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Forstudie

Forord

Stockholmsregionen berdknas vaxa med cirka en halv miljon invanare de kommande
20 aren. For att méta de utmaningar som en snabbt véxande region for med sig
satsas pa nio regionala stadskarnor. De ska bli levande och foértatade stadskarnor
med bra boende, butiker och néjen, innovativa foretag, innehallsrik fritid och goda
kommunikationer. Omradet Taby centrum-Arninge kommer att bli en saddan viktig
knutpunkt, Arlanda-Marsta ar en annan.

Utvecklingen av den regionala stadskarnan i Taby centrum-Arninge kommer gynna
alla kommuner i Stockholm Nordost och regionen som helhet. For att sla vakt om en
langsiktigt hallbar tillvaxt kravs bra kollektivirafik som knyter samman Stockholm
Nordost med 6vriga Stockholmsregionen och vidare ut i landet. | detta arbete utgor
satsningar p& Roslagsbanan en viktig malsattning for kommunerna inom Stockholm
Nordost.

Arlanda ar nordens storsta flygplats och utgér en viktig del i bade det nationella och i
det regionala transportsystemet. Arlanda-Marsta ar samtidigt ett av lanets stora
arbetsplatsomraden. RUFS2010, Sigtuna kommuns &versiktsplan och Swedavias
planer pekar pa en kraftig 6kning av antalet arbetsplatser i Arlandaomradet. En ny
tvarforbindelse till nordostsektorn skulle forstérka Arlandas roll som bytespunkt och
Oka tillganglighet till arbetsplatserna inom Arlanda-Marsta.

Denna forstudie har handlat om att studera majligheten till att forbattra tillgangligheten
till de regionala stadskarnorna Arlanda/Marsta och Taby C/Arninge genom en ny
kollektiv tvarforbindelse mellan Roslagsbanan och Arlanda.

Forstudien har haft ett trafikslagsévergripande perspektiv, vilket innebar att 16sningar
som bygger pa saval buss- som spartrafik har analyserats.

Forstudien har tagits fram i kontakt med Danderyds kommun, Taby kommun,
Vallentuna kommun, Sigtuna kommun, Stockholm Nordost, Trafikverket,
Lansstyrelsen, Swedavia och TMR.

Rapporten inleds med en genomgang av férutsattningarna och malen for utbyggnaden
(kapitel 1-4). Synpunkter frdn samradet diskuteras i kapitel 5. Sedan beskrivs olika
alternativ med transportmedel och strackningsalternativ (kapitel 6-8). Darefter
redovisas effekter och maluppfyllelse av alternativen mer i detalj (kapitel 9-10). |
kapitel 11 beskrivs en affars- och finansieringsstrategi. Slutligen presenteras en
samlad bedémning och fdrslag till fortsatt arbete (kapitel 12).

Ett antal underlagsrapporter har tagits fram inom ramen for férstudien. Rapporterna
finns listade under innehallsforteckningen.

Foérslagshandlingen kommer nu att sandas ut pa remiss. De inkommande
synpunkterna kommer att 6vervagas och i vissa avseenden kommer forstudien sedan
att revideras.

Stockholm november 2012
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Sammanfattning
Bakgrund

Stockholms Ian forvantas ha en fortsatt positiv utveckling i befolkningsantal,
sysselsattning och ekonomi. Foér att tillvaxten ska ske pa ett socialt, miljiomassigt och
ekonomiskt hallbart satt stalls det krav pa samhallsbyggnad och transportsystem. For
att 6ka den andel som valjer att aka kollektivt finns det ett vaxande behov av att
forbattra kollektivtrafikens kapacitet, tillganglighet och tillforlitlighet.

| den regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen, RUFS 2010, utpekas ett
antal regionala stadskarnor med stark utvecklingspotential. Tva av dessa regionala
stadskarnor ar Arlanda/Marsta och Taby C/Arninge.

Arlanda ar ett av lanets stora arbetsplatsomraden. RUFS2010, Sigtuna kommuns
oversiktsplan och Swedavias planer pekar pa en kraftig 6kning av antalet
arbetsplatser i Arlandaomradet. Arlanda trafikeras idag av Arlanda Express, riks- och
regionaltag, en pendeltagslinje mellan Uppsala och Upplands Vasby samt busstrafik.
December 2012 etableras dven en pendeltagslinje mellan Alvsjé och Uppsala via
Arlanda. Taby C/Arninge utgdr den regionala stadskarnan fér de kommuner som
samverkar inom Stockholm Nordost och i deras expansiva utvecklingsplaner ingar en
framtida knutpunkt i Arninge.

Genom att binda samman dessa bada regionala stadskarnor forbattras
tillgangligheten dels till/fran Arlanda dels mellan arbetsmarknaderna i
nordostkommunerna Danderyd, Taby, Vallentuna, Vaxholm, Osteréker och Norrtélje
och i kommuner i norr som Upplands Vasby, Sigtuna, Knivsta och Uppsala. SL har i
en idéstudie oversiktligt studerat mojligheten att forlanga Roslagsbanan till Arlanda.
Slutsatsen var att en tvarférbindelse skulle kunna svara saval mot regionala mal som
mot de nationella transportpolitiska mélen, men att de samhallsekonomiska
kostnaderna Overstiger nyttan med projektet. SL:s styrelse beslutade i mars 2010 att
genomfora en forstudie for att utreda en tvarférbindelse mer i detal; .

Tvarforbindelsen mellan de regionala stadskarnorna finns ej omnamnd i
Stockholmsdverenskommelsen eller i RUFS 2010.

Syfte och mal med forstudien

Syftet med forstudien har varit att studera om det &r motiverat med en tvarférbindelse
mellan de regionala stadskarnorna Arlanda/Marsta och Taby C/Arninge och vilket
trafikslag och strackning som i sa fall rekommenderas.

Utifran syftet och nationella och regionala mal har projektmalen nedan definierats.
o En attraktiv kollektivtrafik som bidrar till en positiv regionutveckling.

e Skapa ett robust och langsiktigt hallbart kollektivtrafiksystem fér Stockholms
I&n med goda utblickar mot angransande lan.

o Fodrbattra l1dgesegenskaperna for de regionala kdrnorna och kommunerna i
Stockholm Nord och Nordost.

e Binda samman de regionala stadskarnorna Taby C/Arninge och
Arlanda/Marsta och férbattra tillgangligheten i relationerna Uppsala —
Stockholm Nord — Stockholm Nordost — den centrala stadskarnan.

e Andelen som valjer att resa med kollektivtrafiken ska 6ka samtidigt som
biltrafikandelen minskar.

e Miljopaverkan ska vara begransad.
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o Eventuell ny infrastruktur mellan de regionala stadskarnorna Taby C/Arninge
och Arlanda/Marsta ska planeras med stor hansyn och respekt for det unika,
sammanhangande historiska landskapet genom att:

o Stddja och inte bryta aktiva brukningsstrukturer eller rorelsemonster
o Tattillvara tidslagren och lata dem vara fortsatt [asbara

o Lata nytillkomna tidslager fran var tid géras synliga utan att
konkurrera med befintliga lager; varken visuellt, audiellt eller fysiskt.

e En satsning pa kollektivtrafiken ska vara ekonomiskt effektiv; saval
samhallsekonomiskt som féretagsekonomiskt.

Samrad

Samrad holls tidigt i arbetet med férstudien och samradet vande sig till olika
intressenter som myndigheter, organisationer, fastighetsagare, berérd allmanhet och
andra aktorer. Ett allmant samradsmote holls den 26 januari 2012 i ungdomslokalen
Nova i Vallentuna. Drygt 300 personer kom och cirka 250 skriftliga synpunkter har
[Amnats in.

Samradet visar pa att manga ar positiva till en kollektivtrafikférbindelse pa tvaren
mellan Taby C/Arninge och Arlanda/Méarsta. Det évervagande skélet ar att man
hoppas att tillgéngligheten till Arlanda/Marsta ska forbattras for boende i Taby och
Vallentuna, samt att projektet ses som positivt for regionens utveckling i stort och for
miljon.

De som ar emot projektet pekar i forsta hand pa att jordbruk, naturmiljéer och
kulturlandskap paverkas negativt av ny infrastruktur. Manga boende mellan Arlanda
och Vallentuna tatort papekar att de inte far nagra férdelar av en ny tvarférbindelse da
ingen station planeras pa strackan samtidigt som deras jordbruk, verksamheter och
narmiljé paverkas negativt.

Synpunkterna har varit mycket vardefulla for utredningsarbetet. Efter samradet
beddmdes det, bland annat, att det ar hdgst olampligt att studera vidare nagon
strackning som gar rakt igenom riksintresset Markim-Orkesta.

Studerade alternativ

Forstudien har haft ett trafikslagsévergripande perspektiv, vilket innebar att alternativ
med bade buss- och spartrafik har analyseras.

Forstudien har undersékt sammanlagt sex olika utredningsalternativ:

e Tre av alternativen bygger pa de sparkorridorer som togs fram i samband med
idéstudien. Dessa alternativ innebar att Roslagsbanan byggs ut fran
Molnby/Lindholmen till Arlanda.

e Tre av utredningsalternativen ar nya busslinjer, pa befintlig eller ny
infrastruktur, som pa olika satt knyter samman Taby C/Arninge med
Arlanda/Marsta.

Avférda och justerade alternativ

| ett tidigt skede avfordes ett av sparalternativen (UA5) fran utredningen da detta
bedomdes innebara pataglig skada pa riksintresset for kulturminnesvarden Markim-
Orkesta. Av samma anledning justerades sparkorridoren for utredningsalternativ 4 till
sydligare dragning.

Ett av bussalternativen har ocksa avforts fran utredningen (UAG). Alternativet bestod
av en busslinje Arninge — Taby C — Rosersberg — Arlandastad — Arlanda. Genomférda
trafikanalyser visade att forbindelsen inte ar intressant att studera vidare eftersom
resandeunderlaget bedomdes bli for 1&gt for att motivera ett attraktivt trafikutbud.
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Jamforelsealternativ

Jamforelsealternativet (JA) innebar ett framtidsscenario i perspektivet 2030, men utan
en ny tvarférbindelse mellan Roslagsbanan och Arlanda. Kollektivtrafiken i omradet
har justerats med 6kad turtathet och andrad linjestrackning for att svara upp mot det
Okade resbehovet i framtiden.

Den markanvandning och det vagnat som antas for JA ar enligt RUFS 2010, med en
justering avseende markanvandningen i nordostsektorn enligt Nordostvisionen samt
enligt Swedavias planer foér Arlandaomradet, vilket innebar en 6kad exploatering
jamfért med RUFS 2010.

Utredningsalternativen
Féljande utredningsalternativ har studerats djupare inom ramen for forstudien:
UA1

Utredningsalternativ 1 innebar en ny bussforbindelse Taby C — Arninge — Vallentuna —
norra Upplands Vasby — Arlanda. Busslinjen koér pa befintlig infrastruktur och
infrastruktur som ar planerad till ar 2030 och innebar saledes inga nyinvesteringar,
undantaget eventuella utbyggnader av hallplatser.

Forbindelsen trafikeras med dubbeldackare (84 sittplatser) och lockar ett resfléde pa
950 personer i maxtimmen i riktning mot Arlanda, vilket skapar behov av 5 minuters
trafik for att kunna erbjuda sittplats till alla pa strackor skyltade éver 70 km/h.

UA 2

Utredningsalternativ 2 ar en BRT-linje mellan de regionala karnorna Taby C — Arninge
— Vallentuna - Arlanda.

Bus Rapid Transit, BRT, ar ett snabbt busstransportsystem som genom en
kombination av egen kdrbana skild fran 6vrig trafik, stationer, fordon, service och ITS
skapar ett integrerat system med en stark identitet. Mellan Taby C och Molnby féljer
UA 2 till storsta delen befintliga vagar, som byggs ut med separata busskorfalt. Fran
Molnby till Arlanda innebar alternativet att en ny bussbana anlaggs inom en av de tva
utredningskorridorerna (vilka ar gemensamma med sparalternativen).

Foérbindelsen trafikeras med dubbeldackare (84 sittplatser) och lockar ett resflode pa
upp till cirka 1300 personer i maxtimmen i riktning mot Arlanda, vilket skapar behov av
4 minuters trafik for att kunna erbjuda sittplats till alla pa strackor skyltade éver 70
km/h.

UA3

Utredningsalternativ 3 innebar en avgrening av Roslagsbanans Karstalinje fran
Molnby till en ny station vid Arlanda Sky City med angéring sdderifran. Med en
strackning i den sydliga korridoren ges majlighet till en station vid Benstocken i s6dra
Arlandaomradet.

Forlangningen har analyserats med 15 minuters trafik langs en dubbelsparutbyggnad
och lockar ett resfléde pa cirka upp till 1600 personer i maxtimmen i riktning mot
Arlanda. Tagen som trafikerar strackan har sex vagnar med totalt 456 sittplatser. Pa
strackan fran Ostra station till Vallentuna och Karsta innebar daremot férslaget i
praktiken ingen férandrad trafikering, jamfort med idag. Daremot kommer de flesta av
de tagavgangar som annars skulle vanda i Ormsta och Lindholmen att i stallet ga till
Arlanda.

UA4

Utredningsalternativ 4 innebar en avgrening av Roslagsbanans Karstalinje fran
Molnby till en ny station vid Arlanda Sky City. UA 4 angor Arlanda norrifran, vilket
skapar forutsattningar for att fortsatta banan till Marsta.
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Foérlangningen har analyserats med samma trafikuppldgg som UA3 och lockar ett
resfléde pa upp till cirka 1500 personer i maxtimmen i riktning mot.

Kostnadseffektiva varienter av UA3
Tva kostnadseffektiva varianter av UA3 har testats:

1. Enkelspar med 20 minuters trafik - enkelspar pa férlangningen, med
motesstationer om ca 300 m vid Molnby, Benstocken och Arlanda.

2. Partiellt dubbelspar med 15 minuters trafik - enkelspar pa férlangingen med
motesstationer pa ca 300 m vid Molnby, Benstocken och Arlanda. Kapaciteten
hojs genom tva stycken dubbelsparsstrackor a 3 km pa strackan.

Vid utbyggnad enligt variant 1 ovan beddéms medféra att sparsystemet blir kansligt for
trafikstorningar.

Kultur- och naturmiljo

UA2, UA3 och UA4 innebar att ny infrastruktur anlaggs mellan Molnby och Arlanda.
Omradet praglas av ett levande jordbruk och domineras av falt med akerholmar och
sma flikiga akergarden. Odlingslandskapet har tydliga strukturer som kan harledas
tillbaka till tider langt fore de omfattande rationaliseringarna inom jordbruket. De
naturgeografiska forhallandena och den successiva landhdjningen har gjort att det gar
att avlasa hur markerna har brukats anda fran jarnalder fram till idag. Omradet ar ett
av Sveriges rikaste avseende fornlamningar.

Att anlagga ny infrastruktur mellan Vallentuna och Arlanda ar omdgjligt utan att géra
ingrepp i det unika, sammanhangande historiska landskapet i Vallentuna och Sigtuna
kommuner. UA 2, UA3 och UA4 medfér aven konsekvenser pa naturmiljon pa
strackan mellan Arlanda och Molnby. Det finns ett antal nyckelbiotoper som berors av
korridorerna dar férutsattningarna for hotade arter riskera att férsamras. Sodra delen
av omradet passerar korridoren en av Stockholms grona kilar vilket innebar en negativ
barriarverkan och svéarigheter for djur att passera.

Den kansliga kultur- och naturmiljon utgér hinder fér nya stationslagen och nya
exploateringar vilket skulle kunna utveckla resandeunderlaget i framtiden.

Samlad bedémning
Ar det intressant att satsa pa en tvarférbindelse?

For resor i tvarled dominerar idag bilen. Fér en utveckling mot 6kad resurseffektivitet,
ett hallbart transportsystem samt attraktiva regionala stadskarnor behdvs férbattrad
kollektivtrafik till och mellan de stadskarnorna samt mellan de tunga radiella
sparsystemen.

En ny tvarférbindelse pa ny infrastruktur, dedikerad for kollektivtrafik, 6kar
kollektivtrafikens konkurrenskraft jamfor med bilen och ger goda restidskvoter’ jamfort
med bil mellan de regionala stadskarnorna samt till/fran Vallentuna. Den férbattrar
aven lagesegenskaperna for de regionala karnorna och kommunerna i Stockholm
Nord och Nordost, binder samman de regionala stadskarnorna Taby C/Arninge och
Arlanda/Marsta samt férbattra tillgangligheten i straket Uppsala — Stockholm Nord —
Stockholm Nordost — den centrala stadskarnan. En starkare koppling mellan
kunskapsstaden Uppsala och vetenskapsstaden SU/KTH framjar &ven utvecklingen
inom forskning. Arlandas position som nav i norddstra Malardalen starks ytterligare
med en direkt koppling till nordostsektorn.

En kapacitetsstark kollektivtrafikférbindelse ses som en grundférutsattning i
samhallsplaneringen for en 0kad tillganglighet till nordostsektorns vaxande arbets- och

! Restidskvot ar férhallandet mellan restiden med kollektivtrafik och bilrestiden for en viss resrelation.
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bostadsmarknader. Den skapar en storre marknad for arbete, bostader, utbildning och
féretagande genom att den knyter samman nordostsekton med viktiga malpunkter i
regionen, landet och varlden. Kommunerna inom Stockholm Nordost star enade
bakom 6nskan om en fortsatt utveckling av Roslagsbanan dar en férlangning av
Roslagsbanan till Arlanda ses som en betydelsefull del.

Fyrstegsprincipen i praktiken

Syftet med att anvanda fyrstegsprincipen vid framtagande av atgarder grundar sig pa
att fa fram atgarder som moter behoven utan att onddigt stora investeringar gors. Det
handlar bade om resurshallning och om bidrag till hallbar samhallsplanering. Utifran
analysen av de olika alternativens maluppfyllelse och utifran de samhallsekonomiska
slutsatserna gors féljande bedémning:

o Fdrstudien har visat att det finns ett antal genomférbara buss- och
spardragningar, aven om de ar svara och komplicerade och passerar fler
kansliga kultur- och naturmiljéer.

e Endragning i en sydlig korridor rekommenderas da den ger bast koppling mot
Arlandastad och Marsta genom en bra omstigning vid stationen i Benstocken.
Denna rekommendation baseras pa analys av kultur- och naturmiljé samt
resandeanalys och galler oavsett val av spar eller BRT

e Att anlagga ny infrastruktur mellan Roslagsbanan och Arlanda ar omgijligt utan
att gora ingrepp i det unika, sammanhangande historiska landskapet i
Vallentuna och Sigtuna kommuner. Omradet ar ett av Sveriges rikaste
avseende fornlamningar. Ny infrastruktur kraver ett val genomarbetat
gestaltningsprogram for att hitta en acceptabel strackning och utformning
genom kulturlandskapet mellan Molnby och Arlanda.

e Med de resandeunderlag som analyserna pekar pa ar det inte
samhallsekonomisk motiverbart att investera i ny infrastruktur fér BRT eller en
forlangd Roslagsbana i ett 2030 perspektiv.

¢ Investeringskostnaderna for en forlangning av Roslagsbanan ar hogre an
investeringskostnaderna for BRT. Samtidigt ar driftskostnaderna for en
férlangning av Roslagsbanan lagre an de olika busslésningarna, vilket beror
pa busstrafikens hoga turtatheter och lagre kapacitet.

e Analys av enkelspar och partiellt dubbelspar skulle kunna minska
investeringskostnaderna med cirka 20-30 %. Samtidigt blir systemet mer
stérningskansligt och reduceringen racker ej for att samhallsekonomiskt
kunna motivera en investering i nya spar.

o Brukaravgifter skulle kunna ge en genomsnittlig arlig intaktsékning pa cirka 2-
3 % fran resendrerna som reser med den nya férbindelsen till eller fran
Arlanda, vilket skulle tdcka en mycket liten del av de arliga kostnaderna (drift
och investering) fér en ny kollektivtrafikférbindelse. Analysen av
resandestrommar visat en tydligt negativ tendens i det fall att resan till Arlanda
skulle belaggas med ett hégre pris. Merparten av finansieringen skulle darfor
fortfarande behdva komma fran det allmanna, och den initiala investeringen ar
lika stor.

¢ Kanslighetsanalys av bilavgifter pa Arlanda gav marginell effekt pa det
kollektiva resandet med en ny tvarférbindelse. Orsaken ar att avgift endast tas
ut av skjutsade resenarer som da istallet valjer att langtidsparkera eller ta taxi.

o Kanslighetsanalys av pa- och avstigningsavgifterna pa Arlandas visar att de
har stor betydelse for resandet med ny kollektivtrafikférbindelse. Om avgiften
helt tas bort minskar resandet (pastigandet) med en ny tvarférbindelse med
knappt 30 %. Om pendeltaget och Roslagsbanan till Arlanda skulle fa
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likvardiga avstigningsavgifter skulle resandet (pastigandet) med den nya
tvarférbindelsen minska med drygt 30 %.

¢ Kanslighetsanalys med en markanvandning enligt RUFS 2010 visar att den
har betydelse for resandet (pastigandet) med ny tvarférbindelse. Med en
markanvandning enligt RUFS 2010, vilket innebar en nagot lagre exploatering
av bostader och arbetsplatser an den i forstudien antagna markanvandningen,
minskar resandet med cirka 16 %.

o Kanslighetsanalys av att forlanga tvarférbindelsen till Marsta station dkar
resandet (pastigandet) med 9 % om tvarférbindelsen bestar av en férlangd
Roslagsbanan och 6kar resandet med 50 % om tvarférbindelsen bestar av
BRT. En stor del av det nya resandet nyttjar dock endast BRT-linjen som en
matning mellan Marsta station och Arlandas arbetsplatsomraden.

e Kanslighetsanalys av att férlanga Roslagsbanan till Odenplan 6kar resandet
(pastigandet) med Roslagsbanan nagot, men den stora effekten av en sadan
I6sning ar de restidsvinster som l6sningen ger for befintliga resenarer.
Kanslighetsanalysen visar att en stor andel av resendrerna valjer att stiga pa-
och av vid Odenplan istéllet for vid Ostra station.

Planeringen de senaste 50 aren har hanterat vagnatet och gatunatet framst utifran hur
biltrafiken fungerar, det har i vissa fall lett till dalig framkomlighet och bristande
tillganglighet for gang- cykel och kollektivtrafik. Att vanda 50 ars planeringstankande
med bilen som norm mot att istéllet planera for gang-, cykel- och kollektivtrafik som
norm kraver tydlighet, larande och nytankande.

Pa kort sikt ar det intressant att forbattra busstrafiken for att starka kopplingen och
mojliggora ett hallbart resande. Med en busslinje pa befintliga, och redan planerade,
vagar kravs inte heller nagra ingrepp i det historiska landskapet. Optimering av
busstrafiken bor darfor utredas vidare och samordnas med SL:s Stomnétsstrategi for
Stockholms Ién och Férdjupad idéstudie for regional kapacitetsstark kollektivtrafik till
Nordostsektorn.

For att 6ka det kollektiva resandet i en tvarférbindelse mellan Taby C/Arninge och
Arlanda/Marsta visar kanslighetsanalysen betydelsen av en offensiv markanvandning i
kollektivtrafiknara Iagen, innehallandes bade nya arbetsplatser och bostader. Detta
starker samtidigt den lokala arbetsmarkanden, vilket minskar behoven av att resan,
vilket ar positivt ur ett hallbarhetsperspektiv. Har kan dock den kansliga kultur- och
naturmiljon utgéra en begransande faktor for exploateringsmajligheter av ny mark.

Planeringsskedet som ofta ar 6destimmen for om kollektivtrafiken ska bli ett attraktivt
alternativ till bilen. Genom att anpassa bebyggelse och gatunat efter kollektivtrafikens
behov i mycket tidiga skeden av utvecklingsomraden kan kollektivtrafikldsningen bade
blir effektivare och mindre kostsam samtidigt som det genererar ett 6kat kollektivt
resande. Dessa aspekter ar inte minst viktiga att beakta vid den kraftiga exploatering
som framdver kommer att ske i och emellan de regionala stadskarnorna Taby
C/Arninge och Arlanda/Marsta.

Att annat satt att starka kollektivtrafikens konkurrenskraft jamfort med bilen och 6ka
det kollektiva resandet ar genom att anvanda olika styrmedel fér att dampa biltrafiken.
Kanslighetsanalyserna visar olika avgifters stora effekt pa resandet och val av
fardmedel. Hojda parkeringsavgifter for bil, miljdzoner och bilavgifter fér samtliga bilar
till Arlanda ar exempel pa effektiva styrmedel som kan anvandas.

For att klara vara framtidsutmaningar med bl. a en vaxande befolkning och
Landstingets ekonomiska situation och samtidigt na upp till vara mal om ett hallbart
och energieffektivt transportsystem, en 6kad regional tillganglighet och en
bebyggelseutveckling i samklang med kollektivtrafikens utveckling s& maste regionens
aktorer arbeta tillsammans i en dynamisk process dar alla bidrar. Den gemensamma
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ambitionen om att skapa Europas mest attraktiva storstadsregioner ska halla
riktningen in i en framtid som ar osakrare an aldrig forr.

Finansiering

Avseende finansiering sa finns i skrivande stund inget som talar fér annan finansiering
an egenfinansiering. Detta kan ske endera i form av att SLL sjalva finansierar
alternativt SLL i kombination med medfinansiering fran stat och kommun och méjligen
viss finansiering fran extern/a intressent/er. Den samhallsekonomiska kalkylen och
Landstingets ekonomiska situation ar viktiga aspekter att ta hansyn till. Spardragning
eller BRT torde innebéra stdrre méjligheter till medfinansiering an traditionell
busslésning da de férstndmnda innefattar en betydande del finansiering av fast
infrastruktur, vilket typiskt sett 6ppnar upp for hogre grad av medfinansiering.

Férutom egenfinansiering finns aven majlighet till att delar av finansieringen sker via
ett hojt biljettpris for resan till Arlanda, detta kallas brukarfinansiering. Analys av
resandet visat en tydligt negativ tendens i det fall att resan till Arlanda skulle belaggas
med ett hogre pris. Optimering av biljettpriser skulle endast ge en genomsnittlig arlig
intaktsokning pa cirka 2-3 % fran de resenarer som reser med den nya forbindelsen till
eller fran Arlanda. Merparten av finansieringen skulle darfor fortfarande behéva
komma fran det allmanna, och den initiala investeringen ar lika stor.

Fortsatt arbete

Den 13 juni 2012 fattade riksdagen beslut om en ny planeringsprocess for
transportinfrastruktur som trader i kraft den 1 januari 2013. Den nya lagen innebar i
korthet att de nuvarande tre planeringsskedena blir en sammanhallen process som
leder fram till vagplan eller jarnvagsplan, om det faststéllts att nagot ska byggas.
Processen foregas av en atgardsvalsstudie enligt fyrstegsprincipen dar det faststalls
om nagot ska byggas. Da denna forstudie pabdérjats innan beslutet om ny
planeringsprocess, sa kan den tas in i kommande nationell respektive regionala plan
for transportsystemet utan att atgardsvalsmetodiken tillampats. Undantag kan dock
go6ras om det ar tydligt att en atgardsvalsstudie kan komma att ge patagligt mervarde
utdver redan genomférda utredningar. Da forstudien genomforts i enlighet med
fyrstegsprincipen bor en atgardsvalsstudie inte vara aktuell.

Aldre foreskrifter galler fortfarande for plandrenden som vid ikrafttrddandet (1 januari
2013) innehaller en miljokonsekvensbeskrivning for en arbetsplan som har
overldmnats till I1ansstyrelsen for godkdnnande enligt 15 § andra stycket i dess aldre
lydelse. Inom ramen fér denna forstudie har ingen MKB tagits fram, da det annu inte
finns nagot genomférandebeslut.

Om det faststalls att nagot ska byggas utgor forstudien ett underlag for Lansstyrelsens
beddmning om projektet kan antas medféra betydande miljopaverkan. Nar det galler
de alternativ som har sin strackning mellan Arlanda och Molnby, UA2, UA3 och UA4,
ar en bedémning om betydande miljopaverkan att férvantas. Det innebar att en MKB
maste tas fram i den fortsatta planeringsprocessen, som da kommer att ske enligt den
nya lagstiftningen.

Alternativen med jarnvag och bussvag (BRT) ber6r en langre strdcka med betydande
miljdpaverkan genom kultur- och naturlandskapet. En sadan utbyggnad kan innebara
att projektet maste tillatlighetsprévas av regeringen. Trafikverket ska underratta
regeringen om projektet bor prévas och regeringen avgdr om projektet ska prévas.

Det finns manga fragor som kraver sarskild uppmarksamhet vid en eventuell
fortsattning. | forsta hand:

- Expertis behoéver anlitas for att utféra en kulturmiljdanalys och aven for att
dokumentera den forhistoriska miljén som kan komma att beréras.

- Ett gediget gestaltningsprogram behover tas fram for att sa val konceptuellt
som i detalj visa pa hur de olika utredningsalternativen kan byggas anpassat
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till omgivningen pa basta satt. For detta kravs forst en noggrannare
kartlaggning av rérelsemonster av s val lantbrukare, andra bosatta,
friluftsaktorer som ryttare och cyklister, samt fauna.

En férdjupad utredning behdvs av den gréna kilen Résjokilen med avseende
pa kansliga miljoer och for vilka arter som paverkas av barriarverkan.

En jarnvag eller bussvag genom landskapet mellan Arlanda och Molnby
riskerar att skapa barridreffekter da ett antal vagar korsas samt omraden med
motionsspar och ridvagar finns inom straken. Det behdver utredas hur
omradet anvands och vilka vagar som har betydelse for tillgangligheten i
omradet.

Omradet mellan Arlanda och Molnby saknar idag kapacitetsstark infrastruktur,
vilket innebar att en jarnvag eller bussvag utgor en kalla for buller och
vibrationer for boende, verksamheter, friluftsliv och naturmiljé. Buller och
vibrationer behdver utredas vidare i ett eventuellt nasta skede.

Jord- och skogsbruk i omradet mellan Arlanda och Molnby ar viktigt for att
bibehalla biologiska och kulturhistoriska varden i bygden vilka riskerar att
paverkas av en jarnvags- eller bussvag genom omradet. | det fortsatta arbetet
ar det darfor viktigt att utreda hur marken nyttjas i omradet och behovet av ett
vagnat samt ta fram atgarder i samrad med markagarna.

| ett nasta skede kravs stort fokus pa passage av taxibanor och
forsorjningstunnlar utifran ett produktionstekniskt perspektiv.

Kraven for passage av flygplatsens banandar behdver formaliseras mer. Risk
och robusthetsanalyser bor utféras for att bedéma vilka eventuella
konsekvenser och risker narheten till anlaggningarna har till varandra.

Inleda férdjupad dialog med potentiella medfinansiarer, vilket kan resultera i:

o Avtal avseende medfinansiering fran andra parter som foérutsattning
infor beslut att ga vidare med eventuell utbyggnad.

e Avtal mellan kommunerna och SLL dar man fran kommunernas sida
tar stallning om en markvardesokning kan delfinansiera ett eventuellt
byggande av BRT eller spar.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Sveriges befolkning ékar och ar idag runt 9,3 miljoner, vilket innebar en 6kning med
over en miljon sedan 1970. Storstadsregionerna har statt for den stérsta 6kningen,
vilket &ven férvantas vara fallet i framtiden. Stockholmregionens befolkning har haft
den kraftigaste 6kningen och har idag drygt tva miljoner invanare. Prognoser visar att
befolkningen i regionen kommer 6ka med mer an en halv miljon invanare till ar 2030.

En befolkningstillvaxt av denna omfattning fér med sig 6kad efterfragan pa resor och
staller stora krav pa det redan hart belastade transportsystemet. Stockholmsregionen
har idag en hég andel kollektivtrafikresor, en andel som likval boér 6ka for att klara
framtida trangsel och klimatmal. Detta galler inte minst fér de yttre regionala
stadskarnorna, dar tillgangligheten och kapaciteten bor 6ka for att méta dagens och
framtidens behov. Foér resor i tvarled dominerar idag bilen. For en utveckling mot 6kad
resurseffektivitet, ett hallbart transportsystem samt attraktiva yttre regionala
stadskarnor behovs forbattrad kollektivtrafik till och mellan de stadskarnorna samt
mellan de tunga radiella sparsystemen.

SL presenterade i mars 2010 en idéstudie for en férldngning av Roslagsbanan till
Arlanda. Idéstudien pekar pa att den tvarférbindelse som skapas om Roslagsbanan
kopplas till Arlanda kan bidra till en regionférstoring genom att 6ka tillgangligheten fran
framforallt Vallentuna och Taby till Arlanda. Detta ger positiva miljdkonsekvenser i
form av minskad biltrafik.

SL:s styrelse beslutade i mars 2010 att pabdrja en forstudie for kopplingen mellan
Nordostkommunerna och Arlanda enligt lagen om byggande av jarnvag och att
aterrapportera denna forstudie under 2012. Skalen att genomféra en forstudie ar enligt
styrelsebeslutet att:

- Sakerstilla det fysiska utrymme som jarnvagen kraver mellan Vallentuna och
Arlanda samt inom flygplatsomradet.

- Fordjupa kunskapen om objektet genom t.ex. samrad med berérda aktérer
och allménhet.

- Studera fler 16sningar for att nd de uppstallda malen.

1.2 Syfte

Syftet med forstudien ar att fa fram underlag for att bedéma om det &r motiverat med
en tvarférbindelse mellan Roslagsbanan och Arlanda och vilken trafik och strackning
som i s& fall ska rekommenderas.

Forstudien ska ha ett trafikslagsévergripande perspektiv, vilket innebar att aven
I6sningar som bygger pa andra trafikslag an spartrafik ska analyseras.

1.3 Tidigare genomforda studier

Tvéarférbindelsen mellan de regionala stadskarnorna finns ej omnamnd i
Stockholmsdverenskommelsen eller RUFS 2010, daremot finns tidigare genomférda
studier som i varierande utstrackning beror tvarférbindelsen och dess influensomrade.

1.3.1 Forstudier avseende kapacitetshdjande atgarder pa
Roslagsbanan

For att kunna gora forbattringar i tagtrafiken pa Roslagsbanan i form av jamna
tidtabeller och minskad stérningskanslighet har arbetar SL med att bygga ut delar av
Roslagsbanan till dubbelspar. Utdver dubbelsparsutbyggnad utreds kapacitetshéjande
atgarder som signalatgarder, linjeratningar och hastighetshdjningar samt behov av
nya vagndepaer.
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Projektet ar uppdelat pa tva etapper. Malet med etapp 1 ar att etablera jamn 15-
minuterstrafik kompletterad med snabbtag under hogtrafiken. Etapp 2 har som mal att
etablera jdmn 10-minuterstrafik.

| Forstudie partiella dubbelspar pa Roslagsbanan inom Vallentuna kommun (PLAN —
Rapport 2008:6), Férstudie partiella dubbelspar p& Roslagsbanan inom Osterakers
kommun (PLAN — Rapport 2008:7) och Forstudie partiella dubbelspar pa
Roslagsbanan inom Taby kommun (PLAN — Rapport 2008:8) identifierades de
strackor dar det behovs partiella dubbelspar for att uppna trafikmalet fér etapp 1 samt
beskrivs genomférbara utformningar for dessa strackor.

Etapp 2 utbyggnaden utreds i Forstudie Roslagsbanan — Kapacitetsférstarkning
inklusive dubbelspar etapp 2 (PLAN — Rapport 2010:1).

1.3.2 Idéstudie Roslagsbanan till Arlanda

SL redovisar mojliga I6sningar for att férlanga Roslagsbanan till Arlanda i en idéstudie
fran 2010 (SL, PLAN - rapport 2010:2).

Syftet med studien var att var att bedéma de samlade effekterna av en utbyggnad av
Roslagsbanan till Arlanda och speciellt fokus lag i att belysa tillgangligheten till
Arlanda och effekterna pa resandet.

Idéstudien presenterar tre alternativa sparkorridorer och ett antal maéjliga I6sningar for
att ang6ra Arlanda. Tva av korridorerna grenar av Karstalinjen efter Molnby, och ett av
alternativen grenar av efter Lindholmen.

Tva olika trafikupplagg studerades. Dels ett snabbtagsalternativ dar tva tag i timmen
endast stannar pa de storre stationerna och tva tag i timmen stannar pa alla stationer
norr om Roslags Nasby, dels ett alternativ dar fyra tag i timmen stannar pa alla
stationer norr om Roslags Nasby.

Denna forstudie bygger vidare pa resultaten fran idéstudien.
1.3.3 Forstudie E18 Arninge Resecentrum

Mot bakgrund av att RUFS2010 samt flera andra utredningar har pekat ut Taby C-
Arninge som en framtida viktig knutpunkt fér nordostkommunerna genomférde SL,
Taby kommun och Trafikverket en forstudie: E18 Arninge resecentrum, dar
forutsattningarna for att sakerstalla tillgadngen till hallbara kollektiva fardmedel och
snabba, sdkra och enkla byten for resenarerna genom byggande av ett resecentrum i
Arninge undersoéktes. Arbetet resulterade i tva tankbara placeringar av resecentrumet,
infartsparkeringar samt ett nytt vagnat for kollektivtrafik, évrig fordonstrafik samt gang-
och cykeltrafikanter i Arninge med omnejd.

1.3.4 Busstrafik i Nordost

Utredningen Busstrafik i Nordost (RTN 2008-0291), trafikerings- och atgardsforslag for
busstrafik i Nordost 2030, togs fram inom SATSA, Samverkan for effektivt
transportsystem i Stockholmsregionen, och ar en fristdende fortsattning av forstudien
av spartrafik till Stockholm Nordost. Syftet med utredningen var att undersodka och
féresla hur nordostsektorns framtida resbehov, fér horisontaret 2030, kan l6sas och
tillgodoses med buss och vilka atgarder som eventuellt behdvs for att denna I6sning
ska fungera.

1.4 Pagaende studier
1.4.1 Stomnitsstrategi for Stockholms lan

SL:s stomnat ar ryggraden i kollektivtrafiken och dess utformning ar en grundlaggande
faktor for den regionala tillgangligheten inom hela Stockholmsregionen. SL tar i
samarbete med lanets kommuner fram en strategi for stomnétets utveckling.
Stomnatsstrategin tar sin utgangspunkt i regionens starka tillvaxt och i SL:s mal om att



Forstudie 18(100)

kollektivtrafikens marknadsandel ska 6ka. For att uppna detta maste stomtrafiken vara
attraktiv och konkurrenskraftig med tillracklig kapacitet, god komfort och hog prioritet i
gaturummet. Malaret for strategin ar 2030.

1.4.2 Kapacitetsstarkt kollektivtrafikstrak Marsta — Arlanda

Sigtuna kommun utreder for narvarande en kapacitetsstark kollektivtrafikforbindelse
mellan Marsta och Arlanda.

1.5 Avgransning

Denna forstudie analyserar vilka alternativ och strackningar som ar genomférbara och
mojliggor en dversiktlig jamforelse. Att pa ett djupare plan studera effekter och
paverkan, sasom miljdpaverkan, kommer att genomféras i eventuella, framtida
utredningar.

Studien avser en ny tvarférbindelse mellan Roslagsbanan och Arlanda i syfte att knyta
samman de regionala karnorna Taby/Arninge och Arlanda/Marsta. Inom ramen for
denna forstudie har kanslighetsanalyser gjorts av férlangningar; dels fran Arlanda till
Marsta och dels fran Ostra station till Odenplan.



Forstudie 19(100)

2 Mal
2.1 Overgripande nationella och regionala mal

Det finns en rad mal och inriktningar pa olika nivaer som ar relevanta for att studera
om det ar motiverat med en ny kollektivtrafiksatsning. Inom projektet har dessa legat
till grund for formulering av projektmalen (Se 2.2 Projektmal).

211 Nationella mal

En utgangspunkt for alla atgarder inom transportomradet &r de transportpolitiska
malen som regering och riksdag har satt upp. Det évergripande malet for svensk
transportpolitik ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgare och naringsliv i hela landet. Under det
overgripande malet ligger ett funktionsmal och ett hansynsmal.

Figur 1 De transportpolitiska malen. Kélla: Naringsdepartementet.

Funktionsmal tililganglighet. Transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska medverka till att ge alla en grundladggande tillganglighet med god
kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.

Malpreciseringar for funktionsmalet:

o Medborgarnas resor forbattras genom 6kad tillforlitlighet, trygghet och
bekvamlighet.

o Kuvaliteten for naringslivets transporter forbattras och starker den
internationella konkurrenskraften.

o Tillgangligheten férbattras inom och mellan regioner samt mellan Sverige och
andra lander.

e Arbetsformerna, genomforandet och resultaten av transportpolitiken
medverkar till ett jamstallt samhalle.

e Transportsystemet utformas sa att det ar anvandbart for personer med
funktionsnedsattning.

e Barns mojligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda transportsystemet, och
vistas i trafikmiljoer, okar.

o Forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel férbattras.

Hansynsmal sakerhet, miljo och halsa. Transportsystemets utformning, funktion
och anvandning ska anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt samt bidra
till att miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad halsa.
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Malpreciseringar for hansynsmalet:

e Antalet omkomna inom vagtransportomradet halveras och antalet allvarligt
skadade minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020.

e Antalet omkomna inom yrkessjofarten och fritidsbatstrafiken minskar
fortiépande och antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007 och 2020.

¢ Antalet omkomna och allvarligt skadade inom jarnvagstransport omradet och
luftfartsomradet minskar fortiépande.

e Transportsektorn bidrar till att miljokvalitetsméalet Begransad klimatpaverkan
nas genom en stegvis 6kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet
beroende av fossila branslen. Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta som &r
oberoende av fossila branslen.

e Transportsektorn bidrar till att 6vriga miljokvalitetsmal nas och till minskad
ohalsa. Prioritet ges till de miljopolitiska delmal dar transportsystemets
utveckling ar av stor betydelse fér mojligheterna att nd uppsatta mal.

21.2 Mal i RUFS2010

| den regionala utvecklingsplanen for Stockholms lan, RUFS2010, presenteras
visionen att Stockholmsregionen ska vara den mest attraktiva storstadsregionen i
Europa.

Det ar manga varden och egenskaper som goér Stockholmsregionen attraktiv.
RUFS2010 lyfter fyra mal som sammantaget uttrycker de attraktiva varden som bor
kanneteckna regionen:

e En 6ppen och tillganglig region
e En ledande tillvaxtregion
e Enregion med god livsmiljé
e En resurseffektiv region
Sex strategier ger vagledning for hur regionens utmaningar ska hanteras:

o Oka uthallig kapacitet och kvalitet inom utbildningen, transporterna och
bostadssektorn

e Utveckla idéer och fornyelseférmaga

e Sakra varden for framtida behov

e Vidareutveckla en flerkarnig och tat region
e Stark sammanhallningen

e Frigor livschanser

Strategierna konkretiseras av ett antal planeringsmal fér 2030. Dessa kan fungera
som styrmedel och en hjalp fér uppféljning av planen. En eller flera aktérer kan vara
ansvariga for att genomféra de dtaganden som kravs for att uppnéa planeringsmalen.
Nagra av planeringsmalen ar:

o Transportsystemet bidrar till en 6kad regional tillganglighet.

o Kvaliteten i resor och transporter ar generellt god och sarskilt hdg till och inom
regioncentrum och till dvriga regionala stadskarnor.

e Privata och offentliga aktérer samspelar for att utveckla regionens naringsliv.

o Vardefulla natur-, kultur- och rekreationsmiljéer varnas och vidareutvecklas.
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o Bebyggelsemiljder och transportsystem ar energieffektiva.
e Regionen paverkar klimatet vasentligt mindre.
e Transporternas risker och negativa effekter pa miljén har minskat.

e Ostra Mellansverige har sammanlénkade marknader fér arbete, bostader,
utbildning och féretagande.

o Bebyggelsen utvecklas i samspel med kollektivtrafikens utveckling. Manniskor
i regionen har god tiligang till arbetsplatser, gronomraden, vatten och teknisk
forsorjning.

e Regionen erbjuder konkurrenskraftiga och tillgangliga naringslivsmiljéer.

e Bebyggelsestrukturen ar mer ytsnal och energieffektiv och battre anpassad till
kollektivtrafiken.

Under rubrik 4.2.1 finns mer att Idsa om RUFS2010.
21.3 SL:s overgripande vision och mal enligt Strategisk karta

SL har ansilutit sig till visionen i RUFS2010 om att Stockholmsregionen ska vara den
mest attraktiva storstadsregionen i Europa. SL:s vision ar: Genom kollektivtrafiken
bidrar SL till att Stockholm &r Europas mest attraktiva storstadsregion.

En attraktiv kollektivtrafik

En attraktiv kollektivtrafik ska mota kraven pa enkelhet, palitlighet och helhetssyn.
e SL ska bidra till hallbar utveckling
e SlL-trafiken ska 6ka sin marknadsandel gentemot biltrafiken.

e SL:s allmanna kollektivtrafik ska upplevas som det mest attraktiva
resealternativet for resenarer med funktionsnedsattning.

e SlL-trafiken ska ge minsta mdjliga miljébelastning.

e Sl-trafiken ska vara val utbyggd, med goda foérbindelser till angransande Ian,
och ge ett vasentligt bidrag till Stockholmsregionens tillvaxt och
konkurrenskraft.

Ekonomisk effektivitet

Utvecklingen av en attraktiv kollektivtrafik ska vagas av mot kraven pa hallbara
investeringar och en rationell drift for att sédkerstalla en ekonomisk effektivitet och ett
hoégt kapacitetsutnyttjande. SL:s férslag och beslutsunderlag ska belysa de kort- och
langsiktiga ekonomiska konsekvenserna av olika handlingsalternativ.

2.2 Projektmal

| den regionala utvecklingsplanen fér Stockholmsregionen, RUFS2010, pekas ett antal
regionala stadskarnor ut som har stark utvecklingspotential. For att starka denna
utvecklingspotential finns det behov av att tillgangligheten till de regionala
stadskarnorna forstarks och att de lankas samman med varandra.

Andamalet med denna férstudie ar att studera mojligheten till att férbattra
tillgangligheten till de regionala stadskarnorna Arlanda/Marsta och Taby C/Arninge
genom en ny tvarférbindelse.

Utifran andamalet och nationella och regionala mal har projektmalen nedan
definierats.

o En attraktiv kollektivtrafik som bidrar till en positiv regionutveckling.
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23

Skapa ett robust och langsiktigt hallbart kollektivtrafiksystem fér Stockholms
Ian med goda utblickar mot angransande lan.

Forbattra lagesegenskaperna for de regionala karnorna och kommunerna i
Stockholm Nord och Nordost.

Binda samman de regionala stadskarnorna Taby C/Arninge och
Arlanda/Marsta och férbattra tillgangligheten i relationerna Uppsala —
Stockholm Nord — Stockholm Nordost — den centrala stadskarnan.

Andelen som valjer att resa med kollektivtrafiken ska 6ka samtidigt som
biltrafikandelen minskar.

Miljdpaverkan ska vara begransad.

Eventuell ny infrastruktur mellan de regionala stadskarnorna Téaby C/Arninge
och Arlanda/Marsta ska planeras med stor hansyn och respekt fér det unika,
sammanhangande historiska landskapet genom att:

o Stodja och inte bryta aktiva brukningsstrukturer eller rorelsemonster
o Tattillvara tidslagren och lata dem vara fortsatt [asbara

o Lata nytillkomna tidslager fran var tid géras synliga utan att
konkurrera med befintliga lager; varken visuellt, audiellt eller fysiskt.

En satsning péa kollektivtrafiken ska vara ekonomiskt effektiv; saval
samhallsekonomiskt som féretagsekonomiskt.

Indikatorer

Foljande indikatorer kommer att anvandas for att utvardera hur val olika
utredningsalternativ uppfyller projektmalen ovan.

Marknadsandel koll/bil

Restidskvot koll/bil

Andel byten

Resandefléden

Generaliserad reskostnad

Minskat utslapp av CO2

Start- och malomraden fér de som reser med den nya férbindelsen
Samhallsekonomisk nyttokostnadskvot
Investeringskostnad

Drifts- och kapitalkostnad

Antal varvade bilresor

Satsningar pa befintlig Roslagsbana ska tas i beaktande

Férandring av upplevd restid (KRESU)
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3 Planeringsprocessen

3.1 Planeringsprocessen vid byggande av vag och jarnvag

Planeringen for att bygga vag regleras enligt Vaglagen (SFS 1971:948) for allmanna
vagar och plan- och bygglagen (SFS 2010:900) nar det handlar om kommunala vagar.
Planeringen for att bygga jarnvag regleras enligt lagen om byggande av jarnvag (SFS
1995:1649). Syftet med dessa lagar ar att sékerstélla att vagen eller jarnvagen far ett
sadant lage och utférande att anldggningen goér minsta méjliga intrang och paverkan
till en rimlig kostnad. Lagarna ska &ven se till att hansyn tas till bade enskilda och
allmanna intressen, bade vid planering och vid byggande av anlaggningen. Det finns
aven andra lagar som ska tilldmpas, se foéljande avsnitt.

Planeringsprocessen vid byggande av vag/jarnvag

Idéskede Forstudie™ Arbetsplan vag/jarnvagsplan Bygghandling
Framtagande av systemhandling
Alternativ 1

Alternativ 2 Alternativ 3 Alternativ 3

Alternativ 3

AR

Framtagande av MKB*

* Miljdkonsekvensbeskrivning. ** Qyanstiende process r schematizk, de tre alternativen &r fiktive

Figur 2 En schematisk bild 6ver hur planeringsprocessen fér jérnvédg och vag &r uppbyggd.

Forstudieskedet ar det forsta steget i den formella planeringsprocessen for vagar och
jarnvagar. | forstudien identifieras och utreds de behov och problem som planeringen
ska hantera. Overgripande projektmal formuleras och tinkbara atgarder inventeras for
att kunna salla fram vilka atgarder som kan svara upp mot malen. Syftet ar att ta fram
ett underlag for beslut om fortsatt planering eller ej.

Vid val av alternativ ska fyrstegsprincipen anvandas. Efter att ett problem har
identifierats och mal formulerats undersdks genom fyrstegsprincipen vilka atgarder
som bor genomfoéras for att pa effektivast och hallbarast satt uppna malen. De fyra
stegen:

1. Atgarder som kan paverka transportbehovet och val av transportsatt

2. Atgarder som kan ge effektivare utnyttjande av befintlig infrastruktur och
fordon

3. Begransade ombyggnadsatgarder

4. Nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder

Under férstudien ska Lansstyrelsen fatta beslut om projektet kan medféra betydande
miljopaverkan. Inom férstudien halls ett tidigt samrad med dem som kan beréras.
Syftet ar att tidigt i planeringen inhamta kunskap och synpunkter som ar viktiga att
beakta i det fortsatta arbetet.

Om forstudien pekar pa att det finns flera alternativ som kan uppfylla malen ska en
vag-/jarnvagsutredning tas fram. | en vag-/jarnvagsutredning gérs en noggrannare
utvardering av de atgarder som identifierats i forstudien. Syftet med utredningen ar att
ta fram ett underlag for beslut om vilken atgard som ar den mest [ampliga. | vag-
f/jarnvagsutredningen ingar en miljokonsekvensbeskrivning (MKB) som ska godkannas
av Lansstyrelsen. En vag-/jarnvagsutredning behdvs i de fall regeringen ska
tillatlighetsprova utbyggnaden.
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| arbetsplan vag/jarnvagsplan beskrivs detaljerat hur den valda I6sningen ska
utformas. Syftet med planen ar att precisera de markytor som behdévs och beskriva
anlaggningens konsekvenser. Aven planen ska innehalla en MKB som ska vara
godkand av Lansstyrelsen.

| de forsta stegen i processen; forstudie och vag-/jarnvagsutredning, gors framforallt
avvagningar mellan olika allmanna intressen medan framtagandet av arbetsplan-
/jarnvagsplan framst innebar avvagningar mellan allmanna och enskilda intressen.

Under framtagandet av saval vag-/jarnvagsutredning som arbets-/jarnvagsplan halls
samrad med berdrda fastighetsédgare, lansstyrelser samt andra som kan bli
paverkade.

En arbetsplan vag/jarnvagsplan stalls alltid ut och myndigheter, sakagare och
allmanhet har da maéjlighet att komma med synpunkter. Alla synpunkter som
inkommer under utstéllelsen beméts. Planen prévas och faststalls slutligen av
Trafikverket.

En véag eller jarnvag far inte byggas i strid med géllande detaljplaner eller
omradesbestammelser. Under framtagandet av en arbets-/jarnvagsplan ar det darfor
vanligt att nya detaljplaner tas fram parallellt for att planerna ska stamma Gverens.

For vagbyggen som inte paverkar allman vag kan ett enklare férfarande anvandas i
enlighet med plan- och bygglagen.

Innan genomférandet tas detaljerade bygghandlingar fram.
311 Ny planeringsprocess

Den 13 juni 2012 fattade riksdagen beslut om en ny planeringsprocess for
transportinfrastruktur som trader i kraft den 1 januari 2013. Den nya lagen innebar i
korthet att de nuvarande tre planeringsskedena blir en sammanhallen fysisk
planeringsprocess, se aven foljande figur. Riksdagens beslut innebar aven férenklade
forfaranden pa flera omraden i planeringssystemet och att den obligatoriska
tiIIé\tlighetspr('jvningen2 av vissa vagar och jarnvagar enligt 17 kap. miljébalken
avskaffas.

Planeringsprocessen vid byggande av vag/jarnvag

Eventuell tillatlighetspréovning Vagplan/jamvagsplan Bygghandling

Framtagande av systemhandling

Framtagande av MKB
(miljikonsekvensbeskrivning)

A

Figur 3 Schematisk bild éver planldggningsprocessen enligt vdglagen och lagen om byggande
av jérnvég3

2 Regeringen skall préva tillatligheten av vissa projekt enligt17 kap Miljobalken., exxempelvis motorvagar
och motortrafikleder samt andra vagar med minst fyra korfalt och en strackning av minst tio kilometer samt
jarnvagar avsedda for fjarrtrafik och anldggande av nytt spar pa en stracka av minst fem kilometer for
befintliga jarnvagar for fjarrtrafik

% Regeringen (2012), Lagradsremiss - Planeringssystem for transportinfrastruktur
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Planeringsprocessen inleds med en atgardsvalsstudie enligt fyrstegsprincipen.
Avsikten ar att alla fysiska atgarder som ska tas in i kommande nationell respektive
regionala plan for transportsystemet ska ha analyserats med atgardsvalsmetodiken
fran och med 2014. Darefter inleds en sammahallen planeringsprocess som leder
fram till vagplan eller jarnvagsplan, om det faststallts att nagot ska byggas. Om
projektet bedoms medfora betydande miljopaverkan ska en MKB tas fram. Samrad
ska ske kontinuerligt under hela planeringsprocessen.

Under 2012 och 2013 kommer tillampningen av atgardsvalsmetodiken att succesivt
Oka och pa sikt ar avsikten att samtliga atgarder i transportsystemet som namnges i
nationell eller regional plan for transportsystemet ska ha analyserats med
atgardsvalsmetodiken, men undantag bér goras for projekt dar den fysiska
planeringen redan pabdrjats, savida det inte ar tydligt att en atgardsvalsstudie kan
komma att ge ett patagligt mervarde utdver redan genomférda utredningar. Befintlig
dokumentation fran projekt dar den fysiska planeringen redan pabdérjats kan efter
granskning godkannas som likvardig med dokumentation fran anvandning av
atgardsvalsmetodiken.

Inom ramen foér denna forstudie har ingen MKB tagits fram. Om det faststalls att nagot
ska byggas och Lansstyrelsen bedémer att projektet antas medféra betydande
miljopaverkan maste en MKB tas fram i den fortsatta planeringsprocessen, som
kommer att ske enligt den nya lagstiftningen.

3.2 Annan lagstiftning som reglerar planering av vag och
jarnvag
3.21 Miljobalken

Miljébalken (SFS 1998:808) tillampas parallellt med vaglagen och lagen om byggande
av jarnvag nar ny vag/jarnvag planeras. De delar av miljébalken som tillampas ar, i
férsta hand, de allmanna hansynsreglerna, riksintressen, miljékvalitetsnormer och
miljokonsekvensbeskrivningar. Miljdbalken reglerar aven olika former av
myndighetsprdévning, t.ex. av vattenverksamhet, miljéfarlig verksamhet eller
tillatlighetsprovning.

Miljobalken ska tillampas sa att:

- Manniskors héalsa och miljén skyddas mot skador och oegentligheter oavsett
om dessa orsakas av féroreningar eller annan paverkan.

- Vardefulla natur- och kulturmiljéer skyddas och vardas.
- Den biologiska mangfalden bevaras.

- Mark, vatten och fysisk milj6 i dvrigt anvands sa att en fran ekologisk, social,
kulturell och samhallsekonomisk synpunkt god hushallning tryggas.

- Ateranvandning och atervinning liksom annan hushallning med material,
ravaror och energi framjas sa att ett kretslopp uppnas.

3.2.2 Kulturminneslagen

Genom kulturminneslagen (SFS 1988:950) anger samhallet grundldggande
bestammelser till skydd for viktiga delar av kulturarvet. Lagen innehaller bland annat
bestammelser for skydd av vardefulla byggnader liksom fornlamningar, fornfynd,
kyrkliga kulturminnen och vissa kulturféoremal. Har anges att lansstyrelsen har tillsyn
over kulturminnesvarden i lanet och att Riksantikvarieambetet har dverinseende éver
kulturminnesvarden i landet.

3.2.3 Plan- och bygglagen

Plan- och bygglagen (SFS 2010:900) féreskriver vagens eller jarnvagens relation till
kommunernas 6versikts- och detaljplaneplanering. En vag/jarnvag far inte byggas i
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strid med gallande planer. Mindre avvikelser kan géras om det inte motverkar syftet
med planen eller bestammelserna.

4 Planeringsforutsattningar
41 Regionens forutsattningar och utveckling

Kommunerna i norra och norddstra Stockholms lan, samt Uppsala och de norra
delarna av Stockholms kommun, ar inne i ett mycket expansivt skede. Befolkning och
naringsliv i straket Uppsala — Stockholm integreras alltmer genom férbattrade
kollektiva kommunikationer pa, i férsta hand, Ostkustbanan.

| nordostsektorn férbattras kapaciteten successivt i straket nordost — Stockholm
genom bland annat utbyggnaden av dubbelspar pa Roslagsbanan. Norrortsleden har
skapat forutsattningar for nya tvarférbindelser med buss mot i férsta hand Kista. Men
mojligheterna till resande med kollektivtrafik pa tvaren ar fa.

En kapacitetsstark tvarférbindelse med kollektivtrafik mellan de regionala
stadskarnorna Arlanda/Marsta och Taby C/Arninge skulle kunna skapa nya
forutsattningar att resa och darigenom ocksa bo och arbeta i regionen.

Figur 4 Plankarta fran RUFS2010. Kartan visar 6nskad regional grénstruktur ar 2030. Réda
omraden &r regionala stadskdrnor och gréna omraden &r grénomraden.

4.2 Aktuella planer
421 RUFS2010 - Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen

Den regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen, RUFS2010, syftar till att 6ka
regionens attraktionskraft och utgoér underlag till kommunernas planering.

Utvecklingsstrategin i RUFS2010 gar ut pa att utveckla en flerkarning region och
samordna infrastruktursatsningar med bebyggelseplanering for att motverka att
bebyggelse och verksamheter sprids ut, samt for att kunna skapa effektiva
kollektivtrafiksystem. Mark invid knutpunkter i kollektivtrafiksystemet ska framfor allt
anvandas for arbetsplatsomraden medan bostadsomraden boér planeras i 6vriga lagen
nara andra stationer och hallplatser.
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Enligt planen ska nio regionala stadskarnor starkas for att skapa ett mer hallbart
samhalle. Den centrala regionkarnan ar den ojamforligt stérsta och har stor betydelse
fér utvecklingen i Stockholmsregionen, 6stra Mellansverige och hela landet.
Arlanda/Marsta och Taby C/Arninge ar tva av de regionala stadskarnorna. Planen
pekar pa att tvarférbindelserna med kollektivtrafik mellan de regionala stadskarnorna
maste forbattras.

| RUFS finns en uttalad ambition om att knyta samman urbana tatortsmiljoer i lanet
och i 6stra Mellansverige i en tat och flerkarning struktur. | lanet ar regionkarnan och
de Ovriga regionala stadskarnorna sarskilt prioriterade. | enlighet med RUFS ar dartill
tillgangligheten till Uppsala sarskilt prioriterad.

Pendeltag och regionaltag har en viktig funktion genom att binda samman de inre och
yttre delarna av regionen samt kopplingarna till exempelvis Uppsala. | planen anges
flera strak via Arlanda som viktiga i det storregionala sparbundna
persontrafiksystemet. Arlanda flygplats ar en nationell kommunikationsnod som
forbinder Stockholmsregionen med andra tillvaxtregioner i varlden, framfdrallt Europa.

For att kunna bedéma planens langsiktiga effekter pa bland annat trafiksystemet bryts
de regionala framskrivningarna for befolkningsutveckling ned till mindre geografiska
omraden. Pa sa satt forses trafikmodeller med en férdelning av befolkning och
sysselsatta, som stammer éverens med den utveckling av bebyggelsestrukturen i
Stockholms Ian fram till &r 2030 som RUFS2010 anger.

I RUFS2010 redovisas langsiktiga antaganden om utvecklingen av befolkning och
sysselsattning for tva alternativa nivaer, Hog och Lag.

Framskrivningarna i RUFS2010 skiljer sig at fran den 6kning av arbetsplatser och

boende i nordostregionen till 2030 som kommunerna inom utredningsomradet och
Swedavia tar hojd for i sin planering, se tabellerna nedan. Trafikanalyserna i denna
forstudie har baserats pa prognosen fran Nordostvisionen och Swedavias prognos.
Daremot har en kanslighetsanalys genomférts med en prognos enligt RUFS 2010.

Tabell 1 Arbetsplatser i regionen 2005 och 2030 enligt RUFS2010 respektive Nordostvisionen
och Swedavias bedémningar. | jdmférelsen har alternativ Hég fran RUFS2010 anvénts.

Idag (2005) RUFS2010 Nordostvisionen
(2010-08-30) Inkl. Swedavias prognos
(fran 2012-03-15)

Sigtuna kommun 25 800 41 800 69 600
- Arlanda 11 400 23 600 41 500
Taby kommun 21 000 39 000 42 100
- Arninge 2600 3700 4900
Vallentuna kommun 6 500 10 100 10 500

Tabell 2 Befolkning i regionen 2005 och 2030 enligt RUFS2010 respektive Nordostvisionen och
Swedavias bedémningar. | jamférelsen har alternativ H6g fran RUFS2010 anvénts.

Idag (2005) RUFS2010 Nordostvisionen
(2010-08-30) Inkl. Swedavias prognos
(fran 2012-03-15)

Sigtuna kommun 36 600 54 000 57 600
Taby kommun 60 500 78 000 75500
- Arninge - 2900 3 600

Vallentuna kommun 27 400 38 000 39700
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En effekt av att de regionala stadskarnorna vaxer med flera nya arbetsplatser ar den
lokala arbetsmarknadens tillvaxt. Detta medfér en dkad lokal arbetspendling samtidigt
som arbetspendlingen mot den centrala karnan avtar.

4.2.2 Stockholm Nordost — en vision

Kommunerna Danderyd, Norrtélje, Taby, Vallentuna, Vaxholm och Osteréker har inom
samarbetsprojektet Stockholm Nordost tagit fram en gemensam vision. Kommunerna
samverkar for att utveckla straket langs E18, for att starka den gemensamma
regionala stadskarnan Taby C/Arninge, for ett nytt resecentrum i Arninge och fér en
regional kapacitetsstark sparférbindelse med centrala Stockholm. Visionen for
Stockholm Nordost poangterar att kopplingen till Arlanda ar viktig for hela regionen
och Arninge ses som den naturliga kopplingspunkten till Arlanda.

Med de atgarder beskrivna i visionen planeras befolkningen i Nordost 6ka med drygt
70 000 invanare fran 2009 till 2030. Det innebar en 6kning pa éver 30 %, allisa
vasentligt hogre utvecklingstakt an den RUFS2010 anger. Vidare planeras 50 000 nya
arbetstillfallen jamfort med 2005.

423 Arlanda flygplats

Arlanda flygplats, beldgen i Sigtuna kommun, ar Nordens stérsta flygplats och utgor
en viktig del i bade det nationella och i det regionala transportsystemet. Arlanda
flygplats ar utpekat som ett riksintresse, vilket dven inkluderar en framtida mdjlighet att
utvidga flygplatsomradet norrut och/eller séderut. Arlanda har stor betydelse for
regionens konkurrenskraft eftersom flygplatsen binder samman storregionen med
ovriga varlden, framférallt Europa.

Swedavia har tagit fram en markanvandningsplan, Masterplan Stockholm-Arlanda
flygplats, for flygplatsomradet, se féljande figur. Planen ar en uppdatering av
Utvecklingsplan Arlanda 2001 och beskriver markanvandningen fram till 2040 och
visar att en stor del av arbetsplatserna koncentreras séder om flygplatsomradet.

Figur 5 MASTERPLAN — Stockholm-Arlanda flygplats.

Planen lagger fokus pa utnyttjande av flera transportsatt, miljé och kommersiella
satsningar pa flygplatsens markomraden. Bland annat utvecklas tankar pa ett
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"Stockholm Airport City” som fortsattning pa Sky City och ansatser for utveckling av
omradet Benstocken, vilket bland annat inkluderar hotell och serviceanlaggning.
Swedavia bedémer vidare att utomhusparkeringar i framtiden i stor utstrackning
kommer att samlas till och expanderas inom Benstockenomradet. Cirka 41 500
arbetsplatser planeras finnas i omradet kring flygplatsen 2030, vilket kommer att
attrahera en avsevard 6kning i arbetspendling fran omlandet.

Swedavia har utrett méjligheten att férlanga bana 3 norrut for att pa sa satt minska
bullerbelastningen pa Upplands Vasby tatort.

4.2.4 Kommunala planer
4241 Sigtuna

| Sigtuna kommuns &versiktsplan fran 2002 listas ett antal tatortsomraden och
foérandringsomraden med olika planeringsinriktningar. Huvuddragen i versiktsplanen
ar att fortata de tatortsomraden som redan finns, utveckla Arlanda stad samt att starka
kopplingen Arlanda — Marsta. Naringslivet har en hdg tillvaxttakt, vilket hanger
samman med verksamheterna i och kring Arlanda. | jamférelse med dvriga kommuner
har Sigtuna redan idag en markant hégre inpendling och lagre utpendling genom
kommunens starka lokala arbetsmarknad.

Sigtuna har tagit fram en férdjupad 6versiktsplan éver Arlandaomradet i syfte att
fortydliga planeringsforutsattningar for omradets utveckling samt skapa forutsattningar
for att knyta samman Arlandaomradet med Marsta. Planen ligger till grund for
Swedavias markanvandningsplan, Masterplan Stockholm-Arlanda flygplats.

| planforslaget presenteras ett kollektivtrafikstrak som binder samman flygplatsens
terminalomrade, arbetsomradet Arlanda stad och med en framtida koppling till
centrala Marsta. Langs det planerade kollektivtrafikstraket foreslas kommersiell
verksamhet for hotell, handel och kontor. Arlanda flygplatsomrade fortatas enligt
befintlig struktur. En stor del av den oexploaterade marken ligger sdder och sydvast
om flygplatsomradet.

Figur 6 Férdjupad éversiktsplan Arlandaomradet.
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4.2.4.2 Vallentuna

Vallentuna har under de senaste aren varit en av landets snabbast vaxande
kommuner. Med denna tillvaxttakt férvantas Vallentunas befolkning uppga till uppat
45 000 invanare ar 2030. Enligt oversiktsplanen planeras aven for 10 000 nya
arbetstillfallen i Vallentuna under perioden 2010-2040.

| 6versiktplanen planeras fortatning och nyexploatering framférallt i Vallentuna
centrum, 6ster om Arningevagen, norr om centrum och i Lindholmen. Vallentuna ar
2050 beskrivs som en integrerad del i den vaxande storstadsregionen och
oversiktsplanen pekar ut intressanta kopplingar att studera mot Upplands-Vasby och
Arlanda/Marsta, s& som kopplingen med Roslagsbanan till stadskarnan Arlanda-
Marsta.

Figur 7 Oversiktsplan Vallentuna kommun.

4243 Taby

Taby kommuns 6versiktsplan 2010-2030 foreslar tatare stadsmassig struktur i de
centrala delarna av kommunen. Bebyggelsestrukturen kompletteras med en tatare,
blandad stadsmassig struktur i Arninge och pa det centralt belagna omradet for Taby
galopp, se karta dver storre férandringsomrade i Figur 8.

| Taby kommuns vision ingar att befolkningen ska uppga till ca 80 000 invanare ar
2030. Aven om oséakerheten &r stor om hur regionen kommer att utvecklas, planerar
Taby att ha beredskap fér det hogre utbyggnadsalternativet. Oversiktsplanen betonar
att en kraftigt utbyggd kollektivtrafik ar nédvandig for att na det bostadsbyggande som
kravs for regionens tillvaxt.
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Figur 8 Mark- och vattenanvdndning. Frén Tdby kommuns éversiktsplan.

Galoppfaltsomradet ar ett stort centralt belaget omrade i Taby. Omradet avgrénsas av
E18, Bergtorpsvagen, Roslagsbanan och féreslagen ny infartsvag till Taby centrum
vaster om galoppbanan. | kommunens férslag till mark- och vattenanvandning flyttar
galoppverksamheten och istallet planeras omradet inrymma upp mot 6 000
lagenheter. Dessutom planeras omradet inrymma upp mot 10 000 arbetsplatser,



Forstudie 32(100)

service, nya forskolor och skolor, parkomraden samt sportanlaggningar. Den nya
stadsstrukturen skall integreras med 6vrig bebyggelse i centrala Taby.

| Vastra Roslags-Nasby ska férutsattningar skapas for att uppféra ca 600 nya
lagenheter i flerbostadshus med inslag av bade service och verksamheter. Visionen ar
att utveckla Vastra Roslags-Nasby till en attraktiv och levande stadsdel i Taby. Detta
ska uppnas med en hallbar och varierad stadsbebyggelse som tillsammans med den
Ostra delen av Roslags-Nasby ska upplevas som en helhet. Roslags-Nasby ar en
viktig bytespunkt da tva av Roslagsbanans linjer méts pa platsen Taby kommun pekar
ut flera forbattringsatgarder for att sékra detta: omradets gatunat maste dimensioneras
for busstrafik till Roslags-Nasby station, det ska fortsatt finnas infartsparkeringar,
cykelparkering ska anordnas och en planskild 16sning med anslutning till perronger
samt en planskild gang- och cykelférbindelse 6ver eller under Roslagsbanan ska
utredas.

| en fordjupning av dversiktsplanen redovisas Roslagsbanan med andrat Iage och ny
station i Arninge-Ullna, se Figur 9. Malsattningen ar att Arninge-Ullna utvecklas till en
levande stadsdel med arbetsplatser, handel, service, bostader och natur. Med
forbattrade och utbyggda kommunikationer blir stadsdelen en viktig plats i nordost
med resecentrum dar sparburen trafik, bussar och infartsparkering kopplas samman.
Nar omradet ar fullt utbyggt beraknas det innehalla cirka 3000 nya bostader.

Figur 9 Planférslag enligt FOF for utvecklingsomradet Arninge - Ullna. Frén Taby Kommun.



Forstudie 33(100)

Ett reservat for framtida sparburen trafik [dper genom planomradets sddra del. |
anslutning till den punkt dar reservatet korsar E18 placeras i férslaget ett resecentrum.
Har kopplas Arninges kommersiella centrum samman med stationer for
Roslagsbanan, tunnelbana/pendeltag och en terminal for busstrafiken i Nordost.
Resecentrum kan aven omfatta en infartsparkering for att underlatta byte mellan bil-
och kollektivtrafik.

4244 Angransande kommuner

De stora exploateringsprojekt som planeras i angransande kommuner som Stockholm
och Solna kommer att ha stor betydelse for arbetsresandet. De stora
arbetsplatsomraden som planeras kommer att attrahera arbetskraft frdn de norra och
norddstra delarna av lanet och férstarka det ménster med arbetsresor mot centrala
Stockholm som finns idag.

| Stockholm planeras kraftfulla exploateringar i Frihamnen/Vartan/Hjorthagen, Norra
stationsomradet och i Kista. Frihamnen/Vartan/Hjorthagen, med 5 000 planerade
bostader och 30 000 nya arbetsplatser kommer att bli en ny stor malpunkt for
arbetsresor.

Norra station éverdackas mellan Stockholm och Solna och utvecklas till den nya
Hagastaden och Nya Karolinska Sjukhuset byggs. Pa Stockholms stads sida planeras
3 500 nya bostader, 10 000 nya arbetsplatser samt ett nytt kommersiellt centrum. Pa
Solnas sida planeras for 1 500 nya bostader och 15 000 nya arbetsplatser. Omradet
ska sta klart 2025.

4.3 Kollektivtrafik i Nord- och Nordostsektorn

Sektorn har idag stomtrafik i de radiella straken. Arlanda trafikeras av regionaltag,
pendeltag, Arlanda express och flygbussar. Marsta trafikeras av pendeltag och
regionaltag. Nordostsektorn trafikeras av Roslagsbanan och stombusslinjer. Utover
Roslagsbanan trafikerar tunnelbanans roda linje de sédra delarna av nordostsektorn
via stationerna Danderyds sjukhus och Moérby centrum i Danderyds kommun. Fran
Danderyds sjukhus finns idag stombussar i tvarled mot Sollentuna/Kista och
Solna/Sundbyberg.

Figur 10 Befintlig spartrafik i Stockholms ldns norra och nordéstra delar.
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4.3.1 Roslagsbanan
4311  Allmant

Den mer an hundra ar gamla Roslagsbanan byggdes ursprungligen for att frakta gods
och livsmedel in till Stockholm. Idag ar Roslagsbanan en fullt modern jarnvag med hog
teknisk standard och utgér en viktig del av stomtrafiken i nordostsektorn. Banan ar en
férutsattning for att manga manniskor ska kunna ta sig till arbete, vard, skola och
fritidssysselsattningar. Roslagsbanan har tre linjer med gemensam andpunkt i
Stockholm Ostra (Tekniska hégskolan). Linjen till Nasby Park grenar av i Djursholms
Osby och i Roslags Nasby delar sig banan igen med en linje mot Vallentuna/Karsta
och en linje mot Taby C/Osterskar. For nérvarande finns totalt 38 stationer.

Roslagsbanan ar idag Sveriges enda smalspariga jarnvag med reguljar persontrafik i
reguljar drift. Banans ralsvidd &r 891 mm till skillnad fran normalspéarets 1435 mm.
Roslagsbanan ar elektrifierad med 1500V matning och har en hastighet (STH) pa 80
km/h.

4.3.1.2 Trafik

| lagtrafik &r grundutbudet kvartstrafik pa stréackorna Stockholm O—Ormsta och
Stockholm O—Akersberga. Nasbyparkslinjen har halvtimmestrafik. | hégtrafik gar det
fler t4g; under eftermiddagsrusningen avgar 15 tag i timmen fran Stockholm O — 3 tag
mot Nasbypark, 6 tdg mot Osterskéar och 6 tdg mot Lindholmen/Kérsta. Antalet
resande uppgar till omkring 42 000 per dag i genomsnitt (Roslagstag, 2011).

4.3.1.3 Fordon

Trafiken pa Roslagsbanan bedrivs for narvarande med 29 tagsatt bestaende av en
motorvagn (X10p), en mellanvagn (UBp) och en mandvervagn (UBxp). Motorvagnen
ar alltid kopplad i norra @nden (riktning fran Stockholms Ostra) och manévervagnen i
den sddra (riktning mot Stockholms Ostra). Normalt kérs tdgen med tre vagnar per
tag. Ett sddant tagsatt har 228 sittplatser och ar 60 m langt. | rusningstrafik
dubbelkopplas vissa tag och bestar da av tvda sammankopplade trefordonssétt.

Fordonen ar levererade aren 1988-95. Samtliga tagsatt ska moderniseras 2011-2014.
Tagen far bl.a. en teknisk dversyn och ny inredning. Mellanvagnarna byggs om sa att
de far en laggolvsavdelning anpassad for personer med funktionsnedsattning.

Under hésten 2012 planeras upphandling av nya motorvagnar (x15p) starta. De forsta
nya vagnarna beraknas finnas pa sparet 2015/16.

4.3.1.4 Depd

For narvarande finns tva depaer for Roslagsbanans vagnar: en i Mérby och en vid
Stockholms Ostra station. SL utreder mojligheterna att férlagga en depa i Molnby,
med uppstallningsmajligheter fér de nya vagnarna och verkstad for alla vagnar.
Befintliga vagnar ska stéllas upp i Stockholms Ostra. SL avser att dven lokalisera en
ytterligare depé langs Osterskarsgrenen.

4.3.1.5 Roslagsbanan — Kapacitetsforstarkning inklusive dubbelspar

For narvarande ar stora delar av Roslagsbanan enkelsparig vilken innebar att trafiken
blir stdrningskanslig och stérningar sprider sig snabbt i systemet. For att kunna utdka
trafiken pa Roslagsbanan genomfér SL en upprustning och utbyggnad av dubbelspar
pa delar av banan. Utéver dubbelsparsutbyggnad genomférs kapacitetshéjande
atgarder som signalatgarder, linjeratningar och hastighetshojningar. Upprustningen
och moderniseringen av hela Roslagsbanan avslutades 2009.

Med ett dubbelspar till Akersberga pa Ostgerskarsgrenen och till Lindholmen pa
Karstagrenen och med nya fordon (tillsammans med andra atgarder som t.ex.
signalatgarder, kurvratningar och ombyggnad av korsningar och stationer) medges ett
annat, tatare trafikupplagg. SL:s effektmal ar att infrastrukturen ska méjliggora en
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j@mn 10-minuterstrafik i hogtrafik, i bada riktningarna from 2017. Utéver jamn 10-
minuterstrafik ska dven vissa insatstag kunna koras.

Figur 11 Genomférda, pagaende och planerade utbyggnader pé Roslagsbanan. Kélla: SL

4.3.1.6  En forlangning till Arlanda/Marsta

En férlangning av Roslagsbanan till Arlanda har analyserats bade med 15-minuters
trafik och med 20-minuters trafik. Genom att trafikera den nya delen av Roslagsbana
med 20-minuters trafik istallet fér med 15-minuters trafik, kan banan dimensioneras for
enkelspar istallet for med dubbelspar vilket reducerar investerings-, drifts- och
trafikeringskostnad. Pa strackan fran Ostra station till Vallentuna och Karsta innebar
daremot forslaget i praktiken ingen forandrad trafikering, jamfért med idag. Daremot
kommer de flesta av de tdgavgangar som annars skulle vanda i Ormsta och
Lindholmen att i stallet ga till Arlanda.

Bade for 15 minuters trafik och 20 minuters trafik bedéms att 2 nya tag behdver
bestéllas (vardera tag bestar av 6 vagnar med totalt 456 sittplatser). | férstudien antas
att dessa nya vagnar, om de blir aktuella, ar av typen X15p.

Ska Roslagsbanan férlangas ar det en férutsattning att den ska dimensioneras for
STH 120 km/h. | likhet med Roslagsbanan i dvrigt ska den nya sparférbindelsen vara
smalsparig.

Plattformarna pa stationerna ska vara 200 m langa.

Grundférutsattningen ar att hela utbyggnaden goérs dubbelsparig. Darutover testas
ytterligare tva alternativa utformningar:

1. Enkelspar pa férlangningen, med métesstationer om ca 300 m vid Molnby,
Benstocken och Arlanda.

2. Enkelspar pa férlangingen med moétesstationer pa ca 300 m vid Molnby,
Benstocken och Arlanda. Kapaciteten héjs genom tva stycken
dubbelsparsstrackor a 3 km pa strackan.

Vid utbyggnad enligt variant 1 ovan bedéms att sparsystemet blir kansligt for
trafikstdrningar.
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4.3.2 Pendeltag och regionaltag
4.3.2.1 Allmant

Arlanda kollektivtrafikforsorjs i forsta hand pa strackan Stockholm — Arlanda — Uppsala
med saval spar- som busstrafik.

Arlanda ar inte bara en nationellt och internationellt viktig knutpunkt genom sin
flygplats, utan aven ett vaxande arbetsplatsomrade och en strategiskt intressant
bytespunkt i ett regionalt perspektiv mellan bland annat pendeltdg och regionaltag.

Kollektivtrafikutbudet mellan nordostsektorn och Arlanda ar idag begransad.
Kollektivtrafikresandet till Arlanda fran nordost sker genom kombinationsresor av buss
och spartrafik och kollektivtrafikandelen i relationen nordost — Arlanda ar relativt 1ag.
En ny tvarforbindelse till nordostsektorn skulle férstarka Arlandas roll som bytespunkt.

4322 Trafik

Arlanda Express, som drivs av A-train, trafikerar strdckan Stockholm C — Arlanda med
en restid pa cirka 20 minuter. SJ har ocksa fjarr- och regionaltadg som trafikerar
Arlanda och flygbussarna gar i tat trafik mellan Stockholm C och Arlanda.

Upptaget trafikerar idag strackan Upplands Vasby — Arlanda — Uppsala — Tierp —
Gavle i 30-minuterstrafik. Restiden fran Arlanda till Uppsala ar 20 minuter och fran
Arlanda till Upplands Vasby 8 minuter. | december 2012 etableras istallet en
pendeltagslinje mellan Alvsjé och Uppsala via Arlanda. Avsikten &r att kéra 30-
minuterstrafik och att trafikera alla pendeltagsstationer pa strackan. Da far
Arlandaomradet fullstandig koppling till sdval SL:s som UL:s kollektivtrafiksystem.

4.3.2.3 Pa- och avstigningsavagift

Den nya pendeltagslinjen kommer att angéra A-trains station vid Arlanda och
resenarerna kommer att fa avlidgga en pa- och avstigningsavgift for att resa med
pendeltaget. Infor den planerade trafikstarten i slutet av 2012 kommer
avstigningsavgiften att ligga pa 75kr. | trafikanalyserna har avstigningsavgiften
uppskattats uppga till 100 kr ar 2030.

4.3.3 Busstrafik
4.3.3.1 Allmant

Det huvudsakliga kollektiva fardmedlet utanfér Roslagsbanans upptagningsomrade i
nordost ar buss. Buss kompletterar aven tagtrafiken i Arlanda/Marsta.

4.3.3.2 Trafik

Nordostsektorn har i nulaget tre stombusslinjer, 670 mellan Vaxholm och Stockholm
(Tekniska Hogskolan), 676 mellan Norrtdlje och Stockholm (Tekniska Hogskolan) och
stomlinje 686 mellan Norrtélje och Uppsala. Vid Moérby station ansluter dessutom
stombusslinjerna 176 och 177 som gar till Stenhamra respektive Skarvik pa Ekerd och
stombusslinje 178 som gar till Jakobsbergs station. Samtliga stombusslinjer i nordost
passerar Danderyds sjukhus dar de har koppling till tunnelbanans réda linje.

Stomtrafiken kompletteras med saval direktlinjer till Stockholm som lokala matarlinjer
till centrala bytespunkter ute i kommunerna. SL:s busslinje 583 trafikerar strackan
Arlanda — Marsta, dar bussen ansluter till pendeltag. De tider pendeltagen inte gar
finns SL:s nattbussar 592 och 593 mellan Arlanda och Stockholm C.

Andra busslinjer som ar relevanta for denna forstudie ar 524 Arninge — Upplands
Vasby och linje 684 Taby C — Upplands Vasby.

Det finns ocksa tvargaende busslinjer som, bland annat, trafikerar Norrortsleden och
har Kista som framsta malpunkt.
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UL kér busslinje 801 mellan Uppsala och Arlanda samt linje 806 fran Almunge via Aby
vagskal dar anslutning finns frdn Rimbo och Norrtélje till Arlanda. UL803 fran
Enkdping via Balsta och Sigtuna till Arlanda ar anpassad efter regionaltag i Balsta
till/fran Vasteras.

4.3.3.3 Fordon

Trafikavtalen mellan SL och de entreprendrer som kor busstrafiken ar utformade sa att
det ar trafikentreprenérerna som ska halla med bussar.

4.3.3.4 Depa

| trafikomrade Norrort ar foljande bussdepaer och satellituppstallningar relevanta for
detta projekt: Taby (BD), Akersberga (S), Vaxholm (S) och Danderyd (S).

| trafikomrade Sigtuna/Upplands Vasby/Vallentuna ar féljande bussdepaer och
satellituppstaliningar relevanta for detta projekt: Marsta (BD), Vallentuna (BD) och
Upplands Vasby (S).

Den bussdepa som har bast forutsattningar att ytmassigt utdkas ar i Vallentuna
(Okvista). Daremot finns andra aspekter sasom trafiksékerhet och trafikfloden i
anslutande vagnat att beakta i den fortsatta planeringen. Bussdepan i Marsta ar redan
idag trang och det troliga ar att den behéver omlokaliseras

4.3.3.5 Utveckling av stombusstrafiken

For att svara upp mot det utvecklade resbehoven i framtiden planeras foljande
justeringar av busstrafiken genomféras:

¢ Ny stomlinje 683 som binder samman Arninge — Vallentuna — Vasby och ger
nordost en ny koppling till pendeltadgssystemet.

¢ Ny motorvagshallplats vid Benstocken och forstarkt busstrafiken till och fran
Marsta.

¢ Ny hallplats dar Norrortsleden korsar Arningevagen vilket mojliggor byten
mellan bussar.

4.3.3.6  Principer fér en BRT-linje mellan nordostsektorn och Arlanda

En framtida BRT-linje mellan nordostsektorn och Arlanda ar ténkt att hamta inspiration
och egenskaper fran Bus Rapid Transit (BRT). BRT ar ett kapacitetsstarkt och snabbt
transportsystem som genom en kombination av egen koérbana skild fran 6vrig trafik,
stationer, fordon, service och ITS skapar ett integrerat system med en stark identitet. |
kort handlar det om att planera busstrafik som en helhetslésning pa samma satt som
spartrafik; "Tédnk spar — kér buss”.
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SL har identifierat nio 6nskvarda malstandarder for BRT i Stockholm:

1. Linjedragning och samhallsplanering. | befintlig bebyggelse sker linjedragning
rakt igenom och mitt i alla bostads- och stadsomraden.

2. Stadsmiljo. BRT ar ett system som verkar i markniva vilket innebar att det har
stor inverkan pa stadsmiljon och ska ses som ett stadsbyggnadselement.

3. Stationsavstand. En BRT-linje stannar vid bytespunkter/stationer med minst 600
pastigande per dygn och med ett stationsavstand pa minst 800 meter.

4. Stationer av hog kvalitet. Stationerna ar bemannade och utformade som
motesplatser som inbjuder till uppehall.

5. Trafikantcirkulation. For att fa en bra trafikantcirkulation har alla stationer
forvisering av fardbevis. Pa- och avstigning i samtliga dorrpar okar tidseffektiviteten
samt punktligheten.

6. Reserverat utrymme och signalprioritering. En BRT-linje har alltid full
signalprioritet i alla korsningar (100 %) eller planskildhet. Reserverat utrymme
betyder att BRT-linjen har egna bussvagar eller reserverade korfalt avskilt med

fysiskt hinder pa hela strackan.

7. Turtathet. Med en hdg turtathet (minst 7,5 minuters trafik) 6kar enkelheten och
palitligheten for resenarerna.

8. Fordon och drivsystem. Ett BRT-fordon &r ett fordon med ny egen design och
med minst 70 sittplatser ombord. Det ar alltid plant insteg da tillgangligheten ar ett
baskrav. BRT-fordon gar pa el och ar darfor tysta med mjuk acceleration.

9. Identitet, design och utformning. For att skapa attraktiv kollektivtrafik behéver
ett varumarke byggas upp kring BRT-systemet. BRT-systemet far en egen logga
och markeras tydligt i SL:s linjenatskartor.

BRT kan vara en effektiv mojlighet att tidigt kunna erbjuda god kollektivirafik med hog
kapacitet i ett strak som pa sikt har maojlighet att konverteras till spar. Mgjligheten att
uppna de ovan beskrivha malstandarderna varierar langs med en stracka, dels pa
grund av dagens utformning och kostnaderna att uppna dem, men ocksa pa grund av
att det ar en hard kamp om utrymmet i gatan samt att SL och berérda kommuner har
olika stor mojlighet att paverka de olika malstandarderna.

En férutsattning i forstudien ar att BRT-linjen trafikeras med dubbeldackare som
genom sina 84 sittplatser i kombination med hég turtathet ger hég sittplatskapacitet4
och god komfort fér resenaren.

4.4 Aktuella infrastruktursatsningar
441 Roslagsbanan — Kapacitetsforstarkning inklusive dubbelspar

Pagaende satsningar for att 6ka standard och kapacitet for Roslagsbanan beskrivs
utférligare under rubrik 4.3.1.5

44.2 Arninge: bytespunkt for Nordost

Arninge kommer att bli en central nod i nordostsektorns kollektivtrafiksystem dar det
kommer att bli méjligt att byta mellan olika busslinjer och mellan Roslagsbanan och
buss. Roslagsbanan kommer att fa ett andrat lage med en ny station, ett nytt vagnat

* Sittplatskapaciteten ar ett matt pa antalet sittplatser per tidsenhet. Genom stort antal sittplatser per fordon i
kombination med hdga turtatheter kan sittplatskapaciteten dkas.
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for bade kollektivtrafik och dvrig fordonstrafik samt gang- och cykeltrafik planeras,
liksom nya infartsparkeringar.

44.3 Vag 268 E4 — Grana

Vag 268 mellan Vallentuna och Upplands-Vasby har idag framkomlighetsproblem och
trafiksakerhetsproblem med dalig sikt pa flera platser. Trafikverket har tagit fram en
forstudie i syfte att férbattra framkomligheten, trafiksdkerheten och tvarférbindelsen
mellan Vallentuna och Upplands—Vasby samt att minska bullernivaer och
barridreffekter. Férstudien visar att en stor del av de trafikanter som anvander vag 268
har start- och malpunkter i Arlanda eller langs E4 norrut. De skulle valja att aka
strackan Grana—Arlanda om den férbattrades. Vagen foreslas darfor fa god 70-
standard, med breddning och férstarkning av vagen. Den nya férbindelsen ligger i de
statliga infrastrukturplanerna fér 2011-2021.

Den nya férbindelsen och trafikplatsen till trots visar analyserna pa fortsatt
koébildningar langs E4, vilket kommer att drabba framtida vagtrafik.
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4.5 Riksintressen

Riksintressen som ar geografiskt avgransade ar omraden som inrymmer sadana
speciella varden eller har sa speciella forutsattningar att de bedémts vara
betydelsefulla for landet i sin helhet kan klassas som omrade av riksintresse och
skyddas enligt hushallningsbestammelserna i 3 och 4 kap i miljébalken.

Figur 12 Aktuella riksintressen fér férstudien.
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4.6 Miljoforutsattningar

Miljéférutsattningarna redovisas i sin helhet i Bilaga 1 — PM Miljéférutsattningar och
miljdanalys. | féljande stycken ges en 6vergripande beskrivning av de forutsattningar
som ar av sarskild vikt for forstudien.

4.6.1 Landskapet

De naturgeografiska férhallandena, med en variation av lagt beldgna leromraden och
moranhdjder har haft en grundlaggande betydelse fér hur dagens landskap ser ut.
Under jarnaldern lag havsnivan mellan 5 och 10 m hégre an idag. Under denna tid
vaxte smabyar fram. Dessa centralbygder var i regel belagna invid vattenleder och
sjoar eftersom den mest effektiva vagen var vattenvagen.

Omradet mellan Vallentuna och Arlanda praglas fortfarande av ett levande jordbruk
och domineras av falt med &kerholmar och sma flikiga akergarden. Landskapet har
huvudsakligen smaskalig pragel, med valbevarade och samlade byar och
sockencentra omkring kyrkorna. Bebyggelse, vagnat och markanvandning uppvisar
lang kontinuitet.

Odlingslandskapet i exempelvis Markim och Orkesta socknar har tydliga strukturer
som kan harledas tillbaka till tider langt fére de omfattande rationaliseringarna inom
jordbruket. Omradet ar har patagligt 6ppet, sammanhangande och innehar inga stérre
markbara stérningar som paverkar landskapsbilden. Det agrara landskapet och de
sarpraglade naturformerna ar val synliga pa hall. De naturgeografiska forhallandena
och den successiva landhdjningen har gjort att det gar att avliasa hur markerna
brukats anda fran jarnalder till idag. Markerna kring Markims kyrka och Orkesta kyrka
innehar landskapsbildsskydd och utgér ett riksintresse for kulturmiljovard.

Figur 13 Vy éver félten kring Markims kyrka sett vésterifran.
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Aven om omradets landskapsbild till stérsta del préglas av det agrara landskapet
férekommer aven andra karaktérer. | omradet kring Molnby finns bland annat den
regionala gronkilen, Rdsjokilen, som karaktariseras av en gedigen blandskog med
tydlig karaktar. | omradet kring Tadem &vergar bland annat landskapsbilden fran den
O6ppna dalgangen in till varierande skogsbeklddda héjder som samsas med 6ppen
jordbruksmark.

Allteftersom storstaden vaxer etableras verksamheter anpassade till
storstadsinvanarnas behov av rekreation. Till sddana verksamheter hér gardar med
besoksverksamhet sasom sjalvplock, kafé och ponnyridning.

Tatorter har framforallt vuxit fram langs de stérre kommunikationsstraken. Nar
Roslagsbanan anlades i slutet av 1800-talet vaxte flera stationssamhallen upp langs
dess strackning, daribland Vallentuna och Lindholmen. Vallentuna tatort har under
senare delen av 1900-talet expanderat och byggts ut med affarscentrum, industrier
och flerfamiljshus, medan Lindholmen framférallt bestar av villor och kedjehus.
Lindholmen byggs for narvarande ut alltmer, men det ar alltjamt smahus som
dominerar nyexploateringen. | dvergangen mellan tatort och landsbygd ligger andra
verksamheter sdsom entreprendrsfirmor och mindre industrier.

| vastra delen av omradet har bullerzonen kring Arlanda flygplats bidragit till att det
inte har vuxit upp villasamhallen. Istallet méts man har av en skarp kontrast mellan det
smaskaliga vagnatet med intilliggande gardar och den storskaliga infrastruktur som
byggts upp kring flygplatsen.

4.6.2 Naturmiljo

Inom utredningsomradet skar i nordost-sydvastlig riktning ett stort regionalt omrade,
definierat som gron kil. Syftet med Stockholms gréna kilar ar att bibehalla och
sammanbinda gronstruktur for att bibehalla rekreationsomraden och korridorer fér
biologisk spridning sa langt in mot stadens centrum som majligt.

| 6vrigt aterfinns ett antal mindre objekt av varde for naturmiljon registrerade som
nyckelbiotoper, naturvardesobjekt och naturminnen.

Nyckelbiotoper och naturvarden inventeras av Skogsstyrelsen och bedéms i regel ha
hoéga eller mycket héga naturvarden. Naturvardesobjekt har nagot lagre varden men
potential att utvecklas till nyckelbiotoper.

Grona kilar, nyckelbiotoper och naturvardesobjekt innehar inget formellt lagskydd.
Naturminnen, vilka utgoérs av sarskilt skyddsvarda mindre objekt sdsom exempelvis ett
stort och gammailt tréd med omgivning, ar daremot skyddade genom 7 kap
miljdbalken.

4.6.3 Kulturmiljé

Omradet mellan Molnby och Arlanda ar ett av Sveriges rikaste avseende
fornldmningar och Vallentuna ar den kommun i landet som har flest runskrifter.
Fornlamningarna aterfinns bland annat i form av jarnaldersgravfalt som visar var den
samtida bebyggelsen lag och stenhagnader, sa kallade stenstrangar, som vittnar om
det forhistoriska jordbruket.

Markims kyrka och Orkesta kyrka ar kyrkliga byggnadsminnen och ar, liksom
fornlamningar, saledes skyddade genom kulturminneslagen. Lagen anger att
lansstyrelsen ar ansvarig for kulturmiljovarden inom lanet, men dven kommunerna har
ansvar for kulturmiljévarden, bland annat utifrén bestdmmelserna i plan- och
bygglagen som reglerar hur den byggda miljén skall utvecklas och bevaras.

Undantaget kyrkliga byggnadsminnen finns inga byggnader med formellt lagskydd
inom utredningsomradet. Daremot finns flera objekt som ar upptagna i
RiksantikvarieAmbetets bebyggelseregister, vilket indikerar att de ar vardefulla
kulturarv. Som exempel kan namnas Molnby, som omnamns foérsta gangen pa 1450-
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talet. Pa 1600-talet sammanslogs byns gardar till Molnby gard och bebyggdes till
sateri som pa 1800-talet fick sitt nuvarande utseende. Molnby gard med omgivande
odlingslandskap bedéms ha hdga kulturmiljévarden.

Socknarna Markim och Orkesta ingar i ett omrade som ar hogt varderat for sitt
kulturhistoriska landskap och hela omradet ar skyddat som riksintresse for
kulturmiljovarden. Karnan i det kulturhistoriska vardet ar slattbygdens éverblickbara
helhet, den agrara sarprageln av ett sedan artusenden pagaende smaskaligt jordbruk
och den rika férekomsten av forhistoriska Iamningar i relation till andra spar. Den
levande jordbruksbygden och dess historia ar en av anledningarna till att omradet
foérdes upp som en presumtiv kandidat till UNESCO:S varldsarvslista, ar 1995.

Norra delen av riksintresset Skalhamravagen, Skanela, ingar i utredningsomradet.
Skanela ar en gammal centralbygd med herrgardslandskap och vagsystem som har
rétter i en forntida stormannabygd med anknytning till kungamakten. Landskapet
speglar en rik och komplex jarnaldersbygd och dess fortsatta utveckling genom den
tidiga medeltidens sockenbildning och 1600-talets saterier, med kontinuitet fram i
dagens agrarlandskap. | omradet aterfinns ett stort antal runstenar men ocksa ett av
landets fa kvarvarande omraden med stenstrangar fran aldre jarnaldern.

4.6.4 Mark och vatten

Omradet mellan Molnby och Arlanda karakteriseras geologiskt av ett omfattande
spricklandskap som har uppkommit i samband med rorelser i jordskorpan. De
dominerande svaghetszonerna i urberget I6per framst i en nordost-sydvastlig riktning.
Detta har medfort att landskapet domineras av en nordost-sydvastlig struktur, med en
variation av lagt belagna leromraden och moranhéjder med inslag av berg i dagen.

Som uttryck for denna struktur kan ndmnas omradets storsta vattendrag, Hargsan,
som foljer en langre sprickzon i urberget. Hargsans dalgang har en bredd av ca 400 —
500 meter och karaktariseras av karrmark pa lera.

| nordost-sydvastlig riktning stracker sig dven den langa Stockholmsésen. Asen har
troligen ursprungligen varit betydligt hogre, men under den tid da landskapet varit
Oversvammat har asen flackats ut nagot och materialet har fatt en storre spridning i
Ost-vastlig riktning. Detta medfér att lera stallvis dverlagras av framst sandigt material.

Utredningsomradet ligger till stérsta del inom avrinningsomradet fér Oxundaan men
aven delvis inom avrinningsomradet fér Vidboan i norr, for Marstadn strax séder om
Arlanda flygplats samt fér Akerstrdmmen vid Lindholmen och véster ut.

Yt- och grundvattenforekomster ar viktiga resurser for den regionala
vattenférsorjningen. Stockholmsasen ar omradets framsta grundvattenresurs. Den
starkt vattenférande asen utgor en viktig del av vattenbalansen langs sin strackning.

Inom planomrédet finns tre naturliga sotvattenforekomster i form av grundvattentakter
med tillhérande vattenskyddsomraden inrattade av Lansstyrelsen; - i Orkesta, strax
vaster om Molnby-Foderby samt langs Stockholmsasen sdder om Arlanda.

Inom omradet som berérs av utredningsalternativen finns fyra mindre sj6ar, norr ifran
sett; Halmsjon, Kosjon, Vivelstasjon och ytterligare en sjo utan kédnt namn.

Vatmarkerna i omradet fungerar som kvavefallor och vattenreservoarer och ar darfor
viktiga for landskapet. Grundvattennivan i omradet ar allmant hég, mellan 0,5 och 4
meter under markytan. Jordbruksmarken ar i regel utdikad och omradet hyser ett stort
antal mindre backar/diken. Pa grund av markavvattningar har manga vatmarker
omforts till mark for skogs- och jordbruk under det senaste seklet.

For djur och vaxter ar de olika vattenmiljéerna i omradet viktiga biotoper som vissa
arter ar direkt beroende av.
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Figur 14 Jordartskarta. Kélla SGU.

4.6.5 Rekreation och friluftsliv

Den levande kultur- och jordbruksmiljon inom omradet utgér en viktig kalla for
rekreation, bade for bosatta och besékande i Sigtuna och Vallentuna kommun.
Omradets smaskaliga vagnat, framst inom Markim-Orkesta och Skanela socken, ar
valbesdkt av natur- och kulturintresserade fér promenader, cykel- och ridturer.
Omradet lockar aven motionarer och svampplockare. | narheten av Molnby finns
exempelvis ett valbesokt motionsspar.

Trakten hyser manga hastgardar, speciellt kan namnas verksamheter kring Molnby-
Foderby, Husbydn och Skanela.

| sédra delen av omradet ligger tva golfbanor i direkt anslutning till varandra; Kyssinge
och Tjusta golfbanor.
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5 Samrad

Samrad &ar en lagstadgad del av utredningsprocessen och syftar till att pa ett tidigt
stadium samla in information om vad allméanhet och organisationer tycker ar viktigt i ett
berért omrade. Vid samrad framkommer ocksa ofta kunskap som ar viktig i det
fortsatta arbetet.

SL besltt att ett tidigt samrad skulle hallas i Vallentuna den 1 december 2011.
Intresset var dver forvantan och samradet skots upp pa grund av att lokalen inte
kunde rymma alla som kom. Samrad hdlls sedan den 26 januari 2012 i
ungdomslokalen Nova i Vallentuna. De synpunkter som har inkommit under
samradsprocessen har dels [Amnats muntligt och dels skriftligt. Cirka 250 skrivelser
och e-brev har inkommit till SL.

En majoritet av synpunkterna ar positiva till en kollektivtrafikforbindelse pa tvaren
mellan Taby C/Arninge och Arlanda/Marsta. Det dvervagande skalet ar att man
hoppas att tillgangligheten till Arlanda ska forbattras for boende i Taby/Vallentuna,
men manga ser ocksa projektet som positivt for regionens utveckling i stort och for
miljon.

Det finns dock ett stort, huvudsakligen lokalt, motstand mot projektet och en
protestlista med 170 underskrifter har inlamnats till SL. Boende mellan Arlanda och
Vallentuna tatort papekar att de inte far nagra fordelar av en ny forbindelse da ingen
station i mitten av strackningen ar planerad. Istallet riskerar jordbruk, naturmiljéer och
kulturlandskap att paverkas negativt av ny infrastruktur.

Lansstyrelsen, som ar remissinstans for senare skedens MKB, skriver i sitt yttrande att
kulturlandskapet i allmanhet, och riksintresset Markim-Orkesta i synnerhet, maste
bevaras i storsta mojliga utstrackning.

Synpunkterna har varit mycket vardefulla for utredningsarbetet. Efter samradet
bedomdes det, bland annat, att det &r hégst olampligt att studera vidare nagon
strackning som gar rakt igenom riksintresset Markim-Orkesta. Se aven kapitel 8.1
Avférda och justerade alternativ.

Inkomna synpunkter och yttranden har samlats i en samradsredogérelse, se bilagd
Samradsredogorelse (Dokument-id: SL-2011-05811).
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6 Fyrstegsprincipen

Utifran fyrstegsprincipen (las mer om fyrstegspricipen under rubrik 3.1) har sex
utredningsalternativ (UA) tagits fram och studerats i denna férstudie:

e UAT1 — Buss pa befintlig infrastruktur

e UA2 - Buss pa, delvis, ny infrastruktur (BRT)

e UAS3 - Fdrlangning av Roslagsbanan, sydlig korridor

e UA4 - Forlangning av Roslagsbanan, korridor mitt

e UAS5 - Forlangning av Roslagsbanan, nordlig korridor

e UAG6 — Buss pa, delvis, ny infrastruktur, alternativ strackning

De tre korridorerna for en férlangning av Roslagsbanan togs fram av SL i en idéstudie
2010.

Figur 15 | tidigare genomférd idéstudie féreslagna korridorer fér en férldngning av
Roslagsbanan till Arlanda.
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7 Jamforelsealternativ
71 Beskrivning av jamforelsealternativet

Jamforelsealternativet (JA) innebar ett framtidsscenario i perspektivet 2030, men utan
en ny tvarférbindelse mellan Roslagsbanan och Arlanda. Kollektivtrafiken i omradet
har justerats med 6kad turtathet och andrad linjestrackning for att svara upp mot det
Okade resbehovet i framtiden.

7.2 Markanvandning

Den markanvandning som antas for JA ar den som planeras for 2030 enligt
RUFS2010 med en justering avseende markanvandningen i nordostsektorn enligt
Nordostvisionen samt enligt Swedavias planer fér Arlandaomradet, dvs. en 6kad
markanvandning jamfért med RUFS2010.

| trafikanalyserna har aven en kanslighetsanalys testats med en markanvandning ar
2030 enbart enligt RUFS2010.

7.3 Vagnat

JA utgar fran nuvarande planering och utgar darfor fran de investeringar som finns i
den statliga investeringsplaneringen 2010-2021. En stor del av objekten i RUFS2010
finns saledes med i JA, men merparten av de objekt i RUFS2010 som saknar
finansiering i dagsléaget finns ej med i JA. Ett exempel pa sadant objekt &r Osterleden
som darfér inte finns med i JA.

Till ar 2030 kommer vag 268, delen Vallentuna — Upplands-Vasby, att fa en ny och
rakare strackning, tidigare beskriven i kapitel 4.4.2. | samband med detta anlaggs en
ny trafikplats vid vag 268/E4:an.

7.4 Kollektivtrafiknat

Vagnatet i JA bestar till stora delar av det kollektivtrafiksystem som beskrivs i
RUFS2010, Buss i Nordost och delar av den Spar- och stomnatsstrategi som SL
haller pa att ta fram tilsammans med lanets kommuner.

- Roslagsbanan upprustas och delar av banan byggs ut till dubbelspar vilket
innebar att systemet blir mindre stérningskansligt och majliggdr utdkad trafik

- Regionalpendeltadg mellan Uppsala och Sédertélje via Stockholm Central och
Arlanda

- Regionaltag mellan Hallsberg och Gavle via Stockholm Central och Arlanda.

- Bussforsorjningen till och fran Arlandaomradet har justerats for att svara upp
mot det 6kade resbehovet i framtiden. Exempelvis har en ny
motorvagshallplats vid Benstocken tillkommit och busstrafiken till och fran
Marsta har forstarkts

- For att starka tillgangligheten mellan Taby C — Upplands-Vasby och Arlanda
har den befintliga busslinjen 684 justerats genom att inte ga via Infracity. Vid
Upplands-Vasby station passar busslinjen pendeltagen till Arlanda for att fa ett
snabbt byte. Turtatheten antas till 10-minuterstrafik i bada riktningar

- Enny héallplats dar Norrortsleden korsar Arningevagen vilket mojliggor byten
mellan bussar via Norrortsleden och via Arningevagen. Pa Norrortsleden gar
bussar mellan Akersberga/Norrtélje och Kista

- Ny linje 683 med linjestrackning via Stockholmsvagen med ny hallplats vid
Rickeby.
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8 Utredningsalternativ

8.1 Markanvandning

Den markanvandning som antas for utredningsalternativen ar, liksom for
jamforelsealternativet, den som planeras fér 2030 enligt RUFS2010 med en justering
avseende markanvandningen i nordostsektorn enligt Nordostvisionen samt enligt
Swedavias planer for Arlandaomradet.

| trafikanalyserna har &ven en kanslighetsanalys testats med en markanvandning ar
2030 enbart enligt RUFS2010.

8.2 Avforda och justerade alternativ

Idéstudien Roslagsbanan till Arlanda identifierade tre maojliga sparkorridorer mellan
Molnby respektive Lindholmen och Arlanda. Under denna utredning har en av dessa
korridorer avforts. Ytterligare en av idéstudiens korridorer har justerats.

Tidigt i utredningen undersoktes férutsattningarna for att inféra en ny busslinje som
utgar fran Tekniska hdgskolan for att sedan ga till Arlanda via Taby C/Arninge.
Trafikanalyser visade dock att resandeunderlaget var for litet for att motivera en sadan
busslinje. Darfor startar utredningsalternativen som avser nya busslinjer i Taby
C/Arninge.

8.2.1 Avfort alternativ Nord — UA5

Idéstudiens alternativ Nord innebar en betydande paverkan pa de kansliga
kulturmiljderna inom riksintresset Markim-Orkesta. Mdjligheten att justera alternativ
Nord sa att banan gar norr om riksintresset har understkts men avfardats, bland
annat da trafikanalyser visar pa att restiden blir for lang for att méta de uppsatta
malen. Darfor har korridoren avforts fran utredningen.

Figur 16 Férédndringar av utredningsalternativ 3-5 genomférdes efter samrad med bland andra
allménhet och Lénsstyrelsen.
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8.2.2 Avfort alternativ buss - UA 6

Utredningsalternativ 6 innebar en ny busslinje mellan Arninge och Arlanda. Busslinjen
startar i Arninge och gar direkt till TAby C via Stora Marknadsvagen. Darefter gar linjen
via Attundavagen, Stockholmsvégen och vidare pa Turebergsvagen. Genom centrala
Taby har linjen uppehall vid de hallplatser den passerar for fa en god uppsamling av
resenarer i hela Tabyomradet. Darefter gar linjen via Hagbyvagen som foreslas ratas
ut i syfte att minska restiden fér bussen.

UAG6 svanger vasterut pa Frestavagen
och sedan norrut pa
Tabyvagen/Sandavagen. | Upplands-
Vasby har linjen inga uppehall utan gar
direkt ut pa E4 och vidare, via den nya
trafikplatsen vid Rosersberg, in till
Rosersberg. Darefter gar busslinjen ut
pa E4:an, svanger av mot Marsta, angoér
Arlandastad for att sedan avsluta vid
Arlanda Sky City.

For att skapa goda foérutsattningar for
attraktiv och konkurrenskraftig
kollektivtrafik har den nya busslinjen i
UAG studerats med 6-minuterstrafik i
bada riktningar.

Genomforda trafikanalyser visar pa att
denna linje ger lagt resande och inga
storre forbattringar i restider for de
regionala stadskarnorna eller
kommunerna i Stockholm Nord och
Nordost. UAG6 har darfor avforts fran
utredningen. Se aven PM Trafikanalys.

Figur 17 Utredningsalternativ 6. Buss pa
mestadels befintlig infrastruktur Arninge —
Taby C — Rosersberg — Arlandastad —
Arlanda.

8.2.1 Justerade alternativ

Idéstudiens korridor Mitt och korridor Syd har justerats sa att en gemensam korridor
bildas den forsta strackan fran Molnby.

Eftersom korridor Mitt innebar en betydande paverkan pa de kansliga kulturmiljderna
inom riksintresset Markim-Orkesta har detta alternativ justerats. Genom att tidigare
vika av soderut ar det mgjligt att anvanda de norra delarna av korridor Mitt och pa sa
satt bevaras majligheten att angora Arlanda norrifran med ett sparalternativ.

Den sydliga korridoren har smalnats av. Strackningar utanfér denna nya, smalare
korridor beddémdes i ett tidigt skede av utredningen vara klart samre an inom. Saledes
saknas motiv att bibehalla den breda korridor Syd fran idéstudien.
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8.3 UA 1 — Buss pa befintlig infrastruktur

Utredningsalternativ 1 innebar en ny bussforbindelse Taby C — Arninge — Vallentuna —
norra Upplands Vasby - Arlanda pa befintlig och planerad infrastruktur till ar 2030.

8.3.1 Linjestrackning

Figur 18 Utredningsalternativ 1 — Buss pa befintlig infrastruktur Téaby C — Aminge — Vallentuna —
norra Upplands Vésby - Arlanda. Stéckningen ldngs vag 268 &r preliminér da linjestrdckning for
ombyggd vag 268 utreds inom en parallell utredning.



Forstudie 51(100)

Busslinjen utgar fran Taby C och gar Stora Marknadsvagen, gor ytterligare ett stopp
pa Stora Marknadsvagen innan den fortsatter ut pa E18 via Trafikplats Viggbyholm
vidare till Arninge.

Vid Arninge antas att bytespunkten i Arninge ar utbyggd med motorvagshallplatser pa
bada sidor om E18 samt att Roslagsbanan far ny strackning med en ny station vid
Arninge. Busslinjen passerar Arningeomradet via Ullnavagen och stannar vid en
hallplats vid Ullnabacken. Linjen gar sedan vidare pa Arningevagen med stopp pa tva
hallplatser: dar Arningevagen korsar Norrortsleden och vid det nya bostadsomradet
Kristineberg som planeras langs Arningevagen vid Rickeby.

| Vallentuna angér linjen en hallplats vid Vallentuna station och vidare in i Vallentuna
via Teknikvagen och sedan ut pa Vasbyvagen. Vasbyvéagens fortsattning via
Granavagen till E4 antas vara ombyggd med battre framkomlighet och
direktanslutning till E4. Exakt linjestackningen for ombyggd vag 268 ar annu ej
faststalld eftersom parallell utredning pagar. Linjen stannar vid hallplatserna
Rosengard och Hammarby apotek for att darefter ga upp pa E4.

Inom Arlandaomradet angor linjen en ny motorvagshallplats vid Benstocken, darefter
gar linjen direkt upp via Terminalomradet till Arlanda Sky City.

Figur 19 Utredningsalternativ 1 — Buss pa befintlig infrastruktur. Hallplats vid Téby C.
Fotomontage.

8.3.2 Trafikering

Busslinjen har férutsatts trafikeras med bussar av typen dubbeldackare med 84
sittplatser, vilket skapar behov av 5-minuterstrafik i hogtrafik i bada riktningar for att
kunna erbjuda sittplats pa strackor éver 70 km/h pa linjen.

8.3.3 Utformning

Langs straket finns idag inga strackor som inte medger busstrafik. Idag trafikeras
samtliga strackor, férutom den nordligaste delen av Arningevagen, av buss i linjetrafik.
Vidare planeras anslutningen fran Arninge och ut pa Arningevagen (Vag 264) att vid
utbyggnaden av omradet vara en cirkulationsplats, vilket ytterligare medger battre
framkomlighet.

UA1 innehaller inga nya hallplatser utdver de generella antagandena som gjorts for
infrastrukturen &r 2030.
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8.4 UA 2 — Buss pa, delvis, ny infrastruktur

Utredningsalternativ 2 ar en BRT-linje i syfte att skapa en snabb bussforbindelse
mellan de regionala karnorna Taby C/Arninge och Arlanda/Marsta.

8.4.1 Utredningskorridor

Figur 20 Utredningsalternativ 2 — Buss pa, delvis, ny infrastruktur. Alternativet utgar ifran att en
ny bussgata anldggs hela vdgen mellan Taby C och Arlanda, férutom en kortare strdcka genom
centrala Vallentuna samt pa sjélva terminalomradet pa Arlanda.
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UA 2 gar mellan Taby C och Arlanda via Arninge och Vallentuna.

Strackan mellan Taby C och Arninge studeras parallellt med denna férstudie inom
arbetet med en stomnatsstrategi for Stockholms lan da det ar en strategiskt viktig
stracka for det framtida stombussnatet i nordostsektorn.

Pa strackan Arninge — Molnby innefattar utredningskorridoren befintliga vagar/gator
och ett tillrackligt vdgomrade vid sidan av dem for att kunna anlagga ny infrastruktur
for buss.

Mellan Molnby och Arlanda foreslas UA 2 ga pa en ny bussbana inom nagon av de
tva korridorer som i denna férstudie aven studeras for en férlangning av
Roslagsbanan till Arlanda (se UA 3 och UA 4). Detta mgjliggor att i ett senare skede
anlagga spar pa bussbanan, och pa sa satt omforma denna del av BRT-linjen till en
férlangning av Roslagsbanan fran Molnby till Arlanda.

8.4.2 Trafikering

BRT-linjen i UA 2 ska ha god framkomlighet och hog turtathet. BRT-linjen har
forutsatts trafikeras med buss av typen dubbeldackare med 84 sittplatser, vilket
skapar behov av 4-minuterstrafik i hogtrafik i bada riktningar for att kunna erbjuda
sittplats pa strackor éver 70 km/h pa linjen. Medelhastigheten langs linjen antas ligga
omkring 60 km/h exklusive stationsuppehaill.

| UA 2 antas stombussarna 670 och 676 ga in via Taby C sasom forslaget i den
pagaende Sparvags- och stomnatsstrategin. UA2 foreslas dela kérvag med 670 och
676 mellan Arninge och Taby C. Det forutsatts att framkomligheten pa strackan ar
god.

8.4.3 Utformning

BRT-linjen ska rulla pa separat kérbana, alternativt separata korfalt, forutom pa nagra
delstrackor dar det inte ar fysiskt majligt.

UA2 planeras starta i Taby C i syfte att ge resenarerna pa stombussarna i E18-straket
battre tillganglighet till den regionala karnan i Taby. Fran Taby C antas BRT-linjen ga
genom Galoppfaltet, en strackning som ar under diskussion, och vidare ut langs E18
till det planerade resecentrat vid Arninge. Langs E18 fram till Arninge kan antingen
busskorfalt eller separata bussbanor anvandas for att uppna god framkomlighet.

UA 2 fortsatter darefter via Gamla Vaxholmsvagen ut pa Arningevagen med en sa gen
anslutning som majligt till Arningevagen. Langs Arningevagen (Vag 264 mellan
Arninge och Vallentuna) antas god framkomlighet astadkommas antingen genom
busskorfalt i bada riktningar eller genom en separat bussbana. Arningevagen gar till
storsta del genom skogsmark och det finns gott om plats att bredda vagen.
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Figur 21 Utredningsalternativ 2 — Buss pa, delvis, ny infrastruktur. Tva utformningsférslag fér
Arningevégen.

Passagen av cirkulationsplatsen Arningevagen — Angarnsvagen innebar vissa
utmaningar. Det ar relativt kraftiga slénter ner mot den planskilda gang- och
cykelvagen sdder om cirkulationen, vilket kan paverka utformningen eller
anlaggningskostnaden for en separat bussbana. Det finns dock relativt gott om
utrymme. En I6sning for att passera cirkulationsplatsen behover detaljstuderas, men
beddms vara majlig att arrangera pa ett bra satt.

Langs Angarnsvagen i riktning mot Vallentuna finns ett antal tranga sektioner, dar
mojligheten att tillskapa separata bussgator ar beroende av att ytor narmast vagen tas
i ansprak. Det ses dock som mdjligt att astadkomma nddvandig infrastruktur langs
straket. Bredden under den nya jarnvagsbron for Roslagsbanan utgdr en mojlig
begransning som maste studeras narmare.

Fran Angarnsvagen fortsatter linjen via cirkulationsplatsen till Banvagen mot en
hallplats vid Vallentuna station. Foérbi den nuvarande busstationen och fram till
korsningen med Aby gata finns utrymme for separata bussgator. Norr om Aby gata
och fram till korsningen med Svedjevagen ar daremot utrymmet begransat och
separata bussgator eller busskorfalt kan vara svara att inrymma utan att inkrakta pa
intilliggande sparomrade eller gangbana. En alternativ I6sning ar att nyttja omradet
direkt 6ster om Roslagsbanan for att inrymma en ny bussbana langs hela eller delar
av straket Ansgarsvagen — Ormsta. Norr om Svedjevagen och fram till Ormsta station
finns utrymme langs den befintliga vagen for att anlagga bussgator.

Norr om Ormsta viker bussbanan av mot nordvast och gar vidare pa nyanlagd
bussbana mot Arlanda. Strackan norr om Ormsta station och fram till Vag 273 gar i
orérd natur inom nagon av de tva framtagna korridorerna. Foér ytterligare beskrivning
av hur bussbanan gar genom detta omrade hanvisas till rubrik 8.5 UA 3 (korridor syd)
och rubrik 8.6 UA4 (korridor mitt).

| férstudien har samma linjeforing antagits for saval jarnvag som bussgata. Anlaggs en
bussgata med en linjeféring avsedd for jarnvag férenklar det mojligheten att i ett
senare skede konvertera strackan till jarnvag. En bussgata maste dock inte anlaggas
helt i enlighet med de krav som galler for jarnvag och ar darfor nagot enklare att dra
fram. En bussgata kan i princip kringga hojder och sankor enklare an en jarnvag, men
bor anda hallas rak for att na énskvard reshastighet.
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Bussbanan behdver inte utgdra en barriar i fullt samma utstrackning som en jarnvag.
Det kan vara lattare att acceptera nagra plankorsningar pa en bussgata, liksom det ar
enklare att anordna passager for friluftslivet. Samtidigt ar det viktigt att inte
kompromissa bort alltfér mycket av framgangsfaktorerna i en kapacitetsstark
kollektivtrafikforbindelse: det kan vara svarare att skapa en god kollektivtrafik med
hjalp av buss just darfor att det ar enklare att kompromissa. Tillats plankorsningar kan
det att skapa en svarighet att halla banan fri fran allman trafik.

Vid en angoring av Arlanda norr om landningsbana 3, vilket férutsatts for den nordliga
korridorgrenen, ansluter bussbanan till vag 273 i narheten av Halmsjon. Ska separata
korfalt for buss anordnas har kravs sannolikt att sjon fylls ut da utrymmet mellan det
inhdgnade landningsbaneomradet och sjon inte rymmer tva ytterligare korfalt. Vid
planering och utformning av en eventuell bussbana pa en ny utbyggd bank ar det
viktigt att ta hojd for att stigande vattennivaer och att extremfléden kan bli vanligare i
framtiden. Risker for skred och urlakning av miljéfarliga @mnen fran banvallen maste
ocksa utredas vidare.

En angoring av Arlanda soderifran, vilket forutsatts for den sydliga korridorgrenen,
medger storre utrymme for att tillskapa separata bussgator.

Mojligheterna till att angdra av terminalerna via separata bussgator eller busskorfalt
kraver vidare studier. Att ansluta till befintlig busslinga vid terminalerna bedéms dock
vara ett fullgott alternativ. Det ger aven goda férutsattningar att fortsatta linjen vidare
mot Méarsta.

Figur 22. Separat bussbana invid védg 273 vid Halmsjén, Arlandas norra infart. Fotomontage.
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8.5 UA 3 — Spar i korridor syd

Utredningsalternativ 3 innebar en avgrening av Roslagsbanans Karstalinje fran
Molnby till en ny station vid Arlanda Sky City med angdéring sdderifran. Med en
strackning i den sydliga korridoren ges mdjlighet till en station vid Benstocken i sédra
Arlandaomradet.

8.5.1 Utredningskorridor

Figur 23 Utredningsalternativ 3 — Férldngning av Roslagsbanan i sydlig korridor.
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Korridoren for UA 3 bdrjar strax séder om Molnby station, viker av mot nordvast,
passerar norr om Huvudstadens golfklubb och korsar sedan Markimvagen varefter
UA3 gar vidare mot nordvast. Korridoren smalnar av nagot i samband med passagen
av Almungevagen. Korridoren korsar sedan vag 293 séder om Arlanda och smalnar
av ytterligare i samband med att alternativet vrider mer norrut och I6per in pa
flygplatsomradet soderifran langs vag 273.

8.5.2 Trafikering

En férlangning av Roslagsbanan till Arlanda har analyserats med 15-minuters trafik,
men en kompletterande analys har dven utférts med 20-minuters trafik for att pa sa vis
kunna minska behovet av dubbelspar och darigenom bade investerings- och
driftskostnader. Detta innebér i praktiken ingen férandrad trafikering fran Ostra station
till Vallentuna och Karsta, jamfért med idag. Daremot kommer de flesta av de
tdgavgangar som annars skulle vanda i Ormsta och Lindholmen att i stallet ga till
Arlanda.

8.5.3 Utformning

Figur 24 Utredningsalternativ 3. Korridoren uppdelad i segment. En méjlig strdckning markerad
med réd streckad linje.

Saval UA 3 som UA 4 6ppnar for en strackning antingen soéder eller norr om den hojd
pa vilken Molnby gard ar belagen.

Den sydliga strackningen ger en tidsvinst for de resenarer som kliver pa innan Molnby.
Denna dragning kan dock paverka kopplingen mellan Molnby gard och Vallentuna
negativt och skulle i stérre utstrackning skara genom rid- och promenadstrak.

Den nordliga dragningen hamnar narmare den kommande depan men gar rakt

igenom ett kulturminnesrikt omrade. Linjemassigt ar den mindre fordelaktig an den
sydliga strackningen da det befintliga sparet svanger av ¢sterut vid Molnby station.
Det kravs darfor att sparen mot Arlanda grenar av fran befintliga spar relativt tidigt
efter Molnby station och gar i en vid bage for att komma i ratt riktning mot Arlanda.
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Figur 25 Molnby gard sett fran Molnby station.

Dessa fragor bor beaktas noga om alternativet utreds vidare. Med en genomtankt
utformning mojliggoérs fortsatt god tillganglighet i omradet och fortsatt god koppling
mellan Molnby gard och Vallentuna tatort.

Figur 26 Ekodukter underléttar fér djur att passera av jarnvagen. Fotomontage.

Genom ekodukter och andra ekopassager kan exempelvis barridreffekter av banan
mildras. Detta ar sarskilt viktigt da banan vaster om Molnby skar genom gronomradet
Rosjokilen.

Markimsvagen stracker sig langs Hargsans dalgang. Dar 6ppnar sig landskapet med
brukade och betade falt. Det ar ett mycket kansligt omrade som har samband med det
riksintresse for kulturmiljovard som innefattar Markims och Orkestra kyrkor med
omnejd. For att halla flera alternativa strackningar méjliga har korridoren har hallits
bred. Mellan Stora och Lilla Lundby gard avskarmas det 6ppna landskapet nagot av
vegetation, vilket bidrar till att omradet just har &r nagot mindre kansligt visuellt fér en
korsande jarnvag.
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Figur 27 En bro éver Hargsans dalgang kan mildra den fysiska barridreffekten av jarnvdgen.
Fotomontage.

Efter dalgangen passerar korridoren Kyssinge golfanlaggning. Korridoren ar bred nog
for att ge maojlighet att passera séder om anlaggningen. Hur strackningen kommer att
forhalla sig till golfanlaggningen beror bland annat pa laget for 6vergangen av
dalgangen.

Kring golfanlaggningen och vidare upp mot Tadem ger skogsbekladda héjderna och
o6ppen jordbruksmark vackra vyer samtidigt som den kuperade terrangen medfér
utmaningar for att uppna en kostnadseffektiv anlaggning av banan.

Figur 28 Exempel pa hur jarnvdgen kan passera genom Kyssinge golfanldggning.
Fotomontage.

Vid Bensta skar korridoren genom norra delen av riksintresset for kulturmiljévarden
Skalhamravagen. Att bredda korridoren norrut for att undvika riksintresset har
avfardats pa grund av att samhallena Stensta och Kimsta ligger just norr om
korridoren. Att dra jarnvag genom dessa samhallen har inte bedémts som ett
genomforbart alternativ.

Just nordvast om riksintresset, vid Bensta, finns manga smavagar och spridda hus
inom korridoren. Har ligger aven inflygningslinjen till Arlandas landningsbana 3 och
ytterligare nagot langre fram éverlappar korridoren ett vattenskyddsomrade. Dessa
olika element begransar méjligheterna till alternativa dragningar inom detta omrade.
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UA 3 foreslas anlopa Arlanda fran sydvast. Sparet gar forst i portal under en mindre
belagd vag och sedan under vag 273, dar en ny bro anlaggs. Banan fortsatter mellan
vag 273 och E4:as forgrening till Arlanda.

Vid Arlandas sddra infart ligger Benstocken som ar ett utvecklingsomrade dar manga
arbetsplatser forvantas vaxa fram. Vid Benstocken foreslas ett stationslage for
Roslagsbanan. Val inne pa Arlandaomradet aterfinns en mangd vagar, broar och
ramper. For att kunna anlagga ny jarnvag har ar ombyggnationer oundvikliga.

Figur 29 Princip for stréckningen fér UA 3 inom Arlandaomrédet (hég variant).

Norr om Benstocken och vaster om landningsbana 3 gar banan i portal under en
mindre vag innan Taxibana U korsas.

Passagen under taxibanan kan med viss ombyggnation ske i en befintlig vagport, som
annu inte ar tagen i bruk. Jarnvagen behdver da ligga lagre an vagarna i de
intilliggande 6ppningarna for att fa plats pa héjden och brokonstruktionen skulle
behodva forstarkas for att klara pakorningslaster fran tag. Sadana atgarder kan dock
visa sig bli minst lika omfattande som att skapa en ny passage.

Det ar mojligt att skapa en ny 6ppning vid sidan av den befintliga vagporten, lite langre
Osterut. Detta skulle vara positivt for linjeféringen in till det tankta stationslaget vid Sky
City, men kraver att taxibanan byggs om. Det ar detta alternativ som
anlaggningskalkylen grundar sig pa.

Atgarder i vagporten och taxibanan kompliceras av att méjligheterna till att stanga av
trafiken Gver taxibanan ar begransade.
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Figur 30 Végporten under taxibana U anvénds inte fér nuvarande och kan med viss ombyggnad
anvéndas av Roslagsbanan.

Efter taxibanan behdver banan passera ett komplicerat vagpaket. Fér att ta jarnvagen

fran taxibanan till det tankta stationslaget vid Sky City finns tva Iésningar. En med lagt

lage och en med hogt lage.

Den laga varianten innebar att banan gar under alla vagar och ramper pa
terminalomradet. Detta medfér att stationslaget hamnar lagre an markniva sa att
plattformen ligger ca 5 m under entrén till terminal 4, vid Sky City. Att anlagga banan i
lagt lage innebar sannolikt konflikter med minst en av de befintliga kulvertar som gar i
samma hojd som banan. Kulvertarna ar forsorjningstunnlar till flygplatsen och att
bygga om dessa beddéms vara mycket komplicerat och kostsamt med tanke pa
flygplatsens drift och fortsatt kvalitet pa ledningarna i kulvertarna. Séledes ar
genomfdrbarheten av denna I6sning osaker i detta skede.

For den hoga varianten behéver Tvarvagen forflyttas sdderut mot taxibanan och far da
en ny bro over till vag 273. Det ar ndédvandigt att flytta Tvarvagen eftersom jarnvagen i
denna I@sning ar tankt att ga under Tvarvagen men éver ¢vriga ramper i vagpaketet.
Stationslaget for Roslagsbanan hamnar enligt denna I6sning i anslutning till dvre plan i
terminal 4, huvudplan for Sky City Plaza.



Forstudie 62(100)

8.6 UA 4 — Spar i korridor mitt

Utredningsalternativ 4 innebar en avgrening av Roslagsbanans Karstalinje fran
Molnby till en ny station vid Arlanda Sky City med en strackning i korridor mitt.

8.6.1 Utredningskorridor

Figur 31 Utredningsalternativ 4 — Férldngning av Roslagsbanan med angéring av Arlanda
norrifran.
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Korridoren for UA 4 &r gemensam med korridoren for UA 3 fram till Markimvagen.
Darefter viker korridoren av norrut och korsar Alimungevagen norr om Kimstalund. |
denna passage ar korridoren nagot bredare, men smalnar sedan av och vrider
vasterut och I6per in pa flygplatsomradet norrifran langs vag 273 vid Halmsjon.

8.6.2 Trafikering

En férlangning av Roslagsbanan till Arlanda enligt UA4 har analyserats med 15
minuters trafik. Detta innebér i praktiken ingen férandrad trafikering fran Ostra station
till Vallentuna och Karsta, jamfért med idag. Daremot kommer de flesta av de
tdgavgangar som annars skulle vanda i Ormsta och Lindholmen att i stéllet ga till
Arlanda.

8.6.3 Utformning

UA 3 och UA 4 gar gemensamt fram till Hargsans dalgang vid Markimsvagen. Dar
viker UA 4 norrut.

Fran Markimsvagen passerar korridoren mindre 6ppna falt som betas eller brukas,
varvat med skogsbekladd, relativt okuperad terrang. Jamfoért med motsvarande
stracka i korridor Syd ar det mindre komplicerat att ga genom korridor Mitt.

Figur 32 Utredningsalternativ 4. Korridoren uppdelad i segment.

Precis efter Tjusta och Kimstavagen passerar korridoren ett riksintresse for
totalférsvaret och det riksintresse for kulturmiljovarden som innefattar Markim och
Orkesta. Den smala passagen mellan de tva omradena ger sma mojligheter att justera
strackningen.

Banan skulle ge mindre averkan pa kulturmiljéon om den drogs genom omradet for
totalférsvaret. Ett sadant alternativ gér dock intrang pa flera befintliga bebyggda
fastigheter. Dras sparet mellan totalférsvarets omrade och riksintresset for
kulturmiljovarden ar det framst nyare avstyckningar kring Kimsta som skulle paverkas.
Om hushallen brukar mark runtomkring behdver deras verksamhet och effekten av att
verksamheten eventuellt férsvinner vagas in vid val av strackning. Fragan behover
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utredas vidare for att hitta det mest gynnsamma laget som ocksa innebar minst
intrang i riksintressena.

UA 4 ankommer sedan Arlandaomradet fran nordost langs vag 273. For att undvika
inflygningsljusen till landningsbana 3 och for att i stoérsta méjliga man undvika
elektromagnetiska konflikter mellan flyg och jarnvag ar det att féredra att
spardragningen laggs sa nara Halmsjon som mgijligt. Vid planering och utformning av
en eventuell jarnvag pa en ny utbyggd bank ar det viktigt att ta hojd for att stigande
vattennivaer och att extremfléden kan bli vanligare i framtiden. Risker for skred och
urlakning av miljéfarliga amnen fran banvallen maste ocksa utredas vidare.

Figur 33 En angéring av Arlanda norr om landningsbana 3 kréver troligtvis att Halmsjéns
strandkant fylls ut fér att f& plats med banvallen. Fotomontage.

Det finns diskussioner om att forlanga landningsbana 3 ut éver Halmsjon. | det fall att
detta sker maste jarnvagen forlaggas i tunnel under landningsbanan.

Efter Halmsjon finns mdjlighet att anvanda en befintlig vagport for att passera taxibana
W norr om landningsbana 3. For att jarnvagen ska fa plats behdver marken sankas
och brokonstruktionen behover forstarkas for att tala pakorningskrafter fran tag.
Denna I6sning kraver ocksa att strandkanten fylls ut samt medfor att den interna trafik
som foér nuvarande anvander vagporten maste omdisponeras.

Figur 34 Vagport under taxibana W vid Halmsjén. Anvénds idag fbr intern trafik.

Val férbi taxibanan ar strackningen begransad av vag 273 pa sddra sidan och
Arlandas befintliga strukturer pa den norra. | slanten som aterstar daremellan star en
elkraftanlaggning just efter Halmsjon och taxibanan. Den byggnaden skulle behéva
flyttas liksom en byggnad inne pa terminalomradet.
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Figur 35 Princip for strdckningen fér UA 4 inom Arlandaomrédet (h6g variant).

For stationslage och passage av ramper vid terminalomradet finns fér UA 4 samma
alternativ och problematik gallande position i hdjdled som stationslaget i UA 3. Om
banan férlaggs i hogt lage, 6ver vagramperna, behdver en mindre vag byggas om
med ny bro och en slinga for att ansluta till vag 273.

Om sparet ska forlangas ner till Benstocken efter stationen vid Sky city tillkommer
samma fragestallningar som redogjorts for korridor Syd i samma omrade.

En ankomst till Arlandaomradet norrifran ar ungefar lika komplicerat som sdderifran.
Om aven detta alternativ ska ha ett stopp i Benstocken, vilket ar dnskvart ur
trafikeringsperspektiv, sa tillkommer dessutom den problematik som en ankomst till
Arlanda fran sdder har. Fordelen gentemot en sydlig ankomst ar att det finns en mer
naturlig koppling att fortsatta pa4 om banan i framtiden skulle férlangas mot Marsta.
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9 Effekter

Trafikanalyserna inklusive férutsattningar redovisas i sin helhet i bilaga PM
Trafikanalys, t ex diagram dar flygresenarernas resande ar sarredovisat, diagram dar
resflodet pa Roslagsbanans férlangning jamfoérs med resflodet i JA for att urskilja det
tillkommande resandet, samt kanslighetsanalyser av avstigningsavgiftens paverkan pa
resandet med Roslagsbanan. Foéljande avsnitt redovisar ett urval av analysresultaten.

| detta avsnitt redovisas foljande indikatorer:
e Resandefldden
e Upplevd restid
¢ Restidskvot koll/bil
e Marknadsandel koll/bil
9.1 Resandefloden

Foljande tabell visar en sammanstallining av antalet pastigande i varje
utredningsalternativ i riktning mot Arlanda

Tabell 3 Sammanstéllning av antalet pastigande resendérer i respektive utredningsalternativ i
riktning mot Arlanda

Antal pastigande resendrer, riktning Arlanda

(maxtimme)
JA -
UA1 1550
UA2 1930
UA3 1790
UA4 1710

Foljande avsnitt beskriver resandefléden i varje utredningsalternativ.

9.1.1 UA1- Buss pa befintlig infrastruktur

Med en busslinje pa befintlig infrastruktur ges hoégt resande i riktning mot Arlanda med
cirka 1550 pastigande resenarer under morgonens maxtimme. Analyserna visar att
manga resenarer stiger pa i Arninge, som i framtiden kommer bli en mycket viktig
bytespunkt. Linjen har manga lokala resor bl.a. mellan Taby och Arninge samt mellan
Vallentuna och Upplands-Vasby. Analyser visar att fa reser hela vagen fran Taby C till
Arlanda.

Med en tvarforbindelse med buss pa befintlig infrastruktur mellan Taby och Arlanda,
ges en battre koppling mellan dessa regionala karnor. Mycket sma restidsvinster
uppkommer i Marsta och i Uppsala vilket betyder att UA1 ger mycket litet bidrag till att
starka kopplingen mellan Taby och Marsta/Uppsala.

Figuren nedan visar det totala resandet pa linjen under morgonens maxtimme i
riktning mot Arlanda. Diagrammet visar bade arbetsresenarer och flygresenarer.
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Figur 36 Pa- och avstigande (arbetsresenérer och flygresenérer) pa den nya férbindelsen i UA1
under morgonens maxtimme.

9.1.2 UA2 - BRT

Resflodet pa den nya BRT-linjen &r hogt i riktning mot Arlanda med cirka 1930
pastigande resenarer under morgonens maxtimme. Aven om det sker en del lokala
resor har de flesta resenarer Arlanda som malpunkt.

Mycket stor del av resenarerna kliver pa linjen vid Arninge, liksom for UA1, som i
framtiden kommer bli en mycket viktig bytespunkt. | Arninge kommer bade
Roslagsbanan och busstrafiken pa E18 med stombusslinjer fran Vaxholm och
Norrtélje att stanna vid Arninge resecentra. Aven vid Vallentuna och Molnby i motet
med Roslagsbanan blir pastigandet stort.

En tvarforbindelse med BRT mellan Taby och Arlanda ger foérutom langs linjen, aven
restidsvinster i Akersberga. Daremot kan inga stora restidsvinster ses i Marsta eller i
Uppsala vilket tyder pa att en BRT-linje ger mycket litet bidrag till att starka kopplingen
mellan Taby och Marsta/Uppsala.

Diagrammet nedan visar resflodet pa BRT-linjen i riktning mot Arlanda under
morgonens maxtimme. Diagrammet visar bade arbetsresenarer och flygresenarer.
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Figur 37 Pa- och avstigande (arbetsresenérer och flygresendérer) pa den nya férbindelsen i UA2
under morgonens maxtimme.

9.1.3 UA3 - Forlangning av Roslagsbanan i korridor syd

Resflodet pa en férlangning av Roslagsbanan enligt UA3 ar hogt i riktning mot Arlanda
med cirka 1790 péastigande resenarer under morgonens maxtimme. Det sker inte s&
mycket lokala resor langs strackningen utan merparten av resenarerna har Arlanda
som malpunkt. Den nya stationen vid Benstocken visar sig vara en viktig mal- och
bytespunkt.

Mycket stor del av de resenarer som reser med den nya férbindelsen utgors av
flygresenarer som stiger pa i innerstaden. De valjer att resa med Roslagsbanan istéllet
for det nya pendeltaget till Arlanda som ar belagt med pa-och avstigningsavgift vid
Arlanda. Pa- och avstigningsavgiften pa Arlanda drabbar alla resendrer som reser
med pendeltag som angoér A-trains station vid Arlanda. Roslagsbanan forutsatts fa en
egen station och resenarerna drabbas darfor inte av nagon avgift.

Roslagsbanan ar ej belagt med nagon pa- och avstigningsavgift. Pa grund av stora
osakerheter kring avstigningsavgifternas utveckling och flygresenarernas tidsvardering
framdver, sa finns aven stora osakerheter kring i vilken utstrackning flygresenarerna
faktiskt kommer att anvanda Roslagsbanan som transportmedel till Arlanda.

Foérutom att kopplingen mellan Taby och Arlanda starks, ges sma restidsvinster aven i
Marsta och Uppsala vilket tyder pa att en férlangning av Roslagsbanan ger ett bidrag
till att starka kopplingen mellan Taby och Marsta/Uppsala.
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Foljande diagram visar resflédet pa den nya grenen av Roslagsbanan under
morgonens maxtimme. Diagrammet visar det totala resflédet pa Karstagrenen fram till
Molnby dar Roslagsbanan grenar sig. Resflodet avser bade arbetsresenarer och
flygresenarer.

Figur 38 Pa- och avstigande(arbetsresenérer och flygresenérer) pa den nya férbindelsen i UA3
under morgonens maxtimme.

Att reducera turtatheten pa den nya delen av Roslagsbanan till 15 minuters trafik
skulle minska antalet pastigande pa Roslagsbanan i maxtimmen med ca 150
resenarer i riktning mot Arlanda.

914 UA4 - Forlangning av Roslagsbanan i korridor mitt

Resflodet pa en férlangning av Roslagsbanan enligt UA4 ar hogt i riktning mot Arlanda
med cirka 1710 pastigande resenarer under morgonens maxtimme. Det sker liksom
for UA3 inte sd mycket lokala resor langs strackningen utan merparten av resenarerna
har Arlanda som malpunkt.

Mycket stor del av de resenarer som reser med den nya férbindelsen utgors av
flygresenarer som stiger pa i innerstaden liksom for UA3.

Med en foérlangning av Roslagsbanan i korridor syd ges restidsvinster férutom langs
Roslagsbanan aven restidsvinster i Uppsala och Marsta. Detta beror pa att med en
forlangning av Roslagsbanan i korridor Mitt ges en kortare restid till och fran Arlanda
jamfért med i korridor Syd eftersom férlangningen innebar en station mindre.

Foljande diagram visar resflédet pa den nya grenen av Roslagsbanan under
morgonens maxtimme. Diagrammet visar det totala resflédet pa Karstagrenen fram till
Molnby dar Roslagsbanan grenar sig. Resflddet avser bade arbetsresenarer och
flygresenarer.
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Figur 39 Pa- och avstigande (arbetsresenérer och flygresendrer) pa den nya férbindelsen i UA4
under morgonens maxtimme.

9.2 Motstand att resa (KRESU)

En resenar véljer sin resvag efter motstand och féljer vanligtvis "minsta motstandets
lag”. Motstand kan bade besta av restid och kostnad, t ex biljettkostnad. Restiden
upplevs aven som olika lang beroende pa om resenaren t ex far en direktresa eller
tvingas till ett eller flera byten. Man brukar tala om den sa kallade "upplevda restiden”,
som just tar hansyn till att olika delar av resan kan upplevas som mer eller mindre
angenama.

Resenarernas vardering av den upplevda restiden anvands i de samhallsekonomiska
kalkylerna. Upplevd restid ar verklig restid ganger olika vikter som tagits fram genom
olika undersokningar. Upplevd restid sammanfattas i begreppet KRESU (Kollektiv
RESUppoffring). KRESU innehaller varderingar enligt féljande: Aktiden upplevs som
lika med "klocktiden” och har vikten 1. Gangtiden far da vikten 2, d.v.s. tva ganger
den verkliga tiden. Gangtiden raknas fran startpunkt till starthallplats, vid
byteshallplats(er) och fran malhallplats till malpunkt. Vantetiden vid starthallplatsen ar
en funktion av turintervallet och berdknas som halva turintervallet, med justering for
korta och langa turintervall. Bytestiden ar inte lika paverkbart for resenaren. Den
bestar av gangtid med vikten 2 samt vantetid med vikten 2 plus ett "bytestillagg ” pa 5
minuter.

Utover forandrade restider ges resendrerna genom samtliga utredningsalternativ en
ny mojlig resvag till Arlanda, dar de inte behdver betala de pa- och avstigningsavgifter
som tas ut for resenarer med de framtida pendeltagen som angor Arlanda. | de
samhallsekonomiska berakningarna raknas detta som en nytta for resenaren.

Detta gor att vissa resenarer valjer en nagot langre resvag for att helt enkelt slippa att
betala en avgift. Denna effekt blir sarskilt stor for UA3 och UA4, da de genom sin
linjestrackning fran innerstaden till Arlanda konkurrerar med pendeltagstrafiken i storre
utstrackning ar de tvargaende busslinjerna i UA1 och UA2.
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Figuren nedan visar hur motstandet att resa varierar mellan olika utredningsalternativ
jamfoért med JA. Motstandet bestar bade av forandringar i upplevd restid och av
forandringar i biljettkostnader. Samtliga utredningsalternativ minskar resemotstandet
jamfort mot JA. Stérst minskning sker i UA3 och UA4. UA1 ar de alternativ som ger
den minsta férbattringen i forhallande till dvriga utredningsalternativ.
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Figur 40 Sammanstélining av féréndring av resandemotstandet for utredningsalternativen
jamfért mot JA. Diagrammet avser férdndring av upplevd restid och biljettkostnad) bade fér
arbetsresendrer och for tidnsteresenérer. Féréndringen avser morgonens maxtimme.
(enhet=timmar)

9.3 Restidskvot

Restidskvot ar forhallandet mellan restiden med kollektivtrafik och bilrestiden fér en
viss resrelation. En restidskvot pa 1 innebéar att det tar lika lang tid att resa med
kollektivtrafiken som med bil. Generellt sett upplevs kollektivtrafiken som ett attraktivt
alternativ for de resrelationer dar kvoten ar 1,5 eller lagre. Féljande tabell visar en
sammanstallning av restiderna for bil och kollektivtrafik i ett par resrelationer.

Tabell 4 Sammanstélining av restidskvot® fér kollektivtrafik i ett par utvalda relationer.

Taby C - Arninge - Vallentuna C - Marsta - Marsta -
Arlanda Arlanda Arlanda Taby C Vallentuna C
JA 1,9 2,7 2,6 1,8 1,3
UA1 1,8 2,1 2,1 1,5 1,3
UA2 1,4 1,6 1,2 1,5 1,3
UA3 1,5 1,4 1,0 1,5 1,3
UA4 1,5 1,4 0,9 1,5 1,4

5 Restiden for en resa med kollektivtrafik innehaller vantetid och bytestid men ar ej viktad, restiden for en
bilresa innehaller en antagen gangtid pa 5 min till och fran parkering)
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9.4 Marknadsandel

Foljande tabell visar hur marknadsandelen for kollektivtrafik (andel kollektivtrafik
jamfort med biltrafik) andras i ett par utvalda relationer i respektive
utredningsalternativ jamfort med trafikutbudet i JA.

Tabell 5 Sammanstéllining av kollektivirafikandel i ett par utvalda relationer. Tabellen visar
kollektivtrafikandelen (fér arbetsresenérer) i respektive utredningsalternativ jamfért med
trafikutbudet i JA.

Taby - Arlanda Arninge-Arlanda Vallentuna-Arlanda
JA 21 % 31 % 24 %
UA1 27 % 38 % 33 %
UA2 30 % 44 % 39 %
UA3 32 % 42 % 40 %
UA4 32 % 42 % 41 %
9.5 Tillkommande resenarer

Tabellen nedan visar en sammanstallning av férandringar i tilkommande resenarer.
Tilkommande resenarer ar de resenarer som valjer att ga over till kollektivtrafik till
foljd av de forbattringar som foreslas.

Tabell 6 Sammanstéllning av antal tillkommande resenérer fér de olika utredningsalternativen.
Resultaten beskriver skillnaden jamfért med JA (inklusive flygresenérer). Tabellen avser
féréndringar under maxtimmen.

Tillkommande resenarer

(jamfort med JA, pa resenarer under morgonens maxtimme)

JA -
UA1 310
UA2 560
UA3 700

UA4 660
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9.6 Kanslighetsanalyser

For att fa en uppfattning om hur riskabel en investering ar kan en kanslighetsanalys
utféras. Det innebar att en av forutsattningarna varieras i taget, for att se hur pass
kanslig investeringen ar for framtida forandringar. Nedan visas en sammanstallning
med resultaten fran genomforda kanslighetsanalyser. Resultaten i tabellen avser
férandringen av upplevd restid och antal pastigande jamfort med UAS3.

| kénslighetsanalysen av férlangningen av Roslagsbanan till Marsta samt
kanslighetsanalysen for foérlangningen av BRT till Marsta ar dessa jamforda mot UA4
respektive UA2.

Tabell 7 Sammanstélining av resultat fran kénslighetsanalyserna. Tabellen avser den totala
restidsférédndingen (inklusive flygresenérer) och féréndring i antalet pastigande péa de tdg som
gér till och frén Arlanda under morgonens maxtimme.

Forandring i antal pastigande  Restidsforandring

pa den nya férbindelsen (upplevd restid)
UA3 med markanvandning enligt -680 - 1440h
RUFS 2010
UA3 med 60 kr i avstigningsavgift pa -1350 +20h
bade pendeltdg och Roslagsbanan
UAS3 utan avstigningsavgifter pa -1190 -450h
pendeltag
UA4 forlangd till Marsta +360 -120h
(j@mfért med UA4) (j@mfért med UA4)
UA2 forlangd till Marsta +2150 -370h
(j&@mfért med UA2) (j@mfért med UA2)
UAS3 forlangd till Odenplan +70 -300h
UA3 med lagre hastighet pga -1280 +270h
bullerrestriktioner
UA3 med stomtagsupplagg -480 -8h
UA3 med snabbtagsuppléagg -200 -80h
UA3 med trafikuppléagg Akersberga- -370 -4h
Arlanda
UA3 med ny station i Stensta -450 -4h
UA3 med ny station vid Karby -830 +37h

Kanslighetsanalys av UA3 med en markanvandning enligt RUFS 2010 visar pa en
minskning av antalet pastigande pa den nya férbindelsen med omkring 680 resenarer
jamfort med en markanvandning enligt Nordostvisionen och Swedavias planer for
Arlandaomradet.

Kanslighetsanalyserna visar att pa- och avstigningsavgiften for pendeltagsresenarerna
vid Arlanda ar betydelsefull for resandet pa den nya forbindelsen. Utan pa- och
avstigningsavgifter minskar antalet pastigande pa den nya forbindelsen med omkring

1 200 resenarer. Detta beror pa att dessa resenarer valjer att resa med pendeltag fill
och fran Arlanda istallet for med den nya forbindelsen eftersom kostnaden minskar
och restiden ar kortare. Om bade pendeltag och Roslagsbanan belaggs med pa- och
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avstigningsavgift minskar aven da antalet pastigande pa den nya forbindelsen. Detta
beror pa att resan med Roslagsbanan blir mer kostsam for resenaren.

En férldngning av den nya forbindelsen till Marsta, oavsett om det sker med BRT eller
med en Roslagsbanan, ger 6kat antal pastigande pa linjen. Den upplevda restiden
(inklusive kompensation for resenarens reskostnad) minskar jamfért med UA2
respektive UA4 vilket tyder pa att resenarerna far kortare restid da tvarférbindelsen
aven forlangs till Marsta. En férlangning innebar dven en battre matning fran
pendeltaget i Marsta till arbetsplatser inom Arlandaomradet, i synnerhet vid en
forlangd BRT-linje som har hoga turtatheter vilket gynnar smidiga omstigningar.

Kanslighetsanalyserna visar att det trafikupplagg som ger flest resenarer och storst
restidsforbattring ar ett trafikupplagg som i UA3 d.v.s. 15-minuterstrafik pa
férlangningen dar tadgen stannar vid alla passerande stationer.

En ny station pa Roslagsbanan, oavsett om den planeras vid Karby eller pa den nya
utbyggnaden, ger 6kade restiden for de som sitter pa taget. Kanslighetsanalyserna
visar att en ytterligare station pa Roslagsbanan ger minskat antal pastigande pa
Roslagsbanan och marginellt minskad upplevd restid eller 6kar upplevd restid.
Effekten varierar nagot beroende pa var en ny station férlaggs, hur manga tag och
resenarer som passerar och darmed tvingas till ett extra uppehall, samt hur manga
nya resenarer som tillkommer och restidsvinsten for dessa. Fdljande diagram visar hur
antalet pastigande (se figur 41) andras i kanslighetsanalyserna.

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000

UA3 med markanvandning enligt RUFS 2010 _ ------ 3
UA3 med avstigningsavgift pa pendeltdg och ‘h
Roslagsbanan L o o o o T 1
UA3 utan avstigningsavgifter pa pendeltdg och ‘h
Roslagsbanan [ o o o o T 1
UA4 férlsingd till Marsta _
UA2 forlangd till Marsta ﬁ
UA3 forlangd till Odenplan _
UA3 med samre framkomliget for tagen ‘_ ............. 1
UA3 med stomtagsupplagg _"_-.‘
UA3 med snabbtagsupplagg h-.‘
UA3 med trafikuppligg Akersberga-Arlanda h"-.‘
UA3 med ny station pa foérlangningen h"_-.‘
UA3 med ny station vid Karby h -------- g

J

M Pastigande resendrer pa Roslagsbanans linjer till och fran Arlanda i
kanslighetsanalyserna

Figur 41 Antalet pastigande (till och fran Arlanda, tidigare beskrivet i avsnitt 10) i de olika
kénslighetsanalyserna samt fér UA3, UA4 och UAZ2 (i korridor syd). Diagrammet avser det totala
resandet inklusive flygresendrer under morgonens maxtimme.
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9.7  Miljo

Under nedanstaende rubriker beskrivs kortfattat de miljoeffekterna som
utredningsalternativen medfor. Se PM Miljoforutsattningar och konsekvenser for
utférligare beskrivningar.

9.71 Landskapsbilden
9.71.1  UA1

Utredningsalternativet utnyttjar befintliga vagar och ger ingen paverkan pa
landskapsbilden.

9.71.2 UAZ2 UA3ochUA4

Omradet mellan Molnby och Arlanda praglas av landskapselement i nord-sydlig
riktning vilka korsas av korridorerna. Det ger en tydlighet i vad som ar tillagt i modern
tid men innebar samtidigt att alla alternativa strackningar, i synnerhet inom den sydliga
korridorgrenen, kommer att innebara ett signifikant nytt element i landskapet.

Korridorerna gar gemensamt till Markimsvagen vid Hargsans dalgang. Dalgangen
utgor ett dppet landskap dar ny tvargaende infrastruktur skulle begransa siktlinjerna.

Korridor Syd passerar sedan Bensta, Stensta och Kimsta. Genom dessa omraden
beddms att paverkan blir stor. Utformning av strackningen ar vasentligt att utreda,
speciellt vid ovan ndamnda omraden.

Fran Markimsvéagen fortsatter korridor Mitt norrut ver mindre éppna falt som betas
eller brukas, varvat med skogsbekladd, relativt okuperad terrang.

En bussgata enligt BRT-alternativen ger potentiellt stérre maéjlighet att anpassa
strackningen till terrdangen och ta hansyn till befintliga strukturer, vilket kan ge mindre
visuell paverkan. Sparalternativen kraver en stelare linjeforing, bade i plan och i profil.
Till sparbunden trafik kommer kontaktledningar med stolpar vilka med sin héjd ger
storre visuella effekter.

Sammantaget ar omradet svart att dra jarnvag genom utan att paverka
landskapsbilden negativt. Det historiska kulturlandskapet ar unikt och kommer
oundvikligen att paverkas av samtliga mdjliga strackningar inom korridorerna.

Paverkan pa landskapsbilden bedéms bli stor fér UA 2, UA 3 och UA 4. Jamfort med
korridor Syd ar det med hansyn till landskapsbilden mindre komplicerat att ga genom
korridor Mitt.

Graden av paverkan kan dock paverkas vasentligt genom utformning och gestaltning.
Det ar darfor av stor vikt att &gna stor omsorg at utformningen av exempelvis banvall,

skarningar, planskilda passager och eventuella broar. Ett gediget gestaltningsprogram
bor tas fram for att utreda fragorna vidare.

9.7.2 Kulturmiljé

9.721 UA1

Utredningsalternativet ger ingen paverkan pa kulturmiljon.
9.7.2.2 UA2, UA3, UA4

Korridorerna gor intrang i tva riksintressen for kulturmiljévarden, Skalhamravagen
respektive Markim-Orkesta. Konsekvenser for kulturmiljéon hanger delvis samman med
landskapsbilden da uttryck for riksintressena bland annat ar odlingslandskapet och
omradenas bebyggelsestruktur. Inom ett par omraden finns det risk for pataglig skada
pa riksintressena.
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Figur 42 Omréden och objekt mellan Molnby och Arlanda som &r sérskilt viktiga fér
kulturmiljévarden.

Den mycket stora mangden fornldamningar som finns i omradet mellan Molnby och
Arlanda, och inom korridorerna, medfér att omfattande arkeologiska undersékningar
sannolikt kommer utféras i senare skeden. Det finns trots detta risk for att
fornlamningar skadas helt eller delvis pa grund av att de utplanas, gravs ut eller
flyttas.

Det lokala bruk- och upplevelsevardet férsamras pa grund av fysiskt intrdng och
fragmentering. Historiska rérelsemonster och kulturhistoriska samband riskerar brytas.
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Omraden dar de konsekvenserna for kulturmiljon bedéms bli sarskilt betydande ar: Vid
Molnby, vid Stora Lundby, norr om Bensta och vid Artinge.

Stora konsekvenser kan ocksa uppsta mellan Molnby - Stora Lundby — Tjusta —
Tadem, vid Altuna, vid Gillemossen/Kallmossen.

9.7.3 Naturmiljo

9.7.31 UA1

Utredningsalternativet ger ingen paverkan pa naturmiljon.
9.7.3.2 UA2,UA 3 och UA4

Figur 43 Naturmiljé. Nummer 1-9 markerar sérskilda naturvédrden inom omradet mellan Molnby
och Arlanda.

En jarnvag eller bussgata utgor en barriar begransar djurens naturliga rérelsemonster
och aven kan paverka vaxtspridning. Denna barridrverkan ar den viktigaste negativa
effekten for naturmiljén som den aktuella férbindelsen medfor. Konsekvenserna
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beddms vara stora inom Rdsjokilen dster om Molnby dar &ven gammal skog kan
komma att avverkas.

Paverkan pa nyckelbiotoper i anslutning till Skalmsta (2-4 i figur 43) och Eriksberg (5 i
figur 43) beddoms ge mattliga konsekvenser: Forutsattningar for hotade arter kan
férsamras, men troligtvis paverkas endast ett litet omrade.

UA2 passerar pa vagen mellan Vallentuna och Arninge en nyckelbiotop som kan
paverkas om en bussvag forlaggs vid sidan av befintlig vag.

Naturinventering i berérda omraden behdéver utforas i nasta skede.

9.7.4 Rekreation och friluftsliv

9.741 UA1

Utredningsalternativet ger ingen paverkan av betydelse for rekreation och friluftsliv.
9.74.2 UA 2, UA3 och UA4

En jarnvag eller bussgata kan medféra barriareffekter dar den korsar mindre vagar,
ridvagar, promenadstigar, motionsspar, med mera. Paverkan pa rekreation och
friluftsliv utgdrs av att upplevelsevardet forsamras genom okat buller och samre
tillganglighet till natur- och rekreationsomraden.

Bland annat paverkas golfbanorna vid Tjusta och Kyssinge och ridvagar vid Molnby,
Lilla Lundby gard och Husbydhn.

Alternativen bedéms sammanfattningsvis innebara mattliga negativa konsekvenser for
rekreation och friluftsliv.

Har bor papekas att stora delar av omradet mellan Molnby och Arlanda bestar av
jordbruksmark. Falt och akrar utgdr ocksa barridrer for exempelvis fotgangare. En ny
tvarférbindelse kan ge positiva effekter for rorelsemdjligheterna om dessa fragor lyfts i
den fortsatta planeringen. | det fortsatta arbetet ar det darfér av vikt att bl.a. utreda
vilka vagar som ar viktigast for omradets friluftsliv och rekreation, samt atgarder for att
undvika barridreffekt.

9.7.5 Mark och vatten

9.7.5.1 UA1

Utredningsalternativet ger ingen paverkan pa mark och vatten.
9.7.5.2 UA2, UA3 och UA4

Utredningsalternativen kan innebara omgravning av tidigare orérda jordskikt med
sattningar och grundvattenférandringar som foljd.

Det finns risk for att de hydrologiska forhallandena andras dar straket korsar de
mindre vattendrag som sammanbinder sumpskogar/karr. En jarnvag eller bussvag kan
aven skapa en biologisk barriar vilket kan krava utredning av atgarder som
vattenpassage i en fortsatt planering.

Risken for oénskade dammbildningar i de lagre partierna maste undvikas. Som
exempel kan namnas passagen av Hargsan i den sydostra delen av de féreslagna
straken. Vattenstandet i detta omrade varierar under aret och en kontinuerlig bank bor
undvikas.

Vattendrag bor av dessa anledningar kulverteras alternativt bor broldsningar valjas.
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Figur 44 Karta éver omradets vattenmiljéer.

9.7.6 Buller
9.7.6.1 UA 1

Busstrafiken i UA1 antas medféra marginella férandringar av de bullerstérningar som
vagtrafiken for JA innebar. Konsekvenserna for folkhalsan bedéms vara sma.

9.7.6.2 UAZ2, UA 3 och UA4

Busstrafiken i UA 2 kommer medféra viss 6kning av lokala bullernivaer, tydligast blir
detta dar strackningen gar genom tysta miljéer.
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Stora delar av den nyanlagda stréackningen kommer dock att gd genom omraden som
redan ar relativt kraftigt bullerbelastade i och med nérheten till Arlanda flygplatsen och
vagar. Foérandringarna av ljudmiljon, jamfort JA, som den nya férbindelsen innebéar blir
lokalt patagliga men beddms sammantaget inte medféra betydande bullerstérningar.

Jarnvagstrafik ger nagot hogre maxbullernivaer an busstrafik. Avseende folkhalsa
beddms bullerpaverkan ge mattliga konsekvenser for UA 3 och UA 4 och sma
konsekvenser for UA 2. | den fortsatta planeringen behdver bullerberékningar utforas
pa aktuell stracka.

9.7.7 Markanvandning och naturresurser

9.7.71 UA1

Utredningsalternativet ger ingen paverkan pa markanvandning och naturresurser.
9.7.7.2 UA 2, UA3 och UA4

Mellan Arlanda och Molnby utgér en jarnvag eller busslinje en fysisk barriar i odlings-
och beteslandskapet med fragmentering av markanvandningen. Det innebar att
fastigheter delas, tillgéngligheten till betesmarker férsamras, och férsvarade
mojligheter att bruka traditionellt. Forbindelsen bedéms ge stora konsekvenser for
jordbruket. For att lindra konsekvenser bor strackning samt atgarder tas fram i samrad
med markagare.

Den sydliga korridoren gor intrdng i den sekundara skyddszonen for ett
vattenskyddsomrade. Konsekvenserna av detta beddoms vara sma da risken for
féroreningsspridning ar liten da strackan inte planeras for farligt gods.

| UA4 kan riksintresset for forsvaret eventuellt paverkas. En jarnvagsstrackning genom
omradet ska tas fram i samrad med forsvaret.

9.7.8 Klimatpaverkan och utslapp till luft

Tabellen nedan redovisar hur utslapp till luft minskas med respektive alternativ.
Vardena ar resultat fran den samhallsekonomiska berakningen, vilken har genomforts
i SLs modell fér samhallsekonomiska berakningar (SAMS).

| tabellen redovisas endast de minskade utslapp som fas da arbetsresenarer flyttar
over fran bil till kollektivtrafik (biogasbuss eller eldrivet tag). Flygresenarernas
eventuella 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik har inte tagits med i
sammanstallningen.

Tabell 8 Sammanstélining av vilka utsldppsférdndringar utredningsalternativen ger.

CO; NOy vocC Partiklar SO,
(kg/ar) (kg/ar)  (flyktiga organiska (kg/ar)  (kg/ar)
dmnen) (kg/ar)
UA1 -2 125 660 +4840 -3400 -45 -35
UA2 -3220420 +6360 -5480 -70 -55
UA3 -2400 000 -4400 -7100 -80 -60
UA4 -2 006 160 -3690 -5940 -70 -47

Samtliga alternativ medfér minskade utslapp till luften men med varierande storlek
beroende pa restid. UA2 (BRT) visar pa storst potential att minska utslappen fran
arbetsresor till och fran Arlanda. Aven UA3 (spar i sydligt strak) och UA4 (spar i strak
mitt) har stor potential att minska utslappen.
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9.8 Investeringskostnader
9.8.1 Kalkylmetod

Anlaggningskostnadskalkylen har utférts med hjalp av Successiva principer. Det
betyder att varje kostnadspost presenteras som ett osdkerhetsspann. Den viktade
medelkostnaden och variansen for varje post summeras varpa resultatet av kalkylen
presenteras som en kostnad och spridningsmatt kring 50 % osékerhetsniva.

50 % oséakerhetsniva betyder att det &r 50 % sannolikhet att den slutliga
anlaggningskostnaden hamnar under eller 6ver riktkostnaden.

9.8.2 Studerade strackningar

Sparstudierna kring Arlanda resulterade i tva mojliga sparanslutningar till
Terminalbyggnaderna. En I&g variant som ansluter ca 5 m under befintlig markyta och
en hog variant som ansluter éver Arlandaleden in mot Plazan pa Sky city. Bada
varianterna bryter befintliga anldggningar.

| den laga varianten passeras underjordsanldggningar som maste anpassas/byggas
under pagaende drift. | den héga varianten paverkas inte underjordsanlaggningarna,
men for att na tillracklig hojd paverkas vagnatet lokalt mer.

Kalkyler har utforts for foljande utredningsalternativ (UA)
o UA2 BRT Arninge till Molnby
o UA2 BRT i korridor syd
e UA2 BRT i korridor mitt
o UAS3 spar i korridor syd, lag variant
e UAS3 spar i korridor syd, hoég variant inkl. utgang mot Benstocken

e UAS3 spar i korridor syd med enkelspar. Innebar enkelspar pa férlangningen
med motesstationer om ca 300 m vid Molnby, Benstocken och Arlanda

o UAS3 spari korridor syd med partiellt dubbelspar. Innebar enkelspar pa
merparten av forlangingen med maotesstationer pa ca 300 m vid Molnby,
Benstocken och Arlanda. Kapaciteten héjs genom tva stycken
dubbelsparsstrackor a 3 km pa strackan. Kalkylen forutsatter enkelsparsbroar.

o UAM4 spar i korridor mitt, 1ag variant, exkl. utgang mot Benstocken
o UA4 spar i korridor mitt, hdg variant inkl. utgang mot Benstocken
o UA4 spar i korridor mitt, hdg variant, exkl. utgdng mot Benstocken

Kalkylerna har utférts i moduler vilket medfér att det &r majligt att 1agga till och dra
ifran enskilda objekt. Exempelvis ar det mojligt att ta bort Benstocken fran UA 4 om
det &r av intresse att isolera den kostnaden.

For UA 2 sarredovisas kostnaderna for strdckan Arninge — Molnby (dar alternativet
framst innebar utdkning av befintlig infrastruktur), och den fortsatta vagen mot Arlanda
i nagon av korridorerna (dar alternativet innebar helt ny infrastruktur).

Linjestrackningarna som ligger till grund for kalkylen har utformats for att uppna
minimalt intrdng i miljon, bade boende, natur och kulturmiljo. Dock ar det inte mgjligt,
att i detta skede designa en linje som inte medfér nagra intrdng éver huvud taget. |
den man det ar mojligt att definiera intrang har sa skett. | andra fall har det antagits att
det ar ndédvandigt med atgarder utan att kvantifiera dessa.
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9.8.3 Resultat

Tabell 9 Sammanstélining kalkylresultat

Linje-  Rikt-

Utredningsalternativ Linjelangd (m) kostnad kostnad os.al(l_f_e“';:l‘::; s;(a%sr:?l?n?(sr;
(kr/m) (Mkr) -

UA2 BRT Arninge-Molnby 13100 40150 526 128,4 397 - 655

UA2 BRT korridor syd 13900 47100 655 44,0 611 —-699

UA2 BRT korridor mitt 13400 46 300 620 44,3 575 - 665

UA2 BRT Arninge-Molnby

+ korridor syd 27 000 43700 1181

UA2 BRT Arninge-Molnby

+ korridor mitt 26 500 42 400 1146

UAS3 spar korridor syd

g 15200 144200 2192 116,8 2 075— 2309
:%3 spar korridor syd 15200 173900 2644 142,0 25022786
UA3 spar korridor syd, 15200 89300 1446 79,5 1367 — 1526
enkelspar

UAS spar korridor syd, 15200 76100 1689 930 1596 — 1782
partiellt dubbelspar

UA4 spar korridor mitt 16000+ 1610 153900 2 711 135,6 25752 847
lag inkl. Benstocken

UA4 spér korridor mitt

lag exkl. Benstocken 2469

U:44 'spar korridor mitt 3015

hég inkl. Benstocken

UA4 spar korridor mitt 2773

hég exkl. Benstocken

| tabellen ovan kan utldsas att sparalternativen UA3 och UA4 med dubbelspar medfor
betydligt hdgre anlaggningskostnader &n BRT-alternativet UA2. Kostnaderna for
bussgatan ar kring halften mot ny jarnvag, trots att UA2 har betydligt langre
linjestrackning. Daremot kan anldggningskostnaderna reduceras betydligt genom
anlaggande av enkelspar istallet for dubbelspar, vilket tydliggérs av UA3 med
enkelspar eller partiellt dubbelspar.

Intressant ar att utredningsalternativ med hdgre anlaggningsbelastning paverkar
meterkostnaden pa ett patagligt satt. Jamfor UA3 1&g mot hég. Eller jamfor UA3 lag
mot UA4 som aven har kostnadsintensiva anlaggningar att passera pa vagen till
Benstocken. Dar konstateras att kostnadsokningen inte enbart ar beroende av
linjelangden utan att innehallet i anlaggningen dominerar ett sadant nyckeltal.

Utifran resultaten konstateras att sparanlaggningarna ar dyrare jamfért med
bussanlaggningarna. Detta ar givetvis ett vantat scenario eftersom en sparanlaggning
staller andra krav pa utformningen jamfért med vaganlaggningar. Till exempel kravs
en helt annan typ av éverbyggnad som inte behdvs fér vaganlaggning. En annan
orsak ar att mojligheterna att minska mangden konstbyggnader ar stérre da man valjer
att anlagga vag istéllet for spar eftersom vaganlaggningar kan félja befintlig topografi
battre.
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9.8.4 Tillkommande investeringskostnader
For UA 3 och UA 4 tillkommer investeringar i nya vagnar och utékad depa i Moinby.

For trafikeringen beddéms vytterligare 2 fordonsenheter, d.v.s. 6 vagnar behdvas till en
uppskattad kostnad av ca 160 miljoner kronor. Anlaggningskostnad for depa for dessa
fordon beddms till ca 50-100 miljoner kronor.

9.8.5 Osakerheter och antaganden

Under byggskedet kravs i Arlandaomradet hansynstagande till befintliga anldggningar
och driften av dessa. Vagramper, vagar och forsorjningssystem(tunnlar) med mera
paverkas. Nagra kan paverkas pa ett sddant satt att exempelvis ett lagt lage kan
omajliggodras.

| jamférelsen for kostnader vid Arlanda kan konstateras att BRT alternativen ar
Overlagset billigast med sina 0 kronor i investeringskostnad. Skulle dock antagandet
att kapaciteten inte ar tillracklig pa befintligt vagnat omkullkastas héaller inte det
antagandet. Denna osakerhet ar nagot som inte studerats pa djupet i denna studie.

Gemensamt for utformningsalternativen ar att de passerar Taxibanorna U eller W.
Utifran ett driftsperspektiv kan dessa inte stdngas under langa perioder varpa det ar
nédvandigt att noga utréna hur dessa passeras under rent produktionstekniskt.

| denna studie har antagits att dessa utmaningar kommer att vara méjliga att 16sa utan
att de innebar orimliga kostnader eller orimlig paverkan pa befintliga verksamheter pa
Arlanda. Om antagandena visar sig vara felaktiga innebar det nya férutsattningar fér
projektets kostnader och genomférbarhet.

Nedan summeras nagra av de intressantaste osadkerheterna som kan paverka
anlaggningskostnaden.

e Yttre krav — eg. miljo, teknik etc.

e Utformning av anldggning — eg. optimering av BRT linje, broldgen/langder,
etc.

e Masshantering

e Passage Vallentuna (BRT)

¢ Ingéng Arlanda (spar)

o Vagnatskapacitet Arlanda (BRT)

e Passage av Taxibanor U och/eller W
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9.9 Samhallsekonomi

En samhallsekonomisk analys har genomforts for respektive utredningsalternativ.
Syftet med den samhallsekonomiska analysen ar att ge en strukturerad helhetsbild av
de olika utredningsalternativens effekter, underséka om de ar samhallsekonomiskt
Idnsamma eller inte och for att kunna jdmféra alternativ med varandra.

En atgard i transportsystemet ger upphov till manga olika effekter. En del av
effekterna kan beraknas monetart med hjalp av modeller medan andra &r svarare att
berdkna och darfér beddms pa en grévre niva. Den samhallsekonomiska analysen
nedan utgors av tva delar. Den forsta ar de berakningsbara/prissatta effekterna.
Exempel pa sadana effekter ar biljettintakter, restider och tréngsel. | den andra delen
analyseras de effekter som ar svarare att berakna och prissatta. Exempel pa sadana
effekter ar exploateringseffekter och arbetsmarknadseffekter. Slutligen gérs en samlad
beddmning om atgardens samhallsekonomiska Iénsamhet utifran de prissatta och gj
prissatta effekterna. Forutsattningar for kalkylen redovisas i PM Trafikanalys.

| detta avsnitt sammanstalls foljande indikatorer:
e Nettonuvardeskvot
e Antal varvade bilresor

9.9.1 Prissatta effekter

| tabellen nedan avses den totala resenarsnyttan av den restids- och
kostnadsférandring som tillfaller de befintliga kollektivtrafikresenarerna som véljer att
nyttja den nya forbindelsen samt den restids- och kostnadsvinst som de resenarer far
som flyttar dver till kollektivtrafik.

Biljettintakter avser de intdkter som producenten (i det har fallet SL, SJ, A-train) far
da fler valjer att resa kollektivt.

Externa effekter bestar av miljoeffekter, trangseleffekter, trafiksakerhetseffekter och
effekter pa vag- och gatunderhall. Med satsningar pa kollektivtrafik ges i regel
minskade miljoutslapp vilket i kalkylen ger en 6kad nytta. Samma sak galler trangseln i
vagsystemet vilken gar in som minskad nytta i kalkylen. | tabellen ses detta i
bussalternativen dar trangseln i vagsystemet 6kar eftersom bussarna gar pa befintlig
infrastruktur vilket ger 6kad trangsel pa vagnatet. | sparalternativen ges en 6kad nytta
eftersom fler reser pa spar vilket minskar trangseln i vagsystemet. Darav den 6kade
nyttan.

Avgifterna i kalkylen bestar av de kostnader som resenaren slipper att betala da de
reser kollektivt. En avgift &r bensinskatt som for staten minskar, vilket ger minskad
nytta i kalkylen.

Investeringskostnaden bestar av alla de kostnader som den nya infrastrukturen
innebér bland annat byggherrekostnader, mark- och fastighetskostnader,
miljdatgarder, byggnadsverk/Konstbyggnad, BEST-arbete och 6vriga projektspecifika
atgarder. | sparalternativen ingar aven kostnad for utdkad depa och inkop av tag, se
kalkylens foérutsattningar i PM Trafikanalys. For mer information om
investeringskostnaden hanvisas till PM Kalkyl.

Trafikerings- och driftkostnader utgors av den kostnad som uppstar for att driva
sjalva trafiken samt alla de driftkostnader som uppstar for att drifta trafiken, till
exempel for personal pa stationer och kostnad for stadning och underhall. For
bussalternativen ingar kostnad for vagnar eftersom det ingér i trafikavtalet med
entreprendren.
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Skatte- och effektivitetsforluster bestar av de skatteintdkter som om investeringen
gors, inte kan anvandas till annan skattefinansierad verksamhet Effektivitetsforluster
bestar av kostnader for bland annat administration av skatter.

Nyttokostnadskvoten (NK) ar ett matt som svarar pa fragan vilket projekt som ger
storst nettonuvarde i férhallande till nuvardet av de totala budgetkostnaderna under
hela kalkylperioden. Namnarens budgetkostnader i nyttokostnadskvoten inkluderar
bade investeringskostnad och férandrad drift- och underhallskostnad. NK ar ett matt
som behdvs om man t ex ska valja mellan att gora en storre reinvestering eller 6kade
drifts- och underhallsatgarder. NK behover vara stérre an noll for att visa pa
[6nsamhet.

Tabellen nedan visar en sammanstalining av resultaten fran de samhallsekonomiska
kalkylerna. Foérutsattningar for kalkylen redovisas i PM Trafikanalyser. | tabellen
redovisas den totala nyttan for bade arbetsresenarer och for flygresenarer.

Tabell 10 Sammanstélining av samhéllsekonomisk kalkyl. Vardena avser totala nuvérdet for
hela kalkylperioden i Mkr samt antal vdrvade bilresor per ar.

Nyttor (Mkr) UA1 UA2 UA3 UA3 UA3 UA4

enkelspar partiellt

dubbelspar

Resenarsnyttan (restid, 1547 2 875 3878 3539 3878 3 868
och avgifter/biljettpris)
Biljettintakter -854 -1 850 -3349 -3050 -3349 -3520
Externa effekter 171 348 619 587 619 577
Summa nytta (N) 864 1373 1148 1076 1148 924
Kostnader(Mkr)
Investeringskostnad 0 1255 2253 1512 1805 2709
Trafikerings- och 1181 2178 425 326 425 458
driftskostnad
Skatte- och 248 721 562 386 468 665
effektivitetsforluster
Summa kostnad (K) 1429 4154 3240 2223 2698 3833

Sammanstilining

Nyttokostnadskvot(NK) 0,40 -0,67 -0,65 0,52 0,57 0,76

Ovrigt

Vérvade bilresor per ar 668 800 1212400 1507400 1434400 1507400 1415300

Samtliga alternativ ger 6kad resenarsnytta vilket betyder att restiden och
reskostnaden fér resenaren minskar jamfoért med JA. Med minskade restider och
minskade reskostnader sker en dverflyttning av trafikanter bade fran annan
kollektivtrafik och fran bil till kollektivtrafiken.

Biljettintdkterna fér samhallet minskar i samtliga alternativ vilket beror pa att en ny
tvarférbindelse till Arlanda i SLs regi blir en billigare resa for resenaren jamfoért med att
aka pendeltag till Arlanda da de tvingas betala en pa- och avstigningsavgift. De
externa effekterna minskar eftersom fler valjer att resa med kollektivtrafik istallet for
med bil.

Storst nytta for resenaren blir det med UA3, bade till foljd av restidsvinster och
framforallt till foljd av billigare resekostnad.

En BRT-I6sning (UA2) ger bade hog investeringskostnad och hdg trafikeringskostnad
vilket sammantaget ger den hégsta totala kostnaden jamfért med de andra
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utredningsalternativen. En férldngning av Roslagsbanan ger de storsta
investeringskostnaderna, dar korridor Mitt (UA4) ar allra dyrast.

Trafikeringskostnaden ar hogst i bussalternativen d.v.s. UA1 och UA2. Detta beror pa
att bussalternativen behdver hog turtathet for att vara attraktiv och for att kunna
erbjuda alla resenarer sittplats. Lagst trafikeringskostnad ger en férlangning av
Roslagsbanan. Detta beror pa att Roslagsbanan redan idag gar upp till Ormsta och
dessa tag far en ny strackning till Arlanda.

Samtliga utredningsalternativ far en nyttokostnadskvot under 0, vilket tyder pa
samhallsekonomisk olénsam investering.

Det alternativ som varvar flest bilresor per ar ar i UA3 da Roslagsbanan férlangs i
korridor syd. Lagst varvning av antalet bilresor sker i UA1.

9.9.2 Ej prissatta effekter

Ej prissatta effekter behandlas enligt Trafikverkets rekommendationer i "Samlad
Effektbeddmning - Handledning”. De €] prissatta effekterna har grovt bedéms utifran
det underlag som har funnits tillganglig. For varje effekt anges vilken paverkan
atgarden beddms fa enligt féljande skala:

e Positiv paverkan

e Marginell positiv paverkan
e Ingen paverkan

Marginell negativ paverkan
Negativ paverkan

Oklar paverkan

Kunskap saknas

Tabellen nedan ar en samlingstabell med endast bedémningen av effekten enligt
skalan ovan. | PM Trafikanalys finns separata tabeller fér varje utredningsalternativ,
med motiveringar till beddmningen.

Tabell 11 Sammanstélining av bedémda ej prissatta effekter

Typ av effekt/matt UA1 UA2 UA3 UA4
Marginell
Buller Ingen paverkan negativ

paverkan

Paverkan landsbygd Ingen paverkan

Paverkan tatort Ingen paverkan Ingen paverkan Ingen paverkan Ingen paverkan

Paverkan naturomrade Ingen paverkan

Marginell Marginell
Exploateringseffekter positiv positiv
paverkan paverkan
Marginell Marginell
Arbetsmarknadseffekter positiv positiv
paverkan paverkan

Restidsosakerhet/trangsel Oklar paverkan  Oklar pverkan Oklar paverkan Oklar paverkan

o Marginell Marginell
Jamstalldhet positiv positiv
paverkan paverkan
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9.9.3 Samlad effektbedémning

Med det resandeunderlag som analyserna pekar pa ar en investering i en
kapacitetsstark kollektivtrafikforbindelse mellan Taby C/Arninge och Arlanda/Marsta
inte samhallsekonomiskt IdGnsam. Den samhallsekonomiska olénsamheten beror
framforallt pa ett for lagt resandeunderlag i forhallande till beraknande drifts- och
investeringskostnader, sett i ett 2030-perspektiv. Det beror dven pa kollektivirafikens
svara konkurrenssituation jamfért med bilen, som kan dra nytta av artiondens
planering som sakerstallt bade god tillganglighet och framkomlighet med bil.

De ej prissatta effekterna bedéms inte ge tillrackligt stora positiva effekter for att en
investering i en kapacitetsstark kollektivtrafikforbindelse mellan Taby C/Arninge och
Arlanda/Marsta ska kunna bli samhallsekonomiskt [bnsam.

9.10 Markvardeseffekter

| samband med denna forstudie har SL dversiktligt studerat vilka potentiella
markvardesférandringar som en ny tvarférbindelse mellan de regionala stadskarnorna
Taby/Arninge och Arlanda/Mérsta skulle kunna medféra. Studien redogdrs i sin helhet
i PM Markvardesférandringar av en ny tvarférbindelse mellan Roslagsbanan och
Arlanda.

9.10.1 Potentiella markvardesokningar

En litteraturstudie visar att det finns ett samband mellan 6kade markvarden och
satsningar pa kollektivtrafik. Markvardesokningen ar kopplad till hur mycket
tillgangligheten forbattras i form av minskade restider. En satsning pa stadsutveckling
ar 6nskvard for att markvardeseffekten ska bli sé positiv som majligt.

En ny forbindelse mellan Roslagsbanan och Arlanda innebar att framférallt Vallentuna
och Taby far kraftigt forbattrad tillganglighet till Arlanda. Detta innebar en utvidgad
arbetsmarknad, vilket ocksa forstarks av den planerade 6kningen av antalet
arbetsplatser inom Arlanda. Detta talar for att det finns god potential for 6kade
markvarden i dessa omraden som far ta del av den férbattrade tillgangligheten.
Samtidigt ar det viktigt att konstatera att den nya férbindelsen planeras genom en
kanslig kulturmiljé dar det samtidigt kommer att uppsté negativa markvardeseffekter
som en konsekvens av intranget.

9.10.2 Realisering av markvardesokningar

| fallet med en ny férbindelse mellan Roslagsbanan och Arlanda ar finansieringen
oklar. En intressant fraga ar vilkken majlighet det finns att dra nytta av
markvardesokningar for finansiering av utbyggnaden. Med utgangspunkten att det
uppstar markvardesoékningar ar nasta fraga hur denna kan tillgodogéras for
finansiering. Forutsattningarna 6kar om den som bygger ut kollektivtrafiken ocksa ar
den som drar nytta av markvardesokningarna. | Stockholmsregionen ar det dock
sallan sa, eftersom SL (Landstinget) star for utbyggnaden av kollektivtrafiken men
sallan samtidigt ar markagare. Da blir situationen mer komplicerad.

Forsta steget ar att beddma vilken storleksordning en markvardesdkning kan handla
om. Litteraturstudien visar generellt pa markvardesokningar fran nagon enstaka upp
till 25 procent i narheten av stationerna. En sarskild omsténdighet i detta fall &r dock
att utbyggnaden till Arlanda utgar fran Roslagsbanan, som ar ett befintligt system, och
dar de flesta platser som far forbattrad tillganglighet redan har en station och
forbindelser till centrala Stockholm. Det talar for att en del av den férvantade
markvardesokningen blir betydligt mindre &n de nivader som patraffats i
litteraturstudien. Detta relaterar framfér allt till att de flesta studier har fokuserat pa hur
ytteromraden kopplas mot stadskarnorna, snarare an att ett ytteromrade kopplas till en
flygplats och ett arbetsplatsomrade.
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De rékneexempel som genomforts for stationslagena Vallentuna och Taby C visar att
det uppstar betydande markvardeseffekter, men ocksa att en mycket liten del av
dessa ror kommunagd mark och darmed blir markvardeseffekterna mycket svarare att
realisera.

| de fall kommunen ar markagare bor det finnas majligheter att dra nytta av en
markvardesokning, genom férhandling och avtal mellan infrastrukturbyggaren och
kommunen. De ekonomiska varden som kommunen far av den nya kollektivtrafiken
kan da anvandas for finansieringen. Kommunen kan realisera markvardesokningen
genom forsaljning eller genom att utveckla fastigheten i egen regi. En intressant
I6sning ar ocksa att kommunen tillhandahaller mark till infrastrukturbyggaren, som i sin
tur kan utveckla fastigheter i stationsnara lagen och darmed fa medel for finansiering.

| de fall det allmanna inte &r markagare sé ar férutsattningarna avsevart sdmre. En
kommun har juridiskt mycket sma majligheter att med olika verktyg (skatter, avgifter,
avtal) alagga en byggherre att bidra till finansiering av utbyggd kollektivtrafik. En mgjlig
vag ar da att genom frivilliga 6verenskommelser med privata aktérer férsoka fa till
stand en medfinansiering. Foretag i de yttre delarna av en stad ar ofta mycket
beroende av god tillganglighet for kunder och personal, vilket kan vara ett incitament
fér att delta i finansiering av transportsystemet. Oppenhet och forstéelse for
kollektivtrafikens betydelse ar i detta fall nyckelfaktorer for att kunna dstadkomma
finansiering baserad pa& markvardesokningar.
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10

Maluppfyllelse

En beddmning har gjorts av hur utredningsalternativen lever upp till de satta
projektmalen med hjélp av de framtagna indikatorerna, se kapitel 2. Bedémningen har
gjorts pa en tregradig skala fran gront till rétt, se foljande tabeller.

Tabell 12 Bedémningsgrader fér maluppfyllelsen.

God maluppfyllelse

Dalig maluppfyllelse

! Mycket dalig maluppfyllelse

Tabell 13 Sammanstéllning av hur utredningsalternativen svarar upp mot projektmalen och
indikatorerna. De fyra 6versta projektmalen och de fyra 6versta indikatorerna h6r samman.

Projektmal Indikatorer JA UA1 UA2 UA3 UA4
. . . ) .. |Resandefléden (antal
E: agg;r:':ek?(')'ﬁz:\'/‘gcriﬁ': som bidrar till| . . iande under maxtimmen i 1550 1930 1790 1710
P g e riktning mot Arlanda)
Skapa ett robust och langsiktigt hallbart
kollektivtrafiksystem for Stockholms 13N | g ygqy ot kollektiverafikbil | 1,327 | 1324 | 1,316 | 1,015 | 09-15
med goda utblickar mot angransande
lan.
Forbattra lagesegenskaperna for de
regionala kdrnorna och kommunernai |Restidskvot kollektivtrafik/bil 1,3-2,7 1,3-2,1 1,3-1,6 1,0-1,5 0,9-1,5
Stockholm Nord och Nordost.
Binda samman de regionala
stadskarno_r_na Taby C{Arﬁmge och Start- och malomraden for de
Arlanda/Maérsta och forbattra
o . . som reser med den nya
tillgangligheten i relationerna Uppsala - forbindelsen
Stockholm Nord - Stockholm Nordost -
den centrala stadskarnan.
Andelen som véljer att resa med Marknadsandel
kollektivtrafiken ska 6ka samtidigt som i o 21-50% 27-52% 30-53% 32-50% 32-50%
X . X kollektivtrafik/bil
biltrafikandelen minskar.
Miljspaverkan ska vara begransad. Minskat utslapp av CO2 0 2100 | -3200 | -2400 | -2050
(ton/ar)
Stodja och inte bryta aktiva Beddms Bedoms Bedoms
brukningsstrukturer eller svart men | svart men |svart men
rorelsemdénster mojligt mojligt mojligt
Eventuell ny infrastruktur mellan de Ta tillvara tidslagren och Ita B?doms B?doms B?doms
regionala stadskarnorna Taby C/Arninge | yom vara fortsatt lisbara svart men | svart men |svart men
och Arlanda/Mirsta ska planeras med mojligt mojligt mojligt
stor hdansyn och respekt for det unika,
sammanhangande historiska Lata nytillkomna tidslager fran
landskapet. var tid goras synliga utan att Beddms Bedoms Bedoms
konkurrera med befintliga svart men | svart men |svart men
lager; varken visuellt, audiellt mojligt mojligt mojligt
eller fysiskt
Satsningar pa befintlig
En satsning pa kollektivtrafiken ska vara Roslagsbana ska tas i
. A beaktande
ekonomiskt effektiv; saval ——
samhéllsekonomiskt som Restidsforandring (KRESU-
foretagsekonomiskt. for?'?drmg) per omrdde samt i -430h -740h -840h -810h
straket

Forlangd Roslagsbana, BRT och buss pa befintlig infrastruktur enligt UA1 ger samtliga
ett stort resande med respektive linje och en 6kad andel kollektivtrafikresenarer, vilket
indikerar att de nya kopplingarna erbjuder resenaren ett attraktivt kollektivt alternativ.
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Storst blir resandet med en férlangd Roslagsbana och BRT da de genom ny
infrastruktur, dedikerad for kollektivtrafik, ger stora restidsvinster jamfért med
jamforelsealternativet.

En férlangning av Roslagsbanan och BRT pa ny infrastruktur, dedikerad for
kollektivtrafik, 6kar kollektivtrafikens konkurrenskraft jamfor med bilen och ger goda
restidskvoter jamfort med bil mellan de regionala stadskarnorna samt till/fran
Vallentuna. Restidskvoterna ligger generellt mellan 1,0 och 1,5 fér UA2, UA3 och
UAA4, vilket gor att kollektivtrafiken upplevs som ett attraktivt alternativ till bilen.

De goda restidskvoterna for UA2, UA3 och UA4 forbattrar Iagesegenskaperna for de
regionala karnorna och kommunerna i Stockholm Nord och Nordost, binder samman
de regionala stadskarnorna Taby C/Arninge och Arlanda/Méarsta. En férlangd
Roslagsbana forbattra aven tillgangligheten till Uppsala. UA1 bedéms daremot endast
bidra till en liten férbattring.

Samtliga utredningsalternativ bidrar till en minskad miljopaverkan i form av reducerade
koldioxidutslapp da fler valjer att aka kollektivt framfor bilen. Daremot bedéms det som
omojligt att anldgga ny infrastruktur mellan Roslagsbanan och Arlanda (UA2, UA3 och
UA4) utan att gora ingrepp i det sammanhangande historiska kultur- och
naturlandskapet i Vallentuna och Sigtuna kommuner.

Inget utredningsalternativ berdknas vara samhallsekonomiskt eller foretagsekonomiskt
[6nsamma i ett 2030 perspektiv. UA2 och UA3 ger restidsnyttor, men drifts-,
respektive investeringskostnaderna overstiger nyttan. Nyttan begransas av bilens
goda tillganglighet och en utspridd bebyggelse inom utredningsomradet. En
féorlangning av Roslagsbanan (UA3-UA4) effektiviser utnyttjandet av befintlig
infrastruktur da det utnyttjar ledig kapacitet i motriktningen till dagens
dimensionerande fldde.
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1 Affars- och finaniseringsstrategi
111 Ny kollektivtrafiklagstiftning

Per 1/1 2012 galler ny kollektivtrafiklagstiftning som 6ppnar upp for kommersiella
aktorer att i princip fritt etablera busslinjer. Tanken med den nya lagen ar att det pa
sikt ska bli ett stérre utbud och fler resenarer som aker kollektivt. Lagen féreskriver
bildandet av regional kollektivtrafikmyndighet (RKTM), vilken innehar ansvaret for
strategiska beslut om kollektivtrafiken. | Stockholms Ian ar SLL utsedd RKTM.
Myndigheten ska bland annat anta trafikférsérjningsprogram, vilket ar ett dokument
som ska beskriva behovet av kollektivtrafik i l[anet.

Hur lagen kommer att paverka kollektivtrafikkartan i 1anet och angransande regioner
ar oklart i dagslaget. Dock kan ny lagstiftning framdeles tankas ha inverkan som i
nagon man kan paverka kollektivtrafiken pa ett satt som aven paverkar SL-trafiken.
Det ar viktigt att folja utvecklingen for att se att det allmanna gar i takt med det
kommersiella pa ett for resenaren gynnsamt satt. Det kan komma att paverka aktuell
utredning avseende hur mycket trafik och vilken typ av trafik som det allmanna ska sta
for respektive vad som boér [amnas fritt for kommersiella aktorer.

11.2 Nuvarande och kommande avtal

Gallande begransningar och méjligheter med avseende pa nuvarande och kommande
avtal finns inga egentliga hinder att tala om givet utblicken i férstudien mot ar 2030.
Nuvarande och kommande avtal kommer att hinna handlas upp en eller flera ganger
och darmed idé- och forstudie for respektive hinna genomféras innan nagon eventuell
BRT- eller spardragning finns skulle nagot av dessa valjas. Dock kommer man i dessa
idé- och forstudier behdva ta hojd for en eventuell buss eller spardragning som binder
samman nordost kommunerna med Arlanda flygplatsomrade. Tidigarelaggning
daremot, av en eventuell utbyggnad, skulle kunna paverka och/eller paverkas av
befintliga eller kommande avtal.

1.3 Finansieringsformer

11.3.1  Egenfinansiering och medfinansiering

Avseende finansiering sa finns i skrivande stund inget som talar fér annan finansiering
an egenfinansiering. Detta kan ske endera i form av att SLL sjalva finansierar
alternativt SLL i kombination med medfinansiering fran stat och kommun och méjligen
viss finansiering fran extern/a intressent/er. Spardragning eller BRT torde innebara
storre mojligheter till medfinansiering an traditionell bussldsning da de férstnamnda
innefattar en betydande del finansiering av fast infrastruktur, vilket typiskt sett 6ppnar
upp for hégre grad av medfinansiering.

11.3.2 Brukarfinansiering

Forutom egenfinansiering finns aven mojlighet till att delar av finansieringen sker via
ett hojt biljettpris for resan till Arlanda, detta kallas brukarfinansiering.

En studie har genomforts for att studera hur stor 6kning i biljettintakt som kan erhallas
om man har frihet att optimera taxan. Analysen av resandestréommar visat en tydligt
negativ tendens i det fall att resan till Arlanda skulle beldggas med ett hogre pris.
Storst intakt berdknas ske om biljettepriserna skulle hdjas med cirka 20 %, det skulle
samtidigt innebara att resandet minskar med cirka 15 %. Anvandande av optimerade
brukaravgifter skulle d& kunna ge en genomshnittlig arlig intaktsdkning pa cirka 2-3 %
fran de resenarer som reser med den nya forbindelsen till eller fran Arlanda.

Brukaravgifterna kunna tacka en liten del av de arliga kostnaderna (drift och
investering) fér en ny kollektivtrafikférbindelse. Merparten av finansieringen skulle
darfor fortfarande behdéva komma fran det allmanna, och den initiala investeringen ar
lika stor. Det handlar enbart om att fa en storre biljettintakt.
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Berakningarna ar férenade med stora osakerheter, sarskilt da priskansligheten
varierar beroende péa researende, biljettyp, omrade och tid efter en prisférandring. |
detta specifika fall &r det kant att linjen kommer nyttjas av stor andel flygresenérer,
vars priskanslighet troligtvis ar lagre an bada arbets- och fritidsresenarer. Samtidigt
har kanslighetsanalyser visat pa en stor dverflyttning av resenarer till pendeltdgen om
Roslagsbanan skulle belaggas med en avgift. Dock ska resultaten anvandas med stor
forsiktighet.

11.3.3 OPS

Finansiering genom drifts- och genomférandeformen OPS (offentlig privat samverkan)
torde inte vara intressant eller mojligt givet rddande forutsattningar. | korthet kan
namnas tva tungt vagande faktorer till olampligheten med OPS i aktuellt fall;

e Roslagsbanan ar redan befintlig infrastruktur, vilket skapar problem da
projektet behdver vara avgransbart for att OPS ska vara intressant

e Typiskt sett valdigt langa avtal, i paritet med den ekonomiska livslangden pa
tillgangen, vilket ar problematiskt pa grund av inlasningseffekten som uppstar
och begransningen SL drabbas av i férhallande till styrande principen att
kunna rada &ver strategiskt viktig infrastruktur

Att genom koncession finansiera en tvarférbindelse begransas utav samma
resonemang som for OPS ovan. Vidare ar styrmdjligheterna i en koncession an
mindre an vad som ar fallet i en OPS-lésning. Férutom dessa begrasningar innebar
koncessionen aven att inga intakter frdn banan skulle ga ater till SLL, da den som har
koncessionen ager ratten till intakterna.

Avslutningsvis kan sagas att givet tidshorisonten 2030 och med ledning av
ovanstaende rekommenderas fordjupning/komplettering i fortsatta, annu icke startade,
utredningar. Nar i tid dessa lampligen genomfors beror pa vad beslut blir om
fortsattningen.
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12 Samlad bedomning

121 Ar det intressant att satsa pa en tvarforbindelse?

For resor i tvarled dominerar idag bilen. Fér en utveckling mot 6kad resurseffektivitet,
ett hallbart transportsystem samt attraktiva regionala stadskarnor behovs forbattrad
kollektivtrafik till och mellan de stadskarnorna samt mellan de tunga radiella
sparsystemen.

En ny tvarférbindelse pa ny infrastruktur, dedikerad for kollektivtrafik, okar
kollektivtrafikens konkurrenskraft jamfér med bilen och ger goda restidskvoter jamfort
med bil mellan de regionala stadskarnorna samt till/frén Vallentuna. Den forbattrar
aven lagesegenskaperna for de regionala kdrnorna och kommunerna i Stockholm
Nord och Nordost, binder samman de regionala stadskarnorna Taby C/Arninge och
Arlanda/Marsta samt forbattra tillgangligheten i straket Uppsala — Stockholm Nord —
Stockholm Nordost — den centrala stadskarnan. En starkare koppling mellan
kunskapsstaden Uppsala och vetenskapsstaden SU/KTH framjar dven utvecklingen
inom forskning. Arlandas position som nav i nordostra Malardalen starks ytterligare
med en direkt koppling till nordostsektorn.

En kapacitetsstark kollektivtrafikférbindelse ses som en grundforutsattning i
samhallsplaneringen for en 6kad tillganglighet till nordostsektorns vaxande arbets- och
bostadsmarknader. Den skapar en stérre marknad for arbete, bostader, utbildning och
féretagande genom att den knyter samman nordostsekton med viktiga malpunkter i
regionen, landet och varlden. Kommunerna inom Stockholm Nordost star enade
bakom 6nskan om en fortsatt utveckling av Roslagsbanan dar en férlangning av
Roslagsbanan till Arlanda ses som en betydelsefull del.

12.2 Fyrstegsprincipen i praktiken

Syftet med att anvanda fyrstegsprincipen vid framtagande av atgarder grundar sig pa
att fa fram atgarder som moéter behoven utan att onddigt stora investeringar gors. Det
handlar bade om resurshéllining och om bidrag till hallbar samhéllsplanering. Utifran
analysen av de olika alternativens maluppfyllelse och utifran de samhallsekonomiska
slutsatserna gors féljande beddmning:

o Fodrstudien har visat att det finns ett antal genomférbara buss- och
spardragningar, aven om de ar svara och komplicerade och passerar fler
kansliga kultur- och naturmiljéer.

e Endragning i en sydlig korridor rekommenderas da den ger bast koppling mot
Arlandastad och Méarsta genom en bra omstigning vid stationen i Benstocken.
Denna rekommendation baseras pa analys av kultur- och naturmiljé samt
resandeanalys och galler oavsett val av spar eller BRT

e Att anldgga ny infrastruktur mellan Roslagsbanan och Arlanda ar omgijligt utan
att gdra ingrepp i det unika, sammanhangande historiska landskapet i
Vallentuna och Sigtuna kommuner. Omradet ar ett av Sveriges rikaste
avseende fornlamningar. Ny infrastruktur kraver ett val genomarbetat
gestaltningsprogram for att hitta en acceptabel strackning och utformning
genom kulturlandskapet mellan Molnby och Arlanda.

e Med de resandeunderlag som analyserna pekar pa ar det inte
samhallsekonomisk motiverbart att investera i ny infrastruktur fér BRT eller en
férlangd Roslagsbana i ett 2030 perspektiv.

¢ Investeringskostnaderna for en forlangning av Roslagsbanan ar hdgre an
investeringskostnaderna for BRT. Samtidigt ar driftskostnaderna for en
férlangning av Roslagsbanan lagre an de olika bussldsningarna, vilket beror
pa busstrafikens hoga turtatheter och lagre kapacitet.
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e Analys av enkelspar och partiellt dubbelspar skulle kunna minska
investeringskostnaderna med cirka 20-30 %. Samtidigt blir systemet mer
stérningskansligt och reduceringen racker ej for att samhallsekonomiskt
kunna motivera en investering i nya spar.

e Brukaravgifter skulle kunna ge en genomsnittlig arlig intaktsdkning pa cirka 2-
3 % fran resenarerna som reser med den nya forbindelsen till eller fran
Arlanda, vilket skulle tdcka en mycket liten del av de arliga kostnaderna (drift
och investering) for en ny kollektivtrafikférbindelse. Analysen av
resandestrommar visat en tydligt negativ tendens i det fall att resan till Arlanda
skulle beldggas med ett hdgre pris. Merparten av finansieringen skulle darfér
fortfarande behdva komma fran det allmanna, och den initiala investeringen ar
lika stor.

o Kanslighetsanalys av bilavgifter pa Arlanda gav marginell effekt pa det
kollektiva resandet med en ny tvarforbindelse. Orsaken ar att avgift endast tas
ut av skjutsade resenarer som da istallet valjer att langtidsparkera eller ta taxi.

¢ Kanslighetsanalys av pa- och avstigningsavgifterna pa Arlandas visar att de
har stor betydelse fér resandet med ny kollektivtrafikférbindelse. Om avgiften
helt tas bort minskar resandet (pastigandet) med en ny tvarférbindelse med
knappt 30 %. Om pendeltaget och Roslagsbanan till Arlanda skulle fa
likvardiga avstigningsavgifter skulle resandet (pastigandet) med den nya
tvarforbindelsen minska med drygt 30 %.

e Kanslighetsanalys med en markanvandning enligt RUFS 2010 visar att den
har betydelse for resandet (pastigandet) med ny tvarférbindelse. Med en
markanvandning enligt RUFS 2010, vilket innebar en nagot lagre exploatering
av bostader och arbetsplatser an den i férstudien antagna markanvandningen,
minskar resandet med cirka 16 %.

¢ Kanslighetsanalys av att forlanga tvarférbindelsen till Méarsta station dkar
resandet (pastigandet) med 9 % om tvarférbindelsen bestar av en férlangd
Roslagsbanan och 6kar resandet med 50 % om tvarforbindelsen bestar av
BRT. En stor del av det nya resandet nyttjar dock endast BRT-linjen som en
matning mellan Marsta station och Arlandas arbetsplatsomraden.

¢ Kanslighetsanalys av att férlanga Roslagsbanan till Odenplan 6kar resandet
(pastigandet) med Roslagsbanan nagot, men den stora effekten av en sadan
I6sning ar de restidsvinster som l6sningen ger for befintliga resenarer.
Kanslighetsanalysen visar att en stor andel av resendrerna valjer att stiga pa-
och av vid Odenplan istéllet for vid Ostra station.

Planeringen de senaste 50 aren har hanterat vagnatet och gatunatet framst utifran hur
biltrafiken fungerar, det har i vissa fall lett till dalig framkomlighet och bristande
tillganglighet for gang- cykel och kollektivtrafik. Att vanda 50 ars planeringstankande
med bilen som norm mot att istallet planera fér gang-, cykel- och kollektivtrafik som
norm kraver tydlighet, larande och nytankande.

Pa kort sikt ar det intressant att forbattra busstrafiken for att starka kopplingen och
mojliggora ett hallbart resande. Med en busslinje pa befintliga, och redan planerade,
vagar kravs inte heller nagra ingrepp i det historiska landskapet. Optimering av
busstrafiken bor darfér utredas vidare och samordnas med SL:s Stomnétsstrategi for
Stockholms Ién och Férdjupad idéstudie for regional kapacitetsstark kollektivtrafik till
Nordostsektorn.

For att 6ka det kollektiva resandet i en tvarférbindelse mellan Taby C/Arninge och
Arlanda/Marsta visar kanslighetsanalysen betydelsen av en offensiv markanvandning i
kollektivtrafikndra lagen, innehallandes bade nya arbetsplatser och bostader. Detta
starker samtidigt den lokala arbetsmarkanden, vilket minskar behoven av att resan,
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vilket ar positivt ur ett hallbarhetsperspektiv. Har kan dock den kansliga kultur- och
naturmiljon utgéra en begransande faktor for exploateringsmdjligheter av ny mark.

Planeringsskedet som ofta ar 6destimmen for om kollektivtrafiken ska bli ett attraktivt
alternativ till bilen. Genom att anpassa bebyggelse och gatunat efter kollektivtrafikens
behov i mycket tidiga skeden av utvecklingsomraden kan kollektivtrafiklosningen bade
blir effektivare och mindre kostsam samtidigt som det genererar ett 6kat kollektivt
resande. Dessa aspekter ar inte minst viktiga att beakta vid den kraftiga exploatering
som framdver kommer att ske i och emellan de regionala stadskarnorna Taby
C/Arninge och Arlanda/Marsta.

Att annat satt att starka kollektivtrafikens konkurrenskraft jamfért med bilen och 6ka
det kollektiva resandet ar genom att anvanda olika styrmedel fér att ddmpa biltrafiken.
Kanslighetsanalyserna visar olika avgifters stora effekt pa resandet och val av
fardmedel. H6jda parkeringsavgifter for bil, miljézoner och bilavgifter for samtliga bilar
till Arlanda &r exempel pa effektiva styrmedel som kan anvéandas.

For att klara vara framtidsutmaningar med bl. a en vaxande befolkning och
Landstingets ekonomiska situation och samtidigt na upp till vara mal om ett hallbart
och energieffektivt transportsystem, en dékad regional tillganglighet och en
bebyggelseutveckling i samklang med kollektivtrafikens utveckling s& maste regionens
aktorer arbeta tillsammans i en dynamisk process dar alla bidrar. Den gemensamma
ambitionen om att skapa Europas mest attraktiva storstadsregioner ska hélla
riktningen in i en framtid som ar osakrare an aldrig forr.

13 Fortsatt arbete

131 Nasta steg i planeringsprocessen

Den 13 juni 2012 fattade riksdagen beslut om en ny planeringsprocess for
transportinfrastruktur som trader i kraft den 1 januari 2013. Den nya lagen innebar i
korthet att de nuvarande tre planeringsskedena blir en sammanhallen process som
leder fram till vagplan eller jarnvagsplan, om det faststallts att nagot ska byggas.
Processen foregas av en atgardsvalsstudie enligt fyrstegsprincipen dar det faststalls
om nagot ska byggas. Da denna forstudie pabdrjats innan beslutet om ny
planeringsprocess, sa kan den tas in i kommande nationell respektive regionala plan
for transportsystemet utan att atgardsvalsmetodiken tillampats. Undantag kan dock
go6ras om det ar tydligt att en atgardsvalsstudie kan komma att ge patagligt mervarde
utdver redan genomférda utredningar. Da forstudien genomforts i enlighet med
fyrstegsprincipen bor en atgardsvalsstudie inte vara aktuell.

Aldre foreskrifter galler fortfarande for planarenden som vid ikrafttradandet (1 januari
2013) innehéller en miljokonsekvensbeskrivning for en arbetsplan som har
overlamnats till I1ansstyrelsen for godkdnnande enligt 15 § andra stycket i dess aldre
lydelse. Inom ramen fér denna forstudie har ingen MKB tagits fram.

Om det faststalls att nagot ska byggas utgor férstudien ett underlag fér Lansstyrelsens
beddmning om projektet kan antas medféra betydande miljépaverkan. Nar det galler
de alternativ som har sin strackning mellan Arlanda och Molnby, UA2, UA3 och UA4,
ar en bedéomning om betydande miljopaverkan att férvantas. Det innebar att en MKB
maste tas fram i den fortsatta planeringsprocessen, som da kommer att ske enligt den
nya lagstiftningen.

Alternativen med jarnvag och bussvag (BRT) berér en langre strdcka med betydande
miljépaverkan genom kultur- och naturlandskapet. En sadan utbyggnad kan innebara
att projektet maste tillatlighetsprovas av regeringen. Trafikverket ska underratta
regeringen om projektet bor prévas och regeringen avgdr om projektet ska provas.
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13.2 Fragor som kraver sarskild uppmarksamhet
13.2.1  Miljo och landskap

Alternativen, UA2, UA3 och UA4, som har sin stradckning mellan Molnby och Arlanda
paverkar ett omrade med mycket hdga varden for kulturmiljdlandskapet. Om nagot av
dessa alternativ finns med i en eventuell fortsatt planering behéver expertis anlitas for
att utféra en kulturmiljanalys och aven for att dokumentera den forhistoriska miljén
som kan komma att beroéras.

Ett gediget gestaltningsprogram behdver tas fram for att sa val konceptuellt som i
detalj visa pa hur de olika utredningsalternativen kan byggas anpassat till
omgivningen pa basta satt. For detta kravs forst en noggrannare kartlaggning av
rorelsemonster av s val lantbrukare, andra bosatta, friluftsaktorer som ryttare och
cyklister, samt fauna.

Alternativen UA2, UA3 och UA4 passerar den grona korridoren Rdsjokilen och innebar
markintrdng och barriarverkan. | ett eventuellt nasta skede behdévs en fordjupad
utredning av berért omrade med avseende pa kansliga miljéer och for vilka arter som
paverkas av barriarverkan.

En jarnvag eller bussvag genom landskapet mellan Arlanda och Molnby riskerar att
skapa barridreffekter da ett antal vagar korsas samt omraden med motionsspar och
ridvagar finns inom straken. | ett eventuellt nasta skede behdver det utredas hur
omradet anvands och vilka vagar som har betydelse for tillgangligheten i omradet.

En jarnvag eller bussvag genom landskapet mellan Arlanda och Molnby passerar ett
antal vattendrag med betydelse for vatmark. | ett eventuellt nasta skede behdver det
utredas narmare om och i sa fall vilka miljokvalitetsnormer som galler for vattendragen
och vilka varden som finns i vattendragen.

Omradet mellan Arlanda och Molnby ar outbyggt vilket innebar att en jarnvag eller
bussvag utgor en kalla for buller och vibrationer for boende, verksamheter, friluftsliv
och naturmilj6. Buller och vibrationer behdver utredas vidare i ett eventuellt nasta
skede.

Jord- och skogsbruk i omradet mellan Arlanda och Molnby ar viktigt for att bibehalla
biologiska och kulturhistoriska varden i bygden vilka riskerar att paverkas av en
jarnvags- eller bussvag genom omradet. | det fortsatta arbetet ar det darfor viktigt att
utreda hur marken nyttjas i omradet och behovet av ett vagnat samt ta fram atgarder i
samrad med markagarna.

13.2.2 Strackningsstudier
13.2.2.1 Molnby

Det ar av intresse att bevaka utvecklingen av depabyggnaden vid Molnby.
Besparingar bor ga att géra om detta beaktas i ett tidigt skede av utformningen av
depan och kopplingen mot Roslagsbanan.

Speciellt kanslig ar férbindelsen Roslagsbanan norrut mot tvarférbindelsen da sparen
riskerar att korsa delar av terminalsparen vilket kan medféra att omfattande
ombyggnationer krdvs senare om detta inte beaktas idag.

13.2.2.2 Allménna strackningsstudier

| nasta skede ar det intressant att fordjupa linjestudierna i allmanhet med fokus pa att
etablera ett battre geotekniskt underlag och att hitta battre massbalanser. Detta for att
battre kunna etablera sdkra anlaggningskostnadskalkyler men aven for att fa ett battre
underlag vad galler intrang i olika miljder och studera dessa mer ingaende.
Exempelvis hur UA3 paverkar befintliga kulturmiljoer och aven fritidsanlaggningar som
Golfbanor.
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Omradet kring Stockholmsasen maste undersdkas ytterligare och da framst med
hansyn till grundvattenférhallanden. Asen har troligen ursprungligen varit betydligt
hégre, men under den tid da landskapet varit versvammat har asen flackats ut nagot
och materialet har fatt en storre spridning i 6st vastlig riktning. Detta medfor att lera
stallvis overlagras av framst sandigt material. Denna omvanda lagerfoljd kan ge
upphov till dverraskningar och bér darfér undersékas narmare.

Aven spargeometriskt vore det intressant att férbattra linjedragningarna sé& att en mer
tillampad geometri tas fram med ett storre fokus pa produktionsanpassning,
passagerarkomfort och dar drift och underhallsaspekter beaktas.

13.2.2.3 Arlanda

| ett ndsta skede maste ett stort fokus ligga pa passage av taxibanor och
forsorjningstunnlar utifran ett produktionstekniskt perspektiv. Det vill sdga hur
passeras dessa utan att stora pagaende drift.

Utvecklingen av omradet pa Arlanda ar féranderlig darfor ar det av vikt att projektet i
framtiden bevakar intressena dar. | den handelse att anlaggningar andras bor
projektet bevaka att férandringarna inte sker pa ett sadant satt att en ev. linjedragning
av jarnvag forsvaras utan fallet bor vara tvart om. Eventuell ombyggnad och planering
av omradet bor beakta en eventuell tvarférbindelse sa att kapacitet och utrymme
bereds.

Bade UA3 och UA4 paverkar befintliga vaganlaggningar och andra anlaggningar. |
nasta skede rekommenderas att samspelet mellan nya spar och funktionerna pa
vagnatet studeras mer ingaende. Detta galler specifikt broars och végars utformning.

| nasta skede bér aven kraven for passage av banandarna formaliseras mer. D.v.s.
etablera berakningar om vilka atgarder som &r nédvandiga for att inte vag- eller
jarnvagsanlaggningen ska stora trafiksystem for flyget. Till detta bér aven risk och
robusthetsanalyser utféras for att bedoma vilka eventuella konsekvenser och risker
narheten till anlaggningarna har till varandra.

Avslutningsvis kan ségas att givet tidshorisonten 2030 och med ledning av
ovanstaende rekommenderas fordjupning/komplettering i fortsatta, &nnu icke startade,
utredningar. Nar i tid dessa lampligen genomfors beror pa vad beslut blir om
fortsattningen.

13.3 Finansiering

Givet tidshorisonten 2030 rekommenderas fordjupning/komplettering i fortsatta, annu
icke startade, utredningar. Nar i tid dessa lampligen genomfors beror pa vad beslut blir
om fortsattningen.

Lamplig tidpunkt pa nedanstaende bor inga att faststélla i samband med eventuell
fortsattning. Delar som bor fortlépa givet ovan, inte minst om beslut tas att ga vidare
med BRT eller sparlésning, ar t.ex. foljande;

e Fora in resultatet av arbetet i den langsiktiga planeringen for att sékra att
framtida utredningsarbete som paverkar eller paverkas tar hojd for detta

o Dialog med potentiella leverantdrer avseende lampligt affarsupplagg och
paketering av affarens ingdende komponenter

e Med koppling till foregaende punkt - identifiering, validering, vardering och
allokering av risker

¢ Inleda fordjupad dialog med potentiella medfinansiarer, vilket kan resultera i
att:

o Avtal avseende medfinansiering fran andra parter som forutsattning
infor beslut att ga vidare med eventuell utbyggnad.
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o Avtal mellan kommunerna och SLL dar man fran kommunernas sida
tar stéllning om en markvardesodkning kan delfinansiera ett eventuellt
byggande av BRT eller spar.
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