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Slutsatser och rekommendationer

Brister och behov i jarnvagssystemet till 2050

* Strategiska beslut i tidigare storregionala samarbeten 4r utgangspunk-
ten for arbetet och leder i ritt riktning mot 2050

* Ett fortsatt systemperspektiv behovs i Stockholm-Milarregionens
arbete med den storregionala kollektivfilen

* Det ir avgérande att arbeta for att objekt som finns med i befintlig
nationell plan blir genomforda: Om inte dessa genomfors vintar
betydande brister f6r den storregionala trafiken

* Utgd ifrdn brister och bristhantering istillet for att fokusera pa stora
infrastrukturinvesteringar

* De frimsta bristerna att adressera i kommande systemanalys 4r
kapacitetsbrister f6r persontransporter pa stationer och jirnvigsstrick-
or i relationerna:

o Uppsala—Stockholm
o Visteris—Stockholm

o Eskilstuna—Stockholm

Prioriteringskriterier och konstruktionsregler

* Trafikverkets nya prioriteringskriterier och konstruktionsregler
kan utgéra ett hinder for regelbunden och langsiktig storregional
kollektivtrafik och péverka méjligheten till robust arbetspendling med
storregional kollektivtrafik i Stockholm-Milarregionen

* Det behévs en aktiv dialog med staten kring tilldelning av tigligen

Hela resan

* Trafikverkets process kring framtagande av tigplanen och regionalti-
gens ldga prioritet innebir svirigheter att anpassa anslutande busstrafik
for effektiva byten

* Brister i formdga att informera och kommunicera mellan regionala
kollektivtrafikmyndigheter och trafikoperatorer gor att resendrer
drabbas vid storningar eller férseningar med missade anslutningar

Hur kan steg 1- och 2-atgarder avlasta resandet i
peaktid samt utnyttja fordon och infrastruktur battre

* Arbeta vidare med fyrstegsprincipen for att avlasta hogt belastad
infrastrukeur i kritiska snitt

* En mojlig utveckling 4r att 3ppna upp nationell plan och linsplanerna
for annat 4n utbyggnad av ny infrastruktur och komplettering av
befintlig infrastrukeur



Systemperspektiv och temagruppernas arbete
Systemperspektivet dr centralt i arbetet med den storregionala syste-
manalysen och har priglat arbetet i En Bittre Sits fyra temagrupper
Framtidens resande, Internationell tillginglighet och konkurrenskraft,
Storregional godstrategi samt Storregional kollektivtrafik. Det 4r i korsbe-
fruktningen mellan de fyra temaomrédena som centrala slutsatser kan dras.
For storregional kollektivtrafik handlar det om att utforma en langsiktig
idé for den storregionala kollektivtrafiken som méter bide resenirens

och samhillets behov och férvintningar utan att tumma p4 intressena for
godstrafikens behov eller den internationella tillgingligheten.

For den storregionala kollektivtrafiken och den internationella tillging-
ligheten 4r fokus exempelvis att kunna uppritthélla en bra tillginglighet

till Arlanda utan att férhindra att méjligheten till arbetspendling mellan
Uppsala och Stockholm, och vice versa. Fér den storregionala kollektiv-
trafiken, godstrafiken och 6vrig kollektivtrafik i jirnvigssystemet handlar
det om utforma ett trafikeringskoncept som ir vil avvigt och som méter
de behov som finns for de olika aktdrerna. Att exempelvis godstdgskana-
ler kan skapas for att sikerstilla kritiska tdgligen i hogtrafik utan att stora
arbetspendlingen eller att lita den nationella tigtrafiken samverka med
den storregionala och ge méjlighet for bigge trafikprodukterna att méta
sin efterfriga och funktion.

I ett storregionalt systemperspektiv dr det dven intressant att se hur

viktiga strommar av trafik ocksd kan styras eller styras om f6r att skapa
mojlighet for annan trafik att vixa ytterligare for att méta sina behov. Vissa
linkar, exempelvis Svealandsbanan, har ocksa stor betydelse for att skapa
redundans i systemet och dessa strickor kan fungera som omledningsstrickor
vid storningar eller att fokusera en storre del av gods som gér via jirnvig pa.

Brister och behov i jarnvagssystemet till 2050

De behov som Stockholm-Milarregionen stér infér fram till 2050 4r
omfattande. De befolkningsframskrivningar som har tagits fram indike-
rar en befolkningstillvixt pa 32% fram till 2050." Det ér dirf6r centralt
for det gemensamma arbetet att successivt vixla upp ambitionerna for
de strategiska infrastrukturplanerna och trafikinsatserna allt eftersom
efterfrdgan pd storregionala resor med kollektivtrafik kar.

En viktig faktor f6r framgingarna i arbetet med tidigare underlag och
prioriteringar har varit systemperspektivet. Ett fokus som har flyttats frin
att kimpa for atgirder i den egna regionen till ett fokuserat arbete pa
vad som ir bra for trafiksystemet som helhet. Tidigare stora och viktiga
investeringar i Stockholm-Milarregionen, som exempelvis Citybanan,

ar frukter som har utgdtt frin det gemensamma systemperspektivet for
regionaltigens utveckling. P4 samma sitt 4r det dérfér ocksd avgorande
for den storregionala kollektivtrafikens mojlighet till utveckling att de
objekt som En Biittre Sits har pekat ut och som finns med i den natio-
nella infrastrukcurplanen f6r 2018-2029 ocksi genomférs.? Om nigot av
dessa objekt inte blir av, eller férsenas i tid, sd forindras forutsittningarna
tydligt till det simre for trafiken i Stockholm-Milarregionen.

" Framskrivningar av befolkning och sysselsattning i 6stra Mellansverige (Rapport 2017:2), Tillvéxt- och
regionplaneférvaltningen Region Stockholm.
2 En Battre Sits Storregional systemanalys, Mélardalsradet 2016.
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Slutsatser och rekommendationer

Att l6sa en flaskhals i ett system kan goras pé flera sitt. En angeligen
utgdngspunke f6r detta arbete ir att fyrstegsprincipen for investeringar

i infrastrukeur méste foljas. De brister som identifieras ska losas pa ett
sd kostnadseffektivt sitt som mojligt. De mest samhillsekonomiska
I6sningarna finns ofta i de tidigare stegen i fyrstegsprincipen.’ Ibland
krivs det en stor infrastrukturinvestering for att dtgirda den brist som
finns, men ofta kan kapacitetsbrister 16sas pd andra sitt. Det 4r dérfor
centralt i arbetet med en ny storregional systemanalys att peka ut brister
istillet for dtgirder dir kunskapen om vilken 18sning som pé bista sitt
dtgirdar ett kapacitetsproblem.

I Systemanalys 2016 redovisades de hogtrafikerade striken in mot
Stockholm som de tydligaste bristerna att adressera.” Flertalet objekt

i dessa strdk pekades ocksa ut i nationell plan 2018-2029.° De
genomforda analyserna i denna rapport pekar pd att dessa strék dven
fortsittningsvis kommer att vara de mest kritiska. Kapacitetsbrister
kommer att behéva dtgirdas beroende pé befolkningstillvixten och det
forvintade storregionala resandet som forvintas oka. Inriktningen pd
den storregionala kollektivtrafiken i Systemanalys 2020 bor darfor vara
att prioritera brister och atgirder i dessa strik. Det ir av sirskild vike att
studera vad som kan avhjilpas genom att anpassa sirskilda stationsligen
for att kunna ta emot lingre tdg. Detta skulle kunna vara en effektiv
dtgird for att mota den forvintade framtida efterfrigan pa storregionala
resor, framforallt i nodstidderna i Stockholm-Milarregionen.

De analyser som har genomforts visar att ménga av de brister som kan
forvintas i jirnvigssystemet fram till 2050 kan hanteras med lingre

tdg med hogre kapacitet tillsammans med planerade infrastrukeurin-
vesteringar. De tdg som Milardalstrafik tog i drift vid tidtabellsskiftet
2019 ger betydande effekter f6r mojligheten att méta den forvintade
efterfrigan. Det idr ddrfor nédvindigt att de planerade infrastrukeurin-
vesteringarna som finns med i nationell plan ocksd genomfors i tid s& att
de kapacitetsforstirkande effekterna av de nya tdgen kan realiseras fullt ut.

Dock finns det vissa brister som kvarstdr och dessa ir viktiga att adressera
i Systemanalys 2020 samt kommande utredningar och planer. En brist
som ir sirskilt viktigt att losa ir relationen Uppsala—Stockholm, dir
efterfrigan trots investeringar i fyra spar ser anstringd ut pa sikt. Hir
krivs férdjupade utredningar f6r att komma underfund med hur den
bristen kan l6sas. I tidigare arbete inom Milardalsridets En Bittre Sits
har en del dtgirder identifierats som exempelvis kapacitetsforstirkning

i Mirsta station, Uppsala station och Arlanda m.fl. fr att maximera
nyttan av det kommande fyrsparet.° Som det tidigare har nimnts s&

bor dessa brister 16sas pa ett s& kostnadseffektivt sitt som méjligt for att
frigora offentliga resurser till att 16sa andra brister. Att méta efterfrigan

i Stockholms pendeltigstrafik ir dven en tydlig brist som inte kan l6sas
med beslutade investeringar. Médnga delar av pendeltigstrafiken indikerar
att ligga dver praktisk kapacitet vilket innebir en belastningssituation dir
kapaciteten sjunker pa grund av en f6r hog belidggning per tdg.

Fyrstegsprincipen, Trafikverket 2019.

Nationell plan for transportsystemet 2018-2029, Trafikverket 2018.
En Battre Sits Storregional systemanalys, Mélardalsradet 2016.
Ibid.
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Vissa delar av jirnvigssystemet kommer dven i fortsittningen att vara
storningskinsligt. Om inte systemet uppfattas som palitligt kommer
resenirerna att vilja bort tiget som firdmedel. Ett storningskinsligt
system som dessutom endast trafikerar med ett fital turer under rus-
ningstid 4r sirskilt utsatt. Det finns linjer dir efterfrigan inte motiverar
mer 4n timmestrafik i rusningstid. I dessa fall kan det behéva planeras
for en titare trafik for att kompensera for den l3ga pélidigheten.

Prioriteringskriterier och konstruktionsregler
Tillimpningen av prioriteringskriterierna utgor en risk for regionaltdgstra-
fiken di den tenderar att gynna interregional fjirrtdgtrafik vid en tvist om
samma tigligen. I princip skulle modellen i framtiden helt kunna tringa
undan all regionaltdgstrafik under de tider dd den behévs som allra mest.

Infrastrukeur bor reserveras for regionaltigstrafik. Detta betyder att regio-
naltigen skulle kunna garanteras fasta avgangstider for flera ar framat, vilket
skulle kunna locka fler att pendla. Jirnvigslagen ger utrymme f6r denna
16sning redan i dagsliget. Men lagen skulle behéva skiirpas. En dtgird
skulle vara att regeringen beslutar att regionaltdgstrafik ska ha foretride pd
jarnvigen under de tider pd dygnet di pendlingen ir som stérst.

Arbetspendlaren, som reser en kortare stricka och idag virderas ligre 4n
den langviga reseniren, behover virderas hégre i planeringen. Om detta
foljdes skulle regionaltigen hamna hégre upp i prioriteringen vid tvist
om tagligen.

Nya konstruktionsregler kan leda till att punktligheten forbittras.
Dessvirre kan en foljd av detta vara att antalet tdg minskar pd banan.
For regionen innebir det ett mindre utbud av trafik till arbets- och
skolpendlare och dirmed ocksd mindre rérelsefrihet och valfrihet for
individen. For att konstruktionsreglerna ska fungera for regionaltdgs-
trafiken krivs en justering av tidspaslagen pd banan och avgingstiderna.

Arbetet med kapacitetstilldelning pa jirnvig pagir i Europa. Ar 2025
ska en ny gemensam process for kapacitetstilldelning i Europa (TTR)
vara implementerad.” Processen innebir en mer lingsiktig och stabil
planering av kapacitet utifrdn olika segments behov (som godstrafik,
persontrafik och kollektivtrafik) i ett tidigare skede 4n idag. Sex ar innan
trafiken ska gd ska infrastrukturforvaltare beskriva vilken kapacitet som
finns tillginglig och egenskaperna for den. Infrastrukeurférvaltaren
samlar dé& ocksd in marknadens behov av kapacitet och ligger samman
med vilken trafik som gitt foregdende ar och beskriver olika segments
behov av kapacitet i kombination med behovet av banarbeten, direfter
forfinas segmenten till kanaler som erbjuds, med undantag frin det mer
kortsiktiga godstrafiksbehovet som blir "rolling planning”.

7 RailNetEurope 19 maj 2019.
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Slutsatser och rekommendationer

Processen har utvecklats i samarbete mellan RNE (Rail Net Europé),
FTE (Forum Train Europé) och ERFA (European Rail Freight
Association). Detta kommer att innebira en stor skillnad utifrin hur
arbetet med planering och tilldelning av kapacitet sker idag i Europa
och kommer att kriva en forindring av hela branschens sitt att arbeta.
Tre pilotstudier av godstrafik pdgdr pa strik Miinchen-Verona, Rotter-
dam-Antwerpen och Mannheim-Miranda De Ebro.?

Hela resan

Fungerande anslutningar ir en férutsittning for att sprida tillginglig-
hetsvinster till mer perifera ligen i transportsystemet. Tack vare inféran-
det av pendlarbiljetten Movingo finns nu ett biljettsystem som mdjliggor
en smidig resa dver regiongrinserna ur ett “dérr till dorr”-perspektiv.

I biljettsystemet ingar anslutningsresor med regionernas lokaltrafik.
Dirmed 6kar kraven pa att bestillarna av trafiken fortsitter arbetet med
att skapa forutsiteningar for resandet genom avstimda tidtabeller. Med
syfte att ta reda pa hur detta arbete fungerar i linen, och vilka brister
och dterstdende behov det finns, har arbetsgruppen inventerat nuliget i
Stockholm-Miilarregionen.

Sammanfattningsvis kan konstateras att anslutningar i de storre stiderna
oftast fungerar bra, helt enkelt for att det finns en tit trafik. P4 andra
dnden av skalan finns busslinjer i mer glest befolkade omraden dir
prioriteringar behéver ske, inte sillan 4r det skoltider som dimensionerar
busstrafiken. Att utdver det ha turer med tigpassning ir inte ekonomiske
forsvarbart i omriden med lagt resandet. For boende pa landsbygden
behover andra strategier tas fram, exempelvis bittre cykelstrak eller
samdkning i bilar till nirmaste bytespunkten.

Det finns fortsatt utvecklingspotential gillande informationsflédet

till bussforarna sa att de fir information om férsenade tag. Ocksd
utformningen av trafikavtalen kan vara ett hinder ur ett Hela
resan-perspektiv dd en del bussavtal ger incitament for punkdlighet
(innebir att forsenade tdg inte invintas). Som klart storsta hinder for
planeringen av anslutningar identifieras Trafikverkets planeringsprocess
gillande tdgtidtabellen: Beslut om faststillandet av tigtidtabellen tas
alldeles for sent (drygt 2 manader innan tidtabellsskiftet) och det 4r da
omdjligt att anpassa anslutningstrafik om férindringar sker sent under
tigplaneprocessen. Dessutom planeras tigtidtabellen om frin grunden
drligen. I kombination med Trafikverkets prioriteringskriterier som
missgynnar lokal/regionaltig vid kapacitetskonflikter 4r det ddrmed
praktiske tagit omdjligt act skapa langsikrigt stabila tidtabeller for vare sig
tdg eller anslutningsbussar. Just ett stabilt ménster, en taktfast tidtabell,
underlittar planeringen av anslutningstrafiken avsevirt, se exempelvis
stora delar av pendeltigssystemet i Stockholm.

Slutligen kan det konstateras att ocksd utformningen av stationerna som
bytespunkt spelar en viktig roll ur Hela resan-perspektivet, hir saknas ett
tydligt helhetsansvar pd manga platser och det finns ménga involverade
aktorer och intressenter.

8 RailNetEurope 19 maj 2019



Hur kan steg 1- och 2-atgarder avlasta resandet

i peaktid samt utnyttja fordon och infrastruktur
battre?

Steg 1-atgirder ir sillan anvindbara for att eliminera brister i transport-
infrastrukturen. Kraftfulla steg 1-tgirder dr ddrtill svra att genomféra
pa regional niva. Trafikverket har inte méjlighet att genomféra och
finansiera mindre steg 1-dtgiirder utan ansvaret ligger hos kommuner,
regioner och privata aktorer. Det dr mojligt att genomféra steg 1-at-
girder pd statlig nationell nivd som skatter, avgifter eller subventioner
samt pétala behovet av genomtinkt samhillsplanering. Men genom att
Trafikverket sjilv saknar mandat behover arbetet ske i samverkan med
den regionala och lokala nivin.

Steg 1-atgirder som kan diskuteras inom En Bittre Sits dr samarbeten
inom den storregionala kretsen alternativt pi kommunal nivi. Atgirds-
arsenalen ndr dock inte in i den statliga infrastrukeurplaneringen.

Nir det giller steg 1-argirder finns det vissa forutsittningar for att
etablera resonemang och foreslag i systemanalysen. Det handlar fram for
allt om strukturella brister i de nationella planeringssystemen sdsom den
diversifierade statliga programportféljen. En bittre samordning kan nds
genom att anvinda linstransportplaneringen som ett effektivare verktyg
samt att hoja budgetnivin for denna.

Slutsatser och rekommendationer

For boende pa landsbygden behover andra strategier tas fram,
exempelvis battre cykelstrak eller samakning i bilar till narmaste

bytespunkt.
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2. Brister och behov i
jarnvagssystemet till 2050

| denna del féljer en dokumentation av de strukturanalyser som genomforts i
processen att ta fram en ny storregional systemanalys fér Stockholm-Malarregionen.
Analyserna ar genomférda inom temagruppen Storregional kollektivtrafik.

2.1 Syfte

Syftet med arbetet har varit att studera om de beslutade objekten i
nationell plan 2018-2029 kommer att klara av att ta hand om den
langsiktiga efterfrigan pa resor i Stockholm-Milarregionen samt, om sd
inte ir fallet, vad som d4 skulle krivas for tillskott i infrastrukturen for
att kunna mota efterfrigan.

Vidare har syftet varit att analysera de effekter som uppstar i takt med
att Stockholm-Miilarregionen vixer och hur tillvixten paverkar den
storregionala tdgtrafiken. Till det kommer de anpassningar som behover
goras samt vilka brister som nuvarande forutsittningar i infrastrukturpla-
neringen ger upphov till i ett 2050-perspektiv.

2.2 Ingaende forutsattningar

Det genomfdrda analysarbetet har utgdngspunke i flertalet gemensamma
storregionala underlag. Arbetet bygger vidare pa de forutsittningar och
avvigningar som finns i "En béittre sits storregional systemanalys 2016”.°
Underlaget for befolkningsframskrivningar kommer fran “Framskriv-
ningar av befolkning och sysselsittning i dstra Mellansverige”."® Markan-
vindning for modellen kommer frin "OMS 2050 — samverkan kring
planering i dstra Mellansverige”.'" Trafikering kommer fran Trafikverkets
basprognos 2040. Beslutade infrastrukturobjekt utgar frén "Nationell
plan for transportsystemet 2018-2029”."

2.3 Trafiknat och trafikering

Béide den nuvarande formédgan att méta resenirernas efterfrigan och
den kommande kapaciteten har legat till grund for analysarbetet.
Milardalstrafik har anskaffat 33 nya tdg, vilka successivt trafikstartats
frin och med december 2019. Dessa ger en 6kad sittplatskapacitet pa
flera av de strickor Milardalstrafik trafikerar. 2026 forvintas alla 33 tig
vara i drift.

9 En Battre Sits Storregional Systemanalys, Malardalsradet 2016.

10 Framskrivningar av befolkning och sysselsattning i 6stra Mellansverige (Rapport 2017:2), Tillvaxt- och
regionplaneférvaltningen Region Stockholm.

11 OMS 2050 - samverkan kring planering i dstra Mellansverige (Rapport 2018:1), Tillvéxt- och regionplane-
forvaltningen Region Stockholm.

12 Nationell plan for transportsystemet 2018-2029, Trafikverket 2018.



Brister och behov i jarnvagssystemet till 2050

Figur 2-1. Kapacitet pa regionaltag.

SL pendeltag 748 (X60) 748

Upptaget 200 (XM, X52-2, X52-3) 357 (Stadler Desto)
Ostgotapendel 234 (X61) 234

X-tag 245 (1X50-2, 1X51-2, 4X52-3) 245
Svealandsbanan 450

UVEN 166

Nyképingsbanan 275 74 (ER1, multat)
Hallsberg-Stockholm 260

Linkoping-Stockholm-Gavle

SJ Uppsala-Stockholm / 600 (X40, IC-tag) &
Vasteras-Stockholm

Utgdngspunkten for analysarbetet har varit trafikeringen i Trafikverkets
basprognos f6r 2040. Den 6verensstimmer i stort med En Bittre Sits
inriktning for storregional kollektivtrafik 2030 och syftet har varit att
testa om inrikeningen och basprognosen klarar av att méta den efter-
fragan som forvintas 2050. Trafiken frin Ostergotland saknas i denna
tabell d& den ingdr i SJs interregionala trafik och per definition d& inte ir
en del av den regionala tagtrafiken.

Figur 2-2. Utbud av regionaltag i de olika analyserna.

Relation 2017 2050 Beslut 2050 Beslut+ | 2050 EBS
(Enl. Trv 2040) | EBS objekt systemanalys
45 3.5 6.5 9

Uppsala-

Stockholm

Vasteras- 25 4 5 4
Stockholm

Eskilstuna- 1.5 25 35 4
Stockholm

Flen-Stockholm 1.5 1.5 1.5 1
Nykoping- 1 2 3 4
Stockholm

Gavle-Uppsala 1 0 + 1.5 ptag 2+ 1.5ptag 1+ 4 ptag
Vasteras- 1.5 2 2 6 + 2 ptag Sala-

Eskilstuna Nykoping

1
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2.4 Modellutfall - kapacitet

Belastningen pa dagens regionala tigtrafik ir anstringd. Over
formiddagens maxtimme ir det svirt att hitta sittplatser pd ménga
strickor och beliggningen pa tigen i relationerna Uppsala-Stockholm
och Eskilstuna-Stockholm ir 6ver tigens sittplatskapacitet. Hir blir
resendrer stdende ldnga strickor. P4 strickorna Visterds-Stockholm och
Nykoping-Stockholm kan det vara problematiske att hitta sittplatser
under rusningstid pa sirskilda avgdngar. Inom formiddagens maxtimme
finns dven variationer dir vissa avgéngar har ett hogre antal resenirer och
andra ett mindre antal. Figur 2-3 visar en genomsnittlig beliggning Gver
hela timmen och redovisar enbart den regionala tagtrafiken. Tagtrafiken
fran Ostergotland ir inte redovisad hir di den ingdr i SJs interregionala

tagsystem.

Figur 2-3. Beldggning pa regionaltdg. Observera att fldden med SJ Intercity och snabbtag Ostergétland/Katrineholm-Stockholm inte omfattas.
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BreIS Ordne © Esn, Al rights reserved.



NULAGE - BRISTANALYS PENDELTAG

For pendeltigssystemen i Stockholm ir situationen dven den anstringd.
Samtliga pendeltdgslinjer ir hirt belastade, framférallt Sodertiljegrenen
fran Huddinge och in mot Stockholm City. I Ostergotland ir nuvarande
beliggning inom kraven fér en god komfort.

Figur 2-4.Beldggning pa regionaltag.
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2050 - FORANDRAD EFTERFRAGAN PA RESANDE

Till 2050 f6rvintas befolkningen i Stockholm-Milarregionen vixa frin
fran dagens 4,15 miljoner till 5,7 miljoner. Detta forvintas vara drivande
for det storregionala resandet. Analyserna visar en kraftig tillvixt av
efterfrigan pa storregionala kollektivtrafikresor i flertalet relationer i
Stockholm-Milarregionen (figur 2-5). Den storregionala kollektivtrafi-
ken ir dven konkurrenskraftig jimfort med bilen i minga reserelationer.
Framférallt i relationerna till och frén Stockholm har den storregionala
kollektivtrafiken en stark kollektivtrafikandel, dir majoriteten av rela-
tionerna nér 6ver 50 procent. Vad giller de storregionala tvirresorna si
ir konkurrenskraften simre, detta beror bland annat pd en lag trafikering
och en svag infrastruktur i forhallande till vignitet som gér att bilen blir
konkurrenskraftig i forhallande till tdgtrafiken.

Figur 2-5. Uppskattad marknadsandel fér kollektivtrafiken (farg) och resandeutveckling i regionaltagstrafiken fram till 2050 med beslutade
objekt samt alla En Battre Sits-objekt. Berakningarna utgar fran Trafikverkets Basprognos 2040 (Trafikverket 2016).
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Brister och behov i jarnvagssystemet till 2050

I figur 2-6 redovisas bade forindringen i efterfrigan med beslutade
investeringar (rdda staplar) och forindringen i efterfrigan med alla En
Bittre Sits-objekt genomférda (blé staplar). Redan beslutade dtgirder

i nationell plan 2018-2029 tillsammans med en utvecklad trafikering
vintas fi stor inverkan pé det storregionala resandet, exempelvis skapar
Ostlinken en bittre koppling mellan Stockholm och Nyképing och i
forlingningen #ven till Norrkoping och Linksping.

Resandeutvecklingen med regionaltigstrafiken forvintas bli omfattande

i ett flertal olika relationer och snitt (se figur 2-6). Relationen Nykoping-
Vagnhirad sticker ut, men den 6kningen sker frdn liga nivder. I absoluta tal
ir okningen inte lika markant. Visterds-Eskilstuna forvintas f3 en kraftigt
okad resandeefterfrigan bade i absoluta och relativa métt. Liksom tidigare
s dr det frimst i striken in mot Stockholm som tillvixten 4r som stérst.

Figur 2-6. Resandeutveckling for regionaltag i vissa strak i Stockholm-Malarregionen.
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2050 - RESANDEUTVECKLING PER STATION, PASTIGANDE
Den forvintade omfattande resandeskningen ger dven effekeer pa
stationer och resecentrum i Stockholm-Milarregionen. Framforalle
vintas en stor 6kning i Nykoping efter Ostlinkens 6ppnande, men i
flertalet av nodstiderna i Stockholm-Milarregionen 6kar péstigande pd
stationerna med 6ver 20 procent, (se figur 2-7). Framférallt i Visterds
och Eskilstuna dir potentialen for ett 6kat storregionalt utbyte ir stor. I
Uppsala ir ocksd 6kningen stor, framfdrallt for att den kommer frin en
redan hog nivd jimfort med dvriga nodstider (bortriknat Stockholm)

i Stockholm-Miilarregionen. Detta kan innebira att stationsomridena
behover ses 6ver och kapaciteten pé perronger och sparomriden behaver
utdkas tillsammans med att andra funktioner och service pé stationsom-
ridet maste forbittras.

Figur 2-7. Utveckling av pastigande per station fram till 2050.
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Brister och behov i jarnvagssystemet till 2050

TILLGANGLIGHET

Tillginglighet 4r en viktig ligeskvalitet som péverkar manga delar av
samhillet. I ett arbetsmarknadsperspektiv anvinds tillginglighet som ett
madtt pi marknadspotential. Minskas restiden eller nds fler malpunkter
pd samma tid s3 6kar tillgingligheten. Fram till 2050 s& 6kar tillgingligheten
relativt sett mest i nodstiderna i Stockholm-Malarregionen samt i Stock-
holms regionala stadskirnor. Huvudanledningen till den forbittrade
tillgingligheten ir frimst befolkningstillvixt och markanvindning, men
dven en utvecklad storregional kollektivtrafik spelar in. Figur 2-8 visar
bland annat att Sédertiljes tillginglighet kommer att 6ka markant.

Detta beror dock delvis pé ldga utgingsvirden. Det ir dirfor viktigt att
dven fortsittningsvis verka for att forbattra Sodertiljes tillginglighet, bide
till Stockholm och Sérmland.

Figur 2-8. Tillganglighet med kollektivtrafik. Procentuell forandring av antal arbetsplatser inom 60 minuter.
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Tillgingligheten till Arlanda forvintas bli bittre fram till 2050, frin
dagens 25 procent av invénarna i Stockholm-Milarregionen som nir
Arlanda pa 90 minuter till ca 40 procent ar 2050 (se figur 2-9). Detta
beror framforallt pd befolkningstillvixten och markanvindningen, men
dven pa en utdkad trafikering till Arlanda. Med en utvecklad storregional
kollektivtrafik utifrin En Bittre Sits malsittningar kan tillgingligheten
till Arlanda héjas s att hilften av invinarna i Stockholm-Milarregionen
nir Arlanda med kollektivtrafik inom 90 minuter.

Figur 2-9. Tillgénglighet till Arlanda flygplats.
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KAPACITETSBRISTER 2050 — MED BESLUTADE INVESTERINGAR
OCH NUVARANDE TAG

Med den forvintade befolkningstillviixten fram till 2050 beriknas efter-
frigan pd storregionala kollektivtrafikresor 6ka markant (se figur 2-10).

I stora delar av jirnvigssystemet kommer det att vara svért att svara upp
emot den forvintade efterfrigan. Aven om antalet mojliga avgingar

okar per timme. Samtliga linjer mot Stockholm har en beliggning 6ver
sittplatskapaciteten pa stora delar av strickorna.

Figur 2-10. Belaggning pa regionaltdag med beslutade investeringar men utan nya tag.
Observera att fldden med SJ Intercity och snabbtdg Ostergétland/Katrineholm-Stockholm inte
omfattas.

_/ e
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KAPACITETSBRISTER 2050 - MED BESLUTADE INVESTERINGAR
OCH NYA TAG

Tillsammans med de beslutade dtgirderna kommer de nya Milartdgen
som sattes i trafik i tidtabellsskiftet 2020 att dtgiirda de flesta mer
omfattande kapacitetsbristerna i det storregionala tdgsystemet. Mer
kapacitetsstarka vagnar tillsammans med en trafikering av multade tigset
och de beslutade investeringarnas kapacitetsokningar kommer att mota
efterfrigan hos resenirerna. Beldggningen pd tdgen kommer i stort att
vara i paritet med nuliget. Det kommer emellertid att kvarstd vissa
brister i systemet (se figur 2-11). Frimst i relationen Uppsala—Stock-
holm, men dven Eskilstuna—Stockholm och Visteras—Stockholm. Hir
ndr inte trafikeringen upp till en robust nivé vad giller beliggningen
under formiddagens maxtimme.

Figur 2-11. Kapacitetsbrister 2050 med beslutade investeringar och nya tdg.
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P4 det stora hela kommer systemet att vara fortsatt kinsligt for storning-
ar pa ett flertal strickor. Nir det kommer till de strickor som har firre
avgingar och ligre efterfrigan innebir eventuella instillda avgingar en
stor pdverkan pa systemet och i de fallen bor det tas hojd for ett storre
utbud av resor dn vad som egentligen efterfrigas.

KAPACITETSBRISTER 2050 — PENDELTAG MED BESLUTADE
INVESTERINGAR

For pendeltdgssystemet i Stockholm #r den forvintade situationen mer
alarmerande (se figur 2-12). Stora delar av pendeltigstrafiken forvintas
ligga 6ver den praktiska kapaciteten for systemet under férmiddagens
mest belastade timme. Denna niva innebir en kritisk situation dir
kapaciteten i systemet inte kan nyttjas optimalt vilket ir allvarligt.

Figur 2-12. Kapacitetsbrister for pendeltdg 2050 med beslutade investeringar.
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KAPACITETSBRISTER 2050 — MED EN BATTRE SITS-OBJEKT,
BESLUTADE ATGARDER OCH NYA TAG

De kapacitetstorstiarkningar som En Biittre Sits-objekten ger upphov till
bidrar till att lsa de flesta bristerna i systemet. Dock kvarstdr en hog
beliggning mellan Uppsala och Stockholm, dir beliggningen beriknas

vara strax over 100 procent av sittplatserna.

Figur 2-13. Kapacitetsbrister 2050 med En Battre Sits-objekt, beslutade atgarder och nya tag.
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2.5 Slutsatser

TIDIGARE BESLUT LEDER | RATT RIKTNING

Utgangspunkten for arbetet har varit Systemanalys 2016 och hur denna
kan vidareutvecklas i riktning mot Systemanalys 2020. I detta blir det
dirfor naturligt att granska redan tagna investeringsbeslut och hur de
levererar mot de framtida behov som har identifierats. Milardalsradets
En Biittre Sits har en ling historia av storregionalt samarbete och minga
viktiga beslut har fattats gemensamt i detta sammanhang.

Det blir dirfor positivt nir effekten av de tidigare besluten visar sig

vara korrekta och fundamentala for att pa ett effekeive sice kunna
hantera delar av de framtida brister som har identifierats i arbetet. Detta
innefattar bide beslut kopplade till statens infrastrukturplanering savil
som beslut kopplade till investeringar for de egna regionerna och den
gemensamma tagtrafiken i Milardalstrafik. Citybanan skapar forut-
sittningar for en utvecklad regionaltigtrafik, dven om det 4r en &tgird
som framforallt paverkar pendeltigstrafiken i Stockholm. De inkdpta
Milartdgen, som togs i trafik i december 2019, kommer att ha en stor
paverkan pd den storregionala kollektivtrafiken och méjligheten att méta
en stigande efterfrigan pa storregionala resor.

VARNA PROCESSEN - EN STARK TILLVAXT VANTAR

De behov som Stockholm-Milarregionen stér inf6r fram till 2050 &r
omfattande. De befolkningsframskrivningar som gemensamt har tagits
fram indikerar mot en befolkningstillvixt pd 32 procent. Det ir dirfor
centralt for det gemensamma arbetet att successivt vixla upp ambitioner-
na for de strategiska planerna och insatserna i faktisk trafik allt eftersom
efterfrigan pd storregionala resor med kollektivtrafik 6kar. Tillvixten i
Stockholm-Miilarregionen kommer ocksé att leda till ett markant 6kat
transportarbete for den nationella tigtrafiken samt godstdgen, nigot som
forstirker behoven av atgirder i systemet.

Fér att kunna vixla upp pé ett adekvat sitt dr det dirfor dven vikeigt

att det pagdende strategiska arbetet fortgdr och att det finns en i forvig
utstakad vig for att mota framtida brister som kan uppsté. Vikten av
det arbetet kommer bara att 6ka allteftersom Stockholm-Milarregionen
vixer. Detta innebir att det 4r centralt att virna Milardalsradets En
Bittre Sits-process for att successivt ta de steg som dr nddvindiga for att
mota utvecklingen.

SYSTEMPERSPEKTIVET | FOKUS

En viktig faktor for framgingarna i En Bittre Sits har varit systemper-
spektivet. Ett fokus som har flyttats fran att kimpa for infrastrukeurae-
girder i den egna regionen till ett fokuserat arbete pé vad som ir bra for
transportsystemet i Stockholm-Milarregionen. Tidigare stora och viktiga
investeringar i Stockholm-Milarregionen, som exempelvis Citybanan,

dr frukter som kommit av att ha ett systemperspektiv for regionaltigens
utveckling. Dessa har varit férutsittningar for att kunna utveckla en
attraktiv storregional kollektivtrafik.

Brister och behov i jarnvagssystemet till 2050
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Samtidigt dr det viktigt att sitta frigan om den storregionala kollektiv-
trafiken i sin kontext. Det 4r inget sjilvindamél att utéka den storregio-
nala tigtrafiken maximalt. Hir finns en balans mellan lokala, regionala
och nationella intressen av tillginglighet for personer och gods som ir av
vike f6r Stockholm-Milarregionen. Detta perspektiv méste genomsyra
den strategiska planeringen for att ritt avvigningar ska kunna goras.

ETT SYSTEM SOM HANGER IHOP — HELA VAGEN

I det lokala perspektivet dr det viktigt att ta vara pa den storregionala
tillginglighet som Milardalstrafiken ger méjlighet till. Detta innebir att
funktioner vid stationsligena exempelvis maste vara anpassade till den
forvintade mingden resenirer, att infartsparkeringar, cykelparkeringar,
service och andra viktiga funktioner i dessa omréden behover utvecklas.
P4 samma sitt behover den anslutande lokala och delregionala
kollektivtrafiken anpassas och fungera sémlést for att maximera de
positiva effekterna av de offentliga investeringarna. Fér att uppna detta
behover samhillets olika aktorer tillsammans ta ett systemansvar och
inte suboptimera inom sina egna omriden. Exempel p& omriden dir
samverkansinsatser 4r extra viktiga ir kring bytespunkter och i trafik-
systemen. Dessa ir idag relativt fragmentiserade. Hir behovs forum och
arbetsformer for att skapa samverkan och hitta gemensamma maélbilder
och arbetssiitt.

TILLGANGLIGHET MED KOLLEKTIVTRAFIK OCH ETT TATT OCH
FUNKTIONSBLANDAT STADSBYGGANDE | FOKUS

En viktig indikator i En Bittre Sits ir tillginglighet ill arbetsplatser med
kollektivtrafik i Stockholm-Milarregionen. 2050 férvintas den ha 6kat
jimfort med idag. Bakgrunden 4r den omfattande befolkningstillvixten
som vintas i Stockholm-Milarregionen men 4dven med anledning av

en forbittrad och utskad kollektivtrafik. Detta innebir att fler invénare
kommer att ha bittre méjligheter att f3 fler arbetsplatser inom samma
tidsrymd. Utvecklingen vintas fi en bittre matchningseffekt mot arbets-
marknadens behov och ger forutsittningar for foretag och organisationers
tillging till ett stdrre utbud av kompetens. Det ger dven invinarna i
Stockholm-Milarregionen storre mojligheter att hitta arbete som passar
deras kompetensomride, vilket okar effektiviteten pé arbetsmarknaden.

Férutom befolkningstillvixten och en forbittrad kollektivtrafik ir dven
markanvindningen och hur kommunerna i Stockholm-Miilarregionen
viljer att anvinda mark som ir tillginglig att exploatera en viktig faktor
som driver en forbittrad tillginglighet till arbetsplatser med kollektivtrafik.
For att méta den forvintade befolkningstillvixten i Stockholm-Malarre-
gionen kommer regionens kommuner att behova tillgodose en vixande
efterfrigan med nya bostider, kontor, service och liknande. Att bygga

en tit och funktionsblandad stad i goda kollektivtrafikligen ir viktigare

dn att bygga ut och 6ka kapaciteten i kollektivtrafiken for att uppnd ett

hallbart transportsystem med god tillginglighet till arbetsplatser med
kollektivtrafik.

Mycket av den férvintade befolkningstillvixten vintas lokaliseras
till Stockholms ldn, frimst till regionens centrala delar och till de
regionala stadskirnorna. Men den relativa férindringen ir inte storst
i centrala Stockholm, utan den sker mycket bredare i nodstider i hela



Stockholm-Miilarregionen och i de regionala stadskirnorna i Stockholms
lin. P4 samma sitt sker de storsta relativa 6kningarna inte i centrala
Stockholm utan dven dir i nodstiderna och de regionala stadskirnorna.
Utgéngspunkten ir dock att alla regioner kan ta hand om sin del av
den tillkommande befolkningen. D4 Stockholms lin har en stor del av
befolkningsskningen ir det av stor vikt att regionen ocksd planerar for
att kunna tillgodose denna med bostider och arbetsplatser i en tit och
funktionsblandad stad i goda kollektivtrafikligen. Detta inte minst for
att fler resor ska kunna ske med ging och cykel och pé s sitt avlasta
det transportsystemet. En bristande tithet i markanvindningen fir inte
ersittas med stora krav pa tillginglighet till andra platser.

GEMENSAMMA MALBILDER AVGORANDE FOR ATT MOTA
EFTERFRAGAN PA STORREGIONAL KOLLEKTIVTRAFIK

P4 samma sitt som att befolkningstillvixten i Stockholm-Milarregionen
driver en forbittrad tillginglighet s driver den 4dven upp efterfrigan pd
resor med den storregionala kollektivtrafiken. De analyser som ir gjorde
visar dock att efterfrigan pa storregionala resor i Stockholm-Milarregio-
nen 6kar snabbare dn befolkningstillvixten. De investeringar som finns
planerade och den utvecklade trafiken som kommer att komma pé plats
nir investeringarna ir gjorda bidrar alltsa till en regionf6rstoring och en
forbittrad arbetsmarknad f6r de boende i Stockholm-Miilarregionen.

Analyserna visar dven att sett dver hela dygnet s3 finns f3 omraden dir
det 4r problematiskt. Stora kapacitetsproblem uppkommer framforallt

i rusningstid. Att de stora kapacitetsproblemen finns i rusningen ir

inte ovintat. Under rusningstiden ir efterfrigan pa resor generellt som
hogst, i alla trafikslag. Detta stiller sirskilda krav pd infrastrukturen och
trafikeringen att anpassa sig efter. Fler som vill &ka samtidigt innebir fler
fordonsrérelser och hdgre beliggning samtidigt. Den totala mingden
tdg som behovs for att kunna bedriva den storregionala trafiken dkar
samtidigt som infrastrukturen méste kunna ta emot fler avgangar.

I befintliga infrastrukcurplaner finns manga atgirder som 4r kritiska for
att mota en vixande efterfrigan pa sikt men dven for att kunna skapa ett
robust och redundant jirnvigssystem. Nuvarande infrastrukturplaner
stricker sig mellan 2018-2029 och f6r att kunna ta emot den férvintade
framtida efterfrigan 4r det centralt att verka for att dtgirderna i
infrastrukcurplanerna verkligen genomfors. Med de dtgirder som finns
planerade kan steg tas mot en bittre tdgtrafik. Uteblir dessa investeringar
finns stora risker for den storregionala kollektivtrafiken.

For att skapa synergier mellan bebyggelseutveckling, utvecklad trafike-
ring och infrastrukturutveckling 4r samverkansformer och gemensamma
mélbilder avgorande. Ridigheten for de olika verktygen finns inte hos en
och samma part, utan ir foérdelade pa olika parter med olika intressen,
mél och styrning. Ska nyttan med en infrastrukturinvestering maximeras
maste investeringen samverka med investeringar i stadsbyggnad och
trafikering. Det 4r angeliget att markanvindningen vid stationerna ir
tit och att den lokala kollektivtrafiken ir anpassad till den regionala
tdgtrafiken. En fortsatt samverkan mellan olika aktdrer 4r avgorande for
att maximera nyttan av nédvindiga investeringar.

Brister och behov i jarnvagssystemet till 2050
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ATGARDER | BEFINTLIG INFRASTRUKTURPLAN RACKER INTE
FOR ATT MOTA EFTERFRAGAN TILL 2050

De analyser som har genomforts visar att de objekt som finns i befintlig
infrastrukturplan inte ricker till for att méta den forvintade efterfrigan
ar 2050. Kompletterande investeringar kommer att krivas for att uppna
detta. Analyserna visar dven att med kapacitetsstarkare och lingre tig
tillsammans med planerade infrastrukturinvesteringar kan minga av

de brister som uppkommer i jirnvigssystemet fram till 2050 hanteras.
Dock finns det vissa brister som kvarstdr och dessa ir viktiga att adressera
i kommande utredningar och planer. En brist som ir sirskilt viktigt att
16sa dr relationen Uppsala-Stockholm dir efterfrigan trots investeringar

i fyra spér ser anstringd ut pa sikt. Hir krivs fordjupade utredningar

for att analysera hur den bristen kan losas. I tidigare arbete inom Miilar-
dalsradets En Bittre Sits har en del dtgirder identifierats som exempelvis
kapacitetsforstirkning i Mirsta station, Uppsala station och Arlanda
m.fl. f6r att maximera nyttan av det kommande fyrsparet. Som tidigare
nimnts bor dessa brister [6sas pa ett sd kostnadseffektivt sitt som mojligt
for att frigora offentliga resurser till att [6sa andra brister.

FOREBYGGANDE OCH STRATEGISKT UNDERHALLSARBETE
KRAVS

Ett viktigt omréde att lyfta fram gillande samverkan 4r dven mellan olika
offentliga och kommersiella aktorer som finns i transportsystemet. Detta
spanner fran trafikledning och trafikering av tig for att nyttja befintlig
infrastrukeur s3 effektive som méjligt, via samordning av trafik mellan
olika avtal, operatorer och regionala kollektivtrafikmyndigheter till
samverkan vad giller ett effektivt underhéll av jirnvigen si att anligg-
ningen kan klara av en hog belastning. I den AVS for pendeltagstrafiken
som Trafikverket och Region Stockholm driver har detta visat sig vara

en central del for att lyckas driva trafiken och systemet pé ett bra sitt.
Exempelvis kan en utvecklad trafikledning styra mot en titare och mer
komplex anvindning av infrastrukturen vilket utmynnar i stérre nyttor
for samhillet.

Aven om de genomforda analyserna visar att minga kapacitetsbrister gir
att hantera med &tgirder i befintliga infrastrukturplaner, med trafikering
av lingre tdg och med nigra tillkommande atgiirder sé 4r det viktigt att
poingtera att kapaciteten i systemet ligger pd grinsen och ir kinsligt

for storningar. Det idr dirfor av storsta vike att et stort fokus liggs pa
forebyggande och strategiskt underhéllsarbete f6r att 6ka robustheten
och redundans.

Vissa delar av jirnvigssystemet kommer 4ven i fortsittningen att vara
storningskinsligt. Ett trafiksystem som inte idr palitligt kommer inte vara
attraktivt for resendrerna. Ett storningskinsligt system som dessutom
inte trafikerar oftare in enstaka turer under rusningstid ir sirskilt utsatt.
Det finns linjer dir efterfrigan inte motiverar mer 4n timmestrafik i
rusningstid. Dir kan det dock vara sd att det behover planeras for en
titare trafik f6r att kompensera for den laga pélitigheten.



EFTERFRAGAN PA PENDELTAGSTRAFIKEN | STOCKHOLM

Det framgar tydligt act pendeltdgstrafiken i Stockholm inte kommer

att klara av att mota efterfrigan frén resenirer med den trafikering som
finns i Trafikverkets basprognos 2040. For att pa léng sikt kunna mota
efterfrigan visar tidigare analyser i samband med att Stockholms regio-
nala utvecklingsplan, RUFS 2050, togs fram att det lingsiktiga kravet for
att mota efterfrgan i pendeltdgssystemet ir att kunna trafikera det med
28 tdg per timme och riktning. Detta ir idag inte méjligt dd kapaciteten
i Citybanan inte medger en sa extensiv trafikering. Dirfor dr det viktigt
att regionaltdgen blir en integrerad del i Stockholms kollektivtrafik-
system. Regionaltigen behovs for att avlasta pendeltigssystemet inom
storstadsomrddet Uppsala-Stockholm-Sédertilje och kunna erbjuda
korta restider mellan de regionala kirnorna, Arlanda, Stockholms region-
centrum och de yttre delarna av storstadsomridet. For att det ska kunna
uppnds ir det dven viktigt att fler regionaltdgsstationer tillkommer. Hir
ir en regionaltagsstation i Solna/Helenelund sirskilt viktig tillsammans
med en kapacitetsdkning pa Mirsta station.

STOCKHOLM-MALARREGIONENS FRAMSTA BRISTER | ETT
2050-PERSPEKTIV

Att 6sa en flaskhals i ett system kan goras pé flera sitt. En viktig
utgingspunkt for detta arbete 4r att fyrstegsprincipen for investeringar i
infrastruktur méste f6ljas. De brister som identifieras ska l3sas pd ett sd
kostnadseffektivt sitt som majligt. De mest samhillsekonomiska 16s-
ningarna finns ofta i de tidigare stegen i fyrstegsprincipen. Ibland krivs
det en stor infrastrukturinvestering for att tgiirda den brist som finns,
men ofta kan kapacitetsbrister 16sas pa andra sitt. Det 4r dirfor centralt i
systemanalysarbetet att peka ut brister istillet for dtgirder dir kunskapen
om vilken 18sning som p4 bista sitt dtgirdar ett kapacitetsproblem.

I Systemanalys 2016 redovisas de starka striken in mot Stockholm som
de tydligaste bristerna att adressera. Flertalet objekt prioriterades och
pekades ocksd ut i dessa strak ddr utfallet i nationell plan blev forhal-
landevis bra. Det 4r nu helt avgérande att objekten enligt nationell plan
2018-2029 genomfors som planerat for att dtgirda dagens omfattande
sparkapacitetsbrister. De genomf6rda analyserna fram till 2050 pekar

pa att strak in mot Stockholm fortsittningsvis kommer att vara de mest
kritiska att behova &tgirda kapacitetsbrister pd beroende av den tillvixt

i befolkning och storregionalt resande som férvintas. Inrikeningen i
systemanalysen bor dirfor vara att prioritera brister och tgirder i dessa
strdk hogt. Det dr av sirskild vike att studera vad som kan avhjilpas
genom att anpassa sirskilda stationsligen for att kunna ta emot linge tig
da detta skulle kunna vara en effektiv atgird for att mota den forvintade
framtida efterfrigan pa storregionala resor.

Brister och behov i jarnvagssystemet till 2050
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Striken Uppsala-Stockholm, Visterds-Stockholm och Eskilstuna-Stock-
holm i4r de strdk dir efterfrgan inte kan tillgodoses med den trafikering
som mojliggdrs av nuvarande och planerad infrastruktur. Brister pd dessa
striackor bér sirskilt lyftas fram i prioriteringen f6r Systemanalys 2020.
Att ta hand om brister i relationen Visteras-Stockholm ligger 4ven i linje
med inrikeningen att knyta samman och skapa bittre férutsittningar for
den internationella tillgingligheten till Oslo och Norge.

UTOKNING AV DEN STORREGIONALA TAGTRAFIKEN BEHOVS
I de analyser som har gjorts har Trafikverkets basprognos f6r 2040
anvints. Den 6verensstimmer i méngt och mycket med den ling-
siktiga planering f6r den storregionala tigtrafikens utveckling inom
Milardalsrddets En Bittre Sits-process. Analyserna visar att det krivs
en utdkning av den storregionala tdgtrafiken f6r att mota efterfrigan
av storregionala resor fram till 2050. Det ir sdledes aktuellt att borja
studera en tredje etapp av trafikering av Milardalstrafiken.

Brister pa strackorna Uppsala-Stockholm, Vasteras-Stockholm och
Eskilstuna-Stockholm bor sarskilt lyftas fram i prioriteringen for
Systemanalys 2020.



Prioriteringskriterier och konstruktionsregler

3. Prioriteringskriterier
och konstruktionsregler

Tagtrafiken regleras i jarnvagslagen, darutéver regleras kollektivtrafiken i kollektivtra-
fiklagen. Trafikverket ar ansvarig myndighet for den langsiktiga infrastrukturplane-
ringen i Sverige, vilket daven innebar att myndigheten haller i process och beslut nar
det galler den konkreta férdelningen av kapaciteten pa jarnvagen. Transportstyrelsen
svarar for tillsyn och évervakning av att regelverket f6ljs samt prévning av tvister. De
tvister som avser kapacitetstilldelningen avgors av Trafikverket medan Transportsty-
relsen hanterar dverklaganden. Det finns ocksa regionala kollektivtrafikmyndigheter i
varje lan som har en roll i planeringen av jarnvagstrafiken.

Jdrnvigen trafikeras av olika operatorer. Trafiken kan delas upp i
persontrafik och godstrafik. Persontrafiken kan delas in i lokal, regional
och interregional. For lokaltrafik anvinds pé vissa hill begreppet pendel-
tgstrafik. Trafiken kan ocksa delas i olika hastighetskategorier, snabbare
tdg finns frimst i interregional trafik. P4 senare ar har dven hastigheten . -
for regionaltdg 6kat men genomsnittshastigheten ér fortfarande ligre

eftersom regionaltdgssystemen har fler uppehall.

Det finns bade privata och samhillsigda aktorer. Dessa driver i vissa ‘ _

fall kommersiell trafik i konkurrens. Offentliga aktdrer upphandlar
samhillsorganiserad trafik av en tdgoperatér. Utdver detta finns ocksd

trafik f6r drift och underhall.

Grinserna for persontrafiken flyter allt mer ihop. Den regionala trafiken
kan numera omfatta flera lin, till exempel i Stockholm-Milarregionen
eller Oresundstigen som trafikerar sodra och vistra Sverige. Flera
interregionala fjirrtdg tar regionala passagerare, som gir av och pa lings
vigen. Kommersiell och samhillsorganiserad trafik drivs sida vid sida och
ibland i konkurrens med varandra. Den samhillsorganiserade trafiken
utférs av kommersiella upphandlade aktorer.

Fér att trafiken pa jirnvigen ska fungera behovs en tidtabell. Den tid
som operatdren fir i tidtabellen kallas tiglige. Varje ar ansoker opera-
torer, till Trafikverket, om de tigligen som onskas f6r kommande ar (se

figur 3-1).
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Figur 3-1. Tilldelningsprocessen.
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Flera operatérer anséker
om samma taglage.
Tvist uppstar.

EXEMPEL:
FORANDRAD
TAGPLAN

| tagplan som galler for
2020 ansokte Malardals-
trafik om avgangstid
14:17 fran Hallsberg for
att kunna erbjuda en bra
tid for hemvandande
pendlare i riktning
Katrineholm-Flen-
Stockholm. Pa grund av
fjarrtag fran Goéteborg
och Varmland fick taget
istallet avgangstid 13:37
fran Hallsberg. En juste-
ring pa fyrtio minuter.

Kapacitet presenteras i
Jarnvégsnatsbeskrivningen

Operatorer ansoker om
onskade taglagen

Taglagen fordelas

Nir 6nskemélen mellan tvé eller flera operatérer sammanfaller, méste det
justeras, jimkas och férhandlas. Ofta fungerar detta utan nigra storre
oldgenheter for operatérerna och de kan frivilligt g& med pa de juste-
ringar som foreslis. Men sparkapaciteten ir begriinsad och det gir inte
att tillgodose alla 6nskemal. Sirskilt pa hogtrafikerade linjer som vistra
stambanan och for trafik nira storstadsomridena kan det uppsta tvister.

I Stockholm-Miilarregionen ir konflikterna storst utmed Vistra
stambanan. Regionaltigslinjen Hallsberg-Katrineholm-Stockholm
drabbas i varje tigplan av avvikande tigligen med tidspislag pa grund av
forbigangar eller tidsligen som avviker mot det ansékta. Detta innebir
att avgingstiderna i tidtabellen fir stora justeringar och avgangar kan i
virsta fall utebli.

Avvikelserna och bristerna kan dven fa till konsekvens att kostnaderna
och intikterna paverkas negativt med ett 6kat ekonomiskt underskott
i trafiken som foljd. Tidspéslag eller justeringar paverkar generellt alla
tagsystem.



Enligt jarnvigslagen kan tvisten l6sas med hjilp av avgifter eller i
enlighet med prioriteringskriterier som medfér ett samhillsekonomiskt
effektivt utnyttjande av infrastrukcuren. Trafikverket har valt det senare.
Fér att berikna den samhillsekonomiska nyttan anvinds en kalkylmo-
dell. Det tdg som ger den storsta forlusten, prioriteras i fordelningen och
fir dirmed det ansokta tagliget.

En operatér som dr missnojd med utfallet av bedémning i tvisten kan
overklaga Trafikverkets beslut till Transportstyrelsen. Transportstyrelsens
beslut kan 6verklagas till forvaltningsritt. Det ér inte manga mal som
har varit uppe till provning (<10). De har handlat om konflikthantering
innan beslut om tdgplan och om berérda jirnvigstoretag behandlats pa
ett likvirdigt sice. De flesta tvister avgors genom frivillig jimkning. '

3.1 Kritik mot prioriteringskriterier

Det finns en omfattande kritik mot Trafikverkets hantering av processen.

Kalkylmodellen som Trafikverket anvinder fir kritik av Jarnvigsut-
redningen da Trafikverket inte kan berikna vilka tigplaner som ir
mest effektiva f6r samhillet utan endast viga ett tdg mot ett annat.'
Bristerna i Trafikverkets modell riskerar att sirskilt drabba regional-
tagstrafiken. Kalkylen bygger pa operatdrernas egna schabloniserade
uppgifter om antal resenirer och deras tidsvirdering. Uppgifter som
dessutom riskerar att bli inaktuella eftersom bedomningen gors ett ar
innan tigliget ska nyttjas.

P4 det sitt som regelverket tillimpas prioriteras interregionala fjirrtag
nistan alltid hogre dn regionaltig nir kapacitetsbrist uppkommer.

Modellen tar inte hinsyn till det samhillsekonomiska virdet av ett
storre fungerande kollektivtrafiksystem. Exempelvis Milardalstrafiks
system med tit, regelbunden kollektivtrafik f6r arbetspendling i Stock-

holm-Milarregionen, som gir pa fasta klockslag och som har fungerande

anslutningar. Det kan behdvas justeringar fran ett ar till ett annat som
ger stora konsekvenser lingt ut i nit och anslutningar f6r annan regional
kollektivtrafik. Ett annat exempel 4r att regionaltdg kan f3 ett avvikande
tiglige vissa dagar eller perioder, eftersom en del fjirrtdg bara gir vissa
dagar i veckan eller kortare sisong.

'3 Kapacitetstilldelning pé jarnvag, Transportstyrelsen 2016.
4 Jarnvagsutredningen SOU 2015:110
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Figur 3-2. Modellens vardering mot den faktiska nyttan av att kora ytterligare snabbtdg pa
samma stracka. Kélla: Tagplan 2014 av Martin Sandberg, 2014.

Snabbtagen prioriteras
Statisk virdering av marginalnytta

Hur mycket &r 40, 60 eller 80 snabbtag varda?

Samhillsmytta

. Modellens nytta
B verkiigmytta

Antal snabbtdg

Modellen virderar inte heller marginalnyttan av tillkommande snabbtag.
Diagrammen nedan kommer frin en férelisning av tilldelning pd Vistra
stambanan infor Tagplan 2014 av Martin Sandberg (se figur 3-2)."

Den konkreta effekten blir d4 att regionaltdgen inte kan koras pd den
tidtabell som 6nskas. Det faktum att det ofta pé férhand gir att avgora
vilket tdg som i Trafikverkets kalkylmodell kommer att tilldelas hogsta
virde innebir ocksa att organisatorer och operatérer viljer att jaimka
under tidigare steg i processen istillet for att driva konflikten till dess
yttersta spets. Det innebir att det fitaliga antalet tvister till Trafikverket
samt dverklaganden till Transportstyrelsen och férvaltningsritt inte ér en
rittvisande mitare pd hur systemet fungerar. De flesta beslut fattas innan
det blir aktuellt med en tvistelosning dir utfallet 4r majligt att 6verklaga.
En mer omfattande genomgang av systemets brister foljer lingre fram i
rapporten.

>Tagplan 2014, Martin Sandberg, 2014



REGIONALTAGSTRAFIKEN OKAR
Regionaltigsresandet har 6kat med nistan 200 procent sedan 1990.
Jimforande siffra for fjirrerafiken dr endast 34,4 procent (se figur 3-3).'¢

Figur 3-3. Regionaltagsresandet, kning i procent. Kélla: Jarnvagsutredningen, SOU 2015:110.
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Regionaltigstrafiken kommer att fortsitta utvecklas. Regionaltigen
binder ihop stider och ger invdnarna i Stockholm-Milarregionen

en vidgad marknad for boende och arbete samt forutsittningar och
utveckling for niringslivet. Med utgingspunkt i den befolkningstillvixt
och den nybyggnation i Milardalen som férvintas ske, kommer det att
finnas bade underlag till och efterfrigan pé fortsatt snabb expansion

av regionaltdgstrafiken i regionen. Kan inte efterfrigan mortas riskerar
foljden att bli férsimringar i héllbarhet och livskvalitet samt bade
samhillsekonomiska och féretagsekonomiska forluster. Resenirerna har
behov av regelbundenhet, turtithet och stabilitet for att vilja och viga
arbetspendla. Niringslivet har behov av l&ngsiktighet och tillforlitlighet
for att vga investera i verksamhet och arbetsplatser.

Milardalstrafiks satsning pa ett nytt tdgsystemet ir en stark samhills-
ekonomiskt samt samhillsnyttig motiverad satsning f6r forbittrad
kollektivtrafik i storregionen Stockholm-Milarregionen. Men det dkar
ocksa behovet av kapacitet och tigligen i fér pendlarna indamalsenliga
tider. Detta kommer i sig att skdrpa konkurrensen om attraktiva tagligen.

Tillimpningen av prioriteringskriterierna utgor en risk for regionaltdgs-
trafiken di den generellt gynnar interregional fjirrtdgtrafik vid en tvist om
samma tagligen. I princip skulle modellen i framtiden helt kunna tringa
undan all regionaltdgstrafik under de tider di den behévs som allra mest.

16 Jarnvagsutredningen (SOU 2015:110).

Prioriteringskriterier och konstruktionsregler

33



Brister och behov i jarnvagssystemet till 2050

34

Arbetspendling
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resandekategori
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aven ar mest
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tidspaslag och
avvikelser i
tidtabellen.

3.2 Forslag till Idsningar

Att fora samman trafiken i kanaler, férdefinierade tidsperioder dir ett
visst trafikslag ges hogsta prioritet skulle underlitta for regionaltdgs-
trafiken. Regionaltdgstrafiken skulle kunna ges bittre forutsittningar
med garanterade avgangstider och styva tidtabeller, dessutom hallbara
over lingre tidsperioder in ett ar. Trafikverket kan ha majlighet att ta
steg (i sd fall smd steg) i den riktningen redan inom ramen for gillande
lagstiftning.

Transportstyrelsen menar att “jarnvigslagen ger vissa méjligheter for
infrastrukturforvaltare att reservera infrastruktur f6r en sirskild typ av
trafik, att dela upp tilldelningen i olika marknadssegment och att tilldela
flerdriga optioner pd kapacitet i form av ramavtal.”"” Detta betyder att
regionaltigen skulle kunna garanteras fasta avgingstider for fler in ett &r
i taget. Men myndigheten konstaterar ocksa att ingen av dessa mojlighe-
ter tillimpas i ndgon storre utstrickning av Trafikverket.

Ett annat alternativ ir att forindra de samhillsekonomiska kalkylerna s&
att dessa ger stdrre ekonomiske virde for arbetspendling, som egentligen
dr den resandekategori som utdver att vara nédvindig f6r samhillets
funktioner och niringslivets konkurrenskraft, dven 4r mest kinslig for
tidspéslag och avvikelser i tidtabellen. Virdet for arbetspendlaren bor
minst vara i nivd med virdet for den lingviga reseniren.

Jarnvigsutredningen foresldr ocksd en stdrre mer vergripande dtgird,
nimligen att regeringen tar stillning till vad jirnvigen ska anvindas tll.
”En f6ljd av sddana 6verviganden kan vara beslut om att viss trafik har
prioritet framfér annan trafik pa en viss bana eller en viss tid pa dygnet.'®

Ramavtal mellan Trafikverket och enskilda operatérer har framférts som
en tanke pd att ge mer ldngsiktiga och stabila forutsiteningar for tagtra-
fik. Trafikverket analyserade under perioden 2010-2013 méjligheterna
till anvindning av ramavtal i Sverige efter de férutsittningar som di
gillde. Branschféreningarna stillde sig i april 2013 negativa till Trafikver-
kets forslag till modell och process for ramavtal, och anférde att de ansig
att Trafikverket inte skulle fortsitta utvecklingsarbetet kring ramavtal.”

Den frimsta invindningen mot ramavtal var att det med den lagstiftning
som di gillde inte var mojligt for Trafikverket att garantera ett tiglige
fran ett ar till ett annat. Trafikverket konstaterade i ett PM 2017 att

dven med de forindringar av lagstiftningen som gjorts sedan 2013 har
forutsittningarna att anvinda ramavtal inte dndrats nimnvirt. Priori-
teringskriterierna i tdgplaneprocessen innebir att om ett givet tdglige
utmanas av en annan aktor, miste det samhillsekonomiskrt effektiva
utnyttjandet provas och tdgliget tilldelas det som virderas hogst. Detta
oavsett vad som sigs i ett flerdrigt ramavtal. Men Trafikverket konstaterar
samtidigt att med en forindrad lagstiftning, till exempel att reglerna

"7 Transportstyrelsen: Kapacitetstilldelning pa jarnvagen, Transportstyrelsen 2016
'8 Jarnvagsutredningen, SOU 2015:110
19 Ramavtal kring infrastrukturkapacitet - en majlighet eller inte?, Trafikverket 2017.
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kring kapacitetstilldelning indras visentligt, “skulle kanske tecknande

och anvindande av ramavtal f3 en helt annan betydelse”.’

Slutsatsen ir att en modell med mer av kanaltrafik skulle vara méjlig att
infora i Sverige under gillande lagstiftning. Men dé det inte finns nigra
planer for detta krivs istillet forindringar i jirnvigslagen. Lagens regler
om prioritering av trafik bor dndras sa att det framgdr om och nir Tra-
fikverket ska komplettera tilldelningsmodellen med fordefinierad trafik.
Det finns utredningsfdrslag p& ny lagstiftning frén Sverigeférhandlingen
och Jirnvigsutredningen.

Figur 3-4. Lagstiftningsprocessen. Kélla: Jarnvagsutredning , SOU 2015:110.

LAGSTIFTNINGSPROCESSEN

Det ar riksdagen som beslutar om nya lagar eller andringar i befintlig lagstiftning. Nastan alltid sker
det efter forslag fran regeringen (proposition). Aven riksdagsledaméterna kan lamna egna forslag
(motion). Men det ar mera sallan ett motionsforslag direkt leder till ett faktiskt beslut om ny lagstift-
ning. Om riksdagen vill ha en ny eller férandrad lagstiftning gor man oftast ett uttalande och bestaller
ett forslag fran regeringen. Bilden nedan skissar lagstiftningsprocessen och de steg som féregar och
kommer efter en proposition. Bilden kommer fran Jarnvagsutredningen men galler generellt.
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Processen borjar i regel med en utredning. Idag sker det oftast genom att regeringen tillsatter en
sarskild utredare, som sjalvstandigt tar fram och varderar ett forslag utifran de direktiv som hen har
fatt av regeringen. Regeringen har dven mojligheten att ta fram en utredning i regeringskansliet.

Sverige har ett grundlagsfast beredningstvang i lagstiftningsprocessen. Det innebar att regeringen
maste inhdmta synpunkter fran berérda innan man tar beslut i ett arende (RF 7:2). Efter att en
utredning har lamnats skickar regeringen den ofta pa remiss till berérda myndigheter och andra
intressenter.

Efter remissen fortsatter beredningen i regeringskansliet. En lagradsremiss tas fram som innehaller
den lagstiftning som kommer att féras fram till riksdagen. Lagradet ska granska bland

annat hur den nya lagstiftningen férhaller sig till grundlagen och till andra befintliga lagar. Lagradets
yttrande ar radgivande och det hander ibland att regeringen gér en annan bedémning an Lagradet
och gar fram med sitt forslag trots att avstyrkande darifran. Efter Lagradsyttrandet tar regeringskans-
liet, under ansvarigt statsrad, fram ett férslag till proposition. Beslut om att ga fram med en proposi-
tion till riksdagen tas av hela regeringen gemensamt. Darefter éverldmnas lagforslaget till riksdagen.
Beslut om att ga fram med en proposition till riksdagen tas av hela regeringen gemensamt.

2 bid.
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3.3 Nya konstruktionsregler

Konstruktionsregler anvinds for att 6ka robustheten pa banan. De
paverkar dirmed utbudet av kapacitet pd banan. Om tigen miste avga
med linga mellanrum fér det plats firre tdg pa banan och féljden blir d&
att det blir firre avgingar till reseniren.

Nedan fljer de regler som tagits fram av Trafikverket for S6dra stambanan®
och Vistra stambanan® och som ska efterf6ljas i planeringen bade pé ling
och kort sikt. Ett forbehall 4r att vissa anpassningar kan behova goras ad hoc.

* Forbigingar pd motsatt sida pd dubbelsparet dir tiget maste korsa
motriktat spdr fir endast planeras in om det finns tillrickligt med plats
pa det motriktade sparet. Det ska finnas en lucka i trafiken pa minst 3
minuter bdde pa vig in tll forbigngsspéret och pa vig ut frén sparet.

* Kommande planerade hastighetsnedsittningar ska diskuteras och tas
hinsyn tll med gingtidstilligg dd det bedoms rimligt. Detta giller
dven frekvent dterkommande nedsittningar som férekommer p& banan
inkl. servicefonster.

* Hinsyn ska tas till korsande tagvigar som uppstir i tigplan. Korrekta
sparanvindningsplaner ska goras i god tid innan faststillelse, girna i
samrdd med trafikledningen.

* Det ir inte tilldtet att ldgga in stora negativa gingtidstilligg

* Befintliga riktlinjer for tdgplanekonstruktion ska gilla som regler
angdende nodtilligg och headwaytid (med undantag for lingviga
persontig som fir ett nytt noduppligg). Det ska dock papekas att de
gangtidstilligg som liggs pd grund av sidotdgvig med mera inte ska
riknas samman som nodtilligg.

* Langviga persontig som gr merparten av strickan mellan Stockholm och
Malmé maste f6lja mer detaljerade krav pd var nodtilliggen ska placeras.

e [ kritiska punkter (vissa forspecificerade platser, dir tva tig interagerar
pa ett visst sitt) méste det vara minst 5-6 minuters headway mellan
tigen. Detta krav ir ett komplement till det generella headwaykrav
som anges i TRV 2016/831 — Rikdlinjer tithet mellan tig. Det doku-
mentet anger minsta tillitna headway, en headway som ytterligare kan
kravstillas for att forbittra robustheten i tigplan.

* De planerade uppehallstiderna for framférallt laingviga persontdg maste
overensstimma bittre med den faktiska uppehéllstiden. Inga uppehall
for snabbtig fir vara kortare in 2 minuter och pa vissa driftplatser
borde 3 minuters uppehallstid anviindas. Principen med avging=ankomst
dr att foredra for att méjliggora avging sd snart som méjligt.

e Tagplanen ska i stérsta mojliga mén skapas utifrin de ovanstiende
reglerna. I undantagsfall kan det dock krivas ndgra sekunders avvikelse
fran reglerna for att fa ihop en rimlig plan. De tillitna avvikelserna 4r
10 % av en minut vilket ger virdena:

o Maximalt tillitet negativt gingtidstilligg 4r -6 sekunder.

o Maximalt antal sekunder man kan fringd reglerna om gingtidstilligg/
headwaymarginal 4r 6 sekunder, till exempel vid en forbigang kan man
i undantagsfall lita det vara 2 minuter och 54 sek istillet for 3 minuter.

21 Nya konstruktionsregler pa Sodra Stambanan, Trafikverket 2018.
22 Nya konstruktionsregler pa Vastra stambanan, Trafikverket 2019.



3.4 Analys av de nya konstruktionsreglerna
Milardalstrafik har analyserat hur de nya konstruktionsreglerna paverkar
den storregionala tdgtrafiken. De nya konstruktionsreglerna péverkar den
storregionala tigtrafiken. Trafikverket menar att det finns utrymme att
gora vissa undantag av reglerna. Dock kan dessa vara svéra att fa gehor
for i den verkliga planeringsprocessen.

BRISTANDE LYHORDHET OCH DIALOG FRAN TRAFIKVERKET
FOR KOLLEKTIVTRAFIKENS SYNPUNKTER

Kollektivtrafiksystemet 4r grunden for att klara nationella och regionala mal
for transportsystemet. Konstruktionsregler som innebir firre tigligen, lingre
restider och 6kade kostnader riskerar motverka och himma en fortsatt och
nodvindig utveckling av trafiksystem f6r arbets- och vrigt vardagsresande.

Svensk kollektivtrafik med flera har bland annat i remissyttrande till
Trafikverket f6r JNB 2020 patalat bristerna i nya konstruktionsregler
och dess konsekvenser for den regionala tigtrafiken.?® Kritik har

dven framforts Gver bristande samradsprocess och att framtagande

av reglerna inte har tagits fram i nira samrad med kollektivtrafikens
representanter. Konstruktionsreglerna bade for Sodra stambanan och nu
Vistra stambanan borde ha utarbetats i en konkret dialog med bersrda
kollektivtrafikansvariga innan dessa faststillts.

RIMLIGA OCH OONSKADE TIDSTILLAGG

Kritik riktas mot att den marginaltid Trafikverket ligger pa for till

t.ex. moten med andra tig ute pd banan ir for stor. Persontigsuppligg
for korta distanser har i de flesta fall redan mer marginaltid inbyggt i
korplanerna. Att ligga pd extra tidspaslag for regionaltigen varje dag for
att hoja punkdligheten for fjirrtgen enstaka dagar bér betraktas som
irrationellt och samhillsolénsamt.

Det finns dven kritik mot att tidspéslagen alltid avrundas uppd till
jimnt minuttal i tigplanekonstruktionen det vill siga att 0-59 sekunder
avrundas till en minut. Dessa avrundningar kan 4ven pa en ganska kort
stricka snart bli ett antal minuter. Det 4r dérfor viktigt att tigplanekon-
struktdrerna ges utrymme att balansera dessa avrundningar bade uppat
och nedat for att det totala tidspéslaget inte ska bli storre in nddvindigt.

OKAD HEADWAY

Trafikverket anger att headway (antalet minuter mellan tvé tdg) ska oka.
Okad headway innebir i praktiken att antalet méjliga planerade tagligen
minskas. I en tid dir en 6kning av antalet regionala tig 4r nodvindige
for att mota nationella och regionala mal for transportsystemet ir dessa
dtgirder olyckliga och himmar tillvixten.

For kritiska strickor med manga tdg brukar en generell &tgird vara att
kunna kéra tdgen med kort intervall. Fér strickan Katrineholm-Flen
som “getingmidja” bor tilliten intervall snarare kortas for att utnyttja
kapaciteten pa bista sitt, eventuella marginaler bér snarare liggas fore
eller efter denna stricka snarare 4n infor densamma.

23 Remissvar Jarnvagsnatbeskrivning 2020, Svensk kollektivtrafik 2018.
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Forslaget till
|6sning ar att
regionaltagen
garanteras fasta
avgangstider for
flera ar framat,
vilket skulle
kunna locka

fler att pendila.

KRITISKA PUNKTER - REGELN MINSTA AVSTAND VID
FORBIGANG

Trafikverkets bakgrundsbeskrivning fokuserar till stor del pé att det 4r
regional- eller pendeltdg som #r problemet snarare 4n en bild av att det
ar fjarrtdgen som kommer in med forseningar. Detta for att regional- och
pendeltig kor o ligre hastighet och anses dirfor hindra fjirrtdget fran

att kora i full hastighet om fjirrtdget i forsenat lige hamnar bakom ett
pendel-eller regionaltdg. For att komma till ritta med detta fir regional-
tdget i vissa ligen vinta kvar vid en station eller pd sidospdr och invinta
ett forsenat fjdrrtdg for att sedan ligga bakom det pd banan.

Kritik riktas mot att ha fyra-fem minuter i headway da ett regionaltag
som vintat pé ett forsenat fjirrtdg och méste starta t.ex. fem minuter
efter fjirrtaget ganska snabbt p.g.a. hastighetsskillnaderna hamnar sju
minuter efter fjirrtdget. De angivna kraven pa fyra-fem min headway
bor dirfér omarbetas och generellt kortas.

Det idr mer rationellt f6r sparkapaciteten att kunna starta nira fram-
forvarande tig dn att std kvar pd en station for att uppfylla kravet pd
okat avstdnd mellan tdgen och dirmed hamna nirmare bakomvarande
tdg. Det 4r i sddana fall limpligare att flytta tidspaslaget frén reglering
pa station till ut pa linjen s att marginalen kan anvindas lingre fram i
tagets fird.

3.5 Slutsats

Tillimpningen av prioriteringskriterierna medfor en risk for regional-
tdgstrafiken dd den tenderar att gynna interregional fjirrtagtrafik vid
en tvist om samma tdgligen. I princip skulle modellen i framtiden helt
kunna tringa undan all regionaltagstrafik under de tider da den behévs
som allra mest.

Av de forslag till 16sningar som presenterats i denna rapport foreslas att
infrastruketur reserveras for regionaltdgstrafik. Detta betyder att regional-
tdgen skulle kunna garanteras fasta avgangstider for flera &r framd, vilket
skulle kunna locka fler att pendla. Jarnvigslagen ger utrymme f6r denna
l6sning redan i dagsliget. Men lagen skulle behéva skirpas. En &tgird
skulle vara att regeringen gir in och beslutar att regionaltdgstrafik ska ha
foretride pa jarnvigen under de tider pa dygnet dd pendlingen dr som
storst.

Att arbetspendlaren virderas hogre i Trafikverkets kalkylmodell foreslas
ocksa som en virdefull 16sning. D4 skulle regionaltdgen hamna hagre
upp i prioriteringen vid tvist om tdgligen.

Nya konstruktionsregler kan leda till att punkdligheten forbittras. Dock
som pafoljd att det kor firre tdg pa banan. For regionen innebir detta
ett mindre utbud av trafik till arbets- och skolpendlare och dirmed
ocksd mindre rérelsefrihet och valfrihet for individen. For att konstruk-
tionsreglerna ska fungera for regionaltigstrafiken krivs en justering av
tidspaslagen pd banan och headwaytiden.



3.6 Fortsatt arbete

Svensk kollektivtrafik kommer att driva frdgan om prioriteringskriterier
och nya konstruktionsregler nationellt. Milardalstrafik deltar i detta
forum.

Vidare foreslis en fortsatt opinionsbildning genom Milardalsridets
P g g
En Bittre Sits-process. Samt direkt genom Stockholm-Milarregionens
P g g
fortroendevalda i organ som arbetar med trafikfrigor och som kan
framfora de utmaningar som omnimns i denna rapport till foretridare
g pp
pa nationell niva. Forslagsvis belyses frigorna ut ett regionalutvecklande
perspektiv dir regionaltdg lyfts fram som en forutsittning for arbets-
pendling mellan stider.

Arbetet med kapacitetstilldelning pa jirnvig pagir i Europa. Ar 2025
ska en ny gemensam process for kapacitetstilldelning i Europa (TTR)
vara implementerad.? Processen innebir en mer langsiktig och stabil
planering av kapacitet utifrdn olika segments behov (som godstrafik,
persontrafik och kollektivtrafik) i ett tidigare skede dn idag. Sex ar
innan trafikstart ska infrastrukcurforvaltare beskriva vilken kapacitet
som finns tillgéinglig och egenskaperna for den. Infrastrukcurforvaltaren
samlar dd ocksd in marknadens behov av kapacitet och ligger samman
med vilken trafik som gétt foregiende ar och beskriver olika segments
behov av kapacitet i kombination med behovet av banarbeten, direfter
forfinas segmenten till kanaler som erbjuds, med undantag frin det mer
kortsiktiga godstrafiksbehovet som blir "rolling planning”.

Processen har utvecklats i samarbete mellan RNE (Rail Net Europé),
FTE (Forum Train Europé) och ERFA (European Rail Freight
Association). Detta kommer att innebira en stor skillnad utifrin hur
arbetet med planering och tilldelning av kapacitet sker idag i Europa
och kommer att kriiva en forindring av hela branschens siitt att arbeta.
Tre pilotstudier av godstrafik pdgar pa strdk Miinchen-Verona, Rotter-
dam-Antwerpen och Mannheim-Miranda De Ebro.

24 RailNetEurope 19 maj 2019.
% |bid.
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4. Hela resan

| detta avsnitt gors en inventering ur ett “Hela resan”-perspektiv, d.v.s. fokus ligger pa
en analys av anslutningar mellan framst tag och buss i lanen i Stockholm-Malarregio-
nen. Fungerande anslutningar ar en férutsattning for att sprida tillganglighetsvinster
till mer perifera lagen och har dérmed ocksa en viktig social funktion.
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I denna rapport gérs en inventering ur ett "Hela resan”-perspektiv, d.v.s.
fokus ligger pd en analys av anslutningar mellan frimst tdg och buss i
Stockholm-Miilarregionen. Fungerande anslutningar ir en forutsittning
for ate sprida tillginglighetsvinster till mer perifera ligen och har dirmed
ocksd en viktig social funktion.

Med en fungerande reskedja fran dorr till d6rr minskas bilberoendet.
Tack vare inférandet av pendlarbiljetten Movingo finns nu ett
biljettsystem som m&jliggér en smidig resa ver regiongrinserna ur ett
”dorr till dérr”-perspektiv. I biljettsystemet ingdr anslutningsresor med
regionernas lokaltrafik. Dirmed 6kar kraven pa att bestillarna av trafiken
fortsitter arbetet med att skapa férutsiteningar for resandet genom
avstimda tidtabeller. For att inventera hur detta arbete fungerar i linen
har en kort enkit med ett antal frigestillningar skickats till planerare i
Regionerna Uppsala, Stockholm, Vistmanland, Orebro, Sérmland samt
Ostergotland.

SAMMANFATTNING AV ENKATSVAR

Sammanfattningsvis kan konstateras att anslutningar i de storre stiderna
oftast fungerar bra, helt enkelt f6r att det finns en tit trafik. P4 andra
dnden av skalan finns busslinjer i mer glest befolkade omraden dir
prioriteringar behdver ske, inte sillan 4r det skoltider som dimensionerar
busstrafiken. Att utdver det ha turer med tdgpassning ir inte ekonomiske
forsvarbart i dessa omraden med ldgt resande. Av samma anledning
invintar man idag bara i undantagsfall férsenade tig, helt enkelt for att
detta skulle leda till simre attraktivitet for lokala resbehov som trots allt
ir den storsta resenirsgruppen pé landsbygden i dagsliget.

Det finns fortsatt utvecklingspotential gillande informationsflodet

till bussférarna samt utformningen av avtalen (mélkonflike mellan

Hela resan-perspektivet och punktlighet). Som klart storsta hinder for
planeringen av anslutningar identifieras Trafikverkets planeringsprocess
gillande tdgtidtabellen: Beslut om faststillandet av tidtabellen tas alldeles
for sent, dessutom mdste tigtidtabellen goras om frin grunden arligen.

I kombination med Trafikverkets prioriteringskriterier som missgynnar
regionaltdg dr det dirmed praktiskt tagit oméjligt att skapa langsiktigt
robusta tidtabeller for vare sig tdg eller anslutningsbussar.



ENKATFRAGA: NAR DET GALLER ANSLUTNINGAR

TILL/FRAN TAGEN, HUR MYCKET HANSYN TAS DET IDAG VID
PLANERINGEN AV BUSSTRAFIKEN?

I samtliga lin tas principiellt hinsyn till anslutningar till/frén tigen, men
i praktiken krivs prioriteringar. Anslutningarna fungerar bist i linen
med egna pendeltdgssystem dir vil fungerande anslutningar har hog
prioritet. Detta underlittas av enklare planeringsférutsittningar (egna
sparsystem) och oftast en taktfast tidtabell.

SL-trafiken ir i regel mycket tit, nigot som atminstone i rusningstid
medfor att man alltid har en anslutning inom maximalt en kvart. P4
samma sitt finns det bra forutsittningar ur ett Hela resan-perspektiv
dven 1 dvriga storre stider i Stockholm-Milarregionen med bra stadstrafik.

P4 busslinjer med begrinsat utbud méste prioriteringar ske, det ir
omdjligt att tillgodose samtliga tig och riktningar. Ibland 4r det inte ens
mojligt att prioritera tiganslutningar utan behoven pa frimst lands-
bygden styrs i mangt av mycket av skoltider, andra anslutningar eller
andra storre lokala resmil. Aven tiglinjer med oregelbunden tidtabell

dr svira att planera for, det skulle riskera att gora busstrafiken mindre
dndamalsenlig och attraktiv for lokala resbehov och dessa ir trots allt den
storsta resendrsgruppen pd landsbygden i dagsliget.

ENKATFRAGA: VILKA TAG PRIORITERAS VID PLANERING

AV BUSSANSLUTNINGAR?

Linen med vilutvecklade pendeltigssystem (Stockholm, Uppsala och
Ostergétland) prioriterar sina egna pendeltdg. Ingen storre hinsyn tas

till regionaltdg, men turtitheten ger indd god matning till och frén
regionaltdgen. I Stockholm matar busstrafiken 4ven till tunnelbanan och
annan spirtrafik. Orebro, Vistmanland och Sérmland diremot forssker ta
hinsyn till regionaltagen. I Katrineholm éven till fjarrtagen (S]:s snabbtég).

ENKATFRAGA: VILKA MER OVERGRIPANDE FORUTSATTNINGAR
MASTE FINNAS FOR ATT ANSLUTNINGAR SKA FUNGERA BRA?
VAD BEHOVER BLI BATTRE FOR ATT UNDERLATTA PASSNING?
Ambitionen att férbittra anslutningstrafiken finns i alla lin. I praktiken
begrinsas dock majligheten inte sillan av nédvindiga prioriteringar
framfor allt i landsbygdstrafiken. Manga linjer méste samordnas

med andra uppdrag, i annat fall ingen effektiv busstrafik mojlig. En
teoretisk 18sning pa problemet skulle kunna vara stand-by bussar vid
jarnvigsstationerna som rycker in efter behov dé tigen ir sena, pd sd

sitt suboptimeras inte den ordinarie busstrafiken utifrén eventuella
tigforseningar. Stand-by bussar medfér dock en mycket hog kostnad
som madste hanteras.

Samarbete och trafikledning verkar ocksé vara framgéngsfaktorer. Ett
exempel pa ett vil fungerande helhetssystem har lyfts, i detta fall var en
gemensam radiokanal, gemensam trafikledning och gemensamt avtal for
buss och tdg samt ett starkt engagemang for trafiken framgingsfaktorerna.

Hela resan
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I Stockholm utgor tringselproblematiken en problembild nir anslut-
ningar ska planeras i och med att kapaciteten ir anstringd p& ménga
terminaler. Exempelvis finns ett behov av att skapa fler bytesplatser.
Optimeras infrastrukturen finns en potential att jobba mer aktivt med
att styra matartrafiken mot specifika tdg for att pd si sitt matcha in
bittre mot/frin tdg med ledig kapacitet.

Vidare anfors att dven avtalen mellan bestillare och operatér kan himma
vil fungerande anslutningar i och med att méinga avtal stiller tuffa

krav pd punktlighet. Hela resan perspektivet har dé inte stérst prioritet.
Aven avseende mer tekniska aspekter finns en del bekymmer. Det tycks
saknas verktyg och metoder for konsekvent uppfoljning av anslutningar
for avtal som innehdller sidana krav. En fungerande information om
forseningar till bussférarna utgér en annan viktig forutsittning som har
nimnts av manga.

De flesta synpunkter kretsar dock kring planeringen av tigtidtabellen.
Rent generellt kan konstateras att taktfastheten i trafikuppligget ir en
nyckelfaktor som gér att logistiken i busstrafiken fungerar. En uppre-
pande systematik i tidtabeller kan skapas som ger samma anslutnings-
méojligheter varje avging. Forutsittningar for att skapa ett sidant system
finns dock inte och linen #r 6verens om att dagens planeringsprocess
for tagtidtabellen 4r det storsta hindret for en effektiv och vil funge-
rande planering av bussanslutningar. Tégtidtabellen planeras om frin
grunden varje ar. I strak med mycket lingviga trafik, utdver den egna
regionaltdgtrafiken, 4r det praktiskt tagit oméjligt att skapa ldngsiktigt
robusta tidtabeller for vare sig tig eller anslutningsbussar. Tringseln

pa exempelvis Vistra stambanan har dven krivt en del anpassningar av
nigra regionaltdg till en del fjirrtdg som bara gir vissa dagar i veckan.
Detta resulterar i att ett och samma regionaltig kan f3 olika avgings-/
ankomsttider beroende pa veckodag, nigot som oméjliggor en effektiv
planering av anslutningar. Ett liknande problem ir att ett och samma
tdg kan f flera varianter under aret, det ir inte ovanligt med en vér-, en
sommar- och en hostvariant. Aven hir kan anpassningar till fjirrtagstra-
fiken ligga bakom, men ofta orsakas det ocksa av banarbeten.

Det kanske storsta problemet dr ind4 att Trafikverket s& sent som i
september faststiller tdgplanen, dvs. cirka tvd och en halv ménad innan
tidtabellsskiftet for buss och tag. Visserligen ir oftast principerna for en
tigtidtabell kinda redan under véren och sommaren och busstidtabellen
planeras direfter. Blir det ddremot dndringar sent i processen, t.ex. om
Trafikverket i september tilldelar tigligen med andra avgingstider,
hinner busstidtabellen inte alltid att anpassas.

Generellt sett har komplexiteten 6kat de senaste dren p.g.a. en allt
storre efterfrigan pé kapacitet. Dagens planeringsprocess (enligt ovan) i
kombination med Trafikverkets prioriteringskriterier (ligre prioritet for
regionaltdg och vissa pendeltdg) utgér dirmed ett hinder for en effektiv
och langsiktig planering ur ett Hela resan-perspektiv. En stabil tagtidta-
bell med knutpunkestink skulle definitivt underlitta bussanslutningar.



ENKATFRAGA: RENT STATISTISKT SETT ANKOMMER CIRKA
ETT AV TIO REGIONALTAG MER AN FEM MINUTER FORSENT.
INVANTAR ERA BUSSAR FORSENADE TAG? UPP TILL HUR
MANGA MINUTER?

Konsekvenserna vid tigforseningar ir inte alls lika omfattande dir det
finns tita avgingar, till exempel i Stockholm dir manga busslinjer har
kvartstrafik. Dir invintar man i alla fall i rusningstid inga forsenade
tdg. Liknande f6rutsittningar finns dven i dvriga storre stider i Stock-
holm-Milarregionen som har tita turer med stadstrafik.

For anslutningar med buss till malpunkter utanfér de stérsta stiderna
blir konsekvenserna genast storre for resendrerna da de oftast ir hinvi-
sade till landsbygdstrafik dir turer kanske bara kors en till maximalt tvd
ginger i timmen, pd vissa hall inte ens det. Regionerna uppger att man

i regel inte invintar forsenade tig, i Orebro och Ostergétland vintar
man dock pé vissa linjer upp till fem minuter. Hirvid ska dock beaktas
att det oftast finns utrymme i tidtabellen. D.v.s. normalt avgar inte
bussen forrin tta-tio minuter efter tdgets ankomst. Att ytterligare 6ka
marginaler i tidtabellen skulle medf6ra forlingda restider och dirmed en
forsimring av kollektivtrafiksystemets konkurrenskraft.

Att de flesta bussar i landsbygdstrafiken inte invintar férsenade regionaltig
beror i grunden pa de hoga kostnader dedikerade "tigbussar” skulle medfora.
Turer har oftast dven andra uppdrag lings vigen, t.ex. skoltider eller andra
anslutningar. Den sista férbindelsen/passningen f6r dagen ir alltid speciell
och méste uppritthéllas s3 att reseniren verkligen kommer fram.

ENKATFRAGA: OM BUSSEN SKA INVANTA FORSENADE TAG,
HUR FUNGERAR INFORMATIONSFLODET TILL BUSSFORAREN?
I enkiten identifieras informationsflodet till bussforaren som ett mer
grundliggande praktiskt problem fér en fungerande anslutningsresa.

Bussforaren har normalt inte tillging till information om faktisk
ankomsttid (dven om tiganslutningar finns med i forarspecar i Orebro)
eller en prognos pa beriknad ankomsttid. Det finns visserligen skyltar
pé alla stationer med info om f6rseningar, men dessa kan oftast inte

ses frén forarplatsen. P4 manga platser ser bussféraren heller inte tdgen
fran sin forarplats och vid stationer dir minga tdg passerar kan foraren
sillan avgora vilket tdg som ir vilket. Uppsala nimner tvd undantag,
namligen Skyttorp och Tierp, dir att bussféraren har synlig information
om ankomsttider f6r tdgen pd bussens héllplats, d.v.s. bussforaren har
uppsikt éver ankommande tdg vilket gor att en observant forare kan
vinta in mindre férseningar. I Uppsala pagér for ovrigt diskussioner
kring forbittringar av informationsflodet till férarna i form av realtids-
information till buss f6r SL-pendeltag. Upptiget anses vara tillrickligt
palitligt att sidant behov inte har diskuterats.

Hela resan

Att de flesta
bussar i
landsbygdstrafiken
inte invantar
forsenade
regionaltag beror
i grunden pa de
hoéga kostnader
dedikerade
"tagbussar”
skulle medfora.

43



Hela resan

I Stockholm verkar kedjan fungera i stort: Ansvaret ligger helt p& opera-
torerna och vid storning anropar operatérens trafikledning om man ska
vinta in. Det finns dven samtrafiksignaler och tablder f6r bussforarna.
Trafikfrvaltningen stiller krav pd att operatdrerna ska samordna mellan
sig for att fi en fungerande trafik inklusive passning.

Det gors mycket inom kommunikation mellan trafikutévarna och det
har gjorts en stark liranderesa. For resenirerna finns appar som synliggor
storningsinformation. Bland annat i de stora karttjinsterna. Aven
Ostergotland jobbar mer aktiv med forseningsinformation: Hir informe-
rar Trafikledningen busschaufforen via radio om att tig med resenirer ir
forsenat och att bussen ska invinta resenirer frén tiget.

ENKATFRAGA: HOSTEN 2017 INFORDES MOVINGO-
BILJETTERNA FOR PENDLARE MED REGIONALTAG | STOCKHOLM-
MALARREGIONEN. MOVINGOBILJETTEN GALLER INTE BARA
FOR TAGRESAN, UTAN AVEN | DEN ANSLUTANDE TRAFIKEN
MED BUSS ELLER PENDELTAG/TUNNELBANAN. HAR DET GJORTS
NAGON UPPFOLINING AV RESANDET | LOKALTRAFIKEN?

SER MAN ETT OKAT NETTORESANDE DAR?

De flesta linen foljer inte upp resandet med Movingo, framférallt for att
de inte kan ldsa av biljetten i den egna trafiken. Stockholm uppger att
resandevolymerna i Movingo ir relative smé i forhallande till den 6vriga
SL-trafiken vilket enbart innebiir effekter pd marginalen.

Sormland har gjort en enklare uppf6ljning i samband med érsredovis-
ningen 2018 och konstaterar att nirmare 160 000 pastigningar gjordes
med Movingo under dret. I kommunerna Trosa, Stringnis och Gnesta ir
Movingo numera ett vanligt inslag i busstrafiken och 10 till 15 procent
av alla pdstigande med ett icke prisreducerat periodkort gjordes med
Movingo (linsgenomsnitt 5 procent). Eftersom huvudsakliga alternati-
ven till Movingo (S6rmlandstrafikens egna periodkort zon och lin) ocksé
okar konstateras att inforandet av Movingo med stor sannolikhet har lett
till ett nettotillskott av resandet dven i busstrafiken.

ENKATFRAGA: GALLANDE ENKELRESOR FINNS DET SEDAN
MANGA AR TILLBAKA DET SA KALLADE RESPLUS-SAMARBETE.
HUR MANGA RESOR GORS MED RESPLUS BILJETTER?

Med Resplus fir man hela resan pa en biljett, oavsett vilka delstrickor
som ingdr. P4 en och samma biljett kombineras alltsd exempelvis fjirrtag,
pendeltdg och buss. I Sérmland genomférdes 2018 exempelvis 74 000
sddana Resplusresor, i Orebro lin 56 000 och i Stockholms Lin drygt
900 000. Den sistnimnda siffran har dock paverkats positivt genom
sommaravstingningen av Getingmidjan med fler kombinationsresor
fjarr-/regionaltig-pendeltig som foljd.
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5. Hur kan steg 1- och 2-atgarder
avlasta resandet i peaktid samt
utnyttja fordon och infrastruktur battre?

Detta kunskapsunderlag diskuterar huruvida steg 1- och 2-atgarder kan minska re-
sandet i peaktid. Varje dag goérs miljoner kollektivtrafikresor, varav de flesta ar resor
till och fran hem och arbete eller skola. Av den anledningen anpassas de flesta kol-
lektivtrafikresorna till arbets- eller skoltider under en viss tidsperiod under dygnet, sa
kallade hogtrafik eller peaktid. Detta ger upphov till resandetoppar som i sin tur kan
innebara ett hégt nyttjande av vag- och spdrkapacitet, som exempelvis langre resti-
der, trangsel och 6kad miljébelastning. Det ar darfér dnskvart att jamna ut resande-
topparna.

Om resandetopparna jimnas ut uppstar férdelar for resenirerna, i form
av minskad tringsel samt fordelar for kollektivtrafikoperatérerna, genom
att dessa fir en jimnare belidggning av personal och minskat behov av
fordon. Att jimna ut dessa resandetoppar i peaktid har visat sig vara svért
eftersom resandet styrs samhillets struktur och organisation.”

Under arbetets ging har det varit svart att hitta studier och underlag
pa genomférda steg 1- och 2-dtgirder f6r regional kollektivtrafik samt
for hur peakresandet kan minska genom steg 1- och 2-atgirder. Det
forekommer dock ett storre urval av underlag pa steg 1- och 2-&tgirder
for kommuner.

5.1 Fyrstegsprincipen - vad ar steg 1- och 2-atgarder?
Fyrstegsprincipen innebir att dtgirder som kan péverka transportefter-
fragan och val av transportsitt 6vervigs.” Fyrstegsprincipen innebir som
analytiskt verktyg att dtgirdsvalen ska omfatta och paverka planering,
styrning, reglering, paverkan och information med riktning pa bade
transportsystemet och samhillet i 6vrigt. Detta for att minska transport-
efterfrgan eller féra 6ver transporter till mindre utrymmeskrivande,
sikrare eller miljvinligare firdmedel. Sammantaget ska dtgirder som
foreslds mojliggora 6kad maluppfyllelse av olika samhillsmal. Principen
ska anvindas for alla trafikslag, oavsett om en investering r patinkt
inom vigar, jirnvigar, luftfart eller sjofart (se figur 5-1).

2 Peaktider i kollektivtrafiken, Sveriges kommuner och regioner 2019.

27 Fyrstegsprincipen, Trafikverket 2019.
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Investeringstgirder ska vid sidan av fyrstegsprincipen provas med ett
trafikslagsdvergripande perspektiv. Trafikverket ska sé ldngt mojligt prova
olika dtgirder frin olika trafikslag for att losa eller minimera identifierade
brister. Beslut om investeringsprojekt ska foregds av en prévning be-
nimnd fyrstegsprincipen. Tédnkbara atgirder ska ddrmed provas stegvis.

1. Det forsta steget, dven benimnd Tink om, innebir att reflektera och

undersdka om det gir att pdverka ett transportbehov, sett till bide
resor och till transportsitt. Exempel pé dtgirder ir lokaliseringar,
markanvindning, parkeringsavgifter, marknadsf6ring.

2. Det andra steget, Optimera, omfattar dtgirder som leder till att den

befintliga infrastrukturen utnyttjas mer effektive. Exempel p4 dtgirder
ir signalprioritering, I'TS-16sningar, busskérfilt, samordnad tigplan,
okad turtithet.

3. Det tredje steget, Bygg om, innebir begrinsade ombyggnationer f6r

exempelvis okad sikerhet, bittre birighet, plattformsforlingning,
forbigdngsspar.

4. Det fjirde steget, Bygg nytt, ir inriktat pa att losa bristen nir inte

tidigare dtgirder kan bidra tillrickligt. Detta steg avser nyinvesteringar
eller stora ombyggnader exempelvis utbyggnad av dubbelspér, nya
stationsldgen, hojd vigstandard, BRT-1sningar, kombiterminaler.

Figur 5-1. Fyrstegsprincipen i annan drakt. Kélla: Trivector 2015.
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5.2 Exempel pa steg 1- och 2 atgarder

ANDRADE SKOLTIDER OCH SKOLSKJUTS SOM

LINJELAGD TRAFIK

Genom att forskjuta skolstarten sprids skolstarten ut for olika klasser.

P4 sa vis finns mojlighet att minska resandet i peaktid for skolelever som
idag dr en stor kundgrupp for kollektivtrafiken. Kommuner som har
testat att forskjuta skolstarten dr Visterds och Linkoping, dir Visterds
har forskjutit skolstarten till tidigast kl. 08:30 och Linképing till 08:45.
Genom att Link6pings kommun férskjutit skolstarten har det lett till en
kostnadsbesparing pa cirka tre bussar. Visteras har paborjat ett tvidrigt
forsok, for att senare utvirdera resultatet. Det 4r diremot inte helt enkelt
att fd igenom en forindring av skolstarten pé grund av att samhillets
struktur ser ut som det gor idag och det paverkar schemalidggning for
skola, fritidshem och lokalanvindning.

Det forekommer dven diskussioner om att inkludera skolskjuts i
linjelagd kollektivtrafik. P4 detta site flyttas pengar frdn skolskjutstrafik
till linjelagdtrafik som i sin tur kan generera nya linjer och 6ka attraktivi-
teten for kollektivtrafiken.

ANDRADE ARBETSTIDER

Flextid kan innebira att arbetsplatser senare- eller tidigareligger sina
arbetstider. Huruvida arbetstagaren viljer att vara flexibel i sin arbetstid
paverkas dock bland annat av skoltider, fritidsaktiviteter med mera.

PRISDIFFERENTIERING

Nir biljettpriserna varierar dver dygnet for vissa resenirsgrupper eller
for alla resenirer kallas det for prisdifferentiering. Exempel pa prisdiffe-
rentiering kan vara avgiftsfria resor mellan vissa klockslag eller for vissa
dldersgrupper.

Ett internationellt exempel 4r himtat frin Melbourne, dir nolltaxa
infordes pd alla tigresor som genomférdes fore klockan 07:00. Forsoket
ledde till att nya resenirer tillkom. De forlorade biljettintikterna for
morgontrafiken vigdes upp av intikterna under hogtrafiken.*®

INCITAMENT FOR BETEENDEFORANDRING
Ett alternativ till prisdifferentiering #r att skapa positiva incitament for
resenirer att vilja forindra sitt beteende i hur man reser.

Aven inom detta omride finns internationella exempel. I Singapore har
resenirerna fitt vara med i ett poingsystem likt kundlojalitetsprogram,
dir reseniren fir poing for resor genomférda utanfor peakperioder.®’?
Poingen kan konverteras till exempelvis nya resor. I Singapore minskade
efterfrigan under peakperioden med ca 7-8 procent. I San Fransisco
genomfordes ett experiment som numera ir implementerat med ett
permanent system.

28 Peaktider i kollektivtrafiken, Sveriges kommuner och regioner 2019.
29 |bid.

Genom att
forskjuta
skolstarten finns
det mojlighet att
minska resandet
i peaktid for
skolelever som
idag ar en stor
kundgrupp for
kollektivtrafiken.
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Aven hir anvindes ett poingsystem for resor med San Fransiscos
tunnelbana. Totalt deltog 18 000 personer i experimentet och resor
under peakperioder minskade med ca 10 procent. I Nederlinderna
genomfordes ett test pd 1250 tdgresenirer dir de fick en beloning
beroende pa reseavstind med resor utanfér peakperiod (06:30-09:00
och 16:00-18:30). Testet resulterade i en minskning av tigresor under
peakperioden med 22 procent.*

Exempel pa andra atgarder for att forandra resmonster

* Prova-pa-kort for kollektivtrafikresande.

e Teknisk utrustning som exempelvis kan tydliggéra fér resenaren i vilken vagn
det finns lediga sittplatser pa taget.

e Mobility management genom kampanjer, informationsinsatser, exempelvis i
form av lanecyklar som ingar i kollektivtrafikbiljetten.

* Dialog mellan regioner och kommuner om kollektivtrafikutbudet och hur tag
och buss kan komplettera varandra.

5.3 Ar steg 1- och 2-atgarder anvandbara inom
storregional planering?

Steg 1-&tgirder ir sillan anvindbara f6r att eliminera brister i transportin-
frastrukturen. Kraftfulla steg 1-dtgirder ir svira att genomfora pa regional
nivd. Trafikverket har inte méjlighet att genomféra och finansiera mindre
steg 1-dtgirder utan ansvaret ligger hos kommuner, regioner och privata ak-
torer. Trafikverket saknar dirmed forutsittningar att tillimpa steg 1-dtgider
i fyrstegsprincipen. De forordningar som styr arbetet med nationell plan
for transportinfrastruktur och linsplaner tillater atgirder for alla fyra steg

i fyrstegsprincipen. Diremot har Trafikverket endast majlighet att ge
medfinansiering till andra aktorers dtgirder, exempelvis fysiska dtgirder for
forbittrad miljo och trafiksikerhet pd kommunala vigar och gator samt
regional kollektivtrafik. Den begrinsade mojligheten att fa statligt stod for
steg 1- och 2-dtgirder kan bidra till en forskjutning av efterfrigan rikead
mot steg 3- och 4-4tgirder. Det dr mojligt att genomfora steg 1-8tgirder

pa statlig nationell nivi som skatter, avgifter eller subventioner samt pdtala
behovet av genomtinkt samhillsplanering. Men genom att Trafikverket
sjilv saknar mandat behover arbetet ske i samverkan med den regionala och
lokala nivén alternativt genom tydliga stéd och mandat frin regeringen.

Steg 1-dtgirder som kan diskuteras inom Milardalsrddets En Bittre
Sits-process dr samarbeten pa den storregionala nivé eller i samverkan
mellan kommuner och regioner. Dessvirre nar inte dtgirdsarsenalen in

i den statliga infrastrukturplaneringen pa ett framgéngsrike sitt. Nar det
giller steg 1-dtgirder finns det vissa forutsittningar for att etablera resone-
mang och frslag i Systemanalys 2020. Det handlar mest om strukturella
brister i de nationella planeringssystemen sdsom den diversifierade statliga
programportfoljen som kan samordnas bittre genom att dppna for fler

48 30 Peaktider i kollektivtrafiken, Sveriges kommuner och regioner 2019.
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mojligheter att anvinda Linstransportplaneringen (LTP) som ett effekti-
vare verktyg samt att hoja LTP-budgetnivin generellt. Férindringar nir
det kommer till nationella medel minskar trosklar och osikerheten vid
programansdkningar. En kraftfull planerings- och finansieringsportfol]
okar i stillet mojligheter for samordning och effektivitet dver tid i
genomférandet regionalt, kommunalt och hos Trafikverket.

Att nyttja den befintliga infrastrukturen med steg 2-dtgirder kan
innebira att bide de nationella och regionala vigsystemen kan ges
bittre forutsittningar for kollektiverafik pd gummihjul. Bland annat
med busskorfilt och signalprioriteringsitgirder. Atgirder i jirnvigs- och
tdgtrafiksektorn kan innebira ombyggnad av plattformar vid stationer/
resecentra, krav pd 6kad samordning av tdgplaner, krav 6kad transport-
kapacitet for regionala tdg, forbittrade digitala tjinster for resande med
kollektivtrafik etc. Utifrdn detta har steg 2-dtgirder en storre potential
att ingd i systemanalysarbetet.

VAD KAN REGIONER OCH KOMMUNER GORA FOR ATT
ARBETA MED STEG 1- OCH 2-ATGARDER?

I en rapport som WSP har tagit fram pd uppdrag av Sveriges Kommuner
och Regioner, tidigare Sveriges Kommuner och Landsting (SKL), framhélls
brister i arbetet med steg 1- och 2-dtgirder hos kommuner och regioner.”
Kunskapsbrist ses som en bidragande faktor till att arbete med steg 1- och
2-4egirder uteblir. Det finns oftast inte heller nigot uttalat ansvar for vem
som ska driva arbetet med steg 1- och 2-atgirderna framic.

I de fall jinstepersoner har en bristande kunskap om och forstdelse for
arbetet med steg 1- och 2-dtgirder riskerar det att leda till forre insatser

i kommunen eller regionen. Tjinstepersonen kommer att ta svirt att
motivera dtgirder for beslutsfattarna, vilket i sin tur leder till osikerhet
och dirmed firre investeringar. Huruvida kommuner arbetar med steg
1- och 2-dtgiirder skiljer sig dven 4t beroende pd kommunens storlek.
Mindre kommuner har i stérre omfattning svrt att allokera arbetstid for
arbete med steg 1- och 2-dtgirder, medan en strre kommun kan avsitta
resurser for ett strukturerat arbete.

Maéijlighet till ytterligare finansiering ér ett annat hinder dill varfor
kommuner och regioner inte jobbar med steg 1- och 2-dtgirder i storre
utstrickning. Detta skulle kunna avhjilpas med statlig medfinansiering.
Fér en mindre kommun med en mindre personalstyrka kan det komma
att bli svért att avsitta tid for arbete med steg 1- och 2-atgirder. Dessut-
om ses processen med att séka finansiering som tidskrivande och frigan
blir i slutindan om det 4r lénsamt for kommunen att soka finansiering
pa grund av den tidskrivande processen.?

Det finns dock stor utvecklingspotential inom omridet. Kommuner
och regioner behover utdka sin kunskap om steg 1- och 2-dtgirder samt
utveckla samarbetet kring detta arbete. Kommun, region och stat méste
arbeta fram en samsyn om en eller flera dtgirder for att enklare kunna
driva igenom dessa.

31 Steg 1- och 2-atgarder i regional och kommunal planering, WSP 2018.

Mindre kommuner
har i storre
omfattning svart
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arbetstid for arbete
med steg 1- och
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resurser for ett
strukturerat arbete.
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