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FORORD

Denna rapport har tagits fram som ett underlag till den snabbutredning som
regeringen tillsatte i november 2006 om forutsdttningarna for att Oka
sparkapaciteten genom centrala Stockholm med hjalp av ett extra spar i
ytlage. Fokus ligger har pa de samhéllsekonomiska effekterna av ett ytspar
(Ytsparet) och pd hur dessa forhaller sig till effekterna av den tidigare
planerade Citybanan.

Projektledare har varit Jonas Eliasson, Transek. Ovriga projektmedarbetare
har varit Elisabet Idar Angelov, Transek, och Lars Pettersson, Inregia.

Solna i december 2006

Marika Jenstav
vd Transek AB
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SAMMANFATTNING

I november 2006 f6rordade regeringen Hans Rode att utreda
forutsattningarna att utoka sparkapaciteten genom centrala Stockholm
genom en ytsparslésning. Foreliggande arbete ar en underlagsrapport till
denna utredning. Syftet ar att géra en dversiktlig bedémning av den sam-
hallsekonomiska lonsamheten hos en ytsparslosning, och jamfora den med
Citybanan. | arbetet ingar ocksa att gora en éversiktlig bedémning av vad de
olika alternativen far for konsekvenser for de transportpolitiska malen.

Berakningarna av de samhallsekonomiska effekterna far betraktas som
Overslagsmaéssiga. Resultaten stdimmer dock vél dverens med tidigare, mer
omfattande, analyser. Kénslighetsanalyser visar dessutom att de vésentliga
slutsatserna inte andras om man forandrar berdkningsforutsattningarna inom
rimliga intervall.

De effekter som ingar i den samhallsekonomiska kalkylen ar:

1. Effekter pa restider (aktid, vantetid, bytestid, gangtid) for
pendeltags-, regionaltags- och fjarrtagsresenarer

Effekter pa resandet med regional- och pendeltag

Effekter pa tagens punktlighet

Investerings- och driftskostnader for de nya sparinvesteringarna
Effekter pa vagtrangseln

Vagtrafikens emissioner och trafikolyckor

Kostnader for subventionering av utdkad pendeltagstrafik

No ok~ own

Punkt 6 och 7 har hamtats fran Jarnvagsutredningen for Citybanan
(Banverket, 2003). Ovriga kalkylposter har beraknats i detta arbete.

Utredningsalternativ

De samhallsekonomiska effekterna har beréknats for tre alternativ: Ytspar
[6st], Citybanan samt Citybanan etapp 2. Dessa jamfors med ett
Nollalternativ.

Nollalternativet innebar att inga ytterligare spar byggs. Daremot genomférs
relativt omfattande upprustningar och standardhojningar pa bl.a. vaxlar och
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signalsystem. Detta &r Banverkets s.k. "Marshallplan”, som planeras vara
genomford till 2011. Darmed forvantas den teoretiska kapaciteten Over
Getingmidjan hojas fran dagens 24 tag per timme och riktning till 28 tag per
timme och riktning." Den praktiska kapaciteten ar 2015 beréknas vara 26 tag
per timme och riktning. Om inga nya spar byggs krdvs atgarder pa
Stockholms  central for 400 mkr (bla. plattforms-  och
gangtunnelombyggnader).

Ytspdr [6st] ger en kapacitet pA maximalt 32 t&g 6ver Getingmidjan?.
Kapaciteten antas anvandas till att kora 18 pendeltdg, 10 regionaltag och 4
fjarrtdg under maxtimmen. Investeringskostnaden har beraknats till 6 500
mkr (inklusive 1 500 mkr for atgérder vid Stockholms central)®.

Citybanan ger tillsammans med ytterligare atgarder en kapacitet pa maximalt
24 pendeltdag (i tunneln) samt 24 oOvriga tdg (pd ytsparen) forbi
Getingmidjan. Kapaciteten antas anvandas till att kora upp till 24 pendeltag,
upp till 20 regionaltdag och upp till 4 fjarrtdg under maxtimmen. Citybanan
ger ocksa kortare restider for pendeltagen genom innerstaden och forkortar
bytestiden mellan pendeltdg och tunnelbana vid Stockholms central. Den nya
pendeltagsstationen vid Odenplan forbattrar bytesmojligheterna mellan pen-
deltdg och tunnelbana och gor dessutom att fler resenarer nar sin malpunkt
direkt, utan byte. Investeringskostnaden har beréknats till 15 900 mkr.

Citybanan etapp 2 okar pendeltagstunnelns kapacitet fran 24 tag till 30 tag
per timme. (Kapaciteten pa ytsparen forandras inte.) Investeringskostnaden
har beraknats till 2 500 mkr, utéver kostnaden for sjalva Citybanan.

Kapacitet och resande

Foljande bild sammanfattar pendeltagsresandets historiska utveckling och
antaganden om framtida resandeutveckling.

! Om man idag kérde 24 tag per timme och riktning skulle systemet bli mycket kansligt och férseningarna
oacceptabelt stora.

2 Med ombyggnader av plattformarna p& Stockholms central kan man 6ka kapaciteten till 34 t&g.
Kostnaden for en sddan ombyggnad uppgdr dock till omkring 2 500 mkr. Ett snabbt dverslag visar att
den samhallsekonomiska nyttan av en sédan ombyggnad &r langt mindre &n investeringskostnaden,
varfor detta alternativ inte utretts vidare i detta sammanhang.

® Med ett tredje ytspar far man p& kopet en ombyggnad av strackan mellan Sédermalm och Tegelbacken
(tva broar samt mellanliggande tunnel), som anda méste repareras inom en nara framtid. Kostnaden
for den reparationen har beraknats till totalt omkring 2 000 mkr — en kostnad som man alltsa
undviker med Ytsparet.
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Figur i. Historiskt pendeltdgsresande och antaganden om framtida utveckling.

Om man antar att pendeltagstrafiken behdver utokas i samma takt som
antalet resenarer 6kar, nas kapacitetstaken enligt tabellen nedan:

Tabell i. Antagna artal for nar kapacitetstaket nas for utredningsalternativen.

Alternativ Kapacitetstaket ns ar...
Noll 2011
Ytsparet 2014
Citybanan etapp 1 2020
Citybanan etapp 2 2032

Vi har ocksd analyserat ett scenario med lagre antaganden om
resandetillvaxt. | detta lagtillvaxtscenario dréjer det lange innan Citybanan
etapp 2 behdvs. Ytsparet och Nollalternativet nar dock sina tak relativt snart
aven i lagtillvaxtscenariet (omkring 2020).

Samhallsekonomisk kalkyl

Den brist pd sparkapacitet som uppkommer i sdval Noll- som
Ytsparsalternativet har negativa effekter pa resandet genom ékande trangsel
pa tagen. Vidare gor kapacitetsbristen att det nar taket val har nétts saknas
forutsattningar for en fortsatt forbattring av tillgdngligheten i regionen
genom tatare och snabbare tagforbindelser. Detta minskar i sin tur
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forutsattningarna for fortsatt regional utveckling och integration, bl.a. i form
av mer isolerade arbets- och bostadsmarknader.

Men &ven om de negativa effekterna av kapacitetbrist otvivelaktigt finns
foljer inte nodvandigtvis att varje kapacitetsbrist maste byggas bort till vilket
pris som helst. Nyttan av en atgard eller investering maste vagas mot
kostnaden. Att gora denna nytto-kostnads-avvagning pa ett strukturerat satt
ar sjalva andamalet med samhéllsekonomiska kalkyler. Déar bokfér man pa
nyttosidan vérdet av kortare restider, 0kat resande, minskade utslépp osv.,
och stéller det mot kostnader for investering, drift osv. | tabellen nedan
sammanfattas de beréknade samhallsekonomiska nyttorna och kostnaderna
av Ytspar ost och Citybanan. Nyttorna (kortare restider osv.) ar varderade
med s.k. ASEK-varden, alltsd de varden som anvands i trafikverkens
normala planeringsverksamhet.

Tabell ii. Sammanstéallning av kalkylens resultat. Nuvarden i miljoner
kronor.
Ytsp Cb etapp Cb etapp
1 1+2
Kortare vantetider p-tag 2800 4 500 5200
Kortare vantetider reg-tag 1200 2100 2100
Fler avgangar fjarrtag 0 800 800
Kortare aktider p-tag 0 2 500 1700
Kortare byte SthC 0 2 600 2 600
Battre byte Odenplan 0 1600 1600
Okad punktlighet 500 2 100 2 200
Skip-stop-vinst 20 60 100
Summa kollrestidsvinster 4 500 16 200 16 300
Okade biljettintakter 2700 5 300 5 300
Okade driftskostnader trafik -3 400 -6 700 -6 700
Merkostnad tunneldrift 0 -500 -500
Inbesparat brounderhall 1300 0 0
Minskade skatteintakter -200 -400 -400
Banhallare -100 -100 -100
Vagtrangsel 200 600 600
Emissioner/olyckor 400 1100 1100
Summa nyttor 5300 14 100 14 200
Investeringskostnad 6 500 15900 18 400

2006:61 Transek AB



Samhallsekonomi Citybanan och Ytsparet

"Sunk costs" 0 -1 200 -1 200
Total kostnad 6 500 14 700 17 200
Inv.kostnad inkl skf/disk. 8 400 18 900 20 600
Nettonytta -3 100 -4 800 -6 400
NNK -0.37 -0.25 -0.31

Med standardiserade kalkylvarden ar bade Citybanan och Ytsparet
samhéllsekonomiskt olénsamma. Citybanans l6nsamhet per krona -
nettnuvardeskvoten - &r dock béttre dn Ytsparets.

Absoluta I6nsamhetstal for investeringar ska betraktas med en nykter
skepsis, eftersom det givetvis finns ett antal invéndningar och osékerheter. |
det hdr sammanhanget ar de viktigaste:

10

Tidsvardena som anvdnds for att vérdera restidsvinster &r
riksgenomsnitt. Enligt manga studier ar dock tidsvardena i
stockholmsregionen betydligt hogre an i Ovriga landet, vilket ytterst
beror pa den mer specialiserade arbetsmarknaden i regionen och de
darav foljande hogre inkomsterna och ldnepremierna. Eftersom
tidsvardena ar tankta att bl.a. fanga effekten pa regional tillvaxt, talar
mycket for att tidsvdardena bor anpassas efter de lokala ekonomiska
forhallandena.

Effekter pa arbetsmarknaden i form av 6kad produktivitet och minskad
arbetsloshet fangas endast delvis i kalkylen. Det ar svart att berakna
vardet av dessa effekter, men Overslagsberdkningar visar att det
sannolikt ar fraga om stora nyttoposter som saknas.

Valet av diskonteringsréanta ar avgorande for lénsamhetstalet. For
bagge investeringarna galler att nyttorna infaller ganska langt fram i
tiden. En hog diskonteringsranta gor att sadana nyttor varderas lagt.
Redan sma justeringar av diskonteringsrantan — alltsa en "uppvardering
av nyttor som tillfaller framtida generationer” — férvandlar negativ
I6nsamhet till positiv.

Vérderingar av tid, miljo, trafiksékerhet osv. verkar 6ka med stigande
inkomster, enligt flera studier. Trots detta rdknas inte framtida
varderingar upp i kalkylen, utan samma varderingar som idag anvéands
aven i framtiden. Redan sma justeringar av framtida varderingar har stor
betydelse for den absoluta I6nsamheten.
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- Trangseln pa tdgen minskar med bade Ytsparet och Citybanan, jamfort
med Nollalternativet. Vi vet idag inte hur hdgt resendrerna varderar att
resa utan att behdva trangas, men totalt kan det mycket vél réra sig om
stora belopp, som alltsa borde finnas med som nyttor i kalkylen.

Lardomen av denna korta upprékning av osékerheter ar att de absoluta
I6nsamhetstalen ska betraktas med forsiktighet. Kénslighetsanalyser visar
dock att de olika alternativens rangordning inte forandras av nagra rimliga
forandringar av kalkyl- eller prognosférutsattningar. Citybanan ar mer
I6nsam an Ytsparet, oavsett vilka modifieringar av de som namnts ovan som
man anser vara motiverade. Vad galler alternativens relativa lénsamhet
(jamfort med varandra) sa innebar samtliga justeringar som diskuterats ovan
att Citybanans forsprang over Ytsparet okar.

| kalkylen saknas ocksa den potentiella nyttan av mojligheten till vissa andra
investeringar, framst Ostlanken och Arningebanan. Dessa &r troligen inte
mojliga att genomfora utan Citybanan, och man gar darfor miste om nyttan
av dessa investeringar om man inte bygger Citybanan.

| kalkylen saknas ocksa vardet av intrang i natur- och kulturmiljo. Detta
berér i viss utstrackning Ytsparet, som skulle utgbra ett intrdng i
kulturmiljon kring Riddarholmen. Detta intrang motsvarar alltsa en saknad
kostnadspost i kalkylen (eftersom det inte finns etablerade metoder att
vardera kulturmilj6intrang monetart).

Hur utnyttjar man bast befintlig och framtida kapacitet?

Vid kapacitetsbrist ar det viktigt att olika tagtyper prioriteras pa effektivast
majliga satt. Processen for att avgoéra hur sparutrymmet fordelas mellan
pendel-, regional-, fjarr- och godstag ar relativt komplicerad, och foljer inte
nagon mer eller mindre automatisk “prioriteringsmekanism”. Vid
kapacitetsbrist 10ses konflikterna i praktiken snarast med en sorts
forhandling dér historiska prejudikat spelar en viktig roll. Det &r fullt
tdnkbart att en annan typ av fordelningsmekanism, t.ex. en prismekanism
eller nagon form av mer formaliserad analys, skulle ge ett en mer
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samhallsekonomiskt effektiv férdelning®. Férutom fragan om antalet tag av
olika slag under rusningstid, handlar det om hur man skapar forutsattningar
for vélfungerande “styva” (dvs. regelbundna) tidtabeller fér (i synnerhet)
pendeltagen. Tidtabellsutformningen har stor betydelse for vantetider och
trangsel pa tagen.

Det finns en betydande potential for 6kad samhéllsekonomisk effektivitet om
man kan integrera pendel- och regionaltdgsystemen med varandra, t.ex.
genom integrerade taxor, forlangda pendeltdg (som t.ex. fortsatter forbi
Sodertélje till Eskilstuna) eller regionaltdg som stannar vid storre
pendeltagsstationer. | vantan pa utokad kapacitet bor givetvis den befintliga
kapaciteten utnyttjas pa basta satt och en integrering av pendel- och
regionaltdgen bor darfor Gvervagas aven pa kort sikt. ldén ar att “spara”
sparkapacitet genom att lata samma fysiska tag tjanstgora bade som
“regional”- och “pendel”-tag.

En sadan integrering fordrar férmodligen en forandring av
huvudmannaskapet for regionaltagstrafiken. De forsta stegen mot en sadan
integrering & majliga att ta redan nu. Med okad sparkapacitet blir den
potentiella vinsten av en integrering storre, dels eftersom trangseln pa tagen
kan minskas (med hog trangsel pa tagen redan i utgangslaget ar det inte sa
stor idé att forlanga pendeltagslinjerna), dels eftersom forlangda pendeltag
forutsatter skip-stop-trafik® for att bli attraktiva (annars blir restiderna for
langa). D& maste turtatheten vara hdg sa att inte de 6verhoppade stationerna
drabbas oproportionerligt hart.

En stor del av Citybanans Kkapacitet planeras att anvéndas for
regionaltagstrafik. Jamfort med pendeltdgen ar regionaltagens framtid mer
svarforutsagbar, eftersom regionaltagstrafiken inte har nagon tydligt
samlande huvudman motsvarande SL. En stor del av behovet och den
potentiella nyttan av investeringarna — i synnerhet vad géller Citybanan -
stammar fran visionerna om en starkt utokad regionaltagstrafik i Malardalen.
For att realisera denna potentiella nytta finns det skal att préva idén om att
overfora ansvaret for regionaltagstrafiken till en regional huvudman (eller
mojligen flera), vilket redan har ndmnts. | vilket fall som helst kravs

* Med de anvanda kalkylférutséttningarna f&r man det mest positiva resultatet om man prioriterar
pendeltdg framfor regionaltdg framfor fjarrtag.
® Pendelt&g som inte stannar vid alla stationer.
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férmodligen att de inblandade kommunerna och landstingen tar ett
finansiellt ansvar motsvarande det som Stockholms léns landsting har for
SL. Utan ett sadant ansvar minskar saval behovet som den potentiella nyttan
av samtliga investeringsalternativ och da sarskilt av Citybanan.

Slutsatser

Kapacitetstaket nas snart bade med Noll- och Ytsparsalternativet
Kapacitetstaket for antalet tdg Gver den s.k. Getingmidjan i Stockholm
kommer att nds inom en nara framtid for saval Nollalternativet (26
tag/timme) som for Ytsparet (32 tag/timme). Ytsparet kan sld i
kapacitetstaket redan ar 2014, alltsd redan innan det ens kan vara
fardigbyggt. Med mer pessimistiska antaganden om resandeutvecklingen tar
det ytterligare nagra ar innan taket nas.

Om man lyckas fa pendel- och regionaltagsresandet att fortsatta utvecklas
positivt, beraknas kapacitetstaket for Citybanans etapp 1 nas omkring 2020
eller nagra ar darefter. Om daremot resandeutvecklingen blir langsam skjuts
behovet av etapp 2 langt pa framtiden, kanske in pa 2040-talet. Behovet av
etapp 2 ar alltsd svarbedomt och det verkar darfor klokt att avvakta med
beslutet om huruvida den ska genomforas tills kunskaperna ar stérre om hur
resandet utvecklas.

Citybanan ar mer l6nsam an Ytsparet

Bade Citybanan och Ytsparet beraknas vara samhéallsekonomiskt olénsamma

med gangse Kkalkylforutsattningar och -metoder. Citybanans I6nsamhet ar

dock battre an Ytsparet. Citybanans forsprang okar ytterligare om man tar
hansyn till ndgon eller flera av féljande faktorer:

- att vardet av tidsvinsterna sannolikt underskattas (eftersom vérderingen
av tidsvinster inte avspeglar stockholmsregionens speciella
arbetsmarknad)

- att kalkylen inte fangar hela effekten av hojd produktivitet och sankt
arbetsloshet

- att varderingarna av tid, komfort och miljo tenderar att 6ka med 6kande
inkomster

- att nyttan av 6kad komfort for resendrerna inte beaktas i kalkylen

- att Ytsparet utgor ett visst intrang kring Riddarholmen

13
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Redan relativt sma justeringar av tidsvarden eller diskonteringsranta gor
Citybanan samhallsekonomiskt I6nsam enligt kalkylen. Man boér darfor
betrakta resultat om de olika alternativens absoluta I6nsamhet med lagom
sund skepsis, men det star klart att Citybanan uppvisar en béattre I6nsamhet
an Ytsparet.

Nuvarande kapacitet bor utnyttjas effektivt

| vantan pa utokad kapacitet bor givetvis den befintliga kapaciteten utnyttjas
pa basta satt. Integrering av pendel- och regionaltag, liksom effektivast
mojliga prioritering av tagtyper, ar idéer som bor 6vervagas aven pa kort
sikt. Integrering av tagsystem far en annu storre potential nar kapaciteten
oOkas.

Utvecklad regionaltagstrafik realiserar nyttan av Citybanan

En stor del av behovet och den potentiella nyttan av investeringarna — i
synnerhet vad galler Citybanan — stammar fran visionerna om starkt utdkad
regionaltagstrafik i Malardalen. Det bor understrykas att en stor del av
Citybanans beraknade nytta vilar pa att denna vision faktiskt genomfors.
Detta &r, liksom de potentiella vinsterna med mer integrerad tagtrafik, ett
skal att prova idén om att 6verfora ansvaret for regionaltagstrafiken till en
regional huvudman (eller mgjligen flera).

14
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1 INLEDNING

1.1 Uppdraget

I november 2006 forordade regeringen Hans Rode att utreda
forutsattningarna for att utoka sparkapaciteten genom centrala Stockholm
genom en ytsparslésning. Foreliggande arbete ar en underlagsrapport till
denna utredning. Syftet ar att gora en dversiktlig bedémning av den sam-
héllsekonomiska lonsamheten hos en ytsparslosning och jamfora den med
Citybanan. | arbetet ingar ocksa att gora en éversiktlig bedémning av vad de
olika alternativen far for konsekvenser for de transportpolitiska malen.

Berakningarna av de samhéllsekonomiska effekterna far betraktas som
Overslagsméssiga. De forenklade berdkningarna stammer dock val éverens
med tidigare, mer omfattande, analyser. Kénslighetsanalyser visar att de
vasentliga slutsatserna inte andras om man forandrar berakningsforutsatt-
ningarna inom rimliga intervall.

De effekter som ingar i den (forenklade) samhallsekonomiska kalkylen ér:

1. Effekter pa restider (aktid, vantetid, bytestid, gangtid) for
pendeltags-, regionaltags- och fjarrtagsresenarer

Effekter pa resandet med regional- och pendeltag
Effekter pa pendeltagens punktlighet

Alternativens investerings- och driftskostnader

Effekter pa vagtrangseln

Végtrafikens emissioner och trafikolyckor

Kostnader for subventionering av utokad pendeltagstrafik

No ok~ wn

Punkt 6 och 7 har hamtats fran Jarnvagsutredningen for Citybanan
(Banverket, 2003). Ovriga kalkylposter har beraknats i detta arbete.

Dessutom behandlas nedanstaende effekter dversiktligt. Vérdet av dessa har
dock inte beréknats.

- Regionforstoring / tillvaxteffekter
- Madjlighet till andra investeringar

15
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- Nyttan av extra taglagen

Foljande effekter tros ocksa paverka nyttan av utredningsalternativen, men i
mindre utstrdckning &n ovan ndmnda parametrar. Dessa effekter har inte
analyserats.

- Komfort/trangsel pa tagen

- Intréng®

- Restidsvinster for godstransporter

- Effekter under byggtiden

- Buller

- Vrdet av subventionering av kollektivtrafik
- Operatdrernas ekonomi

- Jamstélldhet

- Fordelningseffekter

1.2 Utredningsalternativen

De samhéllsekonomiska effekterna har beraknats for tre alternativ: Ytsparet
(forkortat Ytsp), Citybanan (Cbl) och Citybanan inklusive etapp 2 (Cb2).
Dessa jamfors med ett Nollalternativ (Noll).

Nollalternativ

Nollalternativet innebar att inga ytterligare spar byggs. Daremot genomfors
relativt omfattande upprustningar och standardh6jningar pa bl.a. vaxlar och
signalsystem. Detta &r Banverkets s.k. ”Marshallplan”, som planeras vara
genomford till 2011. Darmed forvéantas den teoretiska kapaciteten Over
Getingmidjan hojas fran dagens 24 tag per timme och riktning till 28 tag per
timme och riktning. Den praktiska kapaciteten ar 2015 berdknas vara 26 tag
per timme och riktning. Idag kan man inte kora 24 tag/timme utan att detta
medfor stora problem med punktligheten; 24 tag/timme ar darfor just en

6 Allmant kan sagas att spar i tunnel missgynnas relativt spar i ytlage, eftersom de senare inte belastas
med sina intrAngskostnader. Problemet syns tydligast nar man jamfor tvd méjliga sparalternativ, det ena i
tunnel och det andra i ytlage. Tunnelalternativet blir dyrare pga. de hogre byggkostnaderna, men nyttan
av att intrdng undviks jamfort med ett ytlage syns inte i kalkylen. Ytsparet ger storre intrangskostnader an
Citybanan.
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teoretisk kapacitet snarare dn en faktisk. 1 Nollalternativet antas att det
faktiskt gér att kora 26 tag/timme med acceptabel pélitlighet’.

Yiterligare planerade kollektivtrafikatgarder forutsatts ocksa vara
genomforda, enligt vad som prognosticerats i Jarnvéagsutredningen fran
2003.2 Om inga nya spér byggs kravs &tgérder p& Stockholms central fér 400
mkr (bl.a. plattforms- och gangtunnelombyggnader).

Ytspar

Ytsparet ar ett ytterligare spar i ytlage bredvid de tva befintliga sparen forbi
Riddarholmen och ger en kapacitet pd maximalt 32 tdg 6ver Getingmidjan®.
Kapaciteten antas anvandas till att kéra 18 pendeltag, 10 regionaltag och 4
fjarrtdg under maxtimmen. Investeringskostnaden har beréknats till 6 500
mkr (inklusive 1500 mkr for atgarder vid Stockholms central och i
Karlberg)™.

Citybanan

Citybanan &r en tunnel under innerstaden med nya, underjordiska stationer
vid Stockholms sddra, Stockholms central och Odenplan (som ersatter
Karlbergs pendeltagsstation). Tillsammans med ytterligare atgarder ger
Citybanan en kapacitet pa maximalt 24 pendeltag (i tunneln), samt 24 Gvriga
tag (pa ytsparen) forbi Getingmidjan. Kapaciteten antas anvandas till att kora
upp till 24 pendeltdg, upp till 20 regionaltdg och upp till 4 fjarrtag under
maxtimmen. Citybanan ger ocksa kortare restider for pendeltdgen genom
innerstaden och forkortar bytestiden mellan pendeltdg och tunnelbana vid

" Idag &r ca 15% av tdgen forsenade. | Nollalternativet férvantas andelen férsenade tag halveras jamfért
med idag, trots att antalet tag alltsd okar fran dagens 22-24 tag/timme till 26 tag/timme.

& Bland annat har man till 2030 byggt ut Tvarbanan till Slussen och Solna samt Kista-Haggvik. | ett
senare skede har den forlangts till Ropsten och kopplats till Lidingobanan. Saltsjdbanan har rustats
upp och lankats till Tvarbanan. Tunnelbanan har byggts ut fran Odenplan till Karolinska och fran
Kungstradgarden till Nacka centrum. Kapaciteten pa tunnelbanan har okat med fler tag per timme
under hogtrafik. De nya regional- och fjarrtagsstationerna Stockholm Nord och Stockholm Vast har
Oppnats. Busstrafiken ar snabbare och turtatheten har utokats. Framst har en del busstrafik pa tvéren
lagts till.

° Med ombyggnader av plattformarna p& Stockholms central kan man 6ka kapaciteten till 34 t&g.
Kostnaden for en sddan ombyggnad uppgdr dock till omkring 2 500 mkr. Ett snabbt dverslag visar att
den samhallsekonomiska nyttan av en sédan ombyggnad &r langt mindre &n investeringskostnaden,
varfor detta alternativ inte har utretts vidare i detta sammanhang.

0 Med ett tredje spar far man pé kopet en ombyggnad av strackan Sédermalm-Tegelbacken (tva broar
samt mellanliggande tunnel), som i vilket fall som helst méste repareras inom en nara framtid.
Kostnaden for den reparationen har beraknats till omkring 2 000 mkr — en kostnad som man allts&
undviker med Ytsparet.
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Stockholms central. Den nya pendeltagsstationen vid Odenplan forbattrar
ocksa bytesmdjligheterna mellan pendeltdg och tunnelbana och gor
dessutom att fler resenarer nar sin malpunkt direkt, utan byte. Investerings-
kostnaden har beréknats till 15 900 mkr.

Citybanan etapp 2

Citybanan etapp 2 ar en ombyggnad av pendeltagsstationerna vid Odenplan
och Stockholms sodra till fyrsparsstationer. Darmed 6kar pendeltagstunnelns
kapacitet fran 24 tag till 30 tag per timme. Kapaciteten pa ytsparen forandras
inte. Investeringskostnaden har berdknats till 2 500 mkr, utdver kostnaden
for sjalva Citybanan.
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2 TRAFIK OCH RESANDE
2.1 Pendeltagsresandet

Historisk oversikt

Under de 30 aren mellan 1975 och 2005 har befolkningen i Stockholms lan
okat med 20%. Okningstakten har legat ganska stabilt omkring 0,8% per ar.

I och med Horjeléverenskommelsen 1964 skapades forutsattningarna for
pendeltagstrafiken, som invigdes 1968. Under de féljande aren genomfordes
flera reformer, bl.a. halvtimmestrafik och gemensamt rabattkupongsystem.
Fran och med 1974 kan man sdga att det moderna pendeltagssystemet var
utbyggt och valfungerande. Efter 1974 kan pendeltagsresandets utveckling
delas in i tre faser.

- 1974-1986 var pendeltagsresandet narmast oférandrat, for att sedan
falla i slutet av perioden. Att resandet stagnerade berodde till stor del pa
de 6kande problemen med forseningar i boérjan av 1980-talet.

- 1987-1999 skedde en kraftig okning av pendeltagstrafiken p.g.a. nya
linjer, tatare turer och forbattrad palitlighet. Under dessa dryga tva
decennier 6kade pendeltagsresandet med 65%, vilket motsvarar en arlig
tillvéaxt pa ca 3,9%.

- 2000-2005 minskade forst resandet, for att sedan ligga kvar pa den lagre
nivan. En viktig anledning var tillforlitlighets- och trangselproblem till
foljd av sparkapacitetsbrist och de problem som uppstod nar Citypen-
deln tog Gver trafiken ar 2000.

Under hela perioden 1974-1999, alltsa oraknat de senaste problematiska
aren, har resandetillvaxten varit i genomsnitt 1,6% per ar. Ungefar halften av
okningen av pendeltagsresandet forklaras av att befolkningen i lanet har
Okat. Den andra halften beror pa flera faktorer, som allmant 6kande resande
(bl.a. till foljd av en mer specialiserad arbetsmarknad), mer utspridd
befolkning i lanet samt utbyggnad av pendeltagstrafiken med fler linjer och
tatare avgangar. Utvecklingen visas i figuren nedan.
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Figur 1. Utveckling for befolkning och pendeltdgsresande i Stockholms
lan, 1974-2006.

De fyra pendeltidgsgrenarna har olika mycket trafik. Mest trafikerad ar
grenen sydvast mot Sodertélje, medan grenen sydost mot Vasterhaninge &r
glesare trafikerad. P4 de bada norrgdende grenarna, mot Kungséngen
respektive Mérsta, ar trafikeringen jamnt fordelad. Se Tabell 1 nedan.

Tabell 1. Antal avgangar och pastigande pa de fyra pendeltagsgrenarna

ar 2015.
Till/fran SthC mot... Kung* Mar* Vas.h.*  Sod*
Antal avgangar/timme i rusning 8 8 6 10
(Noll 2015)
Antal pastigande/dygn 64 000 61000 42000 77000

Forkortningarna star for Kungsangen, Marsta, Vasterhaninge respektive
Sodertélje.

Pendeltagsresandet i framtiden

For den samhallsekonomiska kalkylen maste man gora antaganden om den
framtida resandeutvecklingen. Utvecklingen av pendeltagsresandet paverkas
av flera faktorer, men for vara syften racker det att skilja pa tre inverkande
faktorer: den “allmanna” resandeutvecklingen (som beror pa externa faktorer
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som inkomstutveckling, bilinnehav, befolkningsutveckling osv.), paverkan
av utokad pendeltagstrafik samt effekter av kapacitetsbrist, dvs. tkande
trangsel pa tagen.

Som grund for vilka antaganden som ar rimliga finns dels den historiska
utveckling som beskrivits ovan, dels trafikprognoser. Enligt prognoserna,
som gjorts med de forutsdttningar som anges i RUFS (Regional
utvecklingsplan ~ for ~ Stockholm), berdknas  pendeltagsresandet i
nollalternativet 6ka med omkring 2,0%'" under perioden 2000-2015 och
sedan med 0,9% ar 2015-2030.

Med Citybanan beraknas pendeltigsresandet 6ka med 17%" i och med
dppnandet av den nya trafiken omkring 2015™ och dérefter med 1,9% per &r
under perioden 2015-2030 - alltsa snabbare an i Nollalternativet. Med
Ytspéret berdknas pendeltdgsresandet dka med 4% i och med éppnandet av
den nya trafiken. For utvecklingen av resandet med Ytsparet ar 2015-2030
finns det ingen prognos. Enligt de prognoser®® som har gjorts i samband med
denna utredning, &r skillnaden mellan antalet resande med Nollalternativet
och Ytsparet 9% ar 2030. Motsvarande skillnad med Citybanan &r 35%.

Antaganden i kalkylen

I och med de kraftfulla tgarder som nu vidtas for att forbattra pendeltagens
tillforlitlighet, bor det inom rimlig framtid vara mojligt att vanda det
stagnerade resandet och atervanda till den historiska trenden pa en 6kning
om 1,6% per ar. | prognosen antas att pendeltdgsresandet ar 2015 har
aterhamtat den mark som férlorats sedan ar 2000. Det skulle innebéra en
snabb resandetillvaxt under perioden 2007-2015: 3,5% per ar. Tillvéaxten
under den liknande "aterhamtningsperioden” 1987-1999 var med 3,9% per
ar annu nagot hogre.

" Enligt prognosen i Jarnvagsutredningen (2003). Enligt prognoserna i Férstudien (2002) beraknades
okningen vara 2,1% under perioden 1998-2015.

2 Enligt prognosen i Jarnvagsutredningen (2003). Enligt prognosen i Férstudien beraknades trafiken 6ka
med 11%. Bl.a. skilde sig antagandena om trafikering mellan de tva prognoserna.

%% Banan lar nu 6ppnas tidigast 2016, men prognoserna &r gjorda for 2015.

“ Enligt prognosen i Férstudien (2003), justerat fér annan trafikering.

%5 De nya prognoserna stammer vl éverens med de som gjordes i samband med Jarnvagsutredningen.
Dock fanns det inte tidigare ndgon prognos for Ytsparet 2030.
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Utvecklingen under hela perioden 2000-2015 antas darmed bli 1,6% per ér,
alltsd lagre 4n de tidigare trafikprognoserna angett. A andra sidan har nu
halva den perioden gatt och pendeltigsresandet har utvecklats betydligt
svagare an prognosticerat. Det finns darfor skal att justera prognoserna for
2015 nedat, aven om man tror pa en aterhamtning upp till den historiska
trenden. Antagandet om en aterhamtning fram till 2015 kan anses vara
realistiskt, forutsatt att man far bukt med pendeltigsresandets
palitlighetsproblem och fortsatter att utveckla trafikens attraktivitet.

Efter denna aterhamtning antas att pendeltagsresandet i nollalternativet okar
med 0,9% per ar, vilket endast & nagot Over den historiska
befolkningsutvecklingen. Okningen antas fortsatta till 2040, d& den minskar
till 0,8% per ar (den historiska befolkningsutvecklingen).

| de tre utbyggnadsalternativen antas resandet oka. For det forsta antas
resandet oka i och med Oppnandet av nya spar med ny trafik — 18% med
Citybanan, 9% med Ytsparet (eftersom trafikutokningen ar ungefar hélften
sa stor). For det andra antas resandedkningen under perioden 2015-2030
(och &nda till 2040 i Citybanan etapp 2) vara hogre an i nollalternativet,
eftersom det finns storre mojligheter att skapa nya, attraktivare
trafikupplagg.

Kapaciteten satter dock granser for resandetillvéxten. | prognosen antas att
antalet avgangar Okar proportionellt mot resandedkningen, sa att antalet
pastigande per avgang halls konstant sa lange det gar. Nar kapaciteten inte
tillater fler avgangar kommer antalet pastigande per avgang att borja oka.
Déarmed hdammas resandetillvaxten — en effekt som maste beaktas i kalkylen.
Det finns dessvarre i stort sett inga empiriska data om hur tréngsel i
vagnarna paverkar den langsiktiga resandetillvaxten, sa vi ar hanvisade till
gissningar. Vi har i prognosen antagit att om antalet pastigande per avgang
okar med 25% oOver dagens niva (eller mer) sia minskar den arliga
okningstakten till 0,5%. Om antalet pastigande per avgang okar med 50%
over dagens niva (eller mer) sa minskar den arliga okningstakten till 0,2%.

Antagandena sammanfattas i Tabell 2 och 3 nedan.

22
2006:61 Transek AB



Sambhallsekonomi Citybanan och Ytsparet

Tabell 2. Antagen tillvaxt i pendeltagsresande, ar 2007 till 2060.

Noll 3spar Cbetappl Cb etapp 2

Ar 2007-2015 3,5% 3,5% 3,5% 3,5%
Ar 2015-2030 0,9% 1,5% 1,7% 1,9%
Ar 2030-2040 0,9% 0,9% 0,9% 1,1%
Ar 2040-2060 0,8%  0,8% 0,8% 0,8%
Max antal pendeltag i 16 18 24 30
maxtimme

Okning vid 6ppnandet 0% 9% 18% 18%
2016

Tabell 3. Antagen effekt av trangsel i pendeltdgsvagnarna.

Om péstigande per avgang ... S begransas tillvaxten till...
Okar med...
25% 0,5%
50% 0,2%

Foljande bild sammanfattar den  historiska  utvecklingen av
pendeltagsresandet och antaganden om framtida utveckling.
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Figur 2. Historiskt pendeltdgsresande och antaganden om framtida
utveckling.
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Foljande bild illustrerar bland annat hur tréngseln i vagnarna dampar
resandetillvaxten i olika alternativ.

past/tag Noll

170 +— A
past/tag 3sp
160 +— past/itdg Cb et 1
ast/tdg Cb et 2 //
150 1| p g J—

Begrénsning 1 (+25%)

140 +——------- Begransning 2 (+50%) /
130
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Figur 3. Prognos for trangsel i vagnarna och paverkan pa resandeut-
veckling.

Av figuren ovan framgar ocksa nar de olika alternativen berdknas sla i sina
kapacitetstak, dvs. nar man inte langre kan 6ka antalet avgangar i takt med
resandetillvixten. Artalen framgar av tabellen nedan.

Tabell 4. Antagna artal for nar kapacitetstaket nas for de olika alternati-

ven.
Alternativ Kapacitetstaket nas ar...

Noll 2011

Ytsparet 2014

Citybanan etapp 1 2020

Citybanan etapp 2 2032
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Aven om antagandena om framtida utvecklingstakt och (i synnerhet) om hur
den langsiktiga tillvaxten paverkas av kapacitetsbegransningarna ar osakra,
star det klart att samtliga alternativ utom Citybanan etapp 1+2 kommer att
sla i sina kapacitetstak inom en relativt nara framtid. Blir resandetillvéxten
lagre kan dock kapaciteten i Citybanan etapp 1 racka forhallandevis lange
(se nedan). Foljderna av kapacitetsbegransningarna ar oklara, men utan
tvekan kommer det att vara svart att behalla pendeltdgens konkurrenskraft
gentemot andra fardmedel.

Kanslighetsanalys — langsam resandetillvaxt

De tillvixtantaganden som anvands ovan ar ganska optimistiska. Som
kanslighetsanalys &r det intressant att undersoka nar kapacitetstaket nas for
olika investeringsalternativ. med andra antaganden om resandetillvéaxt.
Tabellen nedan sammanfattar ett scenario med lag resandetillvaxt.

Tabell 5. Kanslighetsanalys. Antaganden om (lagre) resandetillvaxt/ar.

Noll 3spar Cbetappl Cbetapp 2
2007-2015 1,0% 1,0% 1,0% 1,0%
2015-2030 0,9% 1,1% 1,3% 1,5%
2030-2040 0,6% 0,6% 0,6% 0,6%
2040-2060 0,6% 0,6% 0,6% 0,6%
Max antal tdg i maxtimme 16 18 24 30
Okning vid 6ppnandet 0% 9% 18% 18%

2016

Utvecklingen ar 2007-2015 antas har vara fortsatt svag. Utvecklingen ar
2015-2030 antas vara relativt svag aven i utbyggnadsalternativen och efter
2030 utvecklas trafiken bara med 0,6% per ar. Samma
kapacitetsbegransningar som ovan antas gélla. Resandeutvecklingen blir da
enligt figuren nedan.
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Figur 4. Kanslighetsanalys. Historiskt pendeltadgsresande och
(forsiktiga) antaganden om framtida utveckling.

Kapacitetstaken nas olika ar enligt tabellen nedan.

Tabell 6. Kanslighetsanalys. Antagna artal d& kapacitetstaket, dvs. det
maximala antalet passagerare, nas.

Alternativ Kapacitetstaket nds ar...
Noll 2018
Ytsparet 2021
Citybanan etapp 1 2043
Citybanan etapp 2 2075

Som framgar av tabellen kommer det med dessa antaganden droja lange
innan Citybanan etapp 2 skulle behdvas. Ytsparet och Nollalternativet nar
dock sina tak relativt snart aven i detta lagtillvéaxtscenario.

2.2 Regionaltagsresandet

Historisk oversikt 6ver Malardalstrafiken

Det regionala resandet i Malardalen har, réknat i antal personkilometer, okat
med ca 220 procent sedan det tog fart ar 1990.
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Till Malardalstrafiken réknas foljande linjer:

o Svealandshanan: Hallsberg-Orebro-Eskilstuna-Stockholm(-Arlanda-
Uppsala)

o Malarbanan: (Géteborg-)Hallsberg-Orebro-Vasteras-Stockholm
e Uppsalapendeln: Uppsala-Stockholm

Uppsalapendeln ar den aldsta och mest etablerade regionala pendeln dver
lansgransen. | borjan av 1990-talet sattes nya lok och vagnar in och
kvaliteten forbattrades. 1991, da moms pa resor infordes var resandet som
lagst, men darefter har resandet okat. Ar 2000 forbattrades utbudet, da
Svealandsbanans tag drogs ut fran Stockholm till Uppsala sa att det blev
halvtimmestrafik hela dagen. Ar 2000 hade resandet p& Uppsalapendeln
darmed nastan fordubblats jamfort med 1991. Bakom detta ligger férutom ett
forbattrat utbud och taxa ocksa en 6kad efterfragan som foljd av att Uppsala
och Stockholm &r de mest expansiva stdderna i regionen.

Svealandsbanan ar namnet pa jarnvagen mellan Sodertilje Syd pa
Grodingebanan och Valskog pd Mélarbanan. Strackan Sodertalje-Eskilstuna
ar helt nybyggd och har ersatt den gamla jarnvagen fran 1895. Banan
Oppnades for trafik i juni 1997. Resandeutvecklingen fran den gamla
tagtrafiken pa den gamla banan, med omkring 230 000 resor per ar, till den
nya tagtrafiken med omkring 1,4 miljoner regionala resor per ar innebar ett
sexfaldigande av det regionala resandet med tag det forsta aret. Utdver det
regionala resandet tillkommer ocksa interregionalt resande vasterut mot
Orebro och Hallsberg, och norrut mot Arlanda och Uppsala.

Malarbanan gér frdn Stockholm norr om Maélaren, via Vasteras till Orebro.
Restiden mellan Stockholm och Vésteras var under 1980- och 90-talen
omkring 80 minuter och kapaciteten var lag pa enkelsparet mellan Kallhall
och Vasteras. For att mojliggora 6kad pendling byggdes banan om, bl.a. med
dubbelspar pa flera strackor, och nyinvigdes ar 1996. Darefter har nya
dubbelsparsstrackningar successivt tillkommit och snabba motorvagnstag
kan nu kdra mellan Stockholm och Vasteras pa 53 minuter.
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Regionaltagsresandet i framtiden

Tabell 7. Prognosticerad arlig tillvaxt i regionaltdgsresandet, 2000-2060,
for de olika utredningsalternativen.

Noll 3spar Cbetappl Cb etapp 2

2000-2015 6,6% 6,6% 6,6% 6,6%
2015-2030 0,9% 1,5% 1,7% 1,9%
2030-2040 0,9% 0,9% 0,9% 0,9%
2040-2060 0,.8% 0,8% 0,8% 0,8%
Okning vid 6ppnandet 0% 3% 6% 6%
(2015)

Tabell 8. Regionaltagsresande ar 2007 respektive 2015, pastigande per

vardagsdygn.

Till/fran SthC mot... Upp* Vas* Esk* Kat*  Nyk*
Antal avgangar/timme i 6 4 4 2 2
rusning (Noll 2015)

Antal pastigande/dygn 21000 6400 6900 6900 2500

* Forkortningarna star for Uppsala, Vasterds, Eskilstuna, Katrineholm
respektive Nykoping.

Regionaltagsresandet antas oka procentuellt sett lika mycket pa alla linjer.

2.3 Kostnader per passagerare

| Tabell 9 nedan illustreras hur kostnaderna per passagerarkilometer varierar
mellan olika kollektivtrafikslag. Kostnaderna ar faktiska utgifter for ar 2005,
men variationerna under aren 2001-2005 var sma. Jamforelsen ar dock inte
riktigt rattvis, eftersom spartrafikens totala kapitalkostnader for
sparinvesteringar inte ingar. (Det gor daremot investeringskostnader under
innevarande budgetar.)

Aven om denna orittvisa presentation av kostnaderna rattades till skulle
dock inte hela skillnaden utjdmnas. Skillnaden i kronor per mil och
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passagerare mellan pendeltag och lokalbanor motsvarar investeringar pa 1,3
mdr kronor /ar. For att pendeltagens kostnader per personkilometer ska
motsvara lokalbanornas, skulle det alltsa “kravas” investeringar om
ytterligare 1,3 mdr kronor per ar i pendeltagssystemet.

Tabell 9. (Investerings-) och driftskostnader i kronor per passagerare
och kollektivtrafikslag. Siffrorna baseras pa faktiska utgifter for ar
2005.

Kr per mil och passagerare

Tunnelbana 16
Pendeltag 10
Lokalbanor 22
Buss 20

2.4 Framtida trafikering

Det framsta syftet med de foreslagna investeringarna ar att dka kapaciteten
till/fran Stockholms central soderifran/soderut. Men 6kad kapacitet skapar
ingen samhallsnytta i sig: den uppstar forst nar det gar tdg pa sparen.
Resultatet av den samhallsekonomiska kalkylen beror darfor pa vad man
antar om den framtida trafikeringen.

Det ar oerhort svart att sia om den framtida tagtrafikeringen. (Det ar faktiskt
betydligt lattare att gbra prognoser for vart och hur trafikanterna reser.)
Nagra viktiga forutsattningar presenteras nedan.

Mojligheten till styv tidtabell for pendeltagen.

Med styv tidtabell menas en tidtabell med lika langa tidsavstand mellan varje
avgang. Detta gor vantetiderna kortare i genomsnitt och minskar dessutom
trangseln, eftersom resenarerna sprids jamnare 6ver avgangarna. Idag avgar
pendeltagen i hogtrafik t.ex. 7.00, 7.04, 7.15, 7.19... Om tidtabellen i stallet
kan laggas 7.00, 7.07, 7.15, 7.22... far det forvanansvart stor effekt pa
vantetider och trangsel i tagen. Mojligheterna till styv tidtabell ar stérre med
Citybanan, men exakt hur svart det ar att fa till en styv tabell med Ytsparet ar
oklart.
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Integrering av pendeltadgs- och regionaltagstrafiken

Om vissa pendeltagslinjer forlangs, t.ex. till Vasteras eller Eskilstuna, eller
om vissa regionaltag tillats trafikera storre pendeltagsstationer, kan man
utnyttja sparutrymmet vid Getingmidjan mycket effektivare. Om det idag gar
4 pendeltag till Sodertélje och 4 regionaltag till Eskilstuna innebar det 8 tag
over Getingmidjan. Om i stallet vissa av pendeltagen fortsatte till Eskilstuna
— ség 2 stycken — skulle samma antal avgangar till/fran saval Soédertalje som
Eskilstuna bara innebara 6 tg dver Getingmidjan. For att inte restiden ska
bli for lang bor ett sadant trafikeringsupplagg kombineras med “skip-stop”,
alltsa att “Eskilstuna-pendeltagen” hoppade 6ver vissa mindre stationer.

En sadan integrering kraver formodligen en forandring av huvudmanna-
skapet for regionaltagstrafiken och integrerade taxor. De forsta stegen mot
en sadan integrering &r moéjliga att ta redan nu. Med 6kad sparkapacitet blir
den potentiella vinsten av en integrering storre, dels eftersom trangseln pa
tagen kan minskas (med hog trangsel pa tagen redan i utgangslaget ar det
inte sa stor idé att forlanga pendeltdgslinjerna), dels eftersom forlangda
pendeltdg forutsatter skip-stop-trafik'® for att bli attraktiva (annars blir
restiderna for langa). Da maste turtitheten vara hog sa att inte de
overhoppade stationerna drabbas oproportionerligt hart.

Kalkylerna avser en trafikering dar tagtrafiken fortsatter att vara uppdelad i
regionaltdg och pendeltdg. En integrering av tagsystemet skulle gora
investeringarna mera lénsamma.

Fordelningen av sparutrymme

Sparutrymmets fordelning mellan pendeltag, regional-, fjarr- och godstag
gors idag genom en sorts forhandling dér historiska prejudikat spelar en
viktig roll. Det ar fullt tinkbart att en annan typ av fordelningsmekanism,
t.ex. en prismekanism, skulle ge en mer samhdllsekonomiskt effektiv
fordelning’. Banverket har tagit fram en mekanism som dock inte anvénds i
dagslaget. Darfor antas i kalkylerna en fordelning av sparutrymmet mellan
pendel-, regional- och fjarrtag som ungefar motsvarar den nuvarande.

16 pendeltag som inte stannar vid alla stationer.
7 Med de anvénda kalkylférutsattningarna fr man det mest positiva resultatet om man prioriterar
pendeltdg framfor regionaltagen framfor fjarrtag.
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| tabellen nedan visas en sammanfattning av vilken trafikering som har
antagits i kalkylen. Mer detaljerade tabeller finns i Bilaga 2.

Tabell 10. Antagen framtida trafikering ©6ver Getingmidjan -
sammanfattning.

Antal tag tffr Noll Ytsparet Citybanan Citybanan
SthC sdderut etapp 1 etapp 2
2015  Pendeltag 16 18 20 20
Regionaltag 6 10 13 13
Fjarrtag 4 4 5 5
SUMMA 26 32 38 38
2030 Pendeltag 16 18 24 24
Regionaltag 6 10 19 19
Fjarrtag 4 4 5 5
SUMMA 26 32 48 48
2040  Pendeltag 16 18 24 30
Regionaltag 6 10 19 19
Fjarrtag 4 4 5 5
SUMMA 26 32 48 54

Denna antagna trafikering inkluderar manga regionaltag, fa fjarrtag (ingen
okning jamfort med idag) och inga godstdg. Det &r inte sdkert att detta ar
optimalt i verkligheten, men det ar lattare att rakna pa eftersom vi har béttre
data om regionaltagstrafiken. Man kan se det som en underskattning av
nyttan: Om man i verkligheten kan fa en mer samhallsekonomiskt effektiv
allokering av sparutrymmet genom att ge mer sparutrymme till fjarr- och
godstag, da dkar nyttan av bade Ytsparet och Citybanan.

| den antagna trafikeringen finns inga “snabbpendeltdg” — tdg som i
praktiken tjanstgor bade som regional- och pendeltdg. Sadana tag har stor
potential, och bor givetvis Overvdgas sa fort de organisatoriska
forutsdttningarna finns (ett integrerat taxesystem t.ex.). Att de saknas i
kalkylen innebar alltsa en viss underskattning av nyttorna.
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3 SAMHALLSEKONOMISK KALKYL
3.1 Effekter som ingar i kalkylen

Okad turtathet ger kortare vantetider

Den enskilt storsta effekten av bade Citybanan och ett ytspar ar Okad
turtathet, dvs. kortare vantetider. Vantetiderna beror dock pa vilken trafi-
kering som antas. En dversikt av den antagna trafikeringen finns i Bilaga 2.

Med Citybanan forutsétts pendeltagen kunna fa “styva tidtabeller”, dvs.
jamna intervall mellan avgangarna. ldag avgar pendeltagen med oregelbunda
mellanrum i hogtrafik, vilket Okar trangseln pa tagen och forlanger
trafikanternas genomsnittliga véntetid. | Nollalternativet antas tidtabellen
vara “sned”: 7.00, 7.04, 7.15, 7.19.... Med Ytsparet antas tidtabellen vara
mindre sned, men inte helt symmetrisk: 7.00, 7.06, 7.15, 7.21....
Regionaltagens tidtabeller antas vara styva.

Véntetid varderas enligt ASEK. Se Tabell 18 i Bilaga 1.

Citybanan forkortar aktiderna

Citybanan ger kortare aktid forbi centrala Stockholm. Mellan Station
City/Stockholms central och Solna respektive Sundbyberg skulle restiden bli
2 minuter kortare &n idag. Mellan Station City/Stockholms central och
Stockholms stdra skulle restiden bli 1 minut kortare &n idag.

Mojligheten till s.k. skip-stop-upplagg kan ocksad minska restiderna. Nar
turtatheten okar blir det lonsamt att lata vissa tdg hoppa Gver mindre
stationer. Med  7,5-minuterstrafik i  maxtimmen  skulle den
samhallsekonomiska vinsten bli omkring 1,5 mkr/ar (antaget 2005 ars
resande och hogst 25% skip-stop-tdg); med 5-minuterstrafik blir den
samhéllsekonomiska vinsten omkring 5,5 mkr/ar.

Restid vérderas enligt ASEK. Se Tabell 18 i Bilaga 1.
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Nya stationer ger snabbare byten

En ytsparslosning innebér, liksom Nollalternativet, att stationerna Karlberg
och Stockholms central fortsatter att fungera som pendeltagsstationer i
centrala Stockholm.'® Alternativet Citybanan innebéar att en ny station vid
Odenplan ersatter Karlberg och att pendeltagstrafiken vid Stockholms
central flyttas till en ny intilliggande station, kallad City.

De som tjanar pa de nya stationerna ar dels de som far ett smidigare byte och
darmed Kortare restid, dels de som ska till en malpunkt nara Odenplan och
helt slipper bytet mellan pendeltdag och tunnelbana. Sammantaget ger
Citybanan kortare gangtider for stora grupper av resenarer; se Tabell 11 och
12 nedan.

Gangtid varderas som bytestid enligt ASEK. Se Tabell 18 i Bilaga 1.

Tabell 11. Gangtider Nollalternativ och Ytsparet.

Karlberg Minuter

Till Norrbackagatan 1,3
Till t-banan S:t Eriksplan 7,3

T-centralen

Till Klarabergsviadukten 2

Till Vasagatan 3

Till réda/gréna linjen 4,3
Till bl linjen 7,3

Tabell 12. Gangtider och tidsvinst i timmar/ar for Citybanan jamfort
med Ytsparet och Nollalternativet &r 2015. Da antalet bytande resenarer
galler ett vardagsdygn, har tidsvinster/-forluster berédknats for 240
dagar per ar.

Odenplan Minuter Antal Skillnad Tidsvinst i
resendrer  Ytsp/Noll timmar/ar
Byte pendeltag 0 30 000 0
Till Vanadisvagen 4 5000 3,0 60 000
Till Odenplan 3,3 25000 3,0 300 000
Till gréna linjen 2,3 30 000 2,5 300 000
Summa tidsvinst 90 000 660 000

18 Samtliga alternativ innebar dock att Stockholms central byggs om for att klara storre resandestrommar.
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Station City Minuter  Antal Skillnad Tidsvinst
resenarer Ytsp/Noll

Till 4 20 000 0 0
Klarabergsgatan
Till roda/gréona 4 60 000 0,5 120 000
linjen
Till bla linjen 2 45 000 55 990 000
Till T-centralen 4 2500 0 0
sbdra

4 2500 -3 -30 000
Till T-centralen 3,75 10 000 0 0
krysset
Summa tidsvinst 140 000 1 080 000

* Detta gors i Ytsp/Nollalt. antingen vid Karlberg eller Stockholms central.
Har antas 50/50, dvs. att 15 000 vinner 1 minut och 15 000 vinner 4 minuter.
** Mal: Vasagatan
** Mal: fjarr- och regionaltag.

Okad kapacitet och separata spéar ger battre punktlighet

Med Citybanans 6kade kapacitet kan fler reglertider ldggas in an i Nollalter-
nativet och Ytsparsalternativet, vilket 6kar systemets aterstallningsformaga.
Pendeltagstrafiken separeras dessutom fran 6vrig tagtrafik genom centrala
Stockholm, sa att storningar inte lika latt sprids mellan de olika tagslagen.
Bada dessa forandringar 6kar punktligheten.

Det ar dock omgjligt att exakt berdkna hur mycket punktligheten férbattras.
Aren 1995-1999 var punktligheten i pendeltagstrafiken 90%. Sedan dess har
antalet stérningar dkat och idag &r punktligheten ca 85%"

I samband med de trafikanalyser som gjordes till Banverkets forstudie om
Citybanan bedémdes att andelen férsenade pendeltdg med detta alternativ
kan reduceras till ca tre procent (dvs. 97% punktlighet).?’ Som en féljd
skulle forseningarna minska aven for fjarr- och regionaltagen. | samma skrift
bedoms att Ytsparet skulle minska andelen forsenade pendeltag till ca 6,5
procent, dvs. en punktlighet om 93,5%. Den s.k. Marshallplanen, som
innebar att 2 mrd kronor laggs pad snabba atgarder for att forbattra
spartrafiken i Stockholm, tros dock medverka till att minska antalet
storningar. | analysen antas att punktligheten i Nollalternativet forbattras till

1% Resenarsforum 2006. Rapport 2006-03-30. Resenarernas upplevelser av installda turer och
forseningar. SL som ett exempel. Kartlaggning och véardering av de ekonomiska konsekvenserna..
2 Banverket. 2002. Rapport 2002:03. Citybanan i Stockholm. Trafikanalyser — underlag till forstudie.
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93%, att Ytsparet ger en punktlighet pd 94% och att Citybanan ger en
punktlighet pa 97%.

Tabell 13. Antagen andel forsenade tag for olika alternativ.

Andel férsenade tag - 15%
Nulage

Andel foérsenade tag — 7%
Noll

Andel foérsenade tag — 6%
Ytspéret

Andel forsenade tag - 3%
Citybanan

Snittférsening (min) 10

Okat kollektivtrafikresande ger mindre vagtrangsel

Nar bilister lockas dver till kollektivtrafiken genom béttre pendeltagstrafik sa
minskar vagtrangseln, vilket blir en nytta for kvarvarande bilister. Vardet av
denna nytta har beréknats genom trafikprognoser (med trafikmodellen
Sampers) for Citybanan och Ytsparet. | Ytsparsalternativet har antalet korfalt
pa Centralbron minskats med ett, eftersom bygget av sparet tar utrymme fran
bron i ansprak.

Sma effekter pa emissioner och olyckor

Nar végtrafiken minskar, minskar ocksa de samhallsekonomiska kostnaderna
for olyckor och emissioner. Vardet av dessa vinster & hamtade fran
Jarnvagsutredningen for Citybanan. Motsvarande poster for Ytsparet har
antagits vara halften sa stora.

Driftsunderskott och subventioner

Pendeltagstrafiken subventioneras av Stockholms lans landsting (liksom all
annan SL-trafik). Det betyder att biljettintdkterna, som i kalkylen bokfors
som ett 6verskott for det offentliga och som en kostnad for resendrerna, inte
tacker driftskostnaderna for tagen. Biljettintakter och tagdriftskostnader for
Citybanan ar hamtade fran Jarnvagsutredningen. Motsvarande poster for
Ytsparet har antagits vara halften sa stora.
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Ibland hédvdas att driftsunderskottet (subventionen) for kollektivtrafiken inte
bor bokféras som en kostnad i kalkylen, eftersom de nyttor som motiverar
subventionen — bl.a. béattre fungerande arbetsmarknad och fordelnings-
politiska dvervaganden — endast delvis terspeglas pé kalkylens nyttosida?'.
Detta ar ett rimligt argument, men vi har valt att i kalkylen félja géngse
"bokféringsprinciper” for nyttor och kostnader. Man bor dock halla i minnet
att subventionen av pendeltagstrafiken finns med som kostnad i kalkylen —
en kostnad pa 1 400 mkr for Citybanan och 700 mkr for Ytsparet (nuvarden)
— men att motsvarande nyttor av subventionen endast delvis fangas pa
nyttosidan.

Investerings- och driftskostnader

Att bedriva underhdll i en tunnel kostar mer &n att gora det pa ytan.
Driftskostnaden for Citybanan uppskattas darfor till ca 30 miljoner kronor
mer per ar an for ytsparsalternativet. Investeringskostnaderna ar, liksom alla
parametrar i kalkylen, multiplicerade med skattefaktor 1 + 2 och diskon-
terade till ar 2006. Byggtiden antas vara ar 2007-2015. Byggtiden for
Citybanans etapp 2 antas vara ar 2027-2030.

Nollalternativet innebér att plattformar och gangtunnlar pa Stockholms
central maste byggas om for 400 miljoner kronor. Denna kostnad har dragits
fran de tre foreslagna alternativens investeringskostnader. Med ett tredje spar
far man pa kopet en ombyggnad av strackan mellan Sédermalm och
Tegelbacken (tva broar samt mellanliggande tunnel), som i vilket fall som
helst maste repareras inom 10-15 ar. Kostnaden for den reparationen har
berdknats till totalt omkring 2 000 mkr. Eftersom den kostnaden undviks
med Ytsparet har detta bokforts som en nytta for Ytsparet i kalkylen.
Kostnaden antas annars infalla under &ren 2015-2020%. Nuvérdet av
besparingen blir darmed 1 300 mkr.

Bygget av Citybanan ar redan paborjat. En del av investeringskostnaden gar
darfor inte att fa tillbaka — narmare bestamt 1 200 mkr. For att ge en sa
rattvisande bild av valsituationen som mdjligt har denna s.k. ”sunk cost”,

2 Battre arbetsmarknad féngas delvis i kalkylen genom resenérernas restidsvinster. Second-best-
prissattning av vagtrafikens externa effekter (framst trangsel) finns delvis med. Fordelningspolitiska
Overvédganden finns inte med.

2 Alla nyttor och kostnader maste antas intraffa vid givna ar for att de ska kunna diskonteras till nuvarden
pa ratt satt.
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alltsa anvdnda medel som inte kan aterfds, dragits ifran Citybanans
investeringskostnad.

3.2 Kalkylsammanstallning

Tabell 14. Kalkylsammanstallning, nuvarden i miljoner kronor.

Ytsp Cb etapp Cb etapp

1 1+2

Kortare vantetider p-tag 2800 4 500 5200
Kortare vantetider reg-tag 1200 2100 2100
Fler avgangar fjarrtag 0 800 800
Kortare aktider p-tag 0 2 500 1700
Kortare byte SthC 0 2 600 2 600
Langre till ytan SthC 0 0 0
Battre byte Odenplan 0 1600 1600
Okad punktlighet 500 2 100 2 200
Skip-stop-vinst 20 60 100
Summa kollrestidsvinster 4 500 16 200 16 300
Okade biljettintakter 2 700 5300 5300
Okade driftskostnader trafik -3 400 -6 700 -6 700
Merkostnad tunneldrift 0 -500 -500
Inbesparat brounderhall 1300 0 0
Minskade skatteintakter -200 -400 -400
Banhallare -100 -100 -100
Vagtrangsel 200 600 600
Emissioner/olyckor 400 1100 1100
Summa nyttor 5500 14 100 14 200
Investeringskostnad 6 500 15 900 18 400
"Sunk costs 0 -1 200 -1 200
Total kostnad 6 500 14 700 17 200
Netionytta -3100 -4 800 -6 400
NNK -0.37 -0.25 -0.31

Transek AB och Banverket gjorde tidigare under 2006 en uppdatering av
Jarnvagsutredningens samhéllsekonomiska kalkyl dver Citybanan. Jaimfort
med denna blir nettonuvardeskvoten foreliggande kalkyl ungefar densamma.
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| denna den senaste kalkylen ingar inte Arningebanan, vilket ger lite lagre
nyttor. Vidare ar det prognosticerande resandet nagot lagre och investerings-
kostnaden hdgre. En annan trafikering har dessutom antagits, med férre
tagoch utan snabb-pendeltag.

3.3Kanslighetsanalyser

Transportsystemet utvecklas i en komplex omvaérld och anvands av
manniskor som inte alltid agerar som man tror. Aven om man med hjalp av
historiska erfarenheter ofta kan géra nagorlunda goda prognoser av vad som
komma skall, & ovéntade fordndringar snarare regel an undantag. En analys
av den har typen rymmer darfor alltid en méngd osékerheter och beaktat
foreliggande utrednings snéva tidsutrymme ar dessa &nnu storre.

Nagra parametrar som ar benagna att bjuda pa dverraskningar ar:

- Befolkningsutveckling

- Ekonomisk tillvéxt och realléneutveckling
- Framtida efterfragan pa transporter med tag
- Forandringar i resmonster

Hur dessa parametrar utvecklas beror i sin tur pa diverse omvarldsforut-
séttningar, som klimatférandringar, ekonomisk tillvéxt i andra l&nder, olje-
pris och sékerhetslage. Ett exempel: Om bensinen 6kar kraftigt i pris innan
branslealternativ har tagits fram i tillrdcklig méangd okar férmodligen
efterfragan pa tagresor. D& Okar ocksd nyttan av Citybanan jamfort med
nyttan av en ytsparslésning. Och omvant, om alternativa drivmedel sjunker i
pris kan efterfragan pa tagresor minska. Nyttan av Citybanan minskar da i
forhallande till nyttan av ett ytspar.

Centrala parametrar i kalkylen &r ocksa diskonteringsrantan, investerings-
kostnaden och tidsvarderingen.

Som ett komplement till grundkalkylen har fyra forutsattningar varierats for
att se hur resultaten paverkas. De “nya” nettonuvardeskvoterna presenteras i
Tabell 15 nedan. Nar kalkylresultat av olika investeringar jamfors &r det
viktigt att kalkylforutsattningarna inte skiljer sig for mycket. Darfor ar det
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inte 1d&mpligt att utan vidare jdmfora dessa nettonuvardeskvoter (NNK) med
NNK fran andra objekt.

Okande varderingar

I kalkylsammanhang inom transportsektorn antas manniskors varderingar av
tid etc. vara konstanta ver tiden. Detta har kritiserats, eftersom flera studier
visat att Okad realinkomst medfor hdgre vérden, allt annat lika. | en
kanslighetsanalys har tidsvardena antagits 6ka med 1% per ar under
kalkylperioden.

Lagre diskonteringsranta

Diskontering gors dels for kunna jamféra kostnader och nyttor som uppstar
vid olika tidpunkter, dels for att att spegla manniskors tidspreferenser (de
flesta foredrar att fa en extra krona nu &n om tio ar). Eftersom bade Ytsparet
och Citybanan skulle byggas for att klara kapacitetsbehov som uppstar i
framtiden snarare &n idag, kan man emellertid h&vda att diskonteringsrantan
bor vara lagre an vanligt nar de I6nsamhetsberdaknas. | en kanslighetsanalys
har en diskonteringsranta om 2,5% anvénts.

Hogre tidsvarden

Manga studier har visat att resendrer i stockholmsregionen har hdogre
tidsvarden an riksgenomsnittet. Det beror ytterst pa regionens mer
specialiserade arbetsmarknad, som gor att saval inkomster som lonepremier
(den 16nedkning man kan fa av att resa lite langre”) ar hogre an i Gvriga
landet. De tidsvarden som normalt anvands i kalkylsammanhang inom
transportsektorn &r dock genomsnittsvarden for hela landet. 1 en
kanslighetsanalys har tidsvardena satts drygt 40% hogre an de vérden som
anvands i grundkalkylen.

Langsam resandetillvaxt

Den resandetillvaxt som antas i grundkalkylen &r relativt optimistisk. Har
antas en forsiktigare tillvaxt. Istallet for att variera mellan 0,8 och 3,5% per
ar beroende pa utredningsalternativ och tidsperiod, varierar tillvaxten i det
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forsiktiga alternativet mellan 0,6 och 1%. Mer om detta under rubriken
Kanslighetsanalys — langsam resandetillvéxt, sist i avsnitt 2.1.

Tabell 15. Resultat frAn kanslighetsanalyser. Nettonuvardeskvoter av
Ytsparet respektive Citybanan dar fyra parametrar har andrats, en i
taget.

Ytsp Cbetappl Cb etapp
1+2

Grundkalkyl
-0.37 -0.25 -0.31

Okande varderingar 1%
per ar -0.11 0.15 0.06
Lagre disk-ranta (2.5%
istallet for 4%)

-0.09 0.15 0.05

o Mt A
40% hogre tidsvarden -0.09 0.18 0.09
Langsam resandetillvaxt -0.45 .0.33 -0.39

Av detta kan man dra tva slutsatser. For det forsta ar den absoluta
I6nsamheten — alltsd om nettonuvérdeskvoten &r positiv eller negativ —
kanslig for aven ganska mattliga forandringar av grundantaganden som t.ex.
diskonteringsranta eller huruvida man réknar upp vérderingar med inkomst.
Man bor darfor hysa en viss nykter skepsis mot en alltfér bokstavlig tolkning
av en positiv eller negativ absolut I6nsamhet hos ett objekt. For det andra —
och kanske viktigare i detta sammanhang — paverkas inte rangordningen av
alternativen®.

Alternativens relativa I6nsamhet paverkas endast mattligt: Med hogre
tidsvarden, eller med storre vikt pa nyttor som intraffar langre fram i tiden
(antingen genom Okande varderingar eller genom lagre diskonteringsranta)
okar Citybanans forsprang Gver Ytsparet. Aven med en langsam resandetill-
vaxt har Citybanan (etapp 1) battre 1dnsamhet an Ytsparet.

3.4 Samhallsekonomisk l6nsamhet for andra
sparinvesteringar

Kalkyler Gver sparinvesteringar visar ofta att den samhallsekonomiska
nettonyttan &ar lag eller till och med negativ, dvs. att kostnaderna ofta

% Detta behdver absolut inte gélla alla objekt. For vissa objekt kan det t.ex. vara stor skillnad mellan nar
nyttorna infaller, och da kommer valet av t.ex. diskonteringsranta att paverka den relativa
I6nsamheten.
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overstiger eller atminstone &ar nastan lika stora som nyttorna. En delfor-
klaring till detta kan vara att dagens kalkylmetoder tenderar att underskatta
langsiktiga dynamiska effekter pa regional tillvaxt. Det finns ocksa skal att
tro att subventionering av kollektivtrafik medfor nyttor, bl.a. i form av
fordelningseffekter, som inte syns i kalkylerna.

| tabellen nedan presenteras nettonuvéardeskvoterna for nagra aktuella
sparprojekt. Det ar dock vanskligt att jamfora nettonuvérdeskvoter mellan
olika projekt utan att samtidigt vara klar dver forutsattningarna. Ndr det t.ex.
galler sparinvesteringar i centrala Stockholm &r resandestrémmarna och
darmed de potentiella restidsvinsterna a ena sidan betydligt stérre an nagon
annanstans i Sverige, vilket okar investeringarnas nytta. A andra sidan blir
kostnaderna for att bygga i ett sa tatbebyggt och stérningskansligt omrade
generellt mycket héga.

Tabell 16. Nettonuvardeskvoter for nagra sparinvesteringar i Sverige.

Objekt NNK Kommentar

Floda-Aspen 0,2 Utbyggnad till flerspar
in mot Goteborg

Ostlanken -0,5till 0,5 Tidiga, osakra kalkyler.

| en senare kalkyl ingar
ej investeringskostnad.
Utbyggnad Tvarbanan, -0,3 (Slussen-Saltsjob.) Tidiga och osakra

Stockholm. -0,1 (Alvik-Solna kalkyler.
Botniabanan 0,5

Almedalsbron, Malmé 0,3

Citytunneln, Malmé 0,1

Arlév-Malmo 0,9 Okad kapacitet

Kalla: Framtidsplan for jarnvagen 2004-2015.

41
2006:61 Transek AB



Samhallsekonomi Citybanan och Ytsparet

4  EFFEKTER SOM INTE INGAR |
KALKYLEN

4.1 Regionforstoring / tillvaxteffekter

Regionforstoring och arbetsmarknadseffekter

Med begreppet regionférstoring menas vanligen i forsta hand att flera
arbetsmarknadsregioner smalter samman nér kommunikationerna forbéttras,
vilket ger positiva ekonomiska effekter. Om en infrastrukturinvestering ger
stora restidsvinster kommer en del arbetstagare sannolikt att anvanda den
nyvunna tiden till att resa langre till nya jobb. Da véxer och forstarks den
regionala arbetsmarknaden, samtidigt som matchningen pa arbetsmarknaden
Okar. Vissa arbetstagare valjer istéllet att anvénda den extra tiden till att
arbeta mer pa sina gamla jobb. Bada dessa forandringar ger sannolikt hogre
I6ner och darmed storre skatteintidkter och producentdverskott, dvs. tkad
nytta for bade den offentliga sektorn och for foretagen.?

Citybanan kan i kombination med 6vriga planerade kapacitetsforstarkningar
medféra mycket omfattande arbetsmarknadseffekter i Malardalsregionen.
Eftersom just kombinationen gor en del av tricket ar det svart att sarskilja
hur stor del av nyttan som ska tillgodoraknas Citybanan och hur mycket som
ska anses bero pa Ovriga investeringar. Ocksd Ytsparet kan ge
arbetsmarknadseffekter, om an inte lika stora da det inte skulle paverka
kapaciteten lika mycket.

Nyttan av battre exploateringsméjligheter

Exploateringseffekter av 6kad tillganglighet leder i forlangningen ocksa till
arbetsmarknadseffekter. Med exploateringseffekter menas att en investering
mojliggor bebyggelse och i forlangningen samhélleliga funktioner som
annars inte skulle ha kunnat bli till. Det kan handla om 6kade méjligheter till
boende, naringsidkande m.m.

Citybanan kan i kombination med &vriga planerade kapacitetsforstarkningar
i regionen medféra omfattande exploateringseffekter i Malardalen. Pa

2 Skattekilar, dvs. att en del av l6nedkningen gar till skatter och arbetsgivaravgifter, medfér dock att
arbetstagarna inte reser sa langt eller jobbar s& mycket som de skulle géra om hela l6ne6kningen
tillfoll dem sjalva.
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samma satt som nar det galler arbetsmarknadseffekter ar det dock svart att
beddma hur stor del av nyttan som skulle tillskrivas de olika investeringarna.

Effekter pa bostadsmarknaden
Forbattrad kollektivtrafik i ett omrade hojer i regel bostadspriserna.

Totala tillvaxteffekter

Enligt en analys® gjord separat frdn denna utredning uppskattades att antalet
arbetsplatser som nas inom 60 minuter fran Katrineholms och Nykopings
centrala delar skulle kunna 6ka med 70-80% till foljd av den tagtrafikering
som mojliggérs med Citybanan. Stader som Eskilstuna, Vasteras och
Uppsala far en 6kning av antal arbetsplatser inom en timme med 26-37%.
Just 60 minuters restid anses vara en viktig grans, eftersom benégenheten till
arbetspendling avtar kraftigt om restiden till arbetet &r langre an sa.

| samma analys bedomdes Citybanans troliga langsiktiga tillvéaxteffeker, dvs.
dess inverkan pa  foretagsutveckling,  inkomstutveckling  och
sysselsattningsutveckling.  Citybanan beraknades pa lang sikt Oka
sysselséttningen i Stockholmsregionen med ca 2 000 personer eller med
0,2%. De langsiktiga tillvaxteffekterna pa individernas inkomster
uppskattades till 0,16% eller till 0,7 miljarder kronor per ar, nar den fulla
tillvaxteffekten har intraffat.® Nuvardet av tillvaxteffekterna beraknades till
6,1 miljarder kronor.

Vi tror att detta ar Iagt raknat. Eftersom en del av arbetsmarknadseffekternas
nytta redan finns internaliserade genom individernas restidsvardering, skulle
man i kalkylen & andra sidan behdva rakna med ett lagre nuvarde an det
totala. Naturligtvis ger ocksad Ytsparet tillvaxteffekter, men proportionellt
lagre i forhallande till restidsvinsterna. Pa grund av de manga osékerheterna
anvénds inte siffran i kalkylen.

% Transek AB pd uppdrag av Jarnvagsforum. 2003. Behov av 6kade jarnvagsinvesteringar i Sverige. En
genomgang av effekterna av viktiga investeringar.

% For vart och ett av de 1 240 trafikomradena har forst effekterna pa tillgangligheten av den nya

Citybanan berdknats. Tillgangligheten ar har matt som ett sammanvagt matt i form av restidsvinster

(s.k. "log-summa” dér héansyn tas till tgets marknadsandel, och de nya mojligheterna som erbjuds att

gora flera resor, att andra resmal och fardsatt). Effekterna p& den regionala utvecklingen av forbattrad

tillgénglighet kan sammanfattas i féljande huvudresultat: 10% forbéttrad tillganglighet leder till 5% Okade

I6neinkomster inom 20 ar. 10% forbattrad tillgénglighet leder till 6% Gkad sysselsattning inom 25 ar.

10% forbattrad tillganglighet leder till 4% fler foretag inom 35 ar.
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Rakneexempel pa nyttan av arbetsmarknadseffekter

Ett par enkla rakneexempel kan illustrera storleksordningen pa Citybanans
arbetsmarknadseffekter. Motsvarande kan naturligtvis goras ocksa for
Ytsparet, men med lagre antal mer valbetalda respektive nya jobb an for
Citybanan. Siffrorna i exemplet ar dock bara tillhoftade och resultaten
anvands inte i kalkylen.

Exempel 1. Anta att de fdrbattrade kommunikationsmdjligheter som
Citybanan ger, under ar 2016 medfér att 5000 personer med en
genomsnittlig 16n pa 30 000 kronor far nya jobb. Dessa jobb ger 10% hogre
16n &n vad de har haft tidigare. Dérefter 0kar deras I6ner (i reala termer) med
1,5% per ar, men nu fran en hogre niva. Den okade skatteintakt som detta
medfor motsvarar ett nuvarde pa 1,9 miljarder kronor under kalkylperioden.

Exempel 2. Anta att Citybanans regionforstorande effekt fran ar 2016 och
varje ar under 60 ar leder till att 500 arbetslosa personer far jobb;
arbetstillfallen som annars inte hade existerat. Anta att de i genomsnitt far en
manadslén pa 23 000 kronor och att de som arbetslésa mottagit (beskattade)
bidrag motsvarande 65% av detta. Den Okade skatteintdkt och minskade
bidragsutbetalning som detta medfor motsvarar ett nuvérde pa 3,3 miljarder
kronor under kalkylperioden.

4.2 Maojlighet till andra investeringar

Ett utbyggt infrastrukturnat &r en komplex historia dar de olika delarnas
funktion paverkar och &r beroende av varandra. Spartrafiken i och kring
Stockholm &r inget undantag. Nyttan av ett antal féreslagna och planerade
nybyggnads- och forbattringsprojekt & mer eller mindre beroende av att
kapaciteten genom Stockholm fdrbéttras. Med andra ord, &en om man
genomfdér dem gar de inte att utnyttja, alls eller delvis, om inte kapaciteten
genom Stockholm okar.

Omvant paverkas nyttan av kapacitetsforbattringar genom Stockholm av
vilka kapacitetsforbattringar som goérs utanfér Stockholm. Om inga
kapacitetsforbattringar gors utanfor Stockholm kan inte tagtrafiken oka lika
mycket, och darmed kan en omfattande kapacitetsokning genom staden vara
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“onodigt” stor. Den latenta efterfrigan pa okad kapacitet kvarstar dock,
liksom samhallsekonomiska kostnader i form av bl.a. restidsforluster.

Med Citybanan 6kar kapaciteten tillrdckligt mycket for att tillgodose den nya
trafik som kan mojliggéras genom andra investeringar. Med en
ytsparslosning paverkas daremot nyttan av vissa andra projekt negativt. Tva
nybyggnadsprojekt forlorar s& mycket i nytta att det &r osakert om de kan
realiseras utan Citybanan. Detta géller:

e Ostlanken
e Roslagspilen/Arningebanan (tva namn pa samma bana)

Forutom dessa tva projekt (som beskrivs narmare nedan) paverkas ocksa
nyttan av planerade forstarkningar av existerande banor. Detta galler:

e Maélarbanan

o Nykdpingsbanan
e Nynésbanan

e Svealandsbhanan

e Véstra Stambanan

Ostléanken

Ostlanken &r en ca 15 mil lang dubbelsparig jarnvag for hoga hastigheter
som planeras mellan Jarna och Link&ping. Syftet med den nya jarnvégen ar
dels att stdrka kommunikationerna i regionen, dels att utgtra en del av Sodra
stambanan mellan Stockholm och Malmd. Ostlanken ar samtidigt en forsta
etapp pa Gotalandsbanan, som enligt Banverkets vision ska vara utbyggd
2030 samt en del av den Nordiska triangeln, dvs. den av EU prioriterade
korridoren for hoghastighetstag.

De dynamiska effekterna av banan tros kunna bli mycket stora. | Banverkets
berakning av samhéllsekonomiska effekter av Ostlanken?’ uppskattas
nuvardet av nyttorna uppga till 22,5 miljarder kronor. | denna siffra ingar
bl.a. inte arbetsmarknadseffekter. Ingen nyttonuvardeskvot har beréknats,
eftersom aktuella investeringskostnader for banan saknas. Om
Gotalandsbanan byggs ut i sin helhet ¢kar Ostlankens nyttor till 25.5

27 Banverket 2006-12-04. Ostlanken. Berékning av samhéllsekonomiska effekter.
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miljarder kronor.?® Dessa siffror innebdr att Ostlanken kan “bara” en
investeringskostnad pa ca 15-17 miljarder kronor.

Roslagspilen/Arningebanan

Sedan lange har kollektivtrafiken i norddstra Stockholm problem med
overfulla tdg pa Roslagsbanan och 6verfulla bussar som trangs med den
ovriga trafiken pa vagarna. Banverket gor just nu en forstudie for att se om
en ny jarnvag kan bidra till en battre kollektivtrafik till och fran
kommunerna. Jarnvdgen kallas Roslagspilen eller Arningebanan, och &r
tankt att ga mellan Solna och Arninge och i framtida etapper forlangas till
Akersberga och Norrtalje. Forstudien beraknas vara klar 2007.

En Oversiktlig samhallsekonomisk kalkyl for Arningebanan gav en
nettonuvardeskvot pd -0,25.* Enligt utredarna skulle banan kunna géras
samhallsekonomiskt I6nsam om man istéllet for en traditionell pendeltags-
bana bygger en forarlés latt-automatbana.*

4.3 Trangselavgifter

Tréngselavgifter kan i det hdr sammanhanget snarast betraktas som en
omvarldsforutsattning, men bor anda namnas eftersom de formodligen gor
bade Ytsparet och Citybanan mer I6nsamma. Detta beror pa att nar trangsel-
avgifter infors reser fler med kollektivtrafiken och drar darmed nytta av
investeringen. Fler resande innebar ocksa att belastningen (och darmed
trangseln) okar pa tagen, vilket i sin tur dkar nyttan av en kapacitetsokning.
Det &r dock inte sjalvklart att detta stdmmer, eftersom trangselavgifterna
samtidigt minskar den nytta som uppstar av att en kollektivtrafikinvestering
minskar vagtrangseln.

Analyser med trafikprognosmodeller tyder pa att I6nsamheten av
kollektivtrafikinvesteringar okar med trangselavgifter, men i blygsam
omfattning.

% En forutsittning for att siffrorna ska gélla ar att den prognos som gjorts fér antalet anslutningsresor till
och fran Skavsta flygplats stimmer nagorlunda val.

2 Transek 2003 pé uppdrag av SWECO VBB-Viak. Pendeltdg Solna C-Arninge C. PM: Oversiktlig
samhéllsekonomisk kalkyl. Nyttan av minskad végtréngsel, regional utveckling, komfort och
forbattrad inomregional utveckling ansags kunna vara betydande, men kunde inte beraknas.

% En sadan lésning skulle dock krava ett byte for resenarer till/fr&n Stockholm.
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5 PAVERKAN PA DE
TRANSPORTPOLITISKA MALEN

Vare sig regeringen valjer en tresparslosning eller en Citybana bidrar en
Okad jarnvéagskapacitet in mot Stockholms central till det Overgripande
transportpolitiska malet om en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar trafik. Hur stort detta bidrag ar kan bedomas utfran resultatet av den
samhéllsekonomiska kalkylen och av de bidrag som de olika alternativen ger
till de sex transportpolitiska delmalen. Var bedémning sammanfattas i
nedanstaende tabell.

Tabell 17. Citybanans och Ytsparets paverkan pa de transportpolitiska

delmalen.
Citybanan Ytspar Nollalt
Tillganglighet +++ +
Restid
Tillgang till*
Transportkvalitet +++
Regional utveckling +++
Miljo
Ingrepp markytan O] -
Ingrepp under jord -- )
Buller/vibrationer )
under byggtiden
Vagtrafikbuller ++ +
Klimatgaser/partiklar ++ +
Jamstélldhet ++ +

* Med "tillgang till" menas dels allmanhetens tillgang till transportsystemet,
dels sarskilt utsatta gruppers tillgang till systemet, som funktionshindrade,
barn och aldre.

| friga om delmalet om tillganglighet (restid) ar Citybanan Gverlagsen en
tresparslosning, eftersom har finns mojligheter till rejala restidsforkort-
ningar. En tresparslésning kan inte forvantas ge mer an i stort sett
ofdrandrade restider. De majligheter till tidtabellsupplagg for pendeltdg och
regionaltdg samt bytesmojligheter mellan olika tagslag och annan
kollektivtrafik (i forsta hand tunnelbanan) som Citybanan ger kan inte ges i
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ett tresparsupplagg. Denna majlighet till attraktiva tidtabellsupplagg ger
ocksa overlagsna bidrag till delmalet om transportkvalitet och aven till
delmalet om regional utveckling.

Citybanan &r ocksa overlagsen nar det galler att géra kollektivtrafiken majlig
att anvanda for grupper som &r starkt beroende av en val fungerande
kollektivtrafik, som exempelvis barn och ungdomar, liksom manga
laginkomsttagare. Det blir lattare att byta och gangtiderna blir kortare.
Tryggheten i ett nybyggt system blir dessutom mycket storre &n i ett
ombyggt. Delméalen om tillgdnglighet, regional utveckling och
transportkvalitet far vasentliga bidrag genom Citybanan. Bidraget fran ett
tredje spar &r inte lika stort.

Den storsta miljopaverkan kommer genom de olika alternativens indirekta
paverkan pa vagtrafiken. Enkelt kan man séga att utan utbyggnad kommer vi
att fa en betydande paverkan pa miljon genom klimatgaser, partiklar och
vagtrafikbuller. Denna paverkan minskar nagot med en tresparslésning, men
de stora vinsterna kommer med Citybanan. | frdga om jamstalldhet ger
Citybanan viktiga forbattringar framforallt genom att restiderna minskar
aven i korta relationer. Sannolikt kommer detta att medverka till att manga
kvinnors arbetsmarknad vidgas och att familjeuppoffringen i form av
sammanlagd restid minskar.

Otvetydigt ger Citybanan vasentligt storre bidrag till en transportpolitisk
maluppfyllelse &n andra lésningar. Endast bidraget till det transportpolitiska
malet och dess delmal kan emellertid inte ligga till grund for ett
stallningstagande. For ett beslut behdvs ocksa en samhallsekonomisk kalkyl,
liksom beddmningar om risker fér kostnader och tider.
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6 SLUTSATSER

Kapacitetstaket nas snart bade med Noll- och
Ytsparsalternativet

Kapacitetstaket for antalet tdg Over den s.k. Getingmidjan i Stockholm
kommer att nds inom en nara framtid for saval Nollalternativet (26
tag/timme) som for Ytsparet (32 tag/timme). Om resandet aterigen bérjar
utvecklas som den historiska trenden — vilket &r realistiskt att tro om man
kommer tillratta med pendeltdgens nuvarande palitlighetsproblem — sa slar
Ytsparet i kapacitetstaket ar 2014, alltsa redan innan det ens kan vara
fardigbyggt. Med mer pessimistiska antaganden om resandeutvecklingen tar
det ytterligare nagra ar innan taket nds. Méjligen kan man klara sig nagot ar
in pa 2020-talet.

Om man lyckas fa pendel- och regionaltagsresandet att fortsatta utvecklas
positivt, berdknas kapacitetstaket for Citybanans etapp 1 nas omkring 2020
eller nagra ar darefter. Darmed uppstar behovet av etapp 2, dvs.
fyrsparsstationer vid Stockholms sodra och Odenplan. Om daremot
resandeutvecklingen blir langsam, skjuts behovet av etapp 2 langt pa
framtiden, kanske in pa 2040-talet. Behovet av etapp 2 ar alltsa svarbedomt
och det verkar darfor klokt att avvakta med beslutet om dess eventuella
genomfdrande tills kunskaperna &r stérre om hur resandet utvecklas.

Citybanan ar mer [6nsam an Ytsparet

Bade Citybanan och Ytsparet berdknas vara samhallsekonomiskt olonsamma
med gangse kalkylforutsattningar och -metoder. Nettonuvardeskvoterna
beréknas vara -0,25 for Citybanan etapp 1 och -0,37 for Ytsparet. Ytsparet ar
alltsd mer olénsamt &n Citybanan.

Dessa gangse kalkylmetoder kan dock tendera att underskatta langsiktiga
dynamiska effekter pa regional tillvéaxt, bl.a. genom att positiva effekter pa
arbetsloshet och skatteintakter systematiskt underskattas. Aven majliga
positiva effekter for naringslivets produktivitet, bl.a. via stérre arbetskrafts-
utbud, tenderar att underskattas. Det ar svart att berdkna dessa effekters
storlek (det &r darfor de inte finns med i den vanliga kalkylen), men i fallet
med Citybanan kan de mycket vél vara stora. FOr detta talar for att
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Stockholms och delar av Mélardalens ndringsliv och arbetsmarknader &r
hogt specialiserade, vilket gor att produktivitetshdjningen av en tillganglig-
hetsforbattring troligtvis &r stor.

Specialiseringen avspeglas ocksa i att manga studier har visat att resenarer i
stockholmsregionen har hogre tidsvérden &n riksgenomsnittet. | standard-
kalkyler anvands dock ett genomsnittligt tidsvérde for riket. En 6kning av
tidsvardena i kalkylen med 40%, dvs. ett varde pa 80 kr/timme i stallet for
57 kr/timme for aktid etc., skulle gora Citybanans kalkylresultat positivt.
Ytsparet skulle ga i det narmaste jamnt upp, med en nettonuvérdeskvot pa -
0,03.

Forutom osakerheten om tidsvarden och saknade arbetsmarknadseffekter sa
paverkar valet av diskonteringsranta lonsamhetstalet. For samtliga analyse-
rade forslag galler att nyttorna infaller ganska langt fram i tiden. En hog
diskonteringsranta gor att sadana nyttor varderas lagt. Redan sma justeringar
av diskonteringsrantan — alltsa en “uppvardering av nyttor som tillfaller
framtida generationer” — forvandlar negativ I6nsamhet till positiv.

Vaérderingar av restid osv. verkar dka med stigande inkomster, enligt flera
studier. Trots detta rdknas inte framtida varderingar upp i kalkylen, utan
samma varderingar som idag anvands dven i framtiden. Redan sma justering-
ar av framtida varderingar har stor betydelse for den absoluta Iénsamheten.

Vardet av minskad trangsel i pendeltagstrafiken saknas i kalkylen.

Lardomen av denna korta upprakning av osdkerheter ar att de absoluta
Iénsamhetstalen ska betraktas med forsiktighet. Kéanslighetsanalyser visar
dock att de olika alternativens relativa I6nsamhet inte forandras av nagra
rimliga fordndringar av kalkyl- eller prognosforutsattningar. Citybanan &r
mer l6nsam an Ytsparet, oavsett vilka modifieringar av de som ndmnts ovan
som man anser vara motiverade. Varderar man upp tidsvinsterna i kalkylen,
t.ex. motiverat av en mer specialiseriad arbetsmarknad, ¢kar Citybanans
forsprdng Over Ytsparet. Aven med antaganden om en mer langsam
resandetillvaxt ar Citybanan mer I6nsam an Ytsparet.

| kalkylen saknas ocksa den potentiella nyttan av mdjligheten till vissa
andra investeringar, framst Ostldanken och Arningebanan. Dessa ar troligen
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inte mojliga att genomfora utan Citybanan och man gar darfor miste om
nyttan av dessa investeringar om man inte bygger Citybanan.

| kalkylen saknas ocksa vardet av intrang i natur- och kulturmiljo. Detta
beror framfor allt Ytsparet, som utgdr ett visst intrang i kulturmiljon kring
Riddarholmen. Detta intrang motsvarar alltsd en saknad kostnadspost i
kalkylen.

Integrerade tagsystem har stor potential redan nu

Det finns en betydande potential for 6kad samhéllsekonomisk effektivitet om
man kan integrera pendel- och regionaltagsystemen med varandra, t.ex.
genom integrerade taxor, forlangda pendeltdg (som t.ex. fortsatter forbi
Sodertalje till Eskilstuna) eller regionaltdg som stannar vid storre pendeltags-
stationer. | vantan pa utokad kapacitet bor givetvis den befintliga kapaciteten
utnyttjas pa basta satt och en integrering av pendel- och regionaltdgen bor
darfor overvagas dven pa kort sikt. 1dén ar att "spara” sparkapacitet genom
att lata samma fysiska tag tjanstgéra bade som “regional”- och "pendel”-tag.

En sadan integrering fordrar formodligen en forandring av huvudmannas-
kapet for regionaltagstrafiken. De forsta stegen mot en sadan integrering &r
mojliga att ta redan nu. Med 6kad sparkapacitet blir den potentiella vinsten
av en integrering storre, dels eftersom trangseln pa tdgen kan minskas (med
hog trangsel pa tagen redan i utgangslaget ar det inte sa stor idé att forlanga
pendeltagslinjerna), dels eftersom forlangda pendeltag forutsatter skip-stop-
trafik® for att bli attraktiva (annars blir restiderna for langa). D& maste
turtatheten vara hog sa att inte de Overhoppade stationerna drabbas
oproportionerligt hart. Kalkylerna avser en trafikering dar tagtrafiken
fortsétter att vara uppdelad i regionaltdg och pendeltdg. En integrering av
tagsystemet skulle gora investeringarna mera lénsamma.

Knappt sparutrymme maste fordelas effektivt

Sparutrymmets fordelning mellan pendeltag, regional-, fjarr- och godstag
gors idag genom en sorts forhandling dér historiska prejudikat spelar en
viktig roll. Det &r fullt tinkbart att en annan typ av fordelningsmekanism,

%1 pendeltag som inte stannar vid alla stationer.
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t.ex. en prismekanism, skulle ge en mer samhdllsekonomiskt effektiv
fordelning®.

% Med de anvéanda kalkylférutsattningarna f&r man det mest positiva resultatet om man prioriterar
pendeltdg framfor regionaltagen framfor fjarrtag.
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BILAGA 1: ANALYSFORUTSATTNINGAR

Kalkylparametrar

Kalkylperioden &r 60 ar, med startar 2016 och slutar 2076. Startaret har valts
med hénsyn till att bade Citybanan och ett ytspar berdknas kunna tas i drift
tidigast vid denna tidpunkt. Byggtiden antas vara 2007-2015. Byggtiden for
Citybanans etapp 2 antas vara 2027-2030.

En diskonteringsranta om 4 procent har anvéants. De restidsvarden som har
anvants, se tabellen nedan, utgar fran de tidsvarden for privatresor med
regional tagtrafik som rekommenderas enligt ASEK I11. Tjanstereseandelen
antas i kalkylen vara 5% och tjénsteresendrernas tidsvdrden antas vara 3
ganger sa hoga som privatresenarernas. FoOr att kompensera for detta har
privatresendrernas tidsvarden réknats upp med 11%. Restidsvarderna har
ocksa raknats upp enligt real BNP per capita.

ASEK ar en forkortning av Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyler.
Denna arbetsgrupp bestar av representanter fran Statens institut for
kommunikationsanalys (SIKA), Trafikverken, Naturvardsverket och Vinnova.
Med hjalp av experter och stéd fran ytterligare myndigheter har man i tre
omgangar tagit fram och beslutat om ekonomiska varden for bl.a. tid,
koldioxidutslapp, andra luftféroreningar, trafiksédkerhet och slitage. Dessa
varden rekommenderas vid samhallsekonomiska analyser inom
transportsektorn och de anvands bl.a. av trafikverken.

Tabell 18. Restidsvardering, kronor per timme. 2006 ars prisniva.

Privatresor, kr/timme

Aktid 57
Bytestid / gangtid 113
Forsta vantetid
Turtathet 0-10 min 91
Turtathet 11-30 min 31
Turtathet 31-60 min 27
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BILAGA 2: ANTAGEN TRAFIKERING

Forkortningarna i dessa tabeller star for (i turordning) Kungséangen, Marsta,
Vasterhaninge, Sodertélje, Uppsala, Vasterds, Eskilstuna, Katrineholm
respektive Nykdping.

Tabell 19. Antagen trafikering per tagtyp, totalt och per linje. Antal

dubbelturer (tur och retur) under rusningstrafik 2015.

och Citybanan etapp 1.

Nollalternativ, Ytsparet

Scenario Tagtyp Tot Tot Kung Mar Vh Sod Upp Vas Esk Kat Nyk Fjarr Fjarr
syd norr norr syd
Noll 2015 Reg 8 8 6 4 2 2 2
och foljande &r  Fjarr 4 3 3
SUMMA 28 27 6 10 6 4 2 2 2
Scenario Tagtyp Tot Tot Kung Mar Vh Sod Upp Vas Esk Kat Nyk Fjarr Fjarr
syd norr norr syd
Ytsp 2015 Reg 10 12 8 4 4 4 2
och foéljande &r  Fjarr 4 3 3
SUMMA 32 33 8 10 8 4 4 4 2
Scenario Tagtyp Tot Tot Kung Mar Vh S6d Upp Vas Esk Kat Nyk Fjarr Fjarr
syd norr norr syd
Cb 2015 Reg 13 14 8 6 6 3 4
och foljande &r  Fjarr 5 4
SUMMA 38 38 10 10 8 12 8 6 6 3 4
Tabell 20. Antagen trafikering per tagtyp, totalt och per linje. Antal
dubbelturer (tur och retur) under rusningstrafik 2030. Citybanan etapp 1.
Scenario Tagtyp Tot Tot Kung Mar Vh S6d Upp Vas Esk Kat Nyk Fjarr Fjarr
syd norr norr syd
Cb 12015 Reg 19 20 12 8 8 6 5
och féljande &r  Fjarr 5 4 5
SUMMA 48 48 12 12 10 14 12 8 8 6 5
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Tabell 21. Antagen trafikering per tagtyp, totalt och per linje. Antal
dubbelturer (tur och retur) under rusningstrafik 2040. Citybanan etapp 2.

Scena Tagtyp Tot Tot Kung Mar Vh S6d Upp Vas Esk Kat Nyk Fjarr Fjarr
. norr norr syd
rio syd
Cbh2 2040 P-tag 30 30 14 16 12 18
och Reg 19 20 12 8 8 6 5
foljan
de ar
Fjarr 5 4

SUMMA 54 54 14 16 12 18 12 8 8 6 5
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BILAGA 3: RESANDEFLODEN

Antal pastigande/vardagsdygn per pendeltagsgren

Siffrorna i tabellen nedan ar hamtade fran SL-fakta 2005. Stationer som
tillhor flera grenar (Alvsjo m.fl.) har fordelats pd de fyra grenarna
proportionellt mot grenarnas 6vriga flode.

Tabell 22. Antal pastigande per vardagsdygn pa de fyra pendeltags-
grenarna ar 2005.

Kungsangen Marsta Vasterhaninge Sodertélje

64 000 61 000 42 000 77 000

Kélla: SL-fakta 2005.

Antalet pastigande anvands i kalkylen for att berdkna vardet av kortare
vantetider och aktider for pendeltagsresenarer.

Antal pastigande/vardagsdygn per regionaltagsgren

Antalet pastigande per regionaltagslinje har bedomts fran flodessiffror i
Jarnvagsutredningen. De siffrorna ar fran ar 2000. En ny, annu inte
fardigstalld, undersokning visar att regionaltagsresandet sedan dess har 6kat
med néra 60%. Siffrorna ur Jarrnvagsutredningen har darfor raknats upp med
en motsvarande faktor (1,57) for att aterspegla resandet ar 2006. Alla linjer
har i brist pa battre information raknats upp med samma faktor.

Tabell 23. Uppskattat antal pastigande pa olika regionaltagslinjer per
vardagsdygn ar 2006.

Uppsala Vasterds Eskilstuna Katrineholm Nykoping

21214 6 443 6914 6914 2514

Kélla: Uppréakning fran siffror ur Jarnvagsutredningen 2003.

Antalet pastigande per regionaltagsgren ar alltsa osékert. | kalkylen anvands
dessa siffor for att berakna vardet av kortare vantetider for regionaltags-
resendrer. Eftersom véntetiderna minskar ungefar lika mycket pa alla
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regionaltagslinjer spelar det lyckligtvis ingen storre roll for kalkylen om
fordelningen av regionaltagsresor pa olika linjer inte stammer perfekt.
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