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Sammanfattning

I denna delrapport redovisas trafikanalyser och samhélls-
ekonomiska berakningar for forstudien av Malarbanan, delen
Tomteboda — Kallhéll.

Regionen kring Malarbanan

Malarbanan stracker sig genom en expansiv region dar de
flesta omraden har en prognostiserad befolkningsokning pa
mellan 20 och 30 procent till 2030. Befolkningsdkningen i
orterna utanfor Stockholms I&n dr beroende av goda
forbindelser da sysselsattningen inte vantas dka i samma
utstréackning som befolkningen. En utveckling av regional-
tagsystemet, som majliggor langre pendlingsstrackor utan
alltfor langa restider, ar en viktig forutsattning for den
Okande integrationen i Malardalen.

Idag ar belastningen pa tdgen p& Malarbanan hig och vid
hogtrafik racker kapaciteten inte alltid utan en del resendrer
tvingas sta. Den hogt utnyttjade kapaciteten pa spéren gor att
tagen ofta blir forsenade vilket &r det storsta problemet enligt
resenarerna.

Studerade alternativ och varianter

Tva korridorer har utretts i forstudien: Befintlig korridor och
Kista korridor. Den befintliga korridoren innefattar atgérder
i anslutning till den befintliga Mélarbanan mellan
Tomteboda och Kallhall. Tre alternativa l6sningar for
utbyggnaden har utretts: ytlage, nedsankt lage samt tunnel.
Kista korridor innebar att en tunnel byggs under Jarvafaltet
mellan Malarbanan i héjd med Barkarby station och
Ostkustbanan vid Sorentorp/Silverdal. Tva alternativa place-
ringar av en ny station i Kista har analyserats, centralt i Kista
eller ndrmare Helenelund.

Forutom dessa fem utredningsalternativ har olika
utformningsvarianter av alternativen studerats (se tabellen):

Stockholm Vst i Jakobsberg i stallet for Barkarby och nya
pendeltagsstationer i Huvudsta och Solvalla.

Alternativ och utformningsvarianter som analyseras i
trafikprognoserna och den samhéllsekonomiska kalkylen.

Alternativ Utformningsvarianter

Befintlig korridor

- Ytlage Stockholm Vast i Jakobsberg
- Nedséankt Ny station i Huvudsta
- Tunnel Ny station i Solvalla

Kista korridor - Kista centralt

Stockholm Vast i Jakobsberg
Nordlig b6j mot Ostkustbanan

Kista korridor - Kista-Helenelund

Effekter pa resande och samhallsekonomi

Utokningen av sparkapaciteten ger en 6kning av antalet
kollektivtrafikresor per dygn med totalt mellan 6 000 och

10 000 resenérer. Ett av de berdknade alternativen blir
samhéllsekonomiskt 16nsamt enligt kalkylen: Befintlig
korridor i ytldge. Ovriga kalkyler &r inte I16nsamma framst pa
grund av att de har betydligt hogre anlaggningskostnader.
Vid en helhetsbeddmning av alternativen ar det dock viktigt
att aven beakta effekter som av olika anledningar inte gar att
berékna monetért i en samhallsekonomisk kalkyl. Tabell
Sammanfattning av varderade och icke varderade effekter
visar en Oversikt av de monetért varderade och de monetart
icke vérderade effekterna. Ett negativt kalkylresultat visar
hur mycket som behdver tackas for att alternativet ifraga ska
bli samhéllsekonomiskt lénsamt.

Pa dvergripande niva ar skillnaden i effekten pa resandet
mellan korridorerna ganska liten. En utbyggnad langs
Befintlig korridor ger nagot fler resor 4n Kista korridor. Det

har ocksé betydelse for de samhallsekonomiska intakterna
som blir storre. Aven kostnaderna for Befintlig korridor gar i
samma riktning. Till exempel &r fordonskostnaderna samt
kostnaderna for drift och underhall lagre eftersom
sparstrackan i Befintlig korridor ar kortare &n i Kista
korridor.

Nya stationer i Huvudsta eller i Solvalla &r bra for de nya
resendrer som kan nyttja stationen men ger langre restid for
ovriga resenérer. Analyserna visar att restidsforlangningen
for de resenarer som aker forbi stationen inte kompenseras
av nyttodkningen for de resendrer som borjar anvanda den
nya stationen. Analyserna visar ocksa att det 4r marginellt
béttre for resendrerna med Stockholm Vst i Jakobsberg
istéllet for i Barkarby.

Sammanfattning av varderade och icke varderade effekter

Befintlig korridor Kista korridor
Yilage Ned- Tunnel Cent- | Helene
9€ | sankt ralt -lund
Kalkylresultat, mkr | 880 | -2100 | -1700 | -2800 | -3 000
Byggstorningar - - - - - - -
Lagre bullernivaer 0 + + 0 0
Stadsmiljo 0 + 0 0 0
Intakter fran
: H | FED @ (+) +)
exploatering
Mindre forseningar + + + + +
Tillganglighet och + + + -+ ++
regional ekonomi
Gangtrafikanter
+ + + 0 0
vid plankorsningar
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Inledning

Féreliggande rapport utgor delrapport Trafikanalyser och
samhéllsekonomi i forstudien for Mélarbanan, strackan
Tomteboda - Kallhall. Huvuddelen av innehallet ingar nagot
sammanfattat i forstudiens huvudrapport. Ovriga del-
rapporter &r Teknik och kalkyl, Milj6 och arkitektur samt
Kapacitetsanalyser.

Maélarbanan, som binder samman bland annat Orebro,
Vasteras, Enkoping, Habo, Upplands-Bro och Jarfalla med
Stockholm, utgdr en viktig del av Malardalens jarnvégsnat.
Malarbanan anlades med enkelspér ar 1876. | takt med
regionforstoring och befolkningstillvéaxt har kapaciteten pa
banan forstarkts och idag finns dubbelspar mellan
Stockholm och Kolbé&ck.

Bakgrund och andamal med utbyggnaden

Strackan syddst om Kallhall har hogst kapacitetsutnyttjande
med en blandning av fjarrtag, regionaltdg, pendeltdg och
godstag med olika hastighet och uppehéllsmonster. Resande-
utvecklingen i straket har varit mycket positiv under de
senaste 10 aren. Pendeltagstrafiken har utvecklats med 6kad
trafik till Kungsangen och senare ocksa en forlangning till
Bélsta. Resandet med regionaltagen har ocksa okat kraftigt
efter det att dubbelspéret frdn Kungsangen och vasterut
byggdes under 1990-talet.

Efterfragan pa tagresor ar stor framforallt under hogtrafiken
morgon och kvall. Detta leder till att det ofta ar trangt pé
tagen och det hander att resenarer inte kommer med tagen.
Det gar inte att kora fler tdg pa grund av utrymmesbrist pé&
sparen.

Utbyggnaden av Mélarbanan skall bidra till:

= att frdmja den regionala utvecklingen i Mélarbane-
straket.

= Att forbattra tillgangligheten till kdrnomraden och
viktiga knutpunkter i Malarbanestraket.

= Att transportsystemet i Malarbanestraket gors mer
tillgangligt.

= Att minska transportsystemets miljobelastning i
straket.

= Att bidra till ett sékrare transportsystem i Méalarbane-
stréket, sd att ingen riskerar att dodas eller skadas
allvarligt.

Syftet med delrapporten

Syftet med trafikanalyserna och den samhallsekonomiska
kalkylen &r att ge underlag for beslutsprocessen kring vilka
atgarder som ar lampligast. De atgarder som studerats i
denna rapport innebar antingen att lagga till nya spar langs
befintlig bana eller att dra spar i en ny korridor. For bada
korridorerna har olika stationsupplégg analyserats.

Kolb&ck

Hovsta

Orebro,

o
Hallsberg

Malarbanans stréckning. Den studerade kapacitetsokningen géller strackan Tomteboda — Kallhall.

Upplagg

Rapporten inleds med ett avsnitt om Regionen kring
Malarbanan som syftar till att beskriva behovet av atgarder
pa Malarbanan. | detta avsnitt redovisas dven forutsatt-
ningarna for trafikprognoserna. Bade prognosaret 2015 och
prognosmodellen T/RIM som anvénts knyter an till arbetet
med den regionala utvecklingsplanen for Stockholms lan
(RUFS). Metoden beskrivs i bilaga 1. I bilaga 3 beskrivs hur
modellen har kalibrerats. | kapitlet Alternativ beskrivs de
alternativ och varianter som analyserats. Dérefter beskrivs
Banverkets vision om Framtida trafikering, som blir mojlig
da kapacitetsatgarderna ar genomforda. De analyserade
atgardernas effekter pa resandet, pa tillgangligheten och pa
den regionala utvecklingen redovisas i avsnittet Effekter,
som foljs av ett avsnitt om atgardernas effekter pa
Samhéllsekonomin. Osékerheter i resultaten redovisas, och
slutligen diskuteras Fortsatt arbete.

Enképing
Balsta

Jomteboda

Stockholm



Regionen kring Malarbanan — Behovet av 6kad kapacitet

Befolkning och sysselsattning

Malardalen omfattar Stockholms, Uppsala, Vastmanlands,
Sodermanlands och Orebro 14n. Regionen, som &r en av
Sveriges mest expansiva, hade en befolkningsokning pa
10 procent mellan 1990 och 2000. Storst har befolknings-
tillvaxten varit i Stockholms 1&n, dar 6kningen varit drygt

ningstillvéxten som géllt under 1990-talet i Stockholms lén
fortsétta, se tabell. Scenario Bas innebdr en viss utplaning av
befolkningstillvéaxten med en takt liknande den som radde
under 80-talet.

Befolkning och sysselséttning 2000, 2015 och 2030 i Stockholms lan
enligt Regional utvecklingsplan 2001 for Stockholm (RUFS).

11 procent. | Malardalen utanfoér Stockholms lan har Stockholms 1&n 2000 2015 2030
6kningen varit storst i Uppsala 1&n samt i kommunerna néra _
Stockholm och i Vasterés och Orebro. Befolkning 1820000 | 2130000 | 2430000
. S . . Isattni 114 1
Enligt scenario Hog i RUFS, den regionala utvecklings- Sysselsattning 950 000 0000 | 1300000
planen for Stockholmsregionen kommer den hdga befolk-
': Relativ befolknings- 3 el
|| forandring i procent, .. Uppsdla
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Relativ befolkningsfoérandring i procent mellan 2000 och 2020, enligt langtidsutredningen 2003/04 ( SIKA).

Befolkningen i Mélardalen utanfor Stockholms 1&n férvéantas
oka fran dagens 1 080 000 till 1 090 000 invénare ar 2015
och 1 140 000 ar 2030 (Enligt samradsunderlaget Region-
plan 2000, RTK Program och férslag 3/2000, bearbetat
enligt scenarierna for RUFS). Detta &r totalt sett endast en
mattlig 6kning. Staderna i Méalardalen véntas sta for en
storre 6kning medan befolkningen i mindre tatorter och pa
landsbygden minskar.

Kartan visar att straket langs banan fram till och med
Vasteras tillhor de omraden i Malardalen som har storst
befolkningstillvaxt. De flesta omraden i Malarbanans
omland har en prognostiserad befolkningsokning pa mellan
10 och 30 procent till 2020, och mellan 20 och 30 procent
till 2030 (Enligt LU 2003/04).

Inom Malardalen pagar en utveckling mot en integrerad
bostads- och arbetsmarknad. Allteftersom tagforbindelserna
kring Maélaren byggs ut och huspriserna i Stockholm stiger
véljer fler och fler att flytta ut fran Stockholm och pendla in
till arbetet i staden. Flera stdder i Mdlardalen har en véxande
folkmangd och trots en minskad sysselsattning i Stockholm
har pendlingen dit 6kat under 1990-talet (RUFS 2001). Den
nationella resvaneundersgkningen visar att den genom-
snittliga reslangden har 6kad med 15 procent for bilresor och
20 procent for resor med tag under en tioarsperiod. Idag
pendlar 60 000 personer in till Stockholms I&n (RUFS 2001).
Stockholms arbetsmarknadsregion har utvidgats fran att pa
1980-talet ungefér ha omfattat lanet, till att idag &ven
omfatta flera kommuner utanfor lanet, exempelvis Enkdping
och Uppsala.




Denna regionforstoring innebér att Stockholms arbets-
marknadsregion véxer vilket gynnar regionens ekonomiska
utveckling. En utveckling av regionaltagsystemet, som
majliggor langre pendlingsstrackor utan alltfor langa
restider, ar en viktig forutsattning for den dkande integra-
tionen i Malardalen. Med hjélp av snabbare och tatare
tagforbindelser krymper tidsavstanden, vilket gor att
manniskor kan bo béttre och billigare och samtidigt fa
tillgang till en storre och bredare arbetsmarknad. Foretagen
far samtidigt ett storre upptagningsomrade vid rekrytering
och dérmed battre mdjligheter att hitta kompetenta
medarbetare. Méjligheter till samverkan mellan foretag i
regionen okar. Invanarna i Malardalen far ocksa en béttre
tillganglighet till universitet och hdgskolor, kultur och andra
viktiga malpunkter. Detta ar en viktig forutsattning for att
Stockholm och dvriga stader i Malardalen ska kunna 6ka sin
attraktivitet for nya invanare och foretag, inte minst i
konkurrens med storstadsregioner i andra lander.

I figuren visas befolkning och sysselsatta idag, 2020 och
2040 enligt langtidsutredningen (LU 2003/04) i kommu-
nerna utmed Malarbanan. Alla kommuner forvantas fa en
stor befolkningstillvéxt, men det &r framforallt i Stockholms
lan, och framforallt i innerstaden, som en liknande tillvaxt
forvantas i antalet arbetsplatser. Detta kan tolkas som att
beroendet av Stockholms arbetsmarknad kommer 6ka for
kommuner som Vasteras och Enkoping.
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Befolkning idag, 2020 och 2040 och sysselsatta idag och 2020 enligt langtidsutredningen (LU 2003/04) i kommunerna utmed Malarbanan




Befolkning och sysselsatta vid stationerna Jarfallas planer visar pa en lagre befolkningsokning an

I figurerna nedan redovisas befolkning och antal sysselsatta RUFS : Bar_kacrby, men kommunens noasta prognos narmar
vid Malarbanans stationer i Stockholms 1an och néraliggande sig RUFS niva. Utby_ggnade_n av omrgde;t Silverdal vid Kista
stationer pa Ostkustbanan idag, &r 2015 enligt RUFS (Hog) och Helenelunds statll_oner _flnns_ med i bade RUFS och kom-
och enligt kommunernas planer. De omraden som siffrorna munens planer. En vasen_t_llg Skillnad mellan RUFS och
galler motsvarar ungefér varje stations upptagningsomrade Stockholms stads planer &r att det enligt RUFS kommer att

utan matning (approximeras har som de basomraden som har ske en minskning av antalet arbe__tsp!atser i innerst.aden, .
sin centrumpunkt inom en 2 kilometers radie fran varje medan Stockholm stad antar en 6kning. | RUFS finns det i

station). stéllet en stdrre 6kning av antalet bostéder i innerstaden.
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Befolkning och sysselsatta vid Malarbanans stationer i Stockholms lan idag, enligt RUFS 2015 Hog och enligt kommunernas planer. De omraden som siffrorna galler motsvarar ungefar varje stations
upptagningsomrade utan matning (cirka 2 kilometers radie).




Sysselsattning
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Befolkning och antal sysselsatta i kommunerna langs Méalarbanan i
Stockholms Ian &r 2000, &r 2015 enligt RUFS scenario Hog, samt ar
2020 enligt langtidsutredningen 2003/04 (SIKA).

Prognosforutsattningar

I trafikprognoserna har antaganden om befolkning och
arbetsplatser i Stockholms lan for ar 2015 gjorts enligt
RUFS scenario Hog.

Scenario Hog innebar att den héga befolkningstillvaxten
som gallt under 1990-talet i Stockholms lén antas fortséatta,
vilket betyder 2 130 000 invanare i Stockholms lan ar 2015.
Antalet sysselsatta antas enligt scenariot vara 1 140 000 ar
2015.

Utanfor Stockholms Ian har SIKA:s befolkningsprognoser
for 2020 anvants, som baseras pa langtidsutredningen (LU)
2003/04. Detta innebar en ¢kning fran 1 090 000 invanare i
Maélardalen utanfor Stockholms 1an (Uppsala lan, Soder-
manlands 14n, Vastmanlands 1an och Orebro 14n) ar 2002 till
1 184 000 ar 2020, se tabellen.

| figuren visas befolkning och antal sysselsatta i Stockholms
lan ar 2000, &r 2015 enligt RUFS scenario hog och ar 2020
enligt LU 2003/04.

Befolkningsunderlag for Stockholms lan och resten av Malardalen

som anvands i trafikprognoserna.

Befolkning LU 2020 | RUFS 2015 Hoég
Stockholms lén 2 141 000* 2130 000
Uppsala 342 100

Sddermanland 278 700

Orebro 283 200

Véastmanland 280 300

* Ej anvand i prognoserna




Ekonomisk tillvaxt

Den ekonomiska utvecklingen har stor paverkan pa
transporterna, saval gods som persontrafik. Ekonomisk
utveckling kan matas pa olika sétt. Det mest aggregerade
mattet ar BNP eller om man ser det regionalt, bruttoregion-
produkten BRP. BRP inkluderar saval befolknings-, som
sysselsattnings- och inkomsttillvéxt.

Hur antalet arbetsresor utvecklas beror framst pa syssel-
sattningen medan forandringar av antalet tjansteresor beror
pa sysselsattning och inkomst. (SIKA, Rapport 2004:7
Omvarldsanalys, Forutséttningar som kan paverka svensk
transportpolitik ) Ovriga resor, exempelvis rekreations- och
inkdpsresor, beror pé befolknings- och inkomstutveckling.
Godstransporternas volymer beror i hdg grad av den globala
ekonomiska utvecklingen och utvecklingen i specifika
branscher.

Resornas fordelning pa fardmedel beror bland annat pa
inkomsternas utveckling. Vid dkade inkomster 6kar bil-
resandet, bade pa grund av att fler képer bil och att folk kor
mer med de bilar de redan har. Bada orsakerna stér for
ungefar lika stor del av 6kningen.

Utveckling av foradlingsvardet (BRP) samt forvarvsinkomst per

capita i LA-regioner i anslutning till Malarbanan 2001-2020 i fasta
priser

LA- region BRP 2001-2020 Forvarvsinkomst

(procent/ar) per capita 2001-

2020 (procent/ar)
Stockholm 1,93 1,4
Uppsala 1,80 1,3
Vasteras 1,91 1,2
Kdping 1,42 0,7
Orebro 1,65 1,3
Riket 1,78 1,3

Malarbanan géar genom de delar av Sverige som har higst
tillvaxt. Enligt LU2003/04 (SOU 2004:34 Regional
utveckling — utsikter till 2020. Bilaga 3 till LU 2003/04) sa
ar BNP-utvecklingen i landet 1,78 procent per ar under
perioden 2001-2020. Landet &r indelat i 81 lokala arbets-
marknadsregioner och endast 8 har en tillvéxt hogre &n riks-
genomsnittet. Bland dessa ligger tre i anslutning till
Maélarbanan: Stockholmsregionen, Uppsalaregionen och
Vasterdsregionen, se tabell.

Straket langs Malarbanan kan saledes forvantas fa en stor
okning av transporter. Hur transporterna fordelas pa
fardmedel — framférallt for persontransporterna — beror
bland annat p& inkomsternas utveckling. Inkomsten per
capita beraknas enligt LU2003/04 6ka med 1,3 procent
arligen for riket totalt. Inkomstutvecklingen forvantas bli av
samma storleksordning i Malarbanestraket, nagot hogre i
Stockholmsregionen men lagre i Vastmanland.

I RUFS antas att den privata konsumtionen per capita i
Stockholms l1an 6kar med 2,6 procent per ar mellan ar 2000
och &r 2015 och 2,2 procent per &r mellan 2015 och 2030 i
scenario Hog. | scenario Bas antas motsvarande 6kning vara
2,3 respektive 2,0 procent. Okningstakten avviker inte
namnvart fran forhallandena under perioden 1970-2000.

Prognosforutsattningar

| prognoserna har samma ekonomiska tillvaxt som antagits i
RUFS scenario Hog anvénts, det vill sdga en ékning av den
privata konsumtionen per capita med 2,6 procent per ar
mellan &r 2000 och ar 2015.

Bilinnehav

Inkomsten paverkar bilinnehavet. Férutom den ekonomiska
utvecklingen finns ocksa en generationseffekt — kommande
generationers aldre kommer att i hogre utstrackning ha
tillgang till bil, och speciellt stor &r 6kningen for kvinnor.
Darut6ver har bebyggelsetypen stor inverkan, boende i sma-
hus har i storre utstrackning bil an boende i flerbostadshus i
innerstaden, allt annat lika. Detta illustreras i figuren nedan.

Stockholms innerstad och framforallt Sodermalm har en
mycket 1&g andel bilagare; ungefar en bil per var femte
invanare. Kommunerna Vallentuna, Norrtalje och Varmado,
med stor andel sméhus, har den hdgsta andelen bilagare; mer
an varannan person i dessa omraden, barn och gamla
inraknade, ager en bil.
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Andel bilagare &r 1998 per omrade i Stockholms lan. Kélla: SIKAs
SAMS-databas 1997




| diagrammet visas hur biltatheten, bilar per invanare,
varierar i lanen langs Malarbanan. | Orebro och Vést-
manlands lan ar biltatheten nastan dubbelt s3 hog som i
Stockholms stad. | figuren visas ocksa hur biltatheten
forhaller sig till hur manga som har tillgang till bil. Antalet
invanare med tillgang till bil &r mer &n dubbelt s manga
som antalet bilar. Varje bil nyttjas saledes i genomsnitt av
drygt tva personer, i Stockholms stad av nastan tre.

For &r 2000 beraknas 800 per 1000 invanare i Stockholms
lan ha tillgang till bil och antalet forvéntas oka till 850 ar
2015 och 900 &r 2030 (RUFS 2001). Férandringen beror
férutom pa generationseffekt och forandrad bebyggelse-
struktur pa att den privata konsumtionen beraknas 6ka med
2,6 procent per &r mellan 2000 och 2015 och med 2,2
procent per ar mellan 2015 och 2030.

Prognosforutsattningar

I trafikprognoserna har antaganden om bilinnehav gjorts
enligt RUFS 2015 scenario hdg, det vill séga 850 per 1000
invanare.

.Bilaer per Invanare med
invanare tillgang till bil
M Stockholms stad M Uppsala lan
[[J Stockholms lan [ Orebro lan
exkl stad

M Vastmanlands lan

Antal bilar per 1000 inv&nare och antal invanare med tillgang till bil
av tusen invanare ar 1998 i lan som berors av Malarbanan. (Kalla:

SIKA:s SAMSdatabas 1997)

Dagens resande

Regionaltag

Resandeutvecklingen pa Mélarbanan ar idag mycket positiv.
En tilltagande befolkningstillvéxt i framfor allt Vasteras och
orterna mellan Vasteras och Stockholm har bidragit till att
pendlingsstrommarna mellan dessa och Stockholmsomrédet
Okat kraftigt.

Ar 1998 genomférdes en rikning av resandet med
regionaltag i Malardalen (En undersokning av trafik i
Malardalen, SL konsult 1998). Utvecklingen sedan dess
finns det inga uppgifter om eftersom inga fler rakningar
genomforts. Vid Stockholm central, som &r den storsta
stationen, steg 25 000 pa och av regionaltagen en vanlig
vardag 1998, vid Enkoping 1 100, vid Vasteras 2 900 och
vid Orebro central 1 400. P4 de mest belastade avgangarna
pa morgonen och eftermiddagen var belaggningen mycket
hdg mellan Stockholm och Enkdping.

De flesta regionaltagsresendrerna pa Malarbanan reste 1998
mellan Vasteras och Stockholm. Efter Stockholm var
Kdping foljt av Arboga de populéraste destinationerna for
pastigande i Vsteras. De flesta péstigande i Stockholm akte
till Vasterds och ganska manga till Enkoping och Orebro.

Sedan 1998 har regionaltagsresandet 6kat, inte bara pa grund
av befolkningsdkningen utan &ven tack vare trafikens
utveckling. Regionaltagstrafiken har sedan 1998 uttkats med
fler avgangar och fatt 6kade hastigheter pa en del stréckor.
Bland annat har delstrackan Kallhall — Kungséngen fardig-
stallts &r 2001, vilket gett fler och snabbare tag mellan
Stockholm och Vésters. En tredjedel av de tillfragade
resendrerna pa Mélarbanan angav 1998 att de reste oftare an
ett ar tidigare, vilket sannolikt kan tolkas som en indikation
pa en okande trend i resandet pa Méalarbanan.



Svealandsbanan séder om Malaren, som redan 1998 hade
genomgatt en kraftig utbyggnad, kan anvandas som
jamforelse. Nédra 30 procent av dem som angav att de reste
mer &n aret innan pa Svealandsbanan, angav att det berodde
pa forbattrade tagforbindelser, vilket var den nast storsta
orsaken efter andrad sysselsattning. Sedan tagforbindelserna
forbattrades pa Svealandsbanan har ocksé biltrafiken mot
Stockholm minskat.

Pendeltag

P& Malarbanans stracka inom pendeltagsnatet, Karlberg —
Kungséngen (- Bélsta), aterfinns nagra av landets mest
belastade stationer. Jakobsberg dr idag den storsta pendel-
tagsstationen utanfor innerstaden. Vid Jakobsbergs station
steg 6ver 20 000 resenarer av och pa tagen en vanlig vardag
ar 2000/2001, vid Sundbyberg narmare 15 000 och vid
Spanga Gver 11 000. Sedan dess har resandet vid alla
stationer pa Malarbanan 6kat med upp till 20 procent,
undantaget Kungsingen, som sedan pendeltagslinjerna
forlangdes till Balsta inte langre &r slutstation och darfor fatt
ett minskat antal resenérer.
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Kvalitet

Regionaltag

Av regionaltagsresenarerna pa Malarbanan tyckte ungefar 70
procent 1998 att restiderna var rimliga jamfort med andra
fardsatt, vilket kan jamfdéras med Svealandsbanan dér 90
procent var ndjda med restiderna (SL konsult 1998). Sedan
1998 har visserligen trafiken utvecklats men har fortfarande
inte kommit upp till Svealandsbanans niva. Kortare restid
var ocksa en viktigare faktor for Malarbanans resenarer an
andra regionaltagsresenarer for att de ska resa oftare med
tdg. Andra viktiga faktorer var punktlighet och pris. Inte ens
hélften av Malarbanans regionaltagsresenarer tyckte att
resan var prisvérd.

Balsta

N
Kungsangen

Kallhall

Jakobsberg

Belastning p& Pendeltdgen

I:l Hogst hélften av sittplatserna upptagna
De flesta sittplatserna upptagna

- Alla sittplatser samt en del stiplatser upptagna

I Tréngt aven pa staplats

Belastning pa pendeltdgen i maxtimmen &r 2000/2001 (modellresultat).

Tidhéllningen pa Malarbanan fick 1998 daligt betyg av
regionaltagsresenarerna. Under 40 procent sade sig vara
sikra pa att komma fram i ratt tid.

Pendeltag

Pendeltdgen har SL:s minst ndjda kunder. Av alla pendel-
tagsresenarerna ar 24 procent missnojda och inte ens 50
procent ar nojda, jamfort med mellan 62 och 79 procent
nojda bland SL:s dvriga resenérer (Upplevd kvalitet i SL-
trafiken, SL 2004). Det 4r 4ndd en forbattring jamfort med
de 29 procent av pendeltagsresenarerna som var nojda ar
2000 da trafiken drabbades av kraftiga storningar.

varken eller

M missnéjda

tidhalining

stdmingsinfo

invandig rengoring
hpl/stn rengdring
tréngsel
personalens bemétande
fragor om SL-trafiken

sammanfattande betyg

Tidhallningen &r det som dven SL:s kunder &r mest miss-
nojda med pa Malarbanan, se diagrammet. Sedan ar 2000
har tidhallningen forbattrats, men fortfarande drabbas
trafiken av instéllda tdg och forseningar. Det hoga kapa-
citetsutnyttjandet pa banan gor att det l4tt uppstar forse-
ningar, och att systemets aterstallningstid efter en forsening
ar lang.

Belaggningen pa tagen ar idag vid rusningstrafik ofta over
100 procent, vilket givetvis paverkar resans kvalitet, se
figuren nedan. Ar 2015 har de nya pendeltdgen storre
kapacitet, framforallt for staende, vilket gor att det da inte
kommer vara lika trangt som i nuldget.

néjda

Kvalitetsbetyg fran pendeltdgsresenarer pa Malarbanan hdsten 2004.

Kalla: Upplevd kvaltet i SL-trafiken, SL 2004.



Forseningsstatistik

| diagrammen visas antalet forseningar samt forseningarnas
orsaker for pendeltag, regionaltag respektive godstag.

Orsaken registreras vid varje station dven om taget inte stan-
nar. For att det skall bli en registrering kréavs minst 5 minuter
forsening. Forseningen jamfors med foregaende station
vilket kan fa till foljd att ett tag fran exempelvis Véasteras
kan vara 20 min forsenat utan att finnas med i statistiken om
forseningen inte & mer &n 4 min per avlasningspunkt.

Indirekt paverkade tag ar tdg som blir forsenade pa grund av
ett annat forsenat tag. Indirekta eller sekundara forseningar
kan vara mote, forbigang, tag fore, korsande tag, sparbrist,
invantad forbindelse. | materialet saknas forseningar som
saknar orsakskod samt sekundéra forseningar (méte etc.)
som inte kunnat hérledas till en direkt orsakskod. Statistiken
ar grov och det forekommer vissa statistiska fel sa materialet
bor tolkas med forsiktighet.

Forseningarna pa Malarbanan beror framforallt pa olika
problem med infrastrukturen. Det finns saledes potential att
minska férseningarna genom investeringar i infrastrukturen.

Pendeltag
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Fordonskoder 333
Operatorskoder
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Planerade arbeten
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Timmar

Regionaltag
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Forseningar i timmar per &r efter orsak p& Méalarbanan 2003.

Exempel pa orsakskoder

Trafikledningskoder
BROOPPNING
OMLEDNING
EXTRATAG | SENT PLANERAT LAGE
PAKORD PERSON
URSPARING
SJALVAVKOPPLING
PLANKORSNINGSOLYCKA
ATC-NODBROMS
OBEHOR. NODBROMS

Operatorskoder
EXPRESS- OCH RESGODS
FURNERING
EXTRA UPPEHALL
POST
INVANTAD FARJA
LOK SAKNAS
TAGET INSTALLT
SENT FRAN UTLANDET
VAXLINGSTID OVERSKRIDEN
EXTRA VAXLING
EXTRA VAGNSERVICE
LASTPROFIL
LANGT TAG
OLPR/FARLIGT GODS
SERVICE-PERSONAL SAKNAS

Fordonskoder
SKADA DRAGFORDON
LOKBYTE PGA SKADA
VARMGANG
BROMSFEL
DETEKTORLARM
HJULSKADA

Infrastrukturkoder
OVERSKRIDEN TID
SIGNALER, FUNKTIONSFEL
SPARFEL
SPARLEDNING
SPARVAXELFEL
BROFEL
KONTAKTLEDNINGSFEL
SPANNINGSLOS KONTAKTLEDN
DETEKTORLARM
DJUR | SPAR
OBEHORIG | SPARET
VAGLAG
AVSYNING AV BANA

Andra koder
SABOTAGE
OVR NATURHINDER
POLIS/SIJUKDOM
ANNAN ORSAK
OKAND ORSAK




Trafiksystemet kring Mélarbanan
Dagens kollektivtrafik

Kollektivtrafiken i Stockholmsregionen &r en nédvandig
forutsattning for att regionen ska kunna véxa, bade geo-
grafiskt och ekonomiskt. | en stor region med stora avstand,
tat bebyggelse och langa resor utgor kollektivtrafiken ett
effektivt och langsiktigt hallbart fardmedel, som trans-
porterar en stor mangd passagerare billigt och sakert med
forhallandevis liten paverkan pa stadsbild och miljé. |
Stockholms lan gors lika manga resor med kollektivtrafik
som med bil, och av dem som reser mot Stockholms
innerstad under hogtrafik anvander sig 6ver 70 procent av
kollektivtrafiken.

Pendeltagssystemet utgor tillsammans med de andra spar-
systemen ryggraden i det kollektiva trafiksystemet i
Stockholmsregionen. Regionaltdgens betydelse for arbets-
pendlingen ékar och mojliggoér en regionférstoring som ger
ett stérre utbud av bostader och arbetsplatser for arbetstagare
och storre mojligheter till rekrytering for foretagen.

Integreringen av den regionala tagtrafiken med kollektiv-
trafiksystemet i Stockholms lan har pabérjats men har langt
kvar. Tidtabellerna &r inte integrerade och bytespunkterna ar
fa. Samarbete kring biljettsystem finns men systemen ar
fortfarande separata med stora prisskillnader. Lansgranserna
utgor fortfarande barriarer da resor som passerar lans-
granserna inte &r lika subventionerade som resor inom
Stockholm lan.

Malarbanan &r en del av ett omfattande kollektivtrafiksystem
i Stockholms 1&n och Mélardalen. Idag utgér Sundbyberg
med kopplingen till tunnelbanan en viktig knutpunkt, samt
givetvis Centralen dér de allra flesta passagerare stiger av
och pa tagen for att ta sig vidare till sina destinationer, ofta
via nagot annat fardmedel.

Rotebroleden
Stockholm Nord — t
6rbi = parreserva
ForblfartStockhoIm\\ A=x_ Spareserval o
Hjulsta - Haggvik Vid \~Q\\ Vi oslags Nas

Sparreservat
Barkarby - Akalla

Pendeltag ‘
Solna - Roslags Nasby - Arninge

Stockholm Vast

E18
Jakobsberg - Hjulsta

Sparvig
Alvik - Solna - Universitetet

E18
Hjulsta - Rinkeby - Kista

Tunnelbanestation
Kymlinge
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’
v

\
Tunnelbana ‘
Qdenplan - Karolinska sjukhuset

Sparvig
Ulvsunda-Kista- Stockholm Nord

Huvudstaleden
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Forbifart Stockholm

Hjulsta - Sk&rholmen
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Ny eller upprustad bana
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e Nationellt végnét

Regionalt huvudvégnét
—— Owrigt regionalt vagnat

Trafiksystemet med planerade investeringar enligt RUFS (Regional utvecklingsplan 2001 for Stockholmsregionen) i Malarbanans omland.



Vid alla pendeltagsstationer langs Malarbanan finns bussta-
tioner for linjer som matar till tdgen fran omgivande omra-
den. Jakobsberg, den stérsta pendeltagsstationen utanfor
innerstaden, och Barkarby ar de pendeltagsstationer dit flest
busslinjer gar, i huvudsak matarbussar fran bostads- och
arbetsplatsomraden. Fran Jakobsberg och Barkarby gar
dessutom en del busslinjer som utgdr tvarforbindelser mot
Sollentuna, Kista och Danderyd.

Utvecklingen av kollektivtrafiken

Utbyggnaden av Malarbanan, delen Tomteboda — Kallhall,
ar en del i en stor satsning pa spérsystemet som planeras i
Stockholmregionen, se kartan pé foregéende sida. Den mest
betydelsefulla forandringen ar Citybanan, pendeltagstunneln
mellan Tomteboda och Sddra station, som tar bort det storsta
hindret for att utoka tagtrafiken och anpassa kapaciteten till
ett véxande behov.

Flera nya viktiga bytespunkter bildas om planerna pé ett
omfattande tvargdende spérsystem realiseras, genom en for-
langning av tvéarbanan fran Alvik via Sundbyberg och Solna
till Universitetet. Kopplingar till pendeltdgssystemet skulle
da skapas i Sundbyberg och Solna samt vid den nya pendel-
tgsstationen i Arstaberg.

Tillgangligheten till det vaxande Kista forbattras med en for-
grening av tvarbanan fran Ulvsunda till Kista och vidare till
Stockholm Nord, en ny fjarrtagsstation som i RUFS antas
ligga i Haggvik, som darigenom blir en strategisk bytes-
punkt.

Ytterligare en utbyggnad av sparvagen fran Akalla till
Stockholm Vast (i Barkarby eller Jakobsberg) och frén
Stockholm Nord till Roslags Nasby planeras, men ligger
langre fram i planerna. En forlangning i form av spar eller
regionalbussar utmed Férbifart Stockholm finns med i
planerna fér den nya véstliga forbindelsen. En realisering av
dessa planer skulle skapa en andra sammanhéngande, tvar-
géende forbindelse med bytespunkter pd Malarbanan,

Ostkustbanan och den nya pendeltagsgrenen fran Solna mot
nordost till Téby.

Andra planer i Malarbanans nérhet &r att Nynasbanan byggs
ut till partiella dubbelspar, att tunnelbana byggs fran Oden-
plan till Karolinska sjukhuset med beredskap for en forlang-
ning till Solna centrum samt att en ny tunnelbanestation
byggs i Kymlinge i samband med att omradet exploateras.

Utanfar Stockholm Ian finns planer pa investeringar pa
Svealandshanan och Dalabanan.

Utvecklingen av vagnatet

Vagnatet i Stockholmsregionen utvecklas for att dka till-
gangligheten i regionen och for att forbéattra trafiksakerheten.
Den mest genomgripande forandringen &r planerna att bygga
en helt ny forbindelse, Férbifart Stockholm, vaster om sta-
den. Den viktigaste och stérsta delen 6ver Saltsjo-Malar-
snittet ligger dock i den andra planperioden, mellan 2015
och 2030. Strackan fran Hjulsta till Haggvik ligger i plan-
perioden 2000-2015.

E18 vid Hjulsta — Rinkeby — Kista ska upprustas och en ny
trafikplats planeras (2000-2015). Det finns planer pa att
bygga ut Klarastrandsleden (frén Centralbron) till tvéa plus
tva korfalt med en anslutning till en utbyggd Huvudstaled
fran Tomteboda till Tritonbron/ Ulvsundavéagen (2000-
2015). Rotebroleden ska breddas till fyra korfalt.

Utanfor Stockholms lan planeras breddning av E18 pa tva
strackor, vaster om Enkoping for motesseparering samt
vaster om Vasteras for att 6ka kapaciteten.

Prognosforutsattningar

Det transportsystem som anvants i prognoserna for &r 2015
motsvarar Banverkets och Vagverkets antagna framtidspla-
ner, kompletterat med sparvigsobjekt i nordvistsektorn.
Detta innebdr en mindre ambitiés men en mer trolig utbygg-
nad av trafiksystemet &n vad som antagits i RUFS. | tabellen

nedan redovisas de spéarobjekt som finns med i de trafik-
prognoser som gjorts i detta projekt. Exempel pa objekt som
ingar i RUFS men inte ar med, ar sparvag fran Solna till
Universitetet, sparvag fran Ulvsunda till Stockholm Nord,
tunnelbana fran Odenplan till Karolinska och pendeltag till
Roslags Nésby.

Spérobjekt som ingdr i trafikprognoserna for ar 2015.

Anléggning |Spérobjekt Atgard

Pendeltagsnatet | Citybanan Nyanlaggning

Pendeltagsnatet |Okad hastighet Upprustning

Stockholm C Sddra infarten Kapacitetshojning
Stockholm C Norra infarten Kapacitetshojning
Ostkustbanan Stockholm C -Sérentorp | Kapacitetshojning
Ostkustbanan Marsta Bytespunkt Ombyggd eller ny station
Ostkustbanan mﬁg;ﬂg% IfogL Spar- och stationsatgarder
Ostkustbanan Uppsala C-Svartbéacken |Utbyggnad

Ostkustbanan Uppsala C ?easr;gcéernc{;&r:bygnad och
Svealandsbanan | Sodertalje-Eskilstuna Kapacitetshdjning
Svealandsbanan | Sodertélje-Valskog Kapacitetshdjning

V Stambanan Arstabron inkl Arstaberg |Fyrspar Arsta — Sthim S

Sddertalje Hamn-

V stambanan Sodertalje C

Dubbelspar och station

V stambanan Gnesta Regionaltagsstation

V stambanan Sddertalje-Hallsberg Kapacitetshdjning

Vasterhaninge- Partiella dubbelspar,

Nynasbanan Nynashamn plattformar
Sparvag Alvik-Ulvsunda-Solna Nyanlaggning
Sparvag Slussen-Hammarby Nyanlaggning

Sjostad-Saltsjob.




Dagens trafik pd Malarbanan

Idag trafikeras Mélarbanan av fjarrtdg mot Goteborg,
regionaltag till Hallsberg och pendeltag till Bélsta eller
Kungséngen, samt insatspendeltag till Kungsangen och
Jakobsberg under rusningstrafik. Under hogtrafik gar
pendeltagen sju turer i vardera riktning mellan Stockholm
och Jakobsberg, inraknat insatspendeltagen, se figur.

Redan idag har Mélarbanan en trafikering néra kapacitets-
taket pa strackan Stockholm C — Balsta. Det innebdr att
tagtrafiken har en hdg storningskanslighet och dalig
aterstallningsformaga vid forseningar. Det ar trangt pa tagen
eftersom kapacitetsbegransningen hindrar en utdkning av
turtatheten. Kapacitetsproblemen beror till stor del pa att
sparen inte réacker till for antalet turer och blandningen av
tdg med olika hastighet och olika uppehallsmonster.

Fjarrtagstrafik

Fjarrtagen utgor en liten del av det totala antalet tg pa
Maélarbanan. Idag gar atta fjarrtag per riktning om dagen pa
Malarbanan, jamfort med 16 regionaltag, det vill sdga en
tredjedel av tagen ar fjarrtdg. Mellan Stockholm och
Kungséngen utgor fjarrtagen en av atta turer.

Fjarrtdgen pa Malarbanan gar idag mellan Stockholm och
Gateborg. Tidigare har det dven gatt fjarrtag mellan
Stockholm och Oslo via Malarbanan. Linjen lades dock ner,
bland annat pa grund av den daliga standarden pa banan i
Norge. For att aka mellan Stockholm och Géteborg finns
idag aven alternativet att aka via Vastra Stambanan, vilket ar
snabbare.

Mot Orebro,

1

Hallsherg 44—t

ach -

Goteborg g o 2
w2 = z = o
= O om :g T @ = % Ef
z a5 2 o = % = o =
n X 2 . = = pat al =
o= B = B ] o] O =]
> W mmX ¥ . m 73] N

— Pendeltag

= == Insattzspendeltag

—— Regionaltag

Karlberg

Stockholm central

Stockholm sédra

Alysjo

Trafikering i nulaget under hogtrafik. Ett streck motsvarar ett tdg per timme och riktning.



Tagets betydelse langs Malarbanan

Tagets konkurrenskraft mot bilen ar som bist dar det ar
trangsel pa bilvagarna eller pa langre striackor. Resenarer pa
Malarbanan som startar utanfér Stockholms lan, dar trang-
seln pa vagarna &r liten, dker ocksa ofta langt. Drygt hélften
av de resendrer som akte fran Vasterds med Malarbanan ar
1998 steg av vid Stockholm Central. Av dem som akte fran
Enkd6ping och Balsta var andelen &dnnu storre, 70 respektive
60 procent skulle till Centralstationen. Av alla som aker fran
Vasteréas och Enkoping till Stockholms Ian ar det dock en
liten andel som &ker tag.

For resenarer som har tillgang till bil &r tget troligen mest
intressant om béde start och mal ligger néra en station. De
nya stationer som planeras for regionaltagen i Stockholms
lan, skapar nya malpunkter for tdgresenarerna. ldag stannar
regionaltagen i Bélsta, som inte &r ndgon stor malpunkt for
resenarer fran Vasteras och Enkoping. | Banverkets vision
om trafikeringen kommer regionaltagen i stallet att stanna i
Stockholm Vast, med ett centralt l&ge i en vaxande regional
karna.

Pa sikt kan 6kningen av markpriserna i omraden nara
stationerna i Malardalen leda till en tatare bebyggelse, vilket
okar antalet resenarer som har sin startpunkt nara en tag-
station. Prisokningen i sig tyder p att det &r attraktivt att bo
nara en station med bra kommunikationer till Stockholms
arbetsmarknad.

Arbetsresenarer aker generellt mer kollektivtrafik an fritids-
resendrer. Med den integrerade arbetsmarknad som vaxer
fram i Mélarbanans omland uppstar framforallt ett 6kat
behov av arbetsresor, vilket bor innebéra ett dkat intresse att
anvanda taget som fardmedel.

Det finns ett stort behov av att resa fran manga kommuner
langs Malarbanan som &r beroende av arbetsplatser i andra
kommuner. Enkoping har storre sjalvforsérjning av arbets-
platser &n kommunerna narmare Stockholm, men blir allt

mer beroende av arbetsplatser i andra kommuner. De senaste
aren har kommunens befolkning 6kat medan antalet arbets-
platser varit oférandrat. En viktig orsak ar de forbattrade for-
bindelserna till Stockholm. Hogre léner attraherar de som
bor i Enkoping att arbeta i Stockholm och lagre huspriser
lockar stockholmare att flytta till Enképing dven dé de fort-
sétter arbeta i Stockholm.

Utvecklingen av nya regionala karnor, som Kista-Sollen-
tuna-Haggvik och Barkarby-Jakobsberg, breddar arbets-
marknaden for befolkningen utanfér lanet. Tillgangligheten
till de yttre kdrnorna 6kar med de battre kommunikationer

till dessa som blir méjlig med ¢kad kapacitet pa Malarbanan.
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Inom Stockholms lan dar det ar mer trangseln pa vagarna, se
figur, &r pendeltag ett attraktivt alternativ dven for kortare
resor.

For resor med mal i Stockholm city &r kollektivtrafiken
konkurrenskraftig for alla resor som startar nara en av
Malarbanans stationer. Det galler aven for resor med mal i
Sundbyberg. For tvargaende resor &r bilen mer konkurrens-
kraftig, exempelvis frdn Kungsangen till Arlanda, dels pa
grund av kollektivtrafiksystemets radiella utformning men
aven pd grund av att trangseln pa vagarna dr mindre pa
tvargaende végar.
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Flaskhalsar p& bilvagar i &r 2015 utan utbyggd Malarbana (jamforelsealternativet).




Alternativ

Tva korridorer har utretts i forstudien: Befintlig korridor och
Kista korridor, se karta.

Den befintliga korridoren innefattar atgarder i anslutning till
den befintliga Mélarbanan mellan Tomteboda och Kallhéll.
Tre alternativa losningar for utbyggnaden har utretts: ytlage,
nedsankt l&ge samt tunnel. Eftersom dessa lésningar inte ger
néagra skillnader i trafikeringen och darmed paverkar resan-
det marginellt, har dessa alternativ behandlats som ett alter-
nativ i trafikprognoserna.

Kista korridor innebdr att en tunnel byggs under Jarvaféltet
mellan Méalarbanan i héjd med Barkarby station och Ost-
kustbanan vid Sérentorp/Silverdal. Tva alternativa place-
ringar av en ny station i Kista analyseras, centralt i Kista
eller nadrmare Helenelund och Ostkustbanan.

Forutom dessa fem utredningsalternativ har olika utform-
ningsvarianter av alternativen studerats, se tabell pa nasta
sida.
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Alternativ for utbyggnad av Mélarbanans kapacitet, delen Tomteboda — Kallhall.
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| huvudforslaget ingér en ny station for regional- och
fjarrtdg, Stockholm Vist, i Barkarby. En utformningsvariant
som analyserats &r att Stockholm Vst i stéllet forlaggs till
Jakobsberg. Andra studerade varianter av alternativet langs
befintlig korridor &r nya pendeltagsstationer i Huvudsta och
Solvalla. En ny station i Solvalla har inte behandlats i trafik-
prognoserna utan med en enklare metod i den samhalls-
ekonomiska kalkylen.

For Kista korridor har tva alternativa stationslagen i Kista
analyserats, centralt i Kista eller ndrmare Helenelund. Aven
for Kista korridor — Kista centralt har en utformningsvariant
med Stockholm Vast i Jakobsberg analyserats. Utdver ovan
ndmnda utformningsvarianter har en prognos gjorts av en
anslutning norrut fran Kista mot Ostkustbanan via en nordlig
b6j mot Sollentuna i alternativet Kista korridor — Kista
centralt. P& sa satt skulle det bli mojligt med direkta taglinjer
fran Malarbanan mot Arlanda och Uppsala. Detta &r inte en
utformningsvariant utan ska ses som en majlig framtida
utbyggnad.

Dessutom har ett jamforelsealternativ analyserats, som
speglar en situation utan utékad kapacitet pa Méalarbanan.
Bade alternativen och varianterna samt jamforelsealter-
nativet har analyserats i scenarier som speglar ar 2015. De
namn som anvands i redovisningen av trafikprognosresul-
taten visas i tabellen.

Alternativ och utformningsvarianter som analyseras i
trafikprognoserna och den samhéllsekonomiska kalkylen.

Alternativ

Utformnings-
varianter

Benadmning

Befintlig korridor
- Ytlage

- Nedséankt

- Tunnel

Befintlig Barkarby

Stockholm Vast i

Befintlig Jakobsberg

Jakobsberg
Ny station i Befintlig Barkarby
Huvudsta Huvudsta

Ny station i Solvalla

Kista korridor -
Kista centralt

Kista centralt Barkarby

Stockholm Vast i
Jakobsberg

Kista centralt
Jakobsberg

Nordlig bdj mot
Ostkustbanan

Kista centralt Barkarby
Nordlig boj

Kista korridor -
Kista-Helenelund

Kista-Helenelund

Barkarby

Samhéllsekonomiska effekter har beréknats for alla fem
alternativ. Tre utformningsvarianter har analyserats med
marginalanalyser, som beskriver hur varianterna paverkar
kalkylerna: Stockholm Vst i Jakobsberg och ny station i
Huvudsta for Befintlig korridor samt Stockholm Vést i
Jakobsberg for Kista korridor. En ny station i Solvalla
analyseras med en férenklad metod.




Framtida tagtrafik pa Malarbanan

Trafikering for
utredningsalternativen

Den regionforstoring som pagar gor att fler manniskor
pendlar Iangre, vilket 6kar kraven pa transportsystemet.
Banverkets vision for framtida trafik i Mélardalen &r ett
integrerat tagsystem bade nar det galler tidtabell och taxe-
system. Banverket har i samarbete med SL och andra trafik-
huvudman tagit fram ett forslag pa framtida tagtrafik for
Maélarbanan med utokad sparkapacitet som anvants i trafik-
prognoserna. En okad spérkapacitet pa Malarbanan majlig-
gor en flexibel tagtrafik med linjer med olika uppehalls-
monster och 6kad turtathet. En ny tagtyp introduceras,
snabbpendeltdg, med ett trafikeringsmonster som ligger
nagonstans mellan pendeltdg och regionaltag. Snabbpendel-
tagen ger mojlighet att resa fran Enkoping och Vasteras till
fler malpunkter utan att byta till pendeltag i Balsta eller vid
Stockholm C. Detta ger kraftigt forbattrad tillganglighet till
manga malpunkter i Stockholms lan. De som vill ka snabbt
in till Centralen kan fortfarande gora det med regionaltagen.

En jarnvagsinvestering kommer att nyttjas under lang tid och
ska darfor planeras med lang tidshorisont. Den trafikering
som tagits fram i denna utredning har ett perspektiv fram till
ar 2030 ungefar. Denna trafikering har anvénts i prognoserna
speglar &r 2015. Befolkningsunderlaget &r ndgot mindre an
ar 2030 vilket skulle kunna innebéra att trafikeringen ar
dverdimensionerad i prognoserna. Resultaten av
beldggningsanalyserna visar dock att trafikeringen i alla fall
inte &r 6verdimensionerad mellan Kallhall och Stockholm C.
Utanfor Stockholms l&n ar beldaggningen lagre enligt
analysen.

Pendeltagstrafiken har utokats till att omfatta 10-minuters
trafik mellan Stockholm City - Kungsangen och 20-minuters
trafik mellan Stockholm City - Balsta. Pendeltdgen kommer
ar 2015 vara utbytta till nyare tdg som tas i drift successivt
fran och med 2005. Pendeltagen kompletteras med snabb-
pendeltag i 20-minuters trafik pa strackan Stockholm City -
Vasteras C och har ndgot mindre antal stationsuppehall och
nagot kortare restid jamfort med pendeltagen.

Awven regional- och fjarrtdgen antas fa en ékad trafikering
under rusningstiden. Regional- och fjarrtag trafikerar
strackan Stockholm C — Vésteras med 20-minuters trafik
respektive 40-minuters trafik.

| Kista korridor gar snabbpendel-, regional- och fjarrtagen
via en ny banstrackning i en korridor forbi Kista, medan
pendeltagen gar via den befintliga korridoren. Med detta
alternativ far resenarer fran Vasteras och Enkdping en bra
tillganglighet till arbetsplatsomradet i Kista. | kapacitets-
analysen har vartannat snabbpendeltag dragits via befintlig
korridor, vilket skulle paverka prognosresultatet marginellt.
Den storsta effekten skulle troligen bli en minskad trangsel
utmed befintlig korridor.

Storst skillnad jamfort med idag blir det saledes for dem som
reser till eller frdn Enkoping och Vasteras, i och med att
antalet regionaltagsturer 6kar med 50 procent till tre turer
per riktning och timme under hogtrafiken och de nya
snabbpendeltagen bidrar med lika mycket till. En kraftigt
okad trafikering far dven Stockholm Vist, som i figuren pa
nasta sida ligger i

Barkarby. Har finns en téankbar koppling till sparvagen, som
kan ha byggts ut mellan Ulvsunda och Stockholm Nord,
genom en ny forgrening mellan Akalla och Stockholm Vast.
| denna utredning analyseras dven effekterna av att lagga
Stockholm Vést i Jakobsberg. | den analysen antas att
sparvagen gar till Jakobsberg i stéllet for Barkarby.
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Trafikering for jamforelsealternativet

| figuren visas den trafikering som anvénts i trafikprogno-
serna for jamforelsealternativet, det vill sdga om det inte
genomfors nagon kapacitetsokning pa Malarbanan. |
jamforelsealternativet har tagtrafiken i stort satt samma
omfattning som trafiken i dagens lage.
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Trafikering under hogtrafik i jamforelsealternativet. Ett streck motsvarar ett tdg per timme och riktning.

Fjarrtagstrafik

Fjarrtagen antas inte vara med i det integrerade taxesystemet
i Banverkets trafikeringsvision och har darfor inte inklude-
rats i trafikprognoserna for utredningsalternativen. De antas i
framtiden nyttjas av andra resendrer som reser langre och
betalar andra priser. | jamférelsealternativet antas fjarrtagen
liksom i dagslaget kunna utnyttjas for regionala resor till
pendlingspris. De som reser med fjarrtag far med Malar-
banan béttre tillganglighet med 6kad turtathet och ytterligare
ett stopp i Stockholms lan i Stockholm Vést.

Fjarrtagen utgor en liten del av det totala antalet tag pa
Malarbanan béade idag och i den framtida trafikeringen. En
fjardedel av turerna mellan Stockholm och Vésteras ar fjarr-
tdg och mellan Stockholm och Kungséngen utgor fjarrtagen
en av sju turer. | den framtida trafikeringen har fjarrtagen
slutdestination i Goteborg eller Oslo. En annan méjlig mal-
punkt for linjer pd Malarbanan &r Karlstad.

For att &ka mellan Stockholm och Goteborg finns dven alter-
nativet att aka via Vastra Stambanan, vilket &r snabbare idag.
Om Ostlanken och Gétalandsbanan byggs i framtiden kom-
mer det att vara den bésta védgen for tag till Goteborg. Med
en utbyggd Gotalandsbana blir restiden mellan Stockholm
och Goteborg betydligt kortare &n med andra alternativ. For
att skapa forbindelser mellan stationer pa Malarbanan pa
vagen mellan Stockholm och Géteborg &r det dock intressant
att aven i framtiden trafikera strackan. Det kan ocksa skapas
behov pa grund av kapacitetsbrist pd andra banor.

Behovet av kapacitet for fjarrtdg mellan Stockholm och
Goteborg via Malarbanan beror sdledes mycket pa vad som
h&nder med andra banor och deras utveckling, utbyggnad
och kapacitet.



H Skillnad i restid med tag jamfort med jamforelsealternativet,
ReStId er inklusive gangtid och vg'rjnetid. J
| utredningsalternativen gar tgen nagot snabbare &n i jamfo- Befintlig korridor, Stockholm Vast i Barkarby Kista korridor, Kista centralt, Stockholm Vast i Barkarby
relsealternativet dar tdgen har samma kortider som i nulaget, Centralen Sundbyberg Solna Kista Arlanda Uppsala Centralen Sundbyberg Solna Kista Arlanda Uppsala
se tabell Kortider. Den storsta effekten pa resenarernas totala Vasterés -7 -12 9 14 -4 -4 Vasterés -5 -7 19 30 2 5
restider, inklusive gangtid och vantetid, har dock de okade LS 14 1 6 16 1 - Enkoping 12 6 26 82 9 -2
turtdtheterna. se tabell Skillnad i restid. Den storsta restids- Balsta 3 0 S ! Balsta 3 ! 9t 2
) s 0 " . 0 . Kungsangen -3 -3 -3 -2 -3 -3 Kungsangen -3 -3 -3 -11 -3 -3
forbattrlong far resenérer som reser till och fran Enkoplngo. Jakobsberg 4 0 0 0 0 0 Jakobsberg 1 . 3 0 2
Att de far en storre forbattring &n de som reser till och fran Barkarby 2 2 0 0 0 0 Barkarby 1 1 5 7 0 0
Vasteras beror pé att fjarrtdgen i jamforelsealternativet stan- Sundbyberg 0 0 0 0 0 0 Sundbyberg 2 0 -2 0 3 2
nar i Vasteras men inte i Enkoping. Kista korridor innebar en
nagot langre restid fran Visteras och Enkoping till Centralen Befintlig korridor, Stockholm Vast i Jakobsberg Kista korridor, Kista-Helenelund, Stockholm Vast i Barkarby
pé grund av att tégen stannar vid bade Kista och Solna i Centralen Sundbyberg Solna_Kista Arlanda Uppsala Centralen Sundbyberg Solna Kista Arlanda Uppsala
stallet for enbart i Sundbyberg. Vasteras -7 -12 -9 -13 -4 -4 Vasteras -5 -7 -19 -24 -9 -17
Enkoping -14 -11 -16 -15 -11 -11 Enkdping -12 -6 -26 -26 -16 -24
Vad forandringen i tillganglighet innebar for arbetspendlare Bélsta -3 0 -5 -4 1 1 Balsta -3 1 -9 -8 -3 -6
och den regionala utvecklingen diskuteras i Effekter pa Kungséngen | -3 -3 -3 -2 -3 -3 Kungséngen -3 -3 -3 -2 -3 -2
regional utveckling nedan. Fér mer information om trafike- Jakobsberg -2 -2 0 -3 -3 -8 Jakobsberg -1 1 -3 0 -3 -4
ringen och kapaciteten pa sparen se underlagsrapporten 2Ll 1 1 o 0 2 10 Barkarby 1 1 s 0 2 3
Kapacitetsanalyser. Sundbyberg 0 0 0 0 0 0 Sundbyberg 2 0 -2 0 3
Kortider i nulédget (samma som i jamférelsealternativet), Befintlig Befintlig korridor, Stockholm Vasti Barkarby, station i Huvudsta Kista korridor, Kista centralt, Sthim Vést i Barkarby, Nordlig boj
korridor och Kista korridor Centralen Sundbyberg Solna _Kista Arlanda Uppsala Centralen Sundbyberg Solna Kista Arlanda Uppsala
Kortider (tid i taget) Nuléget | Befintlig Kista Vasteras -7 -12 -9 -14 -4 -4 Vasteras -6 -8 -20 -32 -11 -19
korridor korridor Enkoping .14 11 .16 -16 -11 -11 Enkoping -13 -7 -27 -34 -18 -26
Pendeltdg Stockholm-Kungséngen 26 min 24 min 24 min Bélsta -2 0 -5 -3 1 1 Balsta -3 1 -9 -17 -5 -13
Pendeltdg Stockholm-Balsta 38 min 35 min 35 min Kungs&ngen -2 -3 -2 -2 -2 -2 Kungséngen -3 -3 -3 -13 -8 -16
Snabbpendeltag Stockholm-Vésteras - 56 min 56 min Jakobsberg 0 0 1 0 0 0 Jakobsberg -1 1 -4 -13 -7 -16
Regionaltg Stockholm-Vasteras 54 minY| 48 minY | 51 min? Barkarby 1 2 0 0 0 0 Barkarby -1 1 -5 9 6 -7
Direkttdg Stockholm-Vasterés 51min | 42min® | 42 min® Sundbyberg 1 0 1 0 0 0 BRI 2 0 -2 0 5 1

1) Tre uppehall for tdgen
2) Fyra uppehall for tagen
3) Ett uppehall for tagen




Godstrafik

I denna utredning har inga sérskilda godstrafikanalyser
genomforts. Som underlag for att bedéma behoven for gods-
trafiken anvénds den marknadsanalys som genomfordes i
Banverkets framtidsplan, dar strategiskt viktiga godsstrak
och noder identifierades. Analysen visade bland annat att
transporterna i 6kad utstrackning behdver bygga pa en
utvecklad samverkan mellan olika transportslag med effek-
tiva omlastningar. | Stockholm identifierades Vértabanan
som en strategiskt viktig l1&nk med kopplingen till Varta-
hamnen som en strategisk nod. Vastra stambanan identifie-
rades som ett strategiskt viktigt strak for godstrafiken fran
Stockholm. Nynasbanan ar utpekad som ett eventuellt fram-
tida viktigt strak under forutsattning att en ny hamnfunktion
skapas med anslutning till Nynésbanan.

Malarbanan anses i analysen inte vara nagot strategiskt
viktigt strak for den stora strommen av godstdg men den kan
bli viktig som avlastning fér andra banor samt fér den gods-
hantering som har direkt anslutning till Malarbanan. Det
stora flodet av godstrafik fran Stockholm bedéms aven i
framtiden ske soderut dar den storsta andelen gér via Vastra
stambanan till Hallsberg och darifran vidare i jarnvéags-
systemet.

Det finns ett antal fragestéllningar som péaverkar behovet av
att kora godstag pa Malarbanan i framtiden:

- Utvecklingen av de godsfléden som har direkt anslutning
till Malarbanan. Dessa fléden bedéms finnas kvar i
ungefar samma utstrédckning som idag. Det som kan
foréndra forutsattningarna i framtiden &r om en ny
kombiterminal lokaliseras l&ngs Malarbanan. Det skulle
vasentligt 6ka Mélarbanans betydelse for godstrafik.

- Restriktioner i att framfora godstag med farligt gods
genom centrala Stockholm. Om s&dana restriktioner inférs

behover kanske den godstrafik som kommer fran norra
delen av Stockholm ga via Malarbanan.

Om méjligheterna att framféra godstag pa Vastra stam-
banan forsamras i framtiden. Utrymmesbrist pa Vastra
stambanan kan medféra 6kat behov av att framfora
godstag pa Malarbanan. Det som talar emot en sadan
utveckling pé lang sikt ar planerna for Ostlanken och
Gotalandsbanan. Tillkommer dessa nya jarnvagar ar
bedémningen den att VVstra stambanan avlastas och att
utrymmet och mojligheterna att framféra godstag dar okar.

Sammantaget 4r bedémningen den att godstégstrafiken pa
Malarbanan kommer att ha ungefér samma karaktar som
idag, men att den kan komma att 6ka nagot.

Langs med befintliga spar mellan Tomteboda och Kallhall
finns det idag ett antal anslutningsspar for godstag. Vid
Tomteboda finns en férbindelse mellan Méalarbanan och
Tomteboda som &r mycket viktig och som bor behallas i
framtiden. | Sundbyberg sker idag en viss godshantering pa
bangarden soder om befintlig station. Huruvida det ar
lampligt att ha kvar denna behdver studeras vidare i efter-
féljande skeden men om det skall ske stora forandringar av
sparsystemet i omradet, exempelvis nedgravning av sparen
sd &r det troligen lampligt att omlokalisera denna verk-
samhet. Lunda skulle kunna vara ett alternativ. Anslutningen
till Ulvsunda industriomrade som ligger strax norr om
Sundbybergs station behéver med stérsta sannolikhet inte
vara kvar i framtiden. Det pagar planering bland annat av
bostader pa den yta dar sparet idag ligger. Vid Spanga finns
det nagra extra spar som tidigare har utnyttjats for gods-
hantering men numera sa har den verksamheten upphort.
Denna yta kan troligen anvandas till annat i framtiden.
Anslutningen till Lunda industriomrade beh6ver med stor
sannolikhet vara kvar i framtiden. Vid Jakobsberg har det
tidigare funnits nagot extraspar, men behovet bedéms inte
kvarsta i framtiden.



Effekter

Resande

Utokningen av tagtrafiken mojliggor en 6kning av antalet
kollektivtrafikresor per dygn med totalt mellan sex och tio
tusen resendrer, se diagram Tillkommande kollektivtrafik-
resor. Detta utgor bara cirka en halv procent av det totala
kollektivtrafikresandet i modellen, men innebar lokalt pa
Malarbanan en betydande 6kning. Okningen av det totala
transportarbetet med kollektivtrafik utgor ungefar tva
procent av det totala transportarbetet med kollektivtrafik,
vilket visar att de tillkommande resorna &r l&ngre &n en
genomsnittlig kollektivtrafikresa.

Befintlig korridor

En utbyggnad i befintlig korridor 6kar det totala kollektiv-
trafikresandet med cirka sju tusen resor jamfort med jam-
forelsealternativet. Effekten pa resandet pd Malarbanan syns
framforallt pd snabbpendeltagen, som &r den tagtyp dar tur-
tatheten dkar mest jamfort med jamforelsealternativet, se
diagram P&- och avstigande pa nasta sida. Pendeltagens
turtathet 6kar norr om Jakobsberg, men & samma som i jam-

Befintig Barkarby I 7 000

forelsealternativet mellan Jakobsberg och Stockholm C.
Trots 6kad konkurrens fran snabbpendeltagen racker den
mattliga turtathetsokningen for att pendeltdgen ska fa en
marginell resandedkning i Befintlig korridor. For regionalta-
gen gor konkurrensen fran snabbpendeltagen att resandet
minskar, trots att regionaltagens turtithet 6kar betydligt.
Detta kan delvis forklaras med att modellen inte tar hdnsyn
till att regionaltagen gér fortare.

Kista korridor

Alternativen dér snabbpendel- och regionaltagen gar via
Kista korridor ger en nagot mindre 6kning av kollektiv-
trafikresandet &n med Befintlig korridor, férutom i analysen
av en framtida mojlighet att ansluta Mélarbanan via en
nordlig boj till Ostkustbanan norrut, dér kollektivtrafik-
resandet 8kar med ndstan tio tusen resor, se diagram Till-
kommande kollektivtrafikresor. Resandet med snabb-
pendeltagen blir mindre jamfort med Befintlig korridor,
medan resandet med pendeltagen blir ndgot storre, se
diagram Pa- och avstigande pa nasta sida. Antalet resor
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skiljer sig mer mellan de tva korridorerna &n transport-
arbetet, vilket visar att Kista korridor ger nagot langre resor
&n Befintlig korridor.

En station centralt i Kista ger fler resor &n en station ndrmare
Helenelund (cirka 20 procent), se kartan P&- och avstigande
pa Malarbanans stationer pé sidan 29. En station narmare
stationen Helenelund pé& Ostkustbanan ger daremot fler
byten for resor mot Arlanda och Uppsala.

Att pendeltagsresorna blir fler i Kista korridor tyder pa att en
del resenarer som foredrar snabbpendeltag nar alla tag gar i
befintlig korridor, i stallet véljer pendeltag nar snabbpendel-
tdgen gér via Kista korridor. Dessa resenarer foredrar séledes
befintlig korridor enligt modellen. | kapacitetsanalysen gar
en del snabbpendeltag via befintlig korridor, vilket even-
tuellt skulle vara battre anpassat till efterfragan. Troligen
finns motsvarande beteende hos pendeltdgsresenirer som
byter till snabbpendeltég for att de foredrar Kista korridor,
men dessa &r troligtvis farre.
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resenarer som har start eller mal utanfor lanet inkluderas endast den del av resan som gors i lanet,
vilket innebéar en underskattning av effekten.



Trots att antalet tillkommande kollektivtrafikresendrer samt
antalet pa- och avstigande pa Malarbanan &r ngot mindre i
Kista korridor (se diagram pé foregdende sida), ar resande-
flodena marginellt storre, se kartor med resandefloden pa
sidan 31. Anledningen &r bland annat att nagot fler sitter
kvar pa taget soder om Centralen/City i alternativen med
Kista korridor och dirmed inte kommer med i pa- och
avstigandesiffrorna. Skillnaderna ar dock mycket sma och
ligger inom modellens felmarginaler.

Antalet pa- och avstigande pa regionaltagen &r nagot storre i
alternativet dar regionaltagen gar via Kista, vilket kan bero
pé att tdgen stannar vid bade Kista och Solna i stéllet for
Sundbyberg. Resandeflédena med regionaltag, det vill siga
antalet resenarer pa tagen, skiljer sig i stort sett inte mellan
de tva korridorerna.

Kista korridor kan missgynnas av den enklare modell som
hanterar resor med start eller mal utanfér Stockholms lan (se
bilaga Metod). Tagresor med start eller mal utanfor
Stockholms lan 6kar i modellen vid forbattring av tag-
trafiken, men valet av malpunkt paverkas inte. Detta innebéar
att modellen exempelvis inte omfordelar resor till arbets-
platsomradet Kista, nar tillgangligheten dit fran Vasteras,
Enkdping och Balsta forbattras.

Nordlig boj

I analysen déar Malarbanan fran Kista korridor kopplas
samman med Ostkustbanan via en bdj norrut mot Sollentuna,
har trafikeringen dubbelt s& manga regionaltag pa Malar-
banan som i 6vriga analyser. Halften av regionaltagen gar
norrut pa Ostkustbanan och resterande gar, som i huvud-
forslaget for Kista korridor, soderut pa Ostkustbanan mot
innerstaden. Denna variant ger ocksa storst effekt pa antalet
resor, se diagram pa foregaende sida, men kraver alltsa
storre investering och hogre driftskostnad.

Ny station i Huvudsta

Varianten dér en ny station dppnas i Huvudsta ger en 6kning
av antalet pa- och avstigande pa Malarbanan och av resandet
pa Mélarbanan mellan Huvudsta och Stockholm. Det totala
kollektivtrafikresandet paverkas dock inte, se figur. Resan-
det med tunnelbanan fran Huvudsta mot innerstaden minskar
pa grund av 6verflyttning till Malarbanan. Antalet passa-
gerare pa Mélarbanan utanfér Huvudsta minskar pa grund av
att resendrer som passerar Huvudsta far langre restid. Aven
minskningen av transportarbetet visar att kortare resor
tillkommer pa bekostnad av langre resor.

Nytt regional- och fjarrtdgsstopp

| huvudforslaget ingér ett nytt stopp for regional- och fjarr-
tdg, Stockholm Vast, i Barkarby. En variant ar att Stockholm
Vast i stallet forlaggs till Jakobsberg. Sparvagen har flyttats
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Kista centralt Barkarby
Kista-Helenelund Barkarby
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med stoppet och ansluter till Stockholm Vast i bada
varianterna. For regionaltagen ar Stockholm Vst den tredje
storsta stationen i Stockholms Ian efter Centralen och
Sundbyberg. Snabbpendeltdgen stannar i bade Barkarby och
Jakobsberg samt dessutom i Spanga.

Tagresandet pd Malarbanan och det totala kollektivtrafik-
resandet paverkas marginellt av var Stockholm Vast place-
ras, bade med Befintlig och med Kista korridor. Antalet
kollektivtrafikresor blir marginellt fler med Stockholm Vast
i Jakobsberg enligt modellen, se diagram Tillkommande
kollektivtrafikresor pa foregéende sida. Transportarbetet blir
dock nagot mindre vilket visar att Stockholm Vst i Jakobs-
berg ger kortare medelreslangd, se diagram Tillkommande
kollektivtransportarbete pa féregaende sida. Antalet pa- och
avstigande pa Malarbanan blir nagot farre med ett lage i
Jakobsberg, se diagram Pa- och avstigande.
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P&- och avstigande, per dygn p& Malarbanan i nulaget, jamférelsealternativet och utredningsalternativ och

varianter ar 2015.
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P&- och avstigande pa Malarbanans stationer i Stockholms lan, per dygn &r 2015 i jamforelsealternativet och utredningsalternativ och

varianter (enbart Malarbanans linjer).

Antalet passagerare pa tdgen pd Malarbanan mellan Véasteras
och Stockholm Vst ar nagot stérre med Stockholm Vst
lokaliserad i Jakobsberg. Resandet pa Malarbanan innanfor
Stockholm Vst blir dock mindre med ett lage i Jakobsberg.
Om Stockholm Vst ligger i Jakobsberg i stallet for
Barkarby i alternativet med Befintlig korridor véljer ett fatal
resendrer bla tunnelbana eller Ostkustbanan i stéllet for
Malarbanan. Om Stockholm Vast ligger i Jakobsberg i
alternativet med Kista korridor véljer ett fatal passagerare
tunnelbana eller sparvag i stallet for tdg pa Malarbanan

Storst effekt syns givetvis vid stationerna i Barkarby och
Jakobsberg. Resandet vid Barkarby station mer &n dubbleras
om Stockholm Vst placeras déar, medan Stockholm Vést
lokaliserad i Jakobsberg innebér att resandet pa stationen
okar med ungefar 50 procent. Skillnaden beror framst pa att
Jakobsbergs station nyttjas av ett stort antal resenérer dven
da fjarr- och regionaltag inte stannar dar.




Resandefloden pa tagen

I figurerna nedan visas resandefldden, det vill sdga antalet
passagerare pa tagen, i nuldget, jamforelsealternativet,
Befintlig korridor samt Kista korridor Kista centralt.

Fram till 4r 2015 okar resandet pa Malarbanan bade pa
grund av en ut6kad trafikering och pa grund av en okad
befolkning. Den storsta relativa resandetkningen pa
Malarbanan sker fran Balsta mot Stockholm enligt modellen.
Detta beror framforallt pa att nulaget i modellen speglar
varen 2001, da pendeltagen inte gick till Balsta. Nar pen-
deltagen forlangdes till Balsta hdsten 2001 skedde en stor
okning av resandet darifran. En stor relativ 6kning kommer
aven att ske langre ut pa banan, fran Vasteras och Enkoping,
dar resandet kar med 100 procent fran nulaget till ar 2015
(jamfdrelsealternativet) enligt modellen. Langre in, mellan
Kallh&ll och Jakobsberg, dkar resandet med drygt 50
procent, mellan Jakobsberg och Barkarby 20 procent och
mellan Spanga och Sundbyberg med 30 procent.

| utredningsalternativen &r foérandringen av antalet turer
jamfort med jamforelsealternativet storst fran Kallhall och
utat mot Vasteras samt vid Stockholm Vast. Det ar ocksa har
effekten pa resandet blir storst, framfarallt mellan Bro och

Barkarby. Okningen av resandet vid Bro ar betydligt storre
an okningen vid Balsta (50 jamfort med drygt 10 procent),
vilket delvis forklaras av att resandet fran Balsta berdknas
med den enklare Mélardalsmodellen medan resandet fran
Bro berdknas med den ursprungliga modellen som har en
mycket mer avancerad modellering av resandebeteendet.
Detta kan tolkas som en indikation pa att 6kningen av
resandet fran Balsta, och aven fran Enkdping och Vasteras,
underskattas av Mélardalsmodellen.
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Resandefléden i nulaget (2001 modellberaknat), per dygn med tag
och 6vrig kollektivtrafik.

En markant, lite forvanande forandring av 6kningen sker vid
Barkarby, med varianten dar Barkarby ar Stockholm Vast.
Med denna variant &r 6kningen betydligt storre norr om
Barkarby an séder om Barkarby. Forklaringarna till detta &r
troligen flera. | och med att Stockholm Vast i denna variant
ligger i Barkarby, blir stationen ett av tre stopp som regio-
naltadgen gor i Stockholms lan. De drygt 5 000 regionaltags-
resendrer som enligt prognosen anvander stationen varje dag
&r en delforklaring.

Jamforelsealternativ
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Resandefloden i jamforelsealternativet, per dygn med tdg och 6vrig
kollektivtrafik.



Barkarby fér en kraftig okning av turtatheten eftersom alla
tdg stannar dar nar Barkarby ar Stockholm Vast, vilket gor
stationen attraktiv. En del resenérer som ska norrut eller
kommer norrifran valjer Jakobsberg i stallet for Barkarby i
jamforelsealternativet darfor att stationen ligger norrut och
darfor ger kortare resvag. Nar Stockholm Vast ligger i
Barkarby gor den 6kade turtatheten att en stor del av dessa
resendrer stallet valjer Barkarby. Antalet pa- och avstigande
resendrer som ska norrut eller kommer norrifran 6kar med

Befintlig korridor Barkarby
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Resandefloden med Befintlig korridor Stockholm Vast i Barkarby,
per dygn med tag och 6vrig kollektivtrafik, samt procentuell
férandring jamfort med jamforelsealternativet.

400 procent, medan det totala antalet pa stationen 6kar med
ungefar 80 procent.

Ytterligare en forklaring &r ett annat ruttvalsfenomen. En
stor del av resenarerna som reser fran Vésteras och
Enkdping och ska till Jakobsberg valjer att ka regionaltag
(som inte stannar i Jakobsberg) till Barkarby for att sedan
byta till snabbpendel eller stompendel och aka tillbaka till
Jakobsberg. Detta kan delvis orsakas av att turtatheten har

Kista korridor Kista centralt Barkarby
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Resandefloden Kista korridor Kista centralt Sthim V i Barkarby, per
dygn med tag och 6vrig kollektivtrafik, samt procentuell forandring
jamfort med jamforelsealternativet. Trafikflodena i Kista-Helenelund
skiljer sig endast marginellt fr&n Kista centralt.

stark paverkan pa valet av linje i modellen. Hur resendrerna
skulle gora i verkligheten i ett sadant har fall beror mycket
pa tidtabellen, hur ofta de olika linjerna gar, vid vilka tider,
hur matchningen &r vid byten samt hur besvarligt det &r att ta
sig mellan tagen pa stationen. Hur dessa detaljerade forhal-
landen paverkar resandet ar svart att modellera och dessutom
ar det svart att veta exakt hur forhallandena kommer att se ut
i framtiden.

Ytterligare en forklaring till att resandet 6kar mer utanfor
Barkarby &n langre in mot staden &r att dverflytningen fran
bil blir storre langre ut, se kapitlet Effekten pa biltrafiken.

Alternativet dér stationen i Kista ligger ndrmare stationen
Helenelund pa Ostkustbanan ger mycket sma skillnader i
resandeflodena jamfort med Kista central, férutom att ndgot
fler resenérer byter for att resa mot Arlanda och Uppsala.




Belaggning pa tagen

| figurerna nedan redovisas beldggningen pa tagen enligt
modellen. Gront betyder att det finns gott om plats pé tagen
och gult att de flesta sittplatser &r upptagna. Trots att det
finns en del sittplatser kvar innebdr det i praktiken att en del
star, eftersom belaggningen normalt inte ar jamnt férdelad
oOver tagets langd. Rott indikerar att alla sittplatser &r upp-
tagna och blatt att det ar trngt dven pa staplats.

I nulaget ar belaggningen pa tagen pa Malarbanan hog. |
jamfarelsealternativet som speglar ar 2015 finns nya tag med
hogre kapacitet. Trangseln blir mindre &n i nuldget, men
kapacitetsbegransningar pd Malarbanan begransar antalet
turer vilket gor att det fortfarande ar trangt pa tagen.

Nulage (2001 modellberaknat)
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Belastning pa tdgen i maxtimmen i nulaget (2001 modellresultat).

I Befintlig korridor 6kar antalet turer och beldggningen
minskar, trots att antalet resendrer dkar kraftigt. Narmast
innerstaden finns dock en vasentlig trangsel kvar pé tagen,
enligt modellen.

I Kista korridor, blir trangseln mindre fram till Jakobsberg
jamfort med jamforelsealternativet. En stor trdngseln kvar-
star dock pa pendeltagen innanfor Barkarby, dar snabb-
pendeltagen och regionaltagen viker av mot Kista. Detta
beror bland annat pa att pendeltagen, som enligt modellen
har den storsta trangseln, ar den enda tagtypen pa banan via
Sundbyberg, vilket gor att trdngseln syns béttre i figurerna.
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Belastning pa tdgen i maxtimmen i jamforelsealternativet.

En annan forklaring &r modellteknisk — modellen éverskattar
troligen resandet pa pendeltagen pa bekostnad av de snab-
bare tagtyperna, se kapitlet Osédkerheter.

Det ar ocksa mojligt att trangseln blir storre pa pendeltagen
med Kista korridor pa grund av att passagerare som ska av
vid nagon av stationerna langs befintlig korridor enbart kan
vélja pendeltdg. Med utbyggnad langs befintlig korridor kan
dessa resenarer aven aka snabbpendeltdg. Det finns dock ut-
rymme att forstarka den delen av banan med insatspendeltag
fran Jakobsberg. | prognosen av en nordlig boj till Ostkust-
banan blir bel&ggningen l&gst fram till Barkarby, vilket beror
pa att trafikering i prognosen inkluderar fler regionaltag.

Befintlig korridor Barkarby
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Belastning pa tdgen i maxtimmen i Befintlig korridor Stockholm Vast
i Barkarby.



Belaggningen &r hogst pa pendeltégen i alla alternativ och
varianter, aven i jamforelsealternativet. Snabbpendeltagen
avlastar framst regionaltdgen som &r den tagtyp med lagst
belaggning, enligt modellen. Detta kan dock bero pa
modellens svarigheter att fordela passagerare mellan
tagtyperna.

Ett av malen med kapacitetsokningen pd Mélarbanan ar att
trangseln pa tagen skall minska. Konkret & malet att de
resenarer som aker tdg mer dn cirka 10 minuter bor ha
tillgang till sittplats. For resenarer som gar av vid Centralen,
som &r den storsta stationen, innebér detta att de bor ha

Kista korridor Kista centralt Barkarby
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Belastning pa tdgen i maxtimmen i Kista korridor Kista centralt
Sthim Vast i Barkarby. Belastningarna i Kista-Helenelund skiljer sig
endast marginellt frdn Kista centralt.

tillgang till sittplats om de gar pa vid Spanga respektive
Solna eller &ker langre an sa.

Utokningen av kapaciteten och Banverkets trafikering gor att
trangselnivan narmar sig malet, men nar inte anda fram. |
jamforelsealternativet star en del passagerare redan i
Kungsangen enligt modellen. | utredningsalternativen star
passagerare pa Malarbanan fran och med Jakobsberg enligt
modellen.

Alternativet Kista korridor Kista-Helenelund skiljer sig i
stort sett inte fran alternativet Kista centralt.
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Effekten pa biltrafiken

En 6kad tagtrafik pa Mélarbanan har en forsumbar effekt pa
bilresandet totalt. Minskningen av antalet bilresor med start
eller mal utanfor lanet i utredningsalternativen och varian-
terna jamfort med jamforelsealternativet motsvarar mellan
1,2 och 2,0 procent. Bilresor med start och mal i Stockholms
14n minskar med mellan 0,3 och 0,11 procent.

En lokal minskning av antalet bilar p& vagarna fran Barkarby
och utdt mot Vasterds sker enligt modellen. Storst ar
effekten pa vagarna mellan Kallhéll och Kungsangen.
Né&rmare innerstaden &r troligen kollektivtrafikandelen redan
sd stor att det inte finns s& manga bilister som byter till
kollektivtrafik néar endast kollektivtrafiken forbéttras.

Pa vagen mellan Barkarby och Jakobsberg minskar antalet
bilar med knappt 300 per dygn och riktning och mellan
Jakobsberg och Kallhall med drygt 700. Storst dverflytt-
ning blir det mellan Kallhall och Kungsangen dér antalet
bilar per dygn och riktning minskar med 1 400. Effekten
minskar sedan och mellan Enkdping och Vasteras ar
minskningen drygt 200 bilar per dygn och riktning.

Trangseln pa vagarna paverkas inte av en kapacitetsokning
pa Maélarbanan. Trangseln ar 2015 i jamforelsealternativet
finns i de centralare delarna av lanet, se figur Flaskhalsar,
medan kapacitetsokningens storsta effekt pa bilresandet ar
langre ut. Minskningen i antalet resta timmar med bil beror
saledes endast pa att det ar farre resendrer som aker bil da
en del i stéllet aker tag.
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Tillganglighet

Tillganglighet definieras har som mojligheten att na platser
givet begransningar i restid med kollektivtrafik. Med restid
asyftas saval aktid i fordonet som anslutnings- och vantetid.
Transportnatverken i trafikprognosmodellen har full tack-
ning inom Stockholms lan for att sedan glesas ut i omgivan-
de lan. Berdkningarna har darfér kompletterats med restider
utanfor Stockholms lan fran en mer detaljerad modell.

De forandringar som studeras ger forbattrade kommunika-
tioner mellan nordvéstra Stockholm och norra delen av
Malardalen, genom en tkad turtathet och de nya direktfor-
bindelser som uppnas da tagen fran Mélardalen stannar vid
fler stationer. Malet om okad tillganglighet till malpunkter
langs Malarbanan, uppfylls saledes.

Arbetsresor ar den vanligaste typen av resor pa Malarbanan.
Tillganglighetsforandringar blir darmed intressantast i
relationer dar ny ldngvéga arbetspendling blir mojlig.
Toleransen for att resa lange med tag ar relativt god och en

B Jamforelsealternativ
W Befintlig Barkarby
B Kista centralt Barkarby

Vasteras

Enkdping

Bélsta

Jakobsberg

Sundbyberg
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Antal arbetsplatser som nas pa en timme med kollektivtrafik
(exklusive fijarrtag) frdn nagra stationer i jamférelsealternativet och
tva utredningsalternativ samt med en nordlig boj mot Ostkustbanan.

[ Kista centralt Barkarby Nordlig boj

restid pa 60 minuter inklusive véntetid ar rimlig for att
studera tillganglighet till arbetsplatser. | diagrammet visas
antalet arbetsplatser som nas fran valda stationslagen pa en
timme inklusive anslutningstid och vantetid.

Storsta forandringen sker for resor fran Enkoping som nar
fyra ganger sa manga arbetsplatser inom 60 minuter med
kollektivtrafik om Malarbanan byggs ut. Aven Visterds och
Balsta far kraftiga forbattringar medan forbattringarna blir
mer mattliga med utgangspunkt i 6vriga stationer. For de
centrala delarna av Stockholmsregionen (Stockholm och
Sundbyberg) sker i stort sett inga férandringar av tillgéng-
ligheten, vilket ar forvantat da tillgangligheten till arbets-
platser i de inre delarna av Stockholm &r helt avgorande for
dessa omraden. Skillnaderna mellan alternativen ar mattliga.
Storst skillnad mellan de olika utredningsalternativen i hur
manga arbetsplatser som nds &r det for Enkoping och
Vasteras, som har farre arbetsplatser lokalt.

Resultatet av tillgangligheten inom ett visst antal minuter &r
starkt beroende av nér viktiga destinationer nas inom den
aktuella tidsgransen. Kartorna bredvid visar omraden som
nas fran Vasteras pa 60 respektive 75 minuter i jamforelseal-
ternativet samt Befintlig korridor med Stockholm Vést i
Barkarby, Kista korridor Kista centralt och Kista korridor
med Nordlig boj. | jamforelsealternativet nas inte nagon del i
Stockholms l1an pa 60 minuter. P& 75 minuter nas omraden
kring Centralen och Sundbyberg dar regionaltagen stannar. |
utredningsalternativen nas alla stationer langs Malarbanan
och deras omland pa 60 minuter, medan 75 minuters restid
ger tillganglighet till en bred korridor 1angs Malarbanan,
hela innerstaden samt ndgra omréaden soder om staden.

Befintlig korridor Barkarby

N&s inom 60 min
fran Vasteras C
Il Jamiorelsealternativ

I Yiterligare omraden for
befintlig korridor Barkarby

N&s inom 75 min
» frén Vasterés C

Il Yamforelsealternativ

I Yqterligare omraden for
Befintlig korridor Barkarby

Omraden som nas frn Vasterads pa 60 respektive 75 minuter med
kollektivtrafik (exklusive fjarrtag) i jamforelsealternativet (morkroda
omraden) och i Befintlig korridor (mérkréda och bla omraden)




Kista korridor Kista centralt

&s inom 60 min
frén Vasterés C
Il Yamforelsealternativ

I Yqterligare omraden for
Kista centralt Bararby

&s inom 75 min
» frén Vasterds C
Il Vamforelsealternativ

erligare omraden for
Kista centralt Bararby

Omréaden som nas fran Véasteras pa 60 resp 75 minuter med
kollektivtrafik (exlkusive fjarrtag) i jamforelsealternativet (morkréda
omraden) och i Kista korridor Kista centralt (mérkréda och gréna
omraden). Alternativet med Kista-Helenelund skiljer sig mycket lite
fran Kista centralt.

Kista korridor Kista centralt Nordlig bdj

s inom 60 min
frén Vasterds C
Jamforelsealternativ

Ytterligare omraden for
ista centralt Barkarby
ordlig boj

s inom 75 min
frén Vasterds C
Jamférelsealternativ

Ytterligare omraden for
ista centralt Barkarby
ordlig boj

Omraden som nas fran Vasteras pa 60 resp 75 minuter med
kollektivtrafik (exlkusive fjarrtag) i jamférelsealternativet (morkroda
omréden) och i Kista korridor Nordlig béj (mérkroda och gréna
omraden).

Tillgangligheten fran Vasteras med Kista korridor Kista
centralt skiljer sig ganska litet fran tillgangligheten med
Befintlig korridor. I Kista korridor ges som forvantat battre
tillganglighet till Kista som da nas inom 60 minuter samt
aven till stora delar av Sollentuna och Solna som nas inom
75 minuter. Till skillnad fran i Befintlig korridor nas dare-
mot inte Odenplan pa 60 minuter, p& grund av att tagen
stannar vid en station mer. Alternativet Kista korridor Kista-
Helenelund skiljer sig i stort sett inte fran alternativet med
Kista centralt.

| varianten med Kista korridor och en nordlig b6j mot
Ostkustbanan, som har en trafikering med fler regionaltag,
nés daremot Odenplan p& 60 minuter liksom sodra
Sollentuna. P& 75 minuter nas i stort sett hela Sollentuna,
stora delar av Upplands Vésby samt Arlanda.



Regional utveckling

En drivkraft bakom regional utveckling, det vill séga hur
befolkning och sysselsattning utvecklas regionalt, som anses
val grundad ar tillganglighet till arbetsplatser respektive
arbetskraft. De observerade effekterna i 6kning av befolk-
ning i en region till foljd av forbéattrad tillganglighet &r inte
resultat av en total tillvaxt utan av en omlokalisering av
befolkning inom landet. For foéretag finns mdjligen en liten
tillvaxteffekt genom att en battre matchning av kompetens
och behov blir méjlig, men &ven dér &r det huvudsakligen
fragan om omlokalisering frén andra regioner.

Effekterna pa regional utveckling sker pa lang sikt och ar
sma eller mycket sma. | de studerade alternativen sker de
storsta relativa tillganglighetsférbattringarna utanfér de
centrala delarna av Stockholmsregionen. Det ar ocksa dér vi
kan forvanta oss eventuella effekter pa befolkning och
sysselsattning till fljd av de studerade alternativen.

Flera orter i Mélardalen har haft en positiv befolknings-
utveckling under senare ar. Detta anses vara ett resultat av
forbattrade kommunikationer med tag men sannolikt har
aven situationen pa Stockholms bostadsmarknad bidragit.
Den positiva utvecklingen kring Mélardalen har uppkommit
till priset av 6kad pendling in mot Stockholm. Dessa pend-
lingsstrackor &r visserligen langa men komfort och restid
upplevs uppenbarligen som acceptabla av resendrerna. En
ytterligare fOrbattring av turtithet och restid understodjer
sannolikt den radande utvecklingen i regionen.

En forutsattning for att den 6kade tillgdngligheten ska
resultera i regional utveckling &r att den resulterar i 6kad
pendling. Den storsta delen av pendlingsdkningen &r en
direkt efterfrageeffekt genom att det blir lattare att resa. En
marginell 6kning kan ocksa uppsta till fljd av de forvantade
effekterna pd den regionala utvecklingen med okad befolk-
ning och sysselsattning. De direkta efterfrageeffekterna

hanteras av de trafikprognosberékningar som redovisats.
Effekterna pa pendling till foljd av omlokalisering inom
regionen torde bli begransade vid berékning av de totala
volymerna.

Eftersom effekterna som namnts ar sma ar det vanskligt att
uttala sig om vilket av de olika alternativen som ar mest
fordelaktigt med hansyn till regional utveckling. | trafike-
ringen for Kista korridor stannar snabbpendel- och regional-
tagen i bade Kista och Solna, medan de p& motsvarande
stracka i Befintlig korridor bara stannar i Sundbyberg. Detta
gor att restiden med Kista korridor blir nagot langre vilket
forsamrar tillgangligheten till city, som ar den viktigaste
malpunkten. Trots Kistas goda utveckling inom tillvaxt-
branscher ar fortfarande city den viktigaste och langsiktigt
stabilaste méalpunkten med en ohotat hog sysselsattning i
manga olika branscher. Att i forsta hand minska restiderna
till Centralen forefaller vara ett sékrare alternativ for den
langsiktiga regionala utvecklingen.

Kista korridor ger daremot kraftigt forbattrad tillganglighet i
intressanta relationer dar det tidigare inte funnits nagra
tagforbindelser. Givet att trafikeringarna i de bada korri-
dorerna ger likvardiga restider till Centralen, vilket blir
mojligt om ett exempelvis regionaltagsstoppet i Solna tas
bort i Kista korridor, gor detta att effekterna pa
sysselsattningen troligen blir stérre med Kista korridor.




Samhallsekonomi

Samhaéllsekonomiska kalkyler har berdknats for de fem
utredningsalternativen. I varje kalkyl har alternativens
samhallsekonomiska effekter jamforts med jamforelse-
alternativet. Forenklade analyser har dven utforts for en ny
station i Huvudsta respektive Solvalla samt skillnaden av att
placera Stockholm Vast i Jakobsberg jamfort med Barkarby.

Beréakningarna visar pa samhéllsekonomisk l6nsamhet for
Befintlig korridor - ytldge. Ovriga alternativ &r inte I6n-
samma enligt berdkningarna. Det gér dock inte att avfarda
dem som samhéllsekonomiskt oldnsamma eftersom inte alla
effekter har gatt att vardera. Bland de effekter som inte
varderats i berakningarna ingér bland annat paverkan pa
tagtrafiken och omgivningen under byggtiden, minskade
forseningar, mindre buller och forbattrad stadsmiljo.

Nya stationer i Huvudsta eller i Solvalla &r bra for de nya
resendrer som kan nyttja stationen men ger langre restid for
Ovriga resenérer. Analyserna visar att restidsforlangningen
for de resenarer som aker forbi stationen inte kompenseras
av nyttookningen for de resenérer som borjar anvénda den
nya stationen. Analyserna visar ocksa att det & marginellt
béattre for resendrerna med Stockholm Vast i Jakobsberg
istallet for i Barkarby.

Varderade effekter

Tabellen visar kostnader och nyttor for de poster som har
kvantifierats och varderats monetart. Forutsattningar for
kalkylen redovisas i bilaga 2. Effekter som inte har varderats
monetért redovisas senare i texten.

Kalkylsammanstalining, Nuvérde Miljoner kr

Befintlig korridor Kista korridor
Ytlage = | G20 [ElEE
sankt ralt -lund
Trafikstart, ar** 2020 2021 2019 2018 2018
Infrastrukturhallare
Drift & underhall -105 ‘ -100 ‘ -110 ‘ -124 | -127
Trafikutovare
Biljettintakter 2885 | 2758 | 3017 2676 2564
Biljettmoms -173 -165 -181 -161 -154
Fordonskostnader* | -1068 | -1 027 | -1109 | -1133 | -1128
Banavgifter* -40 -39 -42 -47 -47
Resenarer
Tid och kostnad*** 2024 | 1935 | 2116 2 047 1961
Trangsel 1 1 1 -12 -12
Externa effekter
Luftféroreningar 446 426 466 424 488
Slitage -32 -31 -33 -38 -38
Olycksrisker 91 87 95 81 99
Plankorsningar 48 46 50 0 0
Budgeteffekter
Banavgift** 68 65 71 80 80
Biljettmoms 225 215 235 209 200
Drivmedelsskatt -72 -69 -76 -74 -87
Tagkostnad -302 -291 -314 -321 -319
Summa nyttor 3997 | 3813 | 4188 3607 3480
Anlaggningskostnad
Diskonterat** -3120 | -5891 | -5867 | -6392 | -6 475
Nettonuvardes- | o8 | 035 | -020 | -044 | 046
kvot

*exklusive skattefaktor 1

**inklusive skattefaktor 1 och skattefaktor 2

***yiktad monetar restidsuppoffring (Generaliserad reskostnad)
****hygger pa grovt uppskattade byggtider

De samhallsekonomiska effekterna av respektive alternativ
har beraknats under 60 &r fran och med det ar alternativet i
fraga tas i trafik. Under forutsattning att byggarbetena kan
pébadrjas 2010 har det i detta skede antagits att alternativen
kan borja trafikeras ndgon gang mellan 2018 och 2021.
Avrtalet for trafikstart for respektive alternativ visas i
tabellen.

Utgifterna for drift- och underhall ar en uppskattning av
standardkostnader i Stockholmsomradet. De tre alternativ
som innebé&r en utbyggnad i befintlig korridor antas ge sam-
ma driftskostnader och samma effekt pa resandet oavsett om
sparen byggs i ytlage, i nedsankt lage eller i tunnel. Skill-
naderna i tabellen pa drift- och underhall, biljettintakter,
fordonskostnader och tidsvinster beror pa att en tidigare
trafikstart far en storre effekt genom diskonteringen.

| samtliga alternativ blir den berdknade 6kningen i biljettin-
tékterna tillrackligt stor for att den ska tacka driftskostna-
derna. | kalkylen antas att nuvarande taxesystem med olika
taxor géller. De som &ker inom lanet betalar SL-taxa och de
som passerar lansgrénsen betalar TiM-taxa eller SL-taxa
med Bélsta-tilldgg. Framtida taxeandringar som innebér en
mer enhetlig taxa i Malardalen kan paverka utfallet.

Resendrerna vinner restid och reskostnad, berdknat som
fordndring av generaliserad kostnad, i samtliga alternativ
eftersom restidsuppoffringen minskar med tétare trafik och
snabbare turer.



For alternativen som byggs i befintlig korridor kommer det
oOkade tagutbudet att bidra till minskad triangsel for resené-
rerna som aker pendeltdg. Daremot ar effekten pé trangseln
negativ for alternativen i Kista korridor. Férklaringen &r att
snabbpendeltdgen inte langre avlastar de pendeltdag som kor
via Sundbyberg. Eftersom inte heller snabbpendeltagsturen
som i jamforelsealternativet trafikerar befintlig korridor
finns kvar, okar trangseln pa kvarvarande pendeltag. Skill-
naderna mellan alternativen nér det géller trangseleffekter &r
dock smé och paverkar kalkylens resultat endast marginellt.

De externa effekterna fran luftféroreningar och klimatgaser
minskar i samtliga alternativ eftersom det sker en dverflytt-
ning fran bil till kollektivtrafik nar tdgutbudet 6kar. Storst ar
vinsterna fran minskade koldioxid- och partikelutslapp.
Olyckskostnaderna i tabellen visar nettot av olycksriskerna
for bil och tag. Alternativen i befintlig korridor innebar att
fyra plankorsningar kommer att byggas om till planskild-
heter. Vinsten fran ombyggnaden innebér ytterligare en
sankning av olycksriskerna. Tva av de plankorsningar som
avses bli ombyggda - plankorsningen vid Sundbyberg och
den vid Solvalla - har idag biltrafik. Effekten av minskad
risk for plankorsningsolyckor och kortare véntetider for
bilister som ska korsa banan ger en intékt i kalkylerna for
Befintlig korridor.

I kalkylen for plankorsningar ingar dock inte effekter for
gang- och cykeltrafikanter. Eftersom plankorsningarna idag
har ett relativt hogt utnyttjande av gang- och cykeltrafikanter
ar effekten pa nyttan av att bygga bort dem underskattad i
kalkylen. Om Kista korridor byggs ut har det antagits att
plankorsningarna blir kvar. Kostnaderna for slitage som
ocksa aterfinns under externa effekter avser okat infrastruk-
turslitage pa grund av fler tag. Eftersom banstrackan ar
nagot langre i Kista Korridor &n i Befintlig blir kostnaden
hogre for Kista korridor. Aven drift och underhéllskost-
naderna beror pa banlangd och blir darfor hogre i Kista
korridor.

Budgeteffekterna beskriver de samhéllsekonomiska effek-
terna av projektets inverkan pa samhallets skattebetalningar.
Banavgifterna fran fler tdg och den tillkommande biljett-
momsen leder till 6kade skatteintakter for staten. Eftersom
de 6kade intakterna minskar behovet av att ta ut skatt fran
alternativa kallor har skatteintdkten multiplicerats med
faktorn 1,3 (Skattefaktor 1) for att visa att kostnaden for
skatteuppbord minskar. | motsats till de positiva budget-
effekterna av okad tagtrafik uppkommer ocksa en negativ
effekt pa grund av att intdkterna fran drivmedelsskatt
minskar i och med att bildkandet minskar. Uppbordskost-
naden (Skattefaktor 11) pa grund av minskade intakter fran
drivmedel belastar statsbudgeten eftersom de behéver kom-
penseras med Okade intakter fran ndgon annan skattekalla.
En negativ post uppkommer dven for tagkostnaderna pa
grund av antagande om att de 6kade utgifterna for tagdrift
tranger undan alternativ konsumtion. Har belastar den
forlorade momsen (Skattefaktor I) budgeteffekterna.

Samtliga alternativ ger en positiv samhéllsekonomisk nytta
framst genom en forbéttrad restid. Nuvardet ar cirka fyra
miljarder kronor i de fem alternativen. Den samhéllsekono-
miska nyttan ska jamforas med de diskonterade anldggnings-
kostnaderna som ligger i intervallet 3,1 och 6,5 miljarder
kronor.

Resultaten fran de samhallsekonomiska kalkylerna for
utredningsalternativen visar samhéllsekonomisk I6nsamhet
for alternativet Befintlig korridor ytlage. Ovriga kalkyler ar
inte I6nsamma framst pa grund av att de har betydligt hogre
anlaggningskostnader. Det gar dock inte att avfarda dem
som samhéllsekonomiskt olénsamma eftersom inte alla
nyttor som uppkommer har gatt att vardera. Vid en helhets-
beddmning av alternativen &r det viktigt att &ven beakta
effekter som av olika anledningar inte gar att berakna
monetart.

Icke varderade effekter

Den berdkningsmetodik som anvénds tar inte hansyn till alla
effekter av en investering. Manga effekter gar inte att
berékna eller vardera monetért. Bland annat har féljande
effekter inte kunnat beaktas i den samhéllsekonomiska
berékningen.

e Stérningar pé tagtrafiken och omgivningen under
byggtiden

e En del resandeeffekter pa grund av underskattning i
prognosmodellen

e Lagre bullernivaer

o Positiva effekter pa stadsmiljon

e Intdkter fran tillkommande exploatering

e Mindre forseningar i tagtrafiken

¢ Regionalekonomiska effekter pa grund av 6kad
tillganglighet

e  FOrbéttringar vid korsningar

Storningarna i tagtrafiken under byggtiden blir troligen
storre vid utbyggnad av Befintlig korridor an vid en utbyg-
gnad av Kista korridor. Vid utbyggnad i Befintlig korridor
bedéms &ven paverkan pa omgivningen bli storre. Anled-
ningen dr de omfattande arbeten som maste goras bland
annat i Sundbybergs stad. For Sundbybergs del ar alterna-
tivet nedsénkt l&ge det minst stérande nar anlaggningen ar
klar av de tre som gar i Befintlig korridor.

Nyttan av Kista korridor kan vara marginellt underskattad pa
grund av att prognosmodellen inte omférdelar utomlans-
resenarerna till Kista fullt ut. Kalkylen beaktar inte heller
eventuella regionalekonomiska effekter som uppkommer pa
grund av att tillgangligheten 6kar. For foretag innebéar en
okad tillganglighet att en storre pool av arbetskraft ingar i
pendlingsomlandet och det blir darfor lattare att hitta ratt
kompetens. For arbetskraften finns det fler arbetsplatser att



valja pé nar restiderna minskar. Genom att tillgangligheten
till Kista forbattras mer pa grund av att det tidigare inte
funnits en forbindelse ger Kista korridor sannolikt storre
sysselsattningseffekter &n utbyggnaden i Befintlig korridor.

De vinster som uppkommer av att bullerstérningarna
minskar nar sparen sanks ned respektive laggs i tunnel har
inte heller varderats monetart. En grov kalkyl baserat pa
tidigare bullermétningar ger dock ett varde av minskat buller
pa atminstone 100 miljoner kronor under kalkylperioden pa
60 ar. Ytterligare icke varderingsbara effekter som ska
beaktas ar att savél en nedsankning som en pendeltagstunnel
minskar intranget och ger en positiv effekt pa stadsmiljén.

Vid en tunnelférlaggning genom Sundbyberg i Befintlig
korridor &r det mojligt att fa exploateringsintakter fran den
mark som frigérs. En dversiktlig studie visar att det skulle
kunna vara majligt att fa exploateringsintakter pa 100-1 000
miljoner kronor. VVérdet &r beroende av en lang rad olika
faktorer sasom tunnelldngden, exploateringsgraden och
marknadslaget. | Jakobsberg kan det uppsta ett varde pa
nagra 100 miljoner kronor vid en exploatering. Aven i Solna
finns majligheter att exploatera om stationen 6verdéckas. En
samhallsekonomisk vinst av exploateringsintékterna ar att
utbyggnaden inte behdver finansieras med skattemedel.

Minskade forseningar i tagtrafiken uppskattas ge en positiv
effekt for samtliga alternativ.

Med den antagna trafikeringen finns plats for ytterligare tag
mellan Jakobsberg och Stockholm under rusningstid som
kan anvéndas for att minska trangseln ytterligare. Detta ger
positiva effekter men dven 6kade driftskostnader.

Utbyggnaden kommer att ge fler resméjligheter och dven
battre kombinations- och bytesmdjligheter for resendrerna.
Det géller Kista korridor i hdgre grad an Befintlig korridor,
det ar dock svart att véardera effekten.

Forutom berdknade effekter av plankorsningar uppkommer
positiva effekter for gangtrafikanter av att plankorsningar
byggs om till planskildheter i Befintlig korridor.

Nér enbart de effekter som har varderats monetart beaktas &r
bara alternativet Befintlig korridor ytlage samhéllsekono-
miskt I6nsamt. Om hénsyn tas &ven till de icke vérderade
effekterna paverkas resultatet. Tabellen nedan visar en enkel
sammanfattning av de monetart varderade och de monetért
icke vérderade effekterna. Ett negativt kalkylresultat visar
hur mycket som behdver tackas for att alternativet ifraga ska
bli samhallsekonomiskt I6nsamt. For alternativet Befintlig
korridor Nedsénkt lage ar underskottet drygt 2 miljarder. |
tabellen anger ett minus att den icke varderade effekten ar
negativ och ett plus att den &r positiv. | de fall det finns
skillnader mellan alternativen har tva plus eller tvd minus
fatt representera den storre effekten. Eftersom posten
“intakter fran exploatering” beror pé hur en framtida
utbyggnad genomfors har effekten satts inom parentes.

Sammanfattning av varderade och icke varderade effekter

Befintlig korridor Kista korridor
" Ned- Cent- | Helene
VHEDS sankt L ralt -lund

Kalkylresultat, mkr | 880 |-2100 | -1700 | -2.800 | -3 000
Byggstorningar - - - - - - _
Lagre bullernivaer 0 + + 0 0
Stadsmiljo 0 + 0 0 0
Intakter fran
exploatering (G0 I B G I N ) () ()
Mindre foérseningar + + + + +
Tlllgéngllghet och " + + - —
regional ekonomi
G'angtraflkant_er + + + 0 0
vid plankorsningar

Tabellen ovan ger ett visst stdd for att gora en sammanlagd
vardering av alternativen. Alternativen i Befintlig korridor
har genomgaende ett battre kalkylresultat &n alternativen i

Kista korridor. De effekter som eventuellt kan uppvéga Kista
korridor i forhallande till Befintlig korridor ar de mindre
storningarna under byggtiden samt de stérre effekterna pa
tillganglighet och regionalekonomi. Eftersom de senare &r
osékra och infaller langre fram &r det frdmst skillnaderna i
storningar under byggtiden mellan korridorerna som kan
vdaga upp resultatet for Kista korridor. For att Kista korridors
samhéllsekonomiska lénsamhet ska ndrma sig Befintlig
korridor maste effekterna vara stora. Skillnaden i kalkyl-
resultatet mellan Befintlig korridor ytlage och Kista korridor
centralt &r ndra 3,7 miljarder.

Nér det géller val av alternativen i Befintlig korridor har
alternativet nedsénkt l&ge flest icke-vérderade fordelar i
forhallande till ytlage. Om summan av varderingen av
mindre stérningar under byggtiden, bullervinster, stads-
miljoeffekter och vinster fran en exploatering uppgar till
minst 2,5 miljarder uppvégs skillnaden mellan ytlage och
nedsankt lage.

Marginalanalyser

Enklare analyser, har kallade marginalanalyser, har gjorts for
tre utformningsvarianter. I marginalanalyserna undersoks
effekten av att variera forutsattningarna i de samhéllseko-
nomiska kalkylerna. Den forsta utformningsvarianten galler
en station i Huvudsta i Befintlig korridor. De Gvriga tva
undersoker samhallsekonomin av att 1dgga Stockholm Vst i
Jakobsberg istallet for i Barkarby. Resultatet av marginal-
analyserna visas i tabellen nedan.

Marginalanalyser, Nuvarde Miljoner kr

Befintlig korridor Kista korridor
Huvudsta | Jakobsberg | Jakobsberg
Fordonskostnader -54 0 0
Biljettintakter -4 72 131
Tid och kostnad -12 66 67
Trangsel 14 14 30
Anlaggningskostnad -100 0 0




En ny station i Huvudsta &r bra for de resenérer som kan
borja nyttja den. Samtidigt innebar den nya stationen att
tdgens gangtid forlangs, vilket 6kar fordonskostnaderna och
restiden for 6vriga pendeltagsresenarer. Trafikanalyserna
visar att kollektivtrafikresandet omférdelas med en station i
Huvudsta. Det blir fler resenarer pa pendeltagen soder om
Huvudsta, men farre norr om Huvudsta. Dessutom minskar
antalet resenarer som aker tunnelbana fran Huvudsta och
Solna Centrum. Dessa effekter innebar saledes bade positiva
och negativa effekter pa trafikanternas nytta. I kalkylen blir
effekten pa kollektivresenarernas restidsuppoffring svagt
negativ. Daremot uppkommer en positiv effekt pa trangseln
utanfor Huvudsta, eftersom en del resenérer avstar fran att
adka pendeltag. For biljettintakterna betyder dessa effekter
sammantaget att intakterna fran utomléansresenarer minskar,
medan de okar nagot for resendrer inom lanet. Anlaggnings-
kostnaderna 6kar pa grund av en ny station. Totalt sett ger en
ny pendeltagsstation i Huvudsta ett negativt netto i kalkylen
pa cirka 160 miljoner.

Utformningsvarianten dér Stockholm Vést forlaggs i
Jakobsberg i stallet for Barkarby, skiljer sig fran de tidigare
kalkylerna genom att fjarr- och regionaltagen stannar i
Jakobsberg i stéllet for i Barkarby och att sparvégen ansluter
till Jakobsberg i stéllet for till Barkarby. Totalt sett blir det
fler kollektivtrafikresendrer med Stockholm Vést i
Jakobsberg, men liksom med Huvudsta sker en omférdel-
ning av kollektivtrafikresandet. | detta fall omfordelas
resenarer fran pendeltagen till tunnelbanan fran Akalla.

Fordonskostnaderna paverkas inte av varianterna i
Jakobsberg eftersom pendeltagen stannar vid samma statio-
ner som nar Stockholm Vast ligger i Barkarby. Déremot ger
okningen i kollektivresandet positiva effekter pa biljett-
intakterna och pa restidsuppoffringen.

Anledningen till att det blir en positiv effekt pa trangseln ar
att det sker en omfordelning fran pendeltag till tunnelbana.

Analyserna av att ldgga Stockholm Vst i Jakobsberg ger ett
positivt netto for bada korridorerna. Effekten ar dock inte
tillrackligt stor for att géra ndgon av de olénsamma alterna-
tiven lénsamma. Det samhéllsekonomiska nettot dkar bara
med mellan fyra och sex procent.

Eftersom stationskostnaden och aret for trafikstart paverkar
utfallet har marginalanalyserna for utformningsalternativet
Ny station i Huvudsta beraknats for alla tre alternativ i
Befintlig korridor, se tabellen. Den huvudsakliga skillnaden
mot tidigare &r att en station i tunnel blir avsevart dyrare &n
en station i ytlage eller nedsankt. De skillnader som
forekommer mellan ytlage och nedsankt beror pa skillnad i
trafikstart.

Marginalanalyser Huvudsta, Nuvarde Miljoner kr

Befintlig korridor Huvudsta
Ytlage Nedséankt Tunnel
Fordonskostnader -54 -52 -60
Biljettintakter -4 -3 -4
Tid och kostnad -12 -10 -12
Trangsel 14 13 14
Anlaggningskostnad -100 -64 -352

Marknadsanalys Solvalla

En marknadsanalys har gjorts for att undersoka forutsatt-
ningarna for en ny station i Solvalla. P4 samma sétt som for
en ny station i Huvudsta, skulle en ny pendeltagsstation vid
Solvalla féra med sig en positiv effekt fér dem som bérjar
nyttja stationen och en negativ effekt for dem som passerar
och som drabbas av langre restider pa grund av att taget
stannar. For att en ny station ska vara motiverad maste den
positiva effekten dvervdga den negativa. Hur stor den posi-
tiva blir beror till stor del pa hur stort resandeunderlaget &r i
stationens omland. En trafikprognos kraver befolkning och
sysselsatta som indata, men planerna pa exploatering av
omradet vid Solvalla ar osakra. Darfor har en enklare berak-
ning gjorts for att grovt uppskatta hur stor exploatering som
kravs for att motivera en ny station.

En ny pendeltagsstation vid Solvalla paverkar aktiden for de
passagerare som aker forbi stationslaget om taget inte
stannar. Utifran de redan framtagna trafikanalyserna gar det
att bestamma antalet resendrer som sitter pa tdgen och med
stod av tagets gangtid och stopptid gar det att faststalla
tidsforlusten. Underlaget gor det mojligt att dérefter skatta
den samhallekonomiska forlusten som uppstar pa grund av
att de befintliga resenarerna far langre aktid. Enligt resul-
taten fran trafikprognosen for 2015 aker per dygn igenom-
snitt 10 390 pendeltagspassagerare mellan Spanga och
Sundbyberg i riktning mot Stockholm City. | motsatt rikt-
ning reser 9 860 passagerare med pendeltdgen. Om héansyn
ej tas till att en del av dem kan vilja ga pa eller av vid
Solvalla handlar det om 20 250 resendrer som far en langre
restid. Den tillkommande tiden for att stanna vid den nya
stationen &r cirka 1 minut. Det betyder att tidsforlusten for
de 20 250 passagerarna per dygn ligger i storleksordningen
337,5 timmar.

Den samhéllsekonomiska kostnaden for tidsforlusten
bestdms av tidsvérdet for de resendrer som paverkas. Enligt
ASEK:s (arbetsgruppen for samhéllsekonomiska kalkyler)
rekommendationer bestdms tidsvérdet av &rendet. De flesta
(98 procent) som aker pendeltag har ett privat drende
(arbetsresa, utbildningsresa, inkdpsresa mm), vilket innebér
att de som reser i tjansten ar relativt fa (2 procent). Om
ASEK:s tidsvérden viktas i enlighet med drendeférdelningen
blir den genomsnittliga resenérens tidsvarde cirka 44 kronor
i timmen.? P4 ett &r blir forlusten cirka 4,1 miljoner kronor.
Uppraknat och diskonterat under kalkylperioden &r
kostnaden 61 miljoner kronor.

For att balansera kostnaden av den langre tagrestiden maste
tillrackligt manga resenérer borja anvanda den nya stationen.

' 20 250/60=337,5
2 Privatresor=42 kr/timme och tjansteresor=135 kr/timme, se
SIKA rapport 2002:4. (42*0,98+135*0,02=43,86)



I trafikprognosen av utformningsvarianten av en ny pendel-
tagsstation i Huvudsta gjordes en kalkyl av effekterna. Om
vi antar att den genomsnittliga vinsten per passagerare som
nyttjar en ny station i Huvudsta kan foras over till en ny
station i Solvalla gér det att berdkna hur ménga passagerare
som behdvs for att balansera forlusten. En dversiktlig kalky!l
av resultatuttaget for trafikprognosen for en ny station i
Huvudsta gav att den genomsnittliga vinsten for de sam-
manlagt 7 540 pa- och avstigande passagerarna var i snitt
2,71 Kresu-minuter (viktad restid, vantetid och bytestid som
motsvarar resenarens uppoffring). Om nya resenérer pa
Solvalla antas fa samma nytta som pa Huvudsta, behovs
cirka 7 470 pé- och avstigande® for att kompensera for de
20 250 minuter som de som sitter pa tdgen skulle forlora om
en station dppnas i Solvalla.

For att undersdka om det finns forutsattningar for att
tillrackligt manga borjar anvanda stationen studeras vad det
finns for resandeunderlag. En prognos av antalet boende och
sysselsatta visas i tabellen nedan.

Befolkning och Sysselsattning 2 000-metersradie fran stationen,
rognos 2015

Befolkning |Sysselsattning |Summa pa- och
avstigande, dygn
Huvudsta 96 437 99 402 7541
Solvalla 37 894 26 597

I Huvudsta gav ett underlag pa drygt 96 000 boende och néra
100 000 arbetsplatser som ligger hogst 2 kilometer fran
stationen drygt 7 500 pa- och avstigande (vilket inte racker
for att kompensera for tidsforlusten for de passagerare som
passerar Huvudsta, se den samhéllsekonomiska kalkylen).
For att komma upp till de nara 7 500 resenarer pa Solvalla
som skulle kravas for att kompensera tidsforlusten for de
som passerar, kravs troligen ett nastan lika stort underlag,

320 250/2,71=7 472,3

vilket &r betydligt mer &n vad som ligger i planerna. Det
skulle innebéra en tredubbling av de bostéder och arbets-
platser som finns i faststéllda planer, det vill séga néstan
100 000 boende och lika manga arbetsplatser.

Dessutom ar omradena som ligger i narmast anslutning till
den tankta stationen i Solvalla glest befolkade. Om spar-
vagen byggs ut s att den passerar Solvalla kan den generera
en del resande vid stationen. Sammantaget blir det dock
troligen svart att komma upp i ett tillrackligt stort antal pa-
och avstigande for att motivera en ny station i Solvalla.

En tidigare studie (Sparforbindelse mellan Barkarby och
Akalla - forlangd tunnelbana eller sparvig, RTK 2004) av en
ny pendeltagsstation i Solvalla gav ganska fa pé- och avsti-
gande vid stationen. Den anvéndes mest for byten mellan
sparvagen och pendeltdg. | analysen hade varken busstrafi-
kering eller markanvéndning anpassats for en ny station i
Solvalla



Osakerheter
Trafikprognosmodellen

En modell kan aldrig ge en perfekt bild av verkligheten utan
ska ses som ett hjalpmedel for att forsta komplexa samband.
T/RIM é&r skapad med hjélp av ett verkligt resande och juste-
rad mot trafikrdkningar, men modellen och dess indata &r
behé&ftade med fel och osékerheter som medfor osakerheter i
modellens resultat. Resultat som bryts ner och analyseras pa
en detaljerad niva ar osdkrare an aggregerade resultat, dar
sma fel kan ta ut varandra.

Kalibrering av modellen ger béttre dverensstdimmelse med
dagens resande och ger troligen ett battre resultat for progno-
ser som avviker mattligt fran nuldget. Det ar mer osdkert om
kalibreringen forbattrar modellens resultat for prognoser av
scenarier langt fram i tiden eller med stora forandringar
jamfort med nuléget.

Malardalsmodellen, som modellerar resor med start eller mal
utanfor Stockholms 1&n, &r betydligt enklare och grévre &n
modellen for resor inom l&net, och resultatet &r ddrmed
ocksa betydligt osakrare. Exempelvis dkar tigresandet i en
viss relation vid en forbéattrad tillganglighet, med det sker
ingen 6verflyttning fran resor till andra destinationer. Om-
radesindelningen utanfor Stockholms lan ar kommuner,
vilket &r mycket grévre an inom Stockholms lan, dar om-
radesindelningen i T/RIM ar mycket detaljerad (1240
omraden). Resultaten i detta projekt tyder pa en betydande
underskattning av resor med start eller mal utanfor
Stockholms lan.

Resor som béde startar och slutar utanfor Stockholms lan
modelleras inte alls av T/RIM. Dessa resor &r dock fa i for-
héllande till resandet i Stockholms I4n och har darfor liten
péaverkan pa det totala resandet samt p& den samhéllseko-
nomiska kalkylen.

Resenarerna fordelas i modellen mellan olika tagtyper i
forhallande till taglinjernas turtathet, utan hansyn till akti-
den. Modellen ger darfor troligen for manga passagerare pa
pendeltagen och for fa pa snabbpendeltagen och regional-
tagen. Modellens fordelning mellan pendeltag, snabbpendel-
tag och regionaltag bor saledes tolkas med forsiktighet.

Samhallsekonomiska kalkylen

Awven den samhillsekonomiska analysen innehaller oséker-
heter. Vérderingen av alternativen i berakningen ar osaker pa
grund av att ett flertal faktorer inte har kunnat beréknas.
Awven alternativen som i berakningen redovisas som sam-
héllsekonomiskt olénsamma kan vara lénsamma om alla
effekter beaktas.

Kalkylen innehéller ocksa en del osakerheter pa grund av att
forutsdttningarna, exempelvis anldggningskostnaderna, ar
osékra sa har tidigt i projektet. Aven de fel som finns i prog-
nosmodellen och som innebér en underskattning av alterna-
tivens nyttor medfor att alternativen blir mindre I6nsamma.

I den samhallsekonomiska kalkylen har effekter av minskad
trangsel beréknats. Dessa berdkningar &r dock behéaftade
med osékerheter pa grund av att det saknas tillracklig kun-
skap om resendrers varderingar av minskad trangsel.

En annan kalkylpost som &r osaker ar berdkningen av biljett-
intakterna. Det beror, dels pa att trafikmodellen hanterar
taxor pa ett annat satt &n berakningen av biljettintakterna,
dels pd att framtida taxeandringar ar sannolika.

Vid berdkningen av plankorsningseffekterna har en enkel
metod anvénts, vilket innebdr att osdkerheterna dr storre dn
vad som varit fallet om mer detaljerade data om trafikrak-
ningar hade funnits att tillga.

Restidsforbattringar och mojligheten att 6ka turtatheten for
fjarrtagen har heller inte beraknats i modellen. Detta ger
ytterligare positiv nytta for alla alternativ.




Fortsatt arbete

| arbetet med jarnvagsutredningen bor trafik- och resande-
analyser ligga fore arbetet med utformning av sparen och
stationen. Genom att bérja med att understka vad som
passar resenérerna ges ett marknadsstyrt i stéllet for
utbudsstyrt arbetssétt.

Effekten pa resenarernas resmajligheter och kvaliteten i
tagtrafiken av olika trafikeringsupplagg bér undersokas, for
att pa sa satt komma fram till vad sparkapaciteten bor klara.
Sarskilt behover trafikupplagget pé strackan Kallhall -
Blsta studeras ytterligare. Olika kombinationer av regional-
tdg, snabbpendeltdg och pendeltdg bor testas. Den natverks-
modell som anvénts i detta arbete &r dock inte ett [ampligt
verktyg for dylika analyser.

Resandeanalyserna behdver géras med en mer heltdckande
trafikmodell som sékerstéller att de langvéga resenars-
effekterna beaktas full ut.

De utbyggnadsalternativ som analyseras i det fortsatta
arbetet bor analyseras med sa jamforbara trafikeringar som
majligt for att fa en konsekvent jamforelse. S langt som
mojligt bor alternativa strdckningar analyseras med lika
manga stopp och med samma turtitheter.

| det fortsatta arbetet bor eventuellt effekterna undersokas av
hur biljettpriserna forandras, exempelvis om taxestrukturen
blir mer integrerad.

Det ar dven Onskvart att effekterna i ett langre perspektiv
analyseras samt hur trafiken kan utvecklas om jarnvéagen
byggs ut i etapper.

Den samhéllsekonomiska analysen skulle kunna foérdjupas
genom att forsoka vardera effekter som i detta arbete raknats
som icke-vérderbara, exempelvis effekter under byggtiden,
intrangseffekter, varde av frigjord mark, bullereffekter, och

dylikt,
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Bilaga 1. Metod trafikprognoser

Prognosmodell

Trafikprognoserna ar utférda med prognosmodellen T/RIM,
som utvecklats av Inregia i samarbete med KTH pa uppdrag
av RTK. Modellen anvands i projekt pa uppdrag av RTK,
bland annat i arbetet med den regionala utvecklingsplanen
for Stockholmsregionen RUFS 2001.

T/RIM utvecklades for att enbart modellera resandet i
Stockholm 1&n, men har kompletterats med en enklare och
mycket mindre geografiskt detaljerad modell fér resor med
start eller mal i Méalardalen utanfor Stockholms lan. Resor
med start och mal utanfor Stockholm 1an modelleras inte av
T/RIM. Eftersom dessa resor &r en mycket liten del av det
resande som berors av investeringen, har detta liten
betydelse vid jamfarelse av de olika atgarderna. Dessa
relationer finns dock med i analyserna av tillganglighet och
regional utveckling.

Kalibrering

Modellen har kalibrerats mot rédkningar av biltrafiken och av
pendeltagsresandet for att battre stamma éverens med
rakningarna. Regionaltagsresandet har inte kunnat justeras
pé grund av brist pa underlag.

Kalibreringen av kollektivtrafikresandet som gjorts inom
ramen for detta projekt finns dokumenterad i bilaga 3.




Bilaga 2. Kalkylférutséattningar samhallsekonomi

Den samhéllsekonomiska kalkylen &r i huvudsak genomférd
enligt de forutsattningar som anges i Banverkets
berékningshandledning, BVH 706. De avvikelser mot BVH
706 som férekommer handlar om att hansyn tagits till

med faktorn 1,53. Byggkostnaderna har sedan diskonterats
till &r 2002. Tabellen nedan visar forutsattningarna for
berékningen.

Forutsattningar for berdkning av anlaggningskostnader

ASEK:s rekommendationer i SIKA Rapport 2002:4 och de Befintlig korridor Kista korridor
nya rlktl_lnjer som 'peslutats"unde"r varen 2005. Tabellen Yilige N_edk-t Tunnel Cerlltt- I-lleler(lje
nedan visar de tillampade forutséttningarna. TRE ST San el En
Kalkylférutsattningar mkr 2005 ars priser 3900 | 7500 | 7200 | 7700 | 7800
Kalkylrénta 4% Byggkostnadindex 0,848 | 0,848 | 0,848 | 0,848 | 0,848
Prisniva 2001-01-01 Anlaggningskostnad
Nuvéardesar (diskonteringsér) 2002 mkr 2001 &rs priser 3309 | 6363 | 6108 | 6532] 6617
Prognosar 2015 Byggtid 104&r | 11&r 9 &r 8 ar 8 ar
Byggstart 2010 Trafikstart 2020 | 2021 | 2019 [ 2018 [ 2018
Kalkylperiod 60 ar
Trafiktillvaxt 2015-2030, Y%per ar 1,35 . .
Trafiktillvaxt 2030-, % per ar 0,5 Drift- och underhallskostnader
Skattefaktor 1 1,23 N . o 1: . .. . 0
Skattefaktor 2 13 For att berékna de arliga utgifterna for drift- och underhall

Trafiktillvaxten fram till 2030 géller enligt forutsattningarna
for hog tillvaxt, 1,35 procent per ar i den regionala
utvecklingsplanen for Stockholmsregionen RUFS. Efter
2030 tillampas tillvaxtfaktorn 0,5 procent per ar som
sammanfaller med prognoserna for riksgenomsnittet i
Samkalk-modellen.

Anlaggningskostnader

Vid berékning av den samhéllsekonomiska
anlaggningskostnaden har forst byggkostnaderna raknats om
fran 2005 ars till 2001 &rs priser. Detta for att uttrycka
anlaggningskostnaderna i samma prisniva som évriga
effekter. Dérefter har kostnaderna fordelats under byggtiden,
med start 2010. Vid férdelningen har anldggningskostnaden
spritts ut jamnt under byggtiden. Eftersom kostnaderna &r
uttryckta exklusive moms och da det antagits att de
finansernas med skattemedel har kostnaderna multiplicerats

har vi anvéant 424 kronor per sparmeter och ar, vilket
motsvarar kostnaden for drift och underhall pa strackan
Sundbyberg-Kungsangen uttryckt i 2001 ars priser.
Kostnaden for drift och underhall bedéms vara jamforbar
med de nya dubbelspar som anlaggs mellan Tomteboda-
Kallhéll. Enligt trafikmodellen &r strdckan Tomteboda-
Kallhall 18,05 km i Befintlig korridor, 19,6 km i Kista
korridor Centralt och 20,0 km i Kista korridor Helenelund.

Biljettintakt
| kalkylen av biljettintakter har vi utgétt fran nu géllande
taxor. Tabellen visar priset for 30-dagarskort.

Priser for 30-dagarskort ar 2005, kronor

Med antagande om att kortinnehavarna i genomsnitt goér 20
tur och returresor under en 30-dagarsperiod har vi fatt fram
biljettintakten per resa. Resultaten har sedan multiplicerats
med modellresultaten for antalet tillkommande resenéarer
inom lanet, tillkommande resendrer som reser med
Balstatillagg och tillkommande resenarer som reser dver
lansgransen. De totala biljettintikterna i kalkylen beror bade
pa aret for trafikstart och pa antalet resenarer. Befintlig
korridor antas fa lika manga resenarer oavsett om sparen
laggs i ytlage, sanks ned eller laggs i tunnel. Eftersom
byggtiden &r olika lang blir emellertid intakterna olika.
Pendeltagstunneln som har den kortaste byggtiden av
alternativen i Befintlig korridor har en lagre intakt under
forsta aret i drift an Nedgravda spar. Detta eftersom antalet
resendrer Okar med tiden.

Biljettintakter inkl moms forsta aret i drift, Mkr i 2001 &rs priser
Befintlig korridor Kista korridor
Ytlage Nedgravd | Tunnel Centralt | Helenelund
225 228 222 186 178

Eftersom biljettintdkterna sedan diskonteras kommer
effekter som intréffar i en ndrmare framtid att ha storre vikt
&n effekter som upptrader langre fram. Réknat under 60-
arsperioden fran trafikstart blir biljettintakterna totalt sett
hdgre i tunnelalternativet &n for ytldge och nedgravd
eftersom intakterna fran tunnelalternativet uppkommer
tidigare och darfor far en hogre vikt, se tabellen nedan.

Biljettintékter, nuvéarde Mkr
Befintlig korridor

Kista korridor

SL-kort SL-kort Balsta | TIM-kort Ytldge | Nedgrévd | Tunnel Centralt | Helenelund
30-dagarskort, kr 600 840 2 660 2885 2758 3017 2676 2 564
Per resa 15 21 66,5
KPI 0,942 0,942 0,942
1 2001 rs priser 14 20 63 Byggtiden av sparen i Kista korridor bedoms vara lika lang

oavsett alternativ. Bada alternativen antas vara fardiga att ta
i drift &r 2018. Intakten skiljer sig pa grund av skillnader i



antalet tillkommande resenérer. | redovisningen har biljett-
intdkterna delats upp i tva delar — biljettpriset exklusive
moms som &r den del som &r trafikutdvarens intakt och
biljettmomsen (6 procent) &r intékten till statskassan och
redovisas under rubriken budgeteffekter.

Fordonskostnader

Nér utbyggnaderna ar klara for att tas i drift trafikeras
Malarbanan av pendeltag, snabbpendeltag och regionaltag. |
kalkylerna antas kostnaderna for de nya pendeltdg som da
kommer att vara i drift motsvara de s.k. X60-tdgen som &ven
anvéandes i kalkylerna av Citybanan. (Jarnvagsutredning, BV
2003:02). Kostnaderna for X60 har réknats upp med 3,5
procent for att uttryckas i prisniva for 2001. Kostnaden for
snabbpendeltag och regionaltag antas motsvara kostnaden
for interregiotag enligt den indelning i typtdg som finns i
Banverkets berékningshandledning. Tabellen nedan visar
kostnaderna for X60 och interregio i 2001 ars priser.

Tagdriftskostnader, inklusive SK1 prisnivd 2001

Tagtyp Antal Kostnad minsta Marginalkostnad
platser tagstorlek per sittplats
Min | Max | Kr/itdgkm | Kr/tdgmin | Kr/km | Kr/min
Interregio | 200 | 800 10,15 40,91 0,053 0,181
X60 380 | 780 34,61 61,17 0,09 0,11

Omkostnaderna ar 0,12 kr/personkilometer for bada tag-
typerna. Kostnaderna for interregiotdg har beraknats med
hjalp av uppgifter om linjelangd och utdata om resande fran
trafikmodellen. Fordonskostnaderna for interregio har sedan
beraknats fran och med ret for trafikstart och vidare for
varje ar for att ta hansyn till den autonoma trafiktillvaxten.
Kalkylen av fordonskostnaden for pendeltédg antar samma
platsutbud varje ar. En separat trangselkalky!l har gjorts for
att berakna effekten av att bygga bort trangseln pa pendel-
tdgen, se nedan. Fordonskostnaderna for trafikutovare pre-
senteras i kalkylen exklusive skattefaktor 1 for att tydliggéra
hur stor del av kostnaden som tillfaller operatdren.

For att berédkna banavgifter har banavgifterna i Banverkets
berékningshandledning BVH706 réknats upp med 3,5
procent for att motsvara 2001 ars priser.

Interregio — (2001) 1,78 kr/tagkm (0,0023kr/platskm)
Pendeltag - (2001) 1,47 kr/tagkm

Restid och reskostnad

Effekterna pa restid och reskostnad har berdknats som skill-
naden i generaliserad kostnad mellan respektive utrednings-
alternativ och jamforelsealternativet. Varje alternativ har
modellberaknats for ar 2015. Modellresultaten har darefter
justerats for att ta hansyn till startar. Darefter har tidsvins-
terna beréknats for hela kalkylperioden. Tidsvérden for
ASEK har tillampats, se tabellen nedan.

Tidsvarden kr/tim, inkl Skl prisniva 2001
Privat

Tjanste
Tag Bil
135 238

Aktid 42

Vantetid, bytestid och anslutningstid till station innebér i
regel en storre restidsuppoffring an sjalva aktiden och dessa
komponenter har viktats med 2.

Trangsel

En kalkyl av effekten av forandringar i trangsel pa
pendeltagen har berdknats med SL:s metodik. Om antalet
resendrer Overstiger 90 procent av sittplatserna antas trangsel
uppkomma. Pa de nya pendeltagen finns 780 sittplatser i ett
fullangdstag: 0,9*780= 702. Nar det ar 702 resenarer
uppkommer trangsel. Den har varderats med vikten 1,5.

Enligt bedémningar av SL finns det 148 bekvama staplatser
pa de nya pendeltagen. Blir antalet resenarer fler dn de
702+148=850 Okar darfor trangseln. Nar antalet resenarer
overstiger 850 har deras tidsvarde viktats med 2,0. -1 ett
pendeltdg med fler 4n 850 passagerare viktas tidsvardet med

1 for 702 resendrer, tidsvérdet viktas med 1,5 for 148 och
tidsvérdet for resterande viktas med 2. Berékningen av
trangsel har gjorts for morgonens rusningstid mellan 07.00-
08.00. For att fa dygnsvarde har maxtimmens trangsel
réknats upp med 1,17. Uppréakningsfaktorn har hérletts ur
SL:s rékningar pa pendeltagen som gjordes i november/
december 2001.

Externa effekter

Emissioner av koldioxid (CO,), kvaveoxider (NO,),
kolvaten (HC) och partiklar fran vagtrafik har berdknats for
utredningsalternativen och jamfoérelsealternativet. Emissio-
nerna har aven klassificerats i tre klasser med avseende pa
var utslappen sker: i Stockholms innerstad, tatort eller
glesbygd. Emissionerna har sedan varderats med foljande
ASEK-vérden, se tabellen.

Emissioner kr/kg prisniva 2001

HC Nox CcO2 Partiklar
Innerstad 87 92 15 9 500
Téatort 49 72 1,5 2 946
Gleshygd 31 62 15 0

Kélla: Tabell 8.6 i SIKA-rapport 2002:4

Kostnaderna for slitage avser slitage av banor. For pendeltag
har 0,33 kronor per tagkilometer for minsta tagstorlek (200
platser) och 0,0019 kronor per tagkilometer anvants. For
Interregio galler 1,1 kronor per tagkilometer och 0,0023
kronor i slitagekostnad for tillkommande platser.

Olycksrisker for olika végtyper och hastigheter finns inlagda
i trafikmodellen enligt Vagverkets EVA-samband. Trafik-
modellen beraknar antalet dodade, svart skadade och lindrigt
skadade i stadstrafik respektive landsbygdstrafik. Skadepa-
foljden har sedan vérderats enligt ASEK-vérdena. For att
enbart fA med de externa olyckskostnaderna har kostnaderna
i glesbygd viktats med 0,24 och de i stadstrafik med 0,52, se
Gunnar Lindberg mfl (2002).




Olycksvardering, kr i prisniva 2001

Olycksvéarden
Daodsfall 17 511 000
Svart skadad 3124000
Latt skadad 175 000

| tégtrafiken har kostnaden for de externa olyckskostnaderna
satts till 0,33 kr per tdgkilometer. Effekten av att bygga bort
plankorsningar har beréknats enligt den férenklade metod
som beskrivs i Banverkets berdkningshandledning, BVH
706. Prisnivan har raknats upp till 2001 ars niva genom en
upprakning med 3,5 procent.

Bullerberdkningar har inte genomforts i utredningen. Som
underlag for overslagskalkylen for Sundbyberg anvéndes
uppgifter fran Sundbybergs kommun fran en tidigare
bullermatning som visar att pa strackan som gar genom
Sundbybergs kommun utsétts 200 bostader for
jarnvagsbuller som éverstiger 65 dBA ekvivalentniva vid
fasad utomhus. Antalet som utsétts for 60-65 dBA &r 550
och 800 bostader har nivaer mellan 55-60 dBA.



Bilaga 3. Dokumentation av kalibrering

Kalibrering gjordes for dygn mot SL-rakningar fran hosten
2000 och varen 2001 for alla pendeltagslankar samt bla
tunnelbanelinje (3). Inga uppgifter om resandet med
regionaltagen har funnits tillgangliga.

Avstamning

Innan kalibreringen paborjades gjordes en avstamning for att
se hur avvikelserna sag ut och om det verkade som att nagon
avvikelse berodde pa fel i natet. T ex om resendrerna som
aker pendeltdg i verkligheten aker buss i modellen.
Avstamningen gjordes mot rakningar for pendeltidgen och
tunnelbanan, men dven mot rékningar for bussar som
konkurrerar eller matar till pendeltagen.

Fore kalibreringen stdimmer dygnssiffrorna bra till och med
Jakobsberg. Har ligger indtresandet frAn modellen pa
omkring 90 procent av rakningarna, medan uttresandet
ligger upp till 6 procent for higt. Langre ut ar resandet ndgot
for 1agt, framforallt inat, dar modellen langst ut pa banan ger
64 procent av rakningarna. Utat ligger modellen pa 80 till 90
procent av rakningarna.

Det finns inga tydliga indikationer pa nagot fel i ruttvalet,
mellan pendeltdg och tunnelbanan eller konkurrerande
bussar. Modellens tunnelbaneresande indt borjar pa 90
procent l&ngst ut och 6kar till 17 procent for hogt innanfor
vastra skogen.

En test gjordes att forsoka fa upp tagresandet bortom
Jakobsberg genom att korta skaften, men det gav mycket litet.
Gradientjustering verkar vara en bra 16sning

Gradientjustering

Gradientjusteringen gors i Emme/2 med makrot
demadijlw.mac som kalibrerar pa lankniva men dar de linjer
som rakningarna avser kan anges (us2=1 om linjen ingar i
rakningen, 0 annars). Dessutom kan vikter anges (ul2) pa

olika lankar, sa att justeringen tar olika mycket hansyn till
olika rakningar. Genom att justera resematrisen forsoker
makrot minimera

SUMMA (flode - rakning)? * vikt
dar flode ar resultat av kollektivreseutlaggningen.

Vikter

Utan vikter minimerar makrot de absoluta skillnaderna
mellan modellresultat och réakningar, inte relativt flédet. Det
gor att makrot prioriterar sma relativa skillnader framfor stora
relativa skillnader som &r mindre i absoluta tal. For att
undvika detta har vi anvént en vikt som ar omvant
proportionell mot de uppmétta flodena (vikt=1/uppmaétta
floden). P& Balstagrenen och pé tunnelbanan strax norr om
Vastra Skogen multiplicerades dock vérdena med 10 (5 frdn
Vastra Skogen). Detta for att aterspegla rakningarnas
palitlighet och dverensstimmelsens viktighet.

Resultat

Efter 5 steg var dverensstdmmelsen bra och kalibreringen
avbrots. Den relativa fordndringen av matrisen analyserades
pa aggregerad niva. Aggregeringen gjordes till 12 omraden
som skapats speciellt for detta projekt (S6der om innerstaden,
Innerstaden, Vasterort, Ekerd, Nordost, Sigtuna, Upplands-
Vashy, Jarfalla, Upplands-Bro, Solna, Sundbyberg,
Sollentuna). Slutsatsen av analysen blev att kvotjustering pa
dessa 12 omraden r tillamplig. Kvoterna ligger mellan 0,7
och 1,5. Tillampning av kvoterna ger avvikelsen mellan -8
och 8 % pa Malarbanan, mellan -2 och 3% pa tunnelbanan
strax norr om Véstra Skogen. Kontroll ger samma resultat.
Kalibreringen dr darmed fardig.




Passagerarfldden p-tdg och t-bana 2000 dygn okalibrerat, avvikelse fran uppmatt i %, N

Passagerarfléden p-tdg och t-bana 2000 dygn okalibrerat, avvikelse fran uppmatt i %, S

=



Passagerarfldden p-tdg och t-bana 2000 dygn kalibrerat, avvikelse fran uppmétt i %, N Passagerarfloden p-tdg och t-bana 2000 dygn kalibrerat, avvikelse frdn uppmatt i %, S




Maxtimme

Gradientjustering &r gjord pa dygnsresultaten men inte pa
maxtimmeresultaten. Dygnsjusteringen gar inte att tillampa
pa maxtimme. En mojlighet &r att géra en separat kalibrering
for maxtimme men den blir da inte konsistent med
dygnkalibreringen. Detta &r inte gjort i detta fall.

Maxtimmeresultaten anvands for att redovisa belastning pa
tagen. Dessa resultat har kalibrerats genom att anta att
modellens avvikelse i prognosscenarierna ar lika stor som i
nulaget. Avviker modellens flode fran rakningar pa en lank
med 30 procent i nulaget har prognosflodet pa samma lank
kalibrerats med 30 procent.

Maxtimmeresultaten &r osakrare an dygnsresultaten eftersom
ytterligare en faktor ska stimma — nar pa dygnet resandet
sker. Tolkningen av resultaten bor darfor ske med sérskild
forsiktighet.
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