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1 Sammanfattning
Bakgrund

Malarbanan gar vasterut fran Stockholm via Enkdping, Vasteras,
Koping och vidare mot Orebro. | dagslaget ar den dstra delen av
Malarbanan mycket hart belastad. Tagen och banan utnyttjas pa
denna del maximalt under langa perioder vilket sanker kvalitén for de
resande genom trangsel och férseningar. Eftersom trafiken pa
Malarbanan har 6kat de senaste aren och efterfrdgan antas fortsatta
Oka sa utreder Banverket en kapacitetsforstarkning av Malarbanan i
form av ett extra dubbelspar for att avlasta strackan Tomteboda —
Kallhall.

Banverket har tidigare genomfort en forstudie for att identifiera
alternativa strackningar och lésningar for en kapacitetsforstarkning av
Malarbanan. Forstudien resulterade i fem alternativa utbyggnader, tre
efter Malarbanans befintliga strackning och tva efter en strackning via
Kista med anslutning till Ostkustbanan. Efter forstudien har Banverket
inlett en Jarnvagsutredning for Malarbanan, delen Tomteboda —
Kallhall, med malet att foresla ett slutligt alternativ for utbyggnad.

Syfte

Denna rapport ingar i Jarnvagsutredningen och har som syfte att
presentera resultat frdn genomforda analyser av hur de olika
alternativen paverkar tagresandet i ett framtida perspektiv. Analysen
innefattar prognosberdkningar for att klargora alternativskiljande
effekter pa resandet for utredningsalternativen. Tva alternativ har
analyserats, ett med en forstarkning langs den befintliga
strackningen: Befintlig Korridor Ytlage (BKY), och ett med strackning
over Kista: Kista Korridor Centralt (KKC). Ovriga alternativ anses
ligga tillrackligt nara nagot av dessa tva alternativ och behover
darmed inte analyseras separat med avseende pa resandeeffekter.

Metod

Effekter pa resandet har analyserats genom prognosberakningar med
SAMPERS-systemet'. Resultaten fr&n prognosberékningarna har
studerats och for vissa fragestallningar kompletterats med fordjupade
analyser.

' "SAMPERS ar ett nationellt modellsystem for analyser inom
persontransportomradet. Systemet har utvecklats gemensamt av SIKA,
trafikverken och Kommunikationsforskningsberedningen.” (SAMPERS —
prognosmodell for persontransporter, SIKA 2006)
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Forutsattningar

Prognosberakningar har genomforts for ar 2020. Indata har hamtats
frdn den gemensamma uppsattning av forutsattningar som SIKA,
Banverket och Vagverket tagit fram for analys av atgarder utifran
prognosar 2020. | dessa forutsattningar ingar till exempel
markanvandning, det vill sdga hur boende och arbetsplatser ar
férdelade, omgivande infrastruktur, ekonomisk utveckling,
branslekostad, bilagande och kdrkortsinnehav i hushallen samt
manga andra delar.

Prognosalternativ

Prognosberakningar har genomforts for ar 2020, dels for de tva
utredningsalternativen (Befintlig Korridor Ytlage -.BKY och Korridor
Kista Centralt — KKC), dels for ett Jamforelsealternativ (JA).

| Jamforelsealternativet (JA) ar 2020 forutsatts pendeltagstrafiken
utokas nagot jamfort med idag medan fjarr- och regionaltdgen far en
marginell utbudsokning. Okningen under hogtrafik l1aggs i hogtrafik-
periodens "kanter” eftersom periodens mitt redan i nulaget ar
maximalt utnyttjad. Med utredningsalternativen blir kapaciteten pa
Méalarbanan hogre och antalet turer med regional- och pendeltag kan
Okas kraftigt (Tabell 1).

Pendeltag Regionaltag

Dygnstrafik Hogtrafik Dygnstrafik Hogtrafik

Nuléage 74 9 22 4
JA2020 96 14 26 5
BKY 126 22 46 8
KKC 126 22 46 8

Tabell 1 Antal thg som passerar Barkarby i en riktning (sa kallade dubbelturer), per
dygn och under tva timmar pa morgonen (06:30-08:30)

| utredningsalternativen 6ppnas Barkarby som en ny station for
regionaltag. | utredningsalternativet KKC tillkommer &ven Kista och
Solna som nya stationer medan Sundbyberg i detta alternativ inte
trafikeras med fjarr- och regionaltag.

Restiderna i jamforelsealternativet (JA2020) antas 6ka nagot for
pendeltagen till foljd av 6kad trangsel. | alternativ BKY minskar
restiderna for pendeltag dels pa grund av minskad trangsel dels pa
grund av kurvutratning for pendeltagssparen. | alternativ KKC
paverkas inte pendeltdgssparens kurvradier sa i detta alternativ
minskar restiderna for pendeltdg endast som en féljd av den
minskade trangseln (Tabell 2).
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Pendeltag Regionaltag

~ (Balsta-Sthim C) ~ (Vasteras - Stthim C)
Nulage 40 minuter 60 minuter
JA2020 41 minuter 60 minuter
BKY 39 minuter 50 resp. 52 minuter
KKC 40 minuter 52 resp. 55 minuter

Tabell 2 Restider pa Malarbanan med pendel- och regionaltag, i
utredningsalternativen finns det regionaltdg som inte stannar i Balsta vilket gor att tva
olika restider anges.

| dagslaget skulle fjarr- och regionaltagen kunna ha en kortare restid
men trangseln pa sparen gor att de ofta far invanta ett lAngsammare
pendeltag vilket sanker medelhastigheten. Denna effekt antas finnas
kvar i JA ar 2020. For utredningsalternativen minskar restiderna i och
med den 6kade sparkapaciteten. Restiderna for fjarr- och regional-
tagen &r i alternativ KKC nagot langre an restiderna i alternativ BKY
eftersom alternativ KKC innebar stopp i bade Solna och Kista medan
alternativ BKY endast innehaller ett stopp i Sundbyberg. | utrednings-
alternativen infors aven en ny regionaltagslinje som till skillnad fran
dvriga linjer inte stannar i Balsta.

Resultat

Sett till alternativens paverkan pa det totala resandet ar skillnaden
mellan alternativ BKY och alternativ KKC begransad. Det som skiljer
mellan alternativen ar framforallt fordelningen av resandet pa
malpunkter. Alternativ BKY innebar en 6kad koncentration av
resandet medan alternativ KKC ger en storre spridning av resandet
pa fler malpunkter.

En sa kallad strakanalys for fjarr- och regionaltagen visar att fler
resendarer stiger av pa vagen in mot Stockholm C i alternativ KKC an i
alternativ BKY. Studeras passagerare pa fjarr- och regionaltadgen fore
Barkarby ger modellberdkningarna att 79 procent av dessa sitter kvar
pa tagen fram till Stockholm C i alternativ BKY. For alternativ KKC ar
motsvarande siffra 64 procent. Det ar alltsa fler resenéarer
sammanlagt som gar av i Kista och Solna (i KCC) &n vad som gar av
i Sundbyberg (i BKY) vilket tyder p& en ¢kad spridning av resandet i
alternativ KKC.

Trafikarbetet, det vill sdga samtliga resenarers sammanlagda
reslangd, okar for fjarr- och regionaltdgen med ca 40 procent i bada
utredningsalternativen gentemot jamforelsealternativet (JA).
Okningen &r marginellt hdgre for KKC &n for BKY. Aven om
skillnaden mellan KKC och BKY ér liten tyder den pa dock att
alternativ KKC har en tendens att i hogre grad paverka langre resor.
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Antalet resor med kollektivtrafiken dkar i de bada utrednings-
alternativen med ca 6000 resor per vardagsdygn jamfért med
jamforelsealternativet (JA). Av dessa ar drygt 2000 resor 6verflyttning
fran bil. Det ar dock troligt att 6kningen jamfort med jamforelse-
alternativet (JA) ar storre &n de 6000 resorna eftersom prognos-
modellen ger en dverskattning av resandet i situationer nara
kapacitetstaket. Denna 6verskattning bedéms i denna utredning
framst paverka jamforelsealternativet (JA) for ar 2020.

| Tabell 3 aterges beraknad medelbelaggning pa pendeltagen in mot
Stockholm C under tva timmar pa morgonen, 06:30-08:30.

Pendeltag Nulages- BKY

2020

Spanga — prognos
Sundbyberg 2001
Medelbelaggning

mot Stockholm C

06:30-08:30 770 1030 810 850

(resenarer/tag)

Tabell 3. Beraknad medelbelaggning pa pendeltagen in mot Stockholm C for
strackan Spanga — Sundbyberg under hogtrafikperioden 06:30-08:30.

Siffrornas absoluta varden ska betraktas med viss forsiktighet
eftersom antaganden om resenarers och turtathetens fordelning dver
dygnet kan ge stor paverkan. Vad tabellen i forsta hand vill peka pa
ar skillnaden mellan nulagesprognos, JA och utrednings-alternativen.
Genom att relatera denna skillnad till dagens situation konstateras att
JA2020 innebar en ytterligare kraftigt 6kad trangsel pa tagen.
Resandet i jamforelsealternativet (JA) ar 2020 ar darmed troligtvis
overskattat vilket dock inte bedéms paverka jamférelsen mellan de
bada utredningsalternativen.

Belastningen, sett till antalet passagerare pa de mest belastade
strackorna, &r inte alternativskiljande. | de mest trafikerade snitten
(Balsta-Barkarby for regionaltdg och Spanga-Sundbyberg for
pendeltdg) uppvisar de bada utredningsalternativen lika htga
medelbelaggningar, ca 210 resenarer per regionaltag och ca 260
resenarer per pendeltag under ett vardagsdygn.

Figur 1 visar belastningen for fjarr- och regionaltdg mellan Stockholm

C och Enkdping pa Malarbanan. Balsta - Barkarby ar den mest
belastade strackan.

5 (61)



ra02s 2005-11-11

25 4 B Nulage O Jamforelsealternativ (2020)
I Befintlig Korridor (2020) M Kista Korridor (2020)

Figur 1 Belastningar pa tagen mellan stationer (bada riktningar) for fjarr- och
regionaltdgsresenarer. Staplarna redovisar 1000-tal resenarer per
vardagsmedeldygn.

Vaster om Barkarby ar belastningen i stort sett identisk for de bada
utredningsalternativen. Alternativskiljande ar framforallt det extra
stopp som gors i alternativ KKC jamfort med alternativ BKY, samt att
resenarerna far andra resmonster som en effekt av detta.
Exempelvis ar belastningen for stréckan Solna — Stockholm lagre an
belastningen mellan Sundbyberg — Stockholm. Fler resenarer valjer
alltsa att stiga av tdgen pa vag in mot Stockholm C i alternativ KKC.

| Figur 2 visas belastningarna pa pendeltagen langs Malarbanan. | de
scenarion som galler for 2020 antas Citybanan vara fardigbyggd och
pendeltdgen stannar da vid Odenplan istéllet for vid Karlberg som i
nulaget. Belaggningen okar kraftigt ju centralare snitten ligger.
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Figur 2 Fléden (bada riktningar) av pendeltdgsresenarer, staplarna redovisar 1000-tal
resendrer per vardagsmedeldygn
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Det ar ytterst sma skillnader i belastningen for pendeltdg mellan de
bada utredningsalternativen. | likhet med tidigare resonemang om det
beraknade resandet for jamforelsealternativet (JA) beddms nivan pa
belastningen fér JA i Figur 2 som 6verskattad for storre delen av den
redovisade strackan.
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2 Bakgrund, syfte och metod

2.1 Jarnvagsutredningens utredningsalternativ

Det ar tva korridorer som stélls mot varandra i jarnvagsutredningen
och som i huvudrapporten beskrivs mer ingaende. De tva
korridorerna ar Befintlig korridor och Kista korridor.

Befintlig korridor Kista korridor

Y
= A
Ulriksdal @ Spanga @, Ulriksdal
A “~

N

\
@ Soina = Solna
\

Sundbyberg Sundbyberg @,

Tomteboda Tomteboda

De tva utredningskorridorerna i jarnvagsutredningen

Inom respektive korridor finns det flera alternativa forslag till
utformning av jarnvagsanlaggningen. De alternativa forslag som
studerats varierar i omfattning och betydelse. De har i det foljande
delats in i tre kategorier, antingen som "Alternativ utformning”,
"Variant” eller som "Avford variant”.

De forslag som benamnts Alternativ utformning har studerats sa langt
som ar rimligt i detta skede avseende trafik, teknik,

miljokonsekvenser och ekonomi. Varianterna ar, fastan redovisade pa
en mer Oversiktlig niva, inte att betrakta som avforda forslag utan kan
komma att studeras vidare om sa bedéms nodvandigt eller onskvart
langre fram i utredningsprocessen. Avforda varianter har i olika grad
studerats men avforts fran utredningen.

Om inte annat anges i kommande texter sa avser beskrivningarna en
jarnvagsutbyggnad i ytlage.
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Utredningsalternativens benamning och indelning

De Utredningsalternativ med Alternativ utformning som redovisas mer
utforligt i Jarnvagsutredningens huvudrapport ar:

. Befintlig korridor — alternativ utformning genom Sundbyberg
o0 A-Ytlage
0 B - Tunnel med 6ppen station

0 C — Tunnel med tackt station

¢ Kista korridor — alternativ utformning genom Solna
0 A - Utbyggnad dsterut
0 B - Utbyggnad vésterut

| huvudrapporten beskrivs aven mdjliga och avférda varianter av
utformningsalternativen.

2.2 Bakgrund Méalarbanan

| Banverkets regi pagar ett arbete for att utoka kapaciteten pa
Malarbanan mellan Tomteboda och Kallhall (Figur 3).

\ {VASTERAS
|| Kolbick,
Frovig” Valskog “',_ MALAREN '--::,JJr
( ~*Arboga Kallhal\ stockHoLMm
Hovsta, Jadersbru ~— Sundbyb-erg}S OCKHO
OREBRO] HIALMAREN | AN e
/ Hallsberg N—F

- —

Figur 3 Malarbanan utgdr en viktig del av Malardalens jarnvagsnét och binder
samman bl a Orebro, Arboga, Képing, Vasteras, Enkoping, Upplands-Bro och
Jarfélla med Stockholm (kalla Banverket).

Stréackan Tomteboda - Kallhall &r en av de mest trafikerade
jarnvagsstrackorna i landet och trafikeringen kommer med stor
sannolikhet att behdva utdkas i framtiden. Redan idag utnyttjas
sparen maximalt under hogtrafikperioderna pa morgonen och
eftermiddagen. Utdver den hdga belastningen sa trafikeras strackan
aven av ett flertal olika tagtyper (pendeltag, fjarrtag, regionaltag och
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godstag) som alla har olika hastigheter och stannar vid olika
stationer. Detta gor systemet kansligt for storningar i tidtabells-
hallning. Forsenas ett tag tvingas i manga fall efterfljande tag stanna
upp och vanta vilket far till foljd att forseningarna sprider sig i
systemet. Den hoga belastningen och blandade trafikeringen leder pa
sa satt till stora forseningar pa strackan och darigenom stora
samhallsforluster. Problemen forvantas ocksa 6ka i och med den
okande befolkningen som i sin tur innebér ett 6kat resande pa
Méalarbanan.

| Banverkets Framtidsplan for jarnvagen 2004 - 2015 ingar en
satsning pa att forbattra tagtrafiken pa Malarbanan. Banverket har
genomfért en forstudie? dar fem huvudalternativ for en
kapacitetsutbyggnad har tagits fram:

1. Befintlig korridor — Ytlage

2.Befintlig korridor — Nedsankt lage

3. Befintlig korridor — Pendeltagstunnel till Spanga (och med
variant till Kallhall)

4.Kista korridor — Kista centralt

5.Kista korridor — Helenelund

Samtliga alternativ bygger pa att dagens tva spar forstarks med
ytterligare tva spar som antingen dras i anslutning till befintligt
sparomrade eller via Kista for anslutning till Ostkustbanan.

Efter forstudiens avslutande har en jarnvagsutredning initierats for att
ge Banverket tillréckligt underlag for att kunna fatta beslut avseende
vilket alternativ som ska tillatlighetsprévas (Figur 4).

Jarnvags- Regerings- Jarnvags-
Forstudie utredning + prévning plan +
MKB MKB

Trafik-
prognoser

Figur 4 Foreliggande rapport ingar som en del av Banverkets jarnvagsutredning

Denna rapport ingadr som en delrapport i Banverkets jarnvagsutred-
ning. Rapporten har tagits fram av Sweco VBB inom ramen for
jarnvagsutredningen. Carl-Henrik Sandbreck och Isak Jarlebring har
ansvarat for prognosarbetet och merparten av rapportens utformning
medan Jenny Widell har medverkat som uppdragsledare. Banverket
har varit bestallare och har representerats av konsulterna John
Fridlund, Eric Huot och Martin Sandberg fran Railize International.

2 "Eorstudie — Slutrapport Mars 2006”
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2.3 Rapportens syfte

Foreliggande rapports syfte ar att beskriva effekter pa resandeutveck-
lingen for de olika huvudalternativ som definierats i forstudien.
Resultat fran prognoserna utgor aven ett viktigt underlag till den
samhallsekonomiska analysen for Malarbanan. Rapporten ingar i
jarnvagsutredningens Deluppdrag 1°.

Resandeutvecklingen har tagits fram med prognosverktyget
SAMPERS. Ur trafikprognossynpunkt har det inte varit meningsfullt
att gora en lika fin uppdelning i fem alternativ som enligt forstudien.
Prognoserna har darfér begransats till analys av ett jamforelse-
alternativ (utan nagon utbyggnad av Malarbanan) samt tva
utredningsalternativ: Befintlig Korridor Ytlage (BKY) och Kista
Korridor Centralt (KKC). Analysen har darefter i forsta hand riktats in
pa att klargora de alternativskiljande effekterna mellan de tva
korridorerna.

Figur 5 Befintlig Korridor Ytlage (rod i figuren) ligger med alla typer av tg 6ver
Sundbyberg, ungefar som i dagens lage medan Kista Korridor Centralt (bl i figuren)
leder fjarr- och regionaltag 6ver Kista for anslutning till Ostkustbanan medan
pendeltdg fortsatter att ga via Sundbyberg.

Anledningen till denna begrénsning av antal alternativ &r att prognos-
berakningarnas syfte ar att utreda hur den évergripande efterfragan
pa resor paverkas i de olika alternativen. Ett par av de i forstudien
utredda alternativen &r sa naraliggande i strackning att antagande har
gjorts om att de inte bor skilja sig at vad galler uppkommen
resefterfragan. Exempelvis antas att mangden resor som gors i
framtiden med tag inte paverkas av huruvida Befintlig korridor -
Ytlage eller Befintlig korridor - Nedsankt lage blir det slutliga byggda
alternativet.

3 Deluppdrag 1 har definierats som Omvarldsdata, tillganglighetsanalyser
och trafikprognoser. Omvarldsdata och tillgénglighetsanalys finns beskriven i
en separat delrapport.
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Denna rapport kommer att bildggas Jarnvagsutredningens rapport.
Ambitionen &r att rapporten ar ska vara skriven pa ett sddant satt att
specialkunskaper kring prognoser eller prognosmodeller inte ska
behovas. | kapitel 3: "Forutséattningar” redogors fér prognosmodellens
forutsattningar, ingdngsdata och projektspecifika anpassningar.
Denna beskrivning blir med nédvandighet nagot teknisk men
meningen ar att huvudpoangerna i rapporten ska kunna forstas utan
att lasaren behdver ha last kapitel 3.

2.4 Metod

| projektet har prognosberakningar for olika scenarion av
utbyggnaden av Malarbanan genomférts med prognossystemet
SAMPERS. Prognosberakningarna har genomforts for ar 2020.
Regionala resor, det vill sdga resor kortare an 10 mil samt arbets-
resor oberoende av reslangd, har prognosticerats med det som kallas
den regionala modellen (fér Stockholms, Orebro, Upplands och
Ostergo6tlands lan). Resor langre an 10 mil, exklusive arbetsresor, har
prognosticerats med den nationella modellen. Resultaten har aven
kontrollerats mot befintlig statistik genom att en "prognos” fér nuldget
har genomforts.
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3 Forutsattningar

| det héar kapitlet beskrivs och diskuteras de férutséttningar och
berakningsrutiner som har anvants i prognosarbetet. Texten ar riktad i
forsta hand riktad till de som &r insatta i arbetssatt och frage-
stallningar vid prognoser med SAMPERS. Ovriga delar av den har
rapporten kraver inte att man har last detta kapitel.

3.1 Nat och matriser

Bil- och kollektivtrafiknaten ar baserade pa samma nat som i
Véagverkets och Banverkets standardprognos for ar 2020.

Den nya strackningen for E18 samt trafikplatser i Kista och Barkarby
finns med i bilnatet &r 2020. Aven trangselskatt ingar.

For kollektivtrafiken ingar inte de sa kallade "trangselbussarna”. Efter
avstamning med SL har en bussforbindelse kodats for att motsvara
den tankta strackningen av Tvarbanan fran Alvik till Solna. | natet for
kollektivtrafik finns regionalt kollektivtrafikutbud enligt 2001 samt
tagutbud (utifran planerade jarnvagsinvesteringar) enligt 2020.

Taxematriser enligt Banverkets 2020-prognos har anvants.

3.2 Markanvéandning

SAMS-data enligt tillgAnglig 2020-prognos har anvants for
Jamforelsealternativet och de bada utredningsalternativen. For
nulaget har SAMS-data for 2001 anvants. SWECO har kontrollerat
materialet mot de regionala planer som utgor underlag for
tillganglighetsanalyserna. Under kontrollarbetet upptécktes att det
fanns stora fel i SAMS-data for Kista och Jarfalla géallande antalet
sysselsatta. Arbetsplatserna i Kista underskattades med mer an

20 000 personer och i Jarfalla med mer an 10 000 personer. Dessa
fel har rattats infor prognosarbetet.

3.3 SAMPERS

SAMPERS 2.2.7 har anvants. Nationell modell och regional modell
SAMM inklusive kransomraden har anvants.

Assignment biltrafik

Natutlaggning enligt Vagverkets standard for 2020-prognos har
anvants (dvs. enligt riggning for 2020-prognos). Detta innebar att
timfunktioner lases in for att berakna utbud till regional prognos for
hog- och lagtrafik. Natutlaggning for trafikmangder som indata till
SAMKALK goérs darefter med dygnsfunktioner.
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Assignment regional och nationell kollektivtrafik

Natutlaggning for kollektivtrafik gors enligt Banverkets standard for
2020-prognosen, dvs. enligt tidigare anvanda riggningar och
procedurer.

Problem

Stationer kan inte dppnas i den nationella modellen. Det gor att
sarskilda atgarder maste goras i utbudsférandringarna/skillnaderna
mellan de bada utredningsalternativen. Se mer i Kapitel 3.5.

3.4 Kalibrering

| kalibreringsarbetet har framst rapporten "Trafikantrakningar Malar-
dalsomradet hésten 2006™ anvénts for det interregionala tdgresandet
(fiarr- och regionaltdg) medan statistik for resande fran SL har
anvants for pendeltdgsresandet.

Kalibreringen har gjorts genom att efterfragan i vissa relationer har
nivajusterats med en fast justeringsmatris foér att belastningarna i
"nuldgesprognosen” ska motsvara kalibreringsunderlaget.
Jamforande bilder fére och efter kalibrering finns i rapportens bilaga
1.

3.5 Avgransningar och prioriteringar

Ingen utbudsokning pa Nynasbanan

Pendeltdgen pa Malarbanan ar kopplade till pendeltagen pa
Nynasbanan, och i en verklig utbyggnad ingar aven en tankt kapaci-
tetsupprustning av den senare och en uttkad trafikering pa hela
straket. Eftersom foreliggande studie koncentrerar sig pa att belysa
skillnaderna mellan de bada utredningsalternativen sa halls trafike-
ringen pa Nynasbanan oférandrad mellan jamforelsealternativet och
utredningsalternativen.

Pendeltagslinjerna som gér pa bada banorna har kapats i Alvsjo och
det 6kade utbudet i utredningsalternativen har endast applicerats pa
den del som legat norr om Alvsjo.

Inga nya stationer i den nationella modellen

| prognossystemet SAMPERS finns det tva delmodeller for
prognostisering av resor, den nationella och den regionala. | den
nationella modellen hanteras alla resor dver tio mil med undantag av

* Trafikantrakningar Malardalsomradet hosten 2006, Banverket FO7-
3810/TR40 — Mars 2007.

14 (61)



ra02s 2005-11-11

resor till och fran arbetsplatsen. | den regionala modellen hanteras
ovriga resor, dvs. alla resor under tio mil samt arbetsresor oberoende
av reslangd.

I den nationella modellen finns det begransningar som innebar att det
ar ytterst svart att 6ppna nya stationer. | det har projektet har vi darfor
valt att inte 6ppna stationerna Barkarby (bada utredningsalternativen)
samt Solna och Kista (utredningsalternativet KKC) i den nationella
modellen. For att fa jamférbarhet mellan de bada utrednings-
alternativen har vi valt att i jamforelsealternativet och i utrednings-
alternativet BKY aven stanga stationen Sundbyberg for de langvaga
resorna.
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4 Prognosalternativ

Trafikeringen for utredningsalternativen har tagits fram av Banverket i
samrad med RTK, SL och Stockholmstdg samt under sarskilda
arbetsmoten med SJ. Kommunerna och regionorganen har varit
delaktiga pa stérre samradsméten.

Som namnts tidigare (kapitel 3.5) gor begransningar i SAMPERS att
de nya stationerna har fatt hanteras pa ett sarskilt satt.

4.1 Jamforelsealternativ (JA)

For att kunna studera effekter for utredningsalternativen utan in-
verkan av trendmassiga okningar i ekonomi och befolkning har ett
jAmforelsealternativ (JA), dvs. en sorts "nollhypotes”, for situationen
2020 ansatts. Jamforelsealternativet (JA), ar ett alternativ da
planerade forandringar fram till prognosaret 2020 infors med undan-
tag av just den fordndring som ska utredas. Detta for att kunna
jamfora situationen "allt annat lika”.

Jamforelsealternativet (JA) har utgjorts av situationen ar 2020, dar
utbudet pa Malarbanan inte forvantas kunna utokas under de mest
belastade timmarna eftersom systemet redan i nulaget ar maximalt
utnyttjat under denna period.

Turtathet

For fjarr- och regionaltagstrafiken ar jamforelsealternativet nagot
utokat jamfort med nulaget, fran 22 till 26 dubbelturer per dygn
(dubbeltur: ett tAg i vardera riktningen mellan linjens andstationer).
Nagra linjer férlangs sa att de gar vidare till Orebro respektive
Goteborg.

Pendeltag Regionaltag

Dygnstrafik Hogtrafik Dygnstrafik Hogtrafik

Nuléage 74 9 22 4
JA2020 96 14 26 5
BKY 126 22 46 8
KKC 126 22 46 8

Tabell 4 Antal tAg som passerar Barkarby i en riktning (sa kallade dubbelturer), per
dygn och under tva timmar pa morgonen (06:30-08:30)

| pendeltrafiken utbkas turtatheten kraftigt under timmar angransande
till timmarna da systemet ar som mest belastat med 20 nya
dubbelturer, fran 74 till 96 per dygn.

Under stora delar av morgonens hoégtrafikperiod (06:30-08:30) ar
sparen pa Malarbanan maximalt fyllda sa okningarna i utbudet for
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Jamforelsealternativet (JA) ar sma (9 till 14 pendeltag och 4 till 5
regionaltag) under denna period. Dessa tillkommande tag (jamfort
med nulaget) antas laggas i "kanterna” av hdgtrafikperioden. Har
finns dock en problematik. Prognosens berakningar gors utifran
medelbelastningen under dygn samt under en tvatimmars hogtrafiks-
period pa morgonen (06:30-08:30). Det betyder att en utékad
turtathet i hogtrafiksperioden fordelas ut jamnt 6ver hela perioden.
Prognossystemet klarar darmed inte att helt efterlikna det tankta
scenariot med okning i angransande timmar. Effekten som det har far
ar att prognossystemet producerar en situation under de mest
belastade timmarna som ar hogre trafikerad an vad det ténkta
scenariot ar. Det i sin tur betyder att det ar troligt att resandet i
jamforelsealternativet (JA) blir hégre an vad som kan férvantas
intraffa i verkligheten. Det ar svart att komma runt detta faktum och
det blir darfor viktigt att halla detta i minnet vid studerandet av
resultaten fran Jamforelsealternativet (JA).

Restid

Trangseln antas ha 6kat 2020, och som effekt av den tkade trang-
seln antas att uppehallstiden vid Sundbybergs station blir en minut
langre for pendeltagen. Regionaltagen antas halla samma restider
som i nuléaget.

Pendeltag Regionaltag
(Bélsta-Sthim C) (Vasteras - Stthim C)
Nulage 40 minuter 60 minuter
JA2020 41 minuter 60 minuter
BKY 39 minuter 50 resp. 52 minuter
KKC 40 minuter 52 resp. 55 minuter

Tabell 5 Restider pa Malarbanan med pendel- och regionaltag, i
utredningsalternativen finns det regionaltdg som inte stannar i Balsta vilket gor att tva
olika restider anges.

Redan i nulaget skulle regionaltagen kunna gora resan mellan
Vasteras och Stockholm pa 53 minuter om de inte tvingades vanta in
pendeltagen pa grund av Malarbanans kapacitetsbegransningar.

Nya stationer

Inga nya stationer 6ppnas pa Malarbanan i jamforelsealternativet.

4.2 Utredningsalternativ: Befintlig Korridor Ytlage
(BKY)
Turtathet

Turtatheten antas vara densamma i de bada utredningsalternativen,
endast strackning och restider skiljer. Okningen i utbud nedan
beskrivs gentemot mot utbudet i "nuldges”’prognosen.
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| utredningsalternativen dkas Méalarbanans kapacitet, det betyder att
turtatheten kan okas. For pendeltagen galler att under dygnets mest
belastade timmar 6kar turtatheten mellan Jakobsberg och Stock-
holms Central frdn sammanlagt 9 till 22 dubbelturer per 2-
timmarsperiod och det totala antalet dubbelturer 6kar med 52 till 126
dubbelturer per dygn fran "nulages”prognosens 74.

For fjarr- och regionaltagen tillkommer 4 dubbeltur per tvatimmars
period (fran 4 till 8) och totalt under dygnet tillkommer 24 dubbelturer
mellan Vasteras och Stockholm (fran 22 till 46).

Det ar alltsa en relativt kraftig turtathetsokning i utredningsalternati-
ven, pa dygnsniva okar antalet pendeltdgsavgangar med cirka 70
procent och fjarr- och regionaltagsavgangarna med ungefar 114
procent jamfort med "nulaget”. Under hogtrafikperioden motsvarar
okningen for pendel och regionaltdg ca 80 respektive ca 130 procent.

Restid

Med utbyggnaden av utredningsalternativen sa forbattras restiderna. |
alternativ BKY forbattras restiderna for bade pendeltag och fjarr- och
regionaltdg bland annat pa grund av kurvutratning av befintliga spar.
Fjarr- och regionaltdgen har redan i jamforelsealternativet (JA)
kapacitet att aka snabbare men férsenas av att de maste kéa bakom
pendeltag pa banan, denna forseningsforlust minskar och ger en
kortare restid for utredningsalternativen.

Restidsminskningen for pendeltdgen handlar om ungefar tva
minuter), for fjarrtdg och regionaltdg ar minskningen ungefar 8
minuter jamfort med jamforelsealternativet (JA).

Nya stationer

Barkarby 6ppnas som en ny station for fjarr- och regionaltagen.

4.3 Utredningsalternativ: Kista Korridor Centralt
(KKC)

Turtathet

Turtatheten antas vara densamma i de bada utredningsalternativen.
Se beskrivning ovan i kapitel 4.2 av turtatheten i Befintlig Korridor
Ytlage (BKY), samma turtathet har lagts i utredningsalternativet Kista
Korridor Centralt (KKC).
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Restid

Med utbyggnaden av utredningsalternativen sa forbattras restiderna. |
alternativ KKC &r det endast fjarr- och regionaltagens restid som
forkortas till foljd av fysiska sparandringar.

Med den Okade kapaciteten och turtatheten minskar trangseln pa
stationerna och vilket gor att en minut anses kunna sparas vid
Sundbyberg for pendeltdgens resenarer.

Restidsminskningen for pendeltagen handlar om ungefar en minut,
for fjarrtdg och regionaltag ar minskningen ungefar 8 minuter jamfort
med jamforelsealternativet (JA)..

Nya stationer

Barkarby 6ppnas som en ny station for fjarr- och regionaltdgen. Aven
Solna och Kista blir tillgangliga som mdjliga stopp i alternativ KKC for
fjarr- och regionaltdg medan pendeltagen har samma strackning
utmed den befintliga Malarbanan. Pendeltdgen pa Malarbanan
stannar saledes vid samma stationer i samtliga utredningsalternativ
och dessa &r samma som de nuvarande stoppen.
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5 Resultat

Den genomférda analysen syftar i forsta hand till att klargéra de
alternativskiljande effekterna mellan de tva utredningsalternativen
Befintlig Korridor Ytlage (BKY) och Korridor Kista Centralt (KKC).
Dessutom ska utredningsalternativens effekter relateras till ett
alternativ med en begransad utbyggnad baserad pa dagens system,
varfor ocksa ett jamforelsescenario (JA) har tagits fram baserat pa
befintlig infrastruktur med tva spar i ytlage.

Modellens berékning av resandet bor ocksa relateras till dagens
situation. Detta gors genom att en prognosberékning genomfors for
ett sa kallat "nulage”. Syftet med "nulagesprognosen” ar att studera
hur val prognosmodellen lyckas aterspegla dagens situation. | Bilaga
1: Avstamning redovisas resandet enligt nulagesprognosens i
jamforelse mot statistik for tagresandet utmed Malarbanan. Som
"nulagesar” har valts ar 2001. Detta har gjorts mot bakgrund av att
indata (som markanvandning och dvriga férutsattningar) funnits
framtagna pa "SAMPERS-format” for detta ar.

Som indata till modellen aterfinns i jamforelsealternativet (JA) samma
markanvandning och socioekonomiska data (befolkning, arbets-
platser, sysselsattning, alders- och inkomstférdelning, bilinnehav
osv.) som i de bada utredningsalternativen. Det gor att skillnader
mellan jamférelsealternativet® och utredningsalternativen endast visar
pa effekter av skilda trafikutbud (antal turer, restider, strackningar,
stationer). Mellan nulagesprognosen och utredningsalternativen far vi
den fulla effekten av markanvandning, socioekonomi och trafikutbud.

5.1 Generella prognosresultat

Utredningsalternativen (Befintlig Korridor Ytlage: BKY samt Korridor
Kista Central: KKC) innebér ett forbattrat tagutbud jamfort med
Jamforelsealternativet (JA) vilket leder till att fler tagresor genomfors.
| Tabell 6 &terges antalet modellberaknade resor® &r 2020 uppdelat
pa fardmedlen kollektivtrafik och bil.

Antal resor Differens

ra02s 2005-11-11

JA BKY KKC BKY - JA KKC - JA
Koll 1706200 | 1712200 | 1712000 6 000 5800
Bil 5488 800 | 5486600 | 5486600 -2 200 -2 200

® Det finns anledning att behandla jamforelsealternativets belastningsnivaer
forsiktigt pa grund av att dagens situation ar sa nara kapacitetstaket pa
Méalarbanan och jamforelsealternativet utdkar trafikutbudet och
resandeefterfrdgan ytterligare. Se vidare diskussion i kapitel 5.9
® Summerade frain SAMPERS regionala och den nationella modeller.
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Tabell 6. Antal resor per vardagsdygn ar 2020 enligt berakning med SAMPERS
regionala modell fér Mélardalsregionen (Samm7) inklusive kransomraden samt resor
fran den nationella modellen.

Sifforna avser resor inom Malardalsregionen inklusive kransomraden
samt resor i den nationella modellen®. Skillnaden mellan de bada
utredningsalternativen ar marginell och bedéms ligga inom modellens
felmarginal. Antalet resor med kollektivtrafiken okar i bada
alternativen med ca 6000 resor per vardagsdygn jamfoért med JA. Av
dessa &r drygt 2000 resor 6verflyttning frén bil. Aterstdende 4000
nytillkomna kollektivtrafikresor ar en blandning av helt nygenererade
resor och dverflyttning av resande fran gang och cykel. En
overflyttning fran gang/cykel till kollektivtrafik innebar i de flesta fall
ocksa en forandring i val av destination. Resenarer byter t.ex.
arbetsplats nar nya resmojligheter ges vilket modellen tar hansyn till.
Storleksordningen pa 6kningen kan relateras till det mest trafikerade
snittet pa Malarbanan dar det passerar ca 72 000 resor med fjarr-,
regional- och pendeltdg i jamforelsealternativet &r 2020. Okningen &ar
saledes i storleksordningen 8 procent pa denna del av Malarbanan.

| Tabell 7 aterges trafikarbetet, dvs. en summering av varje resas
langd. Resornas langd har berdknats som kortaste vagen fér en
bilresa.

Trafikarbete (1000-tals personkm) Differens

JA BKY KKC BKY -JA | KKC—-JA
Koll 52 706 53 120 53102 414 396
Bil 114 512 114 460 114 452 -52 -60

Tabell 7. trafikarbete ar 2020 enligt berakning med SAMPERS regionala modell for
Malardalsregionen (Samm) inklusive kransomraden. | bilraden ingar bade de resor
som bilférare och bilpassagerare gor.

Skillnaden mellan alternativen ar liten och det ar svart att dra nagra
slutsatser om alternativskiljande effekter. Mojligtvis kan den nagot

storre minskningen av biltrafikarbete for KKC hénféras till att langre
bilresor paverkas mer i detta alternativ.

5.2 Forandringar i resande mellan omraden

For att analysera hur effekter pa resandet fordelas pa olika

geografiska omraden kring Malarbanan har en indelning i s.k.
"storomraden” gjorts (Figur 6).

" Samm bestar av Stockholms |&n, Uppsala lan, Sédermanlands l&n,
Gotlands lan, Orebro I&n och Vastmanlands lan.
8 Resor dver tio mil langa som inte &r arbetsresor
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Figur 6 Storomraden enligt specifik definition for jarnvagsutredning Malarbanan.
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For att studera hur resor fordelar sig mellan olika start- och
malpunkter har dessa aggregerats i sju storre zoner enligt foljande:

1. Stockholms kommun exklusive Kista
2. Solna

3. Balsta, Bro, Kungsangen och Jarfalla
4. Sundbyberg

5. Kista och Sollentuna

6. Vasteras och Enkoping

7. Ovriga Sverige

| ] Tabell 8 aterges differensen mellan antalet resor (enkel vag) for
BKY jamfoért mot JA.
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reisfeq
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Stockholm
exkl Kista

Balsta/Bro/
Kung-
sangen/
Jarfalla 860 -10 -70 80

Sundbyberg 60 | -20 30 -10 -20 10 10 60

Sollentuna -40 | -10 20 0 -20 40 0 -10
Enkdping 1080 | 130 200 40 330 -50 80 | 1810

Ovriga

Sverige -490 | -30 | 240 50| -40| 180 | -120| -210
1330 [ 250 | 730 | 170| 120| 420| 110| 3130

] Tabell 8 Skillnad i antal resande (enkel vag) mellan Befintlig Korridor Ytlage (BKY)
och Jamforelsealternativet (JA) ar 2020.

| alternativ BKY ser vi att utbudsokningen pa Malarbanan kraftigt 6kar
resandet mellan zon 6 (Vasteras/Enkoping) och zon 1 (Stockholms
kommun). Aven i dvrigt 6kar zon 6:s tillganglighet patagligt. Lokala
resor ar de enda som minskar och utéver det 6kar resor till samtliga
storomraden fran zonen. Zon 5 (Kista/Sollentuna) har farre
inkommande resor fran samtliga storomraden férutom zon 6
(Vasteras/Enkoping). Det beror troligen pa att tillgangligheten till zon
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5 (Kista/Sollentuna) blir relativt férsamrad nar utbudet langs
Méalarbanan har forstéarkts (allt annat lika).

Studeras hela matrisen ser man att lokala resor (diagonala element)
gar ner i alla omraden vilket ar rimligt nar en utbudsokning skett
nagonstans i systemet, alternativet att resa en lang resa har blivit lite
mer attraktivt jAmfort med att gora en kort resa. Detta faktum
bekraftas ocksa i det 6kade antalet personkilometer for kollektivt
resande (Tabell 7, Kapitel 5.1).

Studeras matrisen kolumnvis framtrader negativa (réda) siffror under
Stockholms kommun, Kista/Sollentuna och Solna vilket indikerar att
det sker en generell 6verflyttning av kollektivtrafikresor pa ett sadant
satt att manniskor valjer nya malpunkter som ligger langs den utbuds-
okade Malarbanan istallet for de tidigare malpunkterna som relativt
sett fatt en samre tillganglighet.

En stor del av resor fran 6vriga Sverige omfordelas fran malpunkter i

Stockholm till malpunkter langs Malarbanan (fran Vasteras till
Kungsangen).
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Tabell 9 aterger differensen mellan antalet resor (enkel vag) for KKC
jamfért mot JA.

PX8 wjoyxo0s
reisieq
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Stockholm
exkl Kista

Balsta/Bro/
Kung-
sangen/
Jarfalla 10 60 80 80

Sundbyberg 50 | -10 20 -10 -10 10 0 50

Sollentuna -10 | -10 40 -10 -60 70 20 40
Enkdping 880 | 140 190 30 510 -50 90 | 1790

Ovriga
Sverige -370 | -40 190 50 10 190 | -140 -110

1150 [ 220 | 630 | 120 | 450 | 460 90 | 3120

Tabell 9 Skillnad i antal resande (enkel vag) mellan Korridor Kista Centralt (KKC) och
Jamforelsealternativet (JA) ar 2020.

| alternativet KKC ser vi att forbattringen for resor fran zon 6
(Vasteras/Enkoping) star sig fast en éverflyttning sker sa att den stora
positiva effekten for resor till zon 1 (Stockholm exklusive Kista) till
forman for zon 5 (Kista/Sollentuna), dvs. med battre tillganglighet till
Kista/Sollentuna sa byter resenarer malpunkter fran Stockholm: till
Kista/Sollentuna.

Langs Malarbanan mellan Barkarby och Enkdping (Balsta/ Bro/
Kungsangen/ Jarfalla) har tillgangligheten forbattrats i alla relationer
(inga negativa tal).

Utover zon 3 (Balsta/ Bro/Kungsangen/Jarfalla) sa syns samma
tendens i KKC som i BKY, det vill séga att lokala resor minskar till
forman for langre resor nar utbudet starks.

Liksom for BKY byter resenarer fran dvriga Sverige malpunkter fran
Stockholm till orter lAngs Malarbanan.

Bada utredningsalternativen innebar forbattringar i relation till
jamforelsealternativet. Analysen av storomraden visar att korta resor
minskar till férman for langre resor i bada alternativen. En forbattrad
tillganglighet ger en O0kad attraktivitet for Iangre resor eftersom fler
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vanner, slaktingar, arbetsplatser, képcenter, biografer kommer lite
"narmare” bade i restid och avstand.

Eftersom de som bor langs med Malarbanan genomfér en stérre
andel av sina resor i straket utmed Malarbanan (jamfort andra
grupper) sa ar det rimligt att se relativt stora 6kningar just bland dem
som bor i zon tre (Balsta, Bro, Kungséangen och Jarfalla) och sex
(Vasteras och Enkoping) vilket ocksa ar fallet.

| BKY som passerar Sundbyberg syns en 6verflyttning av resor sa att
resor som slutar i zonerna ett, tvd och fem minskar till forman for
zoner langs med malarbanans strackning (tre, fyra och sex). Den
storsta skillnaden for KKC jamfort med JA och BKY ar det 6kade
resande till Kista och Sollentuna(zon fem) fran Vasteras och
Enko6ping (zon sex). | KKC ser vi forutom det en 6kning av resor till
zon tva (Solna) och till zon ett (Stockholm exklusive Kista), den
senare ar dock patagligt mindre &n 6kningen i BKY.

En annan intressant skillnad mellan de bada alternativen ar att
Sundbyberg far en 6kning som slutmal pa 170 resor i BKY och pa
120 resor i KKC medan Kista far en 6kning pa 450 resor i KKC men
120 resor i BKY. Det tycks alltsa sla betydligt hardare for
Kista/Sollentuna att BKY infors an vad det slar mot Sundbyberg att
KKC inférs. En mojlig forklaring till det ar att med den strackning som
pendeltagen har sa ar ett avstigande i Barkarby och byte till
pendeltdg mot Sundbyberg inte mycket samre an att sitta kvar pa
taget mot Sundbyberg medan det for resenarer mot Kista och
Sollentuna ar besvarligare att kliva av i Barkarby och ta buss for den
fortsatta resan.

Bada alternativen visar alltsa ett okat resande langs med sina
strackningar och en forbattrad tillgénglighet for orter vaster om
Barkarby langs med Malarbanan, men dar BKY framst stodjer den
nuvarande karnbildningen med resor som gar till Stockholms
kommun exklusive Kista s& kan KKC sagas utgodra ett alternativ som
ger en viss regionforstoring genom att omférdela resor fran zon ett till
omraden kring Ostkustbanan norr om Stockholm (Solna, Kista och
Sollentuna) utan att i sarskilt stor utstrackning forsamra situationen
foér Sundbyberg.

Nar de férandrade monstren for resande studeras i de har
prognoserna utgar vi fran den lokalisering av bostader och
arbetsplatser som ingar i forutsattningarna for Banverkets och
Véagverkets standardprognoser for ar 2020. Det bor dock sagas att
den beslutade strackningen av Malarbanans nya dubbelspar kan ha
effekt pa just lokalisering av arbetsplatser och bostader. Om till
exempel en variant av alternativ KKC véljs sa okar attraktiviteten i att
forlagga arbetsplatser och bostader i Kista.
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5.3 Belastningar fjarr- och regionaltag

Pa Malarbanans stracka 6ster om Enkodping stannar regionaltagen i
jamforelsealternativet (JA) i Balsta och Sundbyberg. | alternativ BKY
gors, forutom Balsta och Sundbyberg, aven stopp i Barkarby.
Alternativ KKC innebar att regionaltdgen dster om Enkoping gor
uppehall i Balsta, Barkarby, Kista och Solna. | Figur 6 aterges
belastningen, i form av antalet passagerare per dygn, mellan
ovanstaende stationer.

25 1 B Nulage O Jamforelsealternativ (2020)
H Befintlig Korridor (2020) B Kista Korridor (2020)

Figur 7 Belastningar pa tagen mellan stationer (bada riktningar) for fjarr- och
regionaltadgsresenarer. Staplarna redovisar 1000-tal resenérer per
vardagsmedeldygn.

Belastningen for fjarr- och regionaltagen beraknas for strackan Balsta
— Barkarby 6ka med narmare 90 procent mellan nuldget och
jamférelsealternativet &r 2020. Ar 2020 beréknas i jamforelse-
alternativet (JA) ca 13 000 resendrer passera denna stracka med
fiarr- och regionaltag varje vardagsdygn. Med totalt 52 turer per dygn
innebar detta en medelbelaggning pa ca 250 resenarer per tag.

Balsta-Barkarby ar aven for utredningsalternativen den mest
belastade strackan for fjarr- och regionaltagen. Utrednings-
alternativen innebar att lankbelastningen 6kar med knappt 50 procent
till 19 000 passerande resenarer i BKY och 19 200 passerande i KKC
jamfort med JA. Medelbeldggning minskar dock i och med det
utokade antalet turer (fran 52 till 96 turer/vardagsdygn). For alternativ
BKY beraknas medelbelaggningen till ca 209 och for alternativ KKC
ca 207 resenarer per tag.

| Fjarr- och Nuléges- JA BKY KKC
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regionaltag prognos 2020 2020
Balsta — 2001
Barkarby

Medelbelaggning
vardagsdygn
bada riktningar
(resenarer/tag)

159 250 209 207

Tabell 10. Beraknad medelbelaggning pa fjarr- och regionaltagen for strackan Balsta
— Barkarby (bada riktningar) under ett vardagsdygn.

| Figur 8 och Figur 9 aterges resandet med fjarr- och regionaltag i
form av flodeskartor for de tva utredningsalternativen, BKY respektive
KKC. | Bilaga 3: Flodesbilder aterfinns fler kartbilder som aterger
belastningar for de olika alternativen.

2020 BKY 8

Sthirn ©

Figur 8 Resande med fjarr- och regionaltag ar 2020 for Alternativ BKY (resor i
tusental per vardagsmedeldygn).

2020 KKC R

Sundbyberg

Sthirn ©

Figur 9 Resande med fjarr- och regionaltag &r 2020 for Alternativ KKC (resor i
tusental per vardagsmedeldygn).

5.4 Av och pastigande regionaltagsresenarer

Barkarby framtrader i de bada utredningsalternativen som en viktig
station med ca 4500 av-och pavstigande per vardagsdygn ar 2020
varav en dvervaldigande majoritet (97 procent) &r bytesresor med en
annan slutdestination an Barkarby. Siffran ar den modellberdknade
mangden av- och pastigande. Det finns dock skal att tro att detta ar
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en Overskattning och att osékerhetsintervallet gar fran ca 2500 upp till
4500 (Figur 10). Efter Barkarby minskar lankbelastningen successivt
vid varje station ju narmare Stockholm C tagen kommer.

| storre stader ar det komplicerat att simulera kollektivtrafik sa att
kollektivtrafikens resenarer i modellen uppvisar samma beteende
som det observerade (eller mest troliga) beteendet i verkligheten. Det
beror pa det hoga utbud av kollektivtrafik som finns tillgangligt. Mellan
tva punkter finns det ofta tva eller fler likvardiga resmajligheter om
man ser till kostnad och restid. Den fordelningsprincip som anvands
for fordelning av resenarer pa olika rutter och linjer i SAMPERS?®
medverkar i vissa fall till problemet genom att samtliga resenarer
mellan tva identiska punkter antas vélja samma vag.

Ett resultat av svarigheten med kollektivtrafikmodeller i storstader ar
att de resultat som SAMPERS ger vad gaéller fjarr- och
regionaltagsresenarers av och pastigningar pa stationer i Stockholm
tycks vara overskattade. Modellens resenarer véljer att stiga av tagen
i till exempel Sundbyberg och byta till andra kollektivtrafikfardmedel
istallet for att sitta kvar pa tagen in till Stockholm C i storre
utstrackning an vad manniskor i verkligheten gor.

For att fa en uppskattning av oséakerheterna kring pa och
avstigningarna har det inom det har projektet gjorts en férdjupad
analys (en sa kallad select link-, eller select line analys) dar resan till
eller fran stationen i fraga for de av- och pastigande har studerats.
Den analysen finns narmare beskriven i bilaga 2. Analysen
resulterade i en skattning av felmarginal fér de modellberaknade
vardena for av- och pastigande vid stationer. Antalet pa och
avstigande beddms ligga i ett intervall som ar olika brett fér respektive
station (Figur 10).

° Detta ar egentligen inte beroende pA SAMPERS-modellen utan en effekt
av den fordelningsprincip som EMME\2 bygger pa.
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Figur 10 Osakerhetsintervall géllande antalet av- och pastigande pa fjarr- och
regionaltdg under ett vardagsmedeldygn vid de olika stationerna langs Méalarbanan.

Som synes i Figur 10 bedéms sakerheten for modellberdknade
varden vid Kista station i alternativ Kista Korridor Centralt (KKC) som
relativt hég medan den foér Sundbyberg ar betydligt Iagre (bredare
intervall). Den storsta delen av de av- och pastigande i Kista har
arbetsplatser i stationens naromrade som mal medan en betydligt
hogre andel av de av och pastigande i Sundbyberg har en lang
anslutningsresa med andra kollektiva fardmedel kopplad till stationen.
Beddmningen &r att vissa av dessa resor i verkligheten kan komma
att folja andra rutter, déarav den hégre oséakerheten.

5.5 Belastningar pendeltag

Pendeltagen utmed Malarbanan har samma strackning och
uppehallsmonster for samtliga alternativ (JA, BKY, KKC). Jamfort
med dagens strackning via Karlberg kommer pendeltagen pa
Malarbanan ar 2020 att istéllet ga via Citybanan och gora uppehall
vid Odenplan. Utbudet dkar i utredningsalternativen i och med den
okade kapaciteten pa Malarbanan. De bada utredningsalternativen
far samma antal avgangar men alternativ BKY far nagot kortare restid
(ca 1 min) jamfort med alternativ KKC. | Figur 11 aterges
belastningen for pendeltagen, i form av antalet passagerare per dygn,
mellan stationerna Balsta och Karlberg/Odenplan.
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Figur 11 Fléden (bada riktningar) av pendeltagsresenarer, staplarna redovisar 1000-
tal resenérer per vardagsmedeldygn

Mellan nulage och JA ar 2020 berdknas belastningen pa strackan
Spanga — Sundbyberg 6ka med ca 50 procent. Detta &r en kraftig
okning for ett trafiksystem som bygger pa endast tva spar och JA
innebar troligtvis en dverskattning av det mojliga resandet ar 2020.
Problemen kring detta beskrivs narmare i kapitel 5.9.

Skillnaden avseende pendeltagsresandet mellan utrednings-
alternativen ar liten. Den mest belastade strackan for pendeltdgen
ligger enligt berékningarna mellan Spanga - Sundbyberg eller mellan
Sundbyberg — Odenplan beroende pa alternativ. Mellan Spanga och
Sundbyberg ger prognosen ca 65 400 resande i alternativ BKY
medan alternativ KKC ger ett resande pa ca 66 300 resenarer per
vardagsdygn. Jamfort med nulaget innebér detta en 6kning pa 66
procent (for BKY) respektive 69 procent (for KKC). Alternativ KKC
beraknas alltsd ge en nagot hogre belastning for pendeltdgen pa
denna stracka. Detta ar rimligt eftersom regionaltagsresenarer i
alternativ KKC troligtvis byter till pendeltag i Barkarby for att na
Sundbyberg.

Tabell 11 aterger den beraknade medelbelaggningen per
vardagsdygn pa pendeltagen for strackan Spanga — Sundbyberg.

Pendeltag Nulages- BKY

Spanga — prognos 2020

Sundbyberg 2001

Medelbelaggning

‘é‘i‘rdaQdegn 266 306 260 263
ada riktningar

(resenarer/tag)

Tabell 11. Berdknad medelbelaggning pa pendeltagen for strackan Spanga —
Sundbyberg (bada riktningar) under ett vardagsdygn.
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| Figur 12 och Figur 13 aterges resandet med pendeltagen form av
flodeskartor for de tva utredningsalternativen, BKY respektive KKC.
Antalet av- och pastigande pendeltagsresenarer aterges i anslutning
till respektive station. Fler kartbilder som illustrerar belastningar for de
olika alternativen aterfinns i Bilaga 3: Flodesbilder.

2020 BKY

Figur 12 Resande med pendeltag ar 2020 for alternativ BKY (tusental resor per
vardagsmedeldygn).

2020 KKC

Figur 13 Resande med pendeltag ar 2020 for alternativ KKC (tusental resor per

vardagsmedeldygn).

Spanga station framtrader i samtliga alternativ som den mest
belastade stationen sett till pendeltagsresenarer. | utrednings-
alternativen ar 2020 beraknas antalet av- och pastigande per
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vardagsdygn till knappt 30 000 vilket &r mer an en férdubbling jAmfort
med det nulagesberaknade resandet for ar 2001.

Barkarby far i och med den nya regionaltagsstationen i utrednings-
alternativen en kraftig resandedkning. For pendeltagsresenarerna
(direktresande samt bytesresor fran regionaltag och buss) 6kar
antalet av- och pastigande fran ca 15 600 pastigande i jamforelse-
alternativet till ca 19 500 (+25 procent) i alternativ BKY. For alternativ
KKC beraknas okningen till 46 procent (totalt ca 22 700 av/pa-
stigande) till foljd av regionaltagens koppling till Kista och Solna i
detta alternativ. Eftersom jamforelsealternativet bedéms dverskatta
resandet (vilket forklaras narmare i kapitel 5.1 och 5.8) &r denna
okning troligtvis annu hogre.

5.6 Belastningar per tagtyp

Studeras antalet personkilometer pa de tag som trafikerar Malar-
banan ser vi att den stora 6kningen sker pa fjarr- och regionaltag med
en 0kning pa ungefar en halv miljon personkilometer (en 6kning pa ca
40 procent) medan 6kningen av trafikarbete for pendeltag som
trafikerar Malarbanan ligger pa ca 200 000 personkilometer (ca 7
procents 6kning). Totalt 6kar trafikarbetet pa tag som trafikerar
Méalarbanan med ca 20 procent fran ca 3,8 miljoner till ca 4,5 miljoner
personkilometer. Det ar logiskt att resandet med fjarr- och regionaltag
ger ett storre utslag pa antalet personkilometer an resandet med
pendeltdg eftersom en extra resa i medel ar langre med Fjarr- eller
Regionaltdg an med Pendeltag (Tabell 12).

Tagtyp JA BKY KKC BKY-JA KKC-JA

Pendeltag 2510 | 2690 | 2680 180 170
Fjarr- och regionaltag 1310 1840 | 1860 530 550
Totalt trafikarbete 3820 | 4530 | 4540 710 720

ra02s 2005-11-11

Tabell 12 Trafikarbete (1000-tals personkilometer) pa de linjer som trafikerar
Méalarbanan uppdelade efter tagtyp och summerat.

Det totala trafikarbetet pa Malarbanans linjer 6kar mer an det totala
trafikarbetet i hela regionen (jamfor med Tabell 7). Det beror pa att
forbattringen av utbudet pa Malarbanan forutom att 6ka trafikarbetet
(genom att manniskor goér fler och langre resor nar dessa blir
snabbare) gor att Mélarbanan "tar” resor som tidigare gick andra
vagar.

5.7 Analys hogtrafik

Hdogtrafiksituationen har analyserats ¢versiktligt genom att resandet
for de tvd morgontimmarna 06:30-08:30 har berdknats genom att
hdgtrafikandelar for arbets-, tjanste- och dvriga resor har applicerats
pa dygnsresandet. Hogtrafikresandet har darefter fordelats i
modellens kollektivtrafiknat. | Bilaga 3: Flodesbilder aterfinns
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flodesbilder som illustrerar belastningen under morgonens
hogtrafikperiod for fjarr-/regionaltag respektive pendeltag.
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| Tabell 13 aterges belastningen under perioden 06:30-08:30 med
fjarr- och regionaltagen for den mest belastade strackan, Balsta —
Barkarby.

Fjarr- och N

regionaltég I\lpl;cl)zgrliss- BKY
Balsta — 2001 2020
Barkarby

Belastning

06:30-08:30

bada riktningar 1900 3 600 5200 5200

antal resenarer

Tabell 13. Beraknad belastning pa fjarr- och regionaltagen for strackan Balsta —
Barkarby (bada riktningar) under ett hogtrafikperioden 06:30-08:30.

Prognosberakningarna visar for strackan Balsta - Barkarby pa éver
50 procents 6kning for utredningsalternativen (BKY och KKC) jamfért
med jamforelsealternativet (JA) under hogtrafiktimmarna (06:30-
08:30).

| Tabell 13 aterges belastningen under perioden 06:30-08:30 med
pendeltdgen for den mest belastade strackan, Spanga - Sundbyberg.

Pendeltag Nulages-

2 BKY
Spanga - prognos 2020
Sundbyberg 2001
Belastning
06:30-08:30

o o 7 800 11 700 13 600 14 100
bada riktningar

antal resenéarer

Tabell 14. Beréknad belastning och medelbelaggning pa pendeltagen for strackan
Spanga — Sundbyberg, bada riktningar, under hogtrafikperioden 06:30-08:30.

Att berakna medelbelaggning pa tdgen under hogtrafikperioden blir
framforallt intressant vid analys av resande i riktning in mot
Stockholm C. En sadan analys har gjorts for pendeltdgen nedan.

Studeras de tva hogtrafiktimmarna mellan 06:30-08:30 ger nulages-
prognosen (ar 2001) ett resande med pendeltagen pa ca 6200
resendarer in mot Stockholm for strackan Spanga - Sundbyberg. Detta
innebar en medelbelaggning under de tva hogtrafiktimmarna pa ca
770 resenarer/tag. Studeras motsvarande stracka och tidsperiod for
JA ar 2020 beréknas resandet till ca 8300 vilket innebar ca 1030
resendrer/tag, det vill sdga 34 procents 6kning. | Tabell 15 aterges
den beraknade medelbelaggningen i hogtrafik pa pendeltagen in mot
Stockholm C for strackan Spanga — Sundbyberg.
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Pendeltag Nulages-

Spanga - prognos
Sundbyberg 2001
Medelbelaggning

mot Stockholm C

06:30-08:30 770 1030 810 850

(resenarer/tag)

Tabell 15. Beraknad medelbelaggning pa pendeltdgen in mot Stockholm C for
strackan Spanga — Sundbyberg under hogtrafikperioden 06:30-08:30.

Eftersom en betydande del av maxtimmarnas kapacitet redan idag ar
fullt utnyttjad maste ett 6kat resande for ett alternativ (JA) ske i borjan
och slutet av maxperioden. Det &r hdgst tveksamt om det kommer att
ske. Risken ar att dessa resenarer egentligen tar ett annat fardmedel
eller reser nagon annanstans. JA 2020 innebar darfor troligtvis en
overskattning av resandet utmed Malarbanan. | det bada utrednings-
alternativen finns mer kapacitet genom att turtatheten utékas under
hogtrafiktimmarna.

5.8 Strakanalys Barkarby — Stockholm

Det &r av intresse for valet av utredningsalternativ att veta hur stora
andelar av resenarerna pa fjarr- och regionaltag som stiger av vid
stationer pa vagen in mot Stockholm C. Dels for att veta hur manga
resenarer som ser en nytta i ytterligare stopp (som férlanger restider
for de som inte gar av) och dels for att se om det finns nagra stora
skillnader mellan de bada utredningsalternativen.
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Milarbanans koppling till lokal kollektivirafik
ar2020
Befintlig korridor- regionaltigstopp Barkarby & Sundbyberg

QU Andel resenirer pa Milarbanan norr om Barkarby
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Figur 14 Avstigande fran fjarr- och regionaltag i alternativ Befintlig Korridor Ytlage
(BKY) pa vag in mot Stockholm C

| Figur 14 har antalet avstigande fran tdg som kommer fran nordvast
pa Malarbanan skrivits in som andelar avstigande raknat pa flodena
innan Barkarby station. Inga pastigande har raknats i analysen.
Avstigandeantalen har tagits som mittpunkterna pa intervallen for
avstigande fran den Select-link analys som gjorts (se Figur 10, kapitel
5.4). Figuren visar att 11 procent av passagerarna stiger av i
Barkarby, efter det stiger ytterligare 10 procent av i Sundbyberg och
79 procent aker vidare in mot Stockholm C.
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Kista korridor - regionaltigstopp Barkarby, Kista & Solna
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Figur 15 Avstigande fran fjarr- och regionaltag i alternativ Kista Korridor Centralt
(KKC) pé vég in mot Stockholm C

I motsvarande bild (Figur 15) for alternativet Kista Korridor Centralt
(KKC) stiger lika manga (ca 11 procent) av vid Barkarby, 13 procent
vid Kista och ytterligare 12 procent vid Solna station. 64 procent av
resenarerna fore Barkarby sitter kvar pa taget in mot Stockholm C
efter Solna.

BKY ger alltsa 79 procent kvarvarande resenarer in mot Stockholm C
medan KKC ger 64 procent. Vad beror denna skillnad pa? Vad som
sker ar att det i ett framtida jamviktslage uppstar en omfordelning av
malpunkter. For resenarer fran exempelvis Vasteras blir det
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attraktivare att arbeta i Solna om tdgen stannar dar &n om de inte gor
det. Med tva stationer mellan Barkarby och Stockholm C i alternativ
KKC blir det en stdrre omfordelning fran malpunkter i Stockholm till
malpunkter langs Malarbanan &an vad det blir i alternativ BKY som
bara har en station pa strackan.

En del av dverflyttningen kan ocksa antas bero pa att den naturliga
reskedjan for att ta sig fran exempelvis Enkoping till Solna i alternativ
BKY &r att aka regionaltag till Stockholm C och darifran pendel eller
tunnelbana till Solna medan det i alternativ KKC gar att hoppa av
direkt i Solna. Aven dessa resor utgor en del av skillnaden i andel
resenarer som aker hela vagen in till Stockholm C.

5.9 |jamforelsealternativet (JA) 6verskattas resandet

Under perioden fran nutid till 2020 6kar resandet markant i samtliga
tre alternativ (jamforelsealternativet samt de bada utrednings-
alternativen). For den hardast belastade strackan, Spanga —
Sundbyberg, blir kningen fram till &r 2020 6ver 50 procent jamfort
med "nulaget” for ar 2001. | ljuset av att Malarbanan redan i
dagslaget ar nastintill maximalt utnyttjad bor den 6kning som syns i
Jamfdrelsealternativet uppvisar snarare tolkas som det behov av
resande som, givet markanvandning och transportsystemets
utformning, kommer att uppsta. De problem som redan idag finns
med en belastnings- och trafikeringssituation néra kapacitetsgransen
(och darmed féljande problem med tidtabellshallning) kan forvantas
finnas kvar aven i framtiden om inte kapacitetsforstarkningar
genomfors.

Det finns framst tva anledningar till att Jamforelsealternativet troligen
Overskattar antalet resor och inte tar med begransningarna som kan
antas ge ett betydligt lagre resande. De handlar om hur tagtrafikens
linjer kodas i prognosmodellen samt avsaknaden av kapacitets-
sparrar. SAMPERS-systemet arbetar med tva tidsintervall, dels
dygnstrafik och dels hogtrafik (06:30-08:30). Inom dessa tva intervall
beskrivs samtliga taglinjer med en uniform fordelning efter turtathet.
Det betyder att systemet inte anvander sig av faktiska tidtabeller utan
berdknar en sorts genomsnittlig tidtabell**. Utdver det s& raknar inte
heller systemet med nagra begransningar for kapacitet, varken vad
galler resenarer pa tagen eller tagtrafiken pa sparen. De forut-
sattningar som getts systemet i form av utbud fér
jAmforelsealternativet ar i sig realistiskt, men istéllet for att som i
underlaget kunna lagga extra avgangar i "kanterna” av

19 Detta &r inte enbart begransningar i SAMPERS-modellen utan héanger
aven samman med den mjukvara som anvénds for den geografiska
representationen av transportsystemet, EMME\2.
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hogtrafikperioden sa ser SAMPERS-systemet de extra avgangarna
som en utékning av den genomsnittliga turtatheten uniformt éver hela
hogtrafikperioden. Det far som resultat att resenarer i modellen far en
gynnsam situation som troligen inte kommer att kunna aterspeglas i
verkligheten. Jamforelsealternativets prognoser bor darmed framst
ses som en bild av en framtida efterfragan, snarare an som ett
framtida faktiskt resande. | realiteten kommer ett stort antal av
tagresenarerna att valja att inte resa, resa till andra orter, resa vid
andra tider eller att resa med andra fardmedel eftersom den resa som
beraknas i modellen kommer att ske med for 6verbelastade tag eller
ge for stora forseningar beroende pa for 6verbelastade spar.
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6 Samlad analys och slutsatser

Jamforelsealternativets resande dverskattas pga
kapacitetsrestriktioner (Kapitel 5.9)

Alla tre alternativen for ar 2020 (Jamforelse-, BKY och KKC)
resulterar i en markant 6kning av resandet jamfort med dagens
situation. Utan nagot kapacitetstak skulle darmed resandet pa
Malarbanan, oavsett alternativ, kunna fortsétta att oka fram till 2020.
For fjarr- och regionaltagen ror det sig om en 6kning pa de mest
belastade snitten pa mellan 86 (Jamforelsealternativet) till 171
procent (de bada utredningsalternativen). For pendeltdgen beraknas
okningen till mellan 50 (JA) och 70 procent (KKC). Denna kraftiga
O0kning kan i jamforelsealternativet (JA) enbart ske under férutsattning
att tillkommande resenarer gor sin resa utanfor hégtrafikperioderna
pa morgon och eftermiddag. Det bedoms inte som troligt att hela
o0kningen kan ske utanfor hogtrafikperioderna varfor resandet for JA
beddms Overskattas av modellen. | utredningsalternativen &r utbudet
utokat bade i hogtrafik och under 6vriga dygnet vilket ger mer
kapacitet.

Nivaerna pa resandet enligt jamforelsealternativet (JA) bor darmed i
forsta hand ses som berakningar av den troliga efterfragan pa resor
sharare an "reella” framtida resor. Detta till foljd av begransningar i
SAMPERS mojlighet att hantera kapacitetsrestriktioner i kollektiv-
trafiken. Okningen av tagresande visar darmed hur ekonomisk
utveckling, utbud, befolkningsdkning, boende- och arbetsplats-
utveckling paverkar manniskors efterfragan (eller behov) av tagresor.

| studerandet av de bada utredningsalternativen ar alltsa inte ovan
beskrivna begransning ett problem forutsatt att jamférelsealternativet
inte behandlas som ett fullvardigt alternativ for hur resandet skulle se
ut utan utbyggnad. F6r bedémningen av den samhéllsekonomiska
nyttan av endera av de bada utbyggnaderna behover dock hansyn
tas till problemen med jamforelsealternativets resandesiffror.

Alternativ BKY koncentrerar resandet — alternativ KKC sprider
resandet pa fler malpunkter (kapitel 5.1, 5.2)

Gemensamt for de bada utredningsalternativen ar en dkning av
utbudet av tag pa Malarbanan. Sarskiljande mellan de bada
alternativen ar restiderna (som ar nagot kortare i alternativ BKY) samt
fjarr- och regionaltagens linjestrackning. | alternativ KKC gar fjarr- och
regionaltdgen via Kista och Solna istéllet for att passera Sundbyberg
(som de gor i JAmforelsealternativet (JA) och alternativ BKY).

| kapitel 5.1 konstateras att det generellt inte ar nagra storre

skillnader i volymen av resor som tillkommer beroende av vilket
utredningsalternativ som valjs. Det 6kade utbudet och forbattrade
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restiderna ger en 6kning pa ungefar 6000 resor per
vardagsmedeldygn i bada alternativen, dar cirka 2000 resor ar
overflyttade fran tidigare gjorda bilresor. Aven férandringen i
trafikarbete ar jamforbar. Det ar rimliga resultat utifran antagandet
om att hdgre relativ tillganglighet med tag 6versatts i fler resor med
just tag.

Alternativ BKY och KKC uppvisar alltsa resandedkningar i samma
storlek, men det handlar om olika resor, mellan olika start- och
malpunkter. Atminstone nér det géller fjarr- och regionaltagsresor.

| kapitel 5.2 har en jamforelse gjorts mellan de bada alternativen dar
resornas har studerats efter var de startar och slutar. Analysen visar
da att korta resor minskar till forman for langre resor i och med att
utbudsokningen gor det lattare att gbra en langre resa. De som bor
langs med Malarbanan far en stor forbattring av sin tillganglighet med
tag. Den okade tillgangligheten resulterar i ett 6kat tagresande for
boende i Balsta, Bro, Kungsangen, Jarfalla, Vasteras och Enkoping.

| alternativ BKY sker en 6kning av resande till orter langs med
Méalarbanan och till Stockholms kommun exklusive Kista medan
resandet i alternativ KKC Okar resandet till Kista och Solna pa
bekostnad av Stockholms kommun (exklusive Kista). Skillnaden i
resande till Sundbyberg mellan de bada korridorerna ar mindre &n
motsvarande skillnad i resande till Kista. Det ger en mer utspridande
effekt for resor till Stockholmsomradet med alternativ KKC an med
alternativ BKY.

De bada alternativen har i prognoserna beraknats med samma
markanvandning (placering av boende och arbetsplatser) men det ar
mojligt att tAnka sig att den framtida markanvandningen kommer att
se annorlunda ut, beroende pa vilken korridor som valjs. Om
regionaltag binder ihop Vasteras, Kista och Solna ar det till exempel
mojligt att exploateringen far en annorlunda utveckling jamfort med
om regionaltagen passerar Sundbyberg pa vag in mot Stockholm C.
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Belastningen &r inte alternativskiljande (Kapitel 5.3, 5.5)

Studeras belastningar, sett till antal resenarer pa jarnvagslank mellan
stationer, sa ar den mest belastande strackan Spanga — Sundbyberg.
| Jamforelsealternativet (JA) beréknas den totala dygnsbelastningen
(pendeltag+fjarr-/regionaltag) for denna stracka ka med 6ver 50
procent jamfort med "nulaget” ar 2001. Som namnts tidigare ar denna
kraftiga 0kning i JA troligen 6verskattad av modellen. Jamforelsen
mellan utredningsalternativen bedéms dock inte paverkas av nivan
for resandet i JA och &r darfor relevant trots detta.

For fjarr- och regionaltagen ar strackan Balsta-Barkarby den mest
belastade. | bada utredningsalternativen beraknas lankbelastningen
fér denna stracka 6ka med knappt 50 procent jamfort med JA. Det
finns darmed inte nagra alternativskiljande effekter avseende
lankbelastning for fjarr- och regionaltagstrafiken.

For pendeltagen &ar strackan Spanga — Sundbyberg en av de mest
belastade utmed Malarbanan. Pendeltdgens belastning okar for
utredningsalternativen med 11 — 13 procent jamfort med JA pa denna
stracka. Den nagot hogre belastningen i alternativ KKC beror troligtvis
pa att regionaltagsresenarer i detta alternativ byter till pendeltag for
att na Sundbyberg. Skillnaden &r dock sa liten att inte heller
pendeltagens belastningar blir alternativskiljande.

Det finns en tendens till att alternativ KKC i hogre grad paverkar
langre resor an alternativ BKY (Kapitel 5.6)

Trafikarbetet, det vill sdga samtliga resenarers sammanlagda
reslangd, okar for fjarr- och regionaltagen med ca 40 procent i bada
utredningsalternativen vid jamforelse mot JA. Okningen ar marginellt
hogre for KKC an for BKY. Aven om skillnaden mellan KKC och BKY
ar liten visar den pa dock att alternativ KKC har en tendens att i htgre
grad paverka langre resor. Denna tendens kan aven skonjas i det
forandrade biltrafikarbetet (till foljd av 6verflyttning fran bil till
kollektivtrafik) vilket ar nagot storre for KKC &n for BKY.

Hogtrafiksituationen ar inte alternativskiljande men
kapacitetsproblemen i JA blir patagliga (Kapitel 5.7)

Hogtrafiksituationen har analyserats 6versiktligt for de tva
morgontimmarna 06:30-08:30. Resandet ar likvardigt for de tva
utredningsalternativen och nagra alternativskiljande effekter har inte
konstaterats. Den viktigaste aspekten avseende hogtrafikssituationen
galler JA dar framforallt pendeltagens belastning blir extrem. Som
tidigare namnts ar det modellberéknade resandet fér JA 2020
troligtvis Overskattat, detta problem beddms vara sarskilt stort vid
analys av pendeltagens belastning i hogtrafik.
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Strakanalysen visar att fler stiger av pa vagen in mot Stockholm
Ci alternativ KKC an i alternativ BKY (Kapitel 5.8)

De personer som sitter pa fjarr- och regionaltag i riktning mot
Stockholm C har mdjlighet att stiga av i Barkarby, Sundbyberg (BKY),
Kista (KKC) eller Solna (KKC) innan tagen nar sin slutstation. | kapitel
5.8 finns tva bilder (Figur 14, Figur 15) pa hur andelen avstigande vid
respektive station forhaller sig till andelen som sitter kvar pa tagen.
Det visar sig att en mindre andel av resenéarerna sitter kvar pa taget
vid ankomst till Stockholm C i utredningsalternativet KKC jamfort med
BKY. 64 procent mot 79 procent. Det &r ett resultat som ar konsistent
med de resultat som framkom vid studie av resorna mellan
storomraden, det vill sdga att det sker en omlokalisering av
malpunkter. Manniskor reser till andra destinationer i KKC jamfort
med BKY: Fler resenarer gar av i Kista och Solna &n vad som gar av i
Sundbyberg.
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Bilaga 1: Avstamning mot resandestatistik

Pendeltag — belastning

O SL-statistik —

B Nulagesprognos

Figur 16 Belastningar pd Malarbanan med pendeltdg. Jamférelse mellan prognos
(01JA-bas) och statistik fran SL (fér 2001)
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Pendeltdg — av- och pastigande vid stationer

45 000

40 000

35 000 O SL-statistik
30 000 W Prognos

Figur 17 Av och pastigande pendeltagsresenarer langs Malarbanan, jamforelse
mellan prognos (01JA-bas) och statistik fran SL (fér 2001)

Fjarr- och regionaltag — belastning

45 000

40 000 -

O Banverkets statistik
35000 —
M Nulédgesprognos
30 000 —
O Prognos innan kalibrering
25 000 —

20 000

15 000

10 000

5000

STOCKHOLM C Karlberg Sundbyberg Balsta Enkdping

Figur 18 Belastningar pa Malarbanan for fjarr- och regionaltdgsresenarer. Jamforelse
mellan trafikantrakningar (for &r 2006) och prognos fore (gula) och efter (vinroda)
kalibrering(01JA-bas).
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Fjarr- och regionaltag — av- och pastigande vid stationer
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Figur 19 P& och avstigningar med regionaltag langs Malarbanan. Jamférelse mellan

rékningar, prognos fore och prognos efter kalibrering.

i O Banverkets statistik

b M Prognos

Figur 20 Av- och pastigande med regionaltag for stationer i Stockholm-

Malardalsregionen.

Samtliga tagslag — belastning Sundbyberg — Stockholm C
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Figur 21 Belastningar for resande med pendeltag och regionaltdg mellan Stockholm
C och Sundbyberg summerade. Prognos jamfért med rékningar.
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Bilaga 2: FOrdjupad analys - stationer

Station Scenario Direktresor | Bytesresor Summa
Sundbyberg 01JA ("nulage”) 244 1430 1674
Sundbyberg 20JA 433 3800 4233
Sundbyberg 20UABKY 879 4030 4909
Kista 20UAKKC 3192 705 3 897
Solna 20UAKKC 805 3537 4342
Barkarby 20UABKY 114 4 308 4422
Barkarby 20UAKKC 114 4 492 4 606

Tabellen visar antalet av och pastigande per station och scenario. De av-
och pastigande ar uppdelade pa direktresor och bytesresor. Direktresor
betyder att resan som gjorts slutar eller bérjar i naromradet kring stationen
och att det mellan stationen och resans start eller slutpunkt inte finns nagon
ytterligare kollektivtrafikresa. Bytesresor betyder att de som stiger pa fjarr-
och regionaltdgen i stationen anlander till stationen med nagot annat
kollektivt fardmedel (buss, tunnelbana eller pendeltag) och att de som stiger
av fjarr- och regionaltagen vid stationen fortsatter sin resa med nagot annat
kollektivt fardmedel.

Antalet av- och pastigande ar rensat for de resor som gar mellan stationerna
och Stockholm C (dvs resor som t.ex. gar pa i Stockholm C och gar av i
Solna eller som gér pd i Barkarby och gér av i Stockholm C), dessa resor ar
ej tillgangliga med fjarr- och regionaltdg utan ska foretas med andra
fardmedel. Anledningen till att det existerar sddana resor beror pa att
kollektivtrafikresor i Emme inte ar kodade prisdifferentierat eller har andra
restriktioner for att reglera tillgangligheten. | verkligheten &r det inte mojligt
att I6sa en biljett mellan Stockholm C och Sundbyberg med fjarr- eller
regionaltag.

Analys Sundbyberg

Enligt trafikrakningarna som AF gjort fér nulaget sa ska det stiga av och pa
1061 passagerare vid Sundbyberg station i nulaget. Modellen ger (efter
borttagande av otillatna resor) 1674 av- och pastigningar. Med antagandet
att direktresorna (244 st) ar korrekta och att de resor som ar "fér manga” ar
bytesresorna sé kan en neddragning av dessa med 43 procent (fran 1430
till 817) ge samma resultat totalt som réakningarna. Det ar inte helt riskfritt att
anta att en sadan har neddragning ar overforbar i tid eller rum. Redan
forfarandet att dra ner modellresultat utanfér modellen &r utanfér gangse
metodik och bor ses som en extern rimlighetsbedémning snarare an en
korrigering av resultaten.

| de tva framtida Scenarion dar det finns en fjarr- och regionaltagsstation i
Sundbyberg, jamforelsealternativet och befintlig korridor ytlage, sa okar pa
och avstigningar med bytesresor ungefar lika mycket (166 rspektive 182
procent), medan antalet direktresor 6kar betydligt mer i BKY (260 procent)
an i 20JA (77 procent). Detta beror troligtvis p& det utdkade utbudet som gor
Sundbyberg attraktivare som start och malpunkt. Om man applicerar
motsvarande neddragning for 20JA som diskuteras ovan for 01JA sa gar
bytesresorna ner fran 3800 till 2171 och det totala antalet av och pastigande
sjunker till 2604. Motsvarande exercis for 20UABKY sanker bytesresandet
fran 4030 till 2302 och det totala antalet fran 49009 till 3181.
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Analys Kista

| jamforelse med Sundbyberg har Kista en annorlunda profil p& sina av- och
pastigande. En majoritet (82 procent mot Sundbybergs i 01JA:s 15 procent)
utfor direktresor. Det ar rimligt att tro att det stora antalet arbetsplatser i Kista
narhet ar drivande i skapandet av den profilen. En motsvarande
neddragning av bytesresorna som den som gors i 01JA ger darfor en valdigt
liten korrigering (direktresor fran 705 till 403) fran totalt 3897 av- och
pastigningar till 3595.

Analys Solnha

Solna har en 6vervagande andel bytesresor och relativt fa direktresor. Det ar
konsistent med det faktum att resenarer pa Malarbanan som gar av eller pa i
Solna har anslutning till Ostkustbanan pa samma station med pendeltag
norrut till Marsta samt goda bussférbindelser bade till de norra fororterna
samt in mot Sundbyberg kombinerat med att stationen har farre
arbetsplatser i den absoluta narheten an vad stationer som Kista och
Sundbyberg har. En neddragning av antalet bytesresenarer far alltsa ett
relativt stort genomslag pa Solna station och det kan diskuteras om
justeringen verkligen ska vara s& extrem. Med 43 procents minskning av
bytesresandet (fran 3537 till 2021) s& minskar det totala antalet av och
pastigande i Solna fran 4342 till 2826. Det ar nog rimligt att se 2826 som ett
nedre troskelvarde i ett osakerhetsintervall vad géller av och pastigande vid
Solna station.

Analys Barkarby

Barkarby ar pd manga satt en station som uppfyller ett annorlunda behov
jamfort med stationer som Sundbyberg och Kista. Barkarby 6ppnas i de
bada utredningsalternativen och kan i princip ses som en
sakerhetsventil/lkomplement till de bada alternativens motpart. | 20UABKY
dar de langvaga resorna gar dver Sundbyberg tjanar Barkarby som
avstignings- och bytespunkt for de som vill dka in mot Kista. Jamforbart
stiger regionaltdgsresenarer av i Barkarby i 20UAKKC for att stiga pa
pendeltdgen och fortsatta sin resa ner mot Sundbyberg. Fragan &r alltsd om
bytesresor ar lika problematiskt 6verskattade har som i fallet med
Sundbyberg. Liksom for Solna bér nog de neddragna antalet av och
pastigande i Barkarby for de tva scenarierna snarare ses som en nedre
parantes till ett osékerhetsintervall, en mojlig underskattning av antalet av
och pastigande. Raknar man ner bytesresorna i BKY och KKC (fran 4308
respektive 4492 till 2461 respektive 2566) sa far man minskningar i det
totala antalet av och pastigande med 42 procent, fran 4422 respektive 4606
till 2575 respektive 2680.

Samlad analys

Forfarandet med att dra av en antagen felprocent fran de av och pastigande
vid stationerna som inte kommer fran eller ska till stationens absoluta
naromrade &ar narmast en berakning av konfidensintervall. Det &r olyckligt
om den lagre extremen i dessa intervall blir antagna som de ratta svaren pa
antalet av och pastigande, de ska snarast ses som den lagre gransen av
intervallet. | nedanstaende figur visas intervallen for de olika stationerna i
sina respektive scenarier.
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Bilaga 3: Flodesbilder

Belastningar fjarr- och regionaltag, vardagsmedeldygn

\.#.
/ 2020 JA

Figur 22 Resande med fjarr- och regionaltadg ar 2020 for Jamforelsealternativet
(resor per vardagsmedeldygn uttryckt i tusental).

\

2020 JA

Figur 23 Resande med fjarr- och regionaltag ar 2020 for Jamforelsealternativet
(resor per vardagsmedeldygn uttryckt i tusental).
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Figur 24 Resande med fjarr- och regionaltdg ar 2020 for alternativ BKY (resor per
vardagsmedeldygn uttryckt i tusental).

Figur 25 Resande med fjarr- och regionaltag ar 2020 for Alternativ BKY (resor per
vardagsmedeldygn).
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Figur 26 Resande med fjarr- och regionaltdg ar 2020 for alternativ KKC (resor per
vardagsmedeldygn uttryckt i tusental).

Figur 27 Resande med fjarr- och regionaltdg ar 2020 for Alternativ KKC (resor per
vardagsmedeldygn).
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Belastningar pendeltag, vardagsmedeldygn

2020 JA

Figur 28 Resande med pendeltdg &r 2020 for jamforelsealternativet (tusental resor
per vardagsmedeldygn).

dakhisbeny

2020 JA

Figur 29 Resande med pendeltadg ar 2020 for jamforelsealternativet
(tusental resor per vardagsmedeldygn)
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2020 BKY

Figur 30 Resande med pendeltag ar 2020 for alternativ BKY (tusental resor per
vardagsmedeldygn).

2020 BKY

Figur 31 Resande med pendeltag ar 2020 for alternativ BKY (tusental resor per
vardagsmedeldygn).
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2020 KKC

Figur 32 Resande med pendeltag ar 2020 for alternativ KKC (tusental resor per
vardagsmedeldygn).

2020 KKC
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Figur 33 Resande med pendeltag ar 2020 for alternativ KKC (tusental resor per
vardagsmedeldygn).
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Belastningar fjarr- och regionaltag, hogtrafik
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Figur 34 Resande med regional- och fjarrtdg ar 2020 for jamforelsealternativet
(tusental resor per tva-timmars hogtrafikperiod pd morgonen 06:30-08:30).

Figur 35 Resande med regional- och fjarrtag ar 2020 for alternativ BKY (tusental
resor per tva-timmars hogtrafikperiod pd morgonen 06:30-08:30).
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Figur 36 Resande med regional- och fjarrtag ar 2020 for alternativ KKC (tusental
resor per tva-timmars hogtrafikperiod p& morgonen 06:30-08:30).
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Belastningar pendeltag, hogtrafik
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Figur 37 Resande med pendeltag ar 2020 for jamforelsealternativet (tusental resor
per tva-timmars hogtrafikperiod pd morgonen 06:30-08:30).

2020 BKY

Figur 38 Resande med pendeltag ar 2020 for alternativ BKY (tusental resor per tva-
timmars hogtrafikperiod p4 morgonen 06:30-08:30).
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2020 KKC

Figur 39 Resande med pendeltag ar 2020 for alternativ KKC (tusental resor per tva-
timmars hogtrafikperiod p4 morgonen 06:30-08:30).
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