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Forord

En tvarforbindelse mellan Roslagsbanan och Arlanda handlar om att med en
regional kollektivtrafikkoppling forbattra tillgangligheten till och fran Arlanda,
som bytespunkt och koncentration av arbetsplatser.

| den har lagesrapporten presenteras resultat fran den fordjupade forstudien om
Roslagsbanans forlangning till Arlanda, som genomfarts under aren 2014-2018.

De tekniska studierna har genomforts av Golder Associates och Atkins Sverige.
Trafikeringsstudier har genomforts av Ramboll Sverige. Trivector Traffic och
M4 Traffic har genomfort trafikanalyser samt samhallsekonomiska analyser.

Paulina Soliman fran Trivector Traffic har projektlett studien 2016-2018, pa upp-
drag av Stockholm Nordost.

Arbetet har I6pande stdmts av med representanter for Stockholm Nordost, Sig-
tuna kommun, Swedavia, Stockholms lans landstings trafikforvaltning och till-
vaxt- och regionplaneforvaltning samt Region Uppsalas kollektivtrafikforvalt-
ning, UL. Sarskilda avstdmningar har &ven agt rum med Swedavia om sékerhets-
fragor kopplat till flygtrafiken och med lansstyrelsen om kulturmiljo och arkeo-
logi.

Féljande underlagsrapporter har tagits fram:

PM BEST

PM Mark

PM Geoteknik, hydrogeologi och berg

PM Miljo

PM Konstbyggnad och gestaltning

Markteknisk undersokningsrapport (MUR)/Geoteknik
Succesivanalys kostnad Roslagsbanan till Arlanda

Fran Molnby till Arlanda Arkeologisk utredning, etapp 1
Trafikutredning Roslagsbanan till Arlanda
Samhallsekonomisk analys av Roslagsbanan till Arlanda

VVVVVVVYVYYVYY

Under 2019 fortsétter utredningsarbetet med bland annat kompletteringar av den
samhallsekonomiska analysen genom en sa kallad samlad effektbedomning,
(SEB).
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Sammanfattning

2010 genomforde Stockholms lan landsting genom Trafikforvaltningen en forsta
oversiktlig idéstudie om en tvarforbindelse mellan Roslagabanan och Arlanda.
Dérefter har en forstudie och en fordjupad forstudie genomforts.

Syftet med studierna ar att mojliggdra en forlangning av Roslagsbanan till Ar-
landa. For att na dit var ett syfte med den studie som genomfordes 2016-2018 att
sékra korridoren genom Arlanda. Detta har nu gjorts. Mellan station Benstocken
och station Sky City finns en genomforbar stréckning som kan ligga till grund
for Swedavias fortsatta planering.

Den fordjupade forstudien ger svar pa flera av de osakerheter som tidigare funnits
avseende utbyggnaden. Studien visar att det finns en genomforbar stréackning
som ger stora nyttor i form av en regional kollektivtrafikkoppling men ocksa ge-
nom avlastning av véagnétet kring Arlanda.

Malet med utbyggnaden &r att

» forbattra kollektivtrafiksystemet med Arlanda som kollektivtrafiknod och
arbetsplatskoncentration,

» stérka arbetsmarknadsregionen genom att knyta ihop regionkérnorna,
samt

» Oka den internationella tillgdngligheten for nordostsektorn och Stock-
holmsregionen.
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OVERGRIPANDE RUMSLIG INRIKTNING
FOR STOCKHOLMSREGIONEN AR 2050
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Inriktning for utvecklingen av den fysiska strukturen i Stockholmsregionen enligt RUFS 2050

Forstudien pekade ut en korridor. Inom den har tre alternativa strackningar iden-
tifierats;

» alternativ Syd, med storsta mojliga omgivningshénsyn

» alternativ Nord, med l&gsta méjliga kostnad

» alternativ Mitt, med l&gre kostnad &n alternativ Syd men som samtidigt
tar de viktigaste hansynen till omgivningen.

I utredningen har antaganden gjorts att dimensionering gors for de nya fordonen
X15p och en maxhastighet pa 100 km/h. Banan antas utformas med enkelspar
med mojlighet till dubbelsparsutbyggnad.

Banan antas vika av i narheten av station Molnby med tva nya stationer mellan
Molnby och Arlanda — en station i anslutning till den planerade utbyggnaden i
norra Vallentuna och en station i Benstocken/Nybygget i anslutning till framtida
arbetsplatsomrade och den nya massan.

En trafikutredning har genomforts for att identifiera vilka delar av banan som
behover ha dubbelspar for att klara 15-minuterstrafik. Med dubbelspar vid stat-
ionerna och en motesstation mellan den nya stationen i Vallentuna och station
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Benstocken blir restiden mellan Molnby och Arlanda ca 14 minuter och restiden
mellan T-Centralen och Arlanda 48 minuter.

Stationen vid Sky City har i den fordjupade forstudien fatt ett justerat lage for att
passa in i Swedavias planer.

Gestaltningsmassigt handlar utbyggnaden om att passa in ett nytt infrastrukture-
lement i en uraldrig, levande kulturbygd. Stackningen gar tvérs de tydliga dal-
gangarna och blir darfor omajlig att dolja varfor stor omsorg behover laggas pa
utformning och gestaltning.

Landskapet har stora kulturhistoriska varden med bland annat fornlamningar fran
jarnaldern. Tva riksintressen for kulturmiljo berors. En arkeologisk utredning har
genomforts déar ett fyrtiotal objekt identifierades. Lansstyrelsen beddmning ar att
vidare utredning behdvs pa de platser dar osékra fornlamningar finns. Minst antal
fornldmningar och dvriga kulturhistoriska l&mningar finns inom alternativ Mitt.

Kostnader och nyttor

En succesiv analys av kostanden for utbyggnaden av alternativ Mitt genomfordes
i februari 2018. Kostnaden (50%-varde?) for att bygga ut alternativ Mitt berak-
nades till 4018 Mnkr.

2015-2016 genomfordes en kalkyl dar kostnaden (50 %-vérde) for utbyggnad av
alternativ Mitt beréknades till 3370 Mnkr.

Skillnaden mellan de tva kostnaderna kan bland annat forklaras av index pa 9 %,
att en ny station tillkommit och att det i den succesiva analysen av kostnaden
2018 har tagits hojd for hdgre kostnader for att hantera arkeologiska fynd.

For att berdkna nyttan av utbyggnaden har analyser genomforts med tva lika ve-
dertagna metoder for trafikanalyser, Sampers och VISUM.

Roslagsbanans forlangning ger en avlastning av vag E4 och en mindre omfordel-
ning i vagnatet runt Arlanda. Kollektivtrafiken far en betydande okning av rese-
nérer och viss omfordelning.

Vilken dverflyttning som sker till Roslagsbanan fran andra kollektiva fardmedel
beror till stor del pa priset pa dessa samt vilken vikt resenarerna lagger vid kort
restid.

En sammanvagning av de olika analyserna ger en nettoavkastning pa mellan ca
-1 och 0,5 per investerad krona.

Det finns flera osékerheter i analyserna som tyder pa att nyttan av utbyggnaden
underskattas i analyserna.

1 50%-véardet &r ett varde som har lika stor sannolikhet att 6ver- som underskridas.
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Fortsatt arbete

Nagot stallningstagande har inte gjorts om vilket alternativ inom den studerade
korridoren som rekommenderas, men mycket pekar pa att alternativ Mitt ar det
som ar mest sannolikt att kunna genomforas.

Tid fran beslut om investering till driftsatt anlaggning bedéms vara minst 11 ar.

Foljande utredningar foreslas som en direkt foljd av den fordjupade forstudien:

>

vVvyy

Komplettering av den samhallsekonomiska analysen med en samlad ef-
fektbedomning (SEB).

Fordjupade studier av stationsldge Benstocken och optimering av dubbel-
sparsbron.

Jarnvagens passage av taxibanan.

Samordning med studie av avgrening till Marsta.

Revidering av kalkyl till foljd av utredningarna ovan.
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Inledning

I juni 2015 tog landstingsfullméktige beslut om att en tvarférbindelse mellan Ro-
slagsbanan och Arlanda skulle utredas inom ramen for Sverigeférhandlingen. |
februari 2016 tydliggjordes vilka storstadsatgarder som gick vidare i foérhand-
lingen och en tvarférbindelse mellan Roslagsbanan och Arlanda var inte med i
den prioriteringen. Utredningsarbetet avbrots darfor.

I november 2016 beslutade kommunerna i Stockholm Nordost att fortsatta utred-
ningen i egen regi.

1.1 Tidigare studier

Nyttoanalys

2010
Idéstudie

Figur 1-1  Tidsaxel 6ver de studier som genomforts

Idéstudie 2010

Trafikforvaltningen (SL) gjorde en forsta 6versiktlig idéstudie om en tvarforbin-
delse mellan Roslagsbanan och Arlanda ar 2010. Idéstudien redovisar tre strak —
Syd, Mitt och Nord och det konstateras att Roslagsbanans férlangning generellt
sett skulle kunna svara mot bade nationella trafikpolitiska mal och SLs mal. En
helt ny forbindelse kollektivt forbattrar inte bara systemet utan skapar helt nya
varden.

Forstudie 2012

Syftet med forstudien var att studera om det &r motiverat med en kapacitetsstark
kollektivtrafikférbindelse mellan de regionala stadskarnorna Arlanda/Méarsta och
Taby Centrum/Arninge samt vilket trafikslag och vilken strackning som skulle
kunna rekommenderas. Forstudien visar att det finns flera nyttor med en sadan
forbindelse, men att det i ett ar 2030-perspektiv inte bedémdes som samhéllse-
konomiskt att investera i en sadan ny infrastruktur, varken for BRT eller for en
forlangd Roslagsbana. Forstudien visar att det finns ett antal genomfdrbara buss-
och spardragningar, men att dessa dr komplicerade eftersom de passerar genom
flera kénsliga kultur- och naturmilj0er. En dragning i en sydlig korridor rekom-
menderades da den ger bast koppling mot Arlandastad och Mérsta genom en bra
omstigning vid station Benstocken och tar bast hansyn till kulturlandskapet. Vi-
dare bedomdes att en angdring norrifran skulle vara betydligt svarare att kombi-
nera med flygtrafiken.
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Figur 1-2  Korridoren UA3 enligt forstudien

Fordjupad forstudie (programstudie) 2014

I mars 2014 godkénde landstingsfullméaktige forstudien samt fattade ett inrikt-
ningsbeslut om fortsatt arbete i en programstudie for en forlangning av Roslags-
banan till Arlanda i den av forstudien utpekade korridoren UA3.

En fordjupad forstudie/programstudie inleddes 2014 och blev varen 2015 en del
av utredningsarbetet inom Sverigeforhandlingen. Studien avbrots i februari 2016
i och med beslut om vilka atgarder som skulle ga vidare inom Sverigeférhand-
lingen.

Dérefter beslutade Nordostkommunerna att fardigstélla den fordjupade forstu-
dien om Roslagsbanans forlangning till Arlanda i egen regi.

1.2 Syftet med utredningen

Syftet ar att slutféra den fordjupade forstudien som landstinget avbrét 2016 och
i forlangningen att komma fram till jarnvagsplan och ett genomforande.

Ett viktigt syfte med studien under 2016-2018 &r att minska de oklarheter som
identifierats i tidigare utredningar.
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Ett annat viktigt syfte med studien &r att sékra strackningen genom Arlanda. Pla-
nering och utveckling sker med snabb takt och det ar darfor viktigt att definiera
en genomforbar strdckning for Roslagsbanan som kan ligga till grund for Sweda-
vias planering.

1.3 Mal med forlangning av Roslagsbanan till Arlanda

Tidigare formulerade mal

For att dra nytta av och stérka utvecklingspotentialen i hela regionen behdver
tillgangligheten med kollektivtrafik forbattras och de regionala stadské&rnorna
l&nkas samman med varandra och med regioncentrum.

Syftet med den tidigare forstudien var att studera mojligheten att forbattra till-
gangligheten mellan de regionala stadskérnorna Arlanda/Marsta och Taby cent-
rum/Arninge genom en ny tvérforbindelse mellan Roslagsbanan och Arlanda.

Utifran det syftet och nationella och regionala mal definierades féljande mal for
tvarforbindelsen i forstudien:

» En attraktiv kollektivtrafik som bidrar till en positiv regionutveckling.

» Skapa ett robust och langsiktigt hallbart kollektivtrafiksystem for Stock-
holms 1an med goda utblickar mot angréansande lan.

» Forbéattra l&gesegenskaperna for de regionala k&rnorna och kommunerna
i Stockholm Nord och Nordost.

» Binda samman de regionala stadskarnorna Taby C/Arninge och Ar-
landa/Marsta och forbéattra tillgangligheten i relationerna Uppsala —
Stockholm Nord — Stockholm Nordost — den centrala stadskérnan.

» Andelen som véljer att resa med kollektivtrafiken ska dka samtidigt som
biltrafikandelen minskar.

» Miljopaverkan ska vara begransad.

» Eventuell ny infrastruktur mellan de regionala stadskarnorna Téby C/ Ar-
ninge och Arlanda/Mérsta ska planeras med stor hansyn och respekt for
det unika, sammanh&ngande historiska landskapet genom att stédja och
inte bryta aktiva brukningsstrukturer eller rorelsemonster, tillvarata tids-
lagren och lata dem vara fortsatt lasbara och lata nytillkomna tidslager
fran var tid goras synliga utan att konkurrera med befintliga lager; varken
visuellt eller fysiskt.

» En satsning pa kollektivtrafiken ska vara ekonomiskt effektiv; saval sam-
hallsekonomiskt som féretagsekonomiskt.

Under arbetet formulerades foljande kompletterande malsattning:

» Dra nytta av Arlandas utvecklingspotential som flygplats, arbetsplats och
mojligt centrum for forskning.

Nordostkommunernas malsattning

Malen for studien i Nordostkommunernas regi skiljer sig inte fran det som tidi-
gare formulerats enligt ovan. Utbyggnaden av Roslagsbanan till Arlanda genom-
fors for att
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forbattra kollektivtrafiksystemet med Arlanda som kollektivtrafiknod och
arbetsplatskoncentration,

starka arbetsmarknadsregionen genom att knyta ihop regionk&rnorna,
samt

Oka den internationella tillgangligheten for nordostsektorn och Stock-
holmsregionen.
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2. Strackningsstudie

2.1 Utredningsomrade - den studerade korridoren

Forstudien pekade ut en korridor, UA3. | denna utredning har korridoren smal-
nats av och anpassats efter de tre alternativa strackningarna som identifierats i

den fordjupade forstudien.
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Figur 2-1  Avsmalnad korridor
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2.2 Studerade strackingsalternativ

Tre olika alternativ har under den fordjupade forstudien tagits fram utifran mojlig
anpassning till det kénsliga kultur- och naturlandskapet, samtidigt som h&nsyn
har tagits till spar-, byggnadstekniska begransningar och genomforbarhet. Over-
siktliga gestaltningsprinciper har arbetats fram parallellt med arbetet med de
olika alternativen. De tre alternativen har samma strackning fran station Ben-
stocken till station Sky City/Arlanda Ostra.

Alternativ Syd

Alternativet tar storsta mojliga omgivningshansyn inom korridoren vad galler
sparlinjens dragning samt tekniska I6sningar, vilket innebar flera broar och en
tunnel.

Alternativ Nord

| syfte att ta fram ett alternativ som motsvarar lagsta mojliga kostnad for projektet
togs darefter ett alternativ med lag omgivningshansyn fram, Alternativ Nord. |
alternativet ingdr inga storre broar forutom inom Arlanda.

Alternativ Mitt

| syfte att hitta ett alternativ som medfor lagre kostnader &n alternativ Syd, men
anda i stor utstrackning foljer uppdragets mal och tar de viktigaste omgivnings-
hansynen, studerades Alternativ Mitt.

Nagot beslut har inte tagits om vilket alternativ som ska studeras vidare, men
fordjupade studier har framst gjorts av alternativ Mitt da detta bedoms som mest
realistiskt med en lagre investeringskostnad &n alternativ Syd och ett mer begrén-
sat intrang i det kansliga landskapet &n alternativ Nord.



_ 14
Trivector Traffic

Alternativ Nord

L

L o

= Alternativ Mitt L
>

=3

S

(]

= Alternativ Syd

Figur 2-2  Studerade strackningsalternativ

2.3 Antaganden om dimensionering

Banan dimensioneras for trafikering med de nya fordon som bestéllts till Ro-
slagsbanan, X15p. Nar den tekniska utredningen slutférdes (maj-2018) var det
annu inte klart om dessa nya fordon kommer att ha en maxhastighet pa 100 eller
120 km/h, en trafikutredning har darfor gjorts for bada maxhastigheterna. Det
sparalternativ som ligger till grund for kalkylen ar dimensionerat for 100 km/h.

Banan dimensioneras for enkelspar med mojlighet till dubbelsparsutbyggnad.
Motesmojligheter planeras vid stationerna samt pa ett ytterligare stélle langs ba-

nan, detta beskrivs vidare i kapitel 2.4 nedan.
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2.4 Trafikeringsstudie

Studien utgar fran att den nya Arlandagrenen viker av i narheten av dagens sta-
tion Molnby. Pa strackan mellan Molnby och Arlanda redovisas tva stationer, en
i norra Vallentuna kopplat till ny bostadsbebyggelse och en vid Benstocken/Ny-
bygget som ar tankt att ansluta till framtida arbetsplatsomrade och den nya més-
san.

Stomtagen fran Stockholm C till Ormsta, det vill séga de tdg som stannar pa alla
stationer norr om Roslags Nasby, foreslas forlangas till Molnby, Benstocken och
Arlanda, och darmed fa jamn kvartstrafik. Att stomtagen foreslas forlangas beror
pa att forlangningen till Arlanda i forsta hand ar tankt att betjana tvarresandet
mellan Arlanda och Nordostsektorn. For resor mellan Arlanda och den inre reg-
ionkarnan finns andra alternativ. Ett annat skal ar att Karstalinjen norr om
Molnby har relativt langa restider och att resenarer dar har mycket att tjana pa
snabbtag, det galler i &nnu hogre grad om banan nagon gang i framtiden forlangs
till Rimbo.

Behov av infrastruktur

| utredningen har ett grundantagande varit att trafikering ska ske med enkelspar
i enlighet med den standard som trafikforvaltningen har valt for den pagaende
utbyggnaden av Roslagsbanan (RBU) och Sverigeforhandlingen, att strackor
med farre an 8 tg per timme och riktning har enkelspar.

For att kunna trafikera den nya grenen med kvartstrafik kravs dubbelspar pa vissa
strackor. For att identifiera olika alternativ for enkel- och dubbelspar langs ba-
nans strackning och identifiera konsekvenserna av de olika alternativen har en
trafikutredning genomforts. Utredningen avser alternativ Mitt och finns beskri-
ven i underlagsrapporten Trafikutredning Roslagsbanan till Arlanda, Rambéll
2018.

Tidtabellerna i utredningen bygger pa SLL Trafikforvaltningens utredning inom
Sverigeférhandlingen.

For 100 respektive 120 km/h har tva alternativ studerats, dels ett basalternativ
som innebdr minsta mojliga investering, dels ett robust alternativ som ger en
mindre storningskénslig trafik.

100 km/h &r tillsvidare planeringsforutséttning, varfor dessa alternativ redovisas
nedan. Med en maxhastighet pa 120 km/h kan restiden mellan Molnby och Ar-
landa minskas med en minut.

Utgangspunkt for framtagande av de olika alternativen har varit att tagen soderut
fran Arlanda mot Stockholm City inte far bli forsenade eftersom det skulle kunna
ge stora foljdkonsekvenser pa 6vriga Roslagsbanan. For att begransa behoven av
dubbelspar har stillastaende moten varit en planeringsforutsattning. Den stora
fordelen med stillastdende méten ar att det blir en lagre investeringskostnad,
nackdelarna ar framférallt att det blir 1&ngre restider och mer kansligt for forse-
ningar.
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Motesstation

=== Dubbelspar

Figur 2-3  Foreslagna lagen for dubbelspar. | figuren &r alternativ Mitt illustrerat med svart, bla linje avser
alternativ Syd, orange linje avser alternativ Nord.

Basalternativ for 100 km/h, BAS100

Syftet med basalternativet ar att beskriva vilken infrastruktur som minst krévs
for att kunna trafikera strackan med kvartstrafik.

Alla stationer antas ha tva plattformsspar. Vid station Benstocken kravs forlangt
dubbelspar i riktning mot station Molnby for att hantera méten. Utdver station-
erna dar resendrer kan kliva av eller pa taget kravs en motesstation mellan den
nya stationen i Vallentuna och station Benstocken for att klara robustheten. Mo-
tesstationen majliggor for forsenade norrgaende tag att mota sodergaende tag in-
nan de fortsatter till Benstocken.
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Figur 2-4  Principiell sparplan BAS 100

Denna utformning ger en restid pa 14 minuter Molnby-Arlanda och 48 minuter
T-centralen-Arlanda. Tag fran Molnby som ar mer an 1,5 minuter forsenade
maste stanna vid bade Benstocken och motesstationen och invanta métande so-
dergaende tag vilket medfor att forseningen utokas till 7 minuter. Om forse-
ningen fran Molnby ar mer an 7 minuter maste tagen vanda och resenérerna far
vanta pa nasta tag, dvs de blir 15 minuter forsenade.

Robust alternativ fér 100 km/h, ROBUST100

Syftet med det robusta alternativet ar att resendarerna mot Arlanda inte ska drab-
bas lika mycket vid stérningar.

For att minska risken for forseningar kravs det, utéver de dubbelspar som beskri-
vits for BAS100, dubbelspar mellan Molnby och den nya stationen i Vallentuna
samt en dubbelsparsstracka soder om och i anslutning till Benstockens station
(ca 5 km inklusive stationen).

My station Benstocken  Arlanda
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Figur 2-5  Principiell sparplan ROBUST 100

Denna utformning ger samma restid som i BAS100, 14 minuter Molnby-Arlanda
och 48 minuter T-centralen-Arlanda, men mindre risk for forseningar. Tag fran
Molnby som ar férsenade 1-7 minuter behaller den forseningen aven till Arlanda.
Om forseningen fran Molnby ar mer 4n 7 minuter maste tdgen vanda och resena-
rerna far vanta pa nasta tag, dvs de blir 15 minuter forsenade.
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Slutsatser av trafikeringsstudien

De olika alternativen ger olika restider och olika stora foljdforseningar for re-
sande till Arlanda till foljd av att tag soderifran ar forsenare. Detta sasmmanfattas
I tabellen nedan. Som underlag for kalkylen har BAS100 anvands eftersom 100
km/h tills vidare &r den dimensionerande maxhastigheten for Roslagsbanan och
basalternativet ger en acceptabel standard.

Tabell 2-1 Restider och féljdférseningar for de olika studerade alternativen

Alternativ Restid Molnby-Arlanda Forsening for resande till
Arlanda nar tag fran

Molnby &r forsenade 2-8

minuter

BAS 100 13,5 minuter 7 minuter

ROBUST 100 13,5 minuter Samma som férsening fran
Molnby

BAS 120 12,5 minuter 8 minuter

ROBUST 120 12,5 minuter Samma som férsening fran
Molnby

2.5 Stationer

Stationerna antas utformas med dubbelspar och mittplattform. Enligt den stan-
dard som trafikforvaltningen har valt for den pagaende utbyggnaden av Roslags-
banan (RBU) ska nya stationer dimensioneras for att kunna rymma langa tag med
3 vagnar 4 60 meter och projekteras darfor 190 meter langa, eventuellt kan de i
ett forsta skede komma att byggas 130 meter langa.

For station Benstocken har tre alternativa stationsplaceringar studerats. | trafike-
ringsstudie och kalkyl har det 1age som ligger ndrmast Arlanda varit en forutsatt-
ning. Stationen vid Sky City/Arlanda 6stra har efter forstudien justerats for att
passa in i Swedavias planering.

2.6 Konstbyggnad och gestaltning

Broarna som passerar genom landskapet, dvs utanfor Arlandaomradet, har fore-
slagits ett markplanperspektiv sa att jarnvagen kan passeras i markniva i syfte att
minimera barridreffekter for vilt, fauna och strévare. Dar detta inte & mojligt
foreslas faunapassager i form av broar. Linjeféringen av broarnas dverbyggnad
foreslas utforas sa horisontell som majligt och landfasten placeras sa att bron
ansluter mjukt i de omgivande skogskladda kullarna och langa hdga banker kan
undvikas. For dalgang Lundby kan en sa kallad landskapsbro utformas.

I anslutning till station Benstocken innebar den féreslagna I6sningen att broar
kommer att behdva byggas for dubbelspar i kurva. Detta bor utredas vidare for
att om mojligt optimera dubbelsparets langd och for att studera om ett markfor-
lagt alternativ dar istallet vag 273 lyfts upp kan ge en mer kostnadseffektiv 16s-
ning.
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Flygsakerhet

Dér jarnvagen passerar Arlandas inflygningsstrak soderifran till bana 3 kan kon-
taktledningen stora inflygningen och flygsékerheten. Det kommer dérfor bli ndd-
vandigt med atgarder som motverkar dessa storningar langs denna del av jarnva-
gen.

Passage under Taxibanan

Mellan station Benstocken och slutstationen Arlanda O vid Sky City kommer
Roslagsbanan behdva passera under en av flygets taxibanor. Genomférandet be-
hover utredas vidare och samordnas med ombyggnader pa Arlanda for att hitta
en kostnadseffektiv 16sning.

Gestaltning

Gestaltningsmassigt handlar projektet om att passa in ett nytt infrastrukturele-
ment i en uraldrig levande kulturbygd i narheten av flygplatsen Arlanda. Den
foreslagna strackningen passerar genom Vallentuna och Sigtuna kommuner dér
det tidigare varit sparsamt exploaterat.

Roslagsbanans foreslagna strackning mellan Molnby och Arlanda gar i Gstvastlig
riktning och passerar genom tre dalgangar. Strackningen gar tvars de tydliga dal-
gangarna och blir darfor omajlig att délja, sarskilt i de 6ppna landskapsrummen.
Det har darfor i utredningsforslagen efterstravats en tydlig men smécker horison-
tell linje som samspelar med landskapet och som framhaver de omgivande bol-
jande landskapsformerna.

Alternativ Mitt innebar att jarnvagen i dalgang Lundby passerar pa bro med re-
spektavstand till de skyddade kulturmiljéerna kring gardarna Stora och Lilla
Lundby. Vid Kyssinge golfbana foljer strackningen terrangen pa bank. Sparlin-
jen kommer att tangera fornlamningsomradet vid Ekelund. Over dalgéng Bensta
gar sparet pa bank och paverkar den gamla Skalhamravagen som &r klassad som
Riksintresse for kulturmiljo.
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3. Miljo

En kulturmiljéanalys och en inventering av behovet av faunapassager har ge-
nomforts inom ramen for den fordjupade forstudien.

3.1 Kulturmiljo

Landskapet i utredningsomradet har generellt hoga kunskaps- och upplevelse-
varden. Landskapet har &ven hoga bruksvérden genom jordbruken och hastna-
ringen samt i viss man aven golfbanan. Skogsmaken och delar av vagnatet ar
delvis otillgangligt men har potential att utvecklas for rekreation och upplevelser.
De enda moderna och storskaliga inslagen ar vag 858 och ett par val synliga
kraftledningsstrak. Till de moderna inslagen kan &ven golfbanan vid Tjusta-Kys-
singe réknas.

Inom omradet finns rika och komplexa fornlamningsférekomster fran jarnaldern.
Omradet beror tva riksintressen for kulturmiljo:

» Markim-Orkesta i norddst har mycket hdga kulturhistoriska kvaliteter
som ar kansliga for forandringar, pa grund av ett sedan forhistorisk tid
kontinuerligt och traditionellt brukat landskap med forhallandevis fa mo-
derna inslag.

» Skalhamravagen ar ett omfattande omrade i sydvast. Den del som berérs
av planerna pa en ny spardragning utgors av en rik och komplex jarnal-
dersbygd och dess fortsatta utveckling fram till dagens agrara landskap,
samt det alderdomliga vagsystemet.

Jarnvagen blir ett helt nytt inslag som paverkar upplevelsen av det kulturhisto-
riska landskapet och bryter mot det aldre rérelsemonstret. Visuella barriareffek-
ter bor i mojligaste man undvikas.

3.2 Arkeologi

En arkeologisk utredning ska goras om ett planerat arbetsforetag tar ett storre
markomrade i ansprak. Det ar Lansstyrelsen som beslutar om en arkeologisk ut-
redning krévs. Den arkeologiska utredningen delas in i steg 1 och steg 2, dér steg
1 innefattar faltinventering, kart- och arkivstudier. Steg 2 innebér att man gor
schaktdragningar for att undersoka om det férekommer dolda fornlamningar.

En arkeologisk utredning steg 1 genomférdes i november-december 2017. Ut-
redningsomradet omfattade de tre alternativen. | omradet har arkeologiska utred-
ningar genomforts tidigare inom vissa delar, de ingick darfor inte. Avgréns-
ningen av utredningsomradet framgar av Figur 3-1.
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Figur 3-1  Svart markering visar det omrade som ingick i den arkeologiska utredningen 2017.

Vid utredningen lokaliserades 40 objekt, vilka bestar av varierande antal lam-
ningar av olika slag. En del av dessa utgjordes av enstaka stenséttningar och sen-
strangar. Mer vanliga kategorier var lagenhetsbebyggelse och gransmérken De
flesta objekten aterfinns i alternativ Nord och Syd, farre i alternativ Mitt.

Lansstyrelsens bedomning? ar att det kravs att en arkeologisk utredning steg 2
gors pa de platser dar osakra fornlamningar samt lagen finns for att kunna veta
hur fornldmningsbilden ser ut i de olika alternativen.

3.3 Naturmiljo

Det finns inga Natura 2000-omraden inom utredningsomradet. Dock finns det
platser klassade som nyckelbiotoper i de centrala delarna av utredningsomradet.
Tva nyckelbiotoper finns nara alternativ Mitt, vid Kyssinge golfbana, och en
tredje dar Mitt och Nord gar ihop. En nyckelbiotop finns ocksa vid Eriksberg i
narheten av alternativ Nord. Ett registrerat naturminne, en tall, finns pa Husbyon,
ca 3 km nordvast fran Molnby, inom det gronkilsomrade som ber6rs av korrido-
ren.

22018-02-28
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3.4 Vatten

SMHI anger att 5 delavrinningsomraden berdrs av utredningsomradet:

Vattendrag med utlopp i Vallentunasjon

Ovan Hargsan

Vattendrag som dr registrerade till matstation, Bergshamra
Vattendragsinlopp i Fysingen

Vattendrag som mynnar i Mélaren

VVVYVYY

Ett vatmarksomrade (klass 4) ar belaget i norra delarna av korridoren. Foreslagna
spardragningar kan komma att paverka vattendrag och vatmarker i samband med
t ex schaktarbeten och anldggning av brostod eller vagtrummor.

3.5 Jamforelse av hur alternativen paverkar befintliga varden

Alternativ Syd

Strackningen innebér att den skyddade kulturmiljon kring gardarna Stora och
Lilla Lundby kan passeras pa ett storre avstand och en utformning som ger ett
litet intrang i landskapet.

Dartill kan Hargséan passeras med bro vilket minimerar paverkan pa vattendraget.
Att sparet gar pa bro dver de djupaste dalgangarna ger ocksa farre fysiska och
visuella barridrer for manniskor som ror sig i och verkar i omradet. En resenar
kan ocksa uppleva hur den breda dalgangen med an i botten breder ut sig at bada
hallen.

Fornldmningsmiljoerna vid Lingsberg bor undvikas med ett val tilltaget skydds-
avstand.

Mellan Tadem och Bensta i Skalmsta skogsomrade gar sparet i tunnel och paver-
kan pa eventuella naturvarden och kulturhistoriska lamningar undviks darmed.
Passagen dver Bensta sker pa en 500 meter lang bro och for att bevara natur och
kulturvarden i dalgangen ar det viktigt att bron hamnar hogt. Bruk och havd av
den 6ppna odlingsmarken, som &r ett utryck for riksintresset, underlattas av en
bro.

Fysiska och visuella barridrer som fragmenterar den gamla végen i nord-sydlig
riktning bor undvikas.

Alternativ Nord

Denna strackning skér tvars genom landskapet och innebér stora uppfyllnader
och bankar 6ver det tre dalgangarna. Detta paverkar upplevelsen av det kulturhi-
storiska landskapet negativt da det bryter mot det aldre rérelsemonstret i nord-
sydlig riktning. Det krévs &ven faunapassager for klovvilt och vattenknutna
daggdjur.

Stora Lundby skars av fran Lilla Lundby och férsvarar den historiska forstaelsen
av sambandet mellan de bada gardarna. | narheten av Stora Lundby gard gar jarn-
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vagen pa bank och i skarning, vilket kan ge barriareffekter som forsamrar moj-
ligheterna att bedriva jordbruk och att bevara landskapets karaktar som &r ett va-
sentligt varde for riksintresset.

Den smala dalgangen i Tadem 6ppnar upp mot lerslatten i norr och en dragning
har minskar mojligheterna att uppleva kontrasten mellan slatten och sprickda-
larna. 1 Tadem finns &ven en kultplats som bor bevaras.

Strackningen gar pa bank éver dalgangen vid Bensta vilket paverkar den gamla
Skalhamravagen som ar klassad som riksintresse for kulturmiljon. Intrang i forn-
lamningsmiljoer norr om Bensta gor att dessa splittras och blir svara att uppleva
och forstd. Arkeologiska undersokningar for att ta tillvara vetenskapliga varden
blir nédvandiga. Hela végstrackan mellan Bensta och Stensta bor bevaras och
vara farbar tillsammans med den runsten som star pa ursprunglig plats och ger
en stark och upplevelsebar koppling till végen.

Alternativ Mitt

Strackningen foreslas fa samma typ av brolosning som i alternativ Syd i dal-
gangen vid Lundby och 6vergar sedan vid Kyssinge golfbana till Alternativ Nord
dar den foljer terrdngen for att minimera behovet av broar och tunnlar.

Kvantitativt aterfinns minst antal FM1S-objekt (fornlamningar och 6vriga kultur-
historiska lamningar) inom korridor Mitt.

Vid golfbanan forordas en sydlig dragning som bevarar méjligheterna att fran
golfbanan na fornlamningsmiljon med stensattningar och stenrésen. Dalgangen
vid Bensta paverkas pa samma satt som for alternativ Nord. Strackningen gar pa
bank vilket paverkar den gamla Skalhamravagen som ar klassad som riksintresse
for kulturmiljon. Det kréavs &ven faunapassager for klovvilt och vattenknutna
daggdjur.

De tre alternativen gar i samma strackning vid Molnby och vid Arlanda. Vid
Molnby finns behov av faunapassager for klovvilt. Vid Arlanda kravs fauna-
passager for groddjur och klévvilt. Omraden klassade som nyckelbiotoper finns
i de centrala delarna av korridoren i skogsomradet mellan Tadem och Lundby
samt i omradet kring Bensta. Mellan Molnby och Lundby finns den regionala
gronkilen, Rosjokilen, som avgrénsats for tatortsndra gronstruktur med syfte att
behalla och binda ihop vardefulla grénomraden Gver hela regionen (RUFS,
2010).

Spardragningen riskerar att skéara av kontakten mellan torpen i norr och Molnby
gard varfor det ar viktigt att bevara visuella samband genom att undvika siktbar-
riarer. En spardragning nara Skogvaktartorp bor undvikas sa att sambandet mel-
lan torpet och bygden bevaras.

Losningar som tar tillvara mojligheten att anvanda végen mellan Bensta och Ar-
landa bor efterstravas. Aven siktlinjerna langs vagen bor vérnas.
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4. Kostnader och nyttor

4.1 Kostnader

Succesivanalys av kostnaden februari 2018

En successivanalys géllande kostnad for utbyggnad av Roslagsbanan genomfor-
des den 20 och 21 februari 2018. Syftet var att vardera kostnaden av utbyggnaden
av jarnvagen for Roslagsbanan i straéckningen Molnby - Arlanda. En gemensam
bild av projektet och en samlad bedémning av min, max och troliga vérden
(Mnkr) har uppskattats for varje kalkylpost, resulterande i ett kostnadsspann samt
en trolig slutkostnad. Till grund for analysen Iag alternativ Mitt. Prisniva februari
2018. | kostnaden ingar fordon.

Avgransningar

>

Station Molnby ingar ej (byggs i annat projekt)

Anslutning till terminalbyggnaden Sky City ingar ej

Anpassning till Arlandas framtida utformning ingar ej (bortsett fran det
som hittills framkommit i tidigare dialog med Swedavia)

Anpassning mot en eventuell avgrening till Mérsta ingar ej

Molnby depa antas finansieras separat enligt Sverigeférhandlingen (steg
tre i utbyggnaden av Molnby)?

Ev. regionala cykelvagar langs banan ingar ej

Fasta forutsattningar

En forandring av en fast forutsattning resulterar i att projektet omprévas/definie-
ras om.

>

Beslut om genomforande av projektet inom max x ar (exakt tid gar inte
att definiera men omvarldsforutsattningar far ej ha andrats pa ett avgo-
rande satt)

Force majeure, t.ex. krig, naturkatastrof, terrordad beaktas inte.
Beslutade och finansierade ombyggnader av Roslagabanna forutsatts vara
genomforda.

Ev. andringar i politiska majoriteter paverkar inte genomforandet.
Arkeologi — "Inget nytt Birka”

Resultat

>

50 %-varde: 4018 Mnkr. (Alternativ Mitt)

50 %-vardet ar ett varde som har lika stor sannolikhet att under- som 6ver-
skridas.

85 %-vdrde: 4430 Mnkr.

3 Detta har senare visat sig var felaktigt.
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85 %-vérdet &r ett varde som har 85 % mdojlighet att underskridas och 15
% risk att Overskridas.

Standardavvikelsen blev 388 Mnkr

(statistiskt matt pa osakerheten i analysen, d.v.s. hur mycket de olika var-
dena avviker fran det statistiska medelvardet).

Osékerheter

De tio storsta osékerheterna redovisas nedan i Figur 4-1. Den storsta posten
”Other risks” dr en summering av samtliga mindre osdkerheter fran nummer elva
och nedat och saknar darfor betydelse i detta ssmmanhang.

EST (el, signal, tele), likriktarstation mm samt jord- och bergschakt &r poster som
projektet har mojlighet att paverka och darfor minska osakerheten for. Likasa har
projektet mojlighet att paverka osakerheten for bana, projektering och byggher-
rekostnaden projektledning. Risker kopplat till entreprendrer som ej &r vana vid
svenska regelverk eller ar korrupta (GV8) kan projektet delvis paverka (darav
gulmarkerad).

Risks

Jorck och bergschakt, markférstarkning, terrasse

Top 10 Risks
Influence - Mot possible  Influence - Maybe possible

Influence - Possible

50 75 100 125 150 175 20,0
TTTTTTT T ITTIT [ TTTTTTIT T TTTI T

Other risks

EST, Likriktarstation mm

GV08 Entreprendrer och leverantérer

Bana
GV06 Projektering
Projektledning

GVO7 Marknadsldage och konkurrens—

GV05 Bestéllarorganisationens férmaga
SkyCity bron

Vagdverbyggnader, tillkommande véagar

M = 4018 MSEK S = 388 MSEIK

Figur 4-1 De storsta osékerheterna i kalkylen

Den succesiva analysen finns summerad i underlagsrapporten Succesivanalys
kostnad Roslagsbanan till Arlanda.

Kalkyl 2015-2016
2015 genomfordes en kalkyl som uppdaterades 2016-04-16.

Totalkostnad (50 % sannolikhet) for de tre alternativen (prisniva 2015) summe-
rades till:

» Alternativ Syd 4 280 Mnkr
» Alternativ Nord 3 260 Mnkr
» Alternativ Mitt 3 370 Mnkr
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| samtliga alternativ ingar kostnader for fordon och depa.
Vilka kostnader som antagits for olika delar framgar av bilaga 1.

| kalkylen 2016 stod broarna for de storsta osékerheterna, framforallt Sky City
bron 6ver véagar pa Arlanda. Samtliga osakerheter framgar av bilaga 1.

Skillnad mellan kostnaden i den succesiva analysen 2018 och i kalkylen
2016

Detta har &ndrats sedan kalkylen genomférdes 2016:

Ny station i Vallentuna

Lagre kostnad for broar (mindre osékerhet)

Hogre byggherrekostnader (markkostnader, utredningar etc.)
Depékostnaden ingér inte i kalkylen®

Hogre antagen kostnad for arkeologi (6kad kunskap)

Fler fordon®

VVVVyYVYY

Index &r reglerat till 9 % fran prislage ar 2015 till prislage ar 2018.

Atgéarder for att minska osékerheten i kostnaderna

Den succesiva analysen av kostnader i april 2018 avslutades med att forslag pa
vad som kan goras for att minska kostnaderna och minska osakerheten i kostna-
derna. Vilka forslag som framkom framgar av underlagsrapporten. Nedan lyfts
nagra av de forslag som har bedémts som prioriterade att ta vidare samt kom-
mentarer avseende forslag som redan ar atgardade.

» Se Gver bana och EST®-priser och goér en ny vérdering med experter inom
BEST for att fa en battre och mer trolig kostnad. T ex kan nyckeltal fran
BEST' anvindas. Detta har genomforts och ingér i resultatet som presen-
teras ovan.

» Se Over hastigheter (om den maximala hastigheten ska vara 100 eller 120
km/h), sparradier och lutningar (diskussioner pagar inom Trafikforvalt-
ningen om maximalt tillaten lutning ska 6ka med avseende pa de nya for-
donens prestanda) samt langden for dubbelspar fran km 38 (inom Ar-
landa). Kan det goras besparingar? Vilken inverkan har taxibanan?

» Se Over mojligt tekniskt genomforande for passage under taxibanan och
kom Gverens med Luftfartsverket och Swedavia om hur detta ska utredas
vidare.

» Hur ska vidare studier forhalla sig till den pagaende studien av en avgre-
ning till Mérsta?

4 Det fanns en uppgift om att de tva tdg (sex vagnar) som &r en foljd av denna utbyggnad skulle inrymmas i
den utbyggnad som finansieras inom Sverigeférhandlingen, kostnaden sattes darfor till 0 SEK. Detta stammer
inte och en kostnad for detta kommer déarfor att tillkomma.

5 For den planerade trafikeringen behévs 2 tdg med vardera 2 fordon, men for att sékerstalla en langsiktigt hall-
bar I6sning har langa tdg med 3 fordon antagits.

6 El, Signal, Tele
7 Bana, El, Signal, Tele
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» Fortsatt dialog med lansstyrelsen om naturmiljé, kulturmiljé och arkeo-
logi.

4.2 Nyttor

For att berdkna nyttan av utbyggnaden har trafikanalyser genomforts med tva
vedertagna metoder — Sampers och Visum.

Sampers ar Trafikverkets priméra prognosverktyg for att analysera effekter av
infrastrukturella forandringar. Sampers ar en multimodal modell som berdknar
effekten for samtliga fardmedel i transportsystemet. Pa sa vis sa kan man esti-
mera vilka effekter en forandring i kollektivtrafiknatet har pa 6vriga trafikslag.

Visum &r det analysverktyg som Trafikforvaltningen i Stockholms l&ns landsting
anvander for att utvéardera olika forandringar i kollektivtrafiknatet. Visum ar en
natutlaggningsmodell och ett av de mest anvdnda makrosimulerings-program-
men i Sverige idag. Visum berdknar hur ett forbestamt antal resenarer mellan
specifika malpunkter kommer att resa. Antalet resenarer ar alltsa fast och det ar
endast ruttvalen som kan variera till foljd av fordndringar inom kollektivtrafiken.

Flera scenarion har studerats med de olika analysmetoderna. Analyserna i Sam-
pers har prognosar 2040, vilket ar standard for Trafikverket. Analyserna i Visum
har prognos &r 2030, 20408 och 2050 vilket i sin tur beror pa att Trafikforvalt-
ningen baserar sina prognoser pa RUFS. Analyserna i Sampers fangar upp effek-
ten av overflyttning mellan trafikslag och effekten pa bil- och kollektivtrafiken
pa en 6vergripande niva. | Visum fangas effekten for kollektivtrafiken upp pa en
mer detaljerad niva. Till huvudanalyserna finns en rad kanslighetsanalyser for att
fanga upp hur robust resultaten ar och hur mycket olika férandringar jamfart med
huvudanalysen ger effekt pa resultatet.

Nar nyttorna berdknats har de restider och biljettkostnader som framgar av tabel-
len nedan anvénts for de olika kollektiva satten att resa till Arlanda (exklusive
taxi).

Tabell 4-1 kostnad och restid med olika kollektiva fardmedel

Fardmedel Restid fran city Kostnhad
Pendeltag 35 min 151 kr
Flygbuss 48 min 39 sek 119 kr
Arlanda express 20 min 280 kr
SL-buss - 31 kr®
SJ (Movingo) 43 min 40 sek 200 kr
Roslagsbanan 46 min 30 sek 31 krl0

8 Framskrivning frdn 2030 med viss uppdatering av kollektivtrafiknatet
9 avser betalning med reskassa, annars 41 kr
10 gvser betalning med reskassa, annars 41 kr
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De berdknade nyttorna jamfors med den diskonterade kostnaden 4 700 mnkr
(utan 6kade kostnader pa grund av trafikering av langre stracka).

Resultat frdn Sampersanalyserna

Roslagsbanans forlangning ger avlastning av vag E4 och en mindre omfordelning
i Ovriga vagnatet runt Arlanda. Kollektivtrafiken far en betydande 6kning av re-
sendrer och en viss omfordelning. Den totala nyttan blir 4 300 Mnkr, varav kol-
lektivtrafiknyttan &r 1 600 Mnkr, vilket ska jamforas med den diskonterade kost-
naden 4 700 Mnkr.

| Trafikverkets basprognos ingar en markanvandning med farre bostader och ar-
betsplatser an i RUFS. Anvéands RUFS markanvéandning blir det fler resenérer
och den totala nyttan 2400 Mnkr varav kollektivtrafiknyttan &r 1 900 Mnkr. Att
den resulterande nyttan blir lagre kan férklaras med att vagnatet blir hart belastat
nér det totalt sett ar fler som bor och arbetar i regionen och att 6verflyttningen
till kollektivtrafiken endast bidrar till en mindre avlastning av det 6verbelastade
vagnatet.

| analysen ingar en prognos fran Swedavia avseende hur flygresandet ska utveck-
las. Swedavias prognos har tre olika scenarier — ett lagt ett troligt och ett hogt. |
grundanalysen ingar den troliga. Med Swedavias prognos hog for flygresande
blir den totala nyttan samma som i grundanalysen 4 300 Mnkr men kollektivtra-
fiknyttan star for en storre del, 2100 Mnkr, samtidigt som nyttan for nyttotrafik
minskar. Med Swedavias prognos Lag for flygresande blir den totala nyttan 3
400 Mnkr, varav kollektivtrafiknyttan 1300 Mnkr.

Resultat fran Visumanalyserna

Med hogt biljettpris pa Arlanda express och avstigningsavgift pa pendeltag/SJ
aven 2050 (som idag) sker en stor dverflyttning till Roslagsbanan nar den trafi-
kerar City-Arlanda som en del av SL-systemet (samma pris). Den resulterande
kollektivtrafiknyttan ar 2050 blir 5 500 Mnkr. Nyttan &r till storsta del pa res-
tidsnytta (ink. vérderade biljettkostnader som tid). De flesta resendar som véljer
Roslagsbanan till/fran Arlanda skulle om inte Roslagabanan fanns resa med pen-
deltaget, Arlanda Express eller med bil (privat bil eller taxi).

For prognosar 2030 och 2040 fas en negativ samhéllsnytta vilket beror pa forlus-
ten av biljettintakter vid stor 6verflyttning fran Arlanda express till Roslagsba-
nan. 2050 &r pendeltagssystemet mer utvecklat och resandet ar darfor inte lika
stort pa Arlanda express och flygbussarna, dvs 6verflyttning till Roslagsbanan
sker i storre utstrackning fran pendeltdget som har samma biljettpris som Ro-
slagsbanan.

Kéanslighetsanalyser

Det kan diskuteras hur biljettintdkterna ska berdknas nar Arlanda Express och
Flygbussarna &r privata aktorer. Antas endast halverade forluster av intakter blir
resulterande samhallsnyttan positiv, ca 400 Mnkr ar 2030.

Om man antar att avstigningsavgiften for pendeltaget och SJ tas bort 2050 kan
man se hur ruttvalen andras. Med oftrandrat pris pa Arlanda express och Flyg-
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bussarna skulle de flesta resendrer valja pendeltaget bade med och utan forlang-
ning av Roslagshanan. Da skulle fa resenarer vinna tid pa att ta Roslagshanan
istallet for pendeltaget. Samhallsekonomiskt blir det i detta fall I6nsamt att bygga
Roslagsbanan vilket beror pa att forlusten av biljettintakter ar laga da de flesta
resenarer som byter fardmedel flyttas 6ver till Roslagsbanan fran pendeltaget och
dar biljettpriset ar samma. Nagon procent av resendrerna fran Arlanda Express
och Flygbussarna flyttar 6ver och bidrar till restidsvinst i form av biljettkostna-
den som beraknats till restid i modellen.

Om resenarerna antas lagga hogre vikt vid att fa en kortare restid, blir overflytt-
ning fran Arlanda express och pendeltdg mindre vilket ger positiv samhallseko-
nomisk effekt da biljettintéakterna &r relativt konstanta och restiderna (inkl. var-
derade biljettkostnader som tid) ar lagre.

Om tjénsteresendrer antas vara helt okansliga for pris och darfor alltid valjer Ar-
landa express, dvs det alternativ som ger kortast restid, blir den samhallsekono-
miska nyttan ca 9 600 Mnkr.

Om avstigningsavgiften tas bort och Arlanda express & flygbussarna sanker sina
biljettpriser, valjer de flesta enligt modellberdkningarna att resa med pendeltag.

Sammanvagd nytta

De olika analysmetoderna har sina fordelar och nackdelar. | Sampers fangas ef-
fekten pa vagtrafiken men det ar svarare att analysera resandet pa Roslagsbhanan
pa ett mer ingaende séatt, t ex ar det svart att korrekt aterge effekten av olika taxor.
| Visum &r det lattare att se fordelningen av resenarer och se effekter pa en mer
detaljerad niva. Dock fangas bara effekten pa kollektivtrafikresenarerna upp och
vad som sker for biltrafiken kan ej studeras.

Effekterna fran vagtrafiken enligt Sampers och effekten pa kollektivtrafikrese-
narerna enligt Visum kan sammanvagas for att fa en trolig nytta. Da flertal ana-
lyser gjorts inom de olika metoderna finns det flera satt att kombinera, men det
ar inte lampligt att kombinera alla.

Sampersanalysen for basar 2040 med Swedavias markanvandning avseende ar-
betsplatser ger en samhéllsekonomisk nytta pa 2 600 Mnkr for vagtrafiken. Vi-
sumanalysen for ar 2050 ger nyttan 5500 Mnkr, vilket sammantaget ger total
nytta 8 000 Mnkr och det ger en nettoavkastningen per investerad krona pa 0,5.

Sammanfattningsvis ligger nettoavkastningen per investerad krona mellan ca -1
och 0,5 (analyserna med mycket negativ effekt har inte tagits med).

Osékerheter i analyserna

» Tjansteresenarer & mindre priskansliga dn andra resendrer, sannolikt &r
overflyttning fran Arlanda express till Roslagsbanan overskattad. Den
samhallsekonomiska nyttan blir hégre om &verflyttningen fran Arlanda
express blir mindre.
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Det stora resandet idag med de fardmedel som ger kortare restider antyder
att resenérer till Arlanda lagger storre vikt vid restiden. Det skulle inne-
béra att dverflyttningen till Roslagsbanan sannolikt ar éverskattad och
nyttan totalt for kollektivtrafikresendrerna ar hogre.
Samhallsekonomiska nytta av produktionsoverskottet for privata aktorer
ar svar att bestamma och hantera.

Minskad tillganglighet till parkering pa Arlanda i framtiden gor att dver-
flyttningen fran bil till kollektivtrafik sannolikt &r underskattad.
Kollektivtrafikanalysen i Visum kan inte hantera att nya resmonster upp-
star (t ex att man borjar jobba pa ett annat stalle nar en ny resmajlighet
skapas). Sannolikt ar resandet till arbetsplatserna pa Arlanda underskattat.
Analysmodeller har svart att hantera effekter av trangsel, det kan medféra
att nyttan av avlastning i vagnatet dverskattas (eller underskattas).
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5. Genomfdrandetidplan

En Gversiktlig genomforandetidplan har tagits fram for utbyggnaden. Tid fran
beslut om investering till driftsatt anlaggning bedéms vara minst 11 ar.

* Uppbyggnad av egen organisation

Planering

Upprditta riktlinjedokument
Upphandling konsult

Planering
och
Upphandling

Tillatlighetsprévning
Lokaliseringsutredning
Planering och Programhandling
Utredningar Systemhandling
Underlag fér jarnvagsplan
Programhandling
Underlag fér jarnvagsplan
Utredningar, Underlag fér miljidprévning
Beslut och Uppréatta bygghandlingar

Projektering Detaljplaner

Uppréitta bygghandlingar
Detaljplaner
Milioprévning

Beslut och Jamvégsplan
Projektering Upphandila entreprendrer

Upphandla entreprendrer
Projektering

och
Genomférande

Konstruktioner
Bana
EST

Genomférande

ARS8
Bana
EST

Genomférande
Driftsattning

Genomférande

Testkérming
Samréad

Genomférande

Overldmnande

Idrifftagande

Figur 5-1 Genomférandetidplan
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6. Slutsatser och rekommendationer for fortsatt ar-
bete

Den fordjupade forstudien ger svar pa flera av de osakerheter som tidigare funnits
avseende utbyggnaden. Studien visar att det finns en genomforbar strackning ge-
nom Arlanda. En férldngning av Roslagsbanan ger stora nyttor i form av en reg-
ional kollektivtrafikkoppling till Arlanda som bytespunkt och koncentration av
arbetsplatser men ocksa genom avlastning av vagnatet kring Arlanda.

Forlangningen ger bland annat restidsvinster for resenarer med start- och mal-
punkter i Stockholm Nordost, i kommunerna kring Arlanda och i straket mot
Uppsala samt en minskad stérningskanslighet i trafiksystemet.

Samtidigt finns det behov av att ytterligare fordjupa dessa studier avseende
strackningen inom Arlanda i samrad med Swedavia och ett stallningstagande be-
hovs kring vilket av alternativen som ska inga i det fortsatta arbetet.

6.1 Genomfdrbarhet

Ett viktigt skal till att Nordostkommunerna var angeldgna om att fortsatta studien
var att sakra strdckningen genom Arlanda, det har nu gjorts. Mellan station Ben-
stocken och Sky City finns en genomforbar strackning som kan ligga till grund
for Swedavias fortsatta planering.

Samtidigt finns det delar med osékerheter som bor utredas vidare. Det handlar
framst om utformningen vid station Benstocken samt jarnvagens passage under
taxibanan. Detta bor samordnas med Swedavias pagaende arbete med revidering
av masterplanen for Arlanda.

Vidare studier behéver dven genomforas kopplat till flygsékerhet — bade avse-
ende passage av bana 3 och for hela strackningen genom Arlanda. En sakerhets-
bevisning!, motsvarande den som genomforts for tvarbanan vid Bromma flyg-
plats bor genomforas.

Nagot stallningstagande har inte gjorts om vilket alternativ inom den studerade
korridoren som rekommenderas. De fordjupade studierna har gjorts for alternativ
Mitt for att det bedémts som mest sannolikt att genomfora.

1 Innan en férandring genomfors inom en flygplats kraver Transportstyrelsen att en riskanalys genomfors, ett
viktigt moment i riskanalysen &r att genomftra en sékerhetsbevisning. En sékerhetsbevisning ska minst inne-
hélla en sékerhetsplan, en avstamning att alla féreskrifter fortsatt uppfylls, en lista pa riskkallor samt 6vrig
dokumentation for att redovisa att tillréacklig sakerhet uppnas.
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6.2 Fortsatt arbete

Utredningar som foreslas som en direkt foljd av denna utredning

Komplettering av den samhallsekonomiska analysen

Den samhallsekonomiska analysen behdver kompletteras med de nyttor som inte
fangas upp av prognos- och natutlaggningsmodellerna Sampers och VISUM.
Detta gors vanligen med en SEB (samlad effektbeddmning).

Vidare behdver de analyser som gjorts kompletteras med studier av effekter av:

» Tillkommande bostader i Vallentuna vid den nya stationen.

» En annan taxa pa Roslagsbanan som en majlig del i en finansieringslos-
ning.

» Minskad tillgang till parkering pa Arlanda.

Benstocken

Vid station Benstocken har strdckningen justerats jamfort med tidigare studier,
framforallt som en foljd av onskemal fran Swedavia. Tre mojliga stationslagen
har identifierats. Vilket lage som bor valjas beror dels pa utvecklingen i narom-
radet, dvs vilket lage som ger sammantaget kortast gangavstand for flest resena-
rer till malpunkter kring stationen, dels pa om en avgrening till Marsta ska moj-
liggdras och vilken trafikering som valjs for den.

Stationslaget narmast Arlanda har varit utgangspunkt i kalkyl och trafikutred-
ning.

Vid Benstocken har en 16sning foreslagits som medfor en lang dubbelsparsbro
Over vag 273. Detta ar en I6sning som ger en hog investeringskostnad. En alter-
nativ 16sning skulle kunna vara att vagen istallet Iaggs pa en bro 6ver sparet vilket
sannolikt skulle ge en l&gre investeringskostnad. Detta bor studeras vidare.

Passage av taxibanan och Genvagen

| den foreslagna losningen passerar Roslagsbanan under taxibanan. En kortare
avstangning av taxibanan har forutsatts. Den lokala vagen Genvagen forutsétts
rivas och byggas upp i nytt l&ge.

Vidare studier kravs i samarbete med Swedvia av grundlaggningsforhallanden
och hur ett genomfdrande skulle kunna ske utan storning pa flygtrafiken. Kopplat
till detta bor dven vidare studier ske av den mest kostnadseffektiva I6sningen for
passage av Genvagen och 6vriga berdrda vagar pa Arlanda.

Avgrening till Marsta

En eventuell avgrening till Méarsta paverkar, som namnts ovan, val av stations-
lage vid Benstocken. Den kan ocksa, beroende pa vilken strackning och trafike-
ring som vaéljs, paverka nyttan av utbyggnaden till Arlanda.
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En studie bor goras av lamplig anslutning till den strackning som redovisas i
denna utredning. Vilket eller vilka stationslagen &r mojliga, vilka alternativa tra-
fikeringar & mojliga och hur paverkar det kostnad och nytta ur ett regionalt per-
spektiv?

Revidering av kalkyl

Om ovan beskrivna studier leder till férandringar som bedéms ha betydande pa-
verkan pa investeringskostnaden bor de delarna av kalkylen uppdateras.

Det har bor studeras vidare

Flygsakerhet

For att sékerstélla att jarnvagen kan dras i den foreslagna strdckningen forbi bana
3 och intill Sky City utan att pa nagot satt paverka flygsakerheten negativt maste
en sakerhetsbevisning genomforas.

Lutningar, radier och maxhastighet

Den foreslagna losningen har utgatt fran nu gallande maximala lutningar, rader
och hastighet, men det ar kéant att de nya fordonen klarar en hogre maxhastighet,
storre lutningar och skarpare kurvor. Studier bor goras av effekten av om dessa
begrénsningar kan andras. Sannolikt skulle det forenkla genomférandet och ge
en lagre investeringskostnad. Utifran detta bor dialog ske med Trafikforvalt-
ningen om vilka restriktioner som ska galla.

Gestaltning och konstbyggnad

For fortsatt arbete med konstbyggnader bor det goras geotekniska undersok-
ningar och inmdtning av terrdngen runt de utvalda linjerna. Med det som grund
ar det mojligt att forfina bade gestaltning och landskapsanpassningar med nog-
grannare berakningar, forbattra broarnas proportioner och langder samt i viss
man behovet av antalet mindre broar.

For att kunna utforma spar och konstruktioner mellan Benstocken och anslut-
ningen till Sky City i Arlanda behévs det noggranna inmatningar av de befintliga
forhallandena samt studier av dvriga forhallanden som t.ex. taxibanan, trafikflo-
den och flygplatsens férsorjning.

Efter fastslagen sparlinje bor ett tatt samarbete mellan konstbyggnader och ge-
staltning fortsatta. Gestaltningen i detta projekt handlar mycket om hur konst-
byggnaderna passas in i landskapet. Gestaltningsprincipen - att tillfora ett nytt
skikt av infrastruktur som kommer att synas i landskapet - innebér att utform-
ningsfragorna blir lika viktiga som de tekniska. Fragor som linjeféring, brout-
formning, landféasten, utblickar och siktlinjer bor stradva mot att det nya blir ett
positivt inslag i landskapet.

Mark

Efter att sparlaget i plan och profil fastslagits kommer forutsattningarna for mark
vara mer kanda, och projektering kan paborjas. Darmed kommer mangder och
I6sningar kunna studeras mer i detalj.
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En uppdaterad och detaljerad terrangmodell kring sparlinjen kommer att behévas
for att fa en béttre bild av befintliga hojder och markférhallanden.

En samlad bild av forhallanden kring Arlanda (Swedavias fastigheter) behéver
kartlaggas i nasta skede, bade vad galler befintliga vagar/ledningar och de plane-
rade.

Geoteknik

For fortsatt lokalisering och projektering behovs bland annat:

» Kompletterande geotekniska faltundersokningar, specifikt for valt alter-
nativ.

» Kilarlaggande av Swedavias och Sigtuna kommuns planer inom Arlanda-
omradet, i syfte att kunna utfora erforderliga utredningar och undersok-
ningar infor dimensionering av nddvandiga temporara och permanenta
geotekniska forstarkningsatgarder.

Geohydrologi

Dar den foreslagna strackningen korsar vattenskyddsomradet vid Stock-
holmsasen maste skyddsatgarder vidtas for att skydda vattentakten fran forore-
ningar bade under bygg- och drifttiden. Om underjordsarbeten planeras inom vat-
tenskyddsomradet kan inget material avlagsnas som befinner sig en meter ovan
hdgsta historiskt uppmatta grundvattennivéer inom skyddsomréadet. Aven andra
skyddsatgarder inom vattenskyddsomradet kan vara nodvéandiga och en dialog
bor foras med Sigtuna kommun angaende vattenskyddsomradet innan forhand-
lingar pabdrjas med lansstyrelsen och mark- och miljodomstolen.

Dar tunnlar och stora skarningar kan paverka grundvattnet bor tredimensionell
grundvattenmodellering genomféras, baserad pa ett gediget geohydrologiskt
undersokningsprogram dar den lokala geologin beaktas.

Inom Arlandaomradet, dar en tunnel kan behdvas under taxibanan séder om Ter-
minal 5, kan stora mangder grundvatten forekomma i glaciofluviala sediment och
i moran under de leror som forekommer ldngs med Marstaan. Det ar oklart hur
stor utbredningen ar av dessa eventuellt vattenférande sediment och huruvida
dessa sediment har direkt kontakt med Marstaan. Aven detta behéver utredas vi-
dare med undersokningar och modellering med hénsyn till risk for grundvatten-
paverkan, séttningar, inlackage etc.

Vidare behover aven utredningar avseende riskbeddmning och hantering av
grundvattenavsénkningar under byggtiden utforas.

Grundvattennivan i installerat grundvattenobservationsror behdéver matas kvar-
talsvis for att fanga upp arstidsvariationerna. En langre matserie ar fordelaktig.

Bergteknik

Nagon bergkartering avseende bergmassans karaktar eller tekniska egenskaper
har inte utforts. Inte heller avseende tunnel- och schaktstabilitet. Omraden med
leptit och glimmerskiffer/glimmergnejs kan vara mycket skiffriga - i synnerhet
néra Arlanda och kan komma att orsaka stora skred om planstrukturerna har en
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ogynnsam riktning i forhallande till hoga schaktvaggar. Omraden med gra-
nitoider bedéms innehélla bergmassa som huvudsakligen bedéms hélla god kva-
litet for bergarbeten. Lokalt kan det dock forekomma risk for skred langs plan
med ogynnsam riktning. Sadana risker kan minimeras om sprangda slanter kan
utforas med flack lutning och anvandas som takter for terrassfyllnad och annan
ballast.

Riskerna for instabilitet i bergskarningar beddms vara minst for alternativ Nord
och hogst for alternativ Syd.

Primért for en fortsatt lokalisering och projektering &r bland annat:

» Fastlaggande om huruvida bergtunnel blir aktuellt eller ej.

» Klarlaggande av restriktioner fran Swedavia med hansyn till flygplanssa-
kerhet/sakerhetsbevisning under byggtiden vid eventuellt bergschakt nara
Arlanda flygplats bana 3:s sodra &nde.

Vidare rekommenderas foljande undersdkningar vid projektering av valt alterna-
tiv:

» Oversiktlig kartering av planerade skarningar med hajd >3 m for att loka-
lisera planstrukturer med ogynnsamt ldge och ogynnsam orientering rela-
tivt planerad schaktvagg.

» Oversiktlig kartering av planerade skarningar avseende bergkvalitet for
ballastandamal. Provtagning och provning av representativa prov.

For eventuell bergtunnel:

» Linjekartering for insamling av data for bedémning av bergmassans ka-
raktar och kvalitet avseende bergbyggande.
» Karnborrning.

Kultur- och naturmilj6é

Oavsett val av spardragning bryter jarnvagen mot det aldre rorelsemonstret i
nordsydlig riktning. Hur passagen av dalgangar och végar utformas paverkar
upplevelsen av vagen och det kulturhistoriska landskapet och bor darfor utredas
narmare infor en mer detaljerad spardragning. Det ar viktigt att ta fram illustrat-
ioner med mojliga gestaltningsforslag for kritiska platser eller siktlinjer for att
béattre kunna beddéma konsekvenserna av jarnvégsdragningen. Mojliga kompen-
sationsatgarder bor ocksa utredas.

Arkeologiska undersokningar kommer att behéva utféras i samrad med Lanssty-
relsen oavsett val av spardragning. For att kunna veta hur fornlamningsbilden ser
ut i de olika korridorerna kréavs att en arkeologisk utredning etapp 2 gors pa de
platser dar osakra fornlamningar samt lagen finns.

Naturvérdesinventeringar av skyddade arter sasom groddjur, fladdermdss och
faglar behdver utforas under en eller flera sasonger och vid optimal tidpunkt for
respektive art.

Véagar som ar av relevans for omradets rorelsemonster samt atgarder for att und-
vika barriéreffekter bor utredas.
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Kalkyl 2015-2016

Tabell 0-1 Sammanstélining av kostnader. Block 1, 3, 4 & 5 kommer fran Trafikforvaltningens nyckel-
tal och &-priser.

Be-
skriv-
ning

méangd

enh

ALTERNATIV SYD

a-
pris
(tkr/
enh)

Kost-
nad
(Mnkr)

ALTERNATIV NORD

mangd

enh

a-
pris
(tkr/
enh)

Kost-
nad
(Mnkr)

ALTERNATIV MITT

méangd

enh

a-
pris
(tkr/
enh)

Kost-
nad
(Mnkr)

Byggher

rekostnader

570

386

405

N =1 BLOCK

Bygg och anlaggning

2260

1543

1619

Mark-
arbe-
ten for
jarnvag

11 400

M

46

518

14 400

52 | 742

13 700

42

575

Stat-
ioner

st

80

st

80

st

80

Bygg-
nads-
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Jarn-
vags-
broar

3400

331

1126

1040

331 | 345

1810

331

600

Bygg-
nads-
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Vag-
broar

4 200

m2

42

176

5500

m?2

42 | 227

3 800

m?2

42

157

Bygg-
nads-
verk
Fauna-
passa-
ger

st

57

st

57

Tunnel
(berg-
tunnel)

800

191

153

Vag-
anlagg-
ning

54 700

m?2

1,6

85

85

85

Miljoat-
garder
och
projekt-
unika
atgar-
der inkl
arkeo-

logi

64

64

64

Intrdng-marklgse

190

129

135

BEST

772

757

767

Bana

15 600

M

15

227

15 300

15 |223

15500

15

226

EST

15 600

M

35

545

15 300

3|3

35 [535

15 500

35

542

Generella osakerheter

190

129

135
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Totalkostnad block 1-5 (Mnkr) 3970 2940 3060
Eordons' 2 st |120 |240 st |120 |240 st |120 [240
ostnader

Eoesﬁi;jl 4 |2 st [36 |70 st [36 |70 st [36 |70
Totalkostnad (Mnkr) 4 280 3 250 3370
Kostnadsoséakerheter i kalkylen 2016
Tabell 0-2 Kostnadsosakerheter i kalkylen 2016

1 2.1.324 Sky City bron éver vagar pa Arlanda 28 %

2 2.1.3.11 Asptorpsbron (dalgang Lundby) 16,5%

3 2.1.3.16 Benstabron (dalgdng Bensta) 11,7%

4 2.1.1.3.1 Jordschakt 6,2 %

5 2.1.1.4.1 Jordforstarkning till terrass 5,6 %

6 2.1.3.13 Fjallenbron (dalgang Tadem) 4,4 %

7 2.1.1.3.2 Bergschakt ovanmark 3,6%

8 2.1.3.14 Skalmstatunnel (under Skalmsta skogsomréde) 29%

9 2.1.1.10.1 Omléggning El (Omléggningar externa ledningséagare) | 1,9 %

10 2.1.1.6 Overbyggnad Jarnvag 1,7%




