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Attraktiv och effektiv tagtrafik i Malardalen

Sammanfattning

De sex lan som bildar MALAB planerar att infora ett nytt regionaltdgssystem i Malarregionen
— kallat Trafikplan 2017. Det finns ett antal utredningar och en avsiktsforklaring till grund for
planerna. MALAB forbereder ocksa inkop av nya enhetliga tag som lampar sig for trafiken.

Mélardalen — som Maélarregionen ofta kallas med sina sex 1an — &r Sveriges i sarklass storsta
region och dessutom snabbt vaxande. Det finns dock stora obalanser inom regionen bade pa
arbetsmarknaden och bostadsmarknaden. Det rader stor arbetsloshet i delar av regionen. En
snabbare integration — med vidgade arbets- och bostadsmarknader — ar darfor angeldgen. Ett
bra och prisvart regionaltagssystem vantas kunna bidra till detta.

Denna rapport ar ett inlagg fran foreningen TIM-pendlare som arbetar ideellt och som i
november 2013 har c:a 700 tagpendlande medlemmar i Malardalen.

Vi inom Fdreningen TIM-pendlare anser att Malarregionen i framtiden bér ha den basta
regionala tagtrafiken i Sverige, dessutom kostnadseffektiv och med relativt 1ag skatte-
finansiering fran samhallets sida. Lagre ambitioner &n sd anser vi inte vara rimligt for
regionens vélfard och utveckling.

Denna var rapport diskuterar och foreslar hur detta kan goras. Rapporten bor betraktas som ett
komplement och i vissa avseenden en fordjupning av de utredningar som redan gjorts inom
MALAB. Vi behandlar framforallt féljande fragor:

Hur kan kortare restider och minskade forseningar uppnas?

Bra arbetsmojligheter och service pa tagen.

Mojligheter till lagre kostnader och biljettpriser, med mattlig skattefinansiering.
Hur planerar vi for tillracklig kapacitet i pendlingstrafiken i framtiden?

Tillgangen pa lampliga tag, samt infrastrukturens funktion och kapacitet ar centrala fragor i
dessa sammanhang. Aven affarsmodellen och samarbetet med kommersiella aktorer ar viktigt.
Rapporten analyserar olika delar av problematiken, och ger konkreta forslag till 16sningar.

Vi har tagit den sydsvenska trafiken med Oresundstag som referens. Detta regional-tagsystem
oppnade ar 2000 och har sedan dess natt mycket stor framgang med trafikokningar pa i regel
6-10 % per ar. Systemet stracker sig over sex sydsvenska lan, plus ostra Sjalland i Danmark.
De regionala myndigheterna har tagit ett helhetsgrepp om trafiken, med kontroll éver utbud,
fordon, biljettpriser och kvalitet. Skattefinansieringen ar mattligt stor, d&ven om den ar stérre
an vad vi forutser i Malardalen.

Vara sammanfattande slutsatser ar att det ar fullt mojligt att skapa Sveriges bésta system for
lansoverskridande regionaltagstrafik i Malardalen. Dessutom till en férhallandevis lag
kostnad. Biljettpriserna bor kunna sankas med c:a 30 %. Tagens egenskaper samt forhallandet
till kommersiella aktorer &r i stora delar avgorande for detta. For infrastrukturen maste ett
stort antal mindre och nagra storre uppgraderingar ske.

Vi anser att den foreslagna affarsmodellen bor analyseras och diskuteras ytterligare.

Rapporten ar naturligt nog skriven ur TIM-pendlarnas perspektiv, men de forslag och idéer
som vi framfor gynnar dven andra angeldgna resebehov for att integrera Malardalen. Den nya
lagen om kollektivtrafik forutsatter att samrad skall ske mellan planerande organ och repre-
sentanter for resenarerna. Harigenom kan vardefull erfarenhet fran anvandarna tas till vara.

Styrelsen for foreningen TIM-pendlare, november 2013



1. Bakgrund och syfte

Foreningen TIM-pendlares arsméte 2013 beslutade att som komplement till MALABs
aviserade planer analysera mojligheterna att skapa en bra tagtrafik i Malardalen samtidigt som
biljettpriserna sénks betydligt jamfort med dagslaget.

Stor region med obalanser

> Det finns starka skal att sa langt maojligt integrera arbets- och bostadsmarknaderna i
Malardalen, bl a genom att underlatta arbets- och studiependling i en mangkarnig
region, bade vad galler tillganglighet och kostnader for resenérerna.

Stockholm—Malarregionen — i regel kallad Mailardalen — &r Sveriges till folkméngden i
sarklass storsta region med 3,7 miljoner invanare, dessutom snabbt vaxande. Da &r inraknat
Stockholms, Uppsala, Sérmlands, Ostergétlands, Orebro och Vistmanlands lan, alla med
regioncentra pa 7—20 mils avstand fran Stockholm, och typiskt 5-10 mils avstdnd inbérdes.
De flesta storre orterna ligger pa inbordes avstand for mojlig pendling till arbete eller studier
dagligen eller flera dagar per vecka, med restider 30—90 minuter for enkel tagresa.

Mélardalen har 39 % av Sveriges befolkning och 65 % av befolkningsékningen [1]. Regionen
uppvisar emellertid stora obalanser. Manga kommuner i Stockholms lan (t ex Knivsta,
Nykvarn och Taby) har en arbetsloshet pad endast 3—4 %, vilket ar c:a 5 % lagre an
genomsnittet i Sverige [2]. Uppsala har 2 % l&gre arbetsloshet &n riksgenomsnittet och
Stockholms stad har 1,5 % lagre. Mera perifera kommuner har ofta betydligt hogre
arbetsloshet. Vasteras har 1,5 % hogre an genomsnittet, Képing 3 % hogre, Katrineholm och
Flen ligger 4,5 % hogre och Eskilstuna 5,5 % hogre.

Vidare, bostadsmarknaden visar stor obalans, med brist pa bostader i Stockholm och jamvikt
eller 6verskott pa andra stallen. Denna situation skapar starkt varierande bostadspriser inom
regionen, med mycket hdga priser i Stockholm och dess kranskommuner.

Snabb, attraktiv och miljovanlig kollektivtrafik for manga

For daglig eller nastan daglig pendling pa avstand 6-15 mil ar tdget mycket ofta det basta
alternativet, sdsom det enda realistiska for en personligt hallbar langsiktig daglig pendling.
Detta ar forutsatt att tagtrafiken erbjuder en god standard vad galler snabbhet, turtithet,
punktlighet, arbetsmojligheter och ett pris som de flesta kan klara ekonomiskt. Det ar ocksa
av stor vikt att trafiken ar nagorlunda stabil 6ver tiden, d v s att inte tidtabellerna och
resemojligheterna standigt andras.

Ett annat skal som starkt talar for tagresande ar de langsiktiga miljo- och klimatutmaningarna.
| EU:s vitbok 2011 [3] ségs att majoriteten av resor pa medellanga avstand i framtiden bor ske
med tag. Att nu skapa ett langsiktigt hallbart regionalt tagsystem i Malarregionen ligger helt i
linje med denna inriktning.

| flera andra regioner — bl a i Sédra Sverige, Vastra Gotaland och Norra Norrland — har man
sedan millennieskiftet skapat nya lansoverskridande kollektivtrafiksystem for pendling och
fritidsresor. Tata och regelbundna tagforbindelser, kompletterade med anslutande trafik, samt
fordelaktigt laga biljettpriser kdannetecknar bade sodra och véstra Sverige. Biljettpriserna for
normal lanséverskridande pendling pa avstand 7-15 mil dr i Sydsverige typiskt ungefar
halften av vad de &ar i Malardalen (se Kap 2).

Nagot motsvarande lansoverskridande kollektivtrafiksystem med laga priser finns annu inte i
Malardalen. For tagtrafiken litar man har till en kommersiell aktér — SJ AB — som i grunden
har kort tagen efter foretagsekonomiska lénsamhetskriterier. Detta ar ocksa SJ:s uppdrag fran
dgaren svenska staten. Kollektivtrafik ar i regel svar att bedriva kommersiellt 16nsam, men
den lansoverskridande tagtrafiken i Méalardalen &r i stora stycken lénsam da det saknas rimliga
alternativ och SJ darfor pa marknadsmassiga grunder tar ut hoga biljettpriser.



Trafikplan 2017

MALAB - en samarbetsorganisation for tagtrafiken i Malardalen, &gt av landstingen i
ovanstiende 1dn — har 2012 presenterat en plan [4] for den framtida tagtrafiken i regionen,
med start 2017, d.v.s. da den s.k. Citybanan (pendeltagstunneln under Stockholms city)
planeras dppna for trafik. La&nsmyndigheterna har i princip stallt sig bakom denna plan genom
en avsiktsforklaring. Trafikplan 2017 beskrivs mera ingaende i Kapitel 3 nedan.

Vad vill foreningen TIM-pendlare?

» Vi inom Foreningen TIM-pendlare anser att Malarregionen i framtiden bor ha den
basta regionala tagtrafiken i Sverige, dessutom kostnadseffektiv och med relativt 1ag
skattefinansiering fran samhaéllets sida. Lagre ambitioner &n sa anser vi inte vara
rimligt for regionens och medborgarnas utveckling.

Foreningen TIM-pendlare stdjer Trafikplan 2017 och vill harmed med egna erfarenheter
komplettera de studier och planer som presenterats. Foreningens medlemmar utgor
arbetspendlare och kunder i hela det lansoverskridande trafiksystemet i Malardalen.
Foreningens styrelse innehar relevant kompetens och erfarenhet som harvid kan komma till
anvandning. Vi vill framforallt behandla och betona féljande fragor

- Kortare restider och minskade forseningar

- Bra arbetsmojligheter och service pa tagen

- Léagre kostnader och biljettpriser i framtiden, med mattlig skattefinansiering

- Tillracklig kapacitet i pendlingstrafiken, kortsiktigt och langsiktigt (alltid sittplats).

Tillgéngen till l1ampliga tag, samt infrastrukturens funktion och kapacitet &r centrala fragor i
dessa sammanhang. Aven affarsmodellen och forhallandet till kommersiella aktorer ar viktigt.
Detta behandlas i Kap 6 till 11.

Foreningen TIM-pendlare (c:a 700 medlemmar, november 2013) har sin tyngdpunkt i norra
Mélardalen, kring Malarbanan med anslutande linjer. Flera av de exempel som framfors i
denna rapport ar darfor hamtade fran norra Méalardalen. Med detta sagt sa &r vi medvetna om
att tagtrafiken i hela Malardalen maste ses i ett sammanhang, med den integration av
trafiksystemet som detta kréaver.

2. Sa var det tankt och sa har har det blivit

> Tagtrafiken i Malardalen har inte levt upp till de ambitioner och loften som
ursprungligen gavs. Manga kanner sig svikna av regionens foretradare, SJ och stats-
makterna.

Tanken pa téta, snabba och bekvama tagforbindelser i Malarregionen borjade ta konkret form
under sent 1980-tal. Beslut togs bl.a. att bygga Malarbanan Stockholm—Visteras—Arboga
—Orebro och Svealandsbanan (Stockholm—) Soédertilje—Eskilstuna—Arboga (—Orebro).
Mélarbanan och Svealandsbanan 6ppnades i sina huvuddelar for trafik 1997.

Huvudprincipen har fran borjan varit att SJ (numera SJ AB) driver trafiken i huvudsak
kommersiellt, med vissa undantag dér regionen krdvde mera omfattande trafik &n vad SJ sager
sig kunna motivera foretagsekonomiskt. Lanen koper dessutom ibland in sig i SJ:s tag for
resande lokalt inom lanen. L&nens trafikhuvudman och SJ var och ar gemensamt organiserade
i TiM — som numera star for Trafik i Méalardalen. De regionala myndigheterna har numera
inget avtal angdende trafikens omfattning eller dess kvalitet pa de strackor som drivs
kommersiellt. De har heller ingen insyn i trafikens faktiska ekonomi.

Ambitionerna fran regionens foretradare och fran SJ var hoga infor trafikstarten 1997.
Regionens kollektivtrafikansvariga och SJ gav 1997 ut en skrift ”Klarnande utsikter” [5]. Dar
forklarades hur man tankte sig att trafiken pa Méalarbanan skulle utvecklas och vilka kvaliteter
den skulle fa. Ambition och dagens verklighet visas med nagra exempel nedan.
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Ambition 1997 Verklighet 2013

Restid Visteras—Stockholm 50 min 54-61 min

Tagtyp Snabbtag typ X2000 Dubbeldackare + aldre lok och vagnar

Servering Ja, vid sittplatsen | vissa tdg automater, som dock ofta
inte fungerade. De ar numera slopade.

Dessutom Bara ljusa utsikter Forseningar, fordonsbrist, dorrfel,

toalettfel, signalfel, vaxelfel ...

Serveringsvagnen kor fram till din stol, sd att du

kan vilja och vraka i lugn

och ro. [ vagnen hittar du
ocksi godis och veckans

specialerbjudande.

Vart mal &r att
du ska kunna resa snabbt och bekvimt
i hela Milardalen.

Figur 1 Informationsbroschyr 1997

Vi ser att standarden i trafiken inte har utvecklats alls s som det var tankt fran borjan. Detta
beror enligt var uppfattning bl.a. pa ekonomiska 6vervaganden inom SJ samt brist pa lampliga
fungerande tagfordon. Fordrojda kapacitetsforstarkningar i infrastrukturen har ocksa inverkat
negativt. | hog grad beror det ocksa pa att regionens kollektivtrafikansvariga inte tidigare har
tagit noédvandiga initiativ for att forbattra situationen.

Ambitionerna infor trafikstarten 1997 tolkades som ett I6fte av manga tagpendlare, som valde
bostadsort och arbete utifran det som utlovades. Var erfarenhet ar att manga kanner sig svikna
av regionens foretradare, av SJ och av statsmakterna genom Trafikverket.

Foreningen TIM-pendlare har dessutom upplevt att trafikutbudet fran ar till ar ar
oforutsagbart. SJ har fram till 2012 andrat tidtabellerna efter egna énskemal, ofta daligt
genomtankt och utan tillrackligt samrad med lansmyndigheter, andra trafikforetag eller
foretradare for resenarer. Ett exempel ar de forandringar som gjordes infor Tagplan 2013
(T13) vilket lett till omfattande klagomal fran lanens foretradare och fran resenarerna. Sarskilt
pendlarna ar beroende av langsiktigt stabila forhallanden, eftersom valet av bostad och arbete
ar langsiktigt och avgorande for familjesituationen. En attitydforandring till det battre synes
nu vara pa vag hos SJ:s nya ledning. Vi hoppas att detta blir bestaende Gver tid, men nagra
garantier for detta finns inte.



Hoga biljettpriser for lansoverskridande kollektivtrafik

> De hoga biljettpriserna i den lansoverskridande Malardalstrafiken forsvarar starkt
arbetspendling for personer med lagre inkomster och det bidrar darmed till det s k
utanforskapet. Regionen har langt kvar till en gemensam arbetsmarknad.

Vi vill visa ett par representativa exempel pa priser for 30-dagars kort, inklusive lokal
kollektivtrafik i ena &nden, for pendling 6ver lansgranser i Malardalen respektive Sydsverige:

- Stockholm—Eskilstuna 12 mil: 3375 kr

- Visteras—Stockholm 11mil: 3572 kr
att jamforas med

- Lund/Malmé-Almhult (IKEA:s globala utvecklingscentrum) ~ 11-13 mil: 1470 kr

- Landskrona — Halmstad 11 mil: 1875 kr

For en laginkomsttagare ar pendlingspriserna i Malardalen nastan prohibitiva; pendling c:a
10 mil tar typiskt 12—15 % av den (redan laga) disponibla inkomsten efter olika skatteeffekter.
For hoginkomsttagare ar priserna naturligtvis mindre betungande. Alla — bade lag- och
hoéginkomsttagare — forlorar privat tid pa pendlingen.

Tagtrafiken ska naturligtvis inte enbart betjana arbets- och studiependlare, utan dven kunna
bidra till en integration i vidare bemarkelse, genom att mojliggéra en spridning av det
kulturella och kommersiella utbudet, liksom kontakter med véanner och anhériga. Tagtrafiken
maste fungera bra dven for privata resor i regionen. Privata resor sker i mycket stor
utstrackning pa enkelbiljetter, dar priserna i medeltal &r ytterligare c:a 60 % hogre per resa an
for 30-dagarsbiljetter. Detta haller tillbaka integrationen i regionen i en vid bemarkelse.

Forseningar — med oversliatande och missvisande statistik

Ett av problemen i bl a Malardalen ar de ofta férekommande forseningarna. Trafikverket och
tagoperatorerna har hittills visat kvaliteten i tidshallningen som andelen tig i rtt tid”. Detta
ar for det forsta inte sant — rétt tid” sdgs vara hogst 5 minuters forsening, men i praktiken har
man uteslutit sekunderna, sa det ar i verkligheten upp till 5 min 59 sekunder; alltsa néstan 6
minuter riknas som rdtt tid”. FOr det andra sa tas ingen hansyn till installda tag. En tredje
allvarlig brist i statistiken ar att den raknar andelen tag — inte andelen resenérer — i “ritt tid”.
Tag i hogtrafik, d v s med manga resande, har i regel storre forseningar an tag i lagtrafik.
Andelen forsenade resande blir darfor i regel stérre an andelen forsenade tag. Savitt vi
kanner till s& finns ingen uppfattning eller offentlig statistik om detta hos t ex Trafikverket.

Antalet resande i varje individuellt tdg &r inte exakt kant, eftersom inte alla biljettyper ar
bundna till ett visst tdg. Den information som tagoperat6rerna har om resandet redovisas
heller inte publikt. Féreningen TIM-pendlare har darfor forsokt bilda sig en uppfattning om
hur stora forseningarna verkligen &r [10, 24]. Vi har naturligtvis inte kunnat skapa en
heltackande och exakt statistik om hur resenarerna drabbas, men nedanstaende resultat kan
anda ge en ungefarlig och principiell bild av laget. Det studerade exemplet avser tva manader
(jan—febr 2013) mellan Stockholm och Vésteras, manader som enligt offentligt publicerad
statistik kan betraktas som “normala”. Andelen tidg i “Rétt tid + 5 min” var for Malarbanan
enligt offentlig statistik 88 %, d v s 7 tag av 8 ansags ha tillfredsstéllande punktlighet.

Aviserad Medelforsening
medelrestid  tag resenarer
(min) (min)  (min)
Vasteras — Stockholm (hogtrafik) 56 7.2 8.0
(all trafik) 56 5.4 6.0
Stockholm — Vésteras (hogtrafik) 56 7.4 8.6
(all trafik) 56 55 6.7



Data for individuella tag har hamtats fran www.senatag.se, som kontinuerligt loggat tag fran
Trafikverkets hemsida. Vi har sedan tagit hansyn till installda tdg genom att anvénda nésta
(icke instéllda) tags ankomsttid. Forseningar som officiellt anses vara i ritt tid” har beaktats
approximativt. Resandeftrdelningen Over tid har ansatts schablonmaéssigt och approximativt
med tidsmassig fordelning fran MALAB:s resandeundersokning 2011 [11].

| det studerade exemplet ser vi att resande i hogtrafik (i stor utstrdckning pendlare) utsétts for
c:a 50 % storre medelférsening an genomsnittet for alla tag. Den verkliga restiden i hogtrafik
ar i medeltal c:a 15 % (drygt 8 minuter) langre &n den aviserade restiden enligt den
publicerade tidtabellen.

Medelforsening séager heller inte allt om hur resenéren upplever forseningar. Resenaren maste
ta hansyn till osdkerheten om nar han/hon ar framme vid resmalet, for att hinna i tid till
moten, anslutande tag- eller flygforbindelser, m m. Ett béttre matt 4n *medelforsening’ kan
vara ’forsening som med 95 % sannolikhet’ inte 6verstiger angivet virde.

» Forseningar ar ett stort problem for resendrerna, sarskilt for pendlarna som dagligen
har tider att passa. Nuvarande forseningsstatistik ar inte relevant for pendlarna. Ett
bdttre matt dn 'medelforsening’ kan vara ’forsening som med 95 % sannolikhet’ inte
dverstiger angivet varde for resenaren, inte for taget.

Inte bara resendrerna klagar ...

Det &r inte bara resenarerna som upplever situationen som mer eller mindre ohallbar. OECD
har i en rapport fran 2006 [12] rapporterat om Stockholms- och Maélarregionens status och
utveckling och har bl a konstaterat foljande:

“Stockholm has a transport network that has failed to keep pace with grooth in the region”.
Man sdger vidare att “insufficient transport infrastructure investments have caused
accesibility problems and congestion. The more peripheral cities and labour markets in the
Stockholm Mdlarregion often have commuting time of one hour or more ..."

Situationen har annu inte pa nagot avgorande satt forbattrats sedan OECD gjorde sin studie.

3. Trafikplan 2017

MALAB — som alltsd 4gs av de sex landstingen i Malardalen — har presenterat forslag om den
s k Trafikplan 2017, d v s den tagtrafik som successivt planeras komma till stand efter
Citybanans planerade ¢ppnande ar 2017. Huvuddokumentet har titeln Utveckling av den
regionala tagtrafiken, daterat i maj 2012 [4]. Kortfattat planeras foljande:

= Tagtrafik mellan regionala kdarnor med ner mot c:a 45 min restid.

= Stomtrafiken skall som huvudregel ha minst timmestrafik pa de flesta regionala lankar
pa vardagar. Minst halvtimmestrafik i rusningstid, pa sikt éver hela trafikdygnet.
Tagen gor uppehall pa i stort sett samma stationer som idag.

= Styv tidtabell pa fasta minuttal.
= Trafiken bor utformas for sérskilt god tillganglighet till Stockholm och Arlanda.
» Enhetliga, moderna och dandamalsenliga tagfordon.

= Tagtrafiken bor utformas sa att den uppfattas som konkurrenskraftig gentemot
bilresande i tunga ortsrelationer.

= Sammanhallet system over lansgranser och olika aktdrer inom kollektivtrafiken.
» Trafikutbudet bor uppfattas som forutsagbart och bestaende Gver tid.
= Systemet planeras for kapacitet att klara 6kat resande i framtiden.


http://www.senatåg.se/

» Vid sidan av stomtrafiken med regionaltdg finns behov av ett nat med regionala
snabbtag, som gor uppehall bara vid de storsta stationerna.

= Samhaéllet bor ata sig att sakerstélla en fortsatt utbyggnad av nédvandig infrastruktur,
avseende hastighet, tillforlitlighet och kapacitet.

= Prisnivan ska mojliggora pendling for flera an ett fatal.
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Norrioping e Figur 2 Stomnat i Malardalen

Planerna har konfirmerats genom en avsiktsforklaring av landstingen i de berdrda lanen [6].
Man sager bl a att den regionala tagtrafiken kommer att vara ryggraden i den flerkarniga
regionen, med en forstorad arbetsmarknad som frdmjar regional utveckling. Féreningen TIM-
pendlare stéller sig naturligtvis bakom denna beskrivning och dessa forslag.

Som vi tidigare ndmnt vill Féreningen TIM-pendlare bidra med analys och forslag som kom-
pletterar de av MALAB lagda forslagen. Det galler framst fragor om kostnadseffektiviteten
(vilket paverkar bade biljettpriser och subventionsgrad), punktlighet, service och arbetsmaj-
ligheter under resan samt fragor som ror kapaciteten. Detta redovisas i foljande Kapitel 5—-10.

4. Oresundstdg som referens

Tagsystemet Oresundstag i Sydsverige startade ar 2000 nar Oresundsforbindelsen 6ppnade.
Systemet har manga likheter med det system som planeras i Malardalen (Trafikplan 2017).
Oresundstag ar lampligt som referens till det planerade regionaltagsystemet i Malardalen.
Mélardalssystemet bor dock kunna bli mera kostnadseffektivt eftersom medelhastigheten blir
hdgre och antalet sittplatser per vagn forutses bli storre; se Kap 9.

Oresundstagssystemet delas med Danmark, som &ger c:a en tredjedel av tagen.

Figur 3 Oresundstag



Oresundstag stracker sig i Sydsverige dver sex lian (G, H, K, M, N, O). Dessutom kors de
flesta tdgen over Oresundsbron till och fran Képenhamn och Helsingér (45 km norr om
Kopenhamn). Trafiken i Sverige omfattar c:a 2/3 av den totala trafiken raknat i tag-km.

e Trafiken har under en f6ljd av ar (2000-2009) kontinuerligt 6kat med 610 % per éar.
Efter en stagnation 2010 p g a lagkonjunkturen har den okat dven under 2011-12.
Under dren 2001-2012 har 6kningen 1 medeltal varit c:a 8 % per ér.

e Oresundstdg har c:a 25 % mera resande (rdknat som person-km inom Sverige) &n
Trafik i Malardalen (TiM), trots att Malardalen har c:a 30 % flera invanare an det
omrade som berdrs av Oresundstagen. Dessa tag beror c:a 2,8 milj invanare, medan
Malardalssystemet beror c:a 3,6 milj, raknat med ett omland pa c:a 6 mil.

Ett sirskilt bolag — Oresundstdg AB — samordnar trafiken i Sverige. Linens kollektivtrafik-
myndigheter har genom detta bolag kontroll éver trafikens utbud, biljettpriser och kvalitet.
Lanen ager de flesta fordon som anvands i trafiken. Oresundstig kors under 201213 pa
’16pande rakning” (dock med effektivitetsincitament) genom avtal med Veolia AB.

Data for Oresundstags-systemets svenska del visas i sammanstéllningen nedan. Data har
erhallits direkt fran Skanetrafiken och Oresundstag AB [7], [8], [9].

Trafikerar Tre grenar fran Danmark till sodra Sverige: (Helsingor-)
Koépenhamn—Malmo—Goteborg/Kalmar/Karlskrona

Antal vagnar 216, fordelat pa 72 st 3-vagnars tagsatt med svenska agare

Antal stolar per 3-vagns tagsatt 229 st, varav 35 st fallstolar

Servering Ja, det finns eller planeras i lansoverskridande trafik i Sverige,
d v s vid mer &n c:a 1 timmes resa fran Malmo.

1:a klass Ja, 20 stolar per tagsatt

Lagt insteg Ja, i mellanvagn, dven med utrymme for cyklar och tungt bagage

Antal tagsatts-km 18,7 miljoner

Antal resor 26,3 miljoner, varav 11,0 milj éver Oresundsférbindelsen

Antal person-km c:a 1500 miljoner, varav c:a 15 % over Oresundsférbindelsens
svenska del

Korstracka per ar 260 000 km per tagsatt

Medelhastighet i tidtabellerna c:a 92 km/h (inkl tid for stationsuppehall)

Medelbel&dggning 35 % (transporterade person-km / korda plats-km, inkl féllstolar)

Kostnad per person-km  c:a 1,00 kr

Kostnadstackning c:a 80 % (biljettintakter)

Laga priser for pendlare

Biljettpriserna i Sydsverige ar mattligt hoga, i avsikt att mojligora arbets- och studiependling
for flertalet. Inom Skane ar maximala priset for 30 dagar 1150 kronor, som da inkluderar inte
bara tagresan utan dven annan anslutande kollektivtrafik. Aven lansoverskridande tagtrafik
mellan Skane och andra lan uppvisar en moderat prisniva. Pa pendlingsavstand 10-15 mil
(maximalt 1,5 timmes tagresa) ligger priserna for 30-dagars kort i regel i intervallet
1500—2000 kr, som da inkluderar aven anslutande kollektivtrafik, atminstone i Skane. Detta
ar ungefar halften av motsvarande priser i den lansoverskridande trafiken i Malardalen, sasom
tidigare exemplifierats i Kap 2.
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Priserna for enkelbiljetter ar i Sydsverige i regel nagot lagre an i Malardalen, men skillnaden i
detta segment ar betydligt mindre &n for 30-dagars pendlarkort.

Sarskilda villkor och priser galler for trafiken Gver Oresundsforbindelsen till och frén
Danmark. Generellt sa 4r dessa priser hogre &n for resor inom Sverige med Oresundstagen.
Notera att alternativ trafik (bilar, bussar) 6ver Oresundsforbindelsen ar belagd med ganska
hdga avgifter, varfor konkurrenssituationen har ar annorlunda gentemot fastlandet.

Exempelvis, en 30-dagars biljett mellan t ex Helsingborg och Képenhamn (11 mil) kostar c:a
2700 kr och inkluderar da aven annan kollektivtrafik inom bade Skane och Kopenhamns-
omradet. Priserna till och fran Danmark &r alltsa hogre an for lansoverskridande trafik i
Sverige, men ar anda betydligt lagre an motsvarande trafik i Malardalen.

Hog standard — men allt ar inte idealiskt
Oresundstéag har, som tidigare namnts, bade 1:a och 2:a klass.

Servering med ambulerande serveringsvagn erbjuds eller planeras vid resor langre an c:a 1
timmes resa fran Malma. Det innebar att all lansoverskridande trafik da har servering.

Generdsa utrymmen finns i mellanvagnen fér barnvagnar, hjalpmedel for rorelsehindrade
samt cyklar. Det senare &r ett krav med hansyn till Oresundsbron, dar ingen cykeltrafik tillats.

Oresundstagssystemet har, enligt var uppfattning, ocksa vissa egenskaper som inte &r helt
idealiska.

Taget tjanstgor bade som lokaltag (framfor allt norr om Kopenhamn) och som regional- och
fjarrtag (i Sverige). Det kan vara svart att pa ett bra satt kombinera dessa tva roller. Lokaltag i
storstad kraver snabb av- och pastigning, hdg kapacitet for bade sittande och stdende resande,
etc. Fjarr- och regionaltagen staller i sin tur andra krav, bl a pa komfort, funktionella
sittplatser, arbete pa taget, bagageforvaring, servering, m m.

Tva av tre vagnar i tagen har endast en dubbeldorr per sida. Detta gor att tiden for av- och
pastigning blir forhallandevis lang, sarskilt vid storflygplatsen Kastrup dar manga resenarer
har betydande mangder bagage. Den langa uppehalistiden vid Kastrup ar en av de faktorer
som begransar kapaciteten i trafiken 6ver Oresund, eftersom ett tdg stdende lange pé stationen
hindrar ytterligare tag att komma fram. Stationen i Kastrup har endast ett spar i varje riktning!

En annan aspekt ar att alla tagsatt har 3 vagnar. Dessa kan sedan multipelkopplas till langre
tag vid behov. Upp till 15 vagnar sdgs vara tekniskt majligt med hénsyn till tagen, men langre
an 9 vagnar blir problem med hansyn till plattformslangden pd manga stationer (det ar for
ovrigt samma begransningar som ofta idag finns i Maélardalen). Tillsammans med ovan
ndmnda problem vid Kastrup ar detta en allvarlig begransning for framtida utdkning av
trafiken. Att tagtrafiken har vuxit snabbare dn vad man raknat med gor detta till ett problem.

Att ha tre vagnar i alla tagsatt innebéar att tagen bara kan ha 3, 6 eller 9 vagnar; det blir alltsa
ganska stora steg. Om antalet resande regelmassigt kraver nagot fler an 3 vagnar (d v s att
resande far sta langre tid 4n 10-15 minuter) sa satts ytterligare ett 3-vagnars tagsatt in i taget.
Det ar en dyr 16sning som ofta ger stor 6verkapacitet och en 1ag belaggning av tillgangliga
sittplatser. Att ha bara en langd pa tagsatten ger alltsa vissa problem, men planeringen av
tagomloppen blir pa detta satt enklare.

Lang arlig korstracka och mattlig platsbeldaggning

Korstrackan ar c:a 260 000 km per ar [8, 9], och &r relativt hog for regionaltdg med mattlig
medelhastighet och starkt varierande trafikbelastning. En delférklaring till den relativt langa
arliga korstrackan ar att tagstorleken av praktiska skal varierar forhallandevis lite Gver dygnet,
vilket gor att man under dag- och kvallstid ofta kor flera vagnar i tdgen an vad antalet resande
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kraver. | ovrigt sa ar effektiviteten i fordonsanvandningen (korstracka per ar) beroende av
medelhastigheten i trafiken och hur snabbt véndningarna i1 &ndpunkterna kan ske.
Medelhastigheten i Oresundstagstrafiken ar enligt var studie c:a 92 km/h, om tid for
stationsuppehall inkluderas i kértiden.

Den genomsnittliga belaggningen (antal belagda plats-km dividerat med antalet kérda plats-
km) &r c:a 35 %. Detta ar relativt Iagt for en trafik som delvis ar langvéaga (6ver 10 mil). En
delforklaring till detta ar att Oresundstdg bara forfogar dver tagsitt med 3 vagnar, som kan
sammankopplas och multipelkoras i tagenheter om 3, 6 och 9 vagnar. Som tidigare visats ger
detta tidvis ganska stor dverkapacitet i tdgen. Aven ovan niamnda tendens att ofta inte variera
tagstorleken under dagen leder till Gverkapacitet under lagtrafiktid.

5. Tagtrafik i Mdlardalen - nu och i framtiden

Vi har tidigare i Kap 2 beskrivit huvuddragen i MALAB:s forslag for Trafikplan 2017.
Foreningen TIM-Pendlare anser att MALAB:s forslag i grunden &r bra, men att det finns
oklara delar som vi anser behéver kompletteras och preciseras.

Hur mycket, vart, nar och hur reser man?

Nuvarande resandevolym (2012) anses uppga till 1200—1300 milj person-km, vilket &r en
slutsats vi dragit frin MALAB:s huvudrapport [4] fran maj 2012. Detta ar exklusive SJ:s
kommersiella trafik Linkdping—Stockholm-Givle samt fjarrtrafik (SJ snabbtdg, nattdg m m),
Arlanda Express och lanstrafik inom det studerade omradet. Den exakta trafikomfattningen &r
inte offentligt fullstdndigt kand och &r egentligen av liten betydelse for denna studie; det
intressantaste ar den forvantade trafikbkningen och vad den kréver.

Hosten 2011 gjorde MALAB tillsammans med linens trafikansvariga och Trafikverket en
resandeundersdkning av regionaltrafik i Malardalen [11], i detta fall &ven inklusive SJ 2000
Stockholm—Ostergétland, den kommersiella trafiken Linkdping—Stockholm—Givle samt linjen
Uppsala—Sala. Undersokningen gjordes mandag till torsdag under veckorna 36-47,
inkluderande pa av- och pastigande resenarer vid totalt 41 stationer. Trafiken pa helger
(fredag-sondag) miittes alltsa inte, vilket innebér att de redovisade resultaten innehaller vissa
fel om syftet ar att redovisa det totala resandet. Med detta i minnet framkom bl a féljande
resultat:

e Storst antal resande finns i straken Uppsala-banan (Sto—Uppsala) med 14 000
pastigande per dag, foljt av Milarbanan (Sto—Orebro) med 12 700 pastigande,
Ostgotastraken (Sto-Linkoping 6ver bade Katrineholm och Nykoping) med totalt
9700 pastigande och Svealandsbanan (Sto—Eskilstuna—Arboga) med 7800.

e Tiden 06:30-08:30 gors 27 % av pastigningarna, med 14 % i max-timmen
Tiden 16:00-17:30 gors 19 % av pastigningarna, med 13 % i max-timmen
Under lugn dagtid 9:30-15:00 gors totalt 17 % av pastigningarna
Under lugn kvillstid 18:30-24:00 gors totalt 11 % av pastigningarna.

e 36 % gor resan dagligen eller néstan dagligen
33 % gor resan fran nagra ganger i veckan till ndgon gang i manaden
31 % gor resan mera séllan.

e 67 % reser till arbete eller skola (av dem som inte reser till bostaden)

33 % reser pa fritiden eller i 6vrigt.

e 30 % aker pa manadskort; 4 % pa ars- eller skolkort
9 % aker pa 10-biljett
56 % aker pa enkelbiljett.

12



Ur undersokningen har vi ocksa dragit foljande slutsatser, framraknade ur resultat-tabellerna:

e Malarbanan har storsta antalet person-km.

e De 25 storsta relationerna (av totalt c:a 800 méjliga) har mer an 70 % av resandet.

e Det ar stor obalans i trafiken tidsméassigt, med c:a 2,6 ganger flera resande i max-
timmen &n i medeltal 6ver hela trafikdygnet 05:30-00:30 (den senare tiden vid
avstigning). Det ger stor belastning i hogtrafik och daligt utnyttjande av tagen i dvrigt.

e Forhallandevis fa reser med manadskort, hogst troligt beroende pa den relativt hoga
kostnaden for dessa kort (det kravs i snitt c:a 11-14 resdagar per manad for att det ska
I6na sig jamfort med enkelbiljetter eller 10-biljetter). Andelen resande med
manadskort skulle bli &nnu mindre om undersokningen tagit hansyn till trafik dven pa
helgerna.

Restider, turtidthet och forseningar — mal for framtiden

> Restiden ar viktig for trafikens attraktivitet. Men den verkliga restiden & mycket ofta
langre @n den aviserade p g a forseningar. Det ar den verkliga eller upplevda
restiden, inklusive den osékerhet som férseningar skapar, som ar avgérande.

> Generellt &r det viktigt att fordonsomloppen sa langt som majligt snabbas upp dven
med héansyn till kostnaderna. Det medger flera kilometer med samma tag och
tagpersonal till nastan samma kostnad.

| det som vi betraktar som MALAB:s huvuddokument: ’Utveckling av den regionala
tagtrafiken’ [4], samt i dokumentet om nodvéndiga infrastrukturatgarder [13] ndmns bl a att

e Trafiken bor bedrivas med styva tidtabeller (d v s avgangar pa samma minuttal 6ver
trafikdygnet);

e Turtatheten bor vara minst ett tdg per timme; under rusningstid forstarkt till
halvtimmestrafik;

e Restiderna bor goras kortare, med restider ner mot 45 minuter mellan “’storregionala
kérnor” (det senare har vi tolkat som residensstdderna Stockholm, Uppsala, Nykoping,
Linkdping, Orebro och Visteras, samt Norrkoping och Eskilstuna).

e Bra anslutningar mellan TiM-tdg och andra tdg sa langt majligt bor skapas i
anslutningspunkterna.

Allt detta leder till hojd attraktivitet och 6kat resande jamfort med dagslaget. Empiriskt har
det visat sig att restiden och den ekonomiska uppoffringen &r de absolut mest avgorande
faktorerna for manniskors resvanor i kollektivtrafik [14]. Men turtéthet, regelbundenhet (bl a
stabilitet 6ver tid och styva tidtabeller) samt bekvamlighet och service &r ocksa viktiga. | snitt
betyder en minskning av restiden med 10 % ungefar 10 % mera resande, med alla 6vriga
faktorer lika. Vid restider med tag pa mellan 40 och 80 minuter ar kansligheten for restiden
extra stor; i detta tidsintervall ar det manga som borjar 6vervaga att arbets- eller studiependla,
eller att inte gora det. Forutom att flera reser pa de relationer dar folk akt tidigare, sa leder
kortare restid till att man dven aker pa langre relationer, d v s reslangden (i kilometer) 6kar.

En tagférsening varderas betydligt hdgre negativt (i antal minuter) &n den aviserade restiden
som man planerat for. Trafikverket rekommenderar for samhallsekonomiska analyser, baserat
pa vetenskapliga studier, att forseningar i snitt varderas negativt c:a 3,5 ganger hogre an den
aviserade tiden [15]. Minskade forseningar ar alltsa en annan mycket viktig faktor for
tagtrafikens attraktivitet. Om exempelvis medelférseningen for resenarerna (inte for tagen!)
minskas fran 6 till 3 minuter sa betyder det lika mycket for resandet som c:a 10 minuters
kortare aviserad restid. Dessutom minskar resenérernas oladgenheter och frustration.
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Berdknade restider

Var analys visar att — med nuvarande men ndgot uppgraderad infrastruktur och nuvarande
uppehallsmonster — det oftast inte #r mojligt att klara restider pa 45 minuter mellan de
regionala karnorna, med nagra undantag; Stockholm—Uppsala, Nykoping—Norrkdping,
Norrkoping—Linkoping samt Vasteras—Eskilstuna. For relationen Uppsala—Visteras (Sveriges
4:e och 6:e stad befolkningsmassigt) forutses i planen inga direktforbindelser alls. Inte heller
mellan Orebro och Norrképing forutses direkttag.

Om tag med betydligt farre antal uppehall — d v s ndgon form av “’snabbtdg” — infors som ett
komplement till stomtagen sa ar forutsattningarna att klara 45 minuter mellan de regionala
karnorna betydligt battre, dock anda inte i alla relationer. Vi anser att det finns goda skal att
pa de storre och langre linjerna sa smaningom skapa ett snabbtagssystem, som t ex kor
vartannat tag emellan de vanliga regionaltagen.

Vi har berdknat ungefarliga restider med foljande forutséttningar: topphastighet 200 km/h (dér
infrastrukturen tillater), acceleration som nuvarande s k “Reginatdg”, 1-2 minuters stations-
uppehall samt nodvandiga tidsmarginaler. De nuvarande langsammare loktagen har tagits ur
trafik. Det ger restider enligt Tabell 1. Ingen hansyn har har tagits till att regionaltagen pa ett
par banor ibland kan behdva gora uppehall 6-12 minuter for att bli omkdrda av snabbtag.
Restiderna bor i detta skede ses som ungefarliga, beroende pa bade trafikplaneringen och pa
infrastrukturen. Detta géller for dvrigt alla berédkningar av detta slag i nuvarande lage.

| forutsattningarna ingdr att infrastrukturen uppgraderas enligt MALAB:s forslag [13],
kategori A (nddvandiga) och B (6nskvarda) till 2020, samt ytterligare atgarder till 2025.
Fyrspéar Kalhédll-Duvbo (utanfor Sundbyberg) forutsitts vara klart till 2020, medan fyrsparet
genom Sundbyberg forutsatts vara klart 2025. Det ar annu osékert om s kommer att ske.
Viktigt &r &ven uppgraderingar av Svealandsbanan (Sodertélje—Eskilstuna—Arboga) och
Vastra Stambanan (Stockholm-Katrineholm—Hallsherg). Betraffande Gvriga atgarder i
infrastrukturen; se Kap 7.

Tabell 1 Tidtabellsenliga restider i Malardalen, 2012 och i framtiden

2012 2020 2025

Stockholm — Vésteras (3uph) 57min 50 min 48 min
Stockholm — Orebro (via Vésteras) (6 uph) 113 min 103 min 101 min
Stockholm — Orebro — Hallsherg (Quph) 137min 126 min 124 min
Stockholm — Arlanda - Uppsala (2 uph) 36 min 32 min

Stockholm —Marsta — Uppsala (2uph) 38 min 34 min

Stockholm — Nykodping (3uph) 65 min 61 min

Enkdping — Sto — Nykdping (6 uph) 100 min

Stockholm — Nykoping — Norrkdping (5uph) 108 min 100 min

Uppsala — Arn - Sto — Nyk — Norrkdping (7 uph) 135 min

Som ovan, men till Link6ping (8 uph) 163 min

Stockholm — Eskilstuna (5uph) 64 min 59 min

Uppsala — Arn - Sto — Eskilstuna (7 uph) 94 min

Uppsala — Arn — Sto — Eskilstuna — Orebro (10 uph) 146 min

Sala — Eskilstuna — Katrineh — Norrkop (8 uph) 123 min

| vissa fall kan tagsatt komma att sammankopplas eller isarkopplas under stationsuppehall.
For detta atgar en extra tid om ungefar 5 minuter, utdver ordinarie uppehallstid, i vissa fall
mera. Detta har inte beaktats i ovanstaende berdknade restider. Om koppling ska ske
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undervags, sa maste ett tidstillagg goras. Ett sadant fall kan vara i Vasteras, dar samman-
koppling kan komma att ske bide for tdg frin Fagersta—Ludvika med tig fran Orebro—
Hallsberg, eller med tdg som vander i Vasteras. Eventuellt kan det &ven komma att ske i
Eskilstuna. Det har dven talats om samman- och isarkoppling pa Stockholm C for att anpassa
tagkapaciteten till de stora resandestrommarna norrut. Det &r inte klart om sa kommer att
kunna ske, framfér allt med hansyn till sparutrymme och risk for storningar pa Stockholm C.

Betraffande de studerade linjestrackningarna i tabellen vill vi framhdlla att dessa &r
prelimindra och inte optimerade. De bor i detta skede ses som rimliga exempel. Vagnbehov
och kostnadseffektivitet, som beraknats i Kap 9, grundar sig dock pa dessa forutsattningar.

Den berdknade medelhastigheten i trafiken 2025 ar c:a 116 km/h, med huvuddelen av
forbattringarna uppnadda redan 2020. Detta &r under forutséttning att infrastrukturen uppgra-
deras enligt MALAB:s lista 6ver nodvandiga och onskvarda forbattringar [13]. Dagens trafik i
Malardalen har medelhastigheten c:a 105 km/h, medan dagens trafik for Oresundstagens
svenska del ar c:a 92 km/h, allt inberdknat stopp vid mellanstationer. VVandtiderna i and-
punkterna dr i regel 20-30 minuter, men for ett par kortare linjer (Stockholm—Uppsala och
Stockholm— Vasteras) c:a 12 minuter. For sa korta linjer bor detta kunna vara tillrackligt for
att med stor sannolikhet hinna véanda i tid, om dagens forseningar kan minskas till halften.

Vi har inte forsokt att konstruera tag- och fordonsomlopp, inte heller lagga tidtabeller for att
fa bra anslutningar. Vi vill dock betona att dessa fragor ar viktiga.

Tagtrafiken bor enligt var uppfattning paga fran c:a 5:00 eller 5:30 till c:a kl 00:30 (den
senare tiden avseende ankomst), med vissa undantag pa lagt trafikerade linjer. En sadan
trafikutsattning ar ungeféar vad som ar fallet pa Malarbanan och Uppsalabanan redan idag.

Ett sammanhallet biljett-, taxe- och informationssystem

> Det ar angelaget att eventuella kommersiella aktérer sa langt méjligt integreras i
samma biljett- och informationssystem som den 6vriga tagtrafiken. Det &r annars stor
risk for att biljettsystemen divergerar och att biljetter som ar giltiga hos en operator
inte galler hos en annan. Detta riskerar att skapa forvirring och missndje.

Idag har de olika lanen i Malardalen olika biljett- och informationssystem. Det &r troligen inte
realistiskt att forvanta sig att dessa olikheter ska kunna elimineras till 2017 eller ens till 2020.

Vad som ar viktigt ar att den lansoverskridande trafiken i Méalardalen far ett sammanhallet
och enhetligt system, som de olika lanens system ar kopplade till, pa ett for resenaren
anvandarvénligt satt. Det finns redan idag i TiM-systemet. Det som kan komplicera for
resenaren i framtiden ar att det kan bli flera tagoperatdrer, varav en del arbetar kommersiellt.
Enligt den nya kollektivtrafiklagen [16] skall information l&mnas om all kollektivtrafik, dven
kommersiell. I lagen finns dock inte krav pa samordning av biljettsystem och biljettpriser.

Resandeprognoser

> Vi anser att den langsiktiga planeringen bor rakna med 3-4 ganger sa stor trafik
2030-35 som 2012. Annars riskerar vi att fa en bestdende kapacitetsbrist som
forsvarar Malardalens gemensamma utveckling och som dessutom skapar stora
problem med standig trangsel for tagpendlarna. Alternativet till tag ar en utbyggd
vagtrafik med nya motorvagar samt skrymmande infarter och parkeringar i staderna.

Som tidigare sagts i inledningen anses nuvarande resandevolym (2011-12) uppga till
1200-1300 milj person-km i regionaltdgen, franrdknat SJ:s kommersiella trafik
Linkdping—Stockholm—Givle samt snabbtagstrafik. Vi har gjort vissa resandeprognoser, med
anvandning av en erfarenhetsbaserad s k elasticitetsmodell [14] fran KTH. Modellen ar enkel
och latthanterlig, men kan ge en underskattning av effekterna vid stora systemfoérandringar.
Det kan dock &ven andra mera avancerade modeller gora.
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Vara prognoser slutar i trafikokningar till 2020 (jamfort med 2012) pa i regel mellan 60 och
100 % raknat i person-km. De lagre Okningstalen géller for nuvarande priser och
forseningsfrekvens, medan de hogre 6kningstalen &r att vanta med sénkta priser (antagna till
30 % i storre delen av trafiken) och férseningar minskade till halften. Detta bor enligt var
uppfattning vara rimliga mal for att fa en val fungerande storregional tagtrafik.

Befolknings- och inkomsttillvaxt fram till 2020, véntas ge c:a 18 % ”naturlig” 6kning av
resandet (jamfort med 2012 och enligt hittillsvarande trend) med oférandrad standard pa
tagtrafiken, dock med en nédvandig kapacitetsforstarkning. Enligt vara prognoser véntas
resandet oka ytterligare c:a 20 % med nya moderna tdg med bra service och arbetsmojligheter.
De aldre lokdragna tagen fran 1980-talet vantas i stort sett vara utmonstrade 2020 eller nagot
senare. Tatare och snabbare tagforbindelser vantas 6ka resandet ytterligare c:a 12 %. Dessa
faktorer ger tillsammans en resandedkning pa c:a 60 %. Tillkommer sedan en foreslagen
prissankning och minskade forseningar, sa blir trafikokningen fram till 2020 c:a 100 %. Vi
raknar fortsattningsvis med en trafikokning i hela systemet om 80 % fran 2012 till c:a 2020.

Erfarenheten sager att det kan dr6ja 3—4 ar innan trafiken stabiliserats pa en hogre niva och
potentiella resendrer anpassat sitt beteende till den forbattrade tagtrafiken [14]. Artalet 2020
ska darfor inte ses som absolut; det kan komma att dréja ytterligare nagon tid innan de
namnda resandetalen uppnas.

Det finns ingen anledning att tro att trafikutvecklingen skulle upphdra 2020, forutsatt att ingen
stor samhéllsforandring sker. Det &r naturligtvis osakert exakt hur snabbt resandet kommer att
oka. Om vi raknar med 100 % trafikokning till 2020 (eller ett par ar senare) sa ger

- 3% arlig trafikokning efter 2020, resande 2030 som &r c:a 2,7 ganger storre dn 2012
- 6 % arlig trafikokning efter 2020, resande 2030 som ar c:a 3,6 ganger storre an 2012.

Som jamforelse vill vi pAminna om att trafikokningen 1 Skine 2005-2012 (d v s efter de fyra
forsta drens initiala 6kning efter Oresundsforbindelsens 6ppnande) varit drygt 6 % per ar, trots
lagkonjunktur sedan 2009. Vi vill ocksa paminna om att sddana resandedkningar ligger helt i
linje med EU:s intentioner — vitboken 2011 [3] — ndmligen att majoriteten av persontranspor-
terna Gver land pa medelldnga avstand ar 2050 ska ske med tag. Behovet att mota den
langsiktiga utvecklingens behov har dven patalats av Malardalsradet vid flera tillfallen.

Detta bor inte hindra att det finns beredskap for att tidsmassigt forskjuta planerna nagot om
oférutsedda handelser skulle gora att trafiken inte nar upp till dessa 6kningstal till 2020 resp
2030. Omvént bor planerna kunna tidigarelaggas om trafiken 6kar snabbare &n prognostiserat.
Det senare ar troligen svarare att astadkomma an en forskjutning framat i tiden, sa siktet bor
darfor vara installt pa en ganska snabb trafikokning.

Stabila tidtabeller

> Vi anser att trafiken bor vara stabil atminstone for perioder om 3 ar i taget. Om
forandringar, som kan berdra resenarerna negativt, trots allt maste goras sa bor de
annonseras preliminart i god tid, redan vid ansokan om taglagen pa varen innan den
nya tidtabellen borjar galla.

| vrigt forvantar vi oss att tagtrafiken successivt kommer att forandras positivt.

En stabil och palitlig tagtrafik ar en forutsattning for att arbets- och familjeliv ska kunna
fungera langsiktigt vid pendling pa langre avstand.

Den trafik som hittills bedrivits i TiM-omradet har ibland uppvisat stora forandringar i
tidtabellerna med korta varsel. Tidtabellen for 2013 (T13) innebar forsamringar for manga
resenarer, framfor allt pd Malarbanan med anslutande linjer. Aren 2002-03 gjordes
neddragningar med kort varsel, som da motiverades av SJ:s ekonomiska kris.
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6. T&agen och deras egenskaper

> Manga sittplatser per meter tag ar det troligen allra viktigaste nyckeltalet vad géller
bade kapacitet, kostnader och energiférbrukning (allt raknat per sittplats). Detta kan
astadkommas med breda tdg eller tvavaningstag, kombinerat med rationella
utrymmesbesparande l6sningar for inredning och sittplatser.

> For den framtida Mélardalstrafiken anser vi att tadg som vid multipelkoppling medger
c:a 1100 funktionella sittplatser bor anskaffas. Som vi tidigare framhallit ar det dock
viktigt for bl a driftsekonomin att tdgen kan anpassas efter aktuellt behov. En bland-
ning av 3- och 4-vagnars tagsatt synes vara en lamplig kombination.

Tagen maste ha dokumenterat god tillforlitlighet i vart vinterklimat.
Dorrar, vestibuler och mittgangar i taget maste utformas for snabbt resandeutbyte.

Var utgangspunkt ar att framtida tag i Malardalen bor ha en allmant hog standard
och inte vara samre for resendrerna dan nagot annat regionaltagssystem i Sverige.
Siktet bor vara installt pa att det ska vara det béasta i de flesta avseenden.

Vi har tidigare berdrt beraknade restider pa de olika linjerna och aven namnt bade positiva
och inte helt ideala egenskaper som Oresundstagen har. Det ar viktigt att ta tillvara de positiva
egenskaperna hos Oresundstadgen och forséka undvika de mindre positiva. Den tekniska
utvecklingen har ocksa kommit ett steg vidare sedan 1997-98 d& Oresundstagen utvecklades.

Fran ett resenars- och regionperspektiv ar foljande generella egenskaper viktiga:

o Kortast mojliga restider, med hansyn till de infrastrukturella férutsattningarna

e Hdg tillforlitlighet, inte minst i vart vinterklimat

o Mojligheter till arbete (anvénda dator, l4sa, skriva) alternativt vila under resan
Det kréver i sin tur alltid sittplats” samt en lamplig inredning med for dessa andamal
funktionella sittplatser

e HOg kapacitet och flexibilitet, for att sakerstalla att tdgen har tillrackligt med sittplatser
aven i framtiden och sa att taglangden enkelt kan anpassas efter det aktuella behovet.

e Hog kostnadseffektivitet, for att medge sankta biljettpriser (jamfért med dagslaget)
med mattligt stor skattefinansiering fran samhallets sida.

Forutom detta maste tagen uppfylla géllande nationella och internationella normer, bl a med
avseende pa utformning for resande med funktionshinder [21]. En mangd tekniska europa-
normer (EN) maste ocksa beaktas. Vi kommer inte vidare att beréra dessa sjalvklara aspekter.

En majlighet i Sverige och Norge, troligen dven i Képenhamnsomradet, ar att anvanda tag
som ar c:a 60 cm bredare an vad som ar mojligt pa europeiska kontinenten. Detta ar for
Sveriges del inskrivet i Europanormerna. | Sverige &r det, liksom i Danmark, Tyskland med
flera lander, daven mojligt att anvanda tvavaningstag (s k dubbeldéckare), delvis dven i Norge
men inte pa alla linjer.

Mojliga typer av tag

Nya tdg behover anskaffas utéver de tdg som redan finns tillgangliga. Efter 2020 finns
troligen bara ett begransat antal dubbeldackare typ X40 tillgangliga for regionaltdg i
Malardalen, d v s de som SJ inte behdver anvanda for annan trafik. Vi vet idag inte hur manga
av dessa tag som kan bli tillgédngliga, men troligen maximalt 50-80 vagnar. Nuvarande
lokdragna tag har 2020 en &lder av 3040 &r och kan knappast ligga till grund for framtida
trafik annat an som en tillfallig 6vergangslosning. De har dessutom bade lag topphastighet
(160 km/h) och dalig accelerationsformaga om man kér langa och kapacitetsstarka tag.
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| princip ar olika typer av nya moderna tag tankbara, dock med olika egenskaper:

e Lokdragna tag. Regionaltrafiken i Malardalen anvéander idag ett stort antal lokdragna
tag, sarskilt pa linjen Stockholm—Uppsala, men aven pa andra hall som insatstag i
hogtrafik. Ett lok i varje &nde drar/skjuter maximalt 10-12 vagnar. Detta &r en flexibel
l6sning med hansyn till antal vagnar i tdgen, men att andra antalet vagnar under
pagaende trafik & omstandligt eftersom vagnarna inte &r sjalvgaende. Dessa tdg har
dessutom lag acceleration vid start. Lag accelerationen ar inget storre problem om
taget har fa uppehall eller har god tid pa sig, t ex i nuvarande trafik Stockholm
—Uppsala. Sa ar dock inte generellt fallet for den framtida regionaltrafiken.

En sadan konventionell 16sning kan ge ungefar 2,5 funktionella sittplatser per meter
tdg, i blandat 1:a och 2:a klass utférande. Dubbeldackade vagnar kan ge 3,1-3.5
platser per meter tag. Antalet platser beror pa hur “smart” inredningsldsningen blir.

e Tvavaningstag (s k dubbeldéickare) som motorvagnar, d v s med drivning i vagnarna.

Detta ar en majlig 16sning som kan ge manga platser per meter tag. Det kan ocksa ge
goda prestanda betraffande kortider och energiférbrukning. Kostnaderna per sittplats
kan bli forhallandevis gynnsamma.
En nackdel &r att det blir trappor i tdgen. Ingen genomgaende ambulerande servering
ar mojlig. For tagpersonalen ger denna losning dalig Overskadlighet vid t ex
biljettvisering. Separata bagagerackar kravs, eftersom utrymmet mellan hylla och tak
blir mycket litet. Det ar risk for ett stort antal obekvama sittplatser (féllstolar m m)
utan armstdd, eftersom ménga utrymmen i regel blir “plottriga”. Tvavaningstag som
motorvagnar tenderar dessutom att bli en tung och dyr 1sning, men eventuella offerter
fran leverantorer far naturligtvis avgora detta.

Tvavanings motorvagnar bedéms kunna ge 3,1-3,4 funktionella sittplatser per meter
tag, i blandat 1:a och 2:a klass utforande (c:a 10 % 1:a klass).

e Breda tg. Aven detta ar en mojlig l6sning som kan ge manga platser per meter tag.
Den invandiga bredden bor vara sa stor (c:a 330 cm) att 2+3 bekvama och funktionella
sittplatser kan placeras i bredd i 2:a klass (detta ar drygt 10 cm bredare an de breda s k
Regina-tagen). Kortider och energiforbrukning kan liksom i foregaende fall bli
fordelaktiga.

Kostnaderna per sittplats kan bli gynnsamma, och generellt ar det en tekniskt enklare
I6sning &n tvavaningstag.

Nackdelen &r att breda tag inte kan kora séder om norra Tyskland, och troligen inte till
Hamburg. Utredning pagar om de kan framféras till Kopenhamnsomradet och
Danmark [18, 19]. Dessa aspekter ar dock mindre viktiga for tag specifikt avsedda for
langsiktig trafik i Malardalen, eller i Sverige och Norge dverhuvudtaget.

En lésning med breda tag beddms dven den kunna ge 3,1-3,4 funktionella sittplatser
per meter tag, i blandat 1:a och 2:a klass utférande (c:a 10 % 1:a klass).

Kortast méjliga restider — och mindre forseningar

Kortast mojliga restider ar onskvart saval ur ett resenarsperspektiv. som ur ett
kostnadsperspektiv. Den onskvarda regionforstoringen forstarks med snabbare tag.

Ett snabbare tag kan i medeltal producera flera kilometer pa samma tid och till nastan samma
kostnad som ett langsammare tag. Detta géller aven for tagpersonalen. For en enskild relation
(t ex Stockholm—Uppsala eller Stockholm—Visterds) dr det dock inte sékert att ett snabbare
tag ger kortare omloppstider. Men vid en viss grans sker en sprangvis forbattring. | medeltal,
éver lang tid och med manga olika slags tagturer, minskar omloppstider och kostnader.
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Figur 4 Breda tag och tvavaningstag har bada hdg kapacitet, laga kostnader och lag

energiférbrukning per sittplats. De har vardera sina for- och nackdelar

(Kalla: Grona Taget [19])
For ett par linjestrackningar &r det Kritiskt viktigt att minimera restiderna med hénsyn till
omloppstider och tagens effektiva utnyttjande. Det giller dels Stockholm—Uppsala med
berdknade restider pa 32-34 minuter (se Kap 5) som bor vinda pd 45 minuter, dels
Stockholm—Visterds med beraknad restid (2025) pa 48 minuter, som bor kunna véanda pa 60
minuter. Ett par minuter langre tid omojliggor att tdgen med rimlig sannolikhet kan vanda pa
angivna tider. Da skulle omloppstiderna bli langre, flera tag behdva anvandas och saledes
kostnaderna bli hogre.
Tag som kor langre strackor utan att bromsa in eller gora uppehall drar nytta av en hdg
topphastighet. For den infrastruktur som vantas finnas i Malardalen under de narmaste 15
aren synes 200 km/h vara en rimlig och lamplig topphastighet. Pa langre sikt kommer den s k
Ostlanken (Stockholm—Nykoping—Norrkoping—Linkdping) att bli klar (mycket prelimindrt
planerad att 6ppna 2028). Da skulle man dra nytta av tdg med hogre topphastighet, minst 250
km/h. P& sikt, nar det nya europeiska signalsystemet ERTMS installeras i Malardalen
(2025-20307?) skulle hastigheten pa stora delar av t ex Malarbanan och Svealandsbanan
mycket val kunna hajas till 230 eller 250 km/h med ganska sma forandringar. Det skulle ge
3-5 minuters kortare restider pa avstand om c:a 10 mil. Dessa langsiktiga fordelar maste
vagas mot den troliga extra kapitalkostnad som en hogre topphastighet hos taget skulle
medfdra. Men saken bor kanske dvervagas.

For tag med tata uppehall ar en hog acceleration fordelaktigt. FOr denna typ av regionaltag &r
dock en acceleration dver c:a 0.8 m/s? inte négon storre férdel. De s k Regina-tdgen narmar
sig denna niva pa accelerationen vid start. De s k dubbelddckarna X40 har c:a 20 % samre
acceleration. | restidsberdkningarna (Kap 5) forutser vi en acceleration i "Regina-klass”. En
minutskillnad i restid kan bli kritisk med hansyn till omloppstiderna i ett par all (se ovan).

Vi anser det inte vara rimligt att for framtiden skaffa tdg med samre restidsprestanda an vad
de nuvarande s k Regina-tagen har. De bor snarare vara battre.

Tag med korglutning (som for SJ 2000) skulle ge restidsforkortningar om minst 10 % pa
kurviga linjer, typ Nykdping—Stockholm, Hallsberg—Katrineholm—Stockholm och Sala—
Eskilstuna—Norrkdping. Vi forutser inte detta, trots de restidsmassiga fordelarna, da det inte ar
standard for regionaltag och darmed skulle forsvara taganskaffningen. En annan mojlighet ar
de nya s k aktiva fjadringssystem som utvecklats inom Grona Taget. Dessa system skulle
kunna medge en viss Okning av hastigheten i kurvorna, i storleksordningen c:a 5 %.
Hastighetsvinsten kan anvéandas antingen till nagot minskade restider eller till Gkade
marginaler i tidtabellen och darmed mojlighet till 6kad punktlighet.
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En mycket viktig aspekt ar att dorrar och vestibuler pa taget medger snabb av- och
pastigning. Aven mittgangarna och platser for att stalla av bagage maste utformas for snabbt
genomflode av resenarer. | annat fall riskerar taget att fa fordrojda uppehallstider, med stor
risk for forseningar. For detaljer, se Grona Taget [18], sid 102—117. Viktiga aspekter ar

e Att det finns tvd dorrar per vagnssida, med minst 80-90 cm fri bredd, for att bekvamt
och snabbt kunna passera med bagage och barnvagnar.

e Att steghdjden ar bekvam for de flesta (helst inte mer &n c:a 20 cm per steg). Ett eller
tva steg ar idealiskt, men tva steg eller flera kraver i regel hjalp vid passage med
barnvagnar. Barnvagnar ar dock ovanliga i rusningstid i regional trafik.

e Att det finns en enkelt mandvrerbar lift som 6vervinner nivaskillnader, vilket ar
onskvart for att rorelsehindrade resenérer helst ska kunna mandvrera sig sjalva. Viss
hjalp av tagpersonal kan dnda komma att behovas. Allra bést vore ett plant insteg fran
plattformen. Det finns dock olika plattformshojder (nominellt 58 resp 73 cm) sa det
blir anda inte alltid plant insteg” oavsett den valda hdjden i vagnens insteg. Dessutom
ger “plant insteg” nivéskillnader inne i tdget, som pa ndgot sitt maste dvervinnas.

e Att det finns plats for resenarerna att rora sig inat taget, &ven om nagon stannar upp for
att stélla av bagage. “Breda tag” (se foregaende avsnitt) blir naturligen béttre an nor-
malt breda tag. Ett delat flode &r i detta avseende béttre an ett enkelriktat, se Figur 5.

Enkelriktat flode Delat flode

“g B g ETEE=

(AEE [

Figur 5  Enkelriktat respektive delat flode inat taget. Utfort pa ratt satt ger det senare
alternativet ett snabbare resandeutbyte. (Kalla: Grona Téget [18])

Hog tillforlitlighet och tillganglighet, dven i vinterklimat

Tagets tillforlitlighet &r en annan viktig aspekt, inte minst i vart vinterklimat. Nya tag har ofta
diverse fel, manga oberoende av vintern, varav en del inverkar menligt pa tillforlitligheten.
Tag kan da bli staende i trafiken eller bli férsenade fran depaerna.

e Nyanskaffade tdg bor ha dokumenterat god tillforlitlighet i vart klimat. En trovardig
dokumentation avseende liknande operativa betingelser &r nédvéndig.

e Att visa felfri drift under en viss tid eller korstracka fore leverans kan vara ett sétt att
verifiera kravet pa en fullvardig och tillforlitlig tagkonstruktion. Provdriften bor ske
under alla arstider, dock ar detta knappast majligt for alla tagindivider.

e Strategiskt belagna verkstader maste kunna atgéarda enklare fel, a&ven under helgerna.
Annars finns uppenbar risk att det fattas tag omedelbart efter helgen.

e Tillracklig kapacitet och beredskap for avisning maste finnas tillganglig i verkstaderna
under vintern. Under svara forhallanden bor tagen sannolikt avisas ungefar var tredje
dag. For att fa tillracklig kapacitet for avisning maste denna ske snabbt (1-2 timmar).

e Tagen maste kunna motsta krockar med mindre och medelstora djur (radjur, vildsvin
etc) utan att behdva genomga tidsodande och kostsamma reparationer. Eventuellt
utbyte av delar efter en sadan krock bor kunna ske under dagtid (c:a kl 10-15).
Krockar med storre djur (algar m fl) bor kunna repareras pa nagon dag. Tagets
konstruktion maste anpassas for detta.
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Sarskilt den forsta och sista punkten gor att europeiska standardtag ar olampliga i var miljo.
Vissa krav kan vid forsta paseendet forefalla att ge ¢kade kostnader, men &r nédvéandiga om
tagen ska fungera tillforlitligt. Att ha tag staende pa verkstad eller stoppade ute i trafiken &r
alldeles sakert inte heller god ekonomi; och det gor definitivt inte tagtrafiken mera attraktiv.

Alltid sittplats - flexibla tag

For att kunna anvanda restiden pa ett meningsfullt satt, vilket i regel ar nédvandigt vid resor
till arbete och skola, maste sittplats kunna garanteras i normalfallet. Det ar har i regel fraga
om dagliga eller nastan dagliga resor pa 30-90 minuter i varje riktning, ibland langre.
Undantag fran kravet kan vara efter stora storningar med forseningar och instéllda tag.

For att kunna anpassa tagens kapacitet efter aktuellt behov bor tdgen kunna forlangas och
forkortas med enkla mandvrer och minimal tidsspillan. SJ:s nuvarande Malardalstrafik
anvander dels lokdragna tag (med atminstone teoretiskt mycket variabel kapacitet), dels de s k
dubbeldéackarna X40. De senare finns i 2- eller 3-vagnars tagsatt. Utgaende fran dessa tagsatt
kan alla taglangder fran 2 upp till 12 vagnar bildas. Detta ger goda mojligheter att bilda
onskvard taglangd, forutsatt att ratt storlek pa tagsatten finnas tillgangliga dar de behovs.
Dessutom maste tekniken vara sa utvecklad att sammankopplingen av tagsatt kan ske snabbt
och tillforlitligt. Nuvarande tdg i Méalardalen (X40) har problem med detta. Oresundstagen
fungerar dock tillfredsstallande i detta avseende, sa problemen kan l6sas.

| Mélardalen (och i flera andra regioner) finns alltsa 2- och 3-vagnars tag tillgangliga for att
kunna bilda 6nskvarda taglangder. | Oresundstrafiken finns dock endast 3-vagnars tagsatt,
vilket ger en variation i steg om tre vagnar. Som tidigare framforts i Kap 4 sa forsvarar detta
att tdgen anpassas efter aktuellt behov. Ibland far resande bara staplats, ofta blir det
Overkapacitet. | Sydsverige medger man att detta ibland kan vara en dyr 16sning.

Maximal flexibilitet avseende taglangd far man med 2- och 3-vagnars tagsatt. | ett tvavagnars
tagsatt tar dock front och férarutrymme stor plats i forhallande till tdgets “nyttiga lingd”, d v s
det utrymme som ar upplatet for resande. Dessutom behdvs faciliteter for funktionshindrade
(liftar, handkapptoaletter, rullstolsplatser m m) aven i ett kort 2-vagnars tagsatt. Allt detta
kostar pengar bade i form av utrymme (mindre antal sittplatser) samt i ink6p och underhall.
Ett totalekonomiskt béttre alternativ ar enligt var bedémning att anvanda 3- och 4-vagnars
tagsatt. Da kan alla tagstorlekar bildas utom 2 och 5 vagnar. 5 vagnar finns det sékerligen
behov av, men da far man i stallet bilda ett tagsatt med 6 vagnar. Det ger i detta enskilda fall
en viss overkapacitet. Enligt vara berakningar ger dock detta senare alternativ nagot lagre
totala kostnader per plats-km an 2- och 3-vagnars tag. Det beror pa att en blandning av 3- och
4-vagnars tagsatt ger lagre kostnader per sittplats an en blandning av 2- och 3-vagnars, p g a
att utrymme och kostnad for extra fronter, forarhytter och handikappfaciliteter fordelas pa
storre tagenheter. Antalet sittplatser blir totalt storre.

Tagens kapacitet

En nyckelfraga ar att bereda tillracklig kapacitet for framtiden, 2030 eller 2040. Sparutrymmet
kommer alltid att vara begransat. Om man t ex bygger fyrspar pa nagon delstracka sa att man
kan kora flera tag, sa riskerar det senare att bli trangt pa nagon annan delstracka.

Kapaciteten bestams dels av hur tétt tagen kan kora tidsmassigt, dels av antal resande per tag.

Exempel pa kapacitetsbehov: Idag kors tva langa tag (c:a 750 sittplatser) per hogtrafiktimme
Visteras—Enkoping—Stockholm. Detta dr ofta inte tillrdckligt, utan resande far ibland sta fran
Enkdping in till Stockholm (40—45 minuter plus eventuell forsening). Om man 2030 raknar
med tre ganger sa mycket resande (se Kap 5), sa skulle det behovas c:a 7 tag per timme. Med
t ex 1100 platser per tag skulle det ricka med 4-5 tag per timme under hogtrafik.
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Tre stycken 4-vagnars multipelkopplade tagsitt med 360-370 sittplatser vardera skulle ge c:a
1100 platser. Med tillgang aven till 3-vagnars tagsatt kan tag fran 260 platser upp till c:a 1100
platser bildas i ganska sma steg.

12-vagnars tagsatt blir 320-330 meter langa. Plattformslangderna pa de stationer dar sa langa
tag forutses angdra maste successivt anpassas for detta; se dven Kap 7.

Funktionalitet for arbete, vila och bekvamlighet

Sasom framhallits i inledningen &r det viktigt for den daglige eller nastan daglige pendlaren
att fA mojlighet bade till att arbeta (anvanda dator, lasa, skriva) och till att vila under resan.
Restiderna ar for de flesta pendlare éver lansgranserna i Mélardalen 30—90 minuter, men dnnu
langre restider forkommer. Det krdver i sin tur att det alltid finns en funktionell sittplats
tillganglig. Det bor finnas mojlighet att inom vissa granser vélja standard pa sittplatsen.

Vara synpunkter och 6nskemal nedan pa tagens egenskaper med hansyn till funktionaliteten i
olika avseenden kan delvis forefalla sjalvklara, men av egen erfarenhet vet vi att aven det till
synes sjélvklara ofta blir forbisett om det inte klart preciseras.

e Vi har i tidigare avsnitt om restider och forseningar (sidan 20) ber6rt vad som krévs av
insteg och passager, for att minska trangsel och undvika uppstoppande fléden i dorrar,
vestibuler och gangar. Det 6kar bekvamligheten och minskar risken for férseningar.

e Den inre miljon bor vara fri fran stérande buller, vibrationer och skakningar. Se t ex
Grona Taget [19], Avsnitt 6.5 och 6.7.

e Krav pa temperatur, luftfuktighet och luftkvalitet skall vara hogt stallda. Detta uppnas
om gallande europastandard EN 13 129 f6r ”main line rolling stock” f6ljs. Inre dorrar
maste finnas mellan instegsvestibul och passagerarutrymme, for att forhindra kalldrag
under vintertid. Ytterkladerna tas normalt av pa langvéga regionaltag!

e Tagen skall ha tillrackligt antal toaletter, sa att resenarerna far fullgod service aven
med en avstangd toalett per tagsétt.

e Taget skall vara anpassat for funktionshindrade. | de europeiska normerna [21] finns
en mangd detaljkrav. | Sverige finns dessutom 6nskemal om att funktionshindrade sa
langt mojligt ska kunna klara sig sjalva, utan hjalp fran tagpersonalen. Det ar darfor
onskvart att antingen ha “plana insteg” (vilket dock inte alltid fungerar med olika
plattformshojder) och/eller ha liftar i tAget, som enkelt kan mandvreras.

e Fungerande uppkoppling mot mobiltelefoni och internet ar nddvandigt. Man bor fran
borjan rakna med aterkommande uppdatering av systemen i takt med att tekniken
utvecklas och kraven pa 6verforingskapacitet okar.

e Taget bor kunna erbjuda enkel servering vid resor med varaktighet dver c:a 1 timme.
Denna service finns i regionaltdg med hogre ambitioner i bade Sverige (t ex
Oresundstag) och i utlandet. Detta bidrar till tdgens status som ett attraktivt fardmedel.

e Taget bor erbjuda bade 1:a och 2:a klass. Den som vill betala for en hogre standard
ska fa gora det. Det ar inte minst viktigt for att ge Méalardalstagen en hog status som
persontransportmedel; nagot som effektivt kan konkurrera med den egna bilen.

Ett sadant erbjudande bor enligt var uppfattning vara sjéalvfinansierat.

Sittplatser - funktionella och utrymmeseffektiva

Sittplatsernas utformning ar en del av den totala funktionaliteten. Det &r inte bara fraga om att
fa god funktionalitet och bekvamlighet med hansyn till arbete och vila, utan &aven att
sittplatserna ar effektiva med hansyn till det utrymme de tar i ansprak. Storre utrymme
betyder merkostnader, eftersom det da behovs flera vagnar for att tacka in ett visst resebehov.
Det ar dock angelaget att effektiviteten och kostnadsjakten inte gar ut 6ver bekvamlighet och
funktionalitet.
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Nér det géller inredningsldsningar och sittplatser finns ett stort antal detaljkrav och aspekter —
ofta mer eller mindre “’sjalvklara” — som dock latt blir forbisedda eftersom det inte tidigare
funnits ndgon bra dokumenterad systematik i arbetet med att skapa funktionella sittplatser i
tag. Det galler i regel bade for bestallarna och leverantorerna till taget. Det arbete som gjorts i
program Grona Taget [17, 20] ar ett forsok att forbattra situationen.

Vi kan inte har ga in pa alla detaljer som behover beaktas. Vi hanvisar i forsta hand till det
dokument [20] som tagits fram inom programmet Grona Taget. Det dokumentet baseras pa
den omfattande forskning och de olika undersokningar som gjorts under loppet av c:a 15 ar
och som nu har sammanfattats. Utgangspunkten har varit att utvardera olika resenarsgruppers
varderingar och prioriteringar, samtidigt som hansyn tagits till utrymmes- och kostnads-
aspekterna. Vi kommer nedan bara att exemplifiera detta med ett par fragor rérande arbets-
mojligheter och utrymmeseffektivitet.

Sittplatserna bor forses med stora vibrationsfria bord, s& att det ar mojligt att anvanda de
flesta barbara datorer. Borden bor ha tillracklig storlek, minst c:a 40 cm i bade bredd och
djup, helst nagra cm ytterligare. Vid sittning “efter varandra” (d v s nér framforvarande stols
baksida vetter mot resenaren bakom) bor bordet vara vikbart uppat for att spara utrymme i
knahojd. Det bor vara forskjutbart utdt fran framforvarande stol till resenaren, for att bereda
utrymme for datorns skarm. Se Figur 6.
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Figur 6 Borden bor vara tillrackligt stora for datorer och drycker. De bor medge att
datorer kan anvandas med rimlig betraktningsvinkel. (Kélla: Grona Taget [20])

Vid sittning “mot varandra” med ett bord emellan, skall bordets kanter vara vikbara, for att
bereda plats for att komma in till och ut fran sittplatserna. Alternativet att lagga bordet langt
bort fran resenaren ar knappast acceptabelt med hansyn till arbetsmajligheterna.

Utrymmeseffektiva I6sningar minskar kostnaderna per sittplats eller per person-km, eftersom
mindre antal vagnar behdvs for samma transportarbete. Alternativt kan flera resande fa plats
for samma eller ndstan samma kostnad.

P& tag har man traditionellt ofta slésat med utrymme utan att tanka sig for. Flyg och
busstransporter har ofta haft motsatta ambitioner for att minska kostnaderna per resenér.
Taget bor enligt var uppfattning inte applicera flygets eller bussens laga ambitionsniva, men
vi kan anda lara nagot av dem. Ett bra exempel ar utformningen av stolar, sérskilt i de fall att
man sitter “efter varandra”.

Figur 7 visar for det forsta en traditionell stolsutformning, med langt nerdraget bakstycke pa
framforvarande stol, vilket forsvarar for resenéren att stracka pa benen. Flygplan har alltid ett
utférande med avrundat horn langst ner, samt storre hojd pa utrymmet under framférvarande

23



stol. Det ger mojlighet att stracka pa benen med mindre faktiskt utrymme mellan stolarna.
Enligt KTH:s undersokningar med c:a 50 forsckspersoner [20] sa varderas denna méjlighet
lika mycket som 9 cm extra faktiskt utrymme.

Ytterligare en faktor &r att ryggstoden pa tagstolarna oftast har en tjocklek runt 12 cm, medan
bussar och flyg oftast har 3—6 cm. Detta ger utrymme for ytterligare utrymmesvinster pa tag, t
ex genom att minska tjockleken pa ryggstoden fran 12 cm till 6 cm.

> Totalt sett, med bade avrundade stolshérn och tunnare ryggstéd kan man vinna c:a 15
cm, utan att resendrernas upplevelser av bekvamlighet, utrymme och “revir” paverkas
menligt. Detta ger utrymme for en kombination av Okad funktionalitet och
bekvamlighet & ena sidan, samt kostnadsbesparingar & den andra.

Allt detta &r detaljer, som kan forefalla dverflddiga i en 6vergripande analys, men som kan ge
stora vinster i hela systemet. Helheten blir inte battre an produkten av alla ingaende faktorer!
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Figur 7 En avrundning av hdrnet langst ner samt dékat utrymme under stolen, kan i
kombination med tunnare ryggstdd ge en utrymmesvinst pa c:a 15 cm, utan
att det inverkar menligt pa resendrens upplevelse. (Kalla: Grona Taget [20])

Det &r viktigt att de flesta sittplatserna ar fullvardiga komfort- och funktionsmassigt! I dagens
s k dubbeldackare (X40) ar c:a 20 % av sittplatserna antingen pa fallstolar eller i soffor, utan
tillgang till bord eller armstéd. Aven Oresundstagen har ett stort antal sddana platser, i detta
fall beroende pa att en vagn delvis ar avsedd for cyklar, funktionshindrade och tungt bagage.

> | de kommande tagen for Malardalen bor endast ett fatal platser (hogst 10 %) vara
fallstolar som enligt var uppfattning inte ar fullvardiga sittplatser. De brukar sakna
bade bord och armstdd.

Bagage och barnvagnar pa tagen

Pa tag tar man nastan alltid med sitt bagage in i kupén, till skillnad fran de flesta andra
transportmedel. Detta ar en fordel bl a med hé&nsyn till bagagets tillganglighet under resan.
Det ar dock en nackdel for resenaren som maste sldpa pa sitt bagage under en langre tid. Det
ar ocksa en nackdel med hansyn till det utrymme som bagaget tar i ansprak inne i taget.

Regionaltdg har normalt forhallandevis sma behov av bagageforvaring, eftersom de flesta
resendrer inte planerar att vara borta under langre tid. De flesta medfor bara mindre kollin och
vaskor som kan forvaras vid sittplatsen. Undantaget ar de regionaltag som fungerar som
flygpendlar till storflygplatser déar en stor andel av resendrerna medfér mycket tungt bagage.
Detta galler sérskilt vid helger, da privatresenarerna dominerar.
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| Malardalstrafiken planeras linjer som passerar Arlanda. Det finns redan idag. Detta kan
medfora att de enhetliga tagen bor forses med forhallandevis stora bagagehyllor, vilket kraver
utrymme, utan att majoriteten av tagturerna har nagon storre nytta av dessa. Om de flesta
privatresendrerna med mycket bagage reser pa helgerna utanfor hogtrafiken, kan anda
tillrackligt med utrymme finnas pa tagen, forutsatt att man da inte reducerar tagtrafiken alltfor
mycket. Detta beror ocksa pa hur tagen ar utformade. Tvavaningstag har t ex normalt mycket
litet utrymme pa hyllan ovanfor sittplatserna, eftersom takhojden ar mycket begransad.

> Vi har ingen kvantitativ uppfattning om hur mycket tagen behover anpassas for
bagagetransport till och fran Arlanda, men vi vill vacka fragan for vidare utredning.
Hur behovet tillfredsstalls beror pa vilken typ av tag som véljs.

En annan fraga ar utrymme for barnvagnar, som maste finnas pa alla tag, flera per vagn,
atminstone pa de tag som gar utanfor hogtrafiken. Ett mycket begréansat antal féallbara stolar
kan vara en mojlig losning for att bereda plats for barnvagnar och samtidigt fa sittplatser i
hogtrafik.

7. Infrastrukturen

MALAB har gjort en inventering [13] av de &tgarder som &r nodvandiga eller onskvarda i
jarnvagens infrastruktur for att Trafikplan 2017 skall kunna genomforas och for att fa trafiken
att fungera med avsedd kapacitet och kvalitet. Arbetet &r ambitiost upplagt eftersom man har
forsokt utarbeta tidtabeller for att identifiera de svagheter som idag finns i infrastrukturen.
Man har ocksa arbetat igenom flera alternativ.

Atgérderna har delats in i tre klasser:

(A) Atgarder som &r tvingande for att Trafikplan 2017 alls ska kunna genomféras.

(B) Atgarder som bor genomforas for att f& styv och effektivare tidtabell, kortare
restider samt god punktlighet och kapacitet.

(C) Viterligare atgarder for att klara ytterligare punktlighet och aterstallningsformaga
efter storningar, samt en effektiv tagproduktion och okad flexibilitet. De &ar ofta
ocksa forutsattningar for en utokad trafik i framtiden.

Vi har inte gjort ndgon egen inventering av sadana atgarder, men anser att de foreslagna
atgarderna ar angelagna och rimliga. De innehaller framfor allt justeringar och mindre
forbattringar i spar, véxlar, elférsorjning och signalsystem. Atgarder i signalsystemen for att
fa tatare trafik och hastighetshojningar kommer i allra forsta rummet. Det beh6vs pd manga
platser. Dessutom ar det angelaget med flera mojligheter till snabb omkdrning av regionaltag
med snabbtag; framfor allt pa Vastra Stambanan (Stockholm— Katrineholm—Hallsberg).

Betraffande omkorningar med snabbtadg sa anses dessa i Sverige i regel krdava 8—12 minuters
uppehall for det forbikorda tdget. I Japan pd Shinkansen klarar man detta pd 4-5 minuter,
genom anpassade signalsystem, en genomténkt planering och en god tidsprecision hos tagen.
Vi anser att man i Sverige bor studera och sa mycket som mojligt tillampa de japanska
rutinerna.

Forutom detta behdvs flera storre atgarder. Fyra spar mellan Kallhéll och Tomteboda skall
byggas och den forsta etappen ar redan under byggnad. Denna etapp ar dock inte tillrackligt
lang for att de snabbare regionaltagen ska kunna kora forbi de manga pendeltagen pa strackan.
Yiterligare en etapp ar nodvandig och — anser vi — maste prioriteras. Den nuvarande etappen
ar i stort sett vardelos innan nasta etapp blir fardigstalld. Den allra sista etappen genom
Sundbyberg (6verdackning av jarnvégen) vantas enligt planerna vara fardigstalld forst 2025.

Mera dubbelspér behévs pd Svealandsbanan samt pad Mélarbanan i narheten av Orebro och
Arboga. Pa langre sikt bor aven en ny (eller snarare ateruppbyggd) bana anldggas mellan
Enkoping och Uppsala, vilket har patalats bl a av Léansstyrelsen i Vastmanland och av
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regionala politiker. Detta skulle medge snabba tagforbindelser (drygt 30 minuter) mellan
Sveriges 4:e och 6:e stad befolkningsmassigt, d v s mellan Uppsala och Vésteras.

Forutom de ovan omtalade atgarderna vill vi lamna foljande synpunkter:

Plattformslangderna bor atminstone pa Malarbanan och Uppsalabanan (dar kapa-
citetsbehoven ar storst) forlangas till minst 325 m — mojligen 355 m — dér sa inte redan
skett, s att 12-vagnars tag kan anvandas inom c:a 10 &r. MALAB har i [13] begart en
plattformslangd pa 255 m, men detta anser vi inte pa sikt vara tillrackligt.
Plattformsforlangningar kan ibland innebéra ganska omfattande atgarder och maste
darfor planeras i god tid.

Enligt Trafikverkets nya normer (2013) for hastighet och spargeomtri kan sparets
dosering (s k ralsforhojning) i kurvorna 6kas gentemot tidigare normer, vilket i manga
fall kan ge en hastighetshojning jamfort med vad man tidigare raknat med.

> Det ar mycket angelaget att regionens foretradare pa alla méjliga nivaer, inklusive de
hogsta, driver pa bade Trafikverket och ansvariga rikspolitiker sa att nddvéandiga
atgarder kan prioriteras och medel stallas till forfogande.

Punktligheten

Forseningarna, raknat i minuter pa resenarsniva, bor minskas till hogst halften av
idag.

Risken for storningar pa grund av dalig tillforlitlighet hos fordon och infrastruktur
maste minskas. Det &r av yttersta vikt att tillforlitligheten sakras och att planeringen
sker sa att trafikplanerna blir praktiskt genomforbara. Incitament for punktlighet,
bade pa foretags- och individniva, bor forstarkas.

En halvering av medelférseningarna ar ett rimligt krav. Men det skulle fortfarande i sa fall
vara storre forseningstal dn i Schweiz eller i Japan. For relevant statistik bor forseningarna
berdknas pa resenarsniva i hogtrafik, inte pa tagniva som medeltal Gver en manad. Installda
tag skall inkluderas.

Krav for punktlighet har tidigare ndmnts i olika sammanhang. Vi kommer hédr nedan att
sammanfatta de viktigaste kraven och atgarderna. Bland annat féljande bor beaktas:

Krav skall stéllas pa tagens tillforlitlighet och tillganglighet vid upphandlingen, dven i
vart klimat. Lika viktigt ar att motsvarande krav stalls gentemot underhallsforetagen.
Tagen skall ha utférande som medger snabb av- och pastigning.

En relativt stor reservkapacitet bor finnas tillganglig pa strategiska platser i systemet.
Vi foreslar en total fordonsreserv pa minst 12 %, inklusive reserv for underhall.
Tillracklig verkstadskapacitet maste finnas tillganglig pa strategiska platser, med viss
kapacitet for felavhjalpning aven pa helgerna.

Fel i infrastrukturen star for den stérsta andelen av forseningarna idag. Felbenagna
komponenter och system bor systematiskt kartldggas och atgardas innan den nya
trafikplanen blir operativ.

Vinterproblematiken stéaller omfattande sérskilda krav pa bade tag och infrastruktur.
Det maste finnas betydande kapacitet for att avlagsna snd och is. Europeiska
standardtag ar sannolikt inte lampade for trafik i vart land.

Okade incitament for punktlighet, bade pa foretags- och individniva, bor skapas.
Trafikverket bor kompensera operatérerna pa ett relevant satt (som béattre an idag
beaktar de samhallsekonomiska kostnaderna) for de fdrseningar som verket
fororsakar. Operatorerna ger relevant och snabb kompensation till resenérerna.
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9. Kostnadseffektivitet och biljettpriser

En av de viktigaste punkterna i beslutet pa Foreningen TIM-pendlares arsmote 2013 var att
analysera mojligheterna till att biljettpriserna sanks betydligt jamfort med dagsléget. Vi har
agnat en stor del av arbetet med denna rapport at detta. | detta sammanhang ser vi det som
realistiskt att den skattefinansierade delen inte bor 6ka jamfért med vad som tidigare antytts,
dock ej beslutats, namligen storleksordningen 300 miljoner kr per ar.

Vi har beraknat intakter och kostnader, bade i nulaget och i framtiden efter fullt inforande av
Trafikplan 2017. Detta véntas dock inte kunna ske i sin helhet forrdn c:a 2025, nér
Malarbanans utbyggnad och andra infrastrukturatgéarder forhoppningsvis ar genomférda.

Intdkter 2012-13

| MALAB:s utredningar, bland annat i huvuddokumentet [4], bedéms intakterna uppga till (i
medeltal) c:a 80 6re per person-km i hela det nuvarande TiM-systemet, exkl moms. Vi har nu
utfort ett avsevart arbete for att undersoka detta vidare.

Vi har gatt igenom 25 st storre reserelationer (c:a 70 % av antalet person-km i TiM, enligt
resandeundersokningen 2011) och viktat mot antalet person-km beraknade utifran data i
resandeundersokningen [11]. Vid en kontroll av ett antal mera ”udda” relationer har inget
framkommit som tyder pa att sddana relationer skulle ha ett lagre biljettpris, tvartom.

Biljettpriser, inkl moms, ar latt tillgangliga pa www.tim.se. Med vissa plus och minus med
hénsyn till moms, manuella biljettkép, barn- och ungdomsrabatter samt 1:a klass berdknar vi
foljande intékter per person-km (pkm) for den lanséverskridande trafiken, exkl moms:

30-dagars, termins, arskort 0,74 kr/pkm (35 % av resandet)

10-biljetter 0,99 kr/pkm (9 % av resandet)
Enkelbiljetter 1,20 kr/pkm (56 % av resandet)
Medelpris 1,02 kr/pkm (exkl moms)

Vi har réknat med 36 enkelresor per 30-dagars kort. De stora intakterna kommer fran
enkelbiljetter. Eftersom resandefordelningen pa olika biljetter ovan grundar sig pa trafiken
méndag—torsdag (d v s inte veckoslutstrafiken, se Kap 5) sa ar det troligt att resandeandelen
pa enkelbiljetter ar ndgot underskattad, vilket i sa fall skulle medora en ndgot 6kad medel-
intakt. Naturligtvis ar sadana berakningar i vilket fall behaftade med vissa osakerheter, men
de bor ge besked om rétt storleksordning. Vi beddémer att felet ar hogst 5 %.

Nuvarande och framtida kostnader

Kostnaderna for nuvarande och framtida trafik har berdknats med en modell som anvands vid
KTH, bl a i program Grona Taget. Modellen har har aven testats mot de kostnader som
uppgetts for systemet Oresundstag och mot den modell som MALAB anvant; se nedan.

Fyra renodlade fall har beraknats. Det forsta med Oresundstag ar ett referensfall, for kontroll
av kostnadsmodellen och for jamforelser med tagtrafiken i Malardalen. De tva sista fallen
kalkylerar en tankt trafik efter det att systemet &r utbyggt. De kors bada med tag av den typ vi
skissat i denna rapport, har kallade X70. Trafiken och tagen tanks i de tva senare fallen har
vara lika, men operat6ren har olika roller. | det ena fallet dger operatdren tagen (eller hyr dem
kommersiellt) och kér dem pa kommersiell basis. | det sista fallet dger landstingen tagen och
operatoren kér pd MALAB:s uppdrag, mojligen med vissa kommersiella inslag.

Oresundstag (2012), svenska delen, kallad OT

SJTIM (2012)

TP2017 KT: kommersiell trafik (2020) med operatdrsagda tag typ X70
TP2017 ST: samhéllsstyrd trafik (2020) med landstingsagda tag typ X70
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For jamforelsens skull ar samtliga fall berdknade for 3-vagnars tagsatt med motorvagnar.
Belaggningsgraden forutsatter dock att dven 4-vagnars tagsatt finns tillgangliga for X70.
Tagsatten multipelkopplas efter behov. Foljande forutsattningar galler for kalkylerna:

oT SITIM TP2017 KT TP2017 ST
Tagsatt typ X31-3v X40-3v  X70-3v X70-3v
Antal sittplatser per tagsatt 229 252 260 260
Medelhastighet i trafik (km/h) 92 105 116 116
Korstracka per ar och tag (km) 260000 220000 260000 260 000
Kapitalkostnad per ar och tag (milj kr) 5,0 5,8 7,7 51
Platsbel&dggning i snitt (%) 35 39 38 38
Antal person-km per ar och tag (milj) 20,8 21,6 25,7 25,7
Beréknade kostnader och intékter:
Per ar och tag, inkl riskmarg (milj kr) 21,1 21,7 24,4 21,3
Per person-km (pkm), inkl riskmarg (6re) 101 100 95 83
Biljettintékter ofdrandrat pris per pkm 80 102 102 102
Biljettintékter sankt pris; se nedan ? 73

De beraknade kostnaderna (exkl moms) inkluderar forséljning, stationer, depaer, langsiktigt
underhall, periodiska ombyggnader etc. Servering forutsétts i den kommande trafiken vid
resor over c:a 1 timme. Detta 6kar kostnaderna med mindre an 1 % om det extra utrymmet
redan beaktats i det angivna antalet sittplatser. Till de berdknade kostnaderna har adderats en
vinst- och riskmarginal pa 3 % for samhéllsfinansierad trafik och 5 % for kommersiell trafik.

Fordonsbehov och korstrackor har beréknats utifran de resandevolymer och mojliga omlopps-
tider som framkommit i resandeundersdkningen 2011 resp kortiderna enligt Kap 5. Resandet
har nagot forsiktigt antagits till 1200 milj person-km 2012. For 2020 (eller nagot senare) har —
grundat pa i Kap 5 redovisade prognoser — ett resande om totalt 2160 milj person-km antagits,
vilket dr 80 % over 2012 ars antagna niva. Den exakta nivan pa resandet inverkar dock endast
marginellt pa kostnaderna per person-km. For trafiken 2020 har beréknats ett behov om totalt
c:a 250 vagnar med full langd, inkl 12 % fordonsreserv. Det &r angeléget att ha en
forhallandevis stor reserv, for att 6ka sannolikheten att det inte blir brist pa tagfordon.

Den arliga korstrackan ar berdknad till 260 000 km, vilket ar lika med Oresundstag. Detta kan
forefalla konservativt raknat, eftersom medelhastigheten i Trafikplan 2017 ar betydligt hogre.
Vi foreslar dock en ganska stor fordonsreserv (c:a 12 %), vilket nagot drar ner korstrackan.

Belaggningen &r i snitt nagot hogre dn for Oresundstdg: 38 % i stallet for 35 %. Det beror
huvudsakligen pa att vi rdaknar med mindre steg i tagstorleken, istallet for att ha steg om tre
vagnar som Oresundstagen har. Om man infér en tidsmassig differentiering av biljettpriserna
enligt exempel pa nasta sida, sa kommer med stor sannolikhet belaggningen att bli hogre.
Tomma platser under lagtrafiktid utnyttjas da mera och hela systemet utnyttjas battre.

Beréknade kostnader stimmer bra 6verens med av Oresu_r]dstég AB angivna kostnader (100
6re per person-km). De stammer ocksa inom 2 % med MALAB:s berakningar for nuvarande
trafik (90 6re per person-km) om hénsyn tas till den adderade vinst- och riskmarginalen.

Kalkylens osékerhet ligger framst i SJ:s kostnader for nuvarande TiM-trafik. Vi har for det
forsta bara raknat pa dubbeldackartag typ X40. SJ AB kor aven lokdragna aldre tdg med
personvagnar. Det &r inte ként vilka kapitalkostnader SJ har — eller kalkylerar med — for dessa
i stort sett redan avskrivna fordon. For det andra rader osékerhet om hur mycket X40-tagen
(dubbeldéackarna) kan anvandas, med hansyn till att de fortfarande inte ar felfria och enligt
flera kallor tillbringar en icke forsumbar del av tiden pa verkstad.
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Med detta i minnet sa ar det troligt att SJ AB idag gor en viss, om an mattlig, vinst pa TiM-
trafiken med de biljettpriser som tas ut. Dértill bor dock ldggas det skattefinansierade bidrag
(c:a 130 milj kr per ar) som regionen betalar till SJ for trafiken pa olonsamma linjer, framfor
allt i Sérmland [4]. Trafikeringskostnaderna for dessa linjer ingar i ovan beskrivna kalkyl
eftersom den avser hela TiM-trafiken. Vinsten for en kommersiell operatér skulle 6ka med
snabbare trafik och nya tag samt oférandrat biljettpris, forutsatt samma skattefinansiering.

» Den framtida trafiken skulle med stor sannolikhet vara kommersiellt I6nsam.

Varfor minskar kostnaderna?

Var slutsats ar att kostnaderna per person-km kan minska betydligt jamfort med nuvarande
TiM-trafik, om det gors pa det satt som vi foreslar i denna rapport och trafiken styrs av
MALAB under landstingen, med egna tdg. Kostnaderna minskar med c:a 17 %. De
forhallandevis laga kostnaderna har huvudsakligen féljande orsaker:

e Landstingen har lagre kapitalkostnader an en kommersiell operator, dar &garna
forvantar sig en hog forrantning pa eget kapital (t ex SJ AB 10 %). Aven
avskrivningstiderna ir oftast lingre inom landstingen (t ex 25-30 &r i stilllet for 20 ar).
Allt detta beror bland annat pa att landstingen kan rakna med en mycket langsiktig och
saker investering, medan kommersiella operatdrer maste rakna med risken att
uppdragen forsvinner efter avtalsperiodens utgang.

e Tagen kan anvandas en langre korstracka per ar, beroende dels pa kortare omlopps-
tider, dels pa att de nya tdgen véntas vara mera felfria och sta kortare tid pa verkstad.

e Jamfort med Oresundstagen sa rymmer “véra” tag flera sittplatser, utan att kostnaderna
Okar proportionellt. Medelhastigheten ar hogre, vilket ger effektivare omlopp.

Sankta biljettpriser

» Minskade kostnader 6ppnar for biljettpriser som &r lagre an idag, i medeltal néstan
30 %. Skattefinansieringen ar enligt kalkylen c:a 100 milj kr hége dn idag — men fort-
farande c:a 80 miljoner lagre &n de 300 miljoner som MALAB:s &gare antytt att de
kan vilja satsa.

Sankningen av biljettpriserna kan fordelas pa olika sétt. Man kan t ex tanka sig féljande:

e For de samhallsviktiga manadskorten sanks priset med c:a 30 %.

e For enkelbiljetter och 10-biljetter séanks priset med c:a 30 % under lagtrafik.
Lagtrafiktid kan t ex definieras som avresa alla tider utom arbetsdagar kl 06:30-08:30
och 16:00-1800. For hogtrafiktid behalls i stort sett dagens priser.

Full kostnadstackning (inkl vinst- och riskmarginal) skulle erhallas for dessa biljetter.

Andra fordelningar &r tankbara, t ex att manadskorten prissanks mera och enkelbiljetterna
sanks mindre. | samtliga fall minskas barridrerna mot rorligheten i regionen. Malarregionen
kommer da i detta avseende mera i paritet med andra stora regioner i Sverige.

10. Kapaciteten

En underskattning av kapacitetsbehovet kommer att ge stdndig 6verbeldggning under
hogtrafik. Att ratt uppskatta trafikokning och kapacitetsbehov ar darfor en av nyckelfragorna.

Ett nytt tagtrafiksystem maste vara uthalligt i den meningen att det fungerar bra inte bara 2020
eller 2025, utan for lang tid framdver: 2030, 2035 och annu langre fram. Planeringen maste
redan nu ta sikte pa behoven i framtiden och att det finns beredskap for att méta dem.

Vara prognoser visar att stora resandedkningar kan forvantas om tagtrafiken forbattras och
regionen vaxer. Det har ocksa skett i andra regioner. 2030 eller 2035 kan det mycket vl vara
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3-4 ganger sa mycket tagtrafik som idag, kanske annu mera. Sydsverige har redan idag ca 70
% mera regional tigtrafik — riknat i person-km per invanare — an vad Malarregionen har.

Kapacitetsfragorna har redan berorts i olika sammanhang i rapporten, Vi vill héar bara
sammanfatta de viktigaste punkterna:

e De tdg som bestalls bor ha méjlighet till hog kapacitet. Vi foreslar upp till 12-vagnars
tadg med c:a 1100 sittplatser.

e Plattformarna bor pa hogt trafikerade banor byggas/forlangas sa att de rymmer 12-
vagnars tag. Detta galler i forsta hand Uppsalabanan och Mélarbanan. Det innebér en
minimilangd pa minst 325 m, helst 355 m enligt Trafikverkets standard.

e Foreslagna uppgraderingar av infrastrukturen i ovrigt maste genomforas inom de
niarmaste 7-10 aren. Resurser maste reserveras for detta. Regionens foretradare maste
pavisa behovet och paverka prioriteringarna inom regeringen och Trafikverket.

11. Affarsmodellen

MALAB har 2012 foreslagit inriktning och mal for Trafikplan 2017 [4]. Under 2013 har en
affarsmodell [22] foreslagits och diskuterats. Man har ocksa tagit fram forslag till ett
taxesystem [23]. Kortfattat har man preliminért foreslagit och diskuterat foljande:

e Man vill ha ett sammanhéngande prissystem med gemensamma resevillkor. Sa vitt vi
forstar sa ska det i forsta hand géalla for periodkort, d v s for daglig pendling till arbete
och studier. Periodkorten skall subventioneras av skattemedel.

e Priserna pa periodkort forutsatts vara ungefar oférandrade gentemot idag. De
kommersiella operatdrerna bestammer priser i 6vrigt, bland annat pa enkelbiljetter.

e MALAB tillhandahaller fordon for linjer som kommersiella operatérer definierar som
olénsamma. | 6vrigt forutsatts kommersiella operatorer tillhandahalla fordon.

De regionala kollektivtrafikmyndigheterna och MALAB kommer — sévitt vi kan se — att fa ett
ganska begransat inflytande Over trafiken, Gver tdgen och Gver de priser som tas ut av
resenarerna. Det ar risk att kollektivtrafikmyndigheterna far betala underskottet pa periodkort,
medan kommersiella aktorer (en eller flera) tillgodogor sig vinsterna fran bl a enkelbiljetter.
Vi ser det som en stor risk att en bra trafik med sénkta priser inte kan komma till stand, utan
att mycket forblir som det hittills varit.

Det ar osékert hur manga tagoperatorer som har resurser och vilja att satsa pa en egen stor
fordonsflotta som lampar sig for denna trafik ur olika synpunkter, bl a med hénsyn till
kostnadseffektivitet, funktionalitet och driftsakerhet. Det &r risk att fragor som reservfordon
och samkarbarhet inte kommer att beaktas. Tagen blir dyrare om de kops i mindre serier.

MALAB har mojlighet att anlita operator for driften av systemet. Man bor enligt var
uppfattning ha en affarsmodell som forsakrar att de sjalva har full beslutsratt om trafiken och
dess kvalitet, Over tagen och Gver de priser som tas ut av resenarerna.

> Vi ser det som en stor risk att de mal som MALAB ursprungligen satt upp, och de som
vi fort fram i denna rapport, inte kommer att kunna realiseras med den hittills
foreslagna affarsmodellen. De gynnsamma effekterna for regionen riskerar att utebli.

Vi anser darfor att affarsmodellen bor analyseras och diskuteras ytterligare.

> Foreningen TIM-pendlare anser att den regionala tagtrafiken ar av yttersta vikt for
Malardalens utveckling och vélfard och darfor maste avsevarda forbattringar ske.

Kollektivtrafiklagen och dess forarbeten staller krav pa att samrad med resenarer skall ske for
att fa in deras erfarenheter och synpunkter i planeringen. De regionala kollektivtrafik-
myndigheterna har ett stort ansvar for att det finns faktabaserade underlag for Trafikplan
2017. Foreningen TIM-pendlare hoppas att denna rapport kan bidra till detta.
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TiM-pendiare

Foreningen TIM-pendlare ar en ideell férening med c:a 700 medlemmar. Malet &r att fora en
dialog med bland annat SJ, Trafikverket och de regionala kollektivtrafikmyndigheterna, samt
med regering och riksdag, i syfte att fa till stind en val fungerande tagtrafik for i forsta hand

pendlare till arbete och studier i Malardalen.

Vi arbetar med flera fragor, bade langsiktigt och mera naraliggande.

www.timpendlare.se

Arbetet med denna rapport har letts av Evert Andersson, professor emeritus i jarnvagsteknik
vid Kungl Tekniska Hogskolan (KTH), Stockholm. Férutom sedvanlig forskning och under-
visning har han dar varit projektledare for tva stora forsknings- och utvecklingsprojekt i nara
samarbete med den svenska jarnvagsbranschen:

(1) Effektiva tagsystem for framtida persontrafik (1996-97) och

(2) Grona Taget (2005-13).

Per-Anders Staav, civilingenjor, har bearbetat statistik avseende tagférseningar och har dven
tagit fram underlag for biljettpriser i Méalardalen och Sydsverige.

Flera medlemmar av foreningens styrelse har granskat, kommenterat och paverkat rapportens
innehall. | synnerhet bor har namnas Isabel Dellacasa Lindberg, Margareta Groth, Lars
Gustavsson, Christer Jerstrom och Per-Anders Staav.

Styrelsen for foreningen TIM-pendlare har stéllt sig bakom rapporten och dess innehall.

Niér rapporten hédnvisar till *vi’ sa dr det foreningens styrelse som avses.

Omslagsbilderna ar hamtade fran *Grona Taget’.
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