.

8.5. Automatisk tagdrift

Automatisk tagdrift har visat sig bdde kunna forbattra tidtabellshallningen och dirmed o6ka
kapaciteten och minska energiférbrukningen. En tunnelbanelinje 1 London dir man infort
automatisk tigkorning och automatisk tdgvindning har man uppnitt kapaciteten 34 tig/h och
riktning. Automatisk tagdrift dr enklast att genomfoéra 1 ensartad trafik dir alla tdg stannar pa alla
stationer och har samma prestanda. Redan 1964 fanns det en autopilot i Stockholms tunnelbanan
som testades pa T-bana 2 (den r6da linjen).

Det finns 1 dag ett antal tunnelbanelinjer 1 virden som har automatisk tagrdrift. Ofta har man da
slutna system dar det finns en vigg med dorrar mot taget pa plattformen som Gppnas endast nar
taget star inne. Om inte sa dr fallet brukar en forare dndd aka med som OGvervakare. Att
automatisk tagdrift dnnu inte kommit till praktisk anvindning i storre utstrickning beror nog mer
pa psykologiska faktorer dn tekniska. Det faktum att man inte sparar sa mycket pengar om man
inda maste ha en férare med inverkar ocksa men det dr dnda ett effektivt sitt att 6ka bade
kapaciteten, punktligheten och minska energiférbrukningen.

Forutom automatisk tagdrift dir varje tag tolkar signalerna och kor sjilv utvecklas ocksa mer och
mer avancerade stodsystem for trafikledningen. S.k. stillverksautomater dr en enklare form som
finns redan i dag som t.ex. stiller tigvigar efter tignummer men man kan ocksé tinka sig att
simuleringsverktyg utvecklas si att de anvinds for att styra tigen. I forsta hand utvecklas nu
stodsystem for trafikledarna t.ex. det s.k. STEG-systemet dir man med hjilp av simulering kan
prognostisera tidtabellerna med foérsenade tig nagra timmar framat och pd sa sitt forutse vilka
atgirder som bor vidtas.

8.6. Slutsatser

Konsekvensen av ett genomférande av alla de atgirder som gatts igenom ovan blir att den
praktiska kapaciteten ndrmar sig den teoretiska som beskrivits ovan. Med bista teknik i bana,
signalsystem, fordon och trafikledning och med ett val underhallet system skulle man kunna
nirma sig den teoretiskt maximala kapaciteten som ligger uppemot 30 tag per timme och riktning
1 maxtimmen ndr det giller Stockholm Central och uppemot 32 tig per timme och riktning for
Stockholm City. Sedan kan det givetvis finnas flaskhalsar lingre ut i systemet som kan vara mer
eller mindre litta att atgirda.

Av tabell 9.3 framgir en bedémning av det maximala antalet tigligen som man borde kunna
rikna med hansyn tagen till de ovan nimnda tekniska och operativa utvecklingsméjligheterna. Pa
Stockholms Central tidtabellsliges i dag 24 tagligen s6derut och ytterligare 10 tagligen ir mojliga
norrut under maxtimmen. Efter det att alla atgirder i Kraftsamling Milardalen dr genomférda ar
2011 borde 28 tagligen kunna tidtabellsliggas under forutsittning att inte storningarna i systemet
ir for stora. Det giller en situation dir Stockholms Central trafikeras av bade pendeltdg,
regionaltag och fjirrtag dir pendeltagen utgér minst halften av tagen.

Nir Citybanan 6ppnas ar 2017 6kar kapaciteten med 24 pendeltagsligen vid Stockholm City.
Samtidigt kommer Stockholms Central enbart att trafikeras av fjirrtag och regionaltig med lingre
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plattformstider och simre prestanda dn pendeltiagen, vilket innebir att kapaciteten dar blir ca 20
tag per timme. Med utveckling av fordon och signalsystem borde man kunna rikna med att en
kapacitet pa 24 tag ar 2030 och 28 tig ar 2050 for fjirr- och regionaltig pa Stockholm C. Det
forutsitter da fordon med bra acceleration och retardation utformade £6r snabbt passagerarutbyte
och att Stockholms Central ocksa idr anpassad for detta.

Citybanans kapacitet begrinsas vid 6ppnandet av utformningen av stationerna Odenplan, S6dra
station och Arstaberg som alla endast har en plattform och ett plattformspar per riktning,
Odenplan torde bli mest kritisk eftersom den nist City har flets passagerare. Den kan byggas ut
till fyra spar. Vad som kan goras at de andra stationerna maste studeras narmare. Moijliga
atgirder, forutom utbyggnad till fyra spar, ér signalatgirder och att inte alla tag stannar pa dessa
stationer. Den maximala kapaciteten borde uppga till 32 tig per timme och riktning och torde
kunna uppnis med automatisk tagdrift, vilket man skulle kunna rikna med ar 2050. Vi riknar hir
med en successiv utbyggnad sa att 30 tig per timme kan tidtabellsliggas ar 2030 och 32 tig ar
2050.

Den sammanlagda kapaciteten séderut har okat fran 18 tag per timme och riktning innan nya
Arstabron blev klar di den ¢kade till 24 tig. Med den ombyggnad som genomférts av
Stockholms Central med omgivning och som beriknas vara slutférd ar 2011 beriknas kapaciteten
oka till 28 tagligen per timme. Med Citybanan 6kar den sammanlagda kapaciteten fran 28 till 44
tagligen per timme. Med de successiva forbattringarna som beskrivs ovan skulle man kunna
rikna med en sammanlagd kapacitet pa 60 tig per timme och riktning séderut ar 2030 och 70 tag
ar 2050.

Jimfér man denna kapacitet med det beriknade behovet av tdgligen for bade person- och
godstrafik respektive ar dr det nagorlunda balans ar 2017 med Citybanan och ar 2030 men
marginalerna dr inte stora ar 2030. Tar man dven hidnsyn till reservligen uppniar man
kapacitetsgrinsen. Ar 2050 slir man definitivt i taket bade nir det giller antalet tig och
belaggningsgarden i tigen.

Sarskilt problematisk ser Citybanan ut att bli om dven Roslagspilen ska ga pa denna. Kapaciteten
overskrids definitivt. En méjlighet ér att lata Roslagspilen ga in 1 norra sidcken pa fjirrtagsparen
men den sammanlagda kapaciteten overskrids anda. En nackdel dr ocksa att Roslagspilen inte har
nidgon motsvarighet sdder om Stockholm och att den inte blir genomgaende. Vindande tig vid
medfor ocksa ligre utnyttjande av kapaciteten in genomgiende. Aven utan Roslagspilen ligger
Stockholms Central pa kapacitetsgrinsen. Det innebdr att fragan om hur ytterligare kapacitet ska
tillskapas maste analyseras vidare.

Prognoserna som ligger till grund f6r denna rapport speglar en snabb utveckling av
Stockholmsregionen och Milardalen. Det kan hinda att utvecklingen inte gar sa snabbt och att
tidpunkten dd kapacitetsgrinsen uppnas skjuts framat. Det kan ocksa mycket vil hinda att
utvecklingen gar snabbare om energi- och klimatkrisen kommer att stilla krav pd att
kollektivtrafiken svarar for en storre del av resandet. Da dr det inte minst pendeltigen och
regionaltaigen som kommer att behdva 0kad kapacitet och bittre standard eftersom bilens andel
hir dr hogts och regionen och trafiken vixer mest i omraden lingre ut i regionen.
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Figur 8.3: Antal mdjliga tagligen som bedoms kunna kan tidtabelliggas per timme och riktning till/ frin
Stockholm Central och Stockholms City.

Antal tidtabellslagda tag per timme och riktning
Sthim Central Stockholm City Stockholm

Ar Ytsparen (F) Citybanan (P) Totalt Atgard
Soderut Norrut Soderut Norrut Soderut Norrut

2000 18 28 18 28

2005 24 34 24 34 F:Arstabron invigd

2010 28 38 28 38 F:Kraftsamling Malardalen genomfdr
Forutsatter battre punktlighet

2017 20 30 24 24 44 54 P:Citybanan invigs
F: Endast fjarr- och regionaltag

2030 24 34 30 30 54 64 P:Utbyggda pendeltagsstationer
F: Battre tag

2050 28 38 32 32 60 70 P:Signal- o styrsystem

F:Signal- o styrsystem
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9. Langsiktiga strukturfragor

De prognoser som hittills gjorts av den framtida trafiken i Stockholmsregionen visar pa en
fortsatt tillvaxt av biltrafiken och att kollektivtrafikens marknadsandel skulle minska successivt.
Det beror bl.a. pa att den storsta tillvixten av bade bostdder och arbetsplatser sker ganska langt ut
1 regionen, i de yttre fororterna. Darmed 6kar ocksa pendlingen mellan perifera férorter och
arbetsplatser mest och dir har bilen redan idag en starkare stillning dn kollektivtrafiken. Denna
utveckling férstirks ocksa om forbifart Stockholm byggs vilket prognoserna forutsitter.

Man kan fraga sig om detta dr langsiktigt hallbart med tanke pa energiférbrukning och
klimatkrisen. Om kollektivtrafiken ska fa en stérre andel maste dels lokaliseringen av nya
bostider och arbetsplatser i hogre grad anpassas till kollektivtrafiken, dels en storre satsning goras
pa kollektivtrafiken mellan olika férortsomraden lingre ut 1 regionen. Nir det giller
kollektivtrafiken finns flera mojligheter: Utbyggnad av snabbsparvigen, snabbussar som delvis
kan utnyttja de nya trafiklederna, spartaxisystem atminstone som lokala matarsystem och
ytterligare utbyggnad av jirnvigsystemet.

Av bifogade bilder i figur 9.1 och 9.2 dir det totala bil- och kollektivtrafikresande lagts ut pa
vignitet, framgar de stora resandefléden som blir ganska liangt ut i regionen ar 2050 med de
planer som finns nu. Flédena 6ver Visterleden (forbifart Stockholm) och Essingeleden dr storre
an till Stockholms City. Vi vill hir sirskilt peka pa behovet av ett tredje sparsystem som skulle
kunna utgdra stommen i ett storregionalt kollektivtrafiknit som dr konkurrenskraftigt for resor
mellan férortscentra. Ett snabbpendelsystem som binder ihop de stora forortscentra och
Milardalen bade med City och fororterna norr och séder om Saltsjo-Malarsnittet dr kanske vad
som beh6vs for att 16sa de langsiktiga trafikproblemen.

Behovet av ett tredje sparsystem forstirks ocksa av de prognoser som redovisas i denna rapport
som visar att tagsystemet kommer att ligga ovanfor kapacitetsgrinsen ar 2050 da Citybanan varit 1
trafik 1 drygt 30 ar. Med den stora befolkningsékning som prognoserna férutsitter, och som
egentligen bara dr en fortsittning pa den tidigare utvecklingen som péagatt inda sedan 1800-talet,
sa ar detta naturligt. Men det 4r viktigt att i tid tinka igenom vilket trafiksystem som ska byggas ut
tor att den alltmer vidstrickta regionen ska fungera sa bra som maoijligt.

Prognoserna for tagtrafiken visar att kapaciteten kommer att bli hart anstringd t.ex. kan det bli
svart att trafikera den planerade Roslagspilen fullt ut. Den blir ett tredje pendeltigsgren norrut
som saknar sin motsvarighet pa sodra sidan. Viktigt dr ocksa att analysera kvalitéten i systemet,
att restiderna blir tillrdckligt korta och att alla far sittplats och att tagen ocksd ar tillrickligt
komfortabla. De planer som finns for den framtida kollektivtrafiken dr egentligen bara en
forlingning av det nuvarande systemet medan vi anser att det kan behévas ett storregionalt
system som bade dr snabbare och mer komfortabelt dn det nuvarande pendeltagssystemet.

Ett tredje sparsystem genom Stockholm bor ocksd komplettera det nuvarande genom att knyta
thop de mer perifera marknaderna. Det tredje bansystemet bor alltsa inte bli ytterligare en
Citybanan utan en férbindelse som ligger lingre ut. Fragan ir hur lingt ut den ska ligga for att
samla ihop en tillrickligt stor marknad. Kanske bor det i norr borja nigonstans strax sdder om
Higgvik och Barkarby for att ga via Kista och Bromma och landa ndgonstans i Skdrholmen for
att pa sodra sidan ansluta till Sédertilje innan banorna grenar upp sig. En sadan bana skulle
kunna trafikeras bade av snabbpendeltdg, regionaltig och av vissa fjarrtag och godstig.



Figur 9.1: Alla resor i Stockholm med bil och kollektivtrafik dar 2050 ntlagda pa végnatet enligt prognos fran
WSP ar 2008.
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Figur 9.2: Alla resor i Malardalen med bil och kollektivtrafik ar 2050 utlagda pa vigndtet enligt prognos fran
WSP ar 2008.
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Figur 9.3: Vision over det tredje sparsystemet med kopplingar till nuvarande nit inklusive Citybanan.

Detta dr bara en idé av en mdijlig struktur men vi vill med detta snarare peka pa behovet av att
utarbeta en strategi for framtiden som bygger pa en vision av en framtida expanderande region.
Olika alternativ bor analyseras noggrant och bor utvirderas med hjilp av utvecklade
prognosmodeller och andra analyser. Denna process bor startas snarast da vi vet att det tar ling

tid att planera, projektera och finansiera ny infrastruktur.



Bilagor

Bilaga 1: Alternativa sparkonfigurationer for
genomgaende spar pa Stockholm C

Inledning
Denna PM kompletterar tidigare utredningar om alternativa sparkonfigurationer for Stockholm C
som presenterats 1 Framtida marknad, tigtrafik och kapacitet inom Stockolms Central”.

I denna utredning behandlades tvd 16sningar f6r genomgaende plattformsspar som ger hogre
kapacitet dn den konventionella sparlosningen med odelade spar:

e Tvi tag efter varandra pa delade plattformsspar.

LI 000000 00000000000000004

C D

e Genomfartsspar kopplat till delade plattformsspar.

G0,
A B

I \X/ I
c \Y/ D

G277,

Kapaciteten for dessa system dr beroende av tidtabellen fér omgivande linjer och radande
punktlighet. Givet vissa antaganden om tidtabell och punktlighet kunde kapaciteten uppskattas
enligt foljande tabell.

Tva delade spar

Variant Delat spar och ett
genomfartsspar
Kapacitet Soderut | 5-6 6.7

[taglagen/spartimme] Norrut 4-5 6-7
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Tva tag efter varandra med sparkryss emellan

Kapaciteten for delade plattformsspar, utan intilliggande genomfartsspar, kan stirkas genom
kryssvixlar pa mitten. Tanken med krysstorbindelserna ér att gora tigen som trafikerar samma
plattformsspar mindre beroende av varandra eftersom det blir lattare att “kora runt” stillastiende
tag.

II/7007 70000000 000000000 0770007

A B
C >< D
A

Denna l6sning ger ett sparsystem som dr mer flexibelt 4an motsvarande utan kryssforbindelser.

Detta innebir till exempel att det har en hogre kapacitet nir uppehallstiderna for olika tag ér olika
linga eller da nagot av sparen anvands for att vinda tag.

For att uppskatta kapaciteten vid sadan varierande trafikering krivs lingtgaende antaganden om
tidtabellen f6r omkringliggande linjer. I det féljande gors darfér endast en kapacitetsuppskattning
tor de ”rena” trafikfall som studerats i den tidigare utredningen. Dessa trafikfall innebar endast
genomgiende tig med samma uppehallstid vid plattform for alla tag.

For att kryssvaxlarna ska ge effekt, vid denna systematiska trafikering, krivs att man utnyttjar
endast tre av de fyra plattformsligena, se foljande figur. Jamfoért med systemet utan kryssvaxlar
tappar man alltsa en plattformsposition. Istillet 6kar mojligheterna att till ett hogt utnyttjande av
de andra plattformpositionerna eftersom tigen blir mindre beroende av varandra.

(1222177722227 2722227 7272222727222

A
=G
T

Systemet liknar systemet med genomfartsspar i det avseendet att det finns spérsektioner dir
konflikter kan uppstd. De marginaler som krivs for att undvika dessa konflikter begrinsar
systemets kapacitet. I det f6ljande antas att tigen ankommer fran vinster.

Konfliktsektionerna ar da:
e Scktion A: 1 de fall tag till sektion B anvinder sektion A vid infart finns risk att A redan ér
upptaget.
e Scktion C: i de fall tag till sektion B anvinder sektion C vid infart finns risk att C redan ér
upptaget.

e Scktion x: i de fall tag till sektion B kors via C och tag fran A stamtidigt ska avga uppstar
konflikt i sjilva sparkorset x.

Dessa konflikter innebdr att vissa trafikeringar dr omojliga medan andra dr moijliga, men med
storre eller mindre forseningsrisker, beroende pa tidsmarginalerna i A, C och x.
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Precis som i fallet med genomfartssparet kommer konfliktrisken och dirmed korbarheten att
bero pa:

e Ankomstmonster fran angrinsande linje — vilka tigligen pa linjen som kopplas till
systemet.

e Trafikeringscykeln for plattformspositionerna — i vilken ordning de tre positionerna ska
ta emot tag. I detta fall ir endast ABC och ACB mojliga.

Antalet mojliga ankomstmonster ir beroende av tigligesindelningen pa angransande linje (-r)
och cykeltidens lingd. I det f6ljande har en tagligesindelning antagits:

e Omvixlande var tredje och varannan minut (3+2), vilket ger 24 tagligen per timme.

I kombination med cykeltiderna 10, 15 och 20 minuter skapas ett antal ankomstmonster:

. Antal ank.- | Trafikerings- Systemkapacitet | Sparkapacitet
Cykeltid N . 2 o -
maonster varianter [tag/h] [tag/spartimme]
10 4 80 18 9
15 20 600 12 6
20 56 2 240 9 4,5

Genom att berdkna vilka konflikter som uppstar vid de olika trafikeringsvarianterna fas en
uppskattning av kapaciteten. Om en tillrackligt stor andel av varianterna édr korbara blir
kapaciteten enligt tabellen ovan.

Berikningarna har gjorts for fyra driftfall. Mellan dessa skiljer dels uppehallstiden, 5 eller 8
minuter beroende pa tigslag, dels erforderlig marginal mellan tva tidg pa samma
plattformssektion, 6 eller 8 minuter beroende pa kérriktningen. Att marginaltiden dr olika beror
pa att norrgiende tiag generellt sett hir mer férsenade dn sédergiaende. Dirfér krivs storre
marginal fOr att undvika sparbrist i nordgaende korriktning.

Uppehallstid | Marginaltid
[min] [min]
Regionaltdg soderut | 5 6
Regionaltag norrut 5 8
Fjarrtdg soderut 8 6
Fjarrtdg norrut 8 8

Analysen visade dock att det inte spelar nagon roll om marginaltiden 4r 6 eller 8 minuter. Andra
faktorer dr mer styrande. Darfor gors i det foljande ingen atskillnad mellan séder- och norrgaende

trafik.

Figuren 6verst pa nista sida visar resultatet 1 form av andelar av trafikeringsvarianterna som har
olika korbarhet.
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¢ God robusthet innebir att varianten kan tidtabelliggas konfliktfritt bade for infarten till
B och 1 korsningen x. I detta fall uppfylls ett krav om minst 2 minuters belaggningsfri tid
mellan tag i sektion A och C (infartsvigen till B), respektive 4 minuters beldggningsfri tid
mellan tag i sektion x.

e Lag robusthet innebir att varianten kan tidtabelliggas konfliktfritt bade for infarten till
B och i korsningen x. I detta fall uppfylls kravet pa minst 2 minuters beldggningsfri tid
mellan tig pa plattformsspar A och C (infartsvigen till B). Kravet pi x ar att
beliggningarna inte ska 6verlappa varandra.

e Okorbara varianter dr sidana som inte uppfyller kravet pa 2 minuters beldggningsfri tid
mellan tag i sektion A och C, eller kravet pa konfliktfri trafikering av sektion x.

Figuren visar tydligt att det dr infarten till sektion B som dr begrinsande. Kapaciteten skulle
torbattras nagot utan krav pa beliggningstid i infartsvigen till B, men sadana trafikeringar
bedoms ointressanta eftersom de leder till sparindringar eller tagkoer i infarten oacceptabelt ofta.

Med god planering kan man alltsa ge systemet en cykelid pa 15 minuter vid
regionaltagstrafikering, vilket innebdr 3 tig per 15 minuter, eller en sparkapacitet pa 6
regionaltdg/spartimme.

Eftersom fjirrtagens uppehallstid 4r sa pass mycket lingre, och de dirmed begrinsar infarten till
sektion B, krivs en cykeltid pa 20 minuter fOr att systemet ska fungera med fjirrtdg. Detta ger 3
fjarrtag per 20 minuter, eller 4,5 fjarrtag per spartimme.
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Kapaciteten f6r de tre analyserade sparsystemen kan sammanfattas i f6ljande tabell.

Delat spar utan

Delat spar med

Tva delade spar

Variant K och ett
ryss kryss o
genomfartsspar
. Soderut | 5-6 4,5-6 6-7
Kapacitet
[taglagen/spartimme] Norrut 4.5 456 6-7

e Det idr svart att pavisa ndgra storre effekter av sparkrysset si linge alla tag ar

genomgiende och trafiken dr homogen med samma uppehallstid f6r alla tag.

e Effekten av sparkrysset upphiver precis effekten av ett forlorat plattformslige (lige D).

e Infarten till sektion B dr mer kritisk dn sjilva sparkrysset (vid analyserade lingder for

uppehallstiden).

e | storda situationer, da alla tig inte uppfor sig likadant, kan krysset hjilpa till att hélla

uppe kapaciteten. I dessa ligen har man ocksa nytta av sektion D.

e Kirysset dr mer anvandbart vid skiftande uppehallstider och da tig ska vinda direkt vid

plattformen.
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Bilaga 2: Snabbpendeltag — ett nytt trafiksystem

Forutsattningar

Denna Bilaga syftar till att 6vergripande beskriva en princip och ge tidtabellstérslag f6r framtida
pendeltagstrafik i Stockholmsomradet da Citybanan tas i bruk. All pendeltagstrafik ska da kunna
ledas genom centrala Stockholm via Citybanan, vilket medfor att Stockholm C kommer att
brukas enbart for regional- och fjirrtagstrafik.

Som hjilpmedel har simuleringsverktyget RailSys version 2.0 anvants for att 1 en modell av
infrastrukturen i Stockholmsomridet skapa principtidtabeller utifrin de gangtider som
programmet genererar for respektive pendeltdgslag.

Pendeltagstrafiken antas i framtiden kompletteras med en ny produkt, snabbpendeltig, som
stannar pa de storre stationerna i Stockholmsomridet och som trafikerar storre delen av
Milardalen. Det ger en bittre tillginglichet inom regionen med kortare restider och storre
rickvidd dn pendeltagen, men med fler uppehall dn regionaltagen.

Infrastrukturen som har studerats omfattar strickorna fran Stockholm (Station City) till
Sodertilje Hamn, Visterhaninge, Marsta och Balsta. Lings de strickor som ér fyrspériga antas all
pendeltagstrafik trafikera de inre sparen.

Infrastrukturutbyggnader som antas vara firdiga i Stockholmsregionen dr Citybanan (skede 1),
Arstabron, Arstaberg station, och en ”fly over” i projekt Citybanan séder om Arstaberg. Samtliga
dessa objekt, forutom Arstaberg, riader det en viss osikerhet kring angiende strickor och
gangtider i tidtabellerna som presenteras, da dessa utbyggnader inte dr firdigprojekterade i
skrivandes stund.

Fordonen som anvinds i trafikeringsforslagen ar foljande:
e Pendeltig: X060, sth 160 km/h.

e Snabbpendeltag: X62, sth 200 km/h, ett modifierat X060 tigsitt med samma
accelerations- och retardationsprestanda som X60 men med hogre maxhastighet.

o Insatstdg (endast forslag 1): X60, sth 160 km/h, mojlighet finns att dven anvinda X10
som insatstag.

Principer for framtida pendeltagstrafik

Pendeltagstrafiken antas precis som idag ha genomgiende linjer genom Stockholm, med
slutstationer i exempelvis Sodertilje C, Mirsta, Kungsingen och Visterhaninge/Nyndshamn.
Stationer utanfor dessa som redan idag trafikeras med pendeltiag, som t.ex. Bro, Balsta, Jdarna och
Gnesta, kan med fordel i framtiden trafikeras med snabbpendeltig. Snabbpendeltigen har ocksa
genomgiende linjer med start- och slutstationer i exempelvis Uppsala, Visteras, Nykoping,
Katrineholm och Eskilstuna. Detta innebir att strickan Alvsjé—(Citybanan)-Tomteboda blir den
begrinsande och styrande linjedelen i pendeltigssystemet, da samtliga pendeltig ska passera
denna stricka. Malsdttningen ar att dimensionera Citybanan (skede 1) for en kapacitet pa 24 tig i
timmen per riktning. Tidsavstaindet mellan varje tag 1 hogtrafik blir da 2,5 minuter. Detta medfor
att tagen kommer att aka i kolonn och dirfér maste samtliga pendeltig ha samma
trafikeringsménster pa strickan Alvsjo—(Citybanan)—Tomteboda.

Med avseende pa Citybanans kapacitet har tva trafikeringsforslag utarbetats med sammanlagt 12
tdg i timmen pa varje linjedel, vilket ger 24 tig pa den gemensamma strickan Alvsjé—(Citybanan)—
Tomteboda. Det forsta forslaget innebidr att varje linjedel under maxtimmen har en styv
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trafikering bestiende av 4 lokalpendeltag, 4 snabbpendeltig och 4 insatspendeltig (kallas hir
4+4+4). 1 det andra forslaget bestir trafiken under maxtimmen av 6 lokalpendeltig och 6
snabbpendeltag pa varje linjedel (kallas hir 6+0).

Trafikeringsforslag 1 (4+4+4)
Lokalpendeltagen gar i styv 15 minuters trafik pa linjerna Sodertilje—Mirsta och (Nynashamn)—
Visterhaninge—Kungsingen. Snabbpendeltigen gar ocksa i styv 15 minuters trafik pa linjerna
Sodertilje—Balsta och Visterhaninge—Marsta.

Tanken med detta uppldgg ir att snabbpendeltiagen ska starta fore ett pendeltig vid startstationen
for att fa sa stor marginal som mojligt till framférvarande pendeltag in till Stockholm dir tigen
sedan gar i kolonn genom Citybanan. For att sedan kunna utnyttja snabbpendelns kortare gangtid
pa nista linjedel far den vika in pd den andra pendeltgslinjen, dir den da ut fran Citybanan
hamnar ett eller tva tagligen fore ett pendeltaig och didrmed fir en tidslucka fram till nista
pendeltag att utnyttja.

Uppsala

Marsta

Vasteras
Rosersberg

Balsta Upplands Vasby

Bro Rotebro
Norrviken
Kungséngen
Haggvik
Kallhall ®
o Sollentuna
Jakobsberg
© o Helenelund
Barkarby 6stra
Ulriksdal
Spanga o ©
o Solna
Sundbyberg O
Odenplan
Snabbpendeltag o ®
Station City
Pendeltdg ? ?
Stockholm sodra
Insatstag ? ?
o ° Arstaberg
Alvsjo
[¢] o
Stuvsta o
Huddinge o Farsta strand
Flemingsberg Trangsund
Tullinge
o Skogés
o
Tumba o
Ronninge

Haninge Centrum
Ostertélje
Jordbro
Sodertalje

FS Vasterhaninge

Eskilstuna v
Katrineholm Nynashamn

Nykdping

Figur B2-1: Trafikeringssysten med 4+4+4
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Pa de fyra tagligen som aterstar 1 Citybanan kan fyra insatstag placeras. P.g.a. kapacitetsbrist gar
det inte att framfora insatstigen frin Soédertiljebanan till Ostkustbanan, utan de maste ga frian
Sodertiljebanan till Milarbanan och frain Nynisbanan till Ostkustbanan. I detta forslag placeras
insatstagen mellan Tumba—Jakobsberg och Haninge C—Higgvik.

Samtliga tig gor uppehall i Alvsjé, Arstaberg, Stockholm S, Station City och Odenplan, p.g.a. den
tita trafikeringen pa denna stricka. Uppehallstiden for samtliga tig ar satt till 40 sekunder for

samtliga stationer. Antal uppehall och teoretisk gangtid f6r linjedelarna redovisas i nedanstdende
tabell:

Figur B2-2: Gangtider och antal uppeball for snabbpendeltag och pendeltig med 4+4+4

Snabbpendeltag Pendeltag

Stracka

Gangtid (min) Antal uppehall | Gangtid (min) Antal uppehall
Sodertélje H — Sthim City 32 6 37 10
Vasterhaninge — Sthim City 25 4 31 8
Sthim City — Marsta 26 4 35 10
Sthim City — Kungsangen 20 3 25 6
Sthim City — Balsta 30 5 - -

Trafikeringsforslag 2 (6+6)

Jamftort med forslag 1 sd utokas pendeltigen och snabbpendeltigen med tva tag i timmen vardera
till styv 10 minuters trafik, vilket innebir att det inte finns plats for nagra insatstig genom
Citybanan. Trafikeringsprincipen dr densamma som i forslag 1, men marginalerna mellan tiagen
minskar, detta innebdr att snabbpendlarna far mindre tidslucka mellan pendeltaigen och miste
darfor pa ndgra strackor gora fler uppehall for att inte komma ikapp framforvarande pendeltdg.
Aven i detta forslag beriknas uppehillstiden fér samtliga tig pa samtliga stationer vara 40
sekunder. Antal uppehall och teoretisk gangtid redovisas 1 nedanstiende tabell:

Figur B2-3: Gangtider och antal uppeball for snabbpendeltag och pendeltag med 6+6

Snabbpendeltag Pendeltag

Stracka Gangtid A o Gangtid Antal

(miny Antal uppehall (min) uppehall
Sédertalje H — Sthim City 32 6 37 10
Vasterhaninge — Sthim City 27 5 31 8
Sthim City — Marsta 30 7 35 10
Sthim City — Kungsangen 20 3 25 6
Sthim City — Balsta 30 5 - -

Jamftort med forslag 1 maste snabbpendeltagens gangtider utékas med ett uppehall pa strickan
Visterhaninge—Stockholm City, samt tre uppehéll pi strickan Stockholm City—Mirsta. Aven
marginalerna mellan tigen minskar, vid t.ex. Sodertilje hamn avgar snabbpendeln tva minuter
fore pendeltiget i detta forslag jamfort med atta minuter i forslag 1. Aven vid pendeltigens
slutstationer minskar marginalerna mellan snabbpendlar och pendeltag.
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Slutsatser och kommentarer

Genom att integrera snabbpendeltig i pendeltagssystemet skapar det snabbare forbindelser
mellan centrala Stockholm och de yttre fororterna, samtidigt skapar snabbpendeltigen dven
direkta férbindelser mellan Stockholms férorter och orter inom Milardalen.

For att kunna utnyttja konceptet med snabbpendeltig pa ett optimalt sitt bor snabbpendeltigen
ga frain Sodertiljebanan till Milarbanan och fran Nynisbanan till Ostkustbanan, givet att
pendeltigen gir som idag fran Sodertiljebanan till Ostkustbanan och fran Nynisbanan till
Milarbanan. Det skulle dven ga att kasta om denna ordning sa att snabbpendeltigen gar fran
Sédertiljebanan till Ostkustbanan och sa vidare. Med denna princip skapas det stora tidsluckor
mellan pendeltagen som snabbpendeltigen med firre uppehall och kortare gangtider kan utnyttja.

Bada tidtabellsférslagen som presenterats har olika for- och nackdelar, nagra av dessa presenteras
nedan:

Forslag 1: (4 pendeltag + 4 snabbpendeltiag + 4 insatstdg)

+ 15 minuters styv trafikering for samtliga tag ger storre marginaler lingst ut pa linjerna.

+ Snabbpendeltigen kan ha fa uppehall och dirmed korta gangtider jamfért med pendeltigen.
+ Korta restider med snabbpendeltigen ger en vidgad marknad.

- Insatstagen hamnar i ”fel lige” pa vissa strickor, da de ut fran Citybanan hamnar 1 tagliget efter
ett ordinarie pendeltég.

- Kapacitetsproblem pa linjen mellan den lingviga trafiken och pendeltagstrafiken kommer att
uppsta pa Milarbanan om den dr tvasparig.

Forslag 2: (6 pendeltag + 6 snabbpendeltig)

+ Titare trafik ger hogre turtithet ut till de yttre stationerna 1 pendeltdgssystemet och dven ut till
orterna i Milardalen som trafikeras av snabbpendeltigen.

- Tatare trafik ger mindre marginaler mellan tigen och hégre konsumerad kapacitet, vilket 6kar
risken fOr att storningar i trafiksystemet ska uppsta.

- Titare pendeltagtrafik ger mindre utrymme for snabbpendeltigen som pa vissa strickor déarfor
maste gora fler uppehall och didrmed far lingre gangtider.

- Det blir dirmed svarare att fa en jamn belidggning pa snabbpendeltagen.

- Kapacitetsproblem pa linjen mellan den langviga trafiken och pendeltagstrafiken kommer att
uppstd pa Milarbanan om den ar tvdsparig.

Forslag 1 (4+4+4) med styv 15 minuters trafik ar att férorda da det ér ett stabilare och sikrare
alternativ dn forslag 2 (6+6), vad giller kapacitet och risk for stérningspaverkan, samtidigt som
snabbpendeltiagen far kortare gangtider pa nagra strickor.
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sign station dkm| km |0
Mr__[Mérsta 75,6]0 10 20 30 40 IEO 10 20, 30
Rs__|Rosersberg 52[703
Upv_|Upplands Vésby | 7,1 | 63,3
Ron_|Rotebro 531579
Nvk |Norrviken 2,0 | 56,0
Hgv_|Haggvik 241536
Sol _|Sollentuna 15]521
Hel |Helenelund 23498
Udl_|Ulriksdal 381460
So_|Solna 19441
Odp |Odenplan 381403
Ssc_[Station City 16387
Sst__|Stockholm Sédra | 3,1 | 35,6
Arb_|Arstaberg 32 [324
As __|Alvsjo 271297
Sta_|Stuvsta 3.2[266
Hu__[Huddinge 21[245
Flb__|Flemingsberg 27]218
Tul_[Tullinge 301188
Tu_ |Tumba 411147
Ron_[Roénnninge 491 98
Ote_[Ostertélje 59|39
So6d_|Sodertalje Hamn | 2,7 | 1.2
0c_[Sodertalje 1, 0.0
10 20 30 40 IEO 10 20 30
Figur B2-4: 4+4+4 Sodertilje—Marsta

Tidtabell forslag 2: Sodertalje - Marsta
sign station dkm| km |0
Mr__[Mérsta 75,6]0 10 20 30 40 IEO 10 20, 30
Rs__|Rosersberg 52[703
Upv_|Upplands Vésby | 7,1 | 63,3
Ron_|Rotebro 531579
Nvk_[Norrviken 2,0 56,0
Hgv_|Haggvik 241536
Sol _[Sollentuna 15]521
Hel |Helenelund 23[498
Udl_|Ulriksdal 381460
So__[Solna 19441
Odp_|Odenplan 381403
Ssc_[Station City 16387
Sst__|Stockholm Stdra | 3,1 | 35,6
Arb_|Arstaberg 32324
As__|Alvsjd 271297
Sta_|Stuvsta 3.2[266
Hu__[Huddinge 21[245
Flb__|Flemingsberg 27]218
Tul_|Tullinge 301188
Tu [Tumba 411147
Rén_|Rénnninge 49| 98
Ote_[Ostertélje 59| 39
Sod_|Sodertalie Hamn | 2,7 | 1,2
SBc_|Sodertale C 12100

10 20 30 40 IEO 10 20 30

Figur B2-5: 6+6 Sidertilje—Madrsta
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Tidtabell férslag 1: Vésterhaninge - Balsta

dkm| km |0 1

77,110 10 20 30 40 50 0
8,9 ]682
Kéan_|Kungsdngen 10.1] 58,1
Kha_[Kallhall 52 ] 529
Jkb 361493

Bkbo |Barkarby Ostra 33| 459

281431
491382
Odp |Odenplan 50332
sc_| Station City 16 [ 316
Sst_|Stockholm Sédra | 3,1 | 28,6
Arb_|Arstaberg 32253 P
As _|Awsjo 2,7 | 22,6
Fas |Farsta Strand 7.6 1150
Tad |Trangsund 2,0]130
Skg_|Skogés 181112
Hnc_|Haninge Centrum | 6.2 | 5.0
Jbo_|Jordbro 281 23
Vhe |Vésterhaninge 23] 00

0 10 20 30 20 [50 0

Figur B2-6: 4+4+4 Vdisterhaninge—Balsta

Tidtabell férslag 2: Vésterhaninge - Balsta

dkm| km_Jo 1

77,110 10 20 30 40 |i0 0
8,9 ]682
Kan |Kungsangen 101|581
Kha_[Kallhall 52 ]529
Jkb_|Jakobsberg 36[493

Bkbo |Barkarby Ostra 33| 459

281431

491382
Odp |Odenplan 50332
Ssc_|Station City 161316
Sst_|Stockholm Sédra | 3,1 | 28,6
Arb Arslaberg 32253
As _|Asjo 2,7 | 22,6
Fas [Farsta Strand 76 (150
Tad |Trangsund 201130
Skg_|Skogés 181112
Hnc_|Haninge Centrum | 6.2 | 5.0
Jbo_|Jordbro 281 23
Vhe |Vasterhaninge 23] 00

0 10 20 30 40 |‘/ 0

Figur B2-7: 6+6 Visterhaninge—Bdlsta
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Bilaga 3: Kapacitetsbehov i Hagalund 2006-2015-
2030

Bakgrund och metod

Det finns for narvarande problem med kapaciteten 1 Hagalund. Den nuvarande anliggningen har
kompletterats successivt samtidigt som trafiken har vixt och behoven har dndrats. Resultatet har
blivit en anldggning som endast delvis dr anpassad till de nuvarande behoven och dir det finns en
hel del problem som maste 16sas for att anldggningen skall fungera smidigt och utan stérningar.

For att veta hur langt man skall ga med atgirder for att 16sa de akuta problemen vill Banverket ha
en uppfattning om kapacitetsbehovet pa lingre sikt. KTH Jarnvigsgrupp har tidigare gjort en
studie av kapacitetsbehovet pa Stockholms Central (Framtida marknad, tagtrafik och kapacitet
inom Stockholms Central., TRITA-INFRA 05-010. Oskar Froidh, Olov Lindfeldt och Bo-
Lennart Nelldal, 2005). Den avsag en situation 2015, under forutsittning att Citybanan dr byged
och 2030 under forutsittning att Gétalandsbanan ar byged.

I samband hiarmed gjordes prognoser for efterfrigan som stimdes av mot utbud och tagligen vid
Stockholms Central. Denna utredning ligger dven till grund fér en bedémning av
kapacitetsbehovet i Hagalund. Den har kompletterats med en beridkningsmodell f6r antalet tig
och vagnar som krivs for trafiken till och frin Stockholm. Berikningar har gjorts f6r 2006, som
stimts av mot det verkliga liget, samt for ar 2015 och 2030.

Berikningar har gjorts for foljande tagtyper:
e Snabbtig
e Regionaltig med motorvagnar
e Ljirr- och regionaltig med lok och vagnar
e Lokalpendeltag och snabbpendeltig

Direfter har ett antagande gjorts om hur stor andel av tigen som normalt stir Gver natt i
Hagalund, i annan depa eller i SL.-depa. Normalt stir mindre dn 50% av tigen 1 Hagalund 6ver
natt eftersom fler aker in mot Stockholm pa morgonen dn ut medan det motsatta giller pa
eftermiddagen. Under helger och lingre ledigheter kan emellertid fler tig samlas 1 Hagalund,
nagot beroende pa omloppsplaner och kapaciteten i andra depaer.

Nir det giller det framtida fordonsbehovet maste ocksa hinsyn tas till strukturférindringar i
linjendtet och i fordonsflottan. De viktigaste ar:

e Loktdg ersitts av motorvagnstdig med fler platser per tigmeter (breda tdg eller
tvavangstag).

e Loktdg blir kvar huvudsakligen som insatstag till 2015.
¢ Okad andel genomgiende linjer, de flesta regionaltig antas bli genomgaende till 4r 2015
o Okat tigbehov genom ¢kad trafik och efterfrigan

Som framgar av detta dr det ett antal faktorer som pekar mot mindre kapacitetsbehov och nagra
som talar f6r 6kat kapacitetsbehov i Hagalund.
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Resultat

Resultatet framgar av tabell 1. Tabellen avser tig som star Gvernatt i Hagalund. Som framgir av
tabellen star ca 5000 tigmeter Overnatt i Hagalund. Denna siffra dr avstimd mot nuldget 1
Hagalund. I denna ingar alla fjarr- och regionaltdg 1 ordinarie trafik men inte loka och vagnar som
ar tllfalligtvis uppstillda i Hagalund sasom extra reservlok, overskottsvagnar och museivagnar.
Dessa upptar ytterligare ca 1500 sparmeter men behover nodvindigtvis inte vara
dimensionerande for det langsiktiga behovet.

Av tabell 2 framgar det nuvarande kapacitetsbehovet i Hagalund under olika tidsperioder. Det
star ca 35% mer fordon 6ver dagen an 6ver natten i Hagalund och 6ver veckoslut, sommar och
storhelger sa kan det vara upp till 85% fler fordon i Hagalund 4n under en vardagsnatt. Det
maximala behovet av spar uppgar da till ca 8500 meter. Dessa virden kan dock dndras beroende
pa tidtabeller och omlopp och om man viljer att stilla fordonen i andra depaer.

Detta behov ir siledes inte lika sikert som behovet Overnatt men man mdste beakta att om
fordonen inte stir 1 Hagalund sd maste dom sta nigon annan stans. Normalt star ju alla fordon
overnatt en vardag nigonstans sa kapaciteten maste ju finnas i alla fall men kan vara svir och
kostsam att utnyttja om den inte stimmer med omloppen.

Viktigast dr dock nu att studera prognoserna foér tag som stir overnatt i Hagalund och sedan far
man direfter fundera pa vad som skall vara dimensionerande. Hir dr det forindringen som ar
intressant. Prognosen for 2015 tyder pa en 6kning pa ca 5% av det totala kapacitetsbehovet i
Hagalund men med den osikerhet som finns i prognosen kan man dtminstone konstatera att
behovet inte minskar. Till 2030 6kar behovet med ca 10% men da dr givetvis forutsittningarna
innu osikrare.

Prognoserna f6r 2015 och 2030 forutsitter att ett snabbpendelsystem etablerats och att dessa
fordon star 1 SL.-depa. Om si inte skulle blir det i stillet bade fler regionaltig och pendeltig vilket
okar behoven bade dir i stallet. Det ror sig om ytterligare ca 3000 tagmeter 2015 dir kanske
hilften dr SJ och hilften dr SL i sa fall och kanske 500 tagmeter skulle std i SJ-depa i Stockholm.
Vidare forutsitter prognosen fler genomgaende tig och att pendlingen in mot Stockholm 6kar
mest sa att en allt storre andel av tigen kommer att sta Gvernatt utanfér Stockholm.
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Figur B3-1: Kapacitetsbehov for tag i depa i Stockholm.

Resultat tag i depa persontrafik till/frAn Stockholm
Bolle 2007-05-10
Antal tgsatt

Ar Antal tagsétt totalt Antal |Dérav 6ver natt vardag i

Fjarr- och regionaltag Pendel tagsatt |Stockholm/Hagalund Andel [Annan depa SL-

X2 Regt Lokt Summa|Snabb Lokal [totalt [X2 Regt Lokt Sum i Hgl X2 Regt Lokt Sum depd
2006 33 29 27 90 0 82 172 12 9 10 31 35% 21 21 17 59 82
2015 55 60 20 135 31 79 245 18 16 7 41 31% 37 44 13 94 110
2030 89 88 4 181 48 87 316 26 28 1 56| 31% 62 60 3 125 135
Antal vagnar
Ar Antal vagnar totalt Antal |Darav dver natt vardag i

Fjarr- och regionaltag Pendel vagnar |Stockholm/Hagalund Andel [Annan depa SL-

X2 Regt Lokt Summa|Snabb Lokal |totalt |X2 Regt Lokt Tot i Hgl X2 Regt Lokt Tot depd
2006 179 85 244 508 0 330 837 64 25 94 183 36% 115 59 150 325 330
2015 241 187 193 621 124 315| 1060 80 50 67 197 32% 160 137 125 423 439
2030 321 294 54 670 194 347| 1210 95 94 16 206 31% 226 200 38 464 540
Antal tdgmeter
Ar Antal tdgmeter totalt Antal [Dé&rav éver natt vardag i

Fjarr- och regionaltag Pendel tdgm  |Stockholm/Hagalund Andel [Annan depé SL-

X2 Regt Lokt Summa|Snabb Lokal [totalt [X2 Regt Lokt Tot i Hgl X2 Regt Lokt Tot depd
2006 4741 2249 6463 13453 0 8740/ 22193| 1903 675 2480 5057 38%| 3050 1575 3983 8607| 8740
2015 6379 4957 5114 16449| 3298 8337|28084| 2126 1317 1788 5232 32%| 4252 3639 3326 11217|11635
2030 8515 7799 1431 17746| 5130 9192(32069( 2528 2493 429 5450 31%| 5987 5307 1002 1229614 322
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Figur B3-2: Kapacitetsbehov for tag i Hagalund 2006. Killa: Anders Lundin, S| AB.

Tag i Hagalund 2006
Anders Lundin 2007-05-08

Antal tagsatt

Ar i Hagalund

Tagsatt Lok Sum [Andel |Personvagnar SL-

X2 Motorvt Loktag [SJ Reserv Veolia av total [SJ vagn Ovriga Sum  |depd
Vardagar
Dagtid 12 10 19 25 5 1 72|  34% 106 50 156 80
Natt 11 4 13 18 5 1 52 25% 93 50 143 80
Fredag-Sondag
Natt 27 15 15 19 5 1 82| 39% 98 50 148 80
Dagtid 27 15 14 14 5 1 76| 36% 86 50 136 80
Sommar-Jul 30 15 14 14 5 1 79 38% 86 50 136 80
Antal vagnar
Ar Déarav i Hagalund

Vagnar Lok Sum [Andel |Personvagnar SL-

X2 Motorvt Loktag [SJ Reserv Veolia av total [SJ vagn Ovriga Sum |depd
Vardagar
Dagtid 66 25 114 25 5 1 236 30% 106 50 156 320
Natt 61 10 78 18 5 1 173 22% 93 50 143 320
Fredag-Sdndag
Natt 149 38 90 19 5 1 301| 38% 98 50 148 320
Dagtid 149 38 84 14 5 1 290 37% 86 50 136 320
Sommar-Jul 165 38 84 14 5 1 307 39% 86 50 136 320
Antal tAgmeter
Ar Dérav i Hagalund

Vagnar Lok Sum Index |Personvagnar SL-

X2 Motorvt PersonvSJ Reserv Veolia SJvagn Ovriga Sum  [depa
Vardagar
Dagtid 2022 675 2862 500 100 25| 6184 136 2862 1350 4212 8320
Natt 1854 270 2511 360 100 25 5120 100/ 2511 1350 3861 8320
Fredag-Sdndag
Natt 4550 1013 2646 380 100 25| 8713 180 2646 1350 3996 8320
Dagtid 4550 1013 2322 280 100 25| 81289 175| 2322 1350 3672 8320
Sommar-Jul 5055 1013 2322 280 100 25| 8795 185 2322 1350 3672 8320
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Vandning i Hagalund

En mojlighet dr att i framtiden forligga si gott som alla vindningar som inte kan ske vid
plattform pa Stockholm C till Hagalund. Det finns operativa fordelar med detta da det i
Hagalund alltid finns tillgang till reservtagsitt och att all verksamhet kan koncentreras hit med ett
jaimnare utnyttjande av personal natt och dag. Utrymme skulle ocksa frigoras pa andra omraden
tor fler tagspar.

En forutsittning ar dock att tigen kan ga i full hastighet till Hagalund. Tdgen skulle da ga pa
driftsparen (D2 upp och D1 ned) mellan Stockholm C och Hagalund. En mycket viktig
forutsittning 4r da att hastigheten pa driftsparen hojs fran dagens 40 km/h till 90-100 km/h, sa
att gangtiderna blir kortare an idag.

Den viktigaste fordelen med att vinda i Hagalund dr att trafikslagen separeras. All
persontagshantering lokaliseras till Hagalund och alla godstigshantering till Tomteboda.

Vissa anpassningar krivs i Hagalund. Vindsparen maste signaleras for effektiv in- och utfart.
Antalet oberoende uppstillningsplatser maste ocksa vara tillrickligt.

Den storsta nackdelen dr att giangtiden till och fran vindplatsen Okar, vilket dr negativt for
trafikutovarna. I vissa ligen minskar mojligheterna att klara snabba vindningar om vindplatsen
ligger lingre bort. Givet en viss marginaltid under sjilva vindningen paverkar dock inte gangtiden
mojligheten att vinda snabbare 4n normalt.

Av tabellen framgir att en hojning av sth pa driftspiren fran 40 till 90 km/h skulle férkorta
gangtiden med ca 47%. Den totala gangtidsskillnaden mellan Tomteboda och Hagalund ir ca tre
minuter.

Kapacitetsmissigt dr losningarna i Tomteboda och Hagalund likvirdiga nir det giller sjalva
tjanstetagstrafiken. Den stora skillnaden ligger i att tjanstetigen kommer i konflikt med
godstrafiken 1 Tomtebodaalternativet men inte i Hagalundsalternativet. Kapacitetsférlusterna till
foljd av en sadan sammanblandning 4r svéira att uppskatta. I basta fall begrinsas forlusterna till
okad storningskinslighet f6r tjanste- och godstag. I virsta fall maste gangtiderna for vindande tag
okas for att eliminera korsande rorelser.

Figur B3-3: Sammanstillning av gangtiderna till och fran olika vindplatser

Véandplats |Sth Gangtid [minuter] Total
tkm/h] Fore Efter %;?g&'tzr]
vandning vandning till
fran E6-E7  C2-C4
Karlberg 40 2,5 2,2 47
Tomteboda| 90 2,8 2,6 54
Hagalund 40 79 7,6 15,5
90 4,2 4,1 8,3
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Bilaga 4: Ny fjarrtagsstation Stockholm Nordvéast
I Solna

Bakgrund — behovet av fjarrtagsstationer i Stockholmsregionen
Stockholm C ir givetvis den viktigaste stationen i fjarrtagsnitet. Stockholmsregionen okar snabbt
och allteftersom staden expanderar i halvcentrala och perifera ligen blir knutpunkter i dessa
omraden allt viktigare. Tillgingligheten oOkar genom utbyggnader av vignitet och
kollektivtrafiken. Tringselavgifter ser ut att ha kommit for att stanna. Klimatfrigan gor att
tagtrafiken som alternativ till flygtrafiken kommit alltmer i centrum. Det dr dirfor viktigt att det
finns littillgangliga fjarrtagstationer utanfor biltullsnittet.

Séderut finns redan Stockholm syd etablerad och dven Soédertilje syd, med goda
parkeringsmojligheter. Erfarenheterna av Stockholm Syd som fjirrtagsstation ir inte odelat
positiva. Det har varit svart att fa tillrickligt stort resandeutbyte i fjirrtigen, diremot har
regionaltrafiken utvecklats vil. Det finns flera anledningar till detta: Att det blev en fjarrtagstation
dven i Sodertilje Syd, att anslutningsférbindelser och vignit inte byggts ut som det fran borjan
var tinkt och att delvis som f6ljd hirav SJ:s utbud inte heller varit stabilt.

Det har sedan linge funnits planer dven pa fjarrtagsstationer lings banorna norrut och visterut.
Ett Stockholm nord har planerats 1 Higgvik och Stockholm vist i Barkarby. Hittills har inte nagra
avgorande steg tagits fOr att forverkliga dessa planer, dels for att osikerheten ér stor, dels for att
andra alternativ ocksa kommit fram dir en station i Kista eller dess nérhet kanske dr det starkaste
som foljd av expansionen dir. Dirvid har en station i Helenelund pa Uppsalabanan och en
dragning av Milarbanan via Kista aktualiserats.

Prognoser for Stockholm nord i Higgvik och Stockholm vist i Barkarby har ocksd visat pa en
mindre efterfragan dn i Stockholm syd. Det beror bl.a. pa att tigutbudet dr mer begrinsat. Vid
Stockholm vist gir huvudsakligen tigen mot Visteris—Orebro och vid Stockholm nord tigen
norrut. De kan bli bra knutpunkter med infartsparkeringar for regionalt tagresande, men som
fyarrtagstationer finns risken att de inte blir tillrickligt attraktiva.

I Stockholmsomradet dr efterfragan storst i riktning séderut, t.ex. mot Géteborg och Malmo,
men Haggvik ligger for langt norrut for att det skall 16na sig att dra ut tagen som skall séderut dit
fran Stockholm C. Av dessa orsaker dr Stockholm nord tveksam som fjirrtagstation. Stockholm
nord ir dock en mycket limplig som knutpunkt och station for regionaltig med en ordentlig
infartsparkering, centrum och hirtill horande exploatering.

Stockholm Nordvast i Solna

Ett annat alternativ som maste bedommas som mycket intressant dr Solna station. En
fjarrtagstation skulle hir kunna byggas vid pendeltagsstationen 1 anslutning till Hagalund. Det kan
da ocksd mojliggora att alla tig soderut fran/tll Stockholm C ocksa gir dll Solna station och
sedan till Hagalund for service. Huvuddelen av den service av vindande tig som nu sker pa
Stockholm C skulle kunna flyttas till Hagalund vilket dr rationellt ur manga synvinklar. Bla.
innebdr det mdijligheter till rationellare service och underhall av tigen och att kapaciteten pa
Stockholm C okar.

Om Milarbanan ocksé f6rs in via Solna antingen via en kortare link via Hagalund till Spanga eller
via en bana via Kista skulle dven Milarbanetigen kunna stanna i Solna, dirav namnet Stockholm
Nordvist. Banverket har ocksa tidigare 6versiktligt studerat mojligheten till en ny infart for
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Arlanda-Uppsala

Barkarby Helenelund/Kista

X2000 vander i
Hagalund i st f
Stockholm C

Ny infart for
Malarbanan fran
Spéanga till Solna

X2000 séderut
startar i Sthim
NordVast

Anslutning av
Hagalund
vasterut

Spanga

Stockholm
NordVast

Hagalund Solna

Sundbyberg

Karlberg

Stockholm C

Figur B4-1: Mdjlig framtida struktur pa jéarnvdgsndtet fran Stockholm C och norrut med ny infart for
Mdilarbanan och station Stockholm Nordydst.

Vasteras Arlanda-Uppsala

Barkarby Helenelund/Kista

Regionaltag fran
Malarbanan via
Sthim NordVast

X2000, Regionaltag,
pendeltdg och
flygpendeln norrut
stannar i Sthim NordVast

X2000 soderut
startar i Sthim
NordVast

Spanga

Stockholm
NordVast

Solna

Pendeltag fran
Malarbanan via
Sundbyberg r

Hagalund

Sundbyberg

Karlberg

Stockholm C

Figur B4-2: Mijlig framtida trafikering av jarnvagsnatet fran Stockholm C och norrut med ny infart for
Mdilarbanan och station Stockholn Nordydst.
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Milarbanan som innebir att banan fran en punkt mellan Jakobsberg och Barkarby dras lings E18
fran Hjulsta och vidare mot Rissne och darifran till Hagalund och Solna station pa Ostkustbanan.
Situationen har nu kommit i ett nytt lige genom att den nya nationalarenan planeras att byggas i
Hagalund. Det kommer att generera yttetligare resbehov och en fjirrtagstation i Solna som dven
Milarbanetagen angér kommer vil till pass. Det dr viktigt att detta vdgs in 1 den nu pagaende
planeringen f6r ombyggnad av Hagalund och utbyggnad av Milarbanan.

Om Milarbanan fir en ny infart kan dven tagen visterut géra uppehall i Solna. Det innebir att
nistan alla tdg som avgar frin Stockholm C savil séderut, norrut som visterut ocksa skulle kunna
angbra Solna. Restiden fran Visteras och Mailarbanan till Arlanda och straket norrut forkortas
med ca 15 minuter genom att bytespunkten liggs i Solna i stillet f6r Stockholm C, medan
restiden séderut inte paverkas.

Solna station kan ocksa fi mycket bra tillginglighet i vdgnitet. Den skulle kunna nas norrifran
med infart vid den nuvarande lokstationen direkt fran E18 ocksia mycket nira E4 och via
Bergshamraleden iven E20. Den kommer ocksi att ligga utanfér biltullsnittet. Aven
anknytningarna med kollektivtrafiken blir mycket goda med pendeltigen, regionaltag,
snabbsparvigen och anslutande busstrafik. Tillsammans innebér detta att regionen skulle kunna
ta en mycket attraktiv ny station, med god tillginglighet och foljaktligen stort resande.

Effekter av Stockholm Nordvast

SJ gjorde med hjilp av konsultféretaget transek i borjan av 1990-talet prognoser fér hur
Stockholm Nordvist skulle paverka det langviga resandet. Mycket har dndrats sedan dess men de
relativa effekterna av olika alternativ dr Anda relevanta.

Pa nasta sida framgar av figur B4-4 en basprognos for resandet till frin Stockholmsregionen med
de nuvarande fjirrtagsstationerna. Av figuren framgar att Stockholm C dominerar stort, med
drygt 70% av resandet medan Flemingsberg hade 20%, Sodertilje Syd 6% och Arlanda 3%.
Prognosen for Flemingsberg stimmer inte med nuldget eftersom inte forutsittningarna finns nar
det giller exploatering, anslutningsférbindelser och utbud.

Vasteras

rlanda-Uppsala

Barkarby Helenelund/Kista

Invid E18 och
nara till E4 och
E20

Konferens- och
ndjescentrum i
gamla lokstallet?

I

Infartsparkering
kan byggas i
Sthim NordVast

emtecre ]

Spanga

Snabbspéarvéagen
kommer till
Sthim NordVast

ordVast
Solna

Méanga
arbetsplatser och
bostéader i Solna

Sundbyberg

Nationalarenan
ligger vid Sthim

NordVast Karlberg
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Figur B4-3: Stockbolm Nordydst som trafikknut och centra.

Resande till/frAn Stockholmsregionen utan Stockholm Nord

80%

70%

60% -

50%

40%

30%

20%

Andel resenarer som reser till/frdn

10% -

0% 3% 1]

Arlanda Stockholm Flemings- Sddertalje
Central berg Syd

Figur B4-4: Fordelning av pastigande pa fidrr- och regionaltag i Stockholmsregionen utan fjdrrtagsstation i
Hdiggvike och Barkarby
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Stockholm Nord vid Haggvik och Stockholm Vast vid Barkaraby
70%

60% -

50%

40%

30%

20%

Andel resenarer som reser fran

10%

4.0/

0% %6 ‘
Arlanda Barkarby Stockholm Flemings- Sddertélje
och Central berg Syd
Haggvik

Figur B4-5: Fordelning av pastigande pa fidrr- och regionaltag i Stockholmsregionen med fjdrrtagsstation i
Hdiggvik och Barkarby.

Stockholm NordVast vid Solna Station

70%

60% -

50%

40%

30%

20%

Andel resenédrer som reser fran

10%

0% -
Arlanda Solna Stockholm Flemings- Sddertalje
Central berg Syd

Figur B4-6: Fordelning av pastigande pa fidrr- och regionaltag i Stockholmsregionen med fiarrtagsstation i Solna
Jfor alla tag norrut, siderut och vésternt.
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Av figur B4-5 framgér en motsvarande prognos med fjirrtagstationer i Higgvik och Barkarby. Av
den framgar att Haggvik och Barkarby skulle fa 14% av antalet pastigande tillsammans och
belastningen pa Stockholm C minskar till 60% och Arlanda minskar nagot.

Av figur B4-6 framgir en prognos f6r Stockholm Nordvist i Solna. Denna station far da 28% av
antalet resendrer frin Stockholmsregionen och belastningen pa Stockholm C minskar till 48%.
Stockholm Syd minskar ocksa nagot.

Prognos och verklighet for Stockholm Syd/Flemingsberg har visat att det dr svart att bygga och
trafikera stationer langt ut i regionen dar exploatering och anslutningsvagar annu inte kommit till
stand. Higgvik och 1 viss man Barkarby foérutsatte liksom Flemingsberg niar de planerades att
visterleden och yttre tvirleden var byged.

Ur denna synvinkel torde en utbyggnad av Solna var sakrare, det finns redan en stor marknad har,
anslutande vigar och kollektivtrafik och den kan bli dnnu stérre med nationalarenan och
snabbsparvigen som dndé dr planerad och kan vara klar samtidigt med en fjarrtagsstation.

Alternativa strackningar for Malarbanan

Om Milarbanan skulle fi en ny strickning fran Barkarby eller Spinga finns tva alternativ:
Aningen behills pendeltigen via Sundbyberg och fjirrtigen gar via Solna eller si gar bade fjarrtag
och pendeltig via Solna vilket sa fall kriver fyrspar. I det senare fallet mojliggors att jairnvigen
helt tas bort frin den kinsliga miljén genom Sundbyberg och att den hir frigér utrymme som i
stillet kan utnyttjas av snabbsparvigen och for miljoatgirder och exploatering.

Jarnvigstrafiken skulle pa strickan fran Barkarby till Tomteboda kunna ersittas av
snabbsparvigen. Det skulle ocksd vara mojligt med en duosparvagsgren norrut i
jarnvigsstrickningen till Jakobsberg med hillplatser t ex i Solvalla, Spanga, Lunda/Hjulsta,
Barkarby, och Jakobsberg. Dessutom skulle det med snabbsparvigens planerade fortsittning bli
anslutning till pendeltigen ocksa 1 Solna. Pendeltigen skulle aven kunna fa en ny station 1 Rissne
som skulle kunna bli en knutpunkt i Sundbyberg med anslutning till tunnelbanan och
tvarfoérbindelser till Kista.

Om man viljer att ha kvar pendeltigen i Sundbyberg och endast later regionaltagen ga via Solna
kan pendeltagen tillfalligtvis ga denna vig medan man griver ner sparen 1 Sundbyberg vilket
skulle underlitta detta projekt vasentligt. Om man viljer att ga till Spanga och direfter till Solna
kan ocksa fyrsparet frain Kalhaill byggas hit direkt, vilket ger den for konfliktfria forbigangar
nédvandiga strickan med fyra pendeltagstationer.

Roslagspilen

Pa senare tid har dven en utbyggnad av Roslagspilen, en ny pendeltagslinje frin Stockholm City
via Solna och vidare mot Tiby- Akersberga/Norrtilje aktualiserats. Aven denna skulle saledes ga
via Solna station och en ny station finns skissad pa ritningarna till utbyggnad av nationalarenan.

Kanske kan en kommande Roslagspendel kombineras med en utbyggd Milarbana och Stockholm
Nordvist. Aven om den ligger lingt fram i tiden si bor det atminstone det finnas en
planeringsberedskap for detta nir det giller utformningen av Hagalund.

Kapacitetsstudier som KTH gjort av centralen 2030 med Roslagspilen visar att det kan bli
kapacitetsproblem norrut och att dirfor ytterligare kapacitet kan behévas mellan Tomteboda och
Helenelund/Kista nagot som bor ses i ett ssmmanhang.



112

Konsekvenser for Hagalund

Alla dessa planer kan fa konsekvenser f6r Hagalund. Nationalarenan och tillhérande exploatering
innebir att Hagalund blir last pa denna sida. A andra sidan kan man se att det gamla lokstallet och
omradena Ostra delen kommer att bli daligt utnyttjade i framtiden nir de flesta loktigen
torsvinner. Daremot skulle det vara bra att kunna ”dra ut” och bredda omridena it nordvist for
att skapa ytterligare kapacitet hir dar inte heller exploateringstrycket ér sa stort.

Ett forslag dr darfor att man byter mark sa att man slipper omradena vid gamla lokverkstaden till
forman for stationsanliggningar (Stockholm Nordvist), infartsparkering och kommersiella
andamal gentemot att man fa tillgang till storre omraden mot nordvist och kan skapa en utfart
tor Milarbanan via Rissne mot Spanga sa att Hagalund ocksa blir tillgidngligt fran detta hall och
det ocksa kan fungera som en del av fyrsparet mellan Barkarby och Stockholm C.

Vandning i Hagalund
Som framgatt av kap 8 ovan sa finns ocksd en maojlighet 4r att i framtiden férldgga vindningarna
till Hagalund, vilket i sa fall skulle kunna kombineras med en ny station Stockholm Nordvist.






KTH Jarnvagsgruppen

Jarnvagsgruppen vid Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH) i Stockholm
bedriver tvarvetenskaplig forskning och utbildning inom jarnvagsteknik och
tagtrafikplanering. Syftet med forskningen ar att utveckla metoder och bidra
med kunskap som kan utveckla jarnvagen som transportmedel och gora taget
mer attraktivt for transportkunderna och mer I6nsamt for jarnvagsforetagen.
Jarnvagsgruppen finansieras bland annat av Trafikverket, Bombardier och
Branschforeningen Tagoperatorerna.

Detta projekt ”Stockholms Central 2050” har genomférts pa uppdrag av
Banverket. Tidigare har en rapport publicerats "Framtida marknad, tagtrafik
och kapacitet inom Stockholms Central” som avsag utvecklingen fram till ar
2030.

Denna och andra intressanta rapporter fran Jarnvagsgruppen vid trafik och
logistik finns pa var hemsida www.infra.kth.se/tol/jvg
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