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1 Inledning

Tagtrafiken &r en central del av transportsystemet i Uppsala och har stark paverkan pa den
regionala samhallsutvecklingen. Dagens tagtrafiksystem ar ihopkopplat med angransande
lan till foljd av dess storregionala kopplingar med Stockholms, Dalarnas, Gavleborgs och
Vastmanlands lan i och med samarbetet med Region Stockholm (SL) och Malardalstrafik.
For att kunna erbjuda regionens invanare och néringsliv en kompetensforsorjning och
livskraftiga boendemiljcer behover tagtrafiken fortsatta att utvecklas utifran behoven i ett
vaxande lan.

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet beskriver behovet av kollektivtrafik och
l[dngsiktig inriktning for kollektivtrafik inom Uppsala lan och ar 6verordnat Ovriga
planeringsdokument for kollektivtrafiken. Denna persontagsstrategi ar sedan ett av flera
malinriktade planeringsdokument som Region Uppsala anvander sig av for att planera och
utveckla kollektivtrafiksystemet med syfte att mota en forvantad efterfragan pa resor och
satsningar inom infrastrukturen och trafiken. Planen utgor ett viktigt underlag for dialoger
med lanets kommuner, angransande lans kollektivtrafikmyndigheter, Malardalstrafik och
Trafikverket.

| anslutning till Uppsala lan planeras det for flera stora infrastruktursatsningar som har
baring pa tagtrafiksystemet. Storst paverkan har projekt “Fyra spar” som syftar till att bygga
ut Ostkustbanan med ytterligare tva spar mellan lansgransen till Stockholm och Uppsala.
Projektet involverar ocksa ombyggnation av Uppsala centralstation och anlaggande av tva
nya lokala stationer vid Uppsala Sodra (Bergsbrunna) och Alsike. Det sker dven utbyggnader
pa Malarbanan som pa sikt ger stérre mojligheter till utbudsférandringar i straket mot
Stockholm fran Enkoping och Balsta. Utover detta planeras det for upprustning och
kapacitetsokande atgarder pa Dalabanan och Ostkustbanan norrut om Uppsala.

Strategin ar strukturerad utifran olika tidsperioder som fungerar som riktmarken for vilken
typ av trafikering som bor ha uppnatts. Dessa malarsperioder ar uppdelade bade i det korta
perspektivet (ar 2025-2030), medelldnga perspektivet (2030-2040) samt det langa
perspektivet (2040-2050), dessutom studeras mojliga utvecklingsscenarier for lanets
tagtrafiksystem.
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Figur 1 Bandelarna Arlandabanan, Mélarbanan, Dalabanan och Ostkustbanan med persontrafik som berér Uppsala lén
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2 Syfte

Denna persontagsstrategi ska vara vagledande och utgdra underlag for Region Uppsalas
planering av tagtrafiksystemet. Det huvudsakliga syftet med strategin ar att beskriva det
langsiktiga behovet av tagtrafik som mojliggor att lanets invanare kan tillgodose sitt
resbehov och behovet av infrastrukturella satsningar i jarnvagsanlaggningen. Den
utveckling som Region Uppsala vill se kopplad till tagtrafiken ska stédja de mal med
transportsystemet som finns i Trafikforsorjningsprogrammet, den regionala
utvecklingsstrategin, lansplan for regional transportinfrastruktur samt planer for
busstrafikens utveckling. Dartill ska strategin ocksa fungera som underlag for respektive
kommuns bostads- och naringslivsutveckling.

Syftet ar att strategin ska ge en tydlig bild 6ver ambitionerna med den lokala, regionala och
storregionala tagtrafiken i olika tidsintervall fram till 2050. Detta for att ge Region Uppsala
en tydlighet och kommunicerbarhet i sin malsattning gentemot Trafikverket rorande behov
av infrastrukturella investeringar i jarnvagsanlaggningen.

Strategin fokuserar pa den persontagstrafik som ar relevant utifran lanets invanare och
deras mojligheter att resa till arbete, skola och fritidsarenden bade inom Uppsala lan och
till angransande lan. Den trafik som aterfinns i detta dokuments framtagna malbilder utgar
ifran en trafikering dar Region Uppsala ar med i planeringen av trafiken. Strategin utesluter
inte att delar av trafikeringsupplaggen kan utforas pa kommersiell basis men sannolikt
kommer stor del av trafiken vara samhallsfinansierad. Kommersiell fjarrtrafik eller
godstrafik ar inte inkluderad i strategin men det har tagits hansyn till deras
kapacitetsbehov.

Det ar viktigt att papeka att malbilderna over trafikeringen som redovisas i strategin inte ar
faststallda planer. Utvecklingen av tagtrafiken behover beslutas gemensamt och i dialog
med flera av regionens samarbetspartners och aktorer sasom Trafikverket,
grannregionerna, Malardalstrafik och kommunerna i lanet. Tilldelning av kapacitet (det vill
saga avgangstider for tagtrafiken) faststalls arligen av Trafikverket efter ansokan fran
jarnvagens aktorer. Trafikeringen sker genom Malardalstrafik som dgs och finansieras av
regionerna Uppsala, Stockholm, Sérmland, Vastmanland, Ostergétland och Orebro.
Trafikering sker aven genom SL pendeln som ags av Region Stockholm dar Region Uppsala
ar delfinansiar pa strackorna Uppsala - Arlanda/Marsta samt Balsta - Bro.

Persontagsstrategin ska bidra till att beslutade [angsiktiga och strategiska mal for lanets
utveckling med fokus pa transportsystemet uppfylls.
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3 Mal, riktlinjer och strategier

Jarnvagens rollisamhallet har praglat utvecklingen i Europa i 6ver 200 ar och kommer gora
sa aven i framtiden. Tagtransporter har betydelse for saval person- som godstransporter pa
lokal, regional och nationell niva. En strategi for tagtrafiken bor darfor dels vara langsiktig
och den bér med utgangspunkt i den regionala nivan ta vara pa lokala och regionala behov.
Strategin utgar fran ar 2050 som malar och har ambitionen att ligga val i linje med regionens
ovriga utveckling samt den nationella transport-, klimat- och regionala
utvecklingspolitiken. Med utgangspunkt i de strategier och mal som finns pa saval pa
regional niva som storregional och nationell starks tagstrategins [dngsiktiga hallbarhet. De
tre nationella malsattningar och strategier som framst berér Region Uppsalas
persontagsstrategi ar de nationella klimatmalen, den nationella strategin for hallbar
regional utveckling och de nationella transportpolitiska malen.

3.1.1 EU:soch Sveriges klimatmal

EU:s klimatmal syftar till att gora Europa klimatneutralt senast ar 2050, vilket innebar att
nettoutslappen av vaxthusgaser ska vara noll. Som en del av detta mal ska unionen minska
sina utslapp med minst 55 % till ar 2030 jamfort med 1990 ars nivaer, genom att satsa pa
fornybar energi, energieffektivisering och en gron omstallning av ekonomin. De svenska
klimatmalen innebéar att utsldappen av vaxthusgaser ska vara netto-noll ar 2045 vilket
innebadr en minskning med 85 procent jamfort med 1990. For transportsektorn finns ett
konkret mal om minskade utslapp av vaxthusgaser till 2030 med 70 procent.! Jarnvagen
spelar en roll i 6vergangen, bade genom att 6ka andelen persontransporter som gors
kollektivt, samt att 6ka andelen gods dar elektrifieringen inte tagit samma fart som inom
persontrafiken. Malen innebar dven en oOkad elektrifiering av vagtrafiken och o6kad
anvandning av el inom andra utsldappsintensiva sektorer som industrin. Detta stéller krav pa
okad energieffektivitet. Till ar 2030 ar malsattningen att energieffektiviteten 6kar med 50
procent jamfort med ar 2005. Energieffektivitet inom jarnvagstrafiken uppnds genom 6kad
resandeandel och god beldggning.

3.1.2 Sveriges nationella strategi for regional
utveckling

Den nationella strategin for hallbar regional utveckling ska vagleda regionernas arbete med
hallbar regional utveckling genom de verktyg som regionerna forfogar Over. Det
overgripande malet for den regionala utvecklingspolitiken ar att skapa utvecklingskraft
med starkt lokal och regional konkurrenskraft for en hallbar utveckling i alla delar av landet.
Strategin ar en viktig del i genomforandet av Agenda 2030. Transportsystemet bidrar
tillsammans med digital teknik till att skapa tillganglighet for manniskor att leva, bo och
verka pa olika platser. Strategin bygger pa en vetenskaplig slutsats, namligen att genom att

" Klimatlag (2017:720)

Sida6av 86



fora manniskor, arbetsplatser, forskningsinstitutioner, foretag, med flera narmare varandra
uppnas sa kallade agglomerationsférdelar.? ® Jarnvagstrafiken bor darfor strava efter att
mojliggora konkurrenskraftiga resor mellan orter som kan bilda gemensamma
arbetsmarknadsregioner och darmed skapa lokal och regional konkurrenskraft.

3.1.3 Sveriges transportpolitiska mal

De Nationella transportpolitiska malen beslutades ar 2009 och har fortsatt galla under
efterfoljande regeringar. Det 6vergripande transportpolitiska malen ar att:

"Sdkerstdlla en samhdllsekonomiskt effektiv och [dngsiktigt hdllbar transportférsérjning for
medborgarna och néringslivet i hela landet”.*

Malen delas upp i tva kategorier, funktionsmalet och hansynsmalet. Funktionsmalet slar
fast att utformningen av transportsystemet ska ge grundldaggande tillganglighet och
anvandbarheti hela landet samt att det ska svara likvardigt mot kvinnors och mans behov.
Hansynsmalet innebar att ingen ska skadas eller dodas (i trafiken) samt att
transportpolitiken ska na fastslagna miljomal och bidra till 6kad halsa. Malsattningen ligger
valilinje med Region Uppsalas mal och strategier for transportsystemet i regionen.

3.2 Region Uppsala - deli ett storre
Malardalen

Region Uppsala och kommuner i Uppsala lan samarbetar pa storregional niva med andra
regioner for att starka arbetsmarknader och hallbart resande. Genom att skapa gemensam
samsyn kan pendlingsmojligheter och resande underlattas Over regiongranserna, det
tydligaste exemplet pa detta ar den gemensamt dgda tagtrafiken i Malardalstrafik. Region
Uppsala har medverkat till framtagande av tvd styrdokument for den regionala
utvecklingen i Malardalen, Ostra Mellansverige 2050 samt Framtidens resor - Storregional
systemanalys fér Stockholm - Mélarregionen 2020 som tagits fram genom Malardalsradets
arbetsprocess En badttre sits.

3.2.1 Ostra Mellansverige (OMS) 2050

Dokumentet ar ett strategiskt dokument som beskriver férutsattningar och malbild for den
regionala utvecklingen i Malardalen.® Ambitionen &r att mojliggéra en hallbar
regionforstoring, nagot som ar av stor vikt da Malardalens befolkning vantas oka. Viktiga
malsattningar ar att bejaka de storregionala sambanden och starka férbindelserna mellan
nodstaderna (storre stader sdsom Uppsala, Gavle och Vasteras) samt Stockholm. Detta bor

2 Agglomerationsfordelar betyder kortfattat battre tillgang till arbetskraft och ratt kompetens for
arbetstagare och féretag som skapar en battre fungerande arbetsmarknad.

3 (Krugman, 1991)

4 Prop. 2008/09:93)

51 OMS ingér regionerna Stockholm, Uppsala, Gavleborg, Vastmanland, Orebro, Sérmland och
Ostergétland.
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primart goras med sparburen storregional kollektivtrafik. For resor mellan regioner bor
kortare restid efterstrdvas, medan turtdthet ar viktigt som mal inom regioner. Aven de
internationella forbindelserna via Arlanda (och Skavsta) bedoms vara viktiga.

En viktig malsattning att beakta ar att aven godstrafiken behover majlighet att utvecklas
hallbart med sjofart och jarnvag vilket innebar att den har strategin for persontagtrafik bor
beakta samspelet mellan person- och godstrafik pa jarnvagen.

Konkreta malsattningar med indikatorer avseende transportsystemet som pekas ut i OMS
2050 ar:

Oka andelen invanare som nar minst 40 procent av OMS-regionens arbetsplatser
inom 60 minuter med kollektivtrafik.

Oka andelen invanare som nar ett hogre larosdte inom 60 minuter med
kollektivtrafik.

Restid med tag mellan de storregionala nodstaderna och Stockholm, samt mellan
de storregionala nodstaderna ska vara kortare an med bil.

Oka andelen invanare i OMS som nar en internationell flygplats (Arlanda eller
Skavsta) med tag inom en timme (hela resan).

Oka mojligheten att resa med tag mellan nodstader och Oslo samt Kpenhamn.

Kartan nedan visar den gemensamma analysen i Malardalen over viktiga samband mellan
nodstader och andra orter samt Stockholms regionala kdrnor. Straken inbegriper dven
resande med vagtrafiken.
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Figur 2 Storregional ortstruktur och resesamband i Ostra Mellansverige enligt OMS 2050 (OMS 2050)

3.2.2 Mailardalsradets storregionala systemanalys

Sju regioner - Stockholm, Uppsala, Vastmanland, Orebro ldn, S6rmland, Ostergétland och
Gotland - samarbetar i Malardalsradets transport- och infrastruktursamarbete, ”En Battre
Sits”. Samarbetet innefattar en politisk process dar lanen tillsammans tar fram
gemensamma prioriteringar i syfte att starka utvecklingen i Stockholm-Malarregionen.
Samarbetet har lett till flera framgangar med nytta for hela Stockholm-Malardalen, bland
annat utbyggnaden av Citybanan och Fyra sparsavtalet.

Under 2023-2024 har den Storregionala systemanalysen reviderats. Systemanalys 2024
bygger vidare pa tidigare planeringsomgangar och underlag fran tre temagruppsarbeten-
Storregional kollektivtrafik, Godstransporter och Internationell tillganglighet och
konkurrenskraft.

Systemanalys 2024 innehaller fem prioriteringar for transportsystemets utveckling i
Stockholm-Malardalen:
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- Gotlands tillganglighet. Staten maste sadkra god tillganglighet i farjetrafiken till och fran
Gotland.

- Taket for trimningsatgarder. Potentialen i trimningsatgarder behdver nyttjas i storre
utstrackning och regeringen behdver utreda en hojning av eller okad flexibilitet i
kostnadsgransen som ett led i arbetet for effektivisering av infrastrukturplaneringen.

- Steg 1 och 2-atgarder. Regeringen bor utfarda direktiv som gor det mojligt for Trafikverket
att finansiera och hantera steg 1- och steg 2-atgarder.

- Stationsavgift Arlanda. Staten behover skyndsamt inleda en forhandling med A-Train i
syfte att avveckla stationsavgiften vid Arlanda C.

- Ovningsanlaggningar. Regeringen behdver rikta uppdrag och anslagtill Trafikverket om att
etablera en eller flera jarnvagstekniska ovningsanlaggningar i Stockholm-Malarregionen.

Systemanalys 2024 pekar pa vikten av att ingdngna avtal och beslutade atgarder
genomfors, daribland fyra spar pa hela strackan pa Ostkustbanan mellan Uppsala och
Stockholm samt dven fyrspar pa strackan Tomteboda-Kalhall pa Malarbanan.

Vidare pekar Systemanalys 2024 ut gemensamt prioriterade investeringsbehov i
Stockholm-Malardalsregionen som bidrar till starkt tillganglighet i de storregionala straken
tilloch fran centrala Stockholm och Stockholms regionala stadskarnor, starkt internationell
tillganglighet samt en effektiv godshantering och varuférsorjning. Bland dessa prioriterade
investeringar ingar bland annat atgarder pa Ostkustbanan med ny regionaltagsstation i
Solna, utdkad fordonuppstallning pa Uppsala C samt upprustning av befintlig banvall vid
Knivsta station. Dessa behov behdver vara atgardade innan 2035.

Arosstraket, ny jarnvag mellan Enkodping-Uppsala ut, pekas ut som ett prioriterat behov
under perioden efter ar 2045.

3.3 Region Uppsalas mal och strategier

| den regionala utvecklingsstrategin (RUS 2021) med sikte pd 2030 beskrivs hur regionen ska
utvecklas pa ett hallbart satt pa lang sikt. | regionens trafikforsorjningsprogram (TFP 2020-
2030) beskrivs hur transportsystemet bor utvecklas till ar 2030.

3.3.1 Regions Uppsalas regionala utvecklingsstrategi

Region Uppsalas regionala utvecklingsstrategi och Agenda 2030-arbete syftar till att tillse
att hela lanet utvecklas i en hallbar riktning. Strategin ar ett dvergripande dokument som
genom samverkan ska genomsyra regionen saval som andra aktorers arbete. Dokumentet
bygger pa tre omraden: en region fér alla, en hdllbart véxande region och en nyskapande
region.

Persontagsstrategi for Region Uppsala med malbilder till 2050 ska bidra till de regionala
utvecklingsmalen inom omradet En hdllbart vixande region dar transportsystemets
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onskvarda utveckling beskrivs. Utvecklingsmalen handlar om att skapa en god
tillganglighet genom en hallbar samhallsplanering dar infrastruktur spelar en nyckelroll.
Arbetet ligger i linje med mal nr 11 i Agenda 2030 om att forma hallbara stader och
samhallen. Har ingar attraktiva stéader och livsmiljoer, utvecklad el-infrastruktur, hallbar
livsmedelsforsorjning och ett transporteffektivt samhalle med tillgéngliga och hallbara
transporter. Tillgang till transporter i hela lanet fyller tvd priméra syften, att starka den
regionala ekonomin och darmed bidra till ekonomisk hallbarhet samt att reducera
utslappen fran transporter. Planeringen av transportinfrastrukturen ska darfor utga fran
klimatmalen.

Inom transportomradet har Region Uppsala pekat ut tva l[dngsiktiga ataganden: att arbeta
for en 6kad samordning av godstransporter samt en samhallsplanering for hallbart resande.
Godstransporterna spelar en avgorande roll i att minska utsldappen fran den tunga
vagtrafiken. En metod att uppna detta ar att flytta 6ver lagvardigt och icke tidskritiskt gods
fran vag till sjofart och jarnvag. En forbattrad standard pa jarnvagen for gods och bra
mojligheter till omlastning mellan vag och jarnvag kan bidra till det. FOr denna strategi
innebar det att det behover finnas en féljsamhet gentemot behovet av 6kad godstrafik pa
jarnvagen.

Tagtrafikens viktigaste bidrag i samhallsplaneringen for hallbart resande ar att erbjuda
kapacitetsstark kollektivtrafik. Darfor behover kraftsamling av nytt bostadsbyggande
kunna ske i kollektivtrafiknara lagen och trafiken utvecklas pa strak dar manga reser.
Samtidigt ska kollektivtrafiken i sin helhet ska erbjuda en god tillganglighet for alla. |
strategin pekar Region Uppsala dven ut att resor med cykel och gang ska framjas, vilket
betyder att kombinationsresor med tag ar ett viktigt inslag i framtidens hallbara
transportsystem.

Det regionala utvecklingsprogrammet innehaller dven konkreta mal och strategier for
kollektivtrafiken, dessa ar:

o Kollektivtrafikens marknadsandel av motoriserade resor ska fordubblas till 2030
(Basar 2006, skattat varde 17 procent)

e Kollektivtrafikens regionala tillganglighet ska dka.

e Andelen kombinationsresor cykel - kollektivtrafik ska fordubblas till ar 2030 (Basar
2016, 19 procent)

e Andelen cykeltrafik ska 6ka med tio procentenheter till ar 2030 (Basar 2016, 13
procent)

Perspektivet i denna persontdgsstrategi stracker sig langre an den regionala
utvecklingsstrategin. Malsattningen utgar fran att tagtrafiken ska utvecklas sa att malen i
den regionala utvecklingsstrategin fortsatter i beslutad riktning aven efter 2030.
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3.3.2 Regionalt trafikforsorjningsprogram for
Uppsala lan

Trafikforsorjningsprogrammet ar ett lagstadgat program som Region Uppsala i rollen som
regional kollektivtrafikmyndighet tar fram. Programmet utgar fran analysen och
malsattningen i den regionala utvecklingsstrategin och de planerade infrastrukturdtgarder
som finns i lansplanen for regional transportinfrastruktur. Programmet innehaller bade en
analys av dagens resmonster, behov av transporter och visar regionens avsikter med
kollektivtrafiken och syftar till att tillse att trafikeringen leder mot regionens Gvriga mal.
Programmet tacker perioden 2020 till 2030 och har liksom 6vriga regionala dokument ett
kortare tidsperspektiv an denna persontagsstrategi.

| trafikforsorjningsprogrammet har Region Uppsala beskrivit [anets hogst varierande behov
av kollektivtrafik, vilket beror pa lanets sammansattning av Sveriges fjarde storsta stad, en
betydande utspridd landsbygdsbefolkning, samt ett antal mindre eller mellanstora tatorter
langs de storre trafikstraken. Lanet har dessutom viktiga malpunkter i angransande lan,
exempelvis Vasteras, Arlanda, Stockholm, Gavle-Sandviken. Lanet vaxer ocksa kraftigt, till
stor del koncentrerat till Uppsala tatort och andra centralt belagna tatorter. Men aven
landsbygden vaxer och behdver god kollektivtrafik for att na de regionala utvecklingsmalen.
Orter som vaxer kraftigt langs jarnvagsnatet dar god trafikforsorjning behovs ar Uppsala,
Balsta, Enkoping och Knivsta. Samtidigt behover naringslivsutvecklingen och 6vriga
tatorter sdsom Tierp, Heby och Skutskar ocksa beaktas for att bibehalla kollektivtrafikens
konkurrenskraft.

Aven det storregionala perspektivet beskrivs i trafikforsérjningsprogrammet. Resande med
jarnvag mellan regionerna har 6kat markant vilket gjort att lansoverskridande samband har
blivit etablerade. Utdver ambitionerna som slagits fast i Malardalsradets Storregionala
systemanalys understryks att de storregionala forbindelserna behdver utga fran en
gemensam bas med forutsagbar (taktfast) trafik, erbjuda gott utbud, erbjuda komfort som
forvantas vid langre resor och fullgod tillganglighet for alla resenarer.

Trafikforsorjningsprogrammet  beskriver de lagstanivaer som ska erbjudas i
kollektivtrafiksystemet.  Lagstanivderna utgdr fran faktorer som exempelvis
befolkningstathet och tillgdng till kommuncentra. For att definiera ett ldgsta utbud av
kollektivtrafik, vilket kan men inte behdver vara spartrafik. | denna persontagsstrategi har
dessa nivder beaktats i behovsanalyser av tillganglighet.

Malsattningen i trafikforsorjningsprogrammet ar styrande for dagens trafik. Den
overgripande strategin ar att utifran tre nyttoperspektiv: samhdlle, medborgare och resendr,
kunna formulera tre egenskaper som kollektivtrafiksystemet ska uppna: effektivt, jamlikt
och attraktivt, se Figur 3.
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Figur 3 Trafikforsérjningsprogrammets nyttoperspektiv och mal

Ett effektivt jarnvagsresande uppnas dels genom att 6ka kollektivtrafikandelen genom att
attrahera fler resendrer, dels att ha en god belaggning och kraftsamla dar manga reser.
Darfor utgar denna strategi fran analyser av bade resande, befolkningsutveckling och
planerad markanvandning. Aven samplanering med olika arbetsplatser och andra
utvecklingsomraden for att astadkomma en jamn fordelning av resandet Okar
effektiviteten. For jarnvagstrafiken namns aven betydelsen av kortare restid, vilket kan
uppnas pa flera satt, exempelvis forbattring av bytespunkter och infrastrukturinvesteringar.

Med ett jamlikt system menas att alla ska ha tillgang till kollektivtrafiken. For
jarnvagstrafiken betyder det att dven stationslagen med lagt resande behover bejakas i
planeringen for att alla orter langs jarnvagen ska kunna dra nytta av dess fordelar. Samtidigt
ar det viktigt att se kollektivtrafikens olika trafikslag som komplement dar buss och
anropsstyrd kollektivtrafik kan ge hogre turtathet pd mindre orter. Det andra utpekade
omradet &r att Ovriga trafikslag ska kunna ansluta till strategiska bytespunkter och att
mojliggora pendling for utbildning och arbete.

Det attraktiva kollektivtrafiksystemet behovs for att 6ka marknadsandelen. Bade faktisk
och upplevd restid ar av betydelse. Upplevd restid ar den tid resenaren uppfattar att en resa
tar, dar exempelvis bytestid viktas hogre an ren restid ombord pa ett fordon da resenaren
kan nyttja tiden till annat sdsom att lasa, arbeta eller vila. Darfor har strategin utformats for
att uppnad en balans mellan goda resmdjligheter, hog belaggning och fa byten. |
trafikforsorjningsprogrammet  understryks ~ dven  palitlighetens  betydelse  for
kollektivtrafikens attraktivitet. For jarnvagsplanen betyder det att trafikeringen behover
planerasinom infrastrukturens granser. Konkret betyder det att trafikeringen behdver bade
anpassas till anlaggningens standard och samtidigt mojliggéra for underhdll pa
anlaggningen.

Sammantaget ger trafikforsorjningsprogrammet en beskrivning av forutsattningar och
vagledning avseende strategisk inriktning. Innehallet i programmet ligger val i linje med
nationella strategier och de storregionala strategierna. Den harmoniserar aven val med
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planerad infrastrukturutbyggnad. Darfor féljer persontagsstrategin den inriktning som har
slagits fast i trafikforsorjningsprogrammet.

3.4 Behov av utvecklat tagtrafiksystem

| arbetet med denn persontagsstrategin har inga nya mal definierats, i stéllet gar strategin i
linje med Region Uppsalas redan faststéllda mal for kollektivtrafiksystemet och
samhallsplaneringen. Strategin fokuserar pa att omsatta befintliga mal och strategier for att
konkretisera behov for tagtrafikens utveckling sa att den stodjer bade den overgripande
malsattningen och mer detaljerade mal. Samspelet redovisas nedan.

( ) \

En hallbart vaxande region

Overgripande

Nytta fér samhalle, medborgare och resenar mal

- Verka for en koncentrerad, tat och sammanhallen bebyggelse i de
basta kollektivtrafiklagena

Den storregionala tagtrafiken behver ses som ett sammanhallet GELIELRCE)

system storregionala
- Lanka samman de regionala huvudorterna genom tvarforbindelser strategier
- Sakra en resurseffektiv och hallbar godsforsorjning
\. J
e N [ N a
Ett effektivt Ett jamlikt Ett attraktivt —
kollektivtrafik kollektivtrafik kollektivtrafik Lot
trafikforsorjnings-
system system system programmet

- Okad marknadsandel
for kollektivtrafiken

- Okad regional
tillgangligt for
kollektivtrafiken

- Fler kollektiva resori
forhallande till

befolkningsforandring
- Energiforbrukning och

- Resandet utanfor

- Okad andel
kombinationsresor

Mal och indikatorer
under de tematiska

utslapp pendlingstoppar Cykel & Kollektivtrafik huvudmalen i TEP
- Kostnader for - Utveckla strategiska - Okad pélitlighet och
kollektivtrafiken bytespunkter nojdhet
\. J L AN J
e Forbattra attraktiviteten genom genare kopplingar dar byten
Hndviks th res'ticolsférb'éttringar uppnas Framtagna behov fr
e Okad tydlighet i tagtrafikens struktur genom taktfast utbud deniragionala
dimensionerat for att ha god niva i trangseln ombord persontagstrafiken
e Sakerstall ett robust och tillforlitligt tagsystem
e Densamhallsfinansierade trafiken ska utgora stommen vid resa
vilket forbattrar radigheten for Region Uppsala
_ BV J

Figur 4 Mdl och strategier som berér den regionala persontdgstrafiken
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Utover de mal och strategidokument som namnts i kapitel 3 behover denna strategi ocksa
samspela och bidra till utformandet av Nationell plan och Lanstrafikplan for
transportinfrastrukturen. Nationell plan tar Trafikverket fram och Lanstrafikplan tar Region
Uppsala fram, bada dessa planer beskriver hur infrastrukturen ska utvecklas pa normalt en
tolv ars period med revideringar vart fjarde. Det ar Trafikverket som dger och forvaltar
jarnvagen och kringliggande sparinfrastruktur.  Utifrdn konkretiserade behovs- och
malbilder for trafikutvecklingen har regionen majlighet att ha inflytande vilka atgarder som
planerasijarnvagsinfrastrukturen. TEN-T, det Transeuropeiska transportnatet inom EU har
utpekade jarnvagskorridorer varav en passerar Region Uppsala. Det ger mojligheter till
medfinansiering via EU men det staller ocksa krav pa infrastrukturens standard sasom
ERTMS inford pa samtliga strackor till 2040.
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4 Principer for utveckling av
jarnvagsstationer och trafikering

Utvecklingen av kollektivtrafiksystemet behover vara stabilt over tid. Inom ramen for
framtagandet av denna persontdgsstrategi har principer for utvecklingen av nya
jarnvagsstationer och trafikering tagits fram. Syftet ar att dessa principer ska vara
vagledande i diskussioner och arbetet kopplat till de tvd omradena.

4.1 Principer for utveckling av stationer

En avjarnvagens stora fordelar ar att det ar ett kapacitetsstarkt trafikslag som gor det enkelt
for en stor mangd manniskor att transportera sig 6ver langre avstand. Ofta ar det dven ett
snabbare alternativ an bil och buss. Med en tagstation 6ppnas flera mojligheter upp i form
av okad tillganglighet och potentiell tillvéxt i stationens narhet. Fler uppehall pa en linje
innebar dven vissa konsekvenser sasom minskad kapacitet pa banan, langre restid och
okade driftkostnader. Innan beslut om ett 6kat eller férandrat antal stationer langs en
taglinje tas behover nyttor och konsekvenser vdagas mot varandra for att sakerstalla att
onskad totala effekt uppnas pa basta satt.

4.1.1 Resandeunderlag

Resandeunderlaget ar bland de viktigaste aspekterna att beakta i bedomningen om det kan
vara aktuellt med ett nytt eller forandrat taguppehall vid en station. Exakt hur stort
resandeunderlag som kravs bor avgoras fran fall till fall och analyseras genom exempelvis
demografiska forutsattningar som hur manga som bor och arbetar inom
upptagningsomrddet. Det handlar dven om att studera hur efterfragan och utbud ser ut
samt att resonera kring hur de kan forvantas forandras over tid.

4.1.2 Samplanering mellan kommun och region

Kollektivtrafik ar inte en separat angelagenhet utan bor ses som ett verktyg for
samhallsutveckling. For att sakerstalla storsta mojliga nytta av en ny station ar det viktigt
att berord kommun och Region Uppsala (samt i vissa fall staten) planerar tillsammans for
att uppratthalla och forstarka stationens resandeunderlag och dess tillganglighet i
transportsystemet. Utformningen av stationer och stationsmiljoer har stor betydelse for
resendrer. Detta genom exempelvis bostadsbyggande eller satsningar pa service som
medfor att fler vill bo eller verka pa orten. Bebyggelsestrukturen och markanvandningen
har stor betydelse for kollektivtrafikens konkurrenskraft. Att investera i en station innebar
bland annat att stationsnara gronytor, gang-och cykelstrak samt bil- och cykelparkeringar
bor tas i beaktning sa att stationen upplevs som en trygg och tillganglig plats. Hela-resan-
perspektivet ska vara vagledande sa att eventuella byten mellan trafikslag ska ske sa
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effektivt, snabbt och bekvamt som mojligt. Framfor allt att anslutande busstrafik bereds
plats.

I mindre orter pa landsbygden utgor kollektivtrafiken ofta en viktig struktur i planeringen av
ny bebyggelse och service. Med nya taguppehall paverkas marknadsandelen for 6vrig form
av resande till/fran orten vilket kan leda till att behov av exempelvis busstrafik kan behova
ses Over och kan komma att paverkas. Om underlaget for att bedriva busstrafik minskar
innebér det ofta att mindre samhéllen mellan de orter som fatt tagtrafik kan fa en vastligt
forsamrad kollektivtrafikforsorjning.

4.1.3 Restid

En fordel med jarnvag ar att det gar att halla en hog snitthastighet med fa uppehall. En
nackdel med jarnvagstrafik ar att det tar tid och lang stracka for ett tag att bade att bromsa
in till en station samt att accelerera efter ett uppehall. Det finns sdledes en inneboende
konflikt mellan korta restider och att kollektivtrafiken ska vara sa tillganglig som mojligt. |
nagon man behover alltsa nyttan och vardet for de som stiger pd/av att vara stérre an
forlusten for de som redan befinner sig pa taget.

4.1.4 Banans kapacitet

Beroende pa hur jarnvagsinfrastrukturen ar utformad far ett stationsuppehall paverkan pa
kapaciteten pa banan. Det kan bli effekter dar ett tags uppehall gor att kapaciteten paverkas
i sadan grad att ett annat tag helt enkelt inte far plats eller maste stanna f6r att undvika
ikappkorning. Fjarrtag med hoga hastigheter prioriteras i regel, vilket kan innebara att
pendel- eller regionaltdg kan behdva stanna vid ett motes- eller sidospar for att slappa forbi
snabbtag. Forbigangar tar mellan 7 och 10 minuter att genomfora, varfor forbigangar
paverkar restiden for resendrerna pa det stillastdende taget negativt. Om forbigangar
behover ske bor det planeras vid stationer dar det langsammare taget anda har uppehall for
passagerarutbyte.

4.1.5 Fordonsbehov

Den forlangda restiden som fler stopp innebar betyder att sjalva fordonet, taget, far ett
omlopp som ar langre i tid. Vid en viss restid blir det till exempel inte mdjligt att hinna med
samma omlopp som tidigare, vilket leder till antingen totalt sett farre avgangar eller att det
blir behov av att inforskaffa fler fordon.

4.1.6 Narhet till station

For att dra nytta av en station behdver den vara lokaliserad pa en plats som gor det enkelt
for resendrer att ta sig dit, vilket i manga fall innebar att den bor ligga centralt i forhallande
till vart ortens befolkning bor eller i anslutning till andra malpunkter sdsom hogskolor,
sjukhus, kdpcentra och personalintensiva arbetsplatsomraden. Ju kortare restider till/fran
stationen, desto storre geografiskt omrade kan anses stationsnara.
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4.1.7 Lonsamhet/Kostnadseffektivitet

For att ett uppehall ska vara samhallsekonomiskt [6nsamt behover det finnas ett tillrackligt
resandeunderlag. Samtidigt, om orterna stravar efter att vdxa kan en station med uppehall
innebara att tillvaxten okar och att det skapas ett resandeunderlag over tid. Ju storre
investering som behovs, desto storre behover resandeunderlaget vara for att investeringen
ska bli lonsam. En utbyggnad av en station for att medge ett uppehall ar som regel en
vasentligt mindre investering dn att forbattra, rusta upp eller anldgga en ny bana. Aven om
det finns befintlig infrastruktur pad en stracka kan det behovas omfattande standardhdjning
for att taget ska bli ett attraktivt och samhallsekonomiskt [6nsamt alternativ till andra
mojliga dsningar for att uppna samma effekt. Oaktat behdver nyttan for de resendrer som
gynnas av ett tillkommande resandeupphall stdllas mot den restidsforlangning som
uppstar for dvriga resenarer i och med uppehallet.

4.2 Principer for tagtrafikering

Vid planering av persontadgstrafik ar resbehovet och efterfragan pa resor av storsta vikt.
Dartill behdver hansyn tas till banans kapacitet men ocksa till exempelvis tillgangen pa
fordon, omloppstider och tillgdng till personal. | likhet till principer for utveckling av
stationer bor ambitionen vara att nyttorna overvager kostnaden for att det ska vara
samhallsekonomiskt l6nsamt att trafikera en stracka. En valfungerande tagtrafikering kan
kannetecknas av en val utnyttjad kapacitet med andamalsenliga fordon pa strackor dar
efterfragan finns, med avgangar dimensionerat utifran resbehovet och god tillganglighet
over dygnet.

4.2.1 Olika roller for olika tagsystem

De mal som tdgtrafiken forvantas bidra till nar det kommer till exempelvis restid,
tillganglighet och kostnadseffektivitet ar som tidigare beskrivits i viss man motstridiga. For
att nd malen behover kollektivtrafiknatet darfor besta av olika typer av tdg som trafikerar
jarnvagen med olika syften. Som exempel dr pendeltagen utformade for att klara flera korta
stopp och darmed bidra till lokal tillganglighet, medan region- och snabbtag ar battre
anpassade for kortare restider med farre stopp. De &r saledes battre dmnade for att koppla
ihop olika delar av regionen. Genom att kombinera dessa tagsystem kompletterar de
varandra.

Nedan presenteras en princip for parallella tagtrafiksystem uppdelat pa 4 kategorier av
tagtrafik:

e Pendeltag syftar framst till att tillgdngliggora tagtrafik for lokalsamhallen och stannar
pa alla stationer langs linjen. Trafiken kors med tag som ar konstruerade for tata stopp
och de har darmed goda accelerations- och bromsegenskaper samt vanligtvis en hogsta
hastighet om 160 km/h. Komforten ombord &ar anpassad for resor om cirka 15-60
minuter. SL:s pendeltag ar ett gott exempel pa fordon fér den har typen av trafik.
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e Regionaltag stannar pa farre stationer jamfort med pendeltdg och har en uppehallsbild
dar inte samtliga mindre stationer har uppehall for passagerarutbyte. Regionaltagen
kors med tag for 180-200 km/h och har komfort for resor som ar cirka 30-90 minuter. De
har som regel ocksa bord vid platserna samt toalett mm ombord, nagot hogre komfort
an pendeltagen. Malartags tvavaningstag ar ett gott exempel pa fordon for den har
typen av trafik.

e RegionExpress ar i princip dagens regionaltdag men med farre uppehall da restiden
mellan storre stader prioriteras framfor tillganglighet till manga orter. Exempelvis SJs
InterCitytag mellan Linkdping och Gavle. RegionExpress kors med tag for 200 km/h som
har hog komfort for resor som ar 6ver en timme. Bade Mélartags och SJ:s tvavaningstag
ar goda exempel pa fordon for den har typen trafik.

e Snabbtag ar tag som framfors av en kommersiell operator sdsom SJ och VR Express.
Snabbtdg stannar endast i storre stader och kors med tag for 200 km/h som har mycket
hog komfort for resor som Overstiger tva timmar.

En faktor som begransar hogsta hastigheten for tagen ar banans storsta tillatna hastighet,
STH. Det finns nagra strackor i Sverige som har en STH hogre an 200 km/h men eftersom de
ar sa fa ar dagens fordon anpassade fér en maximal hastighet om 200 km/h. Framover
planeras for att fler och fler strackor ska anpassas for STH om 250 km/h eller hogre, och det
galler ocksa for flera delar av tillkommande jarnvagsinfrastruktur. Inom Uppsala lan skulle
en sadan stracka kunna vara utbyggnaden till fyra spar som planeras fran Uppsala till
lansgransen mot Stockholm.

Inom lanet tillkommer dessutom viss persontrafik pa museijarnvagen Lennakatten, som
inte har fysisk koppling till ovrig jarnvag. Utdver dessa finns godstrafik med ett annat syfte
an persontrafik, samt fjarrtrafik for tagtrafik i hela Sverige.

4.2.2 Behovsom foranleder trafikutbudsutveckling

De behov som har identifierats for att utveckla persontagstrafiken inom Region Uppsala kan
sammanfattas till:

e Okad efterfragan av att resa med kollektivtrafiken

o Attforbattra tillgénglighet for invanarna i syfte att pendla till arbete, studier eller
i fritidsarenden

e Attkunna forbattra restiderna och skapa forutsattningar for overflyttning fran bil
till kollektivtrafiken

e Utokat basutbud med langre trafikeringsdygn for att mojliggora resande i olika
syften

e Overflyttningseffekter mellan buss- tag och bil-tag
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Okad efterfragan pa hogkvalitativ kollektivtrafik

Efterfragan pa resor kan erhallas och uttryckas pa olika satt, med hjalp av
resvaneundersokningar, attitydmatningar, pendlingsstatistik eller information om intakter
eller antal salda biljetter fran befintlig kollektivtrafik. Analys av framtidens resande bor utga
fran visioner och mal for resandeutvecklingen och prognoser kan tas fram med hjalp av olika
typer av berakningsmodeller.

For att kollektivtrafik ska upplevas som konkurrenskraftig gentemot bilen har forskning
visat att flera faktorer behover uppfyllas, se nedan®:

e Snabb (kort restid, fa byten),

e Tidsmassigt attraktiv jamfort med bil (god restidskvot),

o Tillforlitlig (god regularitet med god tidhallning),

o Sakeroch trygg,

e Avga ofta (hog turtdthet),

e Bekvam (komfortifordon, attraktiva och smidiga bytespunkter),

e Enkel att forsta och anvanda (god information, 6verskadlighet och orienterbarhet),
e Rimliga biljettpriser.

Forbattrad tillganglighet uppnas om fler med latthet kan ta del av tagtrafiken. Avstand till
och utformning av tagstationer ar en aspekt i detta, liksom restider, vantetider, komfort,
regelbundenhet och tillforlitlighet.

Inom Uppsala Lan finns det idag planer och beslut pa nya stationer i Alsike och Uppsala S
(Bergsbrunna) langs Ostkustbanan, samt en ombyggnation av Uppsala C, detta runt 2030-
taletinom ramen for fyrsparsutbyggnaden. Utover dessa finns potentiellt nya stationslagen
exempelvis i Vange, Vittinge och Jarldsa langs Dalabanan samt Grillby och Balsta Vastra
langs Malarbanan som behover studeras vidare utifran de principer och mal som tas fram.
Utanfor lanet finns beslut om Gavle Vastra som ny station, samt en vision om Finnslatten
som ny station utanfor Vasteras.

Forbattrade restider kan uppnas pa olika satt, antingen genom att 0ka tagets hastighet
eller genom att minska antal stopp. Om antal stopp minskas, forsamras dock
tillgangligheten for resenarer vars stationer inte trafikeras. Ett satt att hantera detta ar att
tillfora fler avgangar som framst kommer att gora ett fatal uppehall for att se till att det blir
attraktiva restider over langre avstand.

Exempelvis skulle inforandet av genomgdende trafik vid Uppsala C minska restiden for
resenarer till malpunkter utanfor lansgransen, exempelvis Solna, Stockholm och Gavle
eftersom resendrerna inte behover byta tag. Forbattrad restid ar en sadan aspekt som
skapar forbattrad tillgénglighet, eftersom resenadrerna kan ta sig langre avstand med
samma tidsuppoffring.

6 SKR, Handbok for attraktiv kollektivtrafik, 2022
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Basutbud innefattar de tider pa dygnet som tagtrafiken bor vara igang och den turtdthet
som minst ska efterstravas i olika strak. Att forlanga trafikeringsdygnet innebar att
resendren far storre flexibilitet att valja tidpunkt for sitt resande men leder till behov av
fordon och personal under en langre tid. Tagtrafikens Oppettider bor vara synkroniserade
med busstrafikens for att mojliggéra bytesresor. Lanets invanare ska kunna ta sig till och
fran arbete, studier och fritidsaktiviteter. Ett langre trafikeringsdygn kan dock innebéra att
banunderhallet forsvaras.

Okad turtathet kan under hogtrafik 6ka attraktiviteteten for kollektivtrafikresor d& det
minimerar risken for trangsel samt innebar storre frihet for resendrer att paverka
tidpunkten for sitt resande. Basutbudet for tagtrafiken bor vara att det ska ga minst ett tag
i timmen pa fasta tider, men behovet paverkas av resandeunderlaget pa aktuell stracka och
tidpunkt.

Overflyttningseffekter 4r en viktig del vid utformandet av ett attraktivt
kollektivtrafiksystem. Inte bara i syfte att fa en effekt i form av minskat bilanvdndande utan
aven att kunna effektivisera trafikupplagget av busstrafiken. | manga resanderelationer
finns det i dagslaget en stérre mangd regionbusstrafik, om tagtrafikens utbud okar finns det
skal att aven se dver busstrafikens utbud, eller vice versa.
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5 Nulédge - Befolkning,
transportsystemet och resmonster

| Uppsala lan dominerar den storregionala kdrnan, Uppsala stad. Nara halften av lanets
invanare bor i och omkring staden med en relativt jamn spridning i andra kommuner och
tatorter. | Uppsala stad finns en stor arbetsmarknad och tva stora larosaten i form av
Uppsala universitet och Sveriges lantbruksuniversitet. Narheten till Stockholm och
kringliggande arbetsmarknad bade norrut mot Gavleborg och vasterut i Malardalen skapar
goda forutsattningar for att bo och leva i Uppsala lan samt arbete och studera pa andra
platser. Behovet av arbetskraft vaxer pa flera platserilanet och staller darmed krav pa 6kad
tillgdnglighet. Aven universitetens utveckling staller hoga krav pa dkad tillgédnglighet for att
oka tillgangligheten for boende i hela lanet och dess angransande omrdden. For att
sakerstalla goda mojligheter att pendla och resa i olika syften ar det viktigt att tagtrafiken
utvecklas i takt med befolkningens och arbetsmarknadens behov och forutsattningar.

5.1 Befolkningen i Uppsala lan

| Uppsala lan bor det totalt cirka 400000 personer i Uppsala lan (2022). Antal
forvarvsarbetare i lanet uppgar till cirka 170000 (dagbefolkning), antalet sysselsatta
(nattbefolkningen) utgor drygt 195 000.7 Att nattbefolkningen ar storre an dagbefolkningen
betyder att utpendlingen ar storre an inpendlingen. Det vill saga att det ar fler
forvarvsarbetare som bor i Uppsala [an men som har sin arbetsplats i ndgot annat lan, an
personer som pendlar till Uppsala lan for att arbeta.

| Figur 5 och Figur 6 redovisas befolkningskoncentrationen inom lanet. Dar kan utlasas att
nattbefolkningen ar ganska utspridd over lanet men med storre koncentration i och
omkring centrala delarna av Uppsala tatort, langs lansgransen mot Stockholm samt i
tatorterna. Vidare kan avlasas att koncentration av dagbefolkningen foljer i stort sett
samma monster som nattbefolkningen, dock med skillnaden att koncentrationen ar an mer
fokuserad till tatorterna.

Samtidigt finns det dven en stor landsbygd i lanet dar koncentrationen av bade dag- och
nattbefolkning ar gles. Men strak langs med jarnvagen och storre vaginfrastruktur kan ses.
Att ha en god tillganglighet till transportsystemet ar en viktig aspekt for valet av
bostadsort.

7 Antal forvarvsarbetande och forvarvsintensitet per kommun, 2021 (scb.se)
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Nattbefolkning per hektar
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Figur 5 Nattbefolkning per hektar/ Uppsala Ian 2019 (tdthet) fran ljust (glesbefolkat) till mérkt (i tatbefolkat)
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Figur 6 Dagbefolkning per hektar i Uppsala ldn 2019 (tdthet) frdn ljust (glesbefolkat) till mérkt (tédtbefolkat)
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5.2

Transportsystemet

Inom lanet stracker sig jarnvagen i nord-sydlig riktning i form av Ostkustbanan med 12
stationer. | nordvastlig riktning gar Dalabanan mellan Uppsala och Sala med stationer i
Morgongava och Heby och langre soderut sdderut finns Malarbanan med stationer i Balsta
och Enkoping, se Figur 7. Utover dessa finns Hargshamnsbanan som i huvudsak loper
parallellt med vag 292 mellan Orbyhus och Hargshamn, samt museijarnvagen Lennakatten

fran Uppsala Osterut till Faringe.
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Figur 7 Dagens jdrnvédgar i Uppsala lén
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Stadsbusstrafik finns i Uppsala tatort och Enkdping, medan det i Knivsta och Balsta finns
tatortsbussar. | Gvrigt utgar manga regionbussar/expressbussar fran centrala Uppsala och
kopplar ihop staden med tédtorterna inom lanet. Busslinjerna gar mest frekvent langs
riksvag 55 mellan Enkoping och Uppsala, pa riksvag 288 mellan Uppsala C ut mot
Osthammar och Oregrund samt pé riksvag 72 mellan Uppsala och Heby vidare mot Sala.
Flera busslinjer gar dven pa E4 parallellt med jarnvagen sdéderut mot Arlanda. Bjorklinge
drygt 2 mil norr om Uppsala och Osterbybruk i Osthammars kommun &r tvd andra tatorter
som trafikeras frekvent med buss. | norra delen av lanet dr Alvkarleby och Gavle
sammankopplade med buss och nagot langre soderut finns Tierp som en nod med linjer ut
mot kusten samt vasterut till Soderfors. | vissa fall finns det parallellgdende buss och
tagtrafik. De tva trafikslagen kompletterar i stor utstrackning varandra men viss
overlappning viss.

Kollektivtrafik
Busslinjenat

] : Expressbuss | SL buss |
' Regionbuss

Stadsbuss | Tatortsbuss
Okand | Ovriga |
Ersattningsbuss |
Skolbuss | Sjukresebuss

[rrrrrrmn)
Fou FA0, MET) A
{ 0 510 20Km - Esn. HERE, Garmin, Foursquare. FA0, METI/NASA, USGS
5 Stockholm

Figur 8 Befintlig busstrafik i Uppsala lén (Tjockare och mérkare linjer symboliserar ett hdgt trafikutbud)
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Arsmedeldygnstrafiken, ADT &r ett matt p3 trafikflddet p& vdgarna och dr det dver ett &r
genomsnittliga antal fordon (samtliga trafikslag) per dygn som passerar en specifik plats.
Figur 9 redovisar trafikfloden i Uppsala lan. Flodena ar som storst langs europavagarna E4
och E18. | ovrigt foljer trafikflodena samma monster som kollektivtrafiknatet med hoga
floden aven langs riksvag 55 mellan Uppsala och Enkoping, riksvag 72 mot Heby och Sala
samt kring Osthammar. Flodet pa mindre vagar mellan tatorter i Uppsalas kranskommuner
ar lagre. Med tanke pa att trafikflodena ar som storst langs vagar som gar parallellt med

jarnvagen indikerar det en potential i 6verflyttning fran motorfordon till tag, dven om start-
och slutpunkt inte gar att utldsa i kartan.

M
S '1-\.\_\_‘.
.
] —
-~
/ o
.l'I .l'l_a"'- l'.
Y i
A
|
| \ I.""—.“‘
radd 1 { h S
5 1 .
£ . : I| \.\
\ | \
) I II
| 1
- _ﬂ--II ~~ ILﬁ-\"\! |
i ks W |
" il 2 N
i Fi
i o ¥
= I
1 ; !
.'I _|.
| A
..---I A ;"- :
¥ '\_\\
I.-'l _f..
% |
~
.f.- ..I__.l'
i il =
(! - I-.l'
-, f I
/
! i~ "I._ i
A e 7
i = ¥ .: Ly =
\ A Fladen
|I |; L . o
| { | Trafik/ADT samtliga
-. ! 'x\' fardon
i k A
™y - 8000
I'\-\.\ I:
gl
L Py
'
o510 =0 K Lun, HERE, Carmn, Foursquare, FADL, WET PR SR, LISCE

Figur 9 ADT (Grsmedeldygnstrafik) for samtliga fordon (motoriserade) i Uppsala léin 2023 i form av linjer med olika tjocklek

Sida 27 av 86



5.3 Pendling och relationer mellan orter

En stor andel av resandet utgors av arbetsresor. | Figur 10 redovisas andelen arbetstagare
som ar bosatt i respektive kommun och som har sin arbetsplats i antingen en annan
kommun inom Uppsala lan eller i ett annat lan. Datan ar trafikslagsneutral och avser
folkbokforingsadress och arbetsplatsadress.

| Uppsala kommun ar det en relativ stor andel som bade bor och arbetar inom kommunen,
men ndstan 20 procent av den sysselsatta befolkningen arbetspendlar ut fran lanet. For
kommunerna Alvkarleby, Hdbo och Knivsta ar det en st6rre andel som pendlar utanfor lanet
till sina arbetsplatser an som stannar inom kommunen. Medan det i kommunerna Tierp,
Osthammar och Heby ar en mindre andel som har sin arbetsplats i andra l4n. Troliga
forklaringar till de regionala skillnaderna ar avstandet till narliggande [an och storre
arbetsplatser dar och tillgangen till effektiva satt att transportera sig langre strackor inom
rimlig tid. Att ha en god tillganglighet kan leda till en forstorad arbetsmarknadsregion.

Andel av arbetstagarna i respektive kommun som har sin arbetsplats i
en annan kommun elleri ett annat lan

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%
Uppsala Osthammar Enképing Tierp Heby  Alvkarleby  H3bo Knivsta  Hela lanet

M Arbetar i egna kommunen  ® Arbetarien annan kommuniUppsalalén B Arbetariett annat ldn

Figur 10 Andel arbetstagare i respektive kommun som har sin arbetsplats i annan kommun eller [én visat i staplar (SCB
2023)

Kartan nedan visar pendling pa tatortsniva for Uppsala lan. Strecken visar start- och
slutpunkt for vart personer bor och var de har sin arbetsplats. De visar alltsa inte det faktiska
resandet, eftersom vissa kan ha sin arbetsplats i en annan ort men arbeta hemifran.
Fargerna pa strecken visar hur manga som pendlar mellan tatorterna.
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Figur 11 Arbetspendling mellan tdtorter i samt till och frén Uppsala lén visat i linjer med olika tjocklek (SCB 2021)
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Den starkaste relationen ar mellan Uppsala och Stockholm med dryga 12 000 personer som
bor i den ena staden och arbetar i den andra. Aven relationen Balsta - Stockholm ligger i
topp med uppemot 5 000 potentiella arbetspendlare. Andra relationer som ar relativt starka
ar exempelvis Knivsta -Uppsala och Skutskar - Gavle. | ovrigt ar Enkoping en central nod
med 1 000-2 500 personer som bor dar och har arbetsplats i Stockholm, Uppsala eller
Vasteras, eller tvartom da kartan inte visar i vilken riktning eventuell arbetspendling sker.
Relationen Uppsala - Tierp, Uppsala - Gavle, Uppsala - Alunda och Uppsala - Vasteras ligger
pa mellan 500 - 1000 personer. | 6vriga delar av ldnet som ar mer glesbefolkat ligger
arbetspendlingen pa mellan 0 och 500 personer.

Figur 12 nedaniillustrerar ocksa pendlingsdata, fast i ett bubbeldiagram. | figuren gar det att
se relationer mellan de 14 orterna i lanet med flest antal personer som arbetar i en annan
ort, samt relationer over lansgransen. Ju storre en bubbla ar, desto fler personer
arbetspendlar i den relationen. Till skillnad fran kartan i Figur 11 ar bubbeldiagrammet
riktningsuppdelat. Det gar alltsa att se skillnaden mellan personer som bor i Uppsala och
arbetar i Enkoping, eller vice versa.
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Enképing
Bélsta

Knivsta

Tierp

Savja
Skutskar
Osthammar
Storvreta
Ultuna

Gimo

Alsike
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Utanfar lanet

=
o[0
—_
(i

Till
Uppsala . . . ° L4 . ® L . . b
Enképing : : °
Bilsta : L .
Knivsta . L L] L]
T L . c o o
Sivja . ® °
Skutskar ¢ : . . .
Osthammar . S o . o -
Storvreta L : : : L O
Ultuna . ' . - O * = o [ ]
Gimo L] . . : ® ‘ . . .
Alsike . - L] [ ] L] [}
Bjérklinge L] L] L]
® [

Heby = : ‘ ‘ g
Utanfér titort . L4 [ ] [ [ ] . [ ] ° . . ° . .
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Figur 12 Relationsbaserad pendlingsdata- OD-Matyris (SCB 2021)

Den storsta bubblan visar att en majoritet av lanets invanare bor och arbetar inom Uppsala
tatort. | andra orter ar det vanligare att arbeta i en annan ort an sin hemort. Enkoping, Tierp,
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Osthammar och Gimo har dock relativt manga som har sin arbetsplats dar de bor. Detta
trots att exempelvis Gavle endast ligger pa ca 30 minuters tagresa fran Tierp.

Om relationerna med Uppsala raknas bort framtrader Balsta/Enkdping, Osthammar/Gimo
respektive Knivsta/Alsike som relativt starka relationer. Uppsalabor som arbetari en annan
ort inom lanet gor det framfor allt i Enkdping. Balsta och Skutskar ar orter med hog andel
som arbetar i ett annat lan, geografiskt ligger de ocksa valdigt ndra andra storre tatorter i
andra lan. Samtidigt har de svaga pendlingssamband med Uppsala.

| tabellen nedan visas data for arbetande nattbefolkning i de befintliga stationsorterna
(Ostkustbanan, Dalabanan och Malarbanan) samt de tva banorna som i dagslaget inte har
reguljar persontagstrafik (Hargshamnsbanan, Lennakatten). | tabellen gar det att utlasa hur
manga av personerna som bor i orten som ocksa arbetar i orten, respektive hur manga som
boriorten men arbetarien annan ort. Siffrorna ar avrundade till narmsta heltal. | kolumnen
till hoger framgar det hur stor andel av den arbetande nattbefolkningen som arbetar pa
annan ort.

Tabell 1 Férvirvsarbetare, pendling inom och utanfér orten och lénet (SCB 2021)

.. “Totahantal Antal som boroch  Antal som arbetar i Andel av boende
forvarvsarbetare . (arbetstagare) som
. arbetar i orten) annan ort .
inom orten arbetariannan ort
Ostkustbanan
Skutskar 3180 850 2330 73%
Alvkarleby 700 120 580 83%
Marma 140 10 130 90%
Mehedeby 200 30 170 84%
Tierp 2680 1090 1590 59%
Tobo 260 40 220 85%
Orbyhus 1100 180 920 84%
Skyttorp 320 30 290 92%
Vattholma 660 40 620 93%
Storvreta 2980 330 2650 89%
Uppsala 79430 49100 30330 38%
Knivsta 4110 670 3440 84%
Dalabanan
Morgongava 660 140 520 79%
Heby 1250 420 830 67%
Malarbanan
Balsta 7280 1980 5300 73%
Enkoping 11350 5650 5700 50%
Hargshamnsbanan
Osterbybruk 1140 310 830 73%
Gimo 1240 600 640 52%
Hargshamn 90 20 70 80%
Lennakatten
Skélsta 290 20 270 93%
Gunsta/Bdrby/Funbo 760 70 690 91%
Selknd/Marielund 170 20 150 89%
Ldnna 360 30 330 91%
Almunge 420 60 360 86%
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I lllustrationen visas samma data fast med cirklar som representerar ortens storlek och
geografiska lage, med undantag for Uppsala. De inre graa cirklarna representerar antalet
personer som bor och arbetar i orten (kolumn 1 i Tabell 1). De yttre lila cirklarna
representerar antalet personer som bor i orten och arbetar i en annan ort (kolumn 2 i Tabell
1). Cirklarnas totala storlek visar alltsa den totala mangden arbetande nattbefolkning,
oavsett arbetsort.
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Figur 13 lllustration av nattbefolkningens pendling fér befintliga stationsorter och orter [éingsmed dvriga banor visat med
en inner och en yttercirkel.

| diagrammet ovan ses att Enkoping har en stor andel invanare som arbetar inom orten,
jamfort med exempelvis Vattholma dar en klar majoritet arbetspendlar ut fran orten.
Skutskar, Tierp och Storvreta har ungefar lika manga forvarvsarbetare, men de skiljer sig at
gallande arbetspendling. Storvreta som ligger nara Uppsala har stor andel som
arbetspendlar ut fran orten, medan Tierp ar en plats déar mdnga bade bor och arbetar.
Skutskar i norra delen av lanet ligger ungefar mitt emellan nar det kommer till andel
utpendling for arbete. Enkdping och Balsta har till antalet ungefér lika stor utpendling, men
da Balsta ar en mindre ort dr det en stérre andel av dess invanare som pendlar ut fran orten
jamfort med Enkoping dar ungefar halften av invanarna arbetar pa annan ort. Orterna med
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stationsuppehall l[angs Ostkustbanan skiljer sig ocksa markant i bade storlek och andel som
pendlar till/fran orten. De minsta orterna har en hégre andel utpendling dven om det totala
antalet ar lagt. Gimo ar en ort dar manga bade bor och arbetar.

5.3.1 Pendling over lansgrans

Pendlingsresor 6ver lansgranserna utgér en viktig del av vardagen for manga. | dagens
samhaélle med stora arbetsmarknadsregioner och flera yrkesgrupper med flexibla
arbetsforhallanden finns en stor bendgenhet att soka sig till arbetsplatser bortom
administrativa granser. Goda resmojligheter ar en forutsattning for att denna typ av
pendling, dar individer regelbundet korsar lansgranser for att bland annat arbete eller
studier, ska kunna ske. Resmdjligheterna har dven en stor paverkan pa bade individens liv
och regionens utveckling.

De faktorer som paverkar pendlingsresor Gver lansgranserna inkluderar inte bara
jobbmoijligheter, utan adven tillgang till exempelvis battre utbildning, halso- och sjukvard
samt livsstilsval. Manga manniskor finner det fordelaktigt att bo pa en plats med lagre
boendekostnader eller en mer attraktiv livsmiljo samtidigt som de arbetar eller studerar i
en narliggande region. Samtidigt som pendlingsresor over lansgranserna ger fordelar som
breddad arbetsmarknad och tillgang till olika resurser, kan det ocksa medfora utmaningar,
vilket kraver bra samarbeten mellan olika regionala aktorer.

| Figur 14 visas de tio storsta relationerna for invanare i Uppsala [dan som arbetar i ett annat
lan (kommunniva). Staplarna visar antalet personer som bor i utpendlingskommunen men
har sin arbetsplats i inpendlingskommunen. Det &r alltsa inget faktiskt matt pa resande,
utan ska snarare ses som en indikation pa det.

Sida33av 86



Antal personer som bor i Uppsala lan och arbetari ett annat lan, de tio
storsta relationerna (kommunniva)

Uppsala till Stockholm
Uppsala till Sigtuna
Habo till Stockholm

Uppsala till Solna
Enkoping till Stockholm
Alvkarleby till Gavle
Knivsta till Stockholm

Fran/till

Enkoping till Vasteras
Knivsta till Sigtuna
Habo till Upplands-Bro

o

2000 4000 6000 8000 10000
Antal personer

Figur 14 Antal person som bor i Uppsala [éin men som arbetar i ett annat lén visat i staplar (de 10 stérsta relationerna,
kommunniva SCB 2021)

Att bo i Uppsala kommun men arbeta i Stockholms stad ar overlagset vanligast, med strax
over 9000 personer. Darefter foljer att bo i Uppsala kommun men arbeta i Sigtuna kommun
(Arlanda), och att bo i Hdbo kommun men arbeta i Stockholms stad. Relationerna har bra
tagtrafikutbud.

| Figur 15 visas de tio storsta relationerna for personer som bor i ett annat lan men arbetar i
Uppsala lan. Precis som i Figur 14 ar det inget faktiskt matt pa resandet, utan mer en
indikation pa ett resbehov som finns. En stor del ar just potentialen och storleken av
resbehovet som kan finnaside olikarelationerna. Dessvarre ar statistiken over resandet tills
viss del bristfallig i dagslaget men jamforelser mellan faktiskt resande och det
grundlaggande behovet skulle kunna ge en fingervisning pa vilken potential som finns i
straken.
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Antal personer som bor i ett annat lan och arbetar i Uppsala lan, de tio
storsta relationerna (kommunniva)
Antal personer
500 1000 1500 2000 2500 3000

o

Stockholm till Uppsala
Vasteras till Enkoping
Sigtuna till Uppsala
Sala till Heby

Gavle till Alvkarleby
Norrtalje tll Uppsala

Fran/tlll

Gavle till Tierp

Gavle till Uppsala
Sollentuna till Uppsala
Vasteras till Uppsala
Upplands Vasby till Uppsala

Figur 15 Antal personer som bor i ett annat léin och arbetar i Uppsala lén visat med staplar (de 10 stdrsta relationerna,
kommunniva SCB 2021)

Generellt gar det att konstatera att de starkaste inpendlingsrelationerna till lanet &r mindre
omfattande (farre antal personer) an vad de storsta utpendlingsrelationerna fran lanet ar.

Precis som i Figur 14 ar Stockholm - Uppsala den starkaste relationen. Det ar dock bara ca
2 800 personer som bor i Stockholms Stad och arbetar i Uppsala kommun, vilket ar knappt
en tredjedel jamfort med tvart om. Pendlingen till Uppsala sker ocksa ifran andra
kommuner inom Stockholms [an som exempelvis Sollentuna. Nast storst ar boende i
Vasteras stad som arbetar i Enkdpings kommun, foljt av boende i Sigtuna kommun som
arbetar i Uppsala kommun.

| avsnittet nedan presenteras de storsta pendlingsrelationerna for de fem kommuner i
Uppsala lan med den hogsta procentuella utpendlingen 6ver lansgrans i fallande ordning.

Avslutningsvis finns kortare reflektioner om orterna och kommunerna som inte har speciellt
hog utpendling over lansgransen.
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Habo kommun

| Uppsala lan ar det en kommun som sticker ut
overldgset med avseende pa personer som har sin
arbetsplats i ett annat [an, Hdbo kommun. Av
Habo kommuns invanare arbetar ca 6200 i ett
annat lan, vilket motsvarar 58 procent av
arbetstagarna. Hogst andel personer som arbetar
i ett annat lan har orten Kragga, strax norr om
Balsta.

| samtliga av Hdbo kommuns tatorter ar det over
50 procent av arbetstagarna som arbetar i ett
annat lan. Ingen annan tatort i hela lanet har en
andel pa over 50 procent, férutom i Habo
kommun, dar alltsa alla tatorter har det.

De absolut flesta som arbetar i ett annat lan

Stockholm: 2,303

Upplands-Bro: 823 I

Habo: 6,246 Jarfalla- 746 I

Solna: 632

Sigtuna: 350 B

 Sollentuna: 288
Ovriga Stockholms lan: 718 I

Ovriga lan: 386

arbetari Stockholms lan, framfor allt de nordvastra och centrala kommunernai Stockholms

lan.

Alvkarleby kommun

Alvkarleby kommun har ndst hogst andel
personer som har sin arbetsplats i ett annat lan,
dar 44 procent av arbetstagarna (ca 1800 st)
arbetari ett annat lan. Den tatort som har hogst
andel arbetstagare i ett annat lan ar Alvkarleo,
medan orten Skutskar har det hogsta antalet.

Personer som bor i Alvkarleby kommun men
arbetar i ett annat lan gor det nastan enbart i
Gavle kommun.

Gavle: 1,551

Alvkarleby: 1,825

Sandviken: 73 ®

Stockholm: 56 m

Ovriga Gavleborgs lan: 18 =

Ovriga kommuner: 127 [
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Knivsta kommun

Likt Habo har Knivsta kommun en stark relation till
Stockholms lan. De som arbetar i ett annat lan gor det
framfor allt i Stockholms stad och de norra
kommunerna i Stockholms lan.

| Knivsta kommun arbetar 42 procent av alla
arbetstagare (ca 4100) i ett annat lan. Hogst andel har
orten Alsike (44 %), medan det hogsta antalet har
centralorten Knivsta (ca 1800).

Enkopings kommun

Enkopings kommun har en storre geografisk spridning
an ovriga kommuner. Det finns i huvudsak tva lan
(utover Uppsala 1én) som invanare har sina
arbetsplatser i, Vastmanland och Stockholm. Vissa
invanare arbetar dven i Orebro ldn och Sédermanlands
lan. Andelen av arbetstagarna i kommunen som
arbetari ett annat lan ar 27 procent.

Enkopings kommun foljer i stort sett samma monster
som Habo kommun gallande Stockholms lan.
Stockholms stad dominerar foljt av de nordvastra
kommunerna. For Vastmanlands lan dominerar
Vasteras Stad, foljt av Sala kommun.

| Centralorten Enkoping arbetar 25 procent av
arbetstagarna i ett annat lan, motsvarande 2900
personer. Tva exempel pa orter som har hogre andel an
kommungenomsnittet ar Karsta/Bredsdal och Marson.
Bada dessa samhallen ligger valdigt nara gransen mot
Vastmanlands respektive Sodermanlands lan.

Stockholm: 1,526

Sigtuna- 1,038
Knivsta: 4,079

Solna: 416 ]

Upplands Vasby: 203 B

Sollentuna: 173 |
Ovriga Stockholms lan: 493 I

Owriga lan- 230 |

Stockholm: 1,758

Vasteras: 1,281 I

Upplands-Bro: 446
Enképing: 6,086 I
Solna: 402 J§

Jarfalla: 298
Sigtuna: 222 m

Ovriga Stockholms lan: 781

Ovriga Vastmanlands 1&n: 171

Cvriga lan: 729
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Uppsala kommun

| Uppsala kommun arbetar 19 procent av
invanarnai ett annat lan. Stockholms lan
dominerar, framfor allt Stockholms stad och de
norra kommunerna. For ovriga lan ar det
framfor allt Vasteras kommun och Gavle
kommun som sticker ut.

| Uppsala tatort ar det 20 procent, motsvarande
16 000 personer, som arbetar i ett annat lan.
Orter med en hog andel personer som arbetar i
ett annat lan ar Selkna/Marielund (28 %) och
Danmark (27 %).

Orter ddr fa pendlar 6ver ldnsgréinsen

| Osthammars kommun &r det bara 7 procent av
kommunens arbetstagare som pendlar over
lansgransen. For Osthammars tatort dr det annu
lagre, bara 6 procent. Lagst andel ar det i orten
Gimo med drygt 1100 arbetstagare varav farre an
50 av dessa pendlar over lansgransen.

Stockholm: 9,161

Sigtuna: 2,877 I

Uppsala: 21,178
Solna: 1,991

Sollentuna: 612 m
Gavle: 521 m
Upplands Vasby: 496 m

Vasteras: 444 =

Ovriga Stockholms l&n: 2,342 I

Ovriga lan: 2,728 I

Andra orter i lanet med lagt pendlande Over lansgrans men med relativt manga invanare ar
Ostervala, Tierp, Orbyhus, Bjorklinge, Balinge, Alunda, Oregrund och Osterbybruk. Vilket
inte ar forvanade med tanke pa orternas geografiska lokalisering och flera av dem har langa
avstand och samre tillganglighet till narliggande lan och arbetsmarknadsregion.
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5.4 Restiderikollektivtrafiksystemet

Kollektivtrafikens attraktivitet styrs mycket av dess mojlighet att erbjuda god tillganglighet
i form av resmojligheter med bra restid. | Figur 16 redovisas vilka mojligheter det finns med
dagens kollektivtrafiksystem att na olika geografier ifran Uppsala, Tierp och Enkdping inom

60 minuter. Den regionala tillgéngligheten &r god i flera av huvudstraken till olika
tatortskarnor.
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Figur 16 Restider (inkl. gdng- och véntetid) under 60 minuter (tillgédnglighet) med kollektivtrafiken 2023 - hégtrafikperiod i
kartformat med farger for kollektivtrafikens upptagningsomrdde
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5.5 Resvanor

Kollektivtrafikens marknadsandel av de motoriserade resorna i Uppsala lan ar
forhallandevis hogt och har under senaste dren legat pa eller i narheten av rikssnittet. Under
2019 uppmattes den hogsta niva som da landade pa 33 procent, sedan dess har den minskat
ndgot och under 2022 var samma siffra pa 28 procent. Det har nationellt sett skett en
tillbakagang for marknadsandelen vilket ar kopplat till forandrade resmonster till foljd av
Covid-19 pandemin. & Det finns skillnader mellan kommunerna i lanet, vilket kan bero pa
flera anledningar. Exempelvis tillgdng och tillgangligheten i kollektivtrafiksystemet,
biltillgdng, socioekonomiska forutsattningar med mera. Storst marknadsandel finns i
Uppsala och i de kommuner som geografiskt ligger i narheten av jarnvagsinfrastruktur i
riktning mot Stockholm (Knivsta & Habo).

Vid en nedbrytning av marknadsandel per kollektivtrafikslag syns det att i kommunerna
Tierp, Knivsta, Hdbo och Alvkarleby ar det tdget som dr det dominerade fardmedlet. | de
andra kommunerna ar det istallet bussen som anvands i storre utstrackning. Givetvis beror
fordelningen pa flera aspekter sasom mojligheter och behov att resa i olika relationer dar
taget och busstrafiken fyller olika funktioner i Uppsala lans kollektivtrafiksystem.

Fardmedelsfordelning buss och tag i respektive kommun
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TIERP
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Figur 17 Férdmedelsfordelning buss och tdg i kommunerna (Kollektivtrafikbarometern) visat i staplar kommunvis

| flera av [anets kommuner ar det vanligast att resa med regionaltdg, det dr enbart i Knivsta
och Habo som SLs pendeltagstrafik ar det som nyttjas i storre utstrackning. Trafiken pa
Ostkustbanan mellan Uppsala - Gavle trafikeras av regionaltdg men har ett
trafikeringsupplagg somi storre utstrackning liknar ett pendeltagssystem. Trots detta ar det
i flera kommuner en relativ stor kombination av tagtrafiksystem som anvands vilket tyder
pa att manga resendrer antingen genomfor byten eller véljer olika delsystem vid sina resor.
Det behover ocksd sagas att variationerna mellan olika kommuner kan bero pa taxe-

8 Svensk Kollektivtrafik, Kollektivtrafikbarometern 2019 & 2022.
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systemet dér skillnader finns, exempelvis finns det i Enkdping ingen tagtrafik i dagslaget dar

UL eller SL-taxa galler, istallet ar det Movingobiljetter som kravs.

OSTHAMMAR
ENKOPING
UPPSALA

Fardmedelsfordelning tagsystem (av genomforda resor)

TIERP
HEBY
KNIVSTA
ALVKARLEBY
HABO

o

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

m Pendeltdg m Regionaltdg m Fjarrtdg m Annat

Figur 18 Fdrdmedelsférdelning mellan olika tdgtrafiksystem per kommun (Kollektivtrafikbarometern) visat i staplar
kommunvis

Inom lanets kommuner ar det en forhallandevis stor andel bilresor som sker, och en stor
andel av de som anvander sig av bilen istallet for kollektivtrafiksystemet, reser i hog
utstrackning frekvent. Om tagtrafiken och oOvriga kollektivtrafiksystemet kan uppfylla
resbehoven battre finns det en stor potential att fa till en dverflyttning mellan bilresor till
tag och buss. Exempelvis Tierp, Knivsta och Habo har en god tillgénglighet till tagtrafiken
och med forbattrade restider och utbud bedéms mojligheterna att fa till en overflyttning
vara stor, framforallt med hansyn till att stor del av arbets- och studiependlingsresor gar i
strdk dar kollektivtrafiken ar stark. Valet av fardmedel styrs givetvis av flera aspekter,
exempelvis hur konkurrenskraftig biltrafiken ar.

Resfrekvens med bil i kommuner
OSTHAMMAR I ||
ENKOPING I . B 5-7 dagar per vecka
UPPSALA I ] 2-4 dagar per vecka
TIERP I e 1 dag per vecka
HEBY I B 1-3 dagar per manad
KNIVSTA I . Nagon dag per kvartal
ALVKARLEBY I . Mer sallan
HABO I m  WAldig
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 19 Resfrekvens med bil i kommunerna (Kollektivtrafikbarometern) visat i staplar kommunvis
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Frekvensen i kollektivtrafikresandet ser annorlunda @n vad den gor for bilanvéandandet. Det
ar en forhallandevis liten andel (10-15 %) som resor i stort sett hela veckan, och ytterligare
5-10 procent ett par ganger i veckan. Det finns en stor potential med ett utvecklat
kollektivtrafiksystem som i storre riktning moter invanarnas behov i sina resval.

Resfrekvens med kollektivtrafiken

OSTHAMMAR I I
ENKOPING 1 I B 5-7 dagar per vecka
UPPSALA N . 2-4 dagar per vecka
TIERP I I 1 dag pervecka
HEBY I I 1-3 dagar per manad
KNIVSTA I I Néagon dag per kvartal
ALVKARLEBY | S Mer séllan
HABO EEEEEE—— Y Aldrig
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 20 Resfrekvens med kollektivtrafiken (Kollektivtrafikbarometern) visat i staplar kommunvis

I samtliga kommuner forutom Uppsala ar det en betydande majoritet som uppger att de har
mer an 10 km till sina arbets- eller studieplatser. Tagtrafikens konkurrensfordel ar att kunna
erbjuda snabba och effektiva resmojligheter 6ver langre distanser pa kortare restid. |
samband med en forhallandevis stor andel som reser med bil bor det finnas mojlighet att
kunna fa till en 6verflyttning mellan fardmedlen i flertalet relationer.

Distans mellan hemmet och arbets- eller studieplats

OSTHAMMAR I N
ENKOPING -
UPPSALA I |

TIERP I O
HEBY -
KNIVSTA I -
ALVKARLEBY I
HABO 1

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

B Mindreanlkm ®1,0-3,0km ®m3,1-50km 5,1-10,0km ® Meran 10 km

Figur 21 Resdistanser till arbete- och studier (Kollektivtrafikbarometern) visat i staplar kommunvis
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5.6 Resandeutveckling

Antalet resor i den regionala kollektivtrafiken har under langre period sett en positiv
utveckling. Mellan perioden 2006- 2019 har antalet unika resor 6kat med 22 miljoner, vilket
motsvarar en 0kning om ca 72 procent. Den stora utvecklingen har framforallt skett inom
stadsbuss- och tagtrafiken som bada vuxit successivt ar for ar. Regionbusstrafiken pavisari
stort sett oférandrade nivaer under perioden.

Under aren 2020 - 2022 sjonk resandet kraftigt till f6ljd av Covid-19 pandemin. Darefter har
en beteendeférandring skett i stort sett i hela landet dar framforallt langvaga
pendlingsresor minskat i storre utstrackning an andra, troligen till foljd av okat
distansarbete som en drivande faktor.

Utveckling utbudskilometer och personkilometer (Uppsala lan)
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Figur 22 utveckling avseende utbuds- och personkilometer 2012-2022 i Uppsala lén visat med staplar
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6 Dagens tagtrafiksystem

Dagens jarnvagstrafik inom Uppsala [an sker i huvudsak pa Ostkustbanan, Dalabanan samt
Malarbanan. Trafikeringen utfors av ett flertal olika aktorer med en blandning av offentligt
organiserad och finansierad och kommersiell trafik. Region Uppsala ar en av de sex regioner
som samarbetar inom Malardalstrafik och dar Uppsala utgor startpunkten for trafikeringen
av tre linjer. De tag som kors pa uppdrag av Malardalstrafik gar under namnet Malartag.

Uppsala ar ocksa start/slutstation for den regiondverskridande pendeltagstrafiken med SL,
som organiseras och upphandlas av Region Stockholm, dar Region Uppsala ar med och
delfinansierar. Till det finns framférallt SJ som driver bade sin trafik mellan Stockholm och
Uppsala samt med flera linjer som gar genom Uppsala. | relationen mellan Stockholm -
Uppsala - Tierp ar det mojligt att resa med Movingobiljetter®.

Méalarbanan gar igenom Region Uppsalas sydvastra del med stationerna Balsta och
Enkoping. Sjalva banan fortsatter sedan vasterut mot Vasteras och 6sterut mot Sundbyberg
och Stockholm. Balsta utgor en start- och slutstation for SL:s pendeltagstrafik medan bade
Balsta och Enkoping har genomgaende trafikering med SJ som operator. Pa dessa tag ar det
mojligt att resa med Movingo-biljetter.

P4 samtliga ovan beskrivna banor bedrivs ocksa trafikering med godstag, bland annat
flygbransletaget mellan Gavle hamn och Brista/Rosersberg. Denna strategi forhaller sig till
godstrafiken, dess villkor och omfattning men behandlar inte vad som behovs for 6kade
transporter av gods pa jarnvag genom region Uppsala.

Till ovanstaende beskrivna banor tillkommer det viss persontrafik pa smalspariga
museijarnvagen Lennakatten, som inte har fysisk koppling till dvrig jarnvagsinfrastruktur.
Framforallt sker trafikering pd banan under sommarhalvaret. Pa strackan Hallstavik -
Orbyhus (Hargshamnsbanan), dar anslutning sker med Ostkustbanan, drivs en mindre
mangd godstrafik.

Nedanstdende bild beskriver dagens persontdgstrafik (2023) pa de banor som gar genom
Uppsala lan och dar det finns giltighet med UL- eller Movingobiljett. Varje streck motsvarar
en avgang i timmen. Utanfor Uppsala lan ar inte alla stationer medtagna. Pa grund av
personalbrist inom tagtrafiken har trafiken delvis varit reducerad, och varierat nagot under
aret, vilket inte helt speglas i bilden.

9 Movingo ar ett biljettsamarbete bland parterna som dger Malardalstrafik som medger resande pa
regionala tag i Malardalen. Dels pa avgangar som trafikerar av Malardsalstrafik, dels vissa SJ-strackor
och med tillaggsbiljett dven lokaltrafiken inom tatorterna.
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Figur 23 - Befintlig persontdgtrafik i Uppsala ldn dér resa kan ske med UL- eller Movingo-biljetter. Fér pendeltdgen visas
endast ett urval av stationerna i Stockholms ldn. Fjdrrtdg och godstdg redovisas ej i bilden.
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6.1 Ostkustbanan Uppsala - Stockholm

Ostkustbanans del mellan Uppsala och Stockholm har tva spar mellan Uppsala central och
Upplands Vasby, darefter ar det fyra spar fortsatt ner till Stockholms centralstation. Om
Arlandabanan ses som en del av Ostkustbanan kan fyrsparets norra @nde sagas vara vid
driftsplats Myrbacken, mellan Marsta och Knivsta.

| stort sett all trafikering mellan Uppsala och Stockholm gar via Arlanda, och endast ett fatal
gar via Marsta med uppehall dar. Trafikeringen utgors av SL:s pendeltagstrafik, Malartags
regionaltag samt SJ:s trafikering med regionaltag, intercitytag samt fjarr- och nattdg. Pa
strackan Stockholms central till Arlanda bedriver Arlanda Express sin trafik.

Syftet med trafiken ar att erbjuda lokala resméjligheter med framférallt pendeltagen samt
regionala kopplingar med bland annat Malartagen och SJ. Arbets- och studiependling sker
inom samtliga system.

Den godstrafik som kors pa strackan gar via Marsta eftersom det inte ar tillatet att kora
godstdg pa Arlandabanan. Pa strackan kors taget med flygbransle som gar fran Gavle ner till
Brista, vid Rosersberg.

Det pagar arbete med att utveckla Ostkustbanan med ytterligare sparkapacitet och
stationer, vilket beskrivs mer i detal;j i kapitel 8.

6.2 Ostkustbanan Uppsala - Gavle

Delen mellan Uppsala och Gavle ar numera helt dubbelsparig, vilket den blev under 2017
nar dubbelsparet férbi/under Gamla Uppsala blev klart. Strackan trafikeras idag av
Malartag, med sin linje Uppsala - Gavle, samt av SJ, som trafikerar den med regional-,
intercity och fjarrtag, dessutom gar nattag till och fran Norrland pa banan.

Malartagstrafiken fungerar som ett pendeltdgsuppldgg pa strackan och har ett
upphallsmonster dar tagen stannar pa samtliga stationer. Undantaget ar i hogtrafiken da
Malartagen gar i halvtimmestrafik till/fran Gavle, och utifran kapaciteten pa banan sa
behover vartannat Malartag kora forbi fyra av stationerna mellan Tierp och Gavle, for att
inte hindra de snabbare fjarrtagen. Denna prioritering utgar fran Trafikverkets
prioriteringskriterier.

6.3 Dalabanan Uppsala - Sala

Dalabanan l@mnar Ostkustbanan strax norr om Uppsala central och gar sedan till Sala och
vidare mot Borldnge, Mora och Falun. Banan ar enkelsparig vilket medfor en lagre kapacitet
jamfort med om den varit dubbelsparig hela strackan.

Malartag trafikerar banan med sin linje fran Uppsala 6ver Sala, Vasteras, Eskilstuna och
vidare ner mot Norrkoping och Linkoping. SJ trafikerar strackan Uppsala - Sala med linjer
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som har sin ena andpunkt i Stockholm och den andra i Dalarna, som exempelvis Borlange,
Mora och Falun.

6.4 Mailarbanan Stockholm - Balsta -
Enkoping - Visteras

Malarbanan passerar genom lanets sydvastra del och idag gor tadgen uppehall i Balsta, som
aven ar slutstation for SL:s pendeltag, och i Enkoping dar enbart SJs regionaltag har
uppehall. Banan fortsatter sedan vasterut till Vasteras och darefter vidare mot Orebro och
vidare soderut. | 6stlig riktning gar den efter Balsta vidare mot Sundbyberg och Stockholm.

Banan ar till storsta del dubbelsparig och med fyra spar pa vissa delar in mot Stockholm.
Det pagar en utbyggnad sa att det ska bli fyra spar hela strackan Tomteboda - Kallhall samt
ombyggnationer av stationer. Fardigstallandet av fyrsparsutbyggnaden ar inte faststallt,
men utvecklingen beskrivs mer i detalj i kapitel 8.

6.5 Ovrigabanor

Lennakatten ar en 33 kilometer ldng museijarnvag mellan Uppsala Ostra och Faringe och
drivs pa ideell basis av en férening. Trafikeringen sker framforallt pda sommartid. Banan ar
smalsparig och saknar bade elektrifiering och en signalering for tatare trafik.

| samband med att Uppsala centralstation ska byggas om kommer Lennakattens station i
Uppsala att flyttas osterut fran sitt nuvarande lage. Lennakatten var en gang i tiden en del
av det jarnvagssystem som idag utgors av Roslagsbanan, som nu har sin storsta station i
Stockholm, Ostra station vid Tekniska hogskolan. Nagon sparférbindelse finnsi nuldget inte
kvar mellan Lennakattens strackning och den nuvarande Roslagsbanan.

Vid Orbyhus ansluter Hargshamnsbanan till Ostkustbanan. Hargshamnsbanan gér fran
Orbyhustill Hallstavik och trafikeras idag av godstag. Banan har ett enkelt signalsystem som
endast medger ett tag at gdngen pa banan. Banan ar krokig, har manga plankorsningar och
tillater inte nagra hogre hastigheter. Den ar inte heller elektrifierad och det finns ett
generellt stort upprustningsbehov av banan. Anslutningen i Orbyhus innebar att tagen
maste byta korriktning for att kunna komma till/fran Uppsala.

Bade Lennakatten och Hargshamnsbanan ar i befintligt skick inte lampade att framfora
persontagstrafik pa i syfte att erbjuda resmojligheter till arbete eller studier.
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7 Utveckling av Uppsala ldn och
angransande lan

Samhallsutvecklingen talar for en fortsatt tillvaxt, dar hela Stockholm-Malarregionen, som
inkluderar de sju ldnen Stockholm, Uppsala, Vastmanland, Orebro, Sé6rmland, Ostergétland
och Gotland, forvantas oka sin befolkning och sysselsattning med omkring 1,4 miljoner
invanare och 700 000 arbetstillfallen fram till 2050, varav merparten i Stockholms lan'°. For
att klara en sadan tillvaxt kravs stora satsningar bade inom transportsektorn och pa
bostadsmarknaden.

En majoritetavinvanarnaiStockholm - Malarregionen borinagon av de storre nodstaderna
Stockholm, Uppsala, Vasteras, Orebro, Eskilstuna, Nykoping, Norrkdping och Linkdping.
Dessa stader har en sarskild betydelse for utvecklingen och dess kopplingar skapar en
gemensam marknad for arbete, utbildning och bostader. | takt med urbaniseringen och en
okad rorlighet har en koncentration av sadana samhallsfunktioner skett till storre
befolkningscentrum. Samtidigt sker positiv befolkningsutveckling dven i manga mindre
kommuner, tatorter och landsbygder, inte minst inom pendlingsavstand fran de storre
staderna.

Sett till Uppsala lan forvantas befolkningen fortsatt 6ka stadigt och prognosen ar att lanet
kommer ga fran nuvarande cirka 400 000 invanare till knappt 490 000 ar 2050. Angrénsande
Vastmanland okar ocksa fran drygt 275 000 invanare till drygt 310 000 ar 2050, medan
befolkningen i Gavleborgs lan forvantas ligga kvar pa dagens nivaer. Befolkningen i
Stockholm lan forvantas 6ka i cirka samma proportioner som Uppsala lén, se Figur 24 dar
den procentuella forandringen i befolkning redovisas med ar 2022 som bas.

Just tillgdngen till sparbunden kollektivtrafik framhavs i flera studier vara en viktig faktor
for bade foretagsetableringar och att manniskor valjer att bosatta sig pa vissa platser. Att
sakra en tillforlitlig, palitlig och langsikt tagtrafikering inom Uppsala lan kan over tid vara
strukturbarande for utvecklingen av flera av de tatorter som finns i lanet.

10 Storregional systemanalys for Stockholm-Malarregionen (2020).
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Prognosticerad procentuell befolkningsférandring jamfort med ar 2022
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Figur 24 Prognosticerad befolkningsutveckling 2022-2050 i Stockholms lén, Uppsala lén, Vdstmanlands lén samt Gévleborgs
ldn. Kdlla: SCB Framskrivning av befolkning till Gr 2050.

7.1 Planerad forandrad markanvandning

Ett satt attillustrera hur ett omrade forvantas utvecklas pa sikt ar att analysera foérandringar
i dag/nattbefolkning 6ver tid. Det ger en indikation pa vart det planeras for fler bostader och
var det finns arbetsmojligheter, ndgot som i sig kan paverka trafik och resande. | Figur 25
visas skillnad i nattbefolkning 2019-2050. Dar symboliseras en befolkningsdkning pa 200
individer med en gron prick, och en lika stor befolkningsminskning med en rosa prick. | och
omkring centrala Uppsala sker den framsta 6kningen, men aven en synbar minskning av
nattbefolkning i vissa kvarter vilket tyder pa en geografisk och demografisk omférdelning
av invanarna. Det skulle kunna bero pa att dagens hushall i de omradena férvantas minska
nar exempelvis barn flyttar ut till nya bostadsomraden i staden. Okningen &r mest markant
i sodra delen av kommunen och i Bergsbrunna. Aven Gsterut i Skélsta och Gunsta sker en
befolkningsokning, liksom norrut séder om Storvreta, och i viss man &ven Vattholma.
Soderut syns tydlig befolkningsokning langs Ostkustbanan i Knivsta kommun och langst
ostra delen av Malaren. Ovriga orter inom lanet som sticker ut pa grund av en 6kad
nattbefolkning ar Enkoping och Balsta. | mindre orter utanfor tatorterna sker en mindre
okning spritt fordelad over kommunerna.

Vad galler dagbefolkningen dr denna skillnad symboliserad med bla prickar for en férvantad
okning pa 200 individer, medan en minskning pa 200 personer ar markerat med en orange
prick i kartan. Den storsta forandringen ar aven har kring centrala och sédra delen av
Uppsala tatort dar dagbefolkningen vantas 6ka som mest. Knivsta och Balsta har likasa en
svag Okning gentemot 2019, medan Ovriga tatorter i lanet forvantas ha en oforandrad eller
negativ utveckling gallande dagbefolkning. Att dagbefolkningen inte forvantas 6ka i samma
grad som nattbefolkningen i Enkoping och Balsta tyder pa att arbetspendlingen fran dessa
orter fortsatt kommer vara starkt
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Skillnad i nattbefolkning 2019 - 2050
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Figur 25 Karta med férdndringar i nattbefolkning 2019 - 2050 inom lénet. Gréna prickar motsvarar ékad befolkning och rosa
prickar minskad befolkning.
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Skillnad'i dagbefolkning 2019 - 2050
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Exempel pa idag kdnda naringslivssatsningar inom eller i nara anslutning till lanet som kan
tankas paverka trafik och resande gas igenom nedan:

i’\terstarten av Dannemora gruva

Dannemora gruvor i Osthammars kommun &r gruvor dar framst jarnmalm har utvunnits
sedan 1400-talet. Gruvan har haft flera dgare fram till och med 2015 da den gick i konkurs.
Nu har dock Mark- och miljodomstolen gett klartecken for prospekteringsbolaget Grangex
att aterstarta produktionen av jarnmalm, som enligt plan ska borja leverera jarnmalm till
producenter av fossilfritt stal fran ar 2025. Satsningen kan innebdra cirka 125 arbetstillfallen
och jobbmojligheter for kringliggande entreprendrer.

Slutforvar av radioaktivt avfall i Forsmark

| narheten av Forsmark i Osthammars kommun planeras det for ett slutférvar for anvant
karnbransle. Arendet hanteras nu av  Mark- och miljddomstolen och
Stralsakerhetsmyndigheten och nar detta ar klart kan bygget paborjas. Satsningen kan
innebara ett par hundra tillkommande arbetstillfallen.

Logistik Balsta

Balsta i Habo kommun vaxer och foretagsparken Logistik Balsta ar en plats dar
logistikforetag och lagerverksamheter etablerar sig dar kommunen raknar med cirka 2000
nya arbetsplatser. Foretagsomradet forvantas generera fler arbetsmojligheter och ett 6kat
flode av gods och transporter. Sett till befolkningsutvecklingen ar det dock framst
nattbefolkningen som 6kar i Balstas omnejd till 2050, dven om dagbefolkningen till viss del
ocksa indikerar en positiv utveckling. Mest troligt ar det en hog inpendling fran Stockholms
lan som kommer ske.

Aros Park Enkoping

| Enkopings kommun vaxer foretagsparken Aros Park. Den nya parken ar en logistik- och
mobilitetspark som kan skapa 5000-7000 nya arbetstillfallen fram till 2040-talet. Detta
vantas generera ett okat godsflode samt 6kad inpendling bade fran Vasteras, men aven
Uppsala och Stockholmsomradet.

Stationsstaden Enkoping

Enkopings kommun har tagit fram Planprogram for Stationsstaden, ett industri- och
parkeringsomrade invid EnkOpings resecentrum, som ska omvandlas till 1200 nya
bostader och 40 000 kvm kontor, service och handel. Stationsstaden utgor en del av
stadsdelen Myran, ett storre stadsutvecklingsprojekt med fokus pa gronska, métesplatser,
hallbarhet och ett sarskilt fokus pa klimatneutralitet. Stationsstaden ar tankt att utformas
med kvaliteter som Okar attraktiviteten for resande med gang-, cykel- och kollektivtrafik.
Malsattningen ar att 70% av resorna till och fran omradet ska ske med gang-, cykel- eller
kollektivtrafik.
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Stationsstaden ar planerad att byggas under aren 2025 till 2040.

Milarporten Visteras

Vasteras stad utvecklar en ny stadsdel kallad Malarporten dar man planerar for 10 000 nya
arbetsplatser samt 7000 nya bostader. Malarporten byggs pa det gamla industriomradet

och ar valdigt centralt belaget mellan Malaren och resecentrum. Malbilden ar runt 2045 att
omradet ska vara fardighyggt.
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8 Beslutad och planerad utveckling av
tagtrafiken

Tillvaxten inom Uppsala léan staller stora krav pa jarnvagsinfrastrukturen och
kapacitetstaket ar idag natt pa vissa banor i rusningstid. For att ge forutsattningar for
hallbara person- och godstransporter ar flera projekt pa gang for att utveckla jarnvagen.

8.1 Ostkustbanan Fyra spar Uppsala

Mellan Uppsala och Stockholm ska Ostkustbanan byggas ut fran tva till fyra spar. De nya
jarnvagssparen kommer att vara cirka 23 kilometer langa och byggas i etapper. Strackan
mellan Uppsala C och Uppsala S (Bergsbrunna) kommer byggas ut i huvudsak langs med
dagens strackning och har planerad byggstart tidigast 2027. For strackan mellan
lansgransen mot Stockholm till Uppsala S ar byggstart planerad till tidigast 2028.
Ostkustbanan mellan Uppsala och Stockholm ar en av Sveriges mest belastade
jarnvagsstrackor.

Utbyggnaden innebar att fjarrtag, regionaltag och pendeltdag kommer fa olika spar vilket
innebar att de [dngsamma tagen gar pa andra spar an de snabba, nagot som leder till att fler
tag kan ga oftare och punktligare. Med fler spar blir systemet dven mer robust och mindre
kansligt for storningar. Detta gynnar inte bara resenarer inom Uppsala lan utan nar
kapaciteten okar i det har omradet ar det dven positivt for jarnvagssystemet i sin helhet.

Stationerna Uppsala S (Bergsbrunna), Alsike och Knivsta kommer bara ha plattformar vid
tva av sparen, oavsett lokalisering av de nya sparen. De gor att de tag som angor de
snabbare sparen inte kommer kunna trafikera dessa stationer utan kora direkt mellan
Uppsala C och Arlanda.

| och med utbyggnaden forbattras pendlingsmajligheterna och kopplingen till Arlanda
kommer att forstarkas. En forutsattning for utbyggnaden &r Uppsalas och Knivstas
kommuns atagande gentemot staten att bygga 48 000 nya bostader.

8.2 Nya stationeriBergsbhrunna & Alsike

Som del i fyra spar Uppsala kommer tva nya stationer att byggas, en i stadsdelen
Bergsbrunna (Uppsala S) och en i Alsike i Knivsta kommun. Med nya spar och nya stationer
forbattras pendlingsmojligheterna for boenden i omradet och malet &r att det ska vara
smidigt att valja taget som hallbart transportslag. Vid stationen Uppsala S (Bergsbrunna)
ska den nya sparvagen ansluta. Denna koppling kommer skapa forutsattningar for invanare
i de sédra delarna av Uppsala att pa ett snabbt och effektivt satt kunna resa vidare séderut
mot Arlanda och Stockholm. Enligt Trafikverkets planering kommer dessa tva stationer
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byggas for mojligheten att trafikera med pendeltdg och med regionaltag motsvarande
maximalt 2 ER1-enheter (dubbeldackartagen).

8.3 Ombyggnation Uppsala centralstation

| samband med att de tva nya jarnvagssparen byggs inom ”Fyra spar”-projektet behover
aven Uppsala centralstation byggas om. Dels for att kunna fa plats med de nya sparen, dels
for att den befintliga stationsbyggnaden ar underdimensionerad for dagens och framtida
resandefloden, dels for att forbattra bytesmojligheterna mellan cykel, buss, framtida
sparvag och tagtrafiken. | anslutning till stationsomradet sker dven forandringar i
stadsmiljon med foradling av stadsmiljon och gronstrukturer.

Ombyggnationen av stationsomrade innebar bland annat foljande:

e Flersparoch 6kad kapacitet inom stationsomradet

e Forbattrade kopplingar mellan olika trafikslag med primart fokus pa hallbara
fardmedel (Buss, sparvag, cykel och tag)

e Nya planskilda kopplingar 6ver sparomradet

Den tilltankta utformningen har studerats!! for att identifiera och berdkna gangtider inom
stationsomradet mellan olika plattformslagen. | den gangflédesanalys som genomfordes
drogs slutsatsen att mellan vissa plattformslagen far resendrerna langre gangtider med
foreslaget upplagg kring utformning och uppehallsmonster for trafiken. Det behovs fortsatt
studeras hur bytesmojligheterna, tiden for att ta sig mellan plattformslagen och
orienterbarheten pa stationen pa basta satt optimeras.

Utvecklingsplanen for Uppsala C ar under hosten 2023 pagdende och fardigstallandet av
det nya stationsomradet planeras ske under andra halvan av 2030-talet.

8.4 Ostkustbanan Gavle - Kringlan

Trafikverket planerar for ett nytt dubbelspdr mellan Gavle och Kringlan (Axmartavlan), nytt
dubbelspar pa Bergslagsbanan samt en ny regionaltagsstation, Gavle Vastra. Den totala
strackan ar cirka fyra mil och stracker sig dar Ostkustbanan och Norra Stambanan till stor
del foljer E4 norrut. Idag har straket Gavle-Sundsvall och vidare mot Kramfors stora brister
i utbud, kapacitet och restider, ndgot som ska forbattras i och med utbyggnaden. Jarnvagen
ska bli mer effektiv i och med att fler tdg ska kunna kora tatare turer utan att vanta in
motande tag. Malet ar att jarnvagen ska mojliggora restider mellan Gavle och Sundsvall pa
en timme. Utbyggnaden mellan Gavle och Kringlan ar indelad i tva jarnvéagsplaner och en
vagplan.

1 Trivector, Bytestidsanalys Uppsala centralstation, 2023
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8.5 Ny station Gavle Vastra

Jarnvagsplan Gavle C - Tolvforsskogen omfattar nytt dubbelspar fran Gavle C till en punkt
strax vaster om E4 och inkluderar en ny regionaltagsstation, Gavle V i narheten av Gavle
sjukhus. Stationen kan trafikeras av tag langs med Ostkustbanan, Norra stambanan och
Bergslagsbanan. Norra stambanan far ocksd ett nytt ldge och samfdrlaggs med
Ostkustbanan. Placeringen av den nya stationen med narhet till Gavle sjukhus, har varit en
forutsattning for projektet, liksom befintlig Bergslagsbana med en eventuell framtida flytt i
ny strackning mellan Gavle och Forsbacka (mot Sandviken).

8.6 Malarbanan Tomteboda - Kallhall

Malarbanan ar en viktig del av Sveriges jarnvagsnat och férbinder Orebro, Vasterds och
Enkoping med Stockholm. Mélarbanan ar ocksa en del av Stockholms lokala pendeltagsnat.
Den cirka 20 kilometer [dnga strackan Tomteboda - Kallhall pa Malarbanan ar en av landets
mest trafikerade och paverkar tagtrafiken i hela regionen. Nu pagar ett projekt med att
bygga ut den strackan fran dubbelspar till fyra spar for att 6ka banans kapacitet, 6ka
robustheten och forbattra restider. Pendeltagen far egna spar i mitten och fjarr- och
regionaltag kan kora om pa de yttre sparen. | Barkarby, Sundbyberg ska ombyggnation av
stationerna ske och i Huvudsta ska en ny station byggas med nara anslutning till buss och
tunnelbana sa att det blir smidigt att resa kollektivt. Utbyggnaden av Méalarbanan bidrar
aven till stadsutveckling och underlattar arbetspendling i den vaxande Malardalsregionen.
Hosten 2023 ar fyra spari drift fran Kallhall till Spanga och utbyggnaden aterstar pa strackan
Spadnga - Huvudsta. P4 grund av komplicerade tillstdndsprocesser ar arbetet med
Malarbanans sista delstracka pausat, men bedomningen ar att byggstarten av de stora
arbetena genom Sundbyberg och Solna kan paborjas under 2040-talet.

8.7 Plattformsutbyggnader

Inom arbetet med Lansplan for transportinfrastruktur 2021 - 2033 har det identifierats att
plattformarna pa de stationer langs med Ostkustbanan pa strackan Uppsala - Gavle
behover anpassas. Stationsanpassningen innebar bland annat plattformsforlangningar for
att klara framtidens krav pa 6kad kapacitet med langre tag och hojdjusteringar for att
mojliggora plant insteg mellan plattform och tag.

Hojdjusteringar kommer genomforas pa de stationslagen som finns mellan Storvreta och
Tierp medan plattformsférlangningar sker pa samtliga férutom Tierps station.
Anpassningarna kommer ske i tre etapper och ska vara fardigt under 2030. Det pagar for
narvarande en utredning om stationen i Furuvik, som ligger inom Gavleborgs lan.
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8.8 Trimningsatgirder Dalabanan

Trafikverket har ett pagaende arbete med att sdkerstdlla kapacitetshojande atgarder pa
Dalabanan pa strackan mellan Uppsala och Avesta Krylbo. Under hésten 2023 sker
utredningar och forberedande arbeten kopplat till atgarderna som bland annat innebar
utratning av kurvor, trimning av signalsystemet, forlangning av motesspar samt byte av
kontaktledningar och spar. Aven vaxelbyten ingar.

Dessutom planeras det for att bygga ut Heby station med ett extra spar med tillhérande
plattform och planskild passage. Syftet ar aven i detta fall for att sakerstalla 6kad kapacitet
pa banan som mojliggor att enstaka kompletterande avgdngar kan ga pa banan.
Byggskedet planeras starta under 2025 och pdga under cirka 4-5 ar.

Region Dalarnas och Dalabanans intressenters uttalade mal for Dalabanan ar att restiden
Uppsala-Borlange ska sankas till 89 minuter, och att strackan ska kunna trafikeras med
timmestrafik.

8.9 Oslo - Stockholm & Arosbanan

Under ett par ars tid har visst arbete pagatt med att utreda och analysera mojligheterna att
bygga ut och modernisera jarnvagen mellan Oslo och Stockholm. Det finns i dagslaget
jarnvagskoppling mellan de tva huvudstaderna men med begransad kapacitet och langa
restider vilket resulterar i ett oattraktivt alternativ, istallet ar flyget det huvudsakliga
fardmedlet for resor mellan andpunkterna. Malsattningen for bolaget Oslo - Stockholm 2.55
ar att rusta upp befintlig infrastruktur och att anlagga nya jarnvagslankar for att mojliggora
en restid pa under 3 timmar. Det finns forvisso inga beslutade eller planerade atgarder i
nuvarande nationella plan men flertalet analyser har genomforts kring forutsattningarna
och effekterna av ny och upprustad jarnvagsinfrastruktur pa strackan. Bade Trafikverket
och dess norska motsvarighet, Jernbanedirektoratet, har i uppdrag att fortsatta studera
mojligheterna med en forbattrad jarnvagsforbindelse. Drivande i fragan ar bolaget Oslo-
Stockholm 2.55 AB som ags av Karlstad kommun, Vasterds stad, Orebro kommun och
regionerna i Varmland, Vastmanland samt Orebro. Bolagets syfte ar att paskynda
utbyggnaden av battre tagtrafik pa Malarbanan bland annat.

Om en upprustning av jarnvagsstrackan samt nybyggnation av nya jarnvagslankar skulle bli
av pekar framtagna analyser pa en rad olika effekter och nyttor. En utbyggnad av berérda
banor skulle enligt trafikanalyser och samhallsekonomiska berakningar genomférda under
20232 mojliggora utokad trafikering, kortare resor och okat resande i straket. Det ar
gynnsamt bade ur ett regionalt perspektiv samt for det langvédga resandet beraknat pa en
strackningen norr om Malaren. Forvisso pekar analyserna pa en mycket stor
investeringskostnad (ca 25 miljarder kronor, 2019 ars prisnivd), men med en
nettonuvardeskvot (NNK) pa 0,75. Vilket betyder att nyttorna nastan ar dubbelt sa stora som

2 WSP, Resandeanalys och samhallsekonomiska berédkning Oslo — Stockholm, 2023
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kostnaderna. Ytterligare utbyggnad av banorna pa den norska sidan berdaknas ha en positiv
NNK, fast inte i lika stor utstrackning som atgarderna som krévs pa de svenska banorna.

En utbyggnad av banorna i straket ger ocksa positiva effekter pa totalférsvarsformagorna i
straket samt for den godstrafiken som finns i dagslaget och planeras 6ka framéver. 1314

Sammanfattningsvis finns det stora nyttor med det foreslagna projektet om utbyggnad av
jarnvagskopplingen mellan Oslo - Stockholm. En mojlig utveckling fran dessa bandelar kan
aven ses i kombination med den mojliga jarnvagskopplingen Enkoping - Uppsala
(Arosbanan) som potentiellt kan vara kapacitetsavlastande for Malarbanan eftersom bade
person- och godstag da kan ga via Uppsala ocksa mot Arlanda och Stockholm. Dessutom
finns det mojlighet att sakerstélla forbattrade kopplingar mot Arlanda fran Karlstad, Orebro
och Vasterds mfl. Arosbanan ar en foreslagen ny dubbelsparig jarnvagskoppling mellan
Enk6ping - Uppsala C med mdjliga stationer i Orsundsbro och Uppsala Norra.

13 Sweco, Totatalforsvaret i straket Oslo — Stockholm, 2023
14 Sweco, Godstransport i straket Oslo — Stockholm, 2023
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9 Malbilder for trafikering

Denna persontdgsstrategi utgor en del av Region Uppsalas langsiktiga planering och
omfattar perioden 2025 - 2050. | syfte att beskriva den tankta utvecklingen och behoven for
tagtrafiken inom lanet (och narliggande lan) gér planen nedslag i tre tidsperioder. Det korta
perspektivet 2025 - 2030, pa medellang sikt 2030 - 2040 och pa lang sikt 2040 - 2050, dartill
har dven ett utvecklingsscenario pa langre sikt ocksa tagits fram. Trafikupplaggen som
tagits fram i malbilderna ar forslag och i vissa fall beroende av att planerad infrastruktur ar
fardigstalld. Detta foranleder att tidsperioderna inte ska ses som helt fasta, foreslagna
forandringar kan alltsd ske under perioden och inte nddvandigtvis vid starten av
tidsperioden.

Malbilderna ar bade mal- och prognosstyrda, vilket betyder att de ar framtagna med hansyn
till mal beslutade i trafikforsorjningsprogrammet som innebar att strava mot ett effektivt,
jamlikt och attraktivt kollektivtrafiksystem i syfte att skapa nytta for sambhallet,
medborgarna och resenarerna. Dartill vags aspekter sasom tillganglig bankapacitet,
resbehovet, forandrad markanvandning, planerad infrastrukturell utveckling och att
kommersiell trafik ocksa konkurrerar inom systemet.

Fyra exempel pa forutsattningar som tagits hansyn till i trafikupplagget ar foljande:

e Den kommersiella trafiken och godstrafikens tankta trafikering utgar ifran
trafikutbudet som finns i Trafikverkets Basprognos for 2040.

e Trafikeringsupplagget som beror SL:s pendeltagstrafik och Regionpendeltag utgar
ifran Region Stockholms Kollektivtrafikplan 2050.

e Aven om regionens avsikt ar att erbjuda halvtimmestrafik fér samtliga stationer pa
strackan Uppsala - Gavle i hogtrafik, sa ar detta inte mojligt att nd utan
infrastrukturen byggs ut eller att fjarrtagen tillats fa en restidsforlangning pa runt 15
minuter pa strackan Uppsala - Gavle. Utifran att regionen inte har radighet i denna
prioritering, och att Trafikverket tydligt prioriterar den kommersiella
fjarrtagstrafikens restider sa ar mojligheterna sma att nd 30-minuterstrafik for alla
stationer inom 6verskadlig tid.

e | malbild 2025-2030 har trafiken med Malartdg mellan Stockholm och Uppsala
utokats da SJ samtidigt tar bort motsvarande trafik. SJ:s Ostpendel (Gavle - Uppsala
- Stockholm - Linkoping) dar viss Movingo-giltighet finns med (Stockholm - Tierp)
ar medtagen i malbilden. Frdn malbilden 2030-2040 finns dessa tag fortsatt med i
kartorna men markerade som Regionaltag.

Forslagen pa trafikupplagg som aterfinns i malbilderna ar inte tidigare beslutade
utan visar majliga trafikeringsscenarios i de olika tidsperspektiven. Dessa anvands
sedan for att analysera kapacitetsbehoven och kommande behov av investeringar.
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9.1 Malbild trafikering 2025-2030
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Figur 27 Mdlbild samhdllsfinansierad persontdgstrafik perioden 2025 - 2030 ddr varje streck visar en tdgavgdng under en
maxtimme

Under perioden 2025-2030 kommer plattformsforlangningar och hojdanpassningar vid
stationerna langs Ostkustbanan Uppsala - Gavle att genomforas vilket méjliggor langre tag
pa dessa stationer. Trafikeringsupplagget som foreslas for perioden bar manga likheter med
dagens trafikering. De forandringar som foreslas syftar till att minska restiden och oka
bekvamligheten for de resendrer inom Uppsala lan som reser i riktning mot Stockholm. De
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planerade trimningsatgéarderna pa Dalabanan kommer att paga och forvantas fardigstallas
under slutet av perioden.

Ostkustbanan Uppsala - Gavle

| malbilden foreslas linjen Gavle - Tierp - Uppsala forlangas vidare mot Stockholm. Syftet
ar att skapa en linjestrackning som inte kraver tagbyte vid Uppsala C, vilket forbattrar restid
och bekvamlighet for resendrerna. Restidsforbattringen uppskattas till uppemot 20 minuter
eftersom passningen i dagslaget ar till SL-pendeltdg vid Uppsala. Langre linjestrackningar,
som blir fallet med genomgaende trafik, kan innebara forsamringar i punktligheten i
trafiken, vilket behover studeras narmre innan ett eventuellt inforande. Langre plattformar
pa strackan kan vara en forutsattning for denna genomgaende trafik.

Fran &r 2025 berdknas alla Méalartdgen kunna stanna vid Alvkarleby. | viss man kan
ytterligare uppehall tillkomma vilket kan forandras mellan aren beroende pa
kapacitetssituationen. Under sommaren kan Furuvik behova prioriteras pga hogt
fritidsresande.

Resandet pa strackan prognosticeras 6ka med drygt 60 procent under formiddagens
maxtimme jamfort med nuldget samtidigt som resandet ar relativt jamnt fordelat i bada
riktningar. Drygt 10 procent av resenarerna prognosticeras resa vidare med avgangen som
foreslas ga vidare mot Stockholm, vilket bedoms vara positivt, samtidigt som fler resenarer
ocksa stiger pa vid Uppsala C. Belaggningsmassigt beddoms ett tagsatt racka pa strackan
mellan Gavle - Uppsala utifran prognosticerade resandevolymer.

Ostkustbanan Uppsala - Stockholm

Fran ar 2025 tar Malartagen over den regionala tagtrafiken pa strackan Stockholm - Marsta
- Uppsala. En viss utokning av trafiken pa strackan kan forvantas under perioden, under
forutsattning att det kan genomforas med hansyn till kommande storre banarbeten.

Resandet i straket prognosticeras 6ka med 30 procent under formiddagens maxtimme
jamfort med nuldget. De storsta volymerna av pastigande ar kopplat till pendlingsresor
inom Stockholmsregionen. Belaggningsmassigt bedoms multipelkopplade tag behovs pa
samtliga avgangar.

Dalabanan Uppsala - Sala

Inga forandringar i utbudet foreslas. Fler tag kan bli genomgaende mot Vasterds under
forutsattning att kvalitén i trafiken kan hallas tillrackligt hog. Under perioden kommer
tagtrafiken paverkas av aterkommande banarbeten som innebar langre perioder med
tillfalliga avstangningar.

Jamfort med nulaget prognosticeras en resandedkning om ca 25 procent (vilket motsvarar
ca 100 personer i straket) med storst resandeutbyte i riktning fran Sala mot Uppsala under
formiddagens hogtrafikperiod. Belaggningsmassigt bedéms en god trangselniva ombord
bibehallas med 1 tagsatt.
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Malarbanan

Inga storre forandringar foreslds, men de tag som varit indragna under langre period pga
forarbrist avses aterkomma. Vidare fardigstalls stationen i Barkarby sa att vissa av
regionaltagen kan stanna dar.

Jamfoért med nuldaget prognosticeras en resandedkning om ca 100 procent fran Enkoping
och Balsta. Under formiddagens hogtrafikperiod ar resandet storst i riktning mot
Stockholm, dock prognosticeras resandet oka i relativt stora volymer i motsatt riktning
ocksa. Resandevolymerna pa strackan kommer troligen medféra att det kommer vara fler
resendrer an tillgangligt antal sittplatser, framforallt uppstar detta ju narmre Stockholm
som tagen fardas. For att hantera denna 6kning kommer léangre tag behovas.
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9.2 Malbild trafikering 2030-2040
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Figur 28 Mdlbild samhdllsfinansierad persontdgstrafik perioden 2030 - 2040 ddr varje streck visar en tdgavgdng under en
maxtimme
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Under perioden 2030-2040 kommer flera stora planerade infrastrukturella forandringar att
fardigstallas, om inte forseningar uppstar. Med det sagt ar tidplanerna osdkra och det ar
svart att sdga exakt nar trafikoppning sker. De planerade atgdrderna ar
fyrsparsutbyggnaden mellan Arlanda - Uppsala, ombyggnationen av Uppsala C, nya
stationer i Uppsala sodra och Alsike, férandrad spardragning da Ostkustbanan/Norra
stambanan dras om i Gavle, ny station Gavle Vastra samt utbyggnad av fyra spar pa
Méalarbanan. Trimningsatgarderna pa Dalabanan och stationsanpassningarna pa
Ostkustbanan ar fardiga.

Utifrdan nuvarande planering ar det mest troligt att de infrastrukturella
forandringarna/atgarderna fardigstalls under slutet av perioden mellan 2035-2040.
Trafikeringsmassigt ar den stora forandringen att Regionpendelkonceptet inforlivas i det
regionala kollektivtrafiksystemet.

Ostkustbanan Uppsala - Gavle (- Sandviken)

Forslaget innebar 6kad trafikering under hogtrafiken mellan Uppsala - Gavle. Vid 6ppnade
av Gavle Vastra och den nya jarnvagskopplingen fortsatter minst 1 avgang vidare i riktning
mot Sandviken. Ytterligare en avgang i timmen under hogtrafikperioden foreslas trafikera
Uppsala - Tierp - Skutskar - Gavle sd att det totalt ar 3 avgangar i timmen pa strackan. Mellan
Tierp och Gavle utékas sannolikt inte utbudet vid de mindre stationerna, da kapaciteten pa
banan inte medger detta.

Resandet i straket prognosticeras 6ka ndgot ytterligare till foljd av 6ppnandet av station
Gavle Vastra och forlangningen av linjen till Sandviken. Resandevolymerna bedéms vara pa
en niva dar vissa avgangar behover vara multipelkopplade.

Ostkustbanan Uppsala - Stockholm

Regionpendelsystemet planeras paborja trafikering pa strackan Uppsala - Stockholm via
Uppsala soédra, Knivsta, Marsta och Upplands Vasby med 2 avgangar i timmen, vilket
ersatter de regionaltag som trafikerar via Marsta i dagslaget. SLs pendeltag gor uppehalli
Alsike och Uppsala sodra.

Resandet prognosticeras 0ka mycket till foljd av att trafikeringen av regionpendeln startar.
Belaggningsmassigt kommer det bli fullt pa tdgen, framforallt vid stationerna i narheten av
Stockholm. Under rusningstid kan darfor ytterligare avgangar behova tillkomma.

Dalabanan Uppsala - Sala

Inga forandringar foreslas. Resandet prognosticeras att vara pa ungefar samma niva som
under perioden 2025-2030 (vilket ar en 6kning pa cirka 100 personer i straket jamfort med
nuldget). Samma fordonssammansattning om ett (1) tagsatt bedoms vara tillrackligt for att
hantera resandevolymerna.

Malarbanan

En utdkad trafik forvantas pd Malarbanan under perioden. Figuren ovan visar pa ett
inférande av en regionpendel Stockholm - Enkdping - Vasterds med 2 avgangar i timmen.
Resandet i straket (bada riktningarna) prognosticeras oOka kraftigt till foljd av att
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trafikeringen med regionpendeln startar. Resandevolymerna pekar pa att minst
multipelkopplade tag kravs.

Ett alternativ till inférande av regionpendel kan vara en utokning av pendeltagstrafiken till

Balsta till 4 avgangar per timme och att regionaltagstrafiken halls pa samma niva som fére
2030.
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9.3 Malbild trafikering 2040-2050
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Figur 29 - Mdlbild samhdllsfinansierad trafik perioden 2040 - 2050 ddr varje streck visar en tdgavgdng under en maxtimme
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Under perioden 2040-2050 ar inriktningen att samtliga planerade infrastrukturella
forandringar ar fardigstallda. Det finns givetvis risker att vissa av de mer omfattande
atgarderna som ska genomfdras under 2030-2040 blir férsenade och spiller 6ver inpa 2040-
talet. Arosbanan, Uppsala - Enkoping, avses tas i bruk efter 2045. Sammanfattningsvis
innebar malbilden framfoérallt att turutbudet okar pa flera av de linjerelationer dar
persontagstrafik gar for att hantera en okad efterfraga pa tagresor.

Ostkustbanan Uppsala - Gavle - Sandviken

Trafiken mellan Uppsala - Gavle foreslas till 3 avgangar i timmen under trafikeringsdygnet,
dar tva avgangar forlangs via Gavle V till Sandviken. Det prognosticeras ske ett relativt stort
pendlingsutbyte i relationen Sandviken - Gavle sa pa en storregional niva ar en férlangning
relevant for systemet. Utbudet mellan Sandviken och Gavle behover dock samordnas med
ovriga persontag pa strackan (Tag i Bergslagen.) Dartill forbattras tillgangligheten till Gavle
sjukhusomrade och hogskola for invanare i Uppsala lan. Mellan Tierp och Gavle utdkas
sannolikt inte utbudet vid de mindre stationerna, da kapaciteten pa banan inte medger
detta.

Resandet pa strackan prognosticeras 6ka nagot ytterligare i forhallande till 2040 till foljd av
forandrad markanvandning i straket. Resandevolymerna indikerar att vissa avgangar
behover trafikeras med multipelkopplade tagsatt for att klara av trangselnivaerna och
bibehalla god komfort.

Ostkustbanan Uppsala - Stockholm

Det sker en utokning av trafiken inom Regionpendelsystemet och Pendeltdagssystemet
mellan Uppsala - Stockholm till foljd av att fyrsparsutbyggnaden ar fardigstalld.
Regionpendeltdgen stannar dven vid Solna for resandeutbyte (vilket forutsatter att Solna
station byggts om for att medge uppehall for regionpendeltagen).

Resandenivaerna prognosticeras oka till/fran Uppsala C och stationerna i Alsike och
Uppsala sodra. De stora resandevolymerna aterfinns dock i anslutning till stationerna
narmre Stockholm. Pa strackan ar det en hog resandeefterfragan sa hog kapacitet pa tagen
kommer krdvas. Det kommer dven att krdvas kapacitetshojande atgarder pa strackan
Stockholm-Myrbacken for att klara malbilden.

Dalabanan Uppsala - Sala

Under hogtrafikperioderna foreslas att utbudet ar 2 avgangar per timme, under lagtrafiken
bedoms det racka med 1 avgang per timme. Resandevolymerna prognosticeras att inte 6ka
sarskilt mycket jamfort med 2030-2040-perioden men ar hogre an nulaget.
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Malarbanan

Pa Malarbanan foreslds okat utbud med 2 avgangar i timmen i pendeltagssystemet till
Balsta samt vissa Okningar i regionaltagsystemet Vasteras - Enkoping - Stockholm.
Resandet pa Malarbanan 6kar nagot under perioden 2040 - 2050 jamfért med perioden
innan.

Arosbanan

Den tdnkta jarnvagen mellan Uppsala och Enkoping, den sd kallade Arosbanan delar
strackning med Dalabanan genom Uppsala och viker av fran Dalabanan strax vaster eller
dster om Vange. En ny station i Orsundsbro foreslas byggas. Arosbanan féreslas trafikeras
av tva regionaltag i timmen Vasteras - Uppsala.

Om Arosbanan skulle aktualiseras finns det potential att flytta over en stor del av resandet
som idag gar med buss i straket. Resandeprognosen indikerar dven pa en 6kad attraktivitet
(fordubblat resande) for kollektivtrafikresor om tagtrafik infors i relationen Enkoping -
Uppsala. De prognosticerade resandevolymerna per dygn ar drygt 20 000 resenarer.

Sida 68 av 86



9.4 Utvecklingsscenario 2050 och framat
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Figur 30 Potentiellt utvecklingsscenario av samhdllsfinansierad tdgtrafik i Uppsala [én (2050) déir varje streck visar en
tdgavgdng under en maxtimme
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Utvecklingsscenariot ar en visionar bild av hur tagsystemet kan komma att se uti ett langre
planeringsperspektiv. Syftet med utvecklingsscenariot ar att testa och utvardera effekten
av nya stationer, samt ny jarnvag mellan Uppsala och Enkoping_utan att regionen utlovar
att genomfdra foreslagna atgarder. Genomférande av utvecklingsscenariot skulle krava ny
infrastruktur som inte finns med i befintlig nationell plan. Det skulle innebadra betydande
investeringar och ett stort dtagande av flera aktorer.

| utvecklingsscenariot finns ett antal nya stationslagen som samtliga behover studeras mer
i detalj innan beslut om de ska byggas kan tas.

Ostkustbanan Uppsala - Gavle - Sandviken

Forslaget innebar forandrad uppehallsbild bland de mindre stationerna. Resandet
prognosticeras dock inte forandras i sarskild stor utstrackning vid dessa mindre stationer
aven om utbudet okar, vilket tyder pa att ett Okat utbud inte ar nédvandigt om inte
befolkningsunderlaget kraftigt véxer vid dessa orter. Regionalpendeltaget har i scenariot
forlangts till Storvreta med en avgang per timme. Syftet ar att skapa ytterligare och genare
koppling mot Stockholm for resandeutbyte i relationen. Detta kan dock skapa viss
problematik kring omloppsplaneringen, prognosticerade resandenivaer indikerar inget
stort resandeutbyte men bidrar till en 0kad regional tillganglighet. For att ett stopp ska bli
aktuellti Storvreta behover resandeunderlaget oka.

Ostkustbanan Uppsala - Stockholm
Utokad trafik med 1 avgang i timmen via Arlanda for ett av regionaltagen som trafikerar
Arosbanan for att mojliggora resandeutbyte mellan Vasteras, Enkdping och Arlanda.

Dalabanan Uppsala - Sala

Langs Dalabanan har det fran och till diskuteras om det ar lampligt med stationer och
uppehall i tatorterna Vittinge, Jarlasa, Vange och Uppsala N. | utvecklingsscenariot
trafikeras dessa stationer av tdgen pad linjen Uppsala - Sala. Prognosticerade
resandevolymer indikerar ett resande i liknande storlek som Marma och Tobo pa
Ostkustbanan. Uppskattningen ar dock grov och kan andrasvid storre forandring av
markanvandningen vid de foreslagna stationerna. Med de idag forhallandevis sma
resandevolymerna vid de nya stationerna blir det svart att motivera investeringen som
kravs.

Malarbanan

Tva avgangar inom pendeltagssystemet forlangs till Enkoping med uppehalli de foreslagna
stationerna Balsta V och Grillby. Till foljd av den stora logistiketableringen i Balsta indikerar
de prognosticerade resandevolymerna vara forhallandevis stora, men i relation till dvriga
pendeltagstationer langs Malarbanan ar de sma.

Sida 70 av 86



Arosbanan

Den tdnkta jarnvagen mellan Uppsala och Enkoping, den sd kallade Arosbanan delar
strackning med Dalabanan genom Uppsala och viker av fran Dalabanan strax vaster eller
dster om Vange. En ny station i Orsundsbro féreslas byggas. Arosbanan féreslas trafikeras
av tva regionaltag i timmen Vasteras - Uppsala, varav det ena av regionaltaget skulle kunna
fortsatta i riktning mot Stockholm via Arlanda. Darigenom kan direkta forbindelser fran
Vasteras och Enkoping mot Arlanda skapas.

Om Arosbanan i framtiden skulle aktualiseras finns det potential att flytta over en stor del
av resandet som idag gar med buss i straket. Resandeprognosen indikerar dven pa en 6kad
attraktivitet (fordubblat resande) for kollektivtrafikresor om tagtrafik infors i relationen
Enkoping - Uppsala. De prognosticerade resandevolymerna per dygn ar drygt 20 000
resenarer. | relativa termer ar det ungefar dubbelt sa mycket som resandet pa Dalabanan i
relationen Sala - Uppsala skulle ha med nya stationer.

9.5 Prognosticerat resande vid stationer

For att studera de foreslagna trafikeringsforandringarna som tagits fram for malbilderna har
Region Uppsalas trafikmodell anvants. En trafikmodell ar ett verktyg som kan prognosticera
forandringar i reseefterfragan i kollektivtrafiksystemet med hansyn till férandringar i bland
annat markanvandning (var manniskor bor och arbetar), utbuds- och restidsforandringar
med mera. Resultaten ger en indikation till om foreslagna justeringar ger en positiv effekt
pa resandevolymerna. Markanvandningen som anvants for denna prognos togs fram ar
2021 i samband med arbete av en annan trafikplan for regionen och har aven anvants nar
prognoserna for sparvagen i Uppsala uppdaterades under 2023.

Eftersom analysen ar genomfort pa en storregionalnivda med en uppskattad férandring
avseende bebyggelse- och arbetsmarknadsutveckling ar det komplicerat att dra definitiva
slutsatser avseende exakta resandevolymer pa detaljnivaer, exempelvis pa stationsniva.
Resandeprognoserna bygger i huvudsak pa boende och verksamma inom den tatort dar
stationen ligger och kan ha svart att fanga upp resande fran landsbygden som exempelvis
kommer till stationen med bil och parkerar dar for fortsatt resa med tag.

Ett av resultaten som ar mojligt att fa ut nar en trafikmodell anvands ar effekt pa
fardmedelsandelar. | samtliga malbilder och de foreslagna trafikeringsupplagg som tagits
fram prognosticeras det att kollektivtrafikens marknadsandel starks och okar for varje
tidsperiod. | det korta perspektivet med 1-2 procentenheter och pa langre sikt mot 2040-
2050 med 3-5 procentenheter. Mest forandring prognosticeras i utvecklingsscenariot.
Resultaten pekar pa att attraktiviteten att resa kollektivt 6kar, framforallt till foljd av mer
utbud och nya kopplingar. Utvecklingen bedéms ga i linje med malet om 6kad attraktivitet
i kollektivtrafiksystemet.

| Figur 32 redovisas den prognosticerade forandringen i resande jamfort med nulaget vid de
stationer dar en storre forandring kan ses, siffrorna avser okningen per vardagsdygn. Storst
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okning sker vid de storre tatorterna, dar Uppsala sticker ut framforallt om bade Uppsala C
och Uppsala Sodra ses gemensamt. Att det ar just dessa stationer som pavisas storre
forandringar ar inte forvanade eftersom de storre forandringarna i markanvandning
(bostads- och arbetsplatstillvaxten) samt att utbuds- och restidsforbattringar primart sker i
anslutning till dessa. For de stationer dar resandeforandringen ar mindre sker det aven
utbuds- och restidsforbattringar men dar ar resandeunderlaget mindre vilket leder till att
forandringen (raknat i antal resande) ar mindre.

Prognosticerad férandring i antalet pastigande vid stationer pa dygnsniva
jamfort med nulaget (Stationer med stor forandring)

o

2000 4000 6000 8000 10000 12000 14000 16000 18000 20000 22000 24000 26000 28000 30000

Uppsala C

Storvreta

Uppsala N

Balsta station

Enkoping C

Knivsta

Alsike

g "'r

Uppsala S

M 2025-2030 m2030-2040 2040-2050 = Utvecklingsscenario

Figur 31 Prognosticerad fordndring i antalet pdstigande per vardagsdygn vid stationer inom Uppsala ldn utifrdn
madlbildstrafikering (stationer med stor férdndring) visat med staplar per station. | resandeprognosen pa denna bild érenbart
Arosbanan med i utvecklingsscenariot (qul stapel).
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Prognosticerad férandring i antalet pastigande vid stationer pa dygnsniva
jamfort med nulaget (Stationer med liten forandring)

-300 -200 -100 0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000

Vattholma
Skyttorp —
Orbyhus ——
Tobo
Tierp
Mehedeby

Marma
Alvkarleby =
Skutskar

Vange
Jarlasa

Vittinge

|
1
|-
B
-
Morgongéva —
Heby .
Orsundsbro
BalstaV
Grillby

M 2025-2030 m2030-2040 1 2040-2050 Utvecklingsscenario

Figur 32 - Prognosticerad férdndring i antalet pdstigande per vardagsdygn vid stationer inom Uppsala ldn utifrén
madlbildstrafikering (stationer med liten fordndring) visat med staplar. | resandeprognosen pd denna bild dr enbart
Arosbanan med i utvecklingsscenariot (qul stapel).

| Figur 33 redovisas pa samma satt forandringen i resande jamfort med nulaget for de
stationer dar sma forandringar prognosticeras i resandet. Det finns en stark korrelation i
resandeférandringar och tillskottet av dag- och nattbefolkning. De planerade forandringen
av markanvandningen i dessa mindre tatorter ar inte lika stark som i de storre tatorterna.

Det finns vissa stationer dar en minskning i antalet pastigande prognosticeras relativt
dagens resande. Skillnaderna ar sma och framtrader framst i 2040-2050 perspektivet.
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Uppfyllnad av strategiska mal

Trafikeringsupplaggen som presenteras for perioden 2025-2050 bidrar positivt till
uppfyllelse av faststallda mal for Region Uppsalas transportsystem. Dels med forbattrad
regional tillganglighet genom battre linjekopplingar som framjar resande over lansgranser,
utan fordonsbyte och med forbattrade restider. Systemets attraktivitet bedoms oka till foljd
av prognosticerade resandedkningar och forbattrad marknadsandel for kollektivtrafiken
som prognosticeras 6ka med upp till 3 procentenheter, vilket i sin tur daven bidrar till
miljomalen.

En viktig parameter med strategin ar att den stakar ut tagtrafiksystemets behov och
mojligheter pa langre sikt (Utvecklingsscenariot 2050 och framat), nagot som bidrar till
stabilitet och langsiktighet. Detta ar betydelsefullt for lanets kommuner, dess invanare och
Region Uppsalas samarbetspartners, sarskilt inom OMS-samarbetet, med Region
Stockholm och inom Malardalstrafik.
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10 Behov av utvecklad
infrastruktur

Mojligheten att utveckla tagtrafiken styrs till stor del av hur kapacitetsituationen ser ut pa
banorna. Vid ett hogt kapacitetsutnyttjande ar mojligheten att utoka trafiken mycket
begransad. Faktorer som har betydelse for kapaciteten ar utformning av infrastrukturen,
om det ar enkelspar eller dubbelspar och om det finns tata eller glesa majligheter for tag att
motas pa enkelsparet eller ga forbi varandra pa dubbelsparen. Kapaciteten beror ocksa pa
vilken typ av tag och hur manga tag som trafikerar banan, tagens hastighet och antal
uppehall. Tidtabellens sammansattning har ocksa stor betydelse. Generellt sett ar det
kapacitetsutnyttjandet under hégtrafik dvs den tid pa dygnet nar banan ar hardast belastad
som begransar mojligheten att utdka trafiken. Hogtrafik ar normalt under morgon och
eftermiddag.

For att bedoma behovet av framtida infrastrukturatgarder har kapacitetsanalyser gjorts
utifran foreslaget trafikeringsuppldagg i de olika malbilderna. Kapacitetsanalysen har
bestatt av tidtabellsanalyser for hogtrafik samt berakning av kapacitetsutnyttjande for att
bedoma belastningsniva med framtida trafikeringar. Slutsatser grundar sig ocksa pa
tidigare kapacitetsanalyser utforda av Trafikverket. Trafikverkets Basprognos for ar 2040
har utgjort underlag for Ovrig tagtrafiks paverkan pa kapaciteten. Planerade
infrastrukturatgarder enligt nationell transportplan samt lansplan har utgjort en
forutsattning for analysen och angivna atgardsbehov avser atgarder utover dessa.

Av de framtida infrastrukturdtgarder som behdvs for att kunna utoka trafiken bedoms nagra
av de storre ocksa samhallsekonomiskt. De samhallsekonomiska bedémningarna staller
oversiktliga kostnader for atgarderna mot oversiktliga resenéarseffekter i form av till
exempel forandrad restid och turtathet. Forandrad restid ar ofta den dominerande positiva
effekten (nyttan) av en infrastrukturatgard. Tidsatgangen, bland annat restiden, ingar som
en viktig del av den generaliserade reskostnaden (GK) som namndes i avsnitt 3.8.3 om
principer for tagtrafikering. Om restiden forbattras minskar GK fér de som sedan tidigare
reste langs strackan samt for de resendrer som tillkommer. De sammanlagda restidsvinster
som gors kan oversattas till kronor och 6ren genom ett monetart varde for inbesparad
restid. Pa sa vis kan nyttan stéllas mot kostnaden i jamfdrbara termer. Samma princip galler
forandrad turtathet for en taglinje. Om turtatheten 6kar kommer den genomsnittliga
vantetiden till ndsta avgang att minska.
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10.1 Befintliga behov

Ostkustbanan

Trafiken pa Ostkustbanan i rusningstid ar idag sa intensiv att kapacitetstaket ar redan natt
vid vissa tidpunkter. Det hoga antalet tag i kombination med en blandning av snabba
fiarrtdg och mer langsamtgdende regionaltdg med manga uppehall ger ett hogt
kapacitetsutnyttjande. Vid ett hogt kapacitetsutnyttjande behover stora kompromisser
goras i tagplanearbetet avseende restid och avgangstider. Mojligheten att kora fler tag
under hogtrafik ar darfor mycket begransad. Aven sparen pd Uppsala Central dr hogt
utnyttjande med en brist pa mojlighet att vanda tadg. Mellan Tierp och Géavle behover vissa
regionaltag slopa uppehall for att undvika ikappkorningseffekter.

Stationerna mellan Storvreta och Tierp har en plattformshéjd som inte ar anpassad efter
dagens fordon. Det medfor en brist i tillganglighet eftersom det inte ar ett plant insteg till
taget.

Dalabanan

Kapacitetsutnyttjande pa Dalabanan ar nagot lagre under hogtrafik jamfért med
Ostkustbanan men ligger pa en nivda som medfor problem att tillgodose olika aktorers
onskemal om taglagen. Belastningsnivan innebar ocksa att systemet ar storningskansligt.
Det medfor sammantaget att mojligheten att utdka trafiken i hogtrafik utifran dagens
infrastruktur ar begransad.

Malarbanan

Pa Malarbanan begrénsar kapaciteten pa dubbelsparet mellan Huvudsta och Spanga en
utveckling av trafiken. Idag anvands sparen maximalt i rusningstid och det gor att trangsel
och forseningar ar vanliga.

10.2 Behov for att na malbild 2025-2030

Pa kort sikt fram till ar 2030 kommer dagens kapacitetsbegransningar kvarsta pa de berérda
banorna och mojligheten att utdka trafiken under hogtrafik ar fortsatt mycket begransad.
De infrastrukturutbyggnader som kravs for att hoja kapaciteten bedoms kunna vara i bruk
forst efter ar 2030.
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10.3 Behov for att na malbild 2030-2040

Ostkustbanan

Trafikférandringarna pa Ostkustbanan séder om Uppsala samt tillkommande taglinje i
relationen Uppsala-Gavle-Sandviken bedoms vara mojlig utan ytterligare atgarder utéver
planerad utbyggnad av Fyra spar Uppsala och ombyggnad av Uppsala centralstation.
Stationen i Marsta (Stockholms lén) behover ytterligare atgarder i form av bredare
plattformar och planskildhet for att kunna hantera en utdkad trafik pa ett trafiksdkert satt.

Stationsanpassningarna pa Ostkustbanan mellan Gavle och Uppsala i form av
plattformsforlangningar som till del sker inom ramen for Lansplan berdknas vara
genomforda till &r 2031. Atgdrden skapar méjlighet att vid tider med hogt resande kunna
trafikera strackan med multipelkopplade regionaltag (tva tagsatt). Samtliga stationerinom
Uppsala lan kommer da ocksa ha plattformshéjder som ar anpassade utifran fordonen.
Stationen i Furuvik (Gavleborgs lan) behdver ocksa anpassas.

Trafikeringen som foreslas Gavle - Sandviken bedéms vara korbart med forbehall att
kapaciteten pa banan narmar sig 100 procent utnyttjande under hogtrafiken. Det ar troligt
att vissa trimningsatgarder eller en eventuell utbyggnad med férbigangs- eller dubbelspar
kan behovs beroende pa tidtabellsupplagget pa banan.

Mellan Tierp och Gavle behdver vissa regionaltdg fortsatt slopa uppehall for att undvika
ikappkorningseffekter.

Dalabanan

Planerade kapacitetsatgarder pa Dalabanan ar genomforda vilket skapar majlighet till
enstaka kompletterande taglagen vid behov. Det har inte identifierats nagra ytterliga
atgardsbehov pa Dalabanan for att na malbilden.

Malarbanan

Fyrsparsutbyggnaden mellan Tomteboda och Kallhall beraknas vara klar vilket skapar
utrymme for prognostiserade trafikokningar. Det har inte identifierats nagra ytterligare
atgardsbehov pa Malarbanan for att na malbilden.
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10.4 Behov for att na malbild 2040-2050

Ostkustbanan

Plattformen vid Uppsala Sodra (Bergsbrunna) behover forlangas for att kunna klara
motsvarande tre ER1-fordon (dubbeldackare).

En forlangning av regionaltagstrafiken mellan Uppsala och Gavle vidare till Sandviken med
tva avgangar i timmen foérutsatter en dubbelsparsutbyggnad pa Bergslagsbanan mellan
Gavle Vastra och Sandviken. Da det endast finns tva plattformsspar i Sandviken behover
ocksa kapaciteten pa Sandviken station forstarkas med fler plattformsspar. Ett alternativ
for att hantera kapacitetsbristen pd Bergslagsbanan ar att en av tagavgangarna vander vid
Gavle Vastra i stallet for i Sandviken.

Andra satt utover infrastrukturatgarder att hantera kapacitetsbrist och frigora kapacitet
mellan Gavle och Uppsala kan vara att forandra uppehallsmonstret dar uppehall inte sker
vid samtliga stationer. Tillkommande taglinje Uppsala-Gavle-Sandviken kan ocksa tankas
ersatta andra prognostiserade trafikokningar pa Ostkustbanan.

Att dra in uppehdll vid mindre stationer behover ses Over i detalj men de
samhallsekonomiska konsekvenserna inkluderar tidsvinst for de som redan ar pa taget och
tidsforlust for de vars uppehall uteblir. Ett uteblivet stopp forlanger vantetiden pa nasta tag
eller gor att de behover nyttja andra fardmedel, vilket innebar bade forandrad restid och
kostnad for resan. For tdgoperatoren kan det leda till kortare omloppstider vilket skulle
kunna paverka nyttjandet av fordon och personal.

Dalabanan

En utdkning till halvtimmestrafik for regionaltagen mellan Sala och Uppsala kréaver
hastighetshojande atgarder alternativt partiellt dubbelspar vid Jarldsa. Fler tag i timmen
medfor ocksad behov av ytterligare ett plattformsspar i Sala. Dessa dtgarder bedoms kunna
genomfdras fore ar 2040 vilket gor att det skulle vara mojligt att inféra halvtimmestrafik
under tidsperioden 2030-2040 om behov finns.

Huruvida det ar samhallsekonomiskt [6nsamt med partiellt dubbelspar behdver utredas
vidare men det ar forst som Arosbanan byggs som resandet troligen blir hogt nog att gora
denna atgard samhallsekonomiskt l6nsam. Vidare utredning av detta kravs dar Arosbanan
och atgarder langs Dalabanan kan analyseras ihop for att bringa klarhet i systemeffekterna.

Malarbanan

Effekten av fler stationer pa Mélarbanan kan innebara att kapaciteten férsamras genom att
fler langsamma och snabba tdg blandas. Denna effekt forstarks i den man utvecklingen av
direkttag Stockholm - Oslo pa Malarbanan forverkligas. En enstaka ny station kan darfor
krava langa fyrsparsstrackor for att undvika dessa problem (jamfor Ostkustbanan Uppsala
- Gavle med motsvarande problem).
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Arosbanan

Innebar nybyggnation av ca 35 km dubbelsparig jarnvag mellan Enkoping - Uppsala C med
uppehall i Oresundsbro och Uppsala Norra. For att Arosbanan ska bli realitet krévs en
investering i mangmiljardklassen och att flertalet kompletterade utredningar genomféors.
Bland annat behover en trafikanalys grundligt utreda systemeffekterna av lanken for att en
samhallsekonomisk analys kan goras. De effekter som kan ses i en oOversiktlig
samhallsekonomisk bedomning ar kortare restider mellan berdrda orter vilket gynnar de
reser som sker idag. Det kommer ocksa innebara att vissa resor som idag sker med bil i
stallet kommer att ske med tag. Farre bilresor leder till minskat buller, mindre utslapp och
minskat antal trafikolyckor vilket tyder pa positiva effekter ur ett samhallsekonomiskt
perspektiv.

10.5 Behov i utvecklingsscenariot

Flera av de forslag till nya jarnvagskopplingar och stationer som aterfinns i
utvecklingsscenariot kraver stora investeringar, samtidigt ar det viktigt att poangtera att de
fortfarande &r pa idéstadiet. Bdde nya stationer och ny jarnvag behover studeras meri detalj
for att det ska kunna vara mojligt att komma till beslut kring huruvida de bor byggas. Utifran
de analyser som gjorts inom ramen for denna persontagsstrategi pekar forutsattningarna
kring utveckling av stationer langs bade Dala- och Malarbanan pa férhallandevis sma
resandevolymer.

Ostkustbanan

En forlangning av regionpendeln till Storvreta kraver ytterligare ett plattformslage samt en
sparutformning av stationen som majliggdr en tagvandning.

Fler uppehall pa stationerna mellan Tierp och Gavle forutsatter en ytterligare
sparutbyggnad. Forbigangsspar kan vara en del av [6sningen men riskerar forlanga restiden
avsevart. Langre partiella fyrspar kan behovas.

Dalabanan

Om tillkommande uppehall som studeras pa Dalabanan ska ske behdver plattformar
byggas i Vittinge, Jarlasa, Vange (driftplats Brunna) och Uppsala norra. Det har inte
identifierats nagra ytterligare behov av kapacitetsatgarder med anledning av utokningen av
antal uppehall.

De prognosticerade resandenivderna vid de studerade nya stationerna ar lagt, exklusive vid
Uppsala N. Samhallsekonomiskt finns det en nytta att flytta Over resor som annars hade
gjorts med bil till tdg, daremot foranleder dessa uppehall langre restider for befintliga
resenarer, vilket resulterar i att nya stationsupphall i Vittinge, Jarldsa och Vange bedoms
vara olonsamma i detta skede. Det skulle kravas ett storre resandeunderlag vid dessa
stationer.
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Malarbanan

Med Arosbanan 6kar antalet tag som har uppehall och som vander i Vasteras vilket medfér
att det sannolikt behovs ytterligare plattformsspar vid Vasterds central. Ytterligare
plattformsspdr Okar saledes mojligheten att satta in fler avgdngar vilket minskar
resendrernas vantetider. | scenariot har dven uppehall i Balsta V och Grillby studerats for att
utvardera effekterna. Ska uppehall ske vid dessa orter behover nya stationslagen byggas.
Vid Balsta V behover dven stationen utformas sa att vandning av pendeltagen kan goras
utan konflikt med regionaltag, en atgard som kraver flera plattformsspar eller att stationen
placeras skild fran Malarbanan for att pa sa vis kunna hantera vandande tag. En ny station
i Vasteras (Finnslatten) finns som vision och kan komma att paverka restider mellan
Vasteras och Stockholm om den forverkligas varfér hansyn kan komma att behova tas till
den.

Kortare vantetider ar en samhallsekonomisk nytta som gynnar befintliga resenarer och kan
flytta 6ver resor som annars hade gjorts med andra firdmedel. Atgarden bér utredas mer
utforligt for att fa ett samhallsekonomiskt kalkylresultat. | och med den resandedkningen
som vantas i och med Arosbanan finns det potential att resultat blir positivt.

10.6 Eventuell upprustning av
Hargshamnsbanan och Lennakatten

En upprustning av Hargshamnsbanan kan tankas bli aktuell i framtiden for att mojliggora
transport av malm fran Dannemora gruva. Skulle det vara fallet ar sannolikheten att den
aven skulle 6ppna for persontagstrafik dock valdigt lag. Detta eftersom godstrafik inte har
samma krav pa restid som persontagstrafik utan kors med hastigheter pa cirka 40-60
kilometer i timmen. FOr att trafikera med snabbare tag stélls hogre krav pa
jarnvagsanlaggningen, nagot som bland annat Hargshamnsbanans kurviga geometri inte
mojliggor. Det innebar att busstrafik fortsatt kommer vara ett snabbare och mer attraktivt
kollektivt fardmedel for resande i denna geografi. Om en upprustning av Hargshamnsbanan
pa sikt skulle aktualiseras innebar den befintliga strackningen att det ar en lang omvag i
reserelationen till Uppsala. Dessutom kommer det kravas tdgvandning i Orbyhus och att
flertalet mindre tatorter i straket Uppsala - Osthammar darmed inte tillgadngliggors, vilket
kommer resultera i att stor del av den befintliga busstrafiken fortsatt anda behover finnas
kvar.

| flera orter ldangs museijarnvagen Lennakatten sker en pagdende exploatering och
befolkningen i exempelvis Skélsta, Gunsta och Marielund forvantas 6ka framdver. Aven om
resandeunderlaget skulle kunna motivera stationsuppehall med persontdg pa dessa orter
framover kravs valdigt stora och kostsamma atgarder pa jarnvagen for att mojliggora detta.
Att anlagga en enkelsparig jarnvag ar en betydande investering i storleksordningen
om ett par miljarder kronor for strackan Uppsala - Almunge. Om trafikering langs med
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befintlig banvall skulle ske framover kan en mojlig [6sning vara att analysera ett mer
ekonomiskt fordelaktigt alternativ som snabbsparvag likt Tvarbanan i Stockholm.

Det ar mest troligt att de investeringar som krévs i bada fallen inte ar samhallsekonomiskt
lonsamma. Den planerade utvecklingen i straken dar Hargshamnsbanan och Lennakatten
finns foranleder inte att reguljar persontrafik pa banorna bor forverkligas.

10.7 Fordon och depa

Den tagtrafik som presenteras i malbilderna fran 2030 fram till 2050 &r mer omfattande an
den som finns i dagslaget. Foreslagna trafikeringsupplagg bidrar till att na flera av de mal
som Region Uppsala har faststallt i trafikforsorjningsprogrammet. For att
trafikeringsupplaggen ska kunna aktualiseras under kommande 25-arsperiod finns det fler
behov an enbart infrastrukturella atgarder som behéver tas om hand. Detta innebér bland
annat att fler fordon kravs for att uppratthalla trafiken och att forstarkt depakapacitet ocksa
kravs. Inforskaffandet av fordon och byggnation av tagdepaer ar dels stora investeringar,
dels insatser som har langa ledtider.

Befintlig tagdepa dar regionaltagen underhalls aterfinns i dagsldget i Eskilstuna. Den
befintliga kapaciteten i depan kommer inte vara tillracklig for att kunna hantera framtida
behov. Framtagna trafikeringsmalbilder innebar ett stort 6kat antal avgangar som in sin tur
innebar fler tdg och ett 6kat underhallsbehov. Depakapaciteten kan antingen hanteras
genom utbyggnad i befintliga depaer, eller genom nybyggnation. Med ett 6kat fokus pa
regionalt resande till och fran Uppsala finns det skal att sarskilt utreda om ny depakapacitet
kan forlaggas inom Uppsala lan.

Utover depaer for underhallsverksamhet sa behover ocksa kapacitet i form av stationsnara
uppstallningsspar ocksa sdkerstallas. Uppstallningsspar anvands for att stalla upp
fordonen nattetid samt utanfor hogtrafikperioden nar resandet och utbudet inte ar lika
hogt. Till skillnad fran depaer bor uppstallningsspar finnas vid de stationer dar taglinjerna
borjar och slutar. Lokalisering av depder och uppstéallningsspar ar viktigt utifran
driftsekonomin, eftersom tagen behdver tomkoras till och fran dessa platser. Om tillrackliga
ytor for dessa funktioner inte kan sadkerstallas kan det i sin tur ocksa paverka
bankapaciteten.

Majoriteten av trafiken till och fran Uppsala lan samordnas idag med antingen Region
Stockholm eller genom Malardalstrafik. Bdde fordonsanskaffning och depafragorna ar av
sadan karaktar att det finns skal att Region Uppsala gemensamt med angransande lans
regionala kollektivtrafikmyndigheter utreder och beslutar om dessa viktiga funktioner.
Framforallt var, nar och vilken omfattning som de kravs for att uppna faststallda mal for
transportsystemet och jarnvagssystemet i synnerhet. For att kunna na foreslagna mal
behover fordon och depakapacitet finnas pa plats under 2030 talets mitt.
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11 Inriktning for fortsatt arbete

Persontagsstrategin utgor en rekommendation for hur tagtrafiksystemet till, fran och inom
Uppsala [an bor utvecklas for att nd de uppsatta mal som faststallts for det regionala
transportsystemet. Framtagna malbilder bidrar till ett mer effektivt system genom 6kad
anvandning, och att resurser kan omdisponeras i kollektivtrafiksystemet. Till ett mer jamlikt
system genom okat utbud i den man som ar mojligt med tillganglig kapacitet. Till mer
attraktivt system genom 6kade marknadsandelar och forbattrad regional tillganglighet. Det
ar fortsattningsvis av stor betydelse att prioritera och jobba malmedvetet med de atgarder
som behover goras, for att sdakerstalla denna utveckling.

Stora delar i strategin behover ske i samférstand och genomféras med Region Uppsalas
samarbetspartners sasom de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i Gavleborgs,
Stockholms och Vastmanlands lan. Viktiga moment och behov som behdver omhandertas
inkluderar bland annat féljande

e Att gemensamt ta fram en avsiktsforklaring kring framtida trafikeringsupplagg i de
olika tagsystem som trafikerar inom Uppsala lan

e Utifran foreslagna trafikuppldagg studera effekten pa fordonsdimensionering och
planera for fordonsanskaffning

e Att utreda behovet och méjligheterna att anordna andamalsenlig depdkapacitet

e Att utreda vidare och darefter inleda férstudier for nya stationer pa Malarbanan och
Dalabanan enligt forslag i Utvecklingsscenario

e Att arbeta malmedvetet kring behoven av utbyggd infrastruktur, bade de som ar
planerat inom befintlig Nationell plan och lansplanen samt lyfta fram framtida
behov infor kommande arbete med Nationell plan.

e Fordjupade analyser och utredningar kring trimningsatgarder, nybyggnation och
forandringar av sparinfrastrukturen for att fram konkreta behov, nyttor och
investeringskostnader for foreslagna forandringar.

e Att utreda och sdkerstalla att jarnvagsstationerna i Uppsala lan dar andamalsenligt
planerade for att framja kombinationsresor mellan hallbara trafikslag. Vilket innebar
bland annat att GC-kopplingar ar gena och trygga, att det finns tillrackligt med
cykelparkeringsytor, att vantytor upplevs trygga och har hog komfort m.fl.

e Att studera vilken effekt framtagna trafikeringsuppldagg har pa den regionala
busstrafiken i syfte att fa till en overflyttning i relationer dar taget ar mer
konkurrenskraftigt, bade ur ett resenérs- och trafikdriftsperspektiv.

e Attstudera hurframtida biljettsamverkan ska se utidet regionala perspektivetinom
de system dar flera regionala kollektivtrafikmyndigheter och jarnvagsaktorer ar
inblandade.
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e Att studera kopplingen mellan boende-pendling-framtidens arbetsplatser och hur
kopplingen kring resandemonster paverkas av foreslagna trafikeringsupplagg.

Ostkustbanan Uppsala - Stockholm

Tagtrafiken kommer att behova 6ka i takt med att befolkningen i saval Uppsala lan som
Stockholms lan vaxer. Hur den framtida fordelningen mellan pendeltdg, regionaltdg och
eventuellt ny regionpendel (som &r ett mellanting mellan pendel- och regionaltag) behover
utredas vidare. Men olika koncept med olika uppehallsménster, och darmed olika restider
mellan Uppsala och Stockholm kommer fortsatt behdvas. Pa strackan bedrivs bade trafik
som ar samhallsfinansierad och kommersiell trafik. For resenarerna ger det ett storre utbud
men samtidigt en otydlighet i vilken biljett som géller pa vilket tdg. Det totala behovet av
kapacitet for tagresendrer medger aven i framtiden kommersiell tagtrafik pa strackan,
sannolikt med direkta tag Uppsala - Stockholm via Arlanda. Men regionen behdver fortsatt
ha ett ansvar for att samordna aktorerna sa att resenarerna kan dra maximal nytta av det
stora tagutbud som kommer att finnas.

Strackan Stockholm - Uppsala ges stora mojligheter till utveckling under 2030 - talet. Den
troliga utformningen av de nya sparen mellan Uppsala och lansgransen mot Stockholm
innebar att de snabbare tagen kommer koras direkt mellan Uppsala och Arlanda och vidare
mot Stockholm, medan de langsammare ges mojlighet att stanna i Uppsala sodra, Alsike
och Knivsta och darefter antingen ga via Arlanda eller Marsta. SL Pendeltagen kommer fa
tillkommande stopp i Uppsala sodra (Bergsbrunna) och Alsike. Uppsala s6dra, som kommer
fa tat sparvagnstrafik mot Ultuna och Gottsunda, kommer behdva mer tag an pendeltagen
for att bli en attraktiv bytespunkt, och darfér bor aven regionpendeltagen stanna i Uppsala
sodra.

Inom ramen fér pagdende studie for Atgidrdsval Regionpendeln kan nya behov av
infrastruktur uppkomma. Marsta station har en bristande sdkerhet och behover atgardas
innan storre resandevolymer kan anvanda regionaltagsplattformen.

Ostkustbanan Uppsala - Gavle (- Sandviken)

Mojligheten att kora genomgaende tdg genom Uppsala for direktkontakt mellan
Norduppland och Arlanda och Stockholm bor ses 6ver inom de ndarmsta dren men har bast
mojlighet att kunna genomforas nar multippelkopplade tag kan koras till stationerna norr
om Uppsala (uppgraderingarna av plattformarna planeras genomféras under 2020-talet
med medel ifran Lanstrafikplan).

Ett vandspar i Storvreta kan pa sikt aktualiseras for vandning av vissa regionpendeltag.
Detta forutsatter dock att kapaciteten pa Uppsala Central inte forsamras och att det kan
pdvisas ett utokat resandebehov till Storvreta, mest troligt genom en fordjupad
exploatering i tatorten.

For att nd fler malpunkter i Gavle ska regiontdgstrafiken forlangas fran Gavle C till Gavle
Vastra dar saval sjukhus som hogskola finns. En vidare strackning till Sandviken &r
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intressant, men forutsatter ett storre samarbete med Region Gavleborg. Att beakta vilka
vandmojligheter for tdgen som kommer finnas pa strackan blir viktig i planeringsarbetet.

Dalabanan Uppsala - Sala

Nya stationer i Vittinge, Jarldsa och Vange - foreslds avvaktas till att kapacitet pa Dalabanan
for halvtimmestrafik finns och att orterna kan pavisa ett hogre resandeunderlag. Dagens
timmestrafik pa banan innebar ett inte tillrackligt attraktivt utbud for att kunna styra om
resendrerna fran buss till tag, varfor fortsatt busstrafik anda skulle behdvas.

Kapaciteten pa Dalabanan Uppsala - Sala kommer behdva utvecklas aven efter de
beslutade atgarderna for att pa sikt kunna medge regionaltag i halvtimmestrafik. Banan
kommer fortsatt vara enkelsparig, men kapaciteten kan 6kas genom partiella dubbelspar,
fler motesstationer eller 6ka hastigheten pa linjen.

Ny station i Uppsala Norra (Libroback) kan aktualiseras i samband med om Arosbanan i
framtiden blir aktuell. Stationen ska i forsta hand ses som en alternativ
malpunkt/bytespunkt for resenarer fran orter utanfér Uppsala och forutsatter att busstrafik
ansluter for vidare fard inom Uppsala stad.

Milarbanan Stockholm - Enkoping - Vasteras

Mojligheten att utoka pendeltdgstrafiken till kvartstrafik utreds for narvarande inom
Trafikverkets atgardsvalsstudie Bro - Balsta. Vilka atgarder som kravs for att genomfora
detta och nar i tid detta kan vara mojligt kommer att hanteras inom atgardsvalsstudien.

Inom ramen fér AV Regionpendeln som Region Stockholm driver kommer méjligheten att
infora ett nytt tagkoncept pa Malarbanan att studeras. Istallet for en utdkad
pendeltagstrafik till Balsta kan det nya tagkonceptet vara ett alternativ som ger utdkad
tagtrafik men kortare restider an pendeltdgen.

Ny station i Balsta vastra foresldas ocksa hanteras inom ramen for Trafikverkets
atgardsvalsstudie Bro - Balsta. FOr att mojliggora kvartstrafik pa pendeltagen behdver
sannolikt Balsta station en ombyggnad och om en lampligare vandning finns vaster om
Balsta bor detta 6vervagas genom vidare analyser.

Ny station i Grillby kan aktualiseras i framtiden, men forutsatter en utveckling av antingen
pendeltag eller regionpendeltdg till Enkoping eller Vasteras for att undvika att de snabbare
regiontagen inte far forlangda restider i de storre relationerna.

Fordon och depaer

En framtida utokning av tagtrafiken forutsatter att antalet tagfordon utdkas och med detta
aven antalet uppstallnings- och verkstadsplatser for tagen. En depa i Uppsalas ndromrdde
aren lamplig placering da manga av taglinjerna borjar eller slutar i Uppsala. Att utveckla en
depa forutsatter dock ett samarbete med Malardalstrafik och sannolikt dven Region
Stockholm.
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Utvecklingen av fordon och depaer kommer hanteras vidare inom Malardalstrafiks
pagaende studie av trafik, fordon och depaer fér perioden 2030-2050.
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