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Atgiirdsvals- och idéstudie av regional kapacitetsstark
kollektivtrafik till Nordostsektorn i Stockholms lin

Arendebeskrivning

Malet med studien ar en atgardsvals- och idéstudie for regional kapacitetsstark
kollektivtrafik till Nordostsektorn, som bidrar till 6kad regional tillgédnglighet och
utvecklingen av en tét och flerkirnig region. Studien omfattar analys av atgiarder
enligt fyrstegsprincipen, med en utredningsmassig tyngdpunkt pa sparburen
kollektivtrafik.

Utredningen har genomforts i nira samarbete mellan Trafikforvaltningen (som
svarar for projektledning), Trafikverket och Stockholm Nordost (kommunerna
Danderyd, Norrtilje, Tiby, Vallentuna, Vaxholm och Osteraker). Dialog har
aven forts med 6vriga berérda kommuner (Solna och Stockholm) samt med SLL
Tillvaxt, miljo och regionplanering (TMR) och Lansstyrelsen.

Studien ar avgransad till att i forsta hand omfatta tillganglighet mellan
Nordostsektorn och 6vriga Stockholmsregionen. Studiens tidsperspektiv ar ar
2030.

Beslutsunderlag

Forvaltningschefens tjansteutldtande 2 februari 2014

Huvudrapport: Idé- och atgardsvalsstudie for regional kapacitetstark
kollektivtrafik till Nordostsektorn, 2014-02-02

Rapportbilagor

Forslag till beslut
Trafikndmnden foreslas besluta

att godkinna att Atgirdsvals- och idéstudie av regional kapacitetsstark
kollektivtrafik till Nordostsektorn i Stockholms lan skickas ut pa remiss
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Forvaltningens forslag och motivering

Sammanfattning

Slutsatsen av studien ar att inget av de studerade alternativen ensamt uppfyller
malen for studien. For att g i riktning mot malen kravs darfor kombinationer av
olika atgardstyper. Dessutom kravs att atgirder genomfors bade pa kort och pa
14ng sikt. Atgirder som p4 kort sikt forbittrar for kollektivtrafiken skapar genom
att oka resandeunderlaget battre forutsattningar for att pa sikt utveckla regionalt
kopplad spértrafik mot Nordost, i enlighet med ambitionerna som de uttrycks de
i den regionala utvecklingsplanen RUFS 2010 och i Nordostkommunernas vision.
Pa langre sikt kan mer strukturerande atgiarder genomforas.

Utifran de analyser som gjorts ges nedan forslag pa alternativ som bor studeras
vidare. Denna rekommendation kommer dock att under varen ses over nar
resultaten fran Stockholmsférhandlingen har inarbetats och vissa ytterligare
fordjupade studier har gjorts (se avsnitt nedan "Fortsatt arbete”).

Utifran bedomningen av maluppfyllelse bedoms foljande sparalternativ kunna

vara aktuella for fordjupade studier.

« Forlangning av Roslagsbanan till Centralen eller Odenplan

« Forlangning av Tvarbanan fran Solna till den regionala kirnan Taby-
Arninge

I och med dndrade forutsdttningar med anledning av Stockholms-
forhandlingen bedoms foljande sparalternativ kunna vara aktuella for
fordjupade studier-.

« Tunnelbana i strdket Odenplan till den regionala kdarnan Taby-Arninge

Utifran behov av att fordjupad kunskap om alternativet for att kunna berdkna
kostnader och nyttor bedéms foljande sparalternativ kunna vara aktuella for
fordjupade studier

« Roslagsbanan till Rimbo.

For samtliga dessa sparalternativ som foreslas utredas vidare ar det intressant
att utreda hur sparutbyggnad och utvecklad busstrafik kan kombineras for basta
maluppfyllnad. Det ar ocksa intressant att i det fortsatta arbetet studera om
flera olika sparutbyggnader bor kombineras for att gemensamt leda till en battre
helhetslosning och en storre méluppfyllelse.

Foreliggande studie hanterar inte explicit atgarder for forbattrad kollektivtrafik
mellan Nordostsektorn och Arlanda, da detta hanteras i separat studie. Vid
beslut om forstudie méaste dock planerings- och beslutslédget i denna fraga
beaktas.
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Bakgrund

Befolkningen vaxer snabbt i Stockholmsregionen. Befolkningen i lanet 6kar med
40 000 personer om aret. Flera av kommunerna inom Nordostsektorn hor till
de kommuner som vaxer snabbast. Befolkningstillvaxten staller stora krav pa
mojligheterna att bo och arbeta i regionen, vilket i sin tur staller krav pa
mojligheterna att resa mellan regionens olika delar. For att kapaciteten i
transportsystemet ska racka till och for att samtidigt na regionens klimat- och
miljomal behover kollektivtrafiken prioriteras och byggas ut och ta
marknadsandelar fran biltrafiken, i synnerhet som kollektivtrafikens andel av
resorna i Nordostsektorn idag ar l1ag.

Hosten 2011 initierade Nordostkommunerna en utredning om en regional
kapacitetsstark spartrafik till Nordostsektorn. Detta som en fortsidttning pa
tidigare forstudie, benamnd Roslagspilen genomford av Banverket 2008,
systemsyn i RUFS 2010, utredningsmedel i gillande lansplan och Stockholm
Nordosts vision. Trafiknamnden i landstinget beslutade darefter att uppdra till
trafikforvaltningen att i samarbete med Stockholm Nordost och Trafikverket
genomfora en idéstudie. Med anledning av den nya lagstiftningen genomfordes
ocksa en atgiardsvalsstudie. Medel for utredningen har avsatts av staten i
lansplanen.

I enlighet med intentionerna i RUFS pégér planerings- och utvecklingsarbete
for en regional stadskarna i Taby centrum — Arninge, vilket ocksd kommunerna
i Nordostsektorn stillt sig bakom. Taby centrum — Arninge ska utvecklas till en
komplett och stark regional stadskarna for Stockholm Nordost, med hog
tillgdnglighet till hela Stockholmsregionen.

Nordostkommunerna har idag cirka 230 000 invanare. Enligt Stockholm
Nordosts vision kommer regiondelen att vixa med 100 000 invanare och
50 000 arbetsplatser fram till ar 204o0.

Kollektivtrafikens andel av alla resor ar forhallandevis 1ag i stora delar av
Nordostsektorn (16 %) jamfort med lanet totalt (24 %). Den ekonomiska
utvecklingens effekt pa bilutnyttjandet i kombination med nuvarande planer for
bebyggelse beriknas medfora att biltrafiken 6kar. Trangseln i vigsystemet
riskerar att skapa problem for det vixande bussresandet. Det 6kade
vagtrafikarbetet och koerna leder till miljo- och hilsoproblem i tatbefolkade
omraden, liksom en risk for att klimatpaverkande utslapp kommer att 6ka samt
till att restider och tillganglighet med kollektivtrafik till och fran Nordostsektorn
paverkas negativt.
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Overviganden
Fortsatt arbete

Parallellt med att foreliggande studie ar pa remiss kommer
tunnelbanealternativen i studien att justeras utifran resultatet av
Stockholmsférhandlingen. Under remisstiden kommer vidare resultaten fran
den samhaillsekonomiska analysen att utvecklas ytterligare mot bakgrund av att
samtliga alternativ har negativ samhallsekonomisk lonsamhet. Ytterligare vissa
fordjupade utredningsinsatser av utvalda sparalternativ kommer darutover att
genomforas for att klargora vissa genomférandemassiga forutsattningar och
darigenom eventuellt kunna minska antalet alternativ i forstudiefasen samt for
att ta fram underlag (budget, tidplan etc.) for denna.

Foljande utredningsdelar ar tinkbara att inga i den fordjupade utredningen
(fore forstudie enligt landstingets investeringsprocess):

Roslagsbanan till Centralen/Odenplan:

« Kapacitetsanalys av stationerna Centralen och Odenplan

« Analys av trafikering/kapacitet som en foljd av forlangningen

« Analys av kommunernas mdjligheter att exploatera nara stationslagen (gors
av kommunerna)

Tvdrbanan fran Solna till den regionala stadskdrnan

« Overgripande tekniska studier dven for delen Danderyd-Tiby i syfte att
bedoma alternativets genomforbarhet

« Analys av mojligheterna att skapa depalosning

« Analys av kommunernas majlighet att exploatera i stationsnéra lagen

Tunnelbana frédn Odenplan till den regionala stadskdrnan

« Analys av kommunernas mgjligheter att exploatera nara lampliga
stationslagen langs strackningen (gors av kommunerna)

« Analys av mojligheterna att skapa depalosning

Roslagsbanan till Rimbo

« Strackningsstudie for delen Karsta — Rimbo.

« Analys av kommunernas majlighet att exploatera i stationsnara lagen (gors
av kommunerna)

Nedan redovisas ett forslag till tidplan for fortsatt arbete. Tidplanen forutsatter
att inga forseningar i utrednings- och beslutsprocessen kommer att ske.
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Vinter-var 2014 Justering utifran Stockholmsforhandlingens resultat,
fordjupad analys av resultaten fran den
samhillsekonomiska analysen, stillningstagande avseende
vilka alternativ som ska studeras vidare samt fordjupad
utredning av utvalda sparalternativ inom ramen for
pagaende atgirdsvals- och idéstudie, samt ta fram underlag
infor beslut om att genomfora forstudie enligt landstingets
investerings-process.

Juni 2014 Beslut av Trafiknamnden om att godkdnna slutversion av
Atgirdsvals- och idéstudien och skicka den vidare till
Landstingsstyrelsen for beslut om forstudie

Sept. 2014-2015  Forstudie enligt Landstingets investeringsprocess

2016 Inriktningsbeslut

Ansvarsfordelning
Inom ramen for studien har parterna aven kommit 6verens om vissa principer

for ansvarsfordelning for det fortsatta arbetet:

Gemensamt ansvar och samverkan
Alla parter har gemensamt ansvar att beakta bade de brister som identifieras i
bristanalysen och investeringskostnaderna i kommande projekt.

Ansvariga for de rekommenderade spdrutbyggnadsdtgdrderna

En eventuell forstudie av utbyggnad av Tunnelbanan, Roslagsbanan och
Tvarbanan ar ett ansvar for Stockholms ldns landsting. Medel for utredningen
har avsatts av staten via Trafikverket, som tillsammans med berérda kommuner
medverkar i framtagandet av forstudien.

Ansvariga for de dtgdrder inom steg 1-3 som foreslas for fortsatt hantering
Ansvariga aktorer ar Landstinget, berorda trafikentreprenorer, kommunerna i
Nordost, Solna Stad, Trafikverket och Stockholms stad.

Principer for finansiering samt forutsiattningar for genomforande
Inom ramen for studien har parterna dessutom kommit 6verens om vissa

principer for finansiering samt forutsattningar for atgardernas genomforande:

Aktorernas principer for finansiering

Stockholms lans landstingsfullmiaktige har i samband med budgetbeslut for
2014 lagt fast att infrastrukturinvesteringar i kollektivirafiken bor ses som ett
gemensamt ansvar mellan landsting, stat och kommun. Landstinget anser att
staten i normalfallet bor finansiera 50% av en investering, vilket aven
kommunerna i sina yttranden har stillt sig bakom. Landstinget anser att den
kommunala medfinansieringen bor ligga pa 20 %. Kommunernas insats kan
besta i direkt medfinansiering eller att pa andra vis minska kostnaderna i ett
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projekt, exempelvis genom att Landstinget far ta del av okat markvarde, genom
att finna effektivare 16sningar, genom en battre gemensam planering, genom
mojligheter till avstangningar under byggtiden, genom en tydligare
ansvarsfordelning av kostnader eller genom direkt medfinansiering.
Landstingets finansieringsprincip ligger till grund for finansiering och
eventuellt genomforande av sparatgirder i denna studie.

For staten ar en forutsattning vid val av alternativ och vid utformning av
alternativ att samhallsekonomisk effektivitet ar vigledande.

Stockholm Nordost principiella uppfattning ar att den kostnadsfordelnings-
modell och det finansieringsansvar som i dag rader for investeringar i
infrastruktur som staten har ansvar for aven ska galla i fortsattningen.

Sarskilda finansierings- och genomforandefrdagor som mdste hanteras
For att en fortsatt planering av de utpekade utredningsalternativen ska vara
meningsfull ar det nodvandigt att kommunerna aven fortsattningsvis
medverkar till n6dvandig markatkomst och planlaggning for nya depaer i
Nordostsektorn.

For att skapa resendrsnyttor dven pa kort sikt ar det viktigt att vaghéllarna
medverkar till och planerar for 6kad framkomlighet for busstrafiken samt bidrar
till att genomfora ovriga utpekade steg 1-3-atgarder.

Det ar svart att kostnadskalkylera i ett tidigt utredningsskede. Det betyder att
kostnadsskattningarna for de atgarder som foreslds hanteras vidare ar
forknippade med osidkerheter. Det kan paverka dess lonsamhet och darmed
dven ett eventuellt genomforande.

Ekonomiska konsekvenser av beslutet

Samtliga analyserade atgiarder ger negativa nyttokostnadskvoter vilket betyder
att kostnaderna ar storre dn nyttan. I det fortsatta utredningsarbetet kommer
att analyseras hur nyttorna av de studerade alternativen kan 6kas och
kostnaderna minskas.

Utover de matbara och viarderbara effekterna finns andra effekter som inte ar
matbara och varderingsbara, exempelvis triangsel, buller och restidsosidkerheter.
Dessa effekter har inte bedomts paverka nyttan i sddan grad att ndgon av de
analyserade atgarderna blir samhéllsekonomiskt l6nsam. Dock kan det vara
intressant att studera vilka regionalekonomiska effekter som atgiarderna kan ge.
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Miljokonsekvenser av beslutet

Forslagen i rapporten innebar sammantaget att kollektivtrafikens
konkurrenskraft starks. En konkurrenskraftig kollektivtrafik lockar fler
resendrer och bidrar till att minska emissioner fran biltrafiken.

I enlighet med landstingets Miljopolitiska program 2012-2016 har hansyn till
miljon beaktats och slutsatsen ar att det inte ar relevant med en
miljokonsekvensbedomning i detta drende.

Konsekvenser for personer med funktionsnedsiittning

Att satsa pa ett vl utvecklat kollektivtrafiksystem i Nordostsektorn bedoms pa
sikt ge storre mojligheter for alla resenirer att utnyttja den allmianna
kollektivtrafiken.

Anders Lindstrom
Forvaltningschef
Jens Plambeck
Chef Strategisk utveckling
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1  Bakgrund

Trafikndamnden fattade den 11 februari 2014 beslut om att ge ut detta
dokument som remissutgdva av rapport “Atgdrdsvals- och idéstudie av
regional kapacitetsstark kollektivtrafik till Nordostsektorn i Stockholms ldn.”
Efter remisstiden kommer en sammanstdllning av inkomna synpunkter att
goras och dokumentet forvdntas dater ga till Trafikndmnden i juni manad 2014
for beslut om eventuella vidare studier.

Befolkningen vixer snabbt i Stockholmsregionen. I genomsnitt 6kar
befolkningen i lanet med motsvarande tva fullastade bussar varje dag. Flera av
kommunerna inom Nordostsektorn hor till de kommuner som vixer snabbast.
Befolkningstillvixten stéller stora krav pa mojligheterna att bo och arbeta i
regionen, vilket i sin tur stiller krav pa mojligheterna att resa mellan regionens
olika delar. For att kapaciteten i transportsystemet ska racka till och for att
samtidigt na regionens klimat- och miljomal behover kollektivirafiken byggas ut
och ta marknadsandelar fran biltrafiken, i synnerhet som kollektivtrafikens
andel av resorna i Nordostsektorn idag ar lag.

Hosten 2011 initierade Nordostkommunerna en fortsatt utredning om en
regional kapacitetsstark spartrafik till nordostsektorn. Detta som en fortsattning
pa tidigare forstudie, bendmnd Roslagspilen genomford av Banverket 2008,
systemsyn i RUFS 2010, utredningsmedel i gillande lansplan och Stockholm
Nordosts vision. Trafiknamnden i landstinget beslutade darefter att uppdra till
forvaltningen att i samarbete med Stockholm Nordost och Trafikverket
genomfora en idéstudie. Med anledning av den nya lagstiftningen genomfordes
ocksa en atgirdsvalsstudie.

Malet for utredningen ar att leverera en dtgardsvals- och idéstudie for regional
kapacitetsstark kollektivtrafik till Nordostsektorn, som bidrar till 6kad regional
tillgdnglighet och utvecklingen av en tit och flerkirnig region. Studien omfattar
analys av atgirder enligt fyrstegsprincipen, med en utredningsmassig
tyngdpunkt pa sparburen kollektivtrafik.

Utredningen har genomforts i nara samarbete mellan Trafikforvaltningen (som
svarar for projektledning), Trafikverket och Stockholm Nordost (kommunerna
Danderyd, Norrtilje, Tiby, Vallentuna, Vaxholm och Osteraker). Dialog har
aven forts med 6vriga berérda kommuner (Solna och Stockholm) samt med SLL
Tillvaxt, miljo och regionplanering (TMR) och Lansstyrelsen.
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Studien ar avgransad till att i forsta hand omfatta tillganglighet mellan
Nordostsektorn och ovriga Stockholmsregionen. Lokalt resande ska beaktas for
att hela resan ska fungera. Vidare kan atgarder komma att foreslds inom andra
delar av regionen.

Studiens tidsperspektiv ar ar 2030, men med utblickar bdde nirmare i tid och
mot ar 2050.

2 Nulagesbeskrivning och mal

2.1 Bebyggelse och befolkning

Stockholm Nordost har i sitt yttrande 6ver regeringsuppdraget om Stockholms-
regionens behov av bostader redovisat den gemensamma nordostvisionens mal
P& 100 000 nya innevanare fram till 2040. Detta mal innebar, enligt
berdkningar gjorda av TMR, ett tillskott pa 42 000 nya bostiader. Detta tillskott
ar dock beroende av att det tillskapas en regional, kapacitetsstark spartrafik till
nordostsektorn.

Bebyggelsen i Nordostsektorn ar i huvudsak koncentrerad till omrédet kring
Roslagsbanan och kommuncentrum som Taby, Akersberga och Vallentuna, till
tatorterna Norrtilje, Rimbo och Hallstavik i Norrtilje kommun samt Vaxholm i
Vaxholms kommun.

I enlighet med intentionerna i RUFS pagar planerings- och utvecklingsarbete
for en regional stadskarna i Taby centrum — Arninge, vilket ocksd kommunerna
i Nordostsektorn stillt sig bakom. Taby centrum — Arninge ska utvecklas till den
kompletta och starka regionala stadskdrnan for Stockholm Nordost, med hog
tillgdnglighet till hela Stockholmsregionen.

Nordostkommunerna har idag cirka 230 000 invanare, en 6kning med omkring
70 000 personer sedan 1980. Det planeras for en fortsatt kraftig 6kning av
antalet boende och arbetsplatser. Enligt Stockholm Nordosts vision kommer
regiondelen att vixa med 100 000 invanare och 50 000 arbetsplatser fram till
ar 2040.

Taby centrum-Arninge utgor redan nu en av de stoérsta handelsplatserna i
Stockholmsregionen. Genom Danderyds sjukhus har Nordostsektorn en hog
andel sysselsatta inom hélso- och sjukvérd. For kunskapsintensiva foretag ar det
viktigt med narhet och tathet. Allt fler foretag vardesatter tillganglighet till
kollektivtrafik vid val av etableringsort.
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2.2 Dagens kollektivtrafiksystem

Det 6vergripande kollektivtrafiksystemet i Nordostsektorn utgors av
Roslagsbanan, Roda tunnelbanelinjen och stombusslinjer. Roslagsbanan utgar
fran Ostra station med tre linjer mot Karsta, Osterskir och Nisbypark. En av
tunnelbanans Roda linjer har sin dndstation i Morby centrum i Danderyd.
Kartan nedan visar spartrafiken och utvalda stombusslinjer.
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Enligt Trafikforvaltningens stomnétsplan ska stomlinjenitet med buss
forstarkas med fler tvarkopplingar och fler genomgaende stomlinjer.
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Langs Roslagsbanan pagar utbyggnad med dubbelspar pa vissa strackor for att
kunna hoja turtatheten och erbjuda en mer attraktiv trafik. Arbeten gors ocksa
for att dampa buller, hoja sikerheten vid banan samt oka tillgangligheten for
funktionsnedsatta.

I rusningstrafik ar det stundtals trangt pa Roda linjen, sarskilt pa de centrala
delarna. Bland annat av denna anledning infor Trafikforvaltningen ett nytt
signalsystem, som gor det mojligt att utoka trafiken. Nya tunnelbanetag kops in
och en ny depa byggs for att hantera den nya och utokade vagnparken.

Viktiga bytespunkter for resenirer fran Nordostsektorn dr Danderyds sjukhus
och Tekniska hogskolan/Ostra station. For att stiirka kopplingarna mellan
radiellt resande och tvarforbindelser i Nordostsektorn ska ett nytt resecentrum i
Arninge tillskapas.

2.3 Dagens resande

Kollektivtrafikens andel av alla resor ar forhallandevis 1ag i stora delar av
Nordostsektorn (16 %) jamfort med lanet totalt (24 %). Kollektivtrafikandelen
for resor mot innerstaden (0ver Stocksundstorp) i morgonrusningen ar cirka
74 %. Tvarresor mot Solna, Sundbyberg och Vasterort (bland annat Kista och
Bromma) sker dock framst med bil, vilket dven géller for lokala resor.

Merparten av resandet med kollektivtrafik i Nordostsektorn sker med
Roslagsbanan. Dagligen sker 45 000 péastigningar vid ndgon av Roslagsbanans
38 stationer. Antalet pastigande ar stort i samtliga kommuncentrum.
Stombusslinjerna 670 och 676 ar viktiga for arbetspendlingen fran Vaxholm och
Norrtélje med 6 200 respektive 7 100 péstigande per dygn. Stomlinje 677
mellan Uppsala och Norrtilje har 1 700 péstigande.

TMR (Tillvaxt, miljo och regionplanering) har kartlagt resandet till de regionala
stadskiarnorna. Analysen visar att tillgangligheten till den regionala stadskidrnan
Taby centrum-Arninge ar battre med bil &n med kollektivtrafik.

2.4 Framtida resande

En stor andel av arbetspendlingen ar 2030 beridknas ske lokalt inom
Nordostsektorn eller till nirliggande kommuner, vilket till stor del beror pa att
antalet arbetsplatser antas 6ka i enlighet med RUFS. Den ekonomiska
utvecklingens effekt pa bilutnyttjandet i kombination med nuvarande planer for
bebyggelse beriknas medfora att biltrafiken 6kar. Trangseln i vigsystemet
riskerar att skapa problem for det vixande bussresandet. Det 6kade
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vagtrafikarbetet och koerna leder till miljo- och halsoproblem i tatbefolkade
omraden, liksom en risk for att klimatpaverkande utslapp kommer att oka.
Dessa problem kommer att paverka restider och tillginglighet med
kollektivtrafik till och fran Nordostsektorn negativt.

2.5 Mal enligt styrande dokument

Bakgrunden till att studien genomfors finns i Vision Nordost och RUFS 2010.

For att na visioner och mal i dessa dokument kravs géllande transportsystemet

och sarskilt kollektivtrafik att:

» Oka regional och internationell tillganglighet

» transportinfrastruktur med ett regionalt kapacitetsstarkt sparsystem

+ den regionala stadskidrnan i Taby centrum-Arninge erbjuder ett varierat
utbud av kollektivtrafik

 transportsystemet bidrar till en 6kad regional tillganglighet.

+ kvaliteten i resor och transporter ar generellt god och sarskilt hog till och
inom regioncentrum och till 6vriga regionala stadskarnor.

« bebyggelsemiljoer och transportsystem ar energieffektiva.

« regionens klimatpaverkan minskar visentligt.

« transporternas risker och negativa effekter pa miljon minskar.

« bebyggelsen utvecklas i samspel med kollektivtrafikens utveckling.

I det regionala trafikférsorjningsprogrammet finns ett antal mer konkreta mal,

bland andra:

« Okad kollektivtrafikandel

« Forbattrade restidskvoter i starka strak och mellan de regionala
stadskarnorna, hogst 1,5 i hogtrafik

« Mindre trangsel med tillgéng till sittplats

« Ekonomiskt effektiv kollektivtrafik

Enligt de regionala miljomalen ska lanets utslapp av vaxthusgaser minska
betydligt och regionens energianvandning ska bli avsevirt effektivare.

For alla atgarder inom transportomradet giller de nationella transportpolitiska
malen. Det 6vergripande malet ar att sikerstalla en samhaillsekonomiskt effektiv
och langsiktigt héllbar transportforsorjning for medborgare och niringsliv i hela
landet. Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka
till att ge alla en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska
transportsystemets utformning, funktion och anvindning anpassas till att ingen
ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas
och till forbattrad folkhalsa.
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Enligt de nationella miljokvalitetsmalen ska klimatpéverkan begransas,
manniskor ska ha en god ljudmiljo och luften ska vara sa ren att manniskors
halsa samt djur, vaxter och kulturviarden inte skadas.

3 Brister och projektspecifika mal for Nordostsektorn

3.1 Identifierade brister om inga ytterligare atgirder gors
Brister har identifierats inom de tre omradena:

o Attraktiva resor,

+ Tillganglig och sammanhallen region

« Effektiva resor med 1ag hilso- och miljopaverkan.

3.1.1 Brister inom omrddet Attraktiva resor

Nordostsektorns stora yta och relativt utspridda bebyggelse har bidragit till att
skapa en struktur som &r svérare att forsorja med attraktiv kollektivtrafik och
marknadsandelen ir 1ag. Kollektivtrafiken ar inte konkurrenskraftig tidsmassigt
mot bilen. Sarskilt galler detta for resor i tvarled dar det i dag saknas en
attraktiv och snabb kollektivtrafik badde inom och till Nordostsektorn. For en
stor del av resendrerna fran Nordostsektorn kravs tva byten for att na
arbetsplatser i innerstaden.

Spartrafiken drabbas av trangsel och kapacitetsproblem bade langs
tunnelbanans Rdda linje och Roslagsbanan. Kapacitetsproblemen i spartrafiken
vantas till stor del bli avhjilpta med nu planerade investeringar pa
Roslagsbanan och Réda linjen. Trangselproblem vintas dock kvarsta i
anslutning till enskilda tunnelbaneentréer vid Danderyds sjukhus och Tekniska
hogskolan. Flera bussterminaler dr drabbade av trangsel och busstrafiken
drabbas av fordrojningar pa grund av avsaknad av busskorfalt. P4 manga hall
saknas bra mdjligheter att ansluta med cykel till kollektivtrafiken.

3.1.2 Brister inom omrddet Tillgdnglig och sammanhdllen region
Bristande tillgdnglighet till Nordostsektorn gor att det idag ar svart att uppna
uppstillda mélsattningar om en kraftig tillvaxt.

Langa restider for kollektivtrafiken riskerar att motverka en héllbar utvidgning
av arbetsmarknadsregionen.

3.1.3 Brister inom omrddet Effektiva resor med ldg hdlso- och miljopaverkan
Kollektivtrafikens laga marknadsandel motverkar mélet om minskad

klimatpaverkan. Vag- och spértrafiksystemet orsakar problem med luftkvalitet
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och buller beroende pa omfattande viagtrafik och bristande bullerdimpning.
Trafikens infrastruktur skapar barriareffekter som kan leda till langre resor och
diarmed till att gadng- och cykeltrafik blir mindre attraktiv.

Generellt paverkas trafiksikerheten positivt av en 6verflyttning av resande fran

bil till kollektivtrafik.

3.2 Projektspecifika effektmal
Atgirdsvals- och idéstudiens effektmal utgér fran de nationella och regionala
malen for transportsystemets utveckling, och de brister som har identifierats for
Nordostsektorn. Mélstrukturen utgar fran de 6vergripande mal som finns i det
regionala trafikforsorjningsprogrammet for Stockholms lan.

Diarienummer

Infosak. klass
K1 (Oppen)

Attraktiva resor

Tillgdnglig och sammanhallen
region

Effektiva resor med lag halso-
och miljopaverkan

Mal: En regional, attraktiv,
kapacitetsstark och
konkurrenskraftig kollektivtrafik till
Nordostsektorn, med en kapacitet
som svarar mot de lang- och
kortsiktiga behoven

Mal: Oka kollektivtrafikens andel av
resandet med minst 5 % fran
dagens niva till 2030

Mal: Oka den regionala
tillgangligheten till och fran
Nordostsektorn

Mal: En strukturerande
kollektivtrafik som férbattrar
férutsattningarna for en hallbar
utbyggnad av bostader och
arbetsplatser i Nordostsektorn, och
med fokus pa den regionala karnan
Taby-Arninge for att stédja en 6kad
tathet och flerkarnighet i regionen

Mal: Samhallsekonomisk
effektivitet och kostnadseffektiva
I6sningar

Mal: Minska trafikens negativa
miljé- och halsoaspekter

Utvarderingsmatt:

. Restider och restidskvoter i
utvalda relationer

. Kollektivtrafikandel

. Resande i forhallande till
malstandard for
kapacitetsintervall

e  Trangsel

Utvarderingsmatt:

. Restider och restidskvoter i
utvalda relationer

. Restidseffekter i
Nordostsektorn
(konsumentoverskott)

o  Nabara arbetsplatser fran
resp. kommuncentrum i NO

Utvarderingsmatt:

. Sambhallsekonomisk
bedémning/kalkyl
Investeringskostnad

Arlig kapital- och driftkostnad
Klimat och luftféroreningar
Buller

Trafiksakerhet

Intrang

I kommande avsnitt beskrivs studerade atgiarder. En bedomning har gjorts av
hur atgarderna bidrar till att uppfylla dessa effektmal. Bedomningen har framst
utgatt fran analys av utvarderingsmatten i tabellen ovan.

4 Studerade alternativ

For att uppnd malen och komma till riatta med de identifierade bristerna har ett
flertal alternativa 16sningar foreslagits inom alla steg i fyrstegsprincipen.
Atgirder inom steg 1-3 i det hiir projektet ska primért bidra till att resandet i
storre utstrackning sker med kollektivtrafik. Dessa steg 1-3 atgéarder bidrar till
en utveckling som leder i riktning mot projektmaélen fram till att sparburen

10(29)
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kollektivtrafik byggs ut (steg 4), men ar ocksa viktiga for att forstarka nyttan av
utbyggnaden.

4.1 Atgirdsomraden inom steg 1-3 med forviintade effekter

4.1.1  Samplanering av bebyggelse

Den 6vergripande samhéllsplaneringen har pa lang sikt stor paverkan pa
forutsattningarna for ett hallbart resande. Ny bebyggelse bor generellt planeras i
de omraden dar tillgangligheten till kollektivtrafik blir den bésta. De foreslagna
atgarderna fortatning och byggande av blandstad i kollektivtrafikstarka lagen
samt barridrminskande atgarder bidrar till att né alla de tre projektspecifika
malen och skapar underlag for utbyggd kollektivtrafik.

4.1.2 Parkeringsstyrning

Parkeringsstyrning med avgiftsreglering, tidsreglering och parkeringsnormer
kan anvandas for att minska biltrafiken till ett omrade dar det finns goda
mojligheter att resa med andra fairdmedel. Om en kommunal parkeringsstrategi
gors for respektive kommun vintas de bidra till att nd mélen Attraktiva resor
och Effektiva resor med lag halso- och miljopaverkan, men inte till malet om
Tillgdnglig och sammanhallen region.

4.1.3 Mobility management

I Nordostsektorn foreslas en gemensam mobilitetssamordning med ansvar for
samordning av mobility managementétgarder. Mobility managementatgiarder
vantas bidra till att nd malen Attraktiva resor och Effektiva resor med lag hélso-
och miljépaverkan, men inte till malet om Tillgdnglig och sammanhallen region.

4.1.4 Utbud och komfort i kollektivtrafiken

Genom att utoka antalet turer och skapa bussforbindelser i nya relationer
samtidigt som komforten forbattras med tillgang till sittplats och tradlost
internet ombord vantas antalet resenarer kunna oka utan att investeringar i
infrastruktur behovs. Atgirden bedoms bidra till att nd méalen Attraktiva resor
och till viss del dven Tillgdnglig och sammanhallen region, men inte till malet
Effektiva resor med l1ag hélso- och miljopaverkan.

4.1.5 Framkomlighet for busstrafiken

Attraktiv busstrafik kraver full framkomlighet med t.ex. egna korfalt,
signalprioritering och gen linjeforing. Sidana atgarder viantas bidra till alla de
tre projektspecifika effektmalen.

4.1.6 Attraktiva anslutningar
For att kollektivtrafiken ska kunna konkurrera med bilen maste hela resan fran
dorr till dorr fungera pa ett smidigt satt. Bland foreslagna atgarder for en
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attraktiv anslutning finns viderskyddade hallplatser, god belysning,
information, cykelparkeringar, infartsparkeringar, service vid bytespunkten
mm. Sadana atgirder pa bytespunkterna med flest resenérer vintas bidra till
alla tre projektspecifika effektmal.

4.1.7  Effektivisering av Roslagsbanan och tunnelbanans Roda linje

Pa bade Roslagsbanan och tunnelbanans Roda linje pagar arbeten med att
utveckla och fornya banorna for att skapa ett forbattrat utbud. Atgirderna
vantas bidra till alla tre projektspecifika effektmal. Bland atgarderna finns
forbattrad drift och underhéll av sparen, fler fordon och langre tig pa
Roslagsbanan, systemoversyn 6ver Roslagbanan for att forkorta restiderna.

4.2 Studerade spar- och busslosningar (atgarder inom steg 4)

I detta kapitel redovisas utredningsresultat for de spar- och busslésningar som
angavs i Landstingets beslut om att genomfora idéstudien. Alla analyser ar for
malaret 2030.

For varje alternativ har bedomning av maluppfyllelse gjorts med hjalp av
trafikanalyser. Analyserna visar restidsnytta jamfort med ett
jamforelsealternativ, JA2030, restidskvot for utvalda reserelationer, resande i
forhallande till sittplatskapacitet och kollektivtrafikens marknadsandel i tva
snitt. Dessutom bedoms respektive alternativs investeringskostnad,
trafikeringskostnad och externa effekter (klimat och luftféroreningar, buller och
trafiksakerhet).

4.2.1 Jdamforelsealternativ JA2030

I jamforelsealternativet, JA2030 ingér i princip de storre satsningar som ligger i

nu gillande investeringsplaner (nationell plan och lansplan), dvs.

+ Citybanan och fyrspar pa Malarbanan — 20 pendeltag per timme och
riktning genom centrala Stockholm.

« Nytt signalsystem pa tunnelbanans Réda linje och trafikering med 30 tag per
timme, varav 18 tag i timmen till/frdn M6rby Centrum.

« Roslagsbanans etapp 1 och etapp 2 dr genomforda, och trafikeringen med 8
tig per timme och riktning pa Karsta- och Osterskirlinjerna. 4 tig per
timme och riktning pa Nésbyparkslinjen.

« Tvirbanan ar utbyggd med en gren till Solna station och en gren till
Helenelund via Kista.

« Forbifarten ar utbyggd med busstrafik.

« Stombusslinje 176 och 177 ar avkortade till Danderyds sjukhus.

« Expressbusslinje 608, 624C och 628C till Humlegarden ar borttagna.

« Linje 680 ar kortad till Danderyds sjukhus.

« Ny busslinje Arninge — Vartahamnen.
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4.2.2 Forlangning av Roslagsbanan

Fyra alternativ innebar utbyggnad av Roslagsbanan

Alt1a Roslagsbanan till Odenplan via tunnel vid Stockholms Ostra
Alt 1b Roslagsbanan till Centralen via tunnel vid Stockholms 6stra
Alt 1c, 1d Roslagsbanan via Vartabanan till Odenplan/Centralen

Alt 1e Roslagsbanan till Rimbo och Norrtilje

Se kartan

Norrtalje
___________ le

’
Karsta /

Osterskar

Roslags Nasby Nasbypark

Ostra station®a
"}
la -1

‘1b

1a Roslagsbanan till Odenplan via tunnel vid Stockholms 6stra
Tekniska studier har inletts parallellt med trafikanalyserna. Det bor gé att

astadkomma en smidig bytespunkt mellan Roslagsbanan och tunnelbanan med
en anslutning under mark vid Tekniska Hogskolan och till tunnelbana och
pendeltdg vid Odenplan. Trafikeringen dr samma som i jaimforelsealternativet,
forutom att samtliga tag gar till Odenplan. De storsta restidsnyttorna uppstar i
Tiby, Vallentuna och Osteraker. Restidskvoterna paverkas i huvudsak positivt.
Antalet arbetsplatser som nds inom 45 minuter fran Taby Centrum okar med
78 000. Roslagsbanans kapacitet racker for resandeméangderna.

Trangseln pa den Roda linjen och T-Centralen minskar, men 6kar pa Odenplan
och Roslagsbanan. Alternativets kostnad ar 5,6 Mdkr for sparanlaggning, fordon
och depa. Mark vid Stockholms Ostra kan exploateras, vilket kan bidra till
finansiering av alternativet.
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De restidseffekter som uppnas, framst genom farre byten, gor att alternativet ar
intressant att studera vidare.

1b Roslagsbanan till Centralen via tunnel fran Stockholms Ostra

Alternativet innebar att Roslagsbanan far en andhallplats vid Centralen, dir en
bytespunkt skapas till pendeltdg och tunnelbanans tre linjer. Vid Tekniska
Hogskolan blir det en bytespunkt under mark till Rod tunnelbanelinje. Tekniska
studier har inletts parallellt med trafikanalyserna. Trafikeringen dr samma som
i jamforelsealternativet, forutom att samtliga tag gar till Centralen. De storsta
restidsnyttorna uppstar i Tiby, Vallentuna och Osteraker. Antalet arbetsplatser
som nas inom 45 minuter fran Taby Centrum okar med 98 000.
Restidskvoterna paverkas i huvudsak positivt. Roslagsbanans kapacitet racker
for resandeméangderna. Trangseln pa den Roda tunnelbanelinjen kommer att
minska, men samtidigt forvantas trangseln pa Centralen och Roslagsbanan oka.
Alternativets kostnad ar 6,4 Mdkr for sparanlaggning, fordon och depa. Mark
vid Stockholms 6stra kan exploateras, vilket kan bidra till finansiering av
alternativet.

De restidseffekter som uppnas, framst genom farre byten, och den avlastande
effekten pa Rod tunnelbanelinje gor att alternativet ar intressant att studera
vidare.

1c, 1d Roslagsbanan via Vartabanan och nya Karolinska till Odenplan eller
Stockholms 6stra, samt bibehallen trafik till Stockholms Ostra

Alternativen innebér att Roslagsbanan kopplas pa Vartabanan vid Albano, gar
via ett stationslage vid Hagastaden/Nya Karolinska till antingen Odenplan eller
Centralen. Samtidigt bibehalls viss trafik till Stockholms 6stra.

Att integrera Roslagsbanan med Vartabanan innebar flera tekniska utmaningar
eftersom banorna har olika sparvidd, olika elsystem, olika plattformshojd och
olika signalsystem. Alternativet innebar stora intrang i Albano och i
Nationalstadsparken. Detta tillsammans med att alternativet skulle ge negativa
konsekvenser pa kapaciteten for godstrafiken pa Vartabanan har gjort att
alternativet har avfardats. Darfor har heller inte ndgra resandeprognoser gjorts.

1e Roslagsbanan till Norrtélje och Rimbo
Alternativet innebar att Roslagsbanan forlangs fran nuvarande andstation

Kaérsta till Rimbo och Norrtélje (32 km). En delférlangning enbart Karsta —
Rimbo (14 km) ar ocksd mojlig. 15-minuterstrafik antas till Norrtilje och
Rimbo. Alternativet ar inte utrett i detalj, men det forefaller som att
Roslagsbanan har svart att fa sa korta kortider pa striackan Stockholms Gstra —
Norrtélje att taget blir konkurrenskraftigt jamfort med busstrafiken.
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En forlangning till Rimbo forefaller emellertid kunna vara konkurrenskraftig.
D4 banvallen ligger kvar finns mgjlighet att en ateruppbyggnad till Rimbo kan
goras till relativt begransad kostnad. Detta i kombination med mojlighet till
bostadsbyggande gor att vi viljer att ga vidare med en teknisk studie for Rimbo.

4.2.3 Ny pendeltdgsgren som forbinder Arninge med Barkarby via Tdby
centrum, Sollentuna och Kista (2a)

Alternativet innebar utbyggnad av en ny pendeltdgsbana Arninge-Taby

Centrum-Sollentuna-Kista-Barkarby. Strackningen innebar att den nya banan

skapar potentiella kopplingar till Ostkustbanan (vid Helenelund/Sollentuna)

och Milarbanan (vid Barkarby).

Marsta/Uppsala

Arninge J

Taby Centrum/ /
Galoppfaltet o
JiL

Sollentuna J

Barkarby R

== il THeienelund
i/ Kista

En pendeltigslosning har tidigare studerats inom ramen for Trafikverkets
forstudie fran 2008. I forstudien skedde avgreningen mot Nordost vid Solna
station. Slutsatsen da var att det saknades kapacitet for att ta hand om den
tillkommande trafiken. Aven i den nu aktuella studien drar Trafikverket
slutsatserna att det inte finns kapacitet i jarnvagssystemet for att tillata utokad
pendeltdgstrafik, om inte omfattande investeringar gors (10 Mdkr for att na
Stockholm C, ytterligare 10-15 Mdkr for att kunna kora mot Arlanda/Uppsala).
Darfor bedoms pendeltagsalternativet inte vara realistiskt for det tidsperspektiv
som denna studie hanterar.
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4.2.4 Tvdrbanan fran Solna vidare mot nordost (3a)

Alternativet innebar att Tvarbanans Solnagren forlangs fran Solna station och
vidare mot Nordost. Utredningens ansats ar att strackningen gar i straket Solna
station — Frosunda — Danderyds sjukhus och sedan vidare till centrala Taby.

Taby C

Maérby

Danderyds Sjukhus

Solna Station

Alvik

Tvarbanan trafikeras i 5-minuterstrafik frdn Solna station till Taby Centrum (11
km). Tvarbanan ersatter viss busstrafik, vilket innebar att ndgra omraden far
langre restider. Forlangning av Tvarbanan fran Solna station till Taby skapar
restidsnyttor framforallt i Solna-Sundbyberg och i andra hand i Danderyd och
Taby. Restidskvoten minskar markant for resor mot Solna Centrum. Antalet
arbetsplatser som nés inom 45 minuter fran Tdby Centrum 6kar med 105 000.
Tvarbanan far sa stort resande vid Solna station att sittplatserna inte racker till.
Trangseln pa tunnelbanan minskar, men 6kar pa Tvarbanan. Alternativets
kostnad ar 77,4 Mdkr for sparanldaggning, fordon och depa. En strategisk fraga ar
vilken roll Tviarbanan ska ha som tvarforbindelse fran Solna och 6sterut mot
Universitetet. Om Tvarbanan byggs ut till Danderyd kan det paverka
mojligheten att dven trafikera till Universitetet, vilket tidigare varit en
planeringsinriktning.

4.2.5 Utvidgning av tunnelbanenditet
Tre alternativ innebar utvidgning av tunnelbanenitet
Alt4a  Rod T-bana forlangs fran Morby C till Arninge
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Alt4b Ny T-banelinje Odenplan — Danderyd — Arninge
Alt 4¢ Kombination av tunnelbanealternativen, bade Rod linje till Arninge
och en ny tunnelbana Odenplan — Arninge

Arninge
4a

-
-
-

Danderyds Sjukhus

Odenplan

4a Réda linjen forlangd frdn Morby via Taby centrum till Arninge
Alternativet innebar att tunnelbanans Roda linje forlangs fran Morby Centrum

till Arninge (10 km). Det trafikeringsupplédgg som testats ar en linje Frudngen-
Arninge i 5-minuterstrafik och en linje Alby-Mo6rby C i 10-minuterstrafik.
Bussnitet anpassas nir tunnelbanetrafiken utvidgas. Forlangning av Roda
linjen till Arninge ger relativt sma restidsnyttor eftersom tunnelbanan gar i ett
strak diar den konkurrerar med Roslagsbanan och motorviagsbussar. Antalet
arbetsplatser som nés inom 45 minuter fran Taby Centrum 6kar med 73 000.
Resendrerna kommer i genomsnitt att ha tillgéng till sittplats under
maxtimmen. Alternativet ger ndgot 6kad belastning pa réda linjen. Alternativets
kostnad ir 8,8 Mdkr for sparanliggning, fordon och dep4. Atgirden ger lig
maluppfyllelse och foreslas darfor avtardas fran fortsatta studier.

4b Ny tunnelbanelinje frdn Odenplan via Solna — Danderyd — Morby centrum —
Taby centrum till Arninge
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Alternativet innebar en ny tunnelbanelinje frdn Odenplan till Nordost. Den
tankta strackningen ger mojlighet att koppla samman Nordost med Solna och
Hagastaden, en fordel for detta alternativ. Station Arninge placeras i nara
anslutning till framtida Arninge Resecentrum. For trafikeringen fran Odenplan
till Nordost finns darfor ett antal principiellt skilda losningar, men i analyserna
har hir antagits att en ny tunnelbanelinje Odenplan — Arninge (20 km)
trafikeras i 5-minuterstrafik. Alternativet skapar restidsvinster for stora delar av
Nordostsektorn samt i Solna-Sundbyberg. Forbattrade kopplingar till pendeltag
ger positiva effekter. Restidskvoterna minskas rejilt for resor mot fraimst Solna
Centrum, men dven mot Barkarby och Kista. Antalet arbetsplatser som nas
inom 45 minuter fran Taby Centrum 6kar med 151 000. Sittplatskapaciteten blir
tillracklig. Roda linjen far en marginell avlastning. Alternativets kostnad ar 20,6
Mdkr for sparanlaggning, fordon och depa. Investeringen ar stor, varfor det
finns behov av att i fortsatta studier se hur nyttan kan 6kas och
investeringskostnaden minskas.

Tunnelbaneférhandlingen har gett nya forutsattningar som gor att alternativet
kommer att behova ses over.

4c Kombination av tunnelbanealternativen, bade Réd linje till Arninge och en

ny tunnelbana Odenplan — Arninge
Alternativet innebar att en ny tunnelbanelinje byggs fran Odenplan till Arninge,

men att den Rdda linjen utnyttjar samma spar norr om Morby Centrum och
darmed blir forlangd till Arninge. Roda linjen forlings med 10-minuterstrafik
fran Morby Centrum till Arninge. Den nya tunnelbanelinjen Odenplan —
Arninge har 5-minuterstrafik pa strackan Odenplan — Danderyds sjukhus och
10-minuterstrafik pa strackan Danderyds sjukhus — Arninge. Alternativet ska-
par restidsvinster for stora delar av Nordostsektorn samt i Solna-Sundbyberg.
Forbattrade kopplingar till pendeltdg ger positiva effekter. Restidskvoterna
minskas rejalt for resor mot framst Solna Centrum, men dven mot Barkarby och
Kista. Sittplatskapaciteten blir tillracklig. R6da linjen far en marginell
avlastning. Alternativets kostnad ar 21,1 Mdkr for sparanldaggning, fordon och
depa. Investeringen ar stor, varfor det finns behov av att i fortsatta studier se
hur nyttan kan 6kas och investeringskostnaden minskas.
Tunnelbaneférhandlingen har gett nya forutsattningar som gor att alternativet
kommer att behova ses over.

Kénslighetsanalyser
Tre kinslighetsanalyser har genomforts for tunnelbana mellan Odenplan och
Arninge:
e Mer optimerat tunnelbanealternativ — En ny station tillkommer norr om
Morby Centrum i Danderyd omgiven av 26 000 nya bostidder. T-banan
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dras inte langre ut an Taby Centrum. Analysen visar pa att antalet
resendrer pa t-banan okar vid ankomst till Morby Centrum och att det
samhillsekonomiska resultatet forbattras, men ar fortsatt negativt.

e Forbattrade bytesmojligheter — Bytestiderna for byte mellan gron och
rod linje i Danderyd och mellan gron och blé linje vid Solna Centrum
minskades (motsvarar byte direkt 6ver plattform). Analysen visar pa
okat antal bytande resenarer, fraimst i Solna Centrum.
Samhallsekonomiska kalkylen paverkas inte.

e Ytterligare reducering av busstrafiken — De flesta busslinjer norrifran
avkortas till Arninge eller Taby Centrum (undantaget stombussarna fran
Norrtéalje och Vaxholm). Analysen pekar pa en liten Overstromning av
resendrer till tunnelbanan men desto fler till de kvarvarande
stombussarna pa strackan Arninge — Tekniska hogskolan.
Samhallsekonomiskt forbattras kalkylen, men det beror mest pé att
trafikeringskostnaderna for busstrafiken minskar mer dn vad nyttorna
(restidsvinsterna) minskar. Resultatet ar dock fortsatt negativt.

4.2.6 Utvecklat bussalternativ (5a)

I nimndérendet angavs att bussalternativet ska vara "Busstrafik enligt buss i
Nordost med goda forbindelser med Odenplan”. I studien Buss i Nordost
provades ett alternativ diar bussar fran nordostsektorn fick en dragning till
Odenplan. Trafikanalyserna visade att kopplingen till pendeltdg och tunnelbana
vid Odenplan gav goda resendrsnyttor. Att 16sa vindning av bussar vid Oden-
plan bedoms dock inte mojligt pa grund av utrymmesbrist. Detta alternativ
tolkas darfor som en busslosning som ger bra koppling till det regionala
sparsystemet.

Utgangspunkten ar att utga fran ett urval av de busslinjer som redovisas i
stomnétsstrategin, dar flera av dem ger en koppling fran Nordostsektorn till det
regionala sparsystemet.
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Linje G: Norrtilje - Gustavsherg

Linje J: Arninge - Barkarby || Janderyds sjukhus

Nuvarande busstrafik justeras och anpassas efter de nya stombusslinjerna.
Bussalternativet ger framst restidsvinster i Solna, Tédby, Vallentuna och
Barkarby. Restiderna till Solna minskar eftersom flera av busslinjerna med start
i Nordost nu far en ny strackning genom Solna. Daremot 6kar restiderna fran
Norrtilje och Vaxholm i de flesta 6vriga relationer. Restidskvoterna minskas for
vissa relationer till Solna, men i manga relationer 6kar den. Antalet arbets-
platser som nas inom 45 minuter fran Taby Centrum okar med 44 000. Da
linjerna blir ldnga kan det uppsta trangsel pa vissa delstrackor da langre linjer
ger svarighet att dimensionera trafiken efter forfragan. Alternativet har
kostnadsberaknats till 0,2 Mdkr vilket enbart ar for nya depaplatser. Kostnader
for nya bussar ingar i trafikeringskostnaderna. Bussalternativet ar viktigt att ha
med eftersom en sparutbyggnad till Nordost, om den blir aktuell, har lang
genomforandetid. De analyser som gjorts i denna studie visar att ett utvecklat
bussalternativ har potential att klara den efterfragan pa kapacitet som
prognosticerats, samtidigt som den regionala tillgingligheten for
Nordostsektorn 6kar. Den positiva effekten for den regionala stadskidrnan
bedoms dock bli betydligt mindre an for studerade sparalternativ, samtidigt
som kostnaden ocksa ar betydligt lagre.

4.2.7 Forldngning av Tvdrbanans Kistagren i strdket Kista-Sollentuna-Téby
I regionplanen RUFS 2010 redovisas ett strak for utbyggnad av Tviarbanan fran
Kista/Sollentuna till Taby. Straket knyter samman de regionala kdrnorna Kista-
Sollentuna och Taby-Arninge. I denna studie har inga fornyade analyser gjorts
av alternativet. Nedanstaende redovisning och slutsatser baseras istéllet pa
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tidigare framtaget material. Alternativet innebar att Kistagrenen byggs ut till
Taby via Sollentuna. De analyser som gjorts i arbetet med stomnétsstrategi for
lanet visar att kopplingen &r intressant for att forbattra tvarforbindelsen, men
samtidigt att linjen saknar ett tillrackligt resandeunderlag. I forsta hand bor det
provas vilka mojligheter som finns att utveckla en attraktiv stombusstrafik
eftersom kapacitetsbehovet inte motiverar spartrafik.

5 Effekter och maluppfyllelse

5.1 Steg 1-3-atgiarder

I en dtgéardsvalsstudie ska fyrstegsprincipen tillimpas i provningen av atgéarder.
Det innebar att tgarder i forsta hand ska sokas i de forsta stegen. Givet att
dessa iar genomforda, provas om det fortfarande dr motiverat att ga vidare med
steg-4-atagder. En fragestallning ar darfor hur langt racker atgardstyperna i steg
1-3 racker for att na malen? En viktig fragestillning ar ocksa om atgiarder inom
de forsta stegen kan stodja olika alternativ for tankbara utbyggnader av
kollektivtrafik i Nordostsektorn. Likasa ar tidsperspektivet viktigt da eventuella
steg 4-atgarder har lang tid for genomforande.

For de tre huvudmalen, Attraktiva resor, Tillgdnglig och sammanhallen region
och Effektiva resor med lag hilso- och miljopaverkan sd har en bedomning
gjorts att steg 1-3-atgiarderna bidrar till att uppfylla mélen men att de inte ar
tillrackliga for att nd malen.

5.2 Samhaillsekonomiska beridkningar (steg 4-atgarder)

Héar sammanfattas de samhillsekonomiska berdkningarna for de spar- och
bussalternativ (steg 4-atgarder) som analyserats. Den samhallsekonomiska
analysen ar en jamforelse av atgardens kostnad och dess nyttor. Samtidigt kan
olika atgédrder jamforas med varandra.

Restidsnyttorna for de olika alternativen visas i nedanstdende bild.
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I figuren nedan visas en sammanstéallning 6ver trafikeringskostnader
(fordonskostnader), investeringskostnader och nyttor for de alternativ dar
samhaillsekonomi studerats.

Samhallsekonomisk effektivitet (Mkr, nuvarde)
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Nyttokostnadskvoten for de olika alternativen visas i nedanstdende bild.

Nyttokostnadskvot (NK)

la

1b 3a 4a 4b 4c 5a
O T T T T T T T
-0,2 -
-0,3

-04 -
-0,6 -

-0,7
-0,8 -

0,8 08
-0,9 -09
_ﬂ’Q

Samtliga alternativ visar pa negativ nytta, dvs. kostnaderna ar storre an de
nyttor som kan berdknas. Det finns dock ytterligare nyttor som inte ar med i
kalkylen, men de ar sannolikt mindre &n de berdknade restidskostnaderna och
kommer darmed inte gora att nyttorna blir storre dn kostnaderna for ndgot av
sparalternativen.

Bussalternativet (5a) ar minst negativt foljt av Roslagsbanan forldngd in till
Centralen (1b). Forlangning av tunnelbanan (4a-c) innebar stora kostnader,
vilket kraver stora nyttor for att uppvagas.

5.3 Bedomning av maluppfyllelse (steg 4-atgirder)

De studerade spar- och bussalternativen har utvarderats utifran de effektmal
som har formulerats for studien (Attraktiva resor, Tillganglig och sammanhéllen
region och Effektiva resor med g hilso- och miljopaverkan). P& nista sida
sammanfattas bedomningen i en tabell. Angivna belopp ar i nuvarde. Foljande
relativa bedomningsskala har anvénts:
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- Mycket positiv effekt
Positiv effekt
Marginell effekt
Negativ effekt
Mycket negativ effekt
Roslags- Roslags-
banan till | banan till
Odenplan, | Centralen, | Tvarbanan | Forldngning Ny Kombination
via Ostra | via Ostra | fran Solna | av Réd linje | tunnelbana av Réd linje
station station till Taby till Arninge | fran Odp till och ny linje
(1a) (1b) (3a) (4a) Arninge (4b) | fran Odp (4c) | Buss (5a)

Utvarderingsmatt Attraktiva resor

(konsumentéverskott, Mnkr)

Total investeringskostnad
(nuvérde, Mnkr)

Trafikeringskostnad (nuvarde,
Mnkr)

Externa effekter (klimat och
luftféroreningar, buller och
trafiksékerhet) (nuvarde, Mnkr)

Restidskvoter
Kollektivtrafikandel
Resande i férhallande till Ca 800- | Ca400-1900. | Ca 500-2600. Motsvarar ej
trafikslagets kapacitet 2800. Motsvarar ej | Motsvarar ej tunnelbana.
(maxtimme) Motsvarar | tunnelbana. tunnelbana.
till stor del
TVB.
Trangsel
Utvarderingsmatt Tillganglig och sammanhallen region
Restidskvoter
Restidseffekter i NO 971 725 417 1038 1029 794
(konsumentdverskott, Mnkr)
Restidseffekter i Taby kommun 505 325 336 538 611 215
(konsumentéverskott, Mnkr)
Forandring i nabara arbetspl +78 +98 +105 +73 +44
(1000-tal) inom 45 min med
kollektivtrafik fér resor med start
iTaby C
Utvarderingsmatt Effektiva resor med lag hdlso- och miljopaverkan
Nyttokostnadskvot
Restidseffekter

Inget av steg 4-atgiarderna uppfyller alla méal. For att uppna mélen kommer en

kombination av steg 1-4-atgirder vara nédvandiga.
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6 Fortsatt arbete

6.1 Rekommendation av vilka atgirder som ska hanteras vidare i
syfte att na malen
For att gd i riktning mot malen for Atgirdsvals- och idéstudien krivs
kombinationer av olika atgiardstyper och atgarder pa savil kort som lang sikt.
Atgirder som pa kort sikt forbattrar kollektivtrafiken skapar, d& det kan leda till
okat resandeunderlag, ocksa battre forutsattningar for att pa sikt utveckla
regionalt kopplad spartrafik mot Nordost, vilket 4r en ambition som bland
annat uttrycks i den regionala utvecklingsplanen RUFS 2010 och Nordost-
kommunernas vision.

De analyser som har gjorts av spar- och bussalternativen visar pa en lag
samhallsekonomisk lonsamhet. Det ar darfor av stor vikt att i fortsatta studier
sarskilt beakta hur nyttorna kan 6ka och kostnaderna minska. Utifran de studier
som beskrivs i denna rapport ges nedan forslag pa atgiarder som bor studeras
vidare. Denna rekommendation kommer att ses 6ver nar forhandlingsresultatet
ar inarbetat och de samhéllsekonomiska analyserna har vidareutvecklats.

Utifran bedomningen av maluppfyllelse bedoms foljande sparalternativ kunna
vara aktuella for fordjupade studier.

« Forlangningar av Roslagsbanan till Centralen eller Odenplan

« Tvirbanan Solna till den regionala kdarnan Taby-Arninge

I och med dndrade forutsdttningar med anledning av Stockholms-
forhandlingen bedoms foljande sparalternativ kunna vara aktuella for
fordjupade studier-.

« Tunnelbana i strdket Odenplan till den regionala kdrnan T4aby-Arninge

Utifran behov av att fordjupad kunskap om alternativet for att kunna berdkna
kostnader och nyttor bedéms foljande sparalternativ kunna vara aktuella for
fordjupade studier

« Roslagsbanan till Rimbo.

For samtliga sparalternativ som utreds vidare ar det intressant att utreda hur
sparutbyggnad och utvecklad busstrafik kan kombineras for basta
maluppfyllnad och for att klara framtida utveckling. Det dr ocksa intressant att i
det fortsatta arbetet studera om flera olika sparutbyggnader bor kombineras for
att gemensamt leda till en battre helhetslosning och en storre maluppfyllelse.
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Sparutbyggnad foreslas aven kombineras med steg 1-3 dtgarder for att forstarka

effekten och nyttan av atgarden. De atgarder som foreslas inga i paket med

sparutbyggnad ar:

« Fortsatt fortatning och byggande av blandstad i kollektivtrafikstarka lagen

« Omdaning av Tekniska hogskolan/Ostra station till en modern bytespunkt

« Infartsparkeringar

« Marknadsforing av héllbart resande och vilka nya resmgjlighet som skapas
med den utbyggda kollektivtrafiken

+ Information om hallbart resande till nyinflyttade och nyanstillda i nordost

« Fler motesspar pa Roslagsbanan som inte ingér i program for Roslagsbanans
upprustning.

Atgirder inom steg 1-3 bor dven genomforas pa kort sikt och under tiden fram

till att spar eventuellt byggs ut. Framfor allt foreslas:

Fortsatt fortatning och byggande av blandstad i kollektivtrafikstarka lagen

Kommunala parkeringsstrategier

Infartsparkeringsplan for Nordostsektorn

Gemensam mobilitetssamordning for Nordostsektorn

Information om héllbart resande till nyinflyttade och nyanstillda i

nordostsektorn

Systemoversyn av kollektivirafiken i Nordostsektorn gemensamt av

Trafikforvaltningen, beroérd entreprenor och kommunerna

7. Forbattrad komfort i busstrafiken for att majliggora att restiden kan nyttjas
som arbetstid vid langre resor

8. Samordnad trafikledning mellan olika trafikslag/entreprendrer for att
underlatta byten

9. Utreda hur Danderyds sjukhus kan utvecklas till en attraktiv bytespunkt

10. Utreda mojligheten att tillskapa ett byte mellan den radiella trafiken pa
Roslagsbanan och den tvargdende busstrafiken pa Norrortsleden.

11. Forbattrade lokala cykelanslutningar till kollektivtrafikens hallplatser och
stationer

12. Nya fordon till Roslagsbanan (utover redan beslutade)

13. Framkomlighetsatgarder for busstrafiken

bW

o

6.2 Forslag pa tidplan och uppligg for det fortsatta arbetet med att
utreda en regional kollektivtrafik till Nordostsektorn

Parallellt med att foreliggande studie ar pa remiss kommer

tunnelbanealternativen i studien att justeras utifran resultatet av

Stockholmsférhandlingen. Under remisstiden kommer vidare resultaten fran

den samhaillsekonomiska analysen att utvecklas ytterligare mot bakgrund av att

samtliga alternativ har negativ samhallsekonomisk lonsamhet. Ytterligare vissa
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fordjupade utredningsinsatser av utvalda sparalternativ kommer darutover att
genomforas for att klargora vissa genomforandemassiga forutsattningar och
dirigenom eventuellt kunna minska antalet alternativ i forstudiefasen samt for
att ta fram underlag (budget, tidplan etc.) for denna.

Forst ska dock tunnelbanealternativen justeras utifran resultatet av
Stockholmsférhandlingen.

6.2.1 Tankbara utredningsdelar som kan ingad i den fordjupade utredningen
(fore forstudie enligt landstingets investeringsprocess):

Roslagsbanan till Centralen/Odenplan:

« Kapacitetsanalys av stationerna Centralen/Odenplan

« Analys av trafikering/kapacitet som en foljd av forlangningen

« Analys av kommunernas mdjligheter att exploatera nara stationsldgen (gors
av kommunerna)

Tvdrbanan fran Solna till den regionala stadskdrnan

« Overgripande tekniska studier dven for delen Danderyd-Tiby i syfte att
bedoma alternativets genomforbarhet

« Analys av mojligheterna att skapa depalosning

« Analys av kommunernas méjlighet att exploatera i stationsnéra lagen

Tunnelbana frédn Odenplan till den regionala stadskdrnan

» Analys av kommunernas mdjligheter att exploatera nara lampliga
stationsldgen langs strackningen (gors av kommunerna)

« Analys av mojligheterna att skapa depalosning

Roslagsbanan till Rimbo
+ Strackningsstudie for delen Karsta — Rimbo.
« Analys av kommunernas majlighet att exploatera i stationsnéra liagen

Underlag infor forstudie enligt landstingets investeringsprocess

Foljande underlag behover tas fram infor ett ev. utredningsbeslut om foérstudie:

« Klargora forstudiens omfattning avseende mal, syfte, alternativ,
utredningsdjup etc.

« Budget och finansiering.

« Organisering av studien.

« Tidplan.

« Forstudiens process.

« Gréanssnittet mellan Stockholmsforhandlingen 2013 och denna utredning
behover klargoras.
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« For sparalternativ behovs olika etapplosningar studeras, vilket kan ge en
avgransning av forstudien och dess tidsperspektiv

6.2.2 Tidplan for fortsatt arbete
Nedan redovisas ett forslag till tidplan for fortsatt arbete. Tidplanen forutsatter
att inga forseningar i utrednings- och beslutsprocessen kommer att ske.

Vinter-var 2014 Justering utifran Stockholmsforhandlingens resultat,
fordjupad analys av resultaten fran den
samhillsekonomiska analysen, stillningstagande avseende
vilka alternativ som ska studeras vidare samt fordjupad
utredning av utvalda spar-alternativ inom ramen for
pagaende atgirdsvals- och idéstudie, samt ta fram underlag
infor beslut om att genomfora forstudie enligt landstingets
investerings-process.

2014 Utredningar av atgarder inom steg 1-3 for genomférande
inom 1-10 &ar

Febr. 2014 Beslut av trafiknimnden om remiss av samradsversion av
Atgiirdsvals- och idéstudie

Juni 2014 Beslut av Trafikndimnden om att godkidnna slutversion av

Atgiirdsvals- och idéstudien och utredningsbeslut av
Landstinget om att genomfora forstudie
Sept 2014-2015 Forstudie enligt Landstingets investeringsprocess
2016 Inriktningsbeslut

6.3 Ansvarsfordelning

6.3.1 Gemensamt ansvar och samverkan

Alla parter har gemensamt ansvar att beakta bade de brister som identifieras i
bristanalysen och investeringskostnaderna i kommande projekt.

6.3.2 Ansvariga for de rekommenderade sparutbyggnadsdtgdrderna

En eventuell forstudie av utbyggnad av Tunnelbanan, Roslagsbanan och
Tvarbanan ar ett ansvar for Landstinget. Medel for utredningen har avsatts av
staten via Trafikverket, som tillsammans med berorda kommuner medverkar i
framtagandet av forstudien.

6.3.3 Ansvariga for de atgdrder inom steg 1-3 som foreslds for fortsatt
hantering

Ansvariga aktorer ar Landstinget, berorda trafikentreprenorer, kommunerna i

Nordost, Solna Stad, Trafikverket och Stockholms stad.
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6.4 Principer for finansiering samt forutsattningar for
genomforande
6.4.1 Aktorernas principer for finansiering
Stockholms lans landstingsfullméaktige har i samband med budgetbeslut for
2014 lagt fast att infrastrukturinvesteringar i kollektivtrafiken bor ses som ett
gemensamt ansvar mellan landsting, stat och kommun. Landstinget anser att
staten i normalfallet bor finansiera 50% av en investering, vilket aven
kommunerna i sina yttranden har stillt sig bakom. Landstinget anser att den
kommunala medfinansieringen bor ligga pa 20 %. Kommunernas insats kan
besta i direkt medfinansiering eller att pd andra vis minska kostnaderna i ett
projekt, exempelvis genom att Landstinget far ta del av 6kat markvarde, genom
att finna effektivare 16sningar, genom en bittre gemensam planering, genom
mojligheter till avstdngningar under byggtiden, genom en tydligare
ansvarsfordelning av kostnader eller genom direkt medfinansiering.
Landstingets finansieringsprincip ligger till grund for finansiering och
eventuellt genomforande av sparatgarder i denna studie.

For staten ar en forutsattning vid val av alternativ och vid utformning av
alternativ att samhallsekonomisk effektivitet ar vigledande.

Stockholm Nordost principiella uppfattning ar att den kostnadsférdelnings-
modell och det finansieringsansvar som i dag rader for investeringar i
infrastruktur som staten har ansvar for aven ska galla i fortsattningen.

6.4.2 Sdrskilda finansierings- och genomférandefragor som mdste hanteras
For att en fortsatt planering av de utpekade utredningsalternativen ska vara
meningsfull ar det nodvandigt att kommunerna dven fortsattningsvis
medverkar till n6dvindig markatkomst och planlaggning for nya depaer i
Nordostsektorn.

For att skapa resenérsnyttor dven pa kort sikt ar det viktigt att vaghallarna
medverkar till och planerar for 6kad framkomlighet for busstrafiken samt bidrar
till att genomfora ovriga utpekade steg 1-3-atgarder.

Det ar svart att kostnadskalkylera i ett tidigt utredningsskede. Det betyder att
kostnadsskattningarna for de atgarder som foreslds hanteras vidare ar
forknippade med osidkerheter. Det kan paverka dess lonsamhet och darmed
aven ett eventuellt genomforande.
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Forord

Trafiknamnden i Stockholms lans landsting beslutade i juni 2012 att ge
Trafikforvaltningen i uppdrag att genomfora en fordjupad idéstudie om regional
kapacitetsstark kollektivtrafik till Nordostsektorn. Beslutet innebar att ett antal
alternativa losningar med spar- och busstrafik skulle studeras. Arbetet har
darefter anpassats till den atgardsvalsprocess som tagits fram av Trafikverket i
anslutning till den nya planeringslagstiftningen som tradde i kraft 1 januari
2013.

Bakgrunden till utredningen ar behovet av att kollektivtrafiksystemet byggs ut
nar Stockholmsregionen viaxer. Malet for utredningen ar att leverera en
atgardsvals- och idéstudie for regional kapacitetsstark kollektivtrafik till
Nordostsektorn, som bidrar till 6kad regional tillgdnglighet och utvecklingen av
en tat och flerkdrnig region. En utbyggnad av en sparburen regional och
kapacitetsstark kollektivtrafik till Nordostsektorn ingar i den regionala
utvecklingsplanen RUFS 2010 och i Vision Stockholm Nordost. Behovet av
denna utbyggnad har ocksa lyfts fram ibland annat 2007 ars
Stockholmsforhandling och i dess efterfoljande utblick &r 2009.

Den handling som du nu laser ar en remissversion av studien som nu skickas ut
for synpunkter till olika intressenter i regionen.

Utredningen har i huvudsak finansierats med for studien avsatta medel i
gillande lansplan. Utredningsarbetet har bedrivits i nira samarbete mellan
Trafikforvaltningen (som svarar for projektledning), Trafikverket och
kommunerna i Stockholm Nordost (Danderyd, Norrtilje, Taby, Vallentuna,
Vaxholm, Osterdker). Dialog har dven forts med 6vriga inblandade kommuner
(Solna och Stockholm), TMR och Linsstyrelsen.
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Sammanfattning
Bakgrund

Befolkningen vaxer snabbt i Stockholmsregionen. I genomsnitt 6kar
befolkningen i lanet med motsvarande tva fullastade bussar varje dag. Flera av
kommunerna inom Nordostsektorn hor till de kommuner som vixer snabbast.
Befolkningstillvaxten stiller stora krav pd mojligheterna att bo och arbeta i
regionen, vilket i sin tur stiller krav pa mojligheterna att resa mellan regionens
olika delar. For att kapaciteten i transportsystemet ska réacka till och for att
samtidigt né regionens klimat- och miljomal behover kollektivtrafiken byggas ut
och ta marknadsandelar fran biltrafiken, i synnerhet som kollektivtrafikens
andel av resorna i Nordostsektorn idag ar lag.

Hosten 2011 initierade Nordostkommunerna en fortsatt utredning om en
regional kapacitetsstark spartrafik till nordostsektorn. Detta som en fortsattning
pé tidigare forstudie, bendamnd Roslagspilen genomford av Banverket 2008,
systemsyn i RUFS 2010, utredningsmedel i gillande lansplan och Stockholm
Nordosts vision. Trafiknamnden i landstinget beslutade darefter att uppdra till
forvaltningen att i samarbete med Stockholm Nordost och Trafikverket
genomfora en idéstudie. Med anledning av den nya lagstiftningen genomfordes
ocksa en atgiardsvalsstudie.

Malet for utredningen ar att leverera en atgiardsvals- och idéstudie for regional
kapacitetsstark kollektivtrafik till Nordostsektorn, som bidrar till 6kad regional
tillgdnglighet och utvecklingen av en tit och flerkdrnig region. Studien omfattar
analys av atgirder enligt fyrstegsprincipen, med en utredningsmassig
tyngdpunkt pa sparburen kollektivtrafik.

Utredningen har genomfo6rts i ndra samarbete mellan Trafikférvaltningen (som
svarar for projektledning), Trafikverket och Stockholm Nordost (kommunerna
Danderyd, Norrtilje, T#by, Vallentuna, Vaxholm och Osteraker). Dialog har
dven forts med 6vriga berérda kommuner (Solna och Stockholm) samt med SLL
Tillvaxt, miljo och regionplanering (TMR) och Lansstyrelsen.

Studien ar avgriansad till att i forsta hand omfatta tillgdnglighet mellan
Nordostsektorn och 6vriga Stockholmsregionen. Lokalt resande ska beaktas for
att hela resan ska fungera. Vidare kan atgirder komma att foreslas inom andra
delar av regionen.
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Studiens tidsperspektiv ar ar 2030, men med utblickar bade narmare i tid och
mot ar 2050.

Nuléigesbeskrivning och maél

Bebyggelse och befolkning
Stockholm Nordost har i sitt yttrande 6ver regeringsuppdraget om Stockholms-

regionens behov av bostdder redovisat den gemensamma nordostvisionens mal
pa 100 000 nya innevanare fram till 2040. Detta mal innebir, enligt
berakningar gjorda av TMR, ett tillskott pa 42 000 nya bostader. Detta tillskott
ar dock beroende av att det tillskapas en regional, kapacitetsstark spartrafik till
nordostsektorn.

Bebyggelsen i Nordostsektorn ar i huvudsak koncentrerad till omradet kring
Roslagsbanan och kommuncentrum som Tiby, Akersberga och Vallentuna, till
tatorterna Norrtilje, Rimbo och Hallstavik i Norrtilje kommun samt Vaxholm i
Vaxholms kommun.

I enlighet med intentionerna i RUFS pégéar planerings- och utvecklingsarbete
for en regional stadskérna i Taby centrum — Arninge, vilket ocksd kommunerna
i Nordostsektorn stillt sig bakom. Taby centrum — Arninge ska utvecklas till den
kompletta och starka regionala stadskidrnan for Stockholm Nordost, med hog
tillgdnglighet till hela Stockholmsregionen.

Nordostkommunerna har idag cirka 230 000 invanare, en 6kning med omkring
70 000 personer sedan 1980. Det planeras for en fortsatt kraftig 6kning av
antalet boende och arbetsplatser. Enligt Stockholm Nordosts vision kommer
regiondelen att vixa med 100 000 invénare och 50 000 arbetsplatser fram till
ar 2040.

Taby centrum-Arninge utgor redan nu en av de storsta handelsplatserna i
Stockholmsregionen. Genom Danderyds sjukhus har Nordostsektorn en hog
andel sysselsatta inom hélso- och sjukvérd. For kunskapsintensiva foretag ar det
viktigt med narhet och tathet. Allt fler foretag vardesatter tillganglighet till
kollektivtrafik vid val av etableringsort.

Dagens kollektivtrafiksystem
Det overgripande kollektivtrafiksystemet i Nordostsektorn utgors av
Roslagsbanan, R6da tunnelbanelinjen och stombusslinjer. Roslagsbanan utgar
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fran Ostra station med tre linjer mot Karsta, Osterskir och Nisbypark. En av
tunnelbanans Roda linjer har sin dndstation i Morby centrum i Danderyd.
Kartan nedan visar spartrafiken och utvalda stombusslinjer.
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Enligt Trafikforvaltningens stomnétsplan ska stomlinjenitet med buss
forstarkas med fler tvarkopplingar och fler genomgéende stomlinjer.

Langs Roslagsbanan pagar utbyggnad med dubbelspar pa vissa strackor for att
kunna hoéja turtdtheten och erbjuda en mer attraktiv trafik. Arbeten gors ocksa
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for att dampa buller, hoja sikerheten vid banan samt oka tillgangligheten for
funktionsnedsatta.

I rusningstrafik ar det stundtals trangt pa Roda linjen, sarskilt pa de centrala
delarna. Bland annat av denna anledning infor Trafikforvaltningen ett nytt
signalsystem, som gor det mojligt att utoka trafiken. Nya tunnelbanetag kops in
och en ny depa byggs for att hantera den nya och utokade vagnparken.

Viktiga bytespunkter for resenirer fran Nordostsektorn dr Danderyds sjukhus
och Tekniska hogskolan/Ostra station. For att stirka kopplingarna mellan
radiellt resande och tvarforbindelser i Nordostsektorn ska ett nytt resecentrum i
Arninge tillskapas.

Dagens resande

Kollektivtrafikens andel av alla resor ar forhallandevis 1ag i stora delar av
Nordostsektorn (16 %) jamfort med lanet totalt (24 %). Kollektivtrafikandelen
for resor mot innerstaden (6ver Stocksundstorp) i morgonrusningen ar cirka
74 %. Tvarresor mot Solna, Sundbyberg och Vasterort (bland annat Kista och
Bromma) sker dock framst med bil, vilket 4ven galler for lokala resor.

Merparten av resandet med kollektivtrafik i Nordostsektorn sker med
Roslagsbanan. Dagligen sker 45 000 péastigningar vid ndgon av Roslagsbanans
38 stationer. Antalet pastigande ar stort i samtliga kommuncentrum.
Stombusslinjerna 670 och 676 ar viktiga for arbetspendlingen fran Vaxholm och
Norrtélje med 6 200 respektive 7 100 péstigande per dygn. Stomlinje 677
mellan Uppsala och Norrtilje har 1 700 péstigande.

TMR (Tillvaxt, miljo och regionplanering) har kartlagt resandet till de regionala
stadskiarnorna. Analysen visar att tillgangligheten till den regionala stadskidrnan
Taby centrum-Arninge ar battre med bil &n med kollektivtrafik.

Framtida resande

En stor andel av arbetspendlingen ar 2030 beriknas ske lokalt inom
Nordostsektorn eller till ndrliggande kommuner, vilket till stor del beror pa att
antalet arbetsplatser antas 6ka i enlighet med RUFS. Den ekonomiska
utvecklingens effekt pa bilutnyttjandet i kombination med nuvarande planer for
bebyggelse beriknas medfora att biltrafiken okar. Trangseln i vagsystemet
riskerar att skapa problem for det vixande bussresandet. Det 6kade
vagtrafikarbetet och kderna leder till miljo- och hilsoproblem i tatbefolkade
omraden, liksom en risk for att klimatpéverkande utslapp kommer att 6ka.
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Dessa problem kommer att paverka restider och tillginglighet med
kollektivtrafik till och fran Nordostsektorn negativt.

Mal enligt styrande dokument

Bakgrunden till att studien genomfors finns i Vision Nordost och RUFS 2010.

For att na visioner och mal i dessa dokument kravs géllande transportsystemet

och sarskilt kollektivtrafik att:

» Oka regional och internationell tillganglighet

« transportinfrastruktur med ett regionalt kapacitetsstarkt sparsystem

« den regionala stadskirnan i Taby centrum-Arninge erbjuder ett varierat
utbud av kollektivtrafik

« transportsystemet bidrar till en 6kad regional tillginglighet.

» kvaliteten i resor och transporter ar generellt god och sarskilt hog till och
inom regioncentrum och till 6vriga regionala stadskarnor.

+ bebyggelsemiljoer och transportsystem ar energieffektiva.

« regionens klimatpaverkan minskar vasentligt.

« transporternas risker och negativa effekter pa miljon minskar.

« bebyggelsen utvecklas i samspel med kollektivtrafikens utveckling.

I det regionala trafikforsorjningsprogrammet finns ett antal mer konkreta mal,

bland andra:

«  Okad kollektivtrafikandel

« Forbattrade restidskvoter i starka strak och mellan de regionala
stadskarnorna, hogst 1,5 i hogtrafik

« Mindre trangsel med tillgéng till sittplats

« Ekonomiskt effektiv kollektivtrafik

Enligt de regionala miljomalen ska lanets utslapp av vaxthusgaser minska
betydligt och regionens energianviandning ska bli avsevart effektivare.

For alla atgarder inom transportomradet giller de nationella transportpolitiska
maélen. Det 6vergripande maélet ar att sikerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt héllbar transportforsorjning for medborgare och naringsliv i hela
landet. Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka
till att ge alla en grundldggande tillginglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska
transportsystemets utformning, funktion och anvindning anpassas till att ingen
ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmélen uppnas
och till foérbattrad folkhalsa.
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Enligt de nationella miljokvalitetsmalen ska klimatpéverkan begransas,
manniskor ska ha en god ljudmiljo och luften ska vara sa ren att manniskors
hilsa samt djur, vaxter och kulturviarden inte skadas.

Brister och projektspecifika mal for Nordostsektorn

Identifierade brister om inga vtterligare atgarder gors
Brister har identifierats inom de tre omradena:

o Attraktiva resor,

+ Tillganglig och sammanhallen region

» Effektiva resor med lag hilso- och miljopaverkan.

Brister inom omradet Attraktiva resor

Nordostsektorns stora yta och relativt utspridda bebyggelse har bidragit till att
skapa en struktur som ar svarare att forsorja med attraktiv kollektivtrafik och
marknadsandelen ir 1ag. Kollektivtrafiken ar inte konkurrenskraftig tidsmassigt
mot bilen. Sarskilt galler detta for resor i tvarled dar det i dag saknas en
attraktiv och snabb kollektivirafik bdde inom och till Nordostsektorn. For en
stor del av resendrerna fran Nordostsektorn kravs tva byten for att na
arbetsplatser i innerstaden.

Spartrafiken drabbas av trangsel och kapacitetsproblem bade langs
tunnelbanans Rdda linje och Roslagsbanan. Kapacitetsproblemen i spartrafiken
vantas till stor del bli avhjalpta med nu planerade investeringar pa
Roslagsbanan och Réda linjen. Trangselproblem vintas dock kvarsta i
anslutning till enskilda tunnelbaneentréer vid Danderyds sjukhus och Tekniska
hogskolan. Flera bussterminaler adr drabbade av trangsel och busstrafiken
drabbas av fordrojningar pa grund av avsaknad av busskorfalt. P4 manga hall
saknas bra mdjligheter att ansluta med cykel till kollektivtrafiken.

Brister inom omrdadet Tillgdnglig och sammanhdllen region
Bristande tillgidnglighet till Nordostsektorn gor att det idag ar svart att uppna
uppstillda mélsattningar om en kraftig tillvaxt.

Langa restider for kollektivtrafiken riskerar att motverka en héllbar utvidgning
av arbetsmarknadsregionen.

Brister inom omrddet Effektiva resor med ldg hdlso- och miljopaverkan
Kollektivtrafikens laga marknadsandel motverkar mélet om minskad

klimatpaverkan. Vag- och spartrafiksystemet orsakar problem med luftkvalitet
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och buller beroende pa omfattande vigtrafik och bristande bullerddmpning.
Trafikens infrastruktur skapar barriareffekter som kan leda till langre resor och
darmed till att gdng- och cykeltrafik blir mindre attraktiv.

Generellt paverkas trafiksikerheten positivt av en 6verflyttning av resande fran

bil till kollektivtrafik.

Projektspecifika effektmal

Atgirdsvals- och idéstudiens effektmal utgar fran de nationella och regionala

malen for transportsystemets utveckling, och de brister som har identifierats for

Nordostsektorn. Mélstrukturen utgar fran de 6vergripande mal som finns i det
regionala trafikforsorjningsprogrammet for Stockholms lan.
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Attraktiva resor

Tillgdnglig och sammanhallen
region

Effektiva resor med lag halso-
och miljépaverkan

Mal: En regional, attraktiv,
kapacitetsstark och
konkurrenskraftig kollektivtrafik till
Nordostsektorn, med en kapacitet
som svarar mot de lang- och
kortsiktiga behoven

Mal: Oka kollektivtrafikens andel av
resandet med minst 5 % fran
dagens niva till 2030

Mal: Oka den regionala
tillgangligheten till och fran
Nordostsektorn

Mal: En strukturerande
kollektivtrafik som férbattrar
forutsattningarna for en hallbar
utbyggnad av bostader och
arbetsplatser i Nordostsektorn, och
med fokus pa den regionala karnan
Taby-Arninge for att stédja en 6kad
tathet och flerkarnighet i regionen

Mal: Samhallsekonomisk
effektivitet och kostnadseffektiva
I6sningar

Mal: Minska trafikens negativa
miljé- och halsoaspekter

Utvarderingsmatt:

. Restider och restidskvoter i
utvalda relationer

. Kollektivtrafikandel

. Resande i forhallande till
malstandard for
kapacitetsintervall

e  Trangsel

Utvarderingsmatt:

. Restider och restidskvoter i
utvalda relationer

e  Restidseffekter i
Nordostsektorn
(konsumentoverskott)

e Nabara arbetsplatser fran
resp. kommuncentrum i NO

Utvarderingsmatt:

e  Samhallsekonomisk
beddmning/kalkyl
Investeringskostnad

Arlig kapital- och driftkostnad
Klimat och luftféroreningar
Buller

Trafiksakerhet

Intrang

I kommande avsnitt beskrivs studerade atgarder. En bedomning har gjorts av
hur atgarderna bidrar till att uppfylla dessa effektmél. Bedomningen har framst
utgatt fran analys av utvirderingsmatten i tabellen ovan.
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Studerade alternativ

For att uppnd méalen och komma till ratta med de identifierade bristerna har ett
flertal alternativa l6sningar foreslagits inom alla steg i fyrstegsprincipen.
Atgirder inom steg 1-3 i det hiir projektet ska primirt bidra till att resandet i
storre utstrackning sker med kollektivtrafik. Dessa steg 1-3 atgarder bidrar till
en utveckling som leder i riktning mot projektmaélen fram till att sparburen
kollektivtrafik byggs ut (steg 4), men ar ocksa viktiga for att forstarka nyttan av
utbyggnaden.

Atgirdsomraden inom steg 1-3 med forvintade effekter

Samplanering av bebyggelse

Den overgripande samhallsplaneringen har pa lang sikt stor paverkan pa
forutsattningarna for ett hallbart resande. Ny bebyggelse bor generellt planeras i
de omraden dar tillgangligheten till kollektivtrafik blir den basta. De foreslagna
atgarderna fortatning och byggande av blandstad i kollektivtrafikstarka lagen
samt barridrminskande atgarder bidrar till att na alla de tre projektspecifika
maélen och skapar underlag for utbyggd kollektivtrafik.

Parkeringsstyrning

Parkeringsstyrning med avgiftsreglering, tidsreglering och parkeringsnormer
kan anvandas for att minska biltrafiken till ett omrade dar det finns goda
mojligheter att resa med andra fairdmedel. Om en kommunal parkeringsstrategi
gors for respektive kommun vintas de bidra till att nd mélen Attraktiva resor
och Effektiva resor med lag hilso- och miljopaverkan, men inte till malet om
Tillganglig och sammanhallen region.

Mobility management

I Nordostsektorn foreslas en gemensam mobilitetssamordning med ansvar for
samordning av mobility managementétgarder. Mobility managementatgarder
vantas bidra till att n malen Attraktiva resor och Effektiva resor med g halso-
och miljépaverkan, men inte till malet om Tillgdnglig och sammanhaéllen region.

Utbud och komfort i kollektivtrafiken

Genom att utoka antalet turer och skapa bussforbindelser i nya relationer
samtidigt som komforten forbattras med tillgang till sittplats och tradlost
internet ombord vintas antalet resenédrer kunna oka utan att investeringar i
infrastruktur behovs. Atgirden bedoms bidra till att nd méalen Attraktiva resor
och till viss del aven Tillgdnglig och sammanhallen region, men inte till mélet
Effektiva resor med lag hélso- och miljopaverkan.
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Framkomlighet for busstrafiken

Attraktiv busstrafik kraver full framkomlighet med t.ex. egna korfilt,
signalprioritering och gen linjeforing. Sddana atgiarder vantas bidra till alla de
tre projektspecifika effektmalen.

Attraktiva anslutningar

For att kollektivtrafiken ska kunna konkurrera med bilen maste hela resan fran
dorr till dorr fungera pa ett smidigt sitt. Bland foreslagna atgarder for en
attraktiv anslutning finns viderskyddade hallplatser, god belysning,
information, cykelparkeringar, infartsparkeringar, service vid bytespunkten
mm. Sadana atgirder pa bytespunkterna med flest resenérer vintas bidra till
alla tre projektspecifika effektmal.

Effektivisering av Roslagsbanan och tunnelbanans Roda linje

P& bade Roslagsbanan och tunnelbanans Roda linje pagar arbeten med att
utveckla och fornya banorna for att skapa ett forbattrat utbud. Atgirderna
vantas bidra till alla tre projektspecifika effektmal. Bland atgarderna finns
forbattrad drift och underhéll av sparen, fler fordon och langre tig pa
Roslagsbanan, systemoversyn 6ver Roslagbanan for att forkorta restiderna.

Studerade spar- och busslosningar (atgdrder inom steg 4)

I detta kapitel redovisas utredningsresultat for de spar- och busslésningar som
angavs i Landstingets beslut om att genomfora idéstudien. Alla analyser ar for
malaret 2030.

For varje alternativ har bedomning av maluppfyllelse gjorts med hjalp av
trafikanalyser. Analyserna visar restidsnytta jamfort med ett
jamforelsealternativ, JA2030, restidskvot for utvalda reserelationer, resande i
forhallande till sittplatskapacitet och kollektivtrafikens marknadsandel i tva
snitt. Dessutom bedoms respektive alternativs investeringskostnad,
trafikeringskostnad och externa effekter (klimat och luftféroreningar, buller och
trafiksiakerhet).

Jamforelsealternativ JA2030

I jamforelsealternativet, JA2030 ingér i princip de storre satsningar som ligger i

nu gillande investeringsplaner (nationell plan och lansplan), dvs.

+ Citybanan och fyrspar pa Malarbanan — 20 pendeltag per timme och
riktning genom centrala Stockholm.

« Nytt signalsystem pa tunnelbanans Réda linje och trafikering med 30 tag per
timme, varav 18 tag i timmen till/fran M6rby Centrum.
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« Roslagsbanans etapp 1 och etapp 2 ar genomforda, och trafikeringen med 8
tag per timme och riktning pa Karsta- och Osterskirlinjerna. 4 tag per
timme och riktning pa Nasbyparkslinjen.

« Tvirbanan ar utbyggd med en gren till Solna station och en gren till
Helenelund via Kista.

« Forbifarten ar utbyggd med busstrafik.

« Stombusslinje 176 och 177 ar avkortade till Danderyds sjukhus.

« Expressbusslinje 608, 624C och 628C till Humlegarden ar borttagna.

« Linje 680 ar kortad till Danderyds sjukhus.

« Ny busslinje Arninge — Vartahamnen.

Forldngning av Roslagsbanan

Fyra alternativ innebar utbyggnad av Roslagsbanan

Alt 1a Roslagsbanan till Odenplan via tunnel vid Stockholms Ostra
Alt 1b Roslagsbanan till Centralen via tunnel vid Stockholms 6stra
Alt 1¢, 1d Roslagsbanan via Vartabanan till Odenplan/Centralen

Alt 1e Roslagsbanan till Rimbo och Norrtilje

Se kartan

Norrtélje
___________ le

’
Kérsta /

Osterskar

Roslags Nasby Nésbypark

Ostra station®s
N
la -7

'1b

1a Roslagsbanan till Odenplan via tunnel vid Stockholms éstra
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Tekniska studier har inletts parallellt med trafikanalyserna. Det bor gé att
astadkomma en smidig bytespunkt mellan Roslagsbanan och tunnelbanan med
en anslutning under mark vid Tekniska Hogskolan och till tunnelbana och
pendeltag vid Odenplan. Trafikeringen ar samma som i jamforelsealternativet,
forutom att samtliga tag gar till Odenplan. De storsta restidsnyttorna uppstar i
Tiby, Vallentuna och Osteraker. Restidskvoterna paverkas i huvudsak positivt.
Antalet arbetsplatser som nds inom 45 minuter fran Taby Centrum okar med
78 000. Roslagsbanans kapacitet racker for resandeméangderna.

Trangseln pa den Roéda linjen och T-Centralen minskar, men 6kar pa Odenplan
och Roslagsbanan. Alternativets kostnad ar 5,6 Mdkr for sparanlaggning, fordon
och depa. Mark vid Stockholms Ostra kan exploateras, vilket kan bidra till
finansiering av alternativet.

De restidseffekter som uppnas, framst genom farre byten, gor att alternativet ar
intressant att studera vidare.

1b Roslagsbanan till Centralen via tunnel fran Stockholms 6stra

Alternativet innebar att Roslagsbanan far en andhéllplats vid Centralen, dir en
bytespunkt skapas till pendeltdg och tunnelbanans tre linjer. Vid Tekniska
Hogskolan blir det en bytespunkt under mark till Rod tunnelbanelinje. Tekniska
studier har inletts parallellt med trafikanalyserna. Trafikeringen dr samma som
i jamforelsealternativet, forutom att samtliga tag gar till Centralen. De storsta
restidsnyttorna uppstar i Tiby, Vallentuna och Osteraker. Antalet arbetsplatser
som nas inom 45 minuter fran Taby Centrum 6kar med 98 000.
Restidskvoterna paverkas i huvudsak positivt. Roslagsbanans kapacitet racker
for resandeméangderna. Trangseln pa den Roda tunnelbanelinjen kommer att
minska, men samtidigt forviantas trangseln pa Centralen och Roslagsbanan oka.
Alternativets kostnad ar 6,4 Mdkr for sparanlaggning, fordon och depa. Mark
vid Stockholms 6stra kan exploateras, vilket kan bidra till finansiering av
alternativet.

De restidseffekter som uppnas, framst genom farre byten, och den avlastande
effekten pa Rod tunnelbanelinje gor att alternativet ar intressant att studera
vidare.

1c, 1d Roslagsbanan via Virtabanan och nya Karolinska till Odenplan eller
Stockholms ostra, samt bibehdllen trafik till Stockholms Ostra

Alternativen innebér att Roslagsbanan kopplas pa Vartabanan vid Albano, gar
via ett stationslage vid Hagastaden/Nya Karolinska till antingen Odenplan eller
Centralen. Samtidigt bibehaélls viss trafik till Stockholms 6stra.
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Att integrera Roslagsbanan med Vartabanan innebar flera tekniska utmaningar
eftersom banorna har olika sparvidd, olika elsystem, olika plattformsh6jd och
olika signalsystem. Alternativet innebar stora intrang i Albano och i
Nationalstadsparken. Detta tillsammans med att alternativet skulle ge negativa
konsekvenser pa kapaciteten for godstrafiken pa Vartabanan har gjort att
alternativet har avfardats. Darfor har heller inte ndgra resandeprognoser gjorts.

1e Roslagsbanan till Norrtdlje och Rimbo

Alternativet innebar att Roslagsbanan forlangs frén nuvarande dndstation
Kaérsta till Rimbo och Norrtilje (32 km). En delférlangning enbart Karsta —
Rimbo (14 km) dr ocksd mojlig. 15-minuterstrafik antas till Norrtilje och
Rimbo. Alternativet ar inte utrett i detalj, men det forefaller som att
Roslagsbanan har svart att fa sa korta kortider pa striackan Stockholms Gstra —
Norrtélje att taget blir konkurrenskraftigt jamfort med busstrafiken.

En forlangning till Rimbo forefaller emellertid kunna vara konkurrenskraftig.
D4 banvallen ligger kvar finns mgjlighet att en ateruppbyggnad till Rimbo kan
goras till relativt begransad kostnad. Detta i kombination med mdjlighet till
bostadsbyggande gor att vi viljer att ga vidare med en teknisk studie for Rimbo.

Ny pendeltagsgren som forbinder Arninge med Barkarby via Tdby centrum,
Sollentuna och Kista (2a)

Alternativet innebar utbyggnad av en ny pendeltdgsbana Arninge-Taby
Centrum-Sollentuna-Kista-Barkarby. Strackningen innebar att den nya banan
skapar potentiella kopplingar till Ostkustbanan (vid Helenelund/Sollentuna)
och Malarbanan (vid Barkarby).

Marsta/Uppsala

Arninge J

Taby Centrum/ /
Galoppfaltet 5
JiL

Sollentuna J

Barkarby R

== il THeienelund
i/ Kista
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En pendeltagslosning har tidigare studerats inom ramen for Trafikverkets
forstudie fran 2008. I forstudien skedde avgreningen mot Nordost vid Solna
station. Slutsatsen da var att det saknades kapacitet for att ta hand om den
tillkommande trafiken. Aven i den nu aktuella studien drar Trafikverket
slutsatserna att det inte finns kapacitet i jarnvagssystemet for att tillata utokad
pendeltagstrafik, om inte omfattande investeringar gors (10 Mdkr for att na
Stockholm C, ytterligare 10-15 Mdkr for att kunna kora mot Arlanda/Uppsala).
Darfor bedoms pendeltagsalternativet inte vara realistiskt for det tidsperspektiv
som denna studie hanterar.

Tvdrbanan fran Solna vidare mot nordost (3a)

Alternativet innebar att Tvarbanans Solnagren forlangs fran Solna station och
vidare mot Nordost. Utredningens ansats ar att strackningen gar i straket Solna
station — Frosunda — Danderyds sjukhus och sedan vidare till centrala Taby.

Taby C

Morby

Danderyds Sjukhus

Solna Station

Alvik

Tvarbanan trafikeras i 5-minuterstrafik frdn Solna station till Taby Centrum (11
km). Tviarbanan ersitter viss busstrafik, vilket innebar att ndgra omraden far
langre restider. Forlangning av Tvarbanan fran Solna station till Taby skapar
restidsnyttor framforallt i Solna-Sundbyberg och i andra hand i Danderyd och
Taby. Restidskvoten minskar markant for resor mot Solna Centrum. Antalet
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arbetsplatser som néds inom 45 minuter fran Taby Centrum okar med 105 000.
Tvarbanan far sa stort resande vid Solna station att sittplatserna inte racker till.
Trangseln pa tunnelbanan minskar, men 6kar pa Tvarbanan. Alternativets
kostnad ar 7,4 Mdkr for sparanlaggning, fordon och depa. En strategisk fraga ar
vilken roll Tvarbanan ska ha som tvarforbindelse fran Solna och 6sterut mot
Universitetet. Om Tvarbanan byggs ut till Danderyd kan det paverka
mojligheten att dven trafikera till Universitetet, vilket tidigare varit en
planeringsinriktning.

Utvidgning av tunnelbanenditet

Fyra alternativ innebar utvidgning av tunnelbanenitet

Alt4a  Ro6d T-bana forlangs fran Morby C till Arninge

Alt4b Ny T-banelinje Odenplan — Danderyd — Arninge

Alt 4¢ Kombination av tunnelbanealternativen, bade Rod linje till Arninge
och en ny tunnelbana Odenplan — Arninge
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Arninge

4a

Danderyds Sjukhus

Odenplan

4a Roda linjen forldngd fran Morby via Taby centrum till Arninge
Alternativet innebar att tunnelbanans Réda linje forlangs fran Morby Centrum
till Arninge (10 km). Det trafikeringsupplédgg som testats ar en linje Frudngen-
Arninge i 5-minuterstrafik och en linje Alby-Mo6rby C i 10-minuterstrafik.
Bussnitet anpassas nar tunnelbanetrafiken utvidgas. Forlangning av R6da
linjen till Arninge ger relativt sma restidsnyttor eftersom tunnelbanan gar i ett
strak dar den konkurrerar med Roslagsbanan och motorviagsbussar. Antalet
arbetsplatser som nés inom 45 minuter fran Taby Centrum 6kar med 73 000.
Resenirerna kommer i genomsnitt att ha tillgang till sittplats under
maxtimmen. Alternativet ger ndgot 6kad belastning pa roda linjen. Alternativets
kostnad ir 8,8 Mdkr for sparanliggning, fordon och depi. Atgirden ger 13g
maluppfyllelse och foreslas darfor avfardas fran fortsatta studier.

21(255)
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4b Ny tunnelbanelinje fran Odenplan via Solna — Danderyd — Morby centrum
— Tdby centrum till Arninge

Alternativet innebér en ny tunnelbanelinje fran Odenplan till Nordost. Den
tankta strackningen ger mojlighet att koppla samman Nordost med Solna och
Hagastaden, en fordel for detta alternativ. Station Arninge placeras i nara
anslutning till framtida Arninge Resecentrum. For trafikeringen frén Odenplan
till Nordost finns darfor ett antal principiellt skilda losningar, men i analyserna
har har antagits att en ny tunnelbanelinje Odenplan — Arninge (20 km)
trafikeras i 5-minuterstrafik. Alternativet skapar restidsvinster for stora delar av
Nordostsektorn samt i Solna-Sundbyberg. Forbattrade kopplingar till pendeltédg
ger positiva effekter. Restidskvoterna minskas rejalt for resor mot framst Solna
Centrum, men dven mot Barkarby och Kista. Antalet arbetsplatser som nas
inom 45 minuter fran Taby Centrum 6kar med 151 000. Sittplatskapaciteten blir
tillracklig. Roda linjen far en marginell avlastning. Alternativets kostnad ar 20,6
Mdkr for sparanlidggning, fordon och depa. Investeringen ar stor, varfor det
finns behov av att i fortsatta studier se hur nyttan kan 6kas och
investeringskostnaden minskas.

Tunnelbaneférhandlingen har gett nya forutsattningar som gor att alternativet
kommer att behova ses over.

4c Kombination av tunnelbanealternativen, bade Rod linje till Arninge och en
ny tunnelbana Odenplan — Arninge

Alternativet innebar att en ny tunnelbanelinje byggs fran Odenplan till Arninge,
men att den Réda linjen utnyttjar samma spar norr om Morby Centrum och
darmed blir forlangd till Arninge. Roda linjen forlings med 10-minuterstrafik
fran Morby Centrum till Arninge. Den nya tunnelbanelinjen Odenplan —
Arninge har 5-minuterstrafik pa strackan Odenplan — Danderyds sjukhus och
10-minuterstrafik pa strackan Danderyds sjukhus — Arninge. Alternativet ska-
par restidsvinster for stora delar av Nordostsektorn samt i Solna-Sundbyberg.
Forbattrade kopplingar till pendeltdg ger positiva effekter. Restidskvoterna
minskas rejalt for resor mot framst Solna Centrum, men dven mot Barkarby och
Kista. Sittplatskapaciteten blir tillracklig. Roda linjen far en marginell
avlastning. Alternativets kostnad ar 21,1 Mdkr f6r sparanlaggning, fordon och
depa. Investeringen ar stor, varfor det finns behov av att i fortsatta studier se
hur nyttan kan 6kas och investeringskostnaden minskas.
Tunnelbaneférhandlingen har gett nya forutsattningar som gor att alternativet
kommer att behova ses over.

Kinslighetsanalyser



JL Trafikférvaltningen Y30255)

STOCKHOLMS LANS LANDSTING

RAPPORT Diarienummer
2014-02-03

. Infosak. klass
Version

K1 (Oppen)

Tre kanslighetsanalyser har genomforts for tunnelbanan frdn Odenplan:

Mer optimerat tunnelbanealternativ — En ny station tillkommer norr om Morby
Centrum i Danderyd omgiven av 26 000 nya bostider. T-banan dras inte langre
ut an Taby Centrum. Analysen visar pa att antalet resenérer pa t-banan 6kar vid
ankomst till Morby Centrum och att det samhallsekonomiska resultatet
forbattras, men ar fortsatt negativt.

Forbattrade bytesmojligheter — Bytestiderna for byte mellan gron och rod linje i
Danderyd och mellan gron och blé linje vid Solna Centrum minskades
(motsvarar byte direkt 6ver plattform). Analysen visar pa 6kat antal bytande
resendrer, framst i Solna Centrum. Samhallsekonomiska kalkylen paverkas inte.
Ytterligare reducering av busstrafiken — De flesta busslinjer norrifran avkortas
till Arninge eller Taby Centrum (undantaget stombussarna fran Norrtilje och
Vaxholm). Analysen pekar pa en liten 6verstromning av resenarer till
tunnelbanan men desto fler till de kvarvarande stombussarna pa strackan
Arninge — Tekniska hogskolan. Samhillsekonomiskt forbéttras kalkylen, men
det beror mest pa att trafikeringskostnaderna for busstrafiken minskar mer an
vad nyttorna (restidsvinsterna) minskar. Resultatet ar dock fortsatt negativt.

Utvecklat bussalternativ (5a)

I nimndérendet angavs att bussalternativet ska vara "Busstrafik enligt buss i
Nordost med goda forbindelser med Odenplan”. I studien Buss i Nordost
provades ett alternativ dar bussar fran nordostsektorn fick en dragning till
Odenplan. Trafikanalyserna visade att kopplingen till pendeltdg och tunnelbana
vid Odenplan gav goda resenérsnyttor. Att 16sa vindning av bussar vid Oden-
plan bedoms dock inte mojligt pa grund av utrymmesbrist. Detta alternativ
tolkas darfor som en busslosning som ger bra koppling till det regionala
sparsystemet.

Utgangspunkten ar att utga fran ett urval av de busslinjer som redovisas i
stomnitsstrategin, dar flera av dem ger en koppling fran Nordostsektorn till det
regionala sparsystemet.
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Linje G: Norrtilje - Gustavsberg

Linje H: Téby - Barkarby

Linje J: Arninge - Barkarby } Danderyds sjukhus

Nuvarande busstrafik justeras och anpassas efter de nya stombusslinjerna.
Bussalternativet ger framst restidsvinster i Solna, Taby, Vallentuna och
Barkarby. Restiderna till Solna minskar eftersom flera av busslinjerna med start
i Nordost nu far en ny strackning genom Solna. Daremot 6kar restiderna fran
Norrtilje och Vaxholm i de flesta 6vriga relationer. Restidskvoterna minskas for
vissa relationer till Solna, men i manga relationer 6kar den. Antalet arbets-
platser som nas inom 45 minuter fran Taby Centrum okar med 44 000. Da
linjerna blir 1dnga kan det uppstéa trangsel pa vissa delstrackor da langre linjer
ger svarighet att dimensionera trafiken efter forfragan. Alternativet har
kostnadsberaknats till 0,2 Mdkr vilket enbart ar for nya depéplatser. Kostnader
for nya bussar ingar i trafikeringskostnaderna. Bussalternativet ar viktigt att ha
med eftersom en sparutbyggnad till Nordost, om den blir aktuell, har lang
genomforandetid. De analyser som gjorts i denna studie visar att ett utvecklat
bussalternativ har potential att klara den efterfragan pa kapacitet som
prognosticerats, samtidigt som den regionala tillgingligheten for
Nordostsektorn okar. Den positiva effekten for den regionala stadskdrnan
bedoms dock bli betydligt mindre an for studerade sparalternativ, samtidigt
som kostnaden ocksé ar betydligt lagre.

Forldngning av Tvdarbanans Kistagren i strdket Kista-Sollentuna-Tdby

I regionplanen RUFS 2010 redovisas ett strak for utbyggnad av Tviarbanan fran
Kista/Sollentuna till Taby. Straket knyter samman de regionala kdrnorna Kista-
Sollentuna och Taby-Arninge. I denna studie har inga fornyade analyser gjorts
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av alternativet. Nedanstdende redovisning och slutsatser baseras istallet pa
tidigare framtaget material. Alternativet innebar att Kistagrenen byggs ut till
Taby via Sollentuna. De analyser som gjorts i arbetet med stomnitsstrategi for
lanet visar att kopplingen ar intressant for att forbattra tvarforbindelsen, men
samtidigt att linjen saknar ett tillrackligt resandeunderlag. I forsta hand bor det
provas vilka mojligheter som finns att utveckla en attraktiv stombusstrafik
eftersom kapacitetsbehovet inte motiverar spartrafik.

Effekter och maluppfyllelse

Steg 1-3-atgarder

I en dtgéardsvalsstudie ska fyrstegsprincipen tillimpas i provningen av atgéarder.
Det innebar att tgarder i forsta hand ska sokas i de forsta stegen. Givet att
dessa ar genomforda, provas om det fortfarande ar motiverat att ga vidare med
steg-4-atagder. En fragestallning ar darfor hur langt racker atgardstyperna i steg
1-3 racker for att na malen? En viktig fragestillning ar ocksa om atgiarder inom
de forsta stegen kan stodja olika alternativ for tankbara utbyggnader av
kollektivtrafik i Nordostsektorn. Likasa ar tidsperspektivet viktigt da eventuella
steg 4-atgarder har lang tid for genomférande.

For de tre huvudmalen, Attraktiva resor, Tillgdnglig och sammanhallen region
och Effektiva resor med lag hilso- och miljopaverkan s& har en bedomning
gjorts att steg 1-3-atgiarderna bidrar till att uppfylla mélen men att de inte ar
tillrackliga for att na mélen.

Samhallsekonomiska berdkningar (steg 4-atgirder)

Hiar sammanfattas de samhallsekonomiska berdkningarna for de spar- och
bussalternativ (steg 4-atgarder) som analyserats. Den samhallsekonomiska
analysen ar en jamforelse av atgardens kostnad och dess nyttor. Samtidigt kan
olika atgarder jamforas med varandra.

Restidsnyttorna for de olika alternativen visas i nedanstéende bild.
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I figuren nedan visas en sammanstéallning 6ver trafikeringskostnader
(fordonskostnader), investeringskostnader och nyttor for de alternativ dar
samhallsekonomi studerats.

Samhallsekonomisk effektivitet (Mkr, nuvarde)
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Nyttokostnadskvoten for de olika alternativen visas i nedanstdende bild.

Nyttokostnadskvat (NK)

1a 1b 3a 4a 4b 4c Sa
U b T T
-02 -
-0,290676239
_0r4 4
-06 -
-0,687633948
-08 -0,782218738 “H7baIessIL

-0,908193723  -0,912193976

-0,944769903

Samtliga alternativ visar pa negativ nytta, dvs. kostnaderna ar storre dn de
nyttor som kan berdknas. Det finns dock ytterligare nyttor som inte dr med i
kalkylen, men de ar sannolikt mindre adn de beriaknade restidskostnaderna och
kommer darmed inte gora att nyttorna blir stérre dn kostnaderna for nagot av
sparalternativen.

Bussalternativet (5a) ar minst negativt f6ljt av Roslagsbanan forldngd in till
Centralen (1b). Forlingning av tunnelbanan (4a-c) innebér stora kostnader,
vilket kraver stora nyttor for att uppvagas.
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Bedomning av méaluppfyllelse (steg 4-dtgarder

De studerade spar- och bussalternativen har utvarderats utifran de effektmal
som har formulerats for studien (Attraktiva resor, Tillgdnglig och sammanhéllen
region och Effektiva resor med 1ag halso- och miljopaverkan). Nedan samman-
fattas bedomningen i en tabell. Angivna belopp ar i nuvérde. Foljande relativa
bedomningsskala har anvénts:

- Mycket positiv effekt

Positiv effekt
Marginell effekt
Negativ effekt
Mycket negativ effekt

Roslags- Roslags-

banan till | banan till
Odenplan, | Centralen, | Tvdarbanan | Forlangning Ny Kombination
via Ostra | via Ostra | fran Solna | av Réd linje | tunnelbana av Rod linje
station station till Taby till Arninge | fran Odp till och ny linje
(1a) (1b) (3a) (4a) Arninge (4b) | fran Odp (4c) | Buss (5a)

Restidskvoter

Kollektivtrafikandel

Resande i forhallande till Ca 800- | Ca400-1900. | Ca 500-2600.

Motsvarar ej

trafikslagets kapacitet 2800. Motsvarar ej | Motsvarar ej tunnelbana.
(maxtimme) Motsvarar | tunnelbana. tunnelbana.
till stor del
TVB.
Trangsel
Restidskvoter

Restidseffekter i NO
(konsumentéverskott, Mnkr)

Restidseffekter i Taby kommun
(konsumentéverskott, Mnkr)

Forandring i nabara arbetspl
(1000-tal) inom 45 min med
kollektivtrafik fér resor med start
i Taby C

Nyttokostnadskvot

Restidseffekter
(konsumentoverskott, Mnkr)

Total investeringskostnad
(nuvarde, Mnkr)

Trafikeringskostnad (nuvarde,
Mnkr)

Externa effekter (klimat och
luftféroreningar, buller och
trafiksékerhet) (nuvarde, Mnkr)
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Inget av steg 4-atgarderna uppfyller alla mal. For att uppna malen kommer en
kombination av steg 1-4-atgarder vara nodvandiga.

Fortsatt arbete

Rekommendation av vilka dtgarder som ska hanteras vidare i syfte att nd mélen

For att gd i riktning mot malen for Atgirdsvals- och idéstudien krivs
kombinationer av olika atgardstyper och atgarder pa saval kort som lang sikt.
Atgirder som pa kort sikt forbattrar kollektivtrafiken skapar, d& det kan leda till
okat resandeunderlag, ocksa battre forutsattningar for att pa sikt utveckla
regionalt kopplad spartrafik mot Nordost, vilket 4r en ambition som bland
annat uttrycks i den regionala utvecklingsplanen RUFS 2010 och Nordost-
kommunernas vision.

De analyser som har gjorts av spar- och bussalternativen visar pa en lag
samhaillsekonomisk lonsamhet. Det ar darfor av stor vikt att i fortsatta studier
sarskilt beakta hur nyttorna kan 6ka och kostnaderna minska. Utifran de studier
som beskrivs i denna rapport ges nedan forslag pa atgiarder som bor studeras
vidare. Denna rekommendation kommer att ses 6ver nar forhandlingsresultatet
ar inarbetat och de samhallsekonomiska analyserna har vidareutvecklats.

Utifran bedomningen av maluppfyllelse bedoms foljande sparalternativ kunna
vara aktuella for fordjupade studier.

« Forlangningar av Roslagsbanan till Centralen eller Odenplan

« Tvirbanan Solna till den regionala kdarnan Taby-Arninge

I och med dndrade forutsdttningar med anledning av Stockholms-
forhandlingen bedoms foljande sparalternativ kunna vara aktuella for
fordjupade studier-.

« Tunnelbana i strdket Odenplan till den regionala kdarnan Taby-Arninge

Utifran behov av att fordjupad kunskap om alternativet for att kunna berdkna
kostnader och nyttor bedéms foljande sparalternativ kunna vara aktuella for
fordjupade studier

« Roslagsbanan till Rimbo.

For samtliga sparalternativ som utreds vidare ar det intressant att utreda hur
sparutbyggnad och utvecklad busstrafik kan kombineras for béasta
maluppfyllnad och for att klara framtida utveckling. Det ar ocksa intressant att i
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det fortsatta arbetet studera om flera olika sparutbyggnader bor kombineras for
att gemensamt leda till en battre helhetslosning och en storre maluppfyllelse.

Sparutbyggnad foreslas dven kombineras med steg 1-3 dtgarder for att forstarka
effekten och nyttan av atgarden. De atgarder som foreslas inga i paket med
sparutbyggnad ar:

Fortsatt fortatning och byggande av blandstad i kollektivtrafikstarka lagen
Omdaning av Tekniska hogskolan/Ostra station till en modern bytespunkt
Infartsparkeringar

Marknadsforing av hallbart resande och vilka nya resmojlighet som skapas
med den utbyggda kollektivtrafiken

Information om hallbart resande till nyinflyttade och nyanstéllda i nordost
Fler motesspar pa Roslagsbanan som inte ingar i program for Roslagsbanans
upprustning.

Atgirder inom steg 1-3 bor dven genomforas pa kort sikt och under tiden fram
till att spar eventuellt byggs ut. Framfor allt foreslas:

bW

o

10.

11.

12

Fortsatt fortatning och byggande av blandstad i kollektivtrafikstarka lagen
Kommunala parkeringsstrategier

Infartsparkeringsplan for Nordostsektorn

Gemensam mobilitetssamordning for Nordostsektorn

Information om héllbart resande till nyinflyttade och nyanstillda i
nordostsektorn

Systemoversyn av kollektivirafiken i Nordostsektorn gemensamt av
Trafikforvaltningen, beroérd entreprenor och kommunerna

Forbattrad komfort i busstrafiken for att mojliggora att restiden kan nyttjas
som arbetstid vid ldngre resor

Samordnad trafikledning mellan olika trafikslag/entreprencrer for att
underlatta byten

Utreda hur Danderyds sjukhus kan utvecklas till en attraktiv bytespunkt
Utreda mojligheten att tillskapa ett byte mellan den radiella trafiken pa
Roslagsbanan och den tvargdende busstrafiken pa Norrortsleden.
Forbattrade lokala cykelanslutningar till kollektivtrafikens héllplatser och
stationer

. Nya fordon till Roslagsbanan (utover redan beslutade)
13.

Framkomlighetsétgarder for busstrafiken

Forslag pa tidplan och upplagg for det fortsatta arbetet med att utreda en

regional kollektivtrafik till Nordostsektorn
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Parallellt med att foreliggande studie ar pa remiss kommer
tunnelbanealternativen i studien att justeras utifran resultatet av
Stockholmsférhandlingen. Under remisstiden kommer vidare resultaten fran
den samhaillsekonomiska analysen att utvecklas ytterligare mot bakgrund av att
samtliga alternativ har negativ samhallsekonomisk lonsamhet. Ytterligare vissa
fordjupade utredningsinsatser av utvalda sparalternativ kommer darutéver att
genomforas for att klargora vissa genomforandemassiga forutsattningar och
darigenom eventuellt kunna minska antalet alternativ i forstudiefasen samt for
att ta fram underlag (budget, tidplan etc.) for denna. Forst ska dock
tunnelbanealternativen justeras utifran resultatet av Stockholmsforhandlingen.

Tdnkbara utredningsdelar som kan inga i den fordjupade utredningen (fore
forstudie enligt landstingets investeringsprocess):

Roslagsbanan till Centralen/Odenplan:

« Kapacitetsanalys av stationerna Centralen/Odenplan

« Analys av trafikering/kapacitet som en foljd av férlangningen

» Analys av kommunernas mdjligheter att exploatera nara stationslagen (gors
av kommunerna)

Tvdrbanan fran Solna till den regionala stadskdrnan

« Overgripande tekniska studier #ven for delen Danderyd-Tiby i syfte att
bedoma alternativets genomforbarhet

+ Analys av mojligheterna att skapa depalosning

« Analys av kommunernas mgjlighet att exploatera i stationsnara lagen

Tunnelbana frédn Odenplan till den regionala stadskdrnan

« Analys av kommunernas méjligheter att exploatera nara lampliga
stationsldgen langs strackningen (gors av kommunerna)

« Analys av mojligheterna att skapa depalosning

Roslagsbanan till Rimbo
 Strackningsstudie for delen Karsta — Rimbo.
« Analys av kommunernas mgjlighet att exploatera i stationsnara lagen

Underlag infor forstudie enligt landstingets investeringsprocess

Foljande underlag behover tas fram infor ett ev. utredningsbeslut om forstudie:

« Klargora forstudiens omfattning avseende mal, syfte, alternativ,
utredningsdjup etc.

« Budget och finansiering.

« Organisering av studien.
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» Tidplan.

» Forstudiens process.

« Grianssnittet mellan Stockholmsforhandlingen 2013 och denna utredning
behover klargoras.

« For sparalternativ behovs olika etapplosningar studeras, vilket kan ge en
avgransning av forstudien och dess tidsperspektiv

Tidplan for fortsatt arbete
Nedan redovisas ett forslag till tidplan for fortsatt arbete. Tidplanen forutsatter
att inga forseningar i utrednings- och beslutsprocessen kommer att ske.

Vinter-var 2014 Justering utifrdn Stockholmsforhandlingens resultat,
fordjupad analys av resultaten fran den
samhaillsekonomiska analysen, stallningstagande avseende
vilka alternativ som ska studeras vidare samt fordjupad
utredning av utvalda spar-alternativ inom ramen for
pagaende atgirdsvals- och idéstudie, samt ta fram underlag
infor beslut om att genomfora forstudie enligt landstingets
investerings-process.

2014 Utredningar av atgiarder inom steg 1-3 for genomforande
inom 1-10 &ar

Febr. 2014 Beslut av trafiknimnden om remiss av samradsversion av
Atgirdsvals- och idéstudie

Juni 2014 Beslut av Trafikndimnden om att godkidnna slutversion av

Atgirdsvals- och idéstudien och
utredningsbeslut av Landstinget om att genomfora

forstudie
Sept 2014-2015 Forstudie enligt Landstingets investeringsprocess
2016 Inriktningsbeslut

Ansvarsférdelning
Gemensamt ansvar och samverkan

Alla parter har gemensamt ansvar att beakta bade de brister som identifieras i
bristanalysen och investeringskostnaderna i kommande projekt.

Ansvariga for de rekommenderade sparutbyggnadsatgdrderna

En eventuell forstudie av utbyggnad av Tunnelbanan, Roslagsbanan och
Tvarbanan ar ett ansvar for Landstinget. Medel for utredningen har avsatts av
staten via Trafikverket, som tillsammans med berérda kommuner medverkar i
framtagandet av forstudien.
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Ansvariga for de dtgdrder inom steg 1-3 som foreslas for fortsatt hantering
Ansvariga aktorer ar Landstinget, berorda trafikentreprenorer, kommunerna i
Nordost, Solna Stad, Trafikverket och Stockholms stad.

Principer for finansiering samt forutsittningar for genomférande
Aktorernas principer for finansiering

Stockholms ldns landstingsfullmiktige har i samband med budgetbeslut for
2014 lagt fast att infrastrukturinvesteringar i kollektivtrafiken bor ses som ett
gemensamt ansvar mellan landsting, stat och kommun. Landstinget anser att
staten i normalfallet bor finansiera 50 % av en investering, vilket 4ven
kommunerna i sina yttranden har stéllt sig bakom. Landstinget anser att den
kommunala medfinansieringen bor ligga pa 20 %. Kommunernas insats kan
besta i direkt medfinansiering eller att pa andra vis minska kostnaderna i ett
projekt, exempelvis genom att Landstinget far ta del av 6kat markvirde, genom
att finna effektivare 16sningar, genom en battre gemensam planering, genom
mojligheter till avstangningar under byggtiden, genom en tydligare
ansvarsfordelning av kostnader eller genom direkt medfinansiering.
Landstingets finansieringsprincip ligger till grund for finansiering och
eventuellt genomforande av sparatgirder i denna studie.

For staten ar en forutsattning vid val av alternativ och vid utformning av
alternativ att samhallsekonomisk effektivitet ar vigledande.

Stockholm Nordost principiella uppfattning ar att den kostnadsférdelnings-
modell och det finansieringsansvar som i dag rader for investeringar i
infrastruktur som staten har ansvar for dven ska gélla i fortsattningen.

Sdrskilda finansierings- och genomforandefrdgor som mdste hanteras
For att en fortsatt planering av de utpekade utredningsalternativen ska vara
meningsfull ar det nodvandigt att kommunerna dven fortsattningsvis
medverkar till nodvandig markatkomst och planlaggning for nya depaer i
Nordostsektorn.

For att skapa resendrsnyttor dven pa kort sikt ar det viktigt att vaghéllarna
medverkar till och planerar for 6kad framkomlighet for busstrafiken samt bidrar
till att genomfora 6vriga utpekade steg 1-3-atgarder.

Det ar svart att gora kostnadskalkyler i ett tidigt utredningsskede. Det betyder
att kostnadsskattningarna for de atgiarder som foreslas hanteras vidare ar
forknippade med osidkerheter. Det kan paverka dess l16nsamhet och darmed
aven ett eventuellt genomforande.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund
Stockholmsregionen vaxer — fram till 2030 vantas antalet invanare i Stockholms
lan oka till cirka 2,6 miljoner invanare, fran knappt 2,1 miljoner ar 2010. Detta
stiller stora krav pa utvecklingen av transporter, utbildning, arbetsplatser och
bostader. For att kapaciteten i transportsystemet ska racka till och for att na
regionens klimat- och miljomal behéver kollektivirafiken byggas ut och ta
marknadsandelar fran biltrafiken.

I 2007 ars Stockholmsférhandling enades staten och Stockholmsregionen kring
den langsiktiga prioriteringen av transportinfrastrukturinvesteringar i lanet. I
overenskommelsen ingar kollektivtrafiksatsningar i Nordostsektorn i form av
statlig medfinansiering till dubbelsparsutbyggnad och nya fordon pa
Roslagsbanan samt busskorfalt 1angs E18 pa strackan Danderyd-Arninge. I
overenskommelsens utblick for perioden efter 2019 anges ocksa en utbyggnad
av en regional och kapacitetsstark spartrafik till Nordostsektorn bendmnd
Roslagspilen:.

Figur 1-1 En resurseffektiv bebyggelsestruktur som ar tillganglig med kollektivtrafik, Kalla: RUFS 2010

1 Stockholmsférhandlingen. Forhandlingsprotokoll upprattat den 19 december 2007.
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Investeringsprioriteringen i Stockholmsforhandlingen bekriftas i den regionala
utvecklingsplanen, RUFS 2010. Planen redovisar ett sparreservat for
Roslagspilen i form av en jarnvig, alternativt tunnelbanaz2.

I lansplan for 2010-2021 avsattes 20 miljoner kronor for utredning av
Roslagspilen ar 2017-2020. Kommunerna inom Stockholm Nordost (Danderyd,
Norrtilje, T#by, Vallentuna, Vaxholm och Osteriker) fattade under hosten 2011
beslut i sina respektive fullmiktige om att gemensamt ansoka hos Trafikverket
om forskottering av medel for fortsatta studier. I forslag till lansplan for 2014-
2025 har utbetalningen av utredningsmedlen tidigarelagts till perioden 2014-
2017.

Trafikndmnden i Stockholms lans landsting beslutade 2012-06-19 att ge

Trafikforvaltningen i uppdrag att genomfora en fordjupad idéstudie om regional

kapacitetsstark kollektivtrafik till Nordostsektorn. Beslutet innebar att ett antal

alternativa losningar med spar- och busstrafik ska studeras (se bilaga 1).

Foljande alternativ ar utpekade i beslutet:

« Roslagsbanan till Odenplan via tunnel fran Ostra station.

« Roslagsbanan till Centralen via tunnel frin Ostra station.

+ Roslagsbanan via Viartabanan och Nya Karolinska till Odenplan samt
bibeh&llen Ostra station.

« Roslagsbanan via Viartabanan och Nya Karolinska till Centralen samt
bibeh&llen Ostra station.

« Roslagsbanan till Norrtélje och Rimbo.

« Ny pendeltagsgren som forbinder Arninge med Barkarby via Taby centrum,
Sollentuna och Kista.

« Tvirbanan fran Solna vidare mot Nordostsektorn.

« Tunnelbanans Rdda linje forlangd fran Morby centrum via Taby centrum till
Arninge.

« Ny tunnelbanelinje frdn Odenplan via Solna till Morby centrum och vidare
via Taby centrum till Arninge.

« Kombination av tunnelbanealternativen ovan.

+ Busstrafik enligt "Busstrafik i Nordost” med goda forbindelser med
Odenplan.

I beslutet anges aven att andra intressanta och relevanta alternativ som
uppkommer under utredningens gang utreds inom ramen for studien.

2 RUFS 2010.
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Sedan den 1 januari 2013 tillampas en ny planeringsprocess for investeringar i
nationell och regional transportinfrastruktur. I syfte att systematiskt analysera
brister och problem och soka forutsattningslost efter alternativa 16sningar ska
investeringar foregas av en sa kallad atgardsvalsstudie. Genomforandet av en
atgardsvalsstudie tidigt i planeringsprocessen forviantas bidra till
kostnadseffektiva 16sningar som beaktar alla trafikslag och fardmedel liksom
alla typer av atgirder. Denna rapport, en remissversion av *Atgirdsvals- och
idéstudie av regional, kapacitetsstark kollektivtrafik till Nordostsektorn i
Stockholms lan”, foljer atgardsvalsmetodiken.

1.2 Projektets mal och syfte
Projektets mal, som godkindes av utredningens tjainstemannastyrgrupp i
november 2012, ar att leverera:

En atgirdsvals- och idéstudie for regional kapacitetsstark kollektivtrafik till
Nordostsektorn, som bidrar till 6kad regional tillgdnglighet och utvecklingen
av en tat och flerkirnig region. Studien omfattar analys av atgarder enligt
fyrstegsprincipen, med en utredningsmassig tyngdpunkt pa sparburen
kollektivtrafik.

En remissutgava andra halvaret 2013, och en slutversion under 2014, inom
en total budget pa 6,0 MKkr.

Studiens syfte ar att:

Leda till en 6verenskommelse som omfattar en kombination av atgarder
enligt fyrstegsprincipen, dar berérda aktorer atar sig att genomfora eller
utreda vidare atgirder inom sina ansvarsomraden.

Ge underlag for fortsatt utredningsarbete for langsiktig regional och
kapacitetsstark kollektivtrafik till Nordostsektorn, dvs vilka alternativ som
bedoms intressanta att ga vidare med.

For de atgarder som kraver en fortsatt hantering enligt den fysiska
planeringsprocessen ge det underlag som kravs for fortsatt utredning enligt
den nya lagstiftningen. Detta gor att dtgardsvalet dven blir en forutsittning
for att dtgarder ska kunna bli aktuella for statlig medfinansiering via de
langsiktiga infrastrukturplanerna.

Klargora det framtida stomnatet i Nordostsektorn, vilket kan infogas i en
uppdatering av Stomnétsstrategin for Stockholms lan.

1.3 Arbetsprocess och organisation
Utredningen har genomf6rts i ndra samarbete mellan Trafikforvaltningen (som
svarar for projektledning), Trafikverket och Stockholm Nordost (kommunerna
Danderyd, Norrtilje, Tiby, Vallentuna, Vaxholm och Osterdker). Dialog har
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aven forts med 6vriga berérda kommuner (Solna och Stockholm) samt med SLL
Tillvaxt, milj6 och regionplanering (TMR) och Lansstyrelsen.

Utredningen har anpassats till den atgardsvalsprocess som tagits fram av
Trafikverket i anslutning till den nya planeringslagstiftningen som tradde i kraft
1januari 2013. Metodiken omfattar foljande fyra faser.

Forma inriktning
och rekommendera
atgarder

Férsta Préva tinkbara
situationen |6sningar

Initiera

Initiera-fasen leder till ett startbeslut dar aktérerna kommer Gverens om att
gemensamt genomfora och bekosta en atgardsvalsstudie. Beslutet har skett
genom Trafikverkets, Nordostkommunernas och Trafikforvaltningens
godkidnnande av projektspecifikation.

I Forsta situationen sker en fordjupad analys och diskussion for att klargora
situationen och dess orsaker, liksom tankbar utveckling som behover hanteras. 1
denna fas har en mal- och behovsanalys genomforts for Nordostsektorns
kollektivtrafikforsorjning pa kort och lang sikt. Detta redovisas i kapitel 2-4.

I Prova tinkbara losningar testas olika alternativa l6sningar med
bedomning av effekter, konsekvenser, maluppfyllelse och kostnader jamfort
med nytta. Alternativa losningar provas stegvis enligt fyrstegsprincipen, som

innebar:
« Steg1— Tank om. Atgirder som kan paverka behov av transporter och val av
transportsatt

« Steg 2 — Optimera. Atgirder som effektiviserar nyttjandet av befintlig
infrastruktur och fordon

+ Steg 3 — Bygg om. Begransade ombyggnadséatgarder

« Steg 4 — Bygg nytt. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgarder

I denna atgirdsvals- och idéstudie ingar som forutsittning att studera ett antal
utpekade alternativ for utbyggd kollektivtrafik inom steg 4. For att tillampa
fyrstegsprincipen gors en bedomning av hur langt atgarder inom de forsta
stegen racker for att ga i riktning mot de uppstéllda malen. En viktig
fragestillning har ocksé varit att analysera hur atgarder inom de forsta stegen
kan stodja olika alternativ for framtida kollektivtrafiklosningar i
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Nordostsektorn. Likasa ar tidsperspektivet viktigt da eventuella steg 4-atgarder
kraver lang tid for genomforande.

Genereringen av atgarder har baserats pa tidigare utredningar samt genom tva
workshops med deltagande frén olika berorda aktorer. Syftet med dessa
workshops var att generera atgirder i steg 1-3 som bidrar till att na de mal som
tagits fram for studien. Vid workshopstillfallena deltog foljande aktorer:

« Kommunerna Danderyd, Norrtilje, Stockholm, Taby, Vallentuna, Vaxholm
och Osteraker

+ Trafikforvaltningen SLL

« TMRSLL

» Trafikverket

» Kollektivtrafikant Stockholm

+ Arriva (trafikoperator for buss och tag)

Atgirdsomraden inom steg 1-3 redovisas i kapitel 5, studerade spir- och
busslésningar redovisas i kapitel 6.

I Forma inriktning och rekommendera atgarder dras slutsatser om hur
arbetet bor ga vidare, vilket redovisas i kapitel 7-8. Studien tas fram i en
samradsversion som skickas ut pa remiss. Efter samradet bearbetas inkomna
synpunkter och en slutrapport fardigstalls.

1.4 Tidigare utredningar
Fran 2005 och framat har flera utredningar genomforts for att ge vagledning
avseende utbyggnad av en regionalt kopplad kapacitetsstark sparbunden
kollektivtrafik till Nordostsektorn, daribland Trafikverkets forstudie
“Sparbunden kollektivtrafik i Stockholm Nordost”. Baserat pa genomforda
utredningar fattades 2008 det forsta genomforandebeslutet av SL:s styrelse
avseende utbyggnad av Roslagsbanan. Darefter har ett antal beslut tagits
avseende fortsatta investeringar. De senaste besluten togs i mars respektive
april 2013.

I SATSA-projektets "Busstrafik i Nordost” som avslutades 2010 studerades hur
en busslosning bor utformas for att kunna anvindas som jamforelsealternativ
vid framtida studier av sparbundna losningar. Projektet studerade dven hur

3 SATSA=Samverkan for effektivt transportsystem i Stockholmsregionen
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Nordostsektorns framtida behov av kapacitet och efterfrdgan inom
kollektivtrafiken kan tillgodoses med buss 4.

Trafikforvaltningen har under 2012-2013 utarbetat och remitterat forslag pa en
stomnaétstrategi for lanet. Det finns daven en forstudie for tvarforbindelse mellan
Roslagsbanan och Arlanda, baserat pa en tidigare genomford idéstudie.

1.5 Angransande projekt och utredningar

Studien omfattar ett stort geografiskt omrade och har beréring med ménga

andra pagaende utredningar och projekt. Nedan ar ett urval av dessa:

» Stockholmsférhandlingen 2013.

« Stomnitsplan for Stockholms lan.

« Forstudie tvarforbindelse mellan Roslagsbanan och Arlanda.

» Studie av kollektivtrafiklosning Hagastaden.

« Program for Roslagsbanans utbyggnad.

« Projekt Citybanan.

« Tvirbanans Solnagren.

+ Rodda linjen uppgradering.

» Pagdende atgardsplanering for perioden 2014-2025.

« Regeringens bostadsuppdrag.

« Pagdende detaljplanearbeten (t ex Albano, Galoppfiltet, Arninge).

« Knutpunkt Danderyd.

« Atgirdsvalsstudie for omradet kring E18 i Danderyd samt fordjupad
oversiktsplan for omradet med en eventuell 6verdackning.

« Regional handlingsplan for mobility managements.

 Fullgoda busskorfilt byggs Danderyd — Arninge, klart 2016.

« Framkomlighetsstudie for bussar, inklusive inre tvirstraket till Solna. Klar
2013.

« Atgirdsvalsstudie viig 274 Vaxholm/Osteraker.

+ Cykelstudie Nordostsektorn, Trafikverket.

« Snabbcykelstrak Arninge-Roslagstull, Trafikverket.

« Geografisk forstudie for cykeltrafik.

+ Det JA som anvants i forstudien av spartrafik bedomdes inte tillrackligt vil anpassat
till det framtida resandet.

5 Trafikverket et al: Underlagsrapport till PIMMS CAPITAL Regional Action Plan.
Handlingsplan for Mobility Management i Stockholms lén. Strategi for implementering
av Goda exempel fran Birmingham och Frankfurt. 2012-06-20
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1.6 Avgransningar
Nordostsektorn bestar av kommunerna Danderyd, Norrtalje, Taby, Vallentuna
Osterédker samt Vaxholms stad.

Studien ar avgransad till att i forsta hand omfatta tillganglighet mellan
Nordostsektorn och 6vriga Stockholmsregionen. Lokalt resande ska beaktas for
att hela resan ska fungera. Vidare kan atgarder komma att foreslas inom andra
delar av regionen.

Studiens tidsperspektiv ar ar 2030, men med utblickar bdde narmare i tid och
mot ar 2050. Valet av ar 2030 som huvudsaklig planeringshorisont motiveras
av att den regionala utvecklingsplanen RUFS 2010, som utgor
planeringsunderlag for regionen, bland annat innehaller en inriktning for
bebyggelse och trafikinfrastruktur samt befolkningsframskrivningar till ar
2030. Studien har ocksa ett kortare tidsperspektiv for att fanga upp atgarder
som kan genomforas pa kort sikt, och for att lagga grunden for en langsiktig
struktur. Ett langre tidsperspektiv ar viktigt for att atgarderna ska vara
framtidssakra dven efter ar 2030.
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2 Regionala och nationella mal

I detta avsnitt beskrivs de regionala och nationella mal och planer som dar
viktiga att forhalla sig till i studien. Bakgrunden till att studien genomfors
finns i Vision Nordost och RUFS 2010, darfor redovisas dessa forst. Ddrefter
redovisas landstingets regionala trafikforsorjningsprogram samt antagna
regionala miljomal. Kapitlet avslutas med en redogorelse for de nationella
transportpolitiska malen samt miljokvalitetsmalen.

2.1 Vision for Stockholm Nordost

Stockholm Nordost, som omfattar samtliga sex kommuner inom

Nordostsektorn, har en gemensam vision® for tillvixt 2010-2040. Visionen ar

antagen i respektive kommuns fullméaktige under 2012. Tidsperspektivet

omfattar ar 2010-2040 med en utblick mot 2050. I visionen aterfinns féljande
mal7:

« I Nordost forenas det goda livet med hog och héllbar tillvaxt.
Nordostsektorns varierade stadsmiljoer har unika kvaliteter med 6kad
regional och internationell tillganglighet samt med kust- och
skargardsmiljoer.

« Nordostsektorns viaxande arbets- och bostadsmarknader knyts samman med
ovriga stockholmsregionen, de nordiska huvudstdderna och 6vriga viarlden
genom kraftigt forbattrad transportinfrastruktur. Genom ett regionalt
kopplat kapacitetsstarkt sparsystem forbattras forutsattningarna for hallbart
resande.

+ Stockholm Nordost ar ett sjalvklart val for foretag som vill etablera sig och
utvecklas i Stockholmsregionen.

« Den regionala stadskiarnan i Taby centrum-Arninge erbjuder ett varierat
utbud av kollektivtrafik, bostader, arbetsplatser, motesplatser och
mojligheter till naringslivsetableringar. Den regionala stadskidrnan
stimulerar en ekonomisk tillvaxt som gynnar alla kommuner i Stockholm
Nordost och regionen som helhet.

6 Stockholm Nordost, en vision for tillvaxt 2010-2040
7 Stockholm Nordost, en vision for tillvixt 2010-2040
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Figur 2-1 Genom kommunikationsstrak och bebyggelse ar det tankt att Nordostsektorn, med den regionala
stadskarnan Taby centrum — Arninge, ska knytas till E4-straket, Arlanda-Uppsala samt till 6vriga
regionala stadskarnor inklusive Stockholms centrala delar®.

Nordostkommunerna verkar for att utveckla den regionala stadskarnan Taby
centrum - Arninge. Dessutom planeras ny bebyggelse i samtliga
kommuncentrum. Genom koncentration av bebyggelse och verksamheter ar
malsattningen att bilberoendet ska minskas samtidigt som en effektivare
hushéllning med naturresurserna kan uppnas. Ett 6kat resandeunderlag i

8 Stockholm Nordost, en vision for tillvixt 2010-2040.
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kollektivtrafiknara lagen okar efterfragan pa en strukturerande kollektivtrafik.
Denna kan i sin tur fraimja en mer smastadsmassig bebyggelsestruktur dven
utanfor den regionala stadskarnan.

Genom ett regionalt kapacitetsstarkt sparsystem onskar Nordostkommunerna
starka forutsattningarna for en hallbar utveckling av resandet till och frén
Nordostsektorn, se foljande figur. Kommunerna vill darfor i ett forsta steg
utveckla Roslagsbanan s att den sammanbinder Stockholms innerstad med
Vetenskapsstaden och vidare mot Arlanda-Marsta. En forlangning till Arlanda
mojliggor aven for Roslags Nasby och Sasta-Karby att utvecklas till attraktiva
bytespunkter. I ett andra steg vill de att Roslagspilen byggs i form av
tunnelbana, ytterligare utbyggd Roslagsbana eller jarnvig.

Resecentrum Arninge pekas ocksa ut som knutpunkten i Nordostsektorn och
utgor dven den norra entrén till den regionala stadskdrnan. Utbyggnaden av
Arninge resecentrum tillsammans med en utbyggnad av Roslagsbanan med
dubbelspar och dragning via Arninge till &r 2018 planeras nu av Taby kommun,
Trafikverket och Trafikférvaltningen SLL9.

Nordostkommunerna arbetar gemensamt for att skapa 50 000 nya
arbetstillfillen, utgora en gemensam arbetsmarknad och erbjuda goda
etableringsmojligheter for nya foretag.

Visionen visar pa en inriktning mot en kraftfull tillvixt med cirka 100 000
invanare och 50 000 fler arbetstillfillen mellan ar 2010 och 2040. Visionen
lyfter fram mgjligheter for arbetsplatser inom framfor allt kunskapsintensivt
naringsliv, handel och besoksniringe. Den utpekade regionala stadskidrnan i
Taby centrum-Arninge ska enligt visionen bli en attraktiv plats for att etablera
kontorsverksamhet, entreprenorer och nystartade forskningsanslutna foretag?.
Négon inbordes fordelning av nya invénare och arbetsplatser mellan
Nordostkommunerna har inte faststillts, utan beror bland annat pa utfallet av
foreliggande studie.

9
http://www.trafikverket.se/PageFiles/32703/P%c3%a5skrivet%20St%c3%a4llningstga
nde%20FS%20(2).pdf

10 NordRegio Electronic Working Paper 2011:2 pa uppdrag av Taby kommun, Stockholm
Nordost och SLL Tillvaxt, miljo och regionplanering.

11 Stockholm Nordost, en vision for tillvixt 2010-2040
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Figur 2-2 Utveckling av Roslagsbanan i ett forsta steg, foljt av en utbyggnad av kapacitetsstark spartrafik i
form av tunnelbana, Roslagsbanan eller annan jarnvag'.

12 Stockholm Nordost, en vision for tillvixt 2010-2040.



Trafikférvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 46(255)
RAPPORT Diarienummer
2014-02-03
Vv . Infosé_i_k. klass
ersion K1 (Oppen)

2.2 Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen — RUFS 2010
Den regionala utvecklingsplanen for Stockholms 1an, RUFS 2010, har visionen
att Stockholmsregionen ska vara den mest attraktiva storstadsregionen i
Europa. En grundlaggande strategi ar att Stockholmsregionen ska utveckla en
tat och flerkarnig bebyggelsestruktur samordnad med kollektivtrafiken. Ett syfte
ar att minska trycket pa den centrala regionkarnan. Lanets kommuner och
andra planerande aktorer har stillt sig bakom utvecklingsplanens inriktning.

RUFS 2010 pekar ut en utveckling av atta yttre regionala stadskarnor utover
den centrala regionkirnan. De regionala stadskdrnorna ska kunna erbjuda ett
bredare och mer specialiserat utbud av arbetstillfallen och samhallsservice dn en
stadsdel eller ett kommuncentrum. Taby-Arninge ar en av dessa utpekade
regionala stadskarnor och utgor centrum for Nordostsektorn.
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Figur 2-3 De nio regionala stadskarnorna®.

RUFS 2010 innehaller méal och strategier pa olika nivaer for regionens
utveckling. De planeringsmal for 2030 som bedoms mest relevanta for denna
studie ar:

Transportsystemet bidrar till en 6kad regional tillganglighet.

Kvaliteten i resor och transporter ar generellt god och sarskilt hog till och
inom regioncentrum och till 6vriga regionala stadskarnor.

Privata och offentliga aktorer samspelar for att utveckla regionens
naringsliv.

Virdefulla natur-, kultur- och rekreationsmiljoer varnas och
vidareutvecklas.

Bebyggelsemiljoer och transportsystem ar energieffektiva.

Regionens klimatpaverkan har minskat visentligt.

Transporternas risker och negativa effekter pa miljon har minskat.

13 RUFS 2010.
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« Ostra Mellansverige har sammanlinkade marknader for arbete, bostider,
utbildning och foretagande.

« Bebyggelsen utvecklas i samspel med kollektivtrafikens utveckling.
Mainniskor i regionen har god tillgéng till arbetsplatser, gronomréden,
vatten och teknisk forsorjning.

+ Regionen erbjuder konkurrenskraftiga och tillgiangliga naringslivsmiljoer.

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

En hog tillgdnglighet anges i RUFS 2010 vara en forutsiattning for att de
regionala stadskarnorna ska vaxa och for att naringslivet ska betrakta
stadskiarnorna som attraktiva alternativ for sina verksamheter. For att uppna
detta lyfte RUFS bade behovet av starkt kapacitet till den vixande regiondelen i
Nordostsektorn och behovet av att lokalisera ny bebyggelse i kollektivtrafiknira
lagen.

I RUFS 2010 anges att Roslagsbanan i Nordostsektorn bor kompletteras med ett
kapacitetsstarkt regionalt sparsystem med pendeltag eller tunnelbana —
Roslagspilen — till Taby-Arninge fore ar 2030. Planen redovisar ett sparreservat
for Solna station—Roslags Nasby—Arninge, samt ett sparreservat Haggvik-
Roslags Nasby (det vill sdga en sparforbindelse for att koppla samman de tva
regionala stadskdrnorna). Ytterligare ett sparreservat som beror denna studie ar
Solna station—Bergshamra. Forbattrade kommunikationer inom karnan, med
framforallt gang-, cykel- och kollektivtrafik, anges som viktigt for att forbattra
tillgangligheten till hela karnan.

Transportsystemet som redovisas i RUFS 2010 forutsitter styrmedel och/eller
ekonomiska incitament for att na planeringsmaélen. De ekonomiska styrmedel
som analyserats som forutsiattning for regionplanens méluppfyllelse ar
fordubblade kilometerberoende kostnader for bildkande, samt ett avgiftssystem
bestaende av kombinationer av omradesavgifter och kilometeravgifter4.

2.3 Regionalt trafikforsorjningsprogram for Stockholms lan
Kollektivtrafikens bidrag till att uppna visionen att Stockholmsregionen ska
vara Europas mest attraktiva storstadsregion formuleras i det regionala
trafikforsorjningsprogrammet's, som har nedanstdende mal. Méalen baseras pa

14 Bilaga 3, "Kénslighetsanalyser trafik infér RUFS 2010”.
15 Regionalt trafikforsorjningsprogram for Stockholms lan. September 2012.
Trafikndmnden, Stockholms lans landsting.
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de nationella transportpolitiska mélen, RUFS 2010, landstingets miljomal,
strategiska dokument for kollektivtrafiken samt kommunernas 6versiktsplaner.

Vision Attraktiv kollektivtrafik i ett hallbart transportsystem

bidrar till att Stockholm &r Europas mest attraktiva storstadsregion

Gvergripande mél Tillgénglig och Effektiva resor med lag
sammanhallen region miljé- och hélsopaverkan
SAMORD- KONKUR- RESOR FOR REGIONAL MILIO OCH EFFEKTIVITET
Nedbrutna mal NING, RENSKRAFT TILLGANGLIG- HALSA
KVALITET, HET OCH
STABILITET TILLVAXT

Figur 2-4 Vision, 6vergripande mal och nedbrutna mal for kollektivtrafiken i Stockholms lan®.

For de olika malen i det regionala trafikforsorjningsprogrammet finns ett antal
preciseringar, daribland:

Okad marknadsandel: I Trafikforsorjningsprogrammet slis fast att malet till
2030 ar att kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna ska 6ka med
5 % fran dagens niva.

Forbattrade restidskvoter i starka strdk och mellan de regionala
stadskidrnorna: Ambitionen ar att restidskvoten mellan de regionala
stadskirnorna, exklusive den centrala stadskidrnan, ska vara hogst 1,5 i
hogtrafik.”” Det ar aven viktigt att karnorna, for att uppna sin tankta
funktion, har en tat och tydlig trafikering 6ver hela dygnet.

Komfort och tringsel: For att skapa en attraktiv kollektivtrafik med hog
komfort stills krav pa belaggningen och tillgdngen till sittplatser i
kollektivtrafiken.

Effektivitet: En god belidggningsgrad, bra framkomlighet och hoga
medelhastigheter dr en forutsittning for att kollektivtrafiken ska vara
ekonomiskt effektiv. Kollektivtrafiken ska bidra till ett yt- och
resurseffektivare transportsystem i hela lanet.

16 Regionalt trafikforsorjningsprogram for Stockholms ldn.

17 Restidskvoten baseras pa resandet under morgonens hogtrafikperiod kl. 6-9, och
avser upplevd restid. Med upplevd restid avses den tid resenédren upplever att resan tar,
dven om den faktiska tiden dr ndgot annat. Olika delkomponenter i en resa upplevs olika
langa, och viktas darfor olika. Restiden i kollektivirafik bestér av gangtid, vantetid
(baserat pa turtatheten), bytestid och dktid. Den sammanvégda viktade tiden blir den
upplevda restiden.
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2.4 Regionala miljomal

Just nu pagar en forandringsprocess dar miljomalssystemet utvecklas for att ge
tydligare viagledning om hur miljokvalitetsmalen mest effektivt ska nas, med
nya etappmal, styrmedel och atgarder8. Klimat- och energistrategin utgar fran
en uppsattning regionala mal, formulerade utifran de nationella klimatmalen.

Lansstyrelsen i Stockholm har i dialog med lanets kommuner, regionala organ,
naringsliv och organisationer utarbetat en klimat- och energistrategi till ledning
for Stockholms lans samlade klimatarbete. I strategin fastslas bl.a. féljande
mal med baring pa transportsektorn:

« Mal 1: Lanets utslapp av vaxthusgaser utanfor handeln med utslappsratter
minskar med 19 % till ar 2020 jamfért med ar 2006.

« Mal 2: Regionens energianvandning ar 20 % effektivare ar 2020 jamfort
med &r 2008, mitt i energiintensitet (tillford energi per BNP-enhet i fasta
priser).

« Mal 3: De klimatpaverkande utslapp som energianviandningen ger upphov
till per invanare minskar med 30 % till ar 2020 (ton CO2- ekvivalenter)
jamfort med ar 2005 och med 40 % till ar 2030.

«  Mal 4: Ar 2020 #r 16 % av energianviindningen i transportsektorn férnybar.

I Stockholmsoverenskommelsen 2009 ingar som mal att de klimatpaverkande
utsldppen fran trafiken i Stockholm ska minska med 30 % till ar 2030. I RUFS
2010 anges aven ett antal icke-kvantifierade planeringsmal som ror miljo.

2.5 De nationella transportpolitiska méalen

En utgdngspunkt for alla atgarder inom transportomradet ar de nationella
transportpolitiska malen som regering och riksdag antagit2°. Det 6vergripande
malet for svensk transportpolitik ar att sdkerstélla en samhillsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgare och
naringsliv i hela landet. Under det 6vergripande malet finns ett funktionsmal
och ett hinsynsmal.

18

http://www.tmr.sll.se/Global/Dokument/Verksamhet/miljo/Miljopolitisktprogram201
6.pdf

19 P
http://www.lansstyrelsen.se/stockholm/SiteCollectionDocuments/Sv/publikationer/20
13/Klimat-och-energistrategi-sthim-WEBB.pdf

20 Prop. 2008/09:35 Framtidens resor och transporter - infrastruktur for hallbar tillvaxt


http://www.tmr.sll.se/Global/Dokument/Verksamhet/miljo/Miljopolitisktprogram2016.pdf
http://www.tmr.sll.se/Global/Dokument/Verksamhet/miljo/Miljopolitisktprogram2016.pdf
http://www.regeringen.se/sb/d/11033/a/112429

JL Trafikférvaltningen 51(255)

STOCKHOLMS LANS LANDSTING

RAPPORT Diarienummer
2014-02-03

. Infosak. klass
Version

K1 (Oppen)

Overgripande
transport-
politiskt mal

Funktionsmal
Tillganglighet

-

Hansynsmal
Sakerhet, miljo
och hélsa

Figur 2-5 De transportpolitiska malen®'.

Funktionsmalet om tillgénglighet: Transportsystemets utformning, funktion
och anviandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet
med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.

Hansynsmalen for sakerhet, miljo och hélsa: Transportsystemets utformning,
funktion och anvindning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och till forbattrad
folkhalsa.

2.6 De nationella miljokvalitetsmalen
Transportsektorn har paverkan pa de flesta av de 16 nationella
miljokvalitetsmélen. Framforallt bedoms nedanstédende relevanta att beakta.

Begriansad klimatpaverkan

I juni 2009 fattade riksdagen beslut om en ny klimat- och energipolitik for
Sverige. Visionen ar att Sverige ar 2050 inte ska ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser. I regeringens klimatproposition, som antagits av riksdagen,
foreslogs malet om att utsldppen for Sverige ar 2020 bor vara 40 % lagre dn
utsldppen ar 1990. Malet giller for de verksamheter som inte omfattas av
handeln med utslappsritter. I propositionen antogs dven mal for en hogre andel
fornybar energi generellt och inom transportsektorn samt ett mél om effektivare
energianvandning22 23,

21 Naringsdepartementet. Prop. 2008/09:93 Mal for framtidens resor och transporter.
22
http://www.lansstyrelsen.se/stockholm/SiteCollectionDocuments/Sv/publikationer/20
13/Klimat-och-energistrategi-sthim-WEBB.pdf

23 T Stockholmsoverenskommelsen ingdr som maél att de klimatpéverkande utslappen
fran végtrafiken i Stockholm ska minska med 30 procent till 4r 2030 fran ar 1990
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God bebyggd miljo

Malet stiller krav pa att platser dar manniskor vistas ska ha en god ljudmiljo
och vara fri fran betydande buller fran trafiken och det ska uppnés inom en
generation, det vill sdga till &r 2020. God bebyggd miljo innehéller flera
etappmal varav ett handlar om buller; Antalet manniskor som utsatts for
trafikbullerstorningar 6verstigande de riktvarden som riksdagen stillt sig
bakom for buller i bostdder ska ha minskat med 5 % till 2010 jamfort med 1998.

Frisk luft

Det nationella miljokvalitetsmalet for frisk luft ar att "luften ska vara sa ren att
manniskors hilsa samt djur, vaxter och kulturviarden inte skadas". Inriktningen
ar att miljokvalitetsmalet ska nds inom en generation, det vill siga till 2020.
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3 Nordostsektorn — befintliga forhallanden och
utveckling

Detta avsnitt ger en beskrivning av nuvarande forhallanden, hittillsvarande
utveckling samt forvdantad utveckling om de aktuella problemen inte Gtgdrdas.

3.1 Bebyggelsestruktur

Stockholmsregionen kan beskrivas som en enkarnig region avseende
lokalisering av bostader och arbetsplatser, med en koncentration av ekonomiska
aktiviteter till regionens centrala karna. I ett europeiskt perspektiv har
Stockholmsregionen en gles bebyggelsestruktur, vilket aven giller for
Nordostsektorn. Hogre bebyggelsetithet finns i titorternas centrala delar.

Nordostsektorn motsvarar 45 % av lanets yta (enbart Norrtalje kommun utgor
ensamt ca 30 % av lanets yta) medan antalet fasta invdnare motsvarar 11 % av
lanets befolkning och antalet arbetsplatser utgor 7 % av det totala i lanet. Under
sommarhalvaret tillkommer ett betydande antal fritidsboende. Bebyggelsen ar i
huvudsak koncentrerad till omradet kring Roslagsbanan, till titorterna
Norrtélje, Rimbo och Hallstavik i Norrtilje kommun samt Vaxholm i Vaxholms
kommun.

Nordostsektorn har en hog andel bostader i smahus. 60 % av bostdderna i
Nordostsektorn utgors av sméahus. I lanet som helhet, exklusive Stockholms
kommun, dr motsvarande siffra 42 %24.

Stockholm Nordost har i sitt yttrande 6ver regeringsuppdraget om Stockholms-
regionens behov av bostader redovisat den gemensamma nordostvisionens mal
P& 100 000 nya innevanare fram till 2040. Detta mal innebar, enligt
berakningar gjorda av TMR, ett tillskott pd 42 000 nya bostader. Detta tillskott
ar dock beroende av att det tillskapas en regional, kapacitetsstark spartrafik till
nordostsektorn.

3.1.1  Utveckling av den regionala stadskdrnan Téaby centrum — Arninge

I enlighet med planeringsinriktningen i RUFS 2010 péagar planerings- och
utvecklingsarbete for en regional stadskirna i Taby centrum — Arninge.
Stadskarnan ligger i Tdby kommun, i huvudsak ldngs med Roslagsbanans
Osterskirsgren. Enligt SCB statistik (2008) hade den regionala stadskiirnan en

24 Arsstatistik 2013 for Stockholms 14n och landsting, SLL Tillvixt, miljé och
regionplanering.
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dagsbefolkning pa 13 298 personer och en nattbefolkning pa 11 291 personer=s.
Karnan ar en av de storsta handelsplatserna i regionen och har en yta av 8,3
km226, Kiarnans sodra del (Roslags Niasby, Taby centrum och Galoppfaltet) har
idag tatare bebyggelse och dess norra del (Arninge) en gles bebyggelse med
framst externhandel.

Kommunerna i Stockholm Nordost har gemensamt stéllt sig bakom Taby
kommuns handlingsplan for den regionala stadskdrnan Taby centrum —
Arninge?’. Det 6vergripande malet ar att Taby centrum — Arninge utvecklas till
den kompletta och starka regionala stadskarnan for Stockholm Nordost, med
hog tillganglighet till hela Stockholmsregionen. Mélet preciseras i tre punkter:

« Komplett genom méangfald och tathet av bostader, arbetsplatser, utbildning,
handel, kultur och rekreation samt vil fungerande infrastruktur.

+ Stark genom tillvixt som bygger pa hallbar utveckling, goda forutsattningar
for foretagsamhet och entreprenorskap, ett rikt utbildningsutbud och vl
fungerande valfardstjanster med fokus pa trygghet och hilsa for alla. Allt i
samarbete med Stockholm Nordost.

« Tillganglig genom vl fungerande infrastruktur lokalt, regionalt, nationellt
och internationellt; utbyggda strak med gang- och cykelvigar, utbyggd
sparbunden kapacitetsstark kollektivtrafik och goda forutsattningar for
biltrafik.

Stadskdrnan vaxer fram utifran tva tyngdpunkter. Dels centrala Taby fran
Roslags Nasby till Galoppfiltet, dels Arninge-Ullna, vars planerade
stadsutveckling och resecentrum, med forbattrade omstigningsmojligheter
mellan trafikslag, far en viktig funktion f6r hela Nordostsektorn.
Handlingsplanen redovisar 26 projekt som under de kommande &ren ska stodja
utvecklingen av den regionala stadskarnan.

25 Handlingsplan regional stadskédrna Taby centrum-Arninge

26 Mojligheter och utmaningar for naringslivets utveckling. Kartlaggning och analys av
forutsattningar i den regionala stadskdarnan Taby centrum-Arninge och Stockholm
Nordost. NordRegio Electronic Working Paper 2011:2 pa uppdrag av Taby kommun,
Stockholm Nordost och SLL Tillvéaxt, milj6 och regionplanering.

27 Handlingsplan regionala stadskdrnan Taby centrum — Arninge.
http://www.taby.se/Global/StockholmNordost/Handlingsplan_2012_stadsk%c3%a4rn
an.pdf
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Figur 3-1 Den regionala stadskérnan Taby centrum-Arninges tva tyngdpunkter®.

3.2 Befolkning, arbetsplatser och niringsliv

3.2.1 Utveckling av befolkning och arbetsplatser

Stockholm har en stark befolkningstillvaxt. Till 2020 prognostiseras
befolkningen 6ka med 300 000 personer och till 2050 vintas befolkningen vara
cirka 3 miljoner. Utvecklingen drivs av inflyttning fran 6vriga delar av Sverige,
invandring, 6kad livsldngd och positivt fodelsedverskott.29 Detta medfor ett 6kat
tryck pa bostadsbyggandet.

Nordostkommunerna har idag cirka 230 000 invanare, en 6kning med omkring
70 000 personer sedan 1980. Under sommarhalvaret 6kar befolkningen med ca
100 000 -125 000 deltidsboende. I sektorn finns omkring 80 000
arbetsplatsers°. Taby kommun har storst befolkning och flest arbetsplatser, foljt
av Norrtalje.

28 Stockholm Nordost, en vision for tillvixt 2010-2040.
29 SL,, Omvarld i forandring
30 SCB
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Figur 3-2 Befolkningstithet 2010.

Befolkningstiatheten i Nordostsektorn ar lagre én i 6vriga Stockholms lan.

Nordostsektorn motsvarar 45 % av lanets yta men rymmer endast 11 % av ldnets
invanare.

Det planeras for en fortsatt kraftig 6kning av antalet boende och arbetsplatser i
Nordostsektorn. Enligt Stockholm Nordosts vision kommer regiondelen att vaxa
med 100 000 invéanare och 50 000 arbetsplatser fram till &r 2040, se tabellen

nedan. For ar 2030 anges siffror enligt RUFS och for 2040 enligt visionen for
Nordost.
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Tabell 3-1. Utveckling av befolkning och arbetsplatser enligt RUFS2010 och Visionen fér Stockholm Nordost
2040.
Kommuner Befolkning Befolkning Befolkning Arbetsplatser Arbetsplatser  Arbetsplatser
2011 2030 enligt 2040 enligt 2010* 2030 enligt 2040 enligt
RUFS2010 Visionen for RUFS 2010 hég Visionen for
hég +5 %™ Stockholm +5 % Stockholm
Nordost™ Nordost™®
Danderyd 32 000 34 000 17 000 23 000 20 800
Norrtélje 56 000 75 000 21 000 29 000 27 700
Taby 65 000 82 000 23 000 40 000 42 900
Vallentuna 31 000 40 000 8 000 10 000 15 100
Vaxholm 11 000 14 000 3 000 3 000 5600
Osteraker 40 000 49 000 9 000 13 000 16 800
Totalt 234 000 294 000 330000 78 000 118 000 128 900

3.2.2 Ndringsliv

Stockholmsregionen ar Sveriges starkaste forskningsregion. Globaliseringen
medfor att konkurrensen inom forskning och utveckling 6kar. I Stockholm
marks aven en tydlig 6kning av tjanstesektorn, i synnerhet avancerade
foretagstjanster (konsulttjanster) samtidigt som tillverkningsindustrin har
minskat i betydelse3”. Den generella trenden ar att det blir allt viktigare for
foretag att etablera sig i goda kollektivtrafikligen®. Nirhet och tithet ér viktigt
for kunskapsintensiva foretagso.

Forbattrade kommunikationer har medfort att pendlingen har okat kraftigt i
hela 6stra Mellansverige den senaste 20-arsperioden och att den funktionella

3t SL, Fakta om SL och lanet 2011

32 Kalla: SLL/TMR.

33 Den planerade befolkningsokningen har ej fordelats mellan kommunerna bl.a. i
avvaktan pa val av framtida 16sning for trafikférsorjningen i Nordost.

34 SL, Fakta om SL och lanet 2011

35 Killa: SLL/TMR.

36 Kalla: Stockholm Nordost.

37 RUFS 2010

38 Mojligheter och utmaningar for naringslivets utveckling. Kartlaggning och analys av
forutsattningar i den regionala stadskdrnan Taby centrum-Arninge och Stockholm
Nordost. NordRegio Electronic Working Paper 2011:2 pa uppdrag av Taby kommun,
Stockholm Nordost och SLL Tillviaxt, miljo och regionplanering.

39 RUFS 2010
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arbetsmarknadsregionen har vaxt. Pendling med tég okar snabbast och
planerade investeringar kommer sannolikt att 6ka tagresandet ytterligare4o.

Naringslivsstrukturen i Nordostsektorn praglas inte av nagon tydlig
specialisering. I dagslaget finns inte nigra uttalade klustersamarbeten i
Nordostsektorn som helhet, men det finns en rad utvecklingssamarbeten for
naringslivet inom besoksnaring, handel, hilsa och omsorg. Det finns manga
sma konsultforetag inom den kunskapsintensiva sektorn. Naringslivet i Taby
omfattar ett stort antal mindre féretag/enmansforetag inom informations- och
kommunikationsteknik och Taby centrum-Arninge utgor en av de storsta
handelsplatserna i Stockholmsregionen. Genom Danderyds sjukhus har
Nordostsektorn en hog andel sysselsatta inom hélso- och sjukvard. Det finns
ocksa ett stort antal privata foretag inom kommunal verksamhet4:.

3.3 Kollektivtrafiksystem

Det 6vergripande kollektivirafiksystemet i Nordostsektorn utgors i dagslaget av
spartrafik samt stombusslinjer. Roslagsbanan utgar frin Ostra station med tre
grenar mot Kérsta, Osterskir och Nisby park. En av tunnelbanans Roda linjer
har sin Andstation i M6érby centrum i Danderyd. Stombusslinjer utgar fran Ostra
station mot Norrtéilje respektive Vaxholm. Stombusstrafiken inkluderar ocksa
en linje mellan Norrtilje och Uppsala samt tre linjer vasterut fran Morby station
i Danderyd.

40 RUFS 2010

41 Mojligheter och utmaningar for naringslivets utveckling. Kartlaggning och analys av
forutsattningar i den regionala stadskdrnan Taby centrum-Arninge och Stockholm
Nordost. NordRegio Electronic Working Paper 2011:2 pa uppdrag av Taby kommun,
Stockholm Nordost och SLL Tillvaxt, miljo och regionplanering.
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Figur 3-3. Dagens stomnat i Nordostsektorn, exklusive stombusslinjer vasterut fran Mérby station*?.

Utbudet av stombusslinjer och spartrafik sammanfattas i tabellen nedan.

42 SLL Trafikférvaltningen, Stomnitsstrategi for Stockholms lan.
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Tabell 3-2. Stomlinjer i Nordostsektorn®.
Linje™ Restid i Medelhastigheti Turtitheti Hallplats- Linje-
maxtimme maxtimme maxtimme avstand langd
Stombuss 670 Vaxholm-Tekniska 52 min 37,5 km/h 5 min 1450 m 33,7 km
hégskolan
Stombuss 676 Norrtalje-Tekniska 78 min 51,9 km/h 4-5 min 5200m  67,5km
hégskolan
Stombuss 677 Norrtalje-Uppsala 90 min 49,7 km/h 30 min 1200 m 74,6 km
Stombuss 176 Stenhamra- Mérby stn 85 min 23,9 km/h 15-20 min 800m  33,9km
Stombuss 177 Skarvik- Mérby stn 75 min 21,2km/h  15-20 min 750m 26,5 km
Stombuss 178 Jakobsberg-Morby stn 51 min 24,8 km/h 10 min 1100 m 21,1 km
T-bana linje 14 Fruangen — Moérby C 33 min 35,0 km/h 5 min 1050 m 19,2 km
Roslagsbanan linje 27/27S Karsta/ 48 — 53 min 47,9 - 10 min 2500m 42,3 km
Lindholmen/ Ormsta — Stockholm O 52,9 km/h
Roslagsbanan linje 28/285/28X 35—-43 min 41,9 — 75-10 1750 m 30 km
Osterskar/ Akersberga/ Hagernas — 51,4 km/h min
Stockholm O
Roslagsbanan linje 29 Nasby park — 20 min 35,7 km/h 20 min 1200 m 11,9 km

Stockholm Ostra

3.3.1 Stombuss

I Nordostsektorn finns idag sex stombusslinjer:

« Tvaradiella: linje 670, Vaxholm — Tekniska hogskolan och linje 676,
Norrtélje — Tekniska hogskolan.

« Fyratvirgdende: linje 176, Morby station — Eker6 (Stenhamra), linje 177,
Morby station — Ekero (Skarvik), linje 178, Morby station — Jakobsbergs
station och linje 677, Norrtilje — Uppsala.

Stombussarna och Roslagsbanan forstarks dven av ett antal direktbusslinjer
fran Norrtilje, Vallentuna, Vaxholm och Akersberga och lokala matarlinjer till
centrala bytespunkter ute i kommunerna.

43 Restid, medelhastighet och turtéthet utgar fran tidtabell. For flertalet busslinjer 6kar
restiden betydligt under morgonens maxtimme till f61jd av kobildning. For
Roslagsbanans linjer redovisas tidsspannet mellan snabbtig och vanliga tag pa
respektive linje.

44 Roslagsbanans linjer trafikeras med varierande uppehallsmonster och dndstationer.
Vid mindre stationer och i de yttre delarna av linje 27 och 28 4r turtitheten lagre. Under
morgonens maxtimme &r tidtabellen oregelbunden. Turtdtheten anges som en
medelturtithet vid de stationer dar samtliga avgéngar pa respektive linje gor uppehall.
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Figur 3-4. Norrtéljes stombusslinje trafikeras framgangsrikt med dubbeldackare pa E18.

For att utveckla stomtrafiken, starka dess konkurrenskraft och for att mota den

stora befolkningsokningen i lanet har Trafikforvaltningen utarbetat en

stomnétsplan4®. For Nordostsektorn innebar det foreslagna stomlinjenitet:

« Ny tvarkoppling med stomlinje H som binder samman T#by - Arninge —
Vallentuna — Viasby — Jakobsberg

« Ny tvarkoppling med stomlinje J som binder samman Taby med bland annat
Hiaggvik - Sollentuna och Barkarby.

« Ny genomgdende stomlinje I (ersitter befintlig stomlinje frdn Vaxholm), via
Taby Centrum, genom Stockholms innerstad och vidare till Tyreso.

+ Ny genomgaende stomlinje G (ersitter befintlig stomlinje fran Norrtélje)
genom Stockholms innerstad och vidare till Varmdo.

45 Stockholm Nordost, en vision for tillvixt 2010-2040.
46 SLL Trafikforvaltningen, Stomnitsplan for Stockholms lan.
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Figur 3-5. Forslaget till nytt stomlinjenat 2030, exkl. innerstaden®’.

47 SLL Trafikforvaltningen, Stomnétsstrategi for Stockholms lan.
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3.3.2 Roslagsbanan

Roslagsbanan pekas i den regionala systemanalysen ut som en del av den
storregionala kollektivtrafiken pa spar i Milardalen®. Roslagsbanan bestir av
tre olika linjer; 27, 28 och 29 som samtliga utgar fran Ostra station. Linje 277 och
linje 28 kompletteras med forstarkningslinje 27S respektive forstarknings-
linjerna 28S/28X. Linjerna trafikeras med varierande uppehéallsmonster. Langa
strackor med enkelspar begransar kapaciteten, regulariteten och mgjligheten till
trafikering med styv tidtabell i rusningstrafik.

P& Roslagsbanan pagar utbyggnad for att hgja kapaciteten pa banan, men ocksa
for att dampa buller, hoja sikerheten vid banan samt 6ka tillgdngligheten for
personer med funktionsnedséttning. Fram till och med ar 2018 byggs
dubbelspar pa strackorna Roslags Nasby - Vallentuna, Hagernas — Arninge samt
Rydbo - Akers Rund. For en utokad trafik kriivs dven fler fordon varfor nya
fordon kommer att handlas upp med planerad driftsattning av forsta nya
fordonet under 2017. Efter utbyggnad kommer banan att medge en kapacitet
motsvarande jimn 10-minuterstrafik med tva majliga trafikupplagg:
« 10-minuterstrafik frdn en majoritet av stationerna kompletterad med
insatstag fran Arninge, alternativt
« 15-minuterstrafik frdn nistan alla stationer kompletterad med snabbtig som
ger 7,5-minuterstrafik pa storre stationer.

Investeringen i Roslagsbanan omfattar aven en ny dep4, bullerskyddsatgarder,
trafiksakerhetsatgarder samt tillganglighetsatgarder pa stationer.49

3.3.3 Tunnelbanans Roda linje

Roda linjen i tunnelbanenitet har tva stationer i Danderyds kommun:
Danderyds sjukhus och Morby Centrum. Dagligen stiger cirka 7 100 personer pa
tunnelbanan vid Morby Centrum och 14 700 personer vid Danderyds sjukhusse.

I rusningstrafik ar det stundtals trangt pa Réda linjen. Trafikforvaltningen har
darfor paborjat ett arbete som gor det majligt utoka trafiken. I arbetet ingar ett
nytt signalsystem liksom nya tunnelbanetag och en ny depa. Vissa av

48 Systemanalys Stockholm-Mailardalen och Gotland. Infrastrukturplaneringen 2010-
2020. Regionforbunden i Uppsala, Sérmlands och Orebro lin, linsstyrelserna i
Stockholms och Vastmanlands ldn samt Gotlands kommun. 2008.

49 Program Roslagsbanans utbyggnad, Trafikférvaltningen

50 Fakta om SL och lanet 2011
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tunnelbanans ovriga delsystem anpassas ocksa. Forandringarna majliggor for
trafikering med 30 tdg/timme och riktning. Med kompletterande fordonsinkop
och ett inforande av forarlos drift berdknar man mdgjliggora for upp till 36
tdg/timme och riktning 5. Investeringarna innebar en okad trafikeringskapacitet
jamfort med dagsliaget med 25 respektive 50 %.

3.3.4 Bytespunkter

Danderyds sjukhus och Tekniska hogskolan/Ostra station #r viktiga
bytespunkter mellan olika stomlinjer och trafikslag. Dessa bytespunkter har
idag bristande utformning bade avseende kundmiljoer och struktur, vilket
medfor byten med stor restidsuppoffring, bristande komfort och lag
bekvimlighet. Bytespunkten Tekniska Hogskolan/Ostra station ligger relativt
perifert i Stockholms innerstad, vilket medfor att en stor andel av resorna till
innerstaden och andra regionala mélpunkter kraver tva byten.

For att starka kopplingarna mellan radiellt resande och tvarforbindelser ska ett
nytt resecentrum i Arninge utvecklas till en knutpunkt for kollektivtrafiken.
Roslagsbanan kommer att angora det nya resecentrumet. En ny
motorvagshallplats och gangbro planeras att anlaggas for att ge en god
bytespunkt mellan stationen och bussarna. Arninge resecentrum finns med som
objekt for genomforande ar 2017 i lansplanen 2010-2021 samt i forslaget till
nationell plan 2014-2025 med genomférande 2017-2019.

P& manga hall saknas mojligheter till smidiga byten mellan cykel och
kollektivtrafik, till exempel saknas goda kopplingar till det regionala cykelnatet
och sikra cykelparkeringar i direkt anslutning till stationer och héallplatser i
Nordostsektorn.

3.4 Dagens resande

3.4.1 Restider

For samtliga kommuner i Nordostsektorn ar den genomsnittliga restiden for
samtliga resor med malpunkt inom ldnet under en vintervardag mer dn dubbelt
sé lang med kollektivtrafik jamfort med bil. Orsaken ar dels att resestrackorna
ar olika langa (korta resor gors relativt sett oftare med bil), dels att det faktiskt
tar langre tid med kollektivtrafiken jamfort med bil i flera reserelationer.

51 Program Roda linjens uppgradering, Trafikforvaltningen.
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Ett stort antal lokala resor gors med bil med korta resestrackor och restider,
medan en stor andel av de langre pendlingsresorna till innerstaden sker med
kollektivtrafik, vilket ger langre restider med kollektivtrafik.

For att kunna betrakta kollektivtrafiken som ett verkligt alternativ ar ett
riktvirde att restidskvoten bor vara under 1,5. Langa resor ar sarskilt kdnsliga
eftersom en hog restidskvot da ger stort paslag pa den totala restiden.
Handlingsprogrammet for de regionala stadskarnorna uttrycker som ett mal att
minska restidskvoten med kollektivtrafik mellan stadskirnorna fran dagens 2,2
till 1,5 ar 203052.

3.4.2 Fdrdmedelsfordelning

Kollektivtrafikens marknadsandel av det totala antalet resor fordelat pa
samtliga trafikslag under en vintervardag ar forhallandevis lag i stora delar av
Nordostsektorn (16 %) jamfort med lanet totalt (24 %). Siffran ar dock
jamforbar med Sydsektorn (16 %) och Nordvastsektorn (17 %). Daremot har
Ostsektorn, som till stor del kollektivtrafikforsorjs med buss, en hogre
marknadsandel (21 %). Hogst marknadsandel har innerstaden (36 %), vilket
aven bidrar till att dra upp lanets totala marknadsandelss 54.

Kollektivtrafikandelen skiljer sig at en hel del mellan kommunerna i
Nordostsektorn och varierar mellan 9 % (Vaxholm) till 22 % (Danderyd). Under
morgonens hogtrafik 4&r marknadsandelen lagre for resor till Nordostsektorn an
fran sektorn, vilket forklaras av samre kollektivtrafikutbud och mindre
vagtrangsel i den relationenss.

52 Regionala stadskirnor, handlingsprogram. TMR rapport 2013:1
53 Stomnatstrategi for Stockholms léan, etapp 2

54 Fakta om SL och ldnet 2010, RES 2005-2006

s Forstudie Sparburen kollektivtrafik i Nordost
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Tabell 3-3. Marknadsandelar fér kommunerna i nordost. Alla resor under dygnet en vintervardagse.

Kommuner Kollektivtrafik Bil GC Kollektivtrafikens andel
av motoriserat resande
Norrtélje 1% 59 % 30 % 16 %
Osteraker 13 % 2% 15 % 16 %
Danderyd 22 % 52 % 26 % 30 %
Taby 12 % 64 % 24 % 15 %
Vaxholm 9% 60 % 32 % 13 %
Vallentuna 14 % 53 % 33 % 21 %

Kollektivtrafikandelen fran Nordostsektorn varierar beroende pa mélpunkt.
Kollektivtrafikandelen for resor mot innerstaden (6ver Stocksundstorp) i
morgonrusningen ar cirka 74 %. Tvarresor mot Solna, Sundbyberg och
Vasterort (bland annat Kista och Bromma) sker dock framst med bil, vilket dven
giller for lokala resor57.

3.4.3 Resande med kollektivtrafik

Merparten av resandet med kollektivtrafik i Nordostsektorn sker med
Roslagsbanan. Dagligen sker 45 000 pastigningar vid nadgon av Roslagsbanans
38 stationers8. Roslagsbanans resande ir hogst mellan Stockholms Ostra och
Djursholm Osby dir de tre linjegrenarna delar sig, med cirka 4 000 resenirer i
maxtimmen. Osterskirslinjen har flest pastigande i maxtimmen, cirka 1 900.

Resandestatistiken for Roslagsbanan visar att antalet pastigande ar stort i
samtliga kommuncentrum. Morby har cirka 1 600 pastigande per dygn, Taby
centrum har 2 600 pastigande per dygn, Akersberga har 2 800 pastigande per
dygn och Vallentuna har 2 200 pastigande per dygn.

56 Fakta om SL och ldnet 2010, RES 2005-2006.
7 SLL Trafikférvaltningen, Stomnétsstrategi for Stockholms lén
58 Fakta om SL och ldnet 2011
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Akers Rund 400
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Akersharga 2 800

Tunagérd 500

Osterskar 500
Figur 3-6. Pastigande pa Roslagsbanan per dygn en vintervardag ar 2011°%°.

Stombusslinjerna 670 och 676, ar viktiga for arbetspendlingen fran Vaxholm
och Norrtilje med 6 200 respektive 7 100 pastigande per dygn. Stomlinje 677
mellan Uppsala och Norrtélje har 1 700 pastigande®°.

For Nordostsektorn #r Ostra station/Tekniska hogskolan en viktig bytespunkt,
framforallt mellan Roslagsbanan och tunnelbanan och mellan stombussar fran
Vaxholm och Norrtilje och tunnelbanan. Totalt sker hiar 4 000 pastigningar
under morgonrusningens maxtimme och cirka 50 000 pastigande per dygn.

Den andra viktiga bytespunkten ar Danderyds sjukhus med néstan lika manga
pastigande. Har sker framforallt byten mellan tunnelbanan och radiella och
tvargdende stombussar.

59 Fakta om SL och ldnet 2011.
60 ATR-data 2012, Trafikforvaltningen
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Tabell 3-4. Pastigande vid stdrre bytespunkter en vintervardag 2011, avrundat till ndrmsta 100-tal®".

Namn Buss T-bana Lokaltag Per dygn Under

maxtimme
;fé‘:&f}';?n?‘gsst':g)'a“ (inkl 10100 27100 12700 49900 3800
Danderyds sjukhus 11 900 14 700 - 26 600 4100
Universitetet 3500 12 500 900 16 900 700
Mérby centrum 5700 7100 - 12 800 2 000
Taby centrum 3200 - 2600 5800 400
Norrtélje busstation 5100 - - 5100 400

3.4.4 Bilinnehav

I de svenska storstadsregionerna finns en trend med minskat bilinnehav, vilket
bland annat visas av att allt fler ungdomar vantar med att ta korkort. I
Stockholms lan tar endast cirka 15 % av 18—19-dringarna korkort jamfort med
nastan hilften av ungdomarna i andra delar av Sverige®2. Statistik fran
Trafikanalys pekar dessutom pa ett minskat bilresande i Sverige. Ett framtida
minskat bilinnehav skulle medféra att behoven av kollektivtrafik okar
ytterligare.

I kommunerna i Nordostsektorn ar bilinnehavet hogst i Norrtélje (411
personbilar per 1 000 invanare) och lagst i Danderyd (328 personbilar per 1 000
invénare). Bilinnehavet i Nordostkommunerna ar relativt stabilt. I Danderyds
kommun och Taby kommun kan en viss minskning i bilinnehav skonjas, medan
ovriga kommuner uppvisar konstanta siffror 6ver tid.

61 Fakta om SL och ldnet 2011.
62 S, Omvarld i forandring.
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Tabell 3-5. Bilinnehav per kommun 2007-2011, personbilar per tusen invanare, exklusive tjénstebilarm.

Kommuner 2007 2008 2009 2010 2011 Trend
Norrtélje 414 412 414 412 411 Konstant
Osteraker 372 367 370 372 366 Konstant
Danderyd 343 339 337 339 328 Svag minskning
Taby 355 349 349 350 344 Svag minskning
Vaxholm 331 328 332 337 329 Konstant
Vallentuna 372 366 369 374 369 Konstant
Stockholms I&én 277 273 271 270 265 Svag minskning

Bilinnehavet i Nordostkommunerna ar hogt i jamforelse med lanet som helhet.
Genomsnittet for lanet dras ned av ett lagt bilinnehav i framst Stockholms
kommun (197 personbilar per tusen invanare), som genom sin stora
befolkningsandel fir ett stort genomslag i statistiken. Aven Solna och
Sundbyberg har ett lagre bilinnehav dn lanssnittet (231 respektive 220
personbilar per 1000 invanare).

Den i stora delar glesa bebyggelsestrukturen, med omfattande landsbygd och
skirgérd, i kombination med begransningar i kollektivtrafikutbudet, ar
forklaringar till det hoga bilinnehavet i Nordostsektorn.

3.4.5 Cykeltrafik

Det saknas uppgift om antalet resor som gors med cykel i Nordostsektorn.
Antalet cyklister i Stockholms stad har under de senaste 15 dren mer dn
fordubblats och de senaste 10 dren har vintercyklingen 6kat med 130 %.
Sannolikt har utvecklingen av cykeltrafiken dven i Nordostsektorn haft en
positiv utveckling. Den 6kande cyklingen gor att det borjar bli trangt pa centrala
delar av cykelnétet, som i flera fall ar daligt anpassat for pendlingscyklister.

Trafikverket har tillsammans med Nordostkommunerna genomfort en
atgardsvalsstudie®4 for att bygga ut regionala cykelstrék i Nordostsektorn, med
utgangspunkt i projektet SATSA II Regional cykelstrategi”.

63 Fakta om SL och lanet 2011.
64 Atgirdsvalsstudie Cykel Nordost - kommunerna Danderyd, Norrtilje, Taby,
Vallentuna, Vaxholm och Osteréker, remisshandling 130826.
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3.4.6 Resandet till Taby-Arninge

TMR (Tillvaxt, miljo och regionplanering) har kartlagt resandet till de regionala
stadskirnorna baserat pa statistik fran 2008. Statistiken visar att hélften av alla
pendlare till Taby centrum-Arninge bor inom 15 km avstand, medan 16 %
pendlar langre dn 25 km. En tredjedel av arbetsresorna sker inom den egna
kommunen medan resten av resorna startar i de niarliggande kommunerna
Osteraker och Vallentuna samt i Stockholm®.

Tillgdngligheten till kdrnan ar battre med bil &n med kollektivtrafike®, vilket
illustreras av Figur 3-7 nedan.

Norrtalje Norrtélje
ﬁ}\rlanda (;ymianda
0? Téaby centrum- (ﬂﬁby centrum-
Q Arninge Q ) Arninge
Stockhoim 31
Nuldge 7 4 % Nuliige

Restid till karna 30 min med bil Ve Restid till karna 45 min med
/ kollektivtrafik

Figur 3-7. Restid till den regionala stadskarnan Taby cenfrum-Arninge 30 min med bil (till vanster) och 45 min
med kollektivtrafik (till hdger). Skillnaden i tidsperiod mellan trafikslagen motsvarar en restidskvot pa
15

3.5 Framtida resande

Denna studie har ett tidsperspektiv mot &r 2030 men dven med utblick langre
fram i tiden. I detta avsnitt redogors for olika faktorer som paverkar resandet
och vilken trafikutveckling som kan forvintas.

65 TMR, Omland och pendling Taby-Arninge.
66 TMR, Omland och pendling Taby-Arninge.
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3.5.1 Faktorer som paverkar resandet

Det framtida resandet paverkas av en mangd olika faktorer. Trafikforvaltningen

har analyserat®” vad som har betydelse for resandet med kollektivtrafiken och

delar in faktorerna i foljande grupper:

« Exempel pa omvadrldsfaktorer ar befolkningstillvaxt, sysselsiattningsgrad,
bensinpris, trangselskatter och parkeringsavgitter.

» SL-faktorer ar sadana som Stockholms lans landsting/ Trafikforvaltningen/
Trafikndmnden rader 6ver. Exempel pa SL-faktorer ar trafikutbud,
biljettpris, komfort, biljettsystem, trafikinformation mm. De
kvalitetsfaktorer som kollektivtrafikresenarerna varderar hogst ar
tidhallning och turtithet®8. Andra viktiga faktorer ar linjenitet, att det ar
enkelt att resa, restid, pris, trafikinformation, gott bemétande och att kunna
sitta under resan.

« Sociodemografiska faktorer har ocksa stor betydelse for resandet. Exempel
pa sociodemografiska faktorer ar kon, alder, livsfas, inkomst, bostadsomrade
och utbildning.

« Emotionella faktorer dr manniskors attityder, varderingar, kianslor, image
mm.

3.5.2 Forvdntad trafikutveckling

Den ekonomiska utvecklingens effekt pa bilutnyttjandet i kombination med
nuvarande planer for bebyggelse och hur det totala trafiksystemet utvecklas
fram till ar 2030 beridknas medfora att biltrafiken vaxer och tar
marknadsandelar fran kollektivtrafiken i hela lanet. Detta géller dven
Nordostsektorn®.

Slutsatsen av de analyser som gjorts i samband med atgérdsplaneringen 2010-
2021, RUFS 2010 samt Stockholmsoverenskommelsen ar att trangseln i
vagnatet blir ca fem ganger sa stor 2030 jamfort med idag och att flaskhalsarna
forskjuts utat fran regioncentrum’®.

67 SL, Kundsegment och okat resande, 2011-02-07.

68 Regionalt trafikforsorjningsprogram for Stockholms lén, September, 2012, SLL
Trafikndmnden.

69 Konsekvensbedomning av Stockholmséverenskommelsen; RUFS 2010.

70 Infrastrukturens och bostéddernas betydelse for innovation och tillvaxt i
Stockholmsregionen. Lansstyrelsen i Stockholms ldn, rapport 2012:17.



JU

Trafikférvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 72(255)
RAPPORT Diarienummer
2014-02-03
. Infosak. klass
Version

K1 (Oppen)

Aven den regionala inriktningen for linets &tgirdsplanering” understryker att
framkomlighetsproblemen i viagnatet i lanet kommer att forvarras till &r 2030
jamfort med idag. Sarskilt giller detta infartsleder och leder som matar in till
Forbifart Stockholm, t ex Norrortsleden for Nordostsektorns del.

Trangseln i vagsystemet riskerar 2030 att skapa problem for det vixande
bussresandet. Pa de strackor som bedoms bli sarskilt problematiska saknas
genomgaende busskorfalt. Den 6kande busstrafiken stéller krav pa bade
kompletterande korfalt och 6kad kapacitet i terminaler och depéer. Det 6kade
vagtrafikarbetet och koerna leder till miljo- och halsoproblem i tatbefolkade
omraden, liksom en risk for att klimatpaverkande utslapp kommer att 6ka
istéllet for att minska i riktning mot mélen. Dessa problem kommer att paverka
restider och tillganglighet med kollektivtrafik till och fran Nordostsektorn
negativt.

Om regionen fortsatter att vixa sdsom antagits kommer vagtransporternas
klimatpaverkande utslapp att 6ka avsevart i lanet fram till &r 2030, om inte
atgarder vidtas7z.

Analyser av det framtida resandet som gjorts inom arbetet med stomnits-
strategin for Stockholms ldn visar att en stor andel av arbetspendlingen ar 2030
beraknas ske lokalt inom Nordostsektorn eller till narliggande kommuner, det
vill sdga en stor andel av de som arbetar i Nordost kommer ocksa att bo inom
sektorn. Forutsatt att den planerade kraftiga 6kningen av arbetsplatser i sektorn
kommer till stdnd forvantas behovet av arbetspendling fran Nordost till andra
delar av regionen att minska.

En stor andel av denna arbetspendling sker med bil, vilket bland annat forklaras
av kollektivtrafikens bristande tvarforbindelser i konkurrens med god
tillgdnglighet med bil. For resorna mot innerstaden utgor ar 2030 de norra
delarna med Virtan, Ostermalm och Norrmalm de tyngsta mélpunkterna’s.

Den regionala stadskarnan Taby centrum-Arninge ar viktig som
arbetsplatsomrade for invanare i Osteraker, Vallentuna, Vaxholm och Norrtilje.
75-80 % anvander bilen nar de arbetspendlar till Taby centrum-Arninge, se

71 Regional inriktning for transportsystemets utveckling i Stockholms lén. Lansstyrelsen,
2012.

72 http://www.lansstyrelsen.se/stockholm/SiteCollectionDocuments/Sv/publikationer/2013/Klimat-och-
energistrategi-sthim-WEBB. pdf

73 SLL Trafikférvaltningen, Stomnétsstrategi for Stockholms 1an
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Figur 3-8. Totalt sett har Taby kommun en nettoinpendling for arbetsresor.
Aven Kista, Hagastaden/Nya Karolinska #r viktiga malpunkter.
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Figur 3-8. Viktiga reserelationer for kollektivtrafik (gron pil) och bilresor (rod pil) i Nordostsektorn™.

3.5.3 Kollektivtrafikandelar och resandemdngder

Inom ramen for denna atgardsvals- och idéstudie har analyser gjorts av olika
spar- och bussalternativ (se kapitel 6). Analyserna utgar fran prognosaret 2030
och en markanviandning enligt RUFS 2010+, som forutsétter en fortsatt hog
tillvaxt i lanet och utgor en upprakning av scenariorna for antal boende och
arbetsplatser i lanet jamfort med de ursprungliga framtagna scenariorna i RUFS
2010. Effekterna satts i relation till ett jaimforelsealternativ, JA 2030 (se kapitel
6.2 och bilaga 4).

Figuren nedan visar resmonster och kollektivtrafikandel for de resor som startar
i Nordostsektorn, enligt JA 2030. Kollektivtrafikandelen for resor fran
Nordostsektorn till innerstan berdknas till drygt 74% medan
kollektivtrafikandelen for resor till Solna, Sundbyberg och Visterort endast ar
28%. Att kollektivtrafikandelen forvantas bli s mycket hogre for resor till
innerstaden beror dels pa de goda forbindelserna i form av Roslagsbanan,

74 SLL Trafikforvaltningen, Stomnatsstrategi for Stockholms lén.
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tunnelbanan och stombussar, dels pa att trangseln i vignitet ger en bra
restidskvot for kollektivtrafiken. Den begransade tillgingen till parkering i
innerstaden kan ocksa paverka.

Resor fran Nordost till...

Nordost
33,1%
Sollentuna, Sigtuna
Upplands Vésby .21'3%
Upplands-Bro AN
Jarfilla @ 1297 P
Solna, Sundbyberg 28,1% ' Kollektivtrafik
Vasterort ' Bil

Innerstan 74,3% |Scaling
40000

‘ 20000

10000

Sadra Stockholms Lin .42.2%
Figur 3-9. Kollektivtrafikandel for resor som startar i NO under morgonens maxtimme (JA 2030).
Tva snitt har valts ut for att analysera kollektivtrafikandelar — Stocksund och
Hiaggvik. Vid Stocksund ar resandet med kollektivtrafik forhallandevis jamnt
fordelat mellan buss, Roslagsbana och tunnelbana. Kollektivtrafikandelen ar
avsevart storre for resor 6ver Stocksund dn vid Haggvik. Det beror dels pa att
kollektivtrafikutbudet for resor mot centrala Stockholm ar battre, dels pa att
trangseln i biltrafiken ar storre vilket okar kollektivtrafikens konkurrenskraft
mot bilen.
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Figur 3-10. Utvalda snitt for redovisning av kollektivtrafikandel.

Tabell 3-6. Kollektivtrafikandel i sddergaende riktning under morgonens maxtimme i tva snitt (JA 2030).

Stocksund Héggvik

Kollektivtrafik 8 800 1000

- Buss 2500 1000

- Roslagsbanan 3800 -

- Tunnelbana bef 2 500 -
Bil 6 300 5100
Totalt 15100 6 100
Kollektivtrafikandel 58 % 16 %

3.5.4 Restider i ett antal utvalda relationer

I tabellen nedan sammanfattas restidskvoterna i ett urval av reserelationer fran
respektive kommun i Nordostsektorn for jamforelsealternativet 2030.
Restiderna for kollektivitrafiken ar inte viktade (det vill sdga vantetid eller byten
ger inga extra restidstillagg) och utgar fran centrumomraden i respektive ort.
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Restiderna med kollektivtrafik forvantas vara konkurrenskraftiga i vissa
relationer. Detta giller framst mellan Nordostkommunerna och Odenplan, City
samt Nacka. Aven till soderort (Flemingsberg) ir restidskvoten
konkurrenskraftig.

Kollektivtrafiken ar mindre konkurrenskraftig vasterut mot Barkarby, Kista och
Solna C, samt till Arlanda.

Tabell 3-7. Oviktade restidskvoter formiddag kl 06-09, jamforelsealternativ (JA 2030) enligt funktionsanalysen.
Restidskvoter 6ver 1,5 anges i fetstil, da de innebar bristande konkurrenskraft for kollektivtrafiken.

Fran/till Barkarby Kista SolnaC Odenplan City Nacka Flemings- Arlanda
berg
Danderyd 2,4 2,4 2,0 1,2 1,0 0,8 1,3 1,4
Norrtilje 1,5 1,3 1,3 1,1 1,1 1,0 1,2 1,7
Taby 2,0 1,9 1,7 1,1 1,1 0,9 1,3 1,6
Vallentuna 2,0 1,6 1,5 1,1 1,1 1,0 1,3 1,5
Vaxholm 1,6 1,5 1,4 1,2 1,2 1,5 1,3 1,4
Osteraker 1,7 1,3 1,5 1,1 1,1 1,0 1,3 1,3

Sammanfattningsvis kan sdgas att kollektivtrafiken i jamforelsealternativet
2030 har svart att konkurrera med bilen i f6ljande av de studerade relationerna
under formiddagens hogtrafikperiod:

e Till/fran Danderyd mot Barkarby, Kista och Solna C.

e Till/fran Norrtilje mot Arlanda.

e Till/fran den regionala stadskdrnan Taby C-Arninge mot Barkarby,

Kista, Solna C och Arlanda.

e Till/fran Vallentuna mot Barkarby och Kista.

e Till/fran Vaxholm mot Barkarby.

e Till/fr&n Osteriker mot Barkarby.
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4 Brister och effektmal

Detta avsnitt sammanfattar den bristanalys som genomforts samt beskriver
de projektspecifika effektmal som har formulerats.

Bristanalysen och effektméalen utgér fran de mal som finns i det regionala
trafikforsorjningsprogrammet for Stockholms 14an. Brister och mal har sorterats
inom de tre malomradena:

+ Attraktiva resor

+ Tillgdnglig och sammanhallen region

» Effektiva resor med 1ag hilso- och miljopaverkan

4.1 Brister i relation till malet om attraktiva resor

4.1.1 Lag marknadsandel for kollektivtrafiken och risk for forsamring

I Nordostsektorn som helhet r kollektivtrafikens marknadsandel av alla resor
under hela dygnet 16 %. Denna relativt 1dga niva beror till stor del pa att
kollektivtrafiken, for lokala resor, och i manga reserelationer, inte ar
konkurrenskraftig tidsméassigt mot bilen. Sarskilt géller detta for resor i tvarled
dar det i dag saknas en attraktiv och snabb kollektivtrafik bAde inom och till
Nordostsektorn. Kollektivtrafikandelen mot innerstaden fran Nordost ar
diaremot hog, kollektivtrafikens marknadsandel 6ver Stocksundstorp i
morgonrusningen ar cirka 74 %7s.

Kollektivtrafiknatet inom Nordostsektorn bestdende av stombuss, Roslagsbana
och tunnelbana ar radiellt uppbyggt med bristande kopplingar mellan de olika
systemen och for tvarforbindelser. Avsaknaden av direkta forbindelser till
regioncentrum och det regionala sparnitet i manga reserelationer gor att
kollektivtrafikresor ofta kraver flera byten for den som reser till och fran
Nordostsektorn.

Taby centrum och Roslags Nasby har bristande tillganglighet for Norrtiljes och
Vaxholms stombussar, liksom for tvirgaende kollektivtrafik7e. Vistra delen av
Arninge saknar idag helt stomtrafik. Koppling via Arninge resecentrum med
mojlighet till byte mellan bussarna fran Norrtilje, Vallentuna, Vaxholm,
Osterdker och till Roslagsbanan saknas i dagsliget, men planering pagér for att

75 SL, Stomnitsstrategi for Stockholms lédn, etapp 2.
76 SL, Stomnétsstrategi for Stockholms l4n, etapp 2.
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atgiarda detta genom en utbyggnad av Arninge resecentrum med koppling
mellan fraimst Roslagsbanan och stombussar.

Andra faktorer som paverkar kollektivtrafikens konkurrenskraft ar palitlighet
och komfort. Bussresenirer drabbas av trangseln i vagnatet da
stombusslinjenitet i stor utstrackning saknar sarskild infrastruktur som
busskorfalt, bussgator och signalprioritering. Bussresor innebar ofta mindre
gena strackningar an med bil da linjenatet, bland annat, utformas for att tacka
in ett stort upptagningsomrade av resenirer och for att ansluta till viktiga
malpunkter langs strackningen. Det innebar till exempel att busstrafiken ofta
behover lamna motorvagen for hallplatsuppehall.

Nordostsektorns stora yta och relativt utspridda bebyggelse har bidragit till att
skapa en struktur som ar svarare att forsorja med attraktiv kollektivtrafik, se
avsnitt 4.2.2. Trangsel- och kapacitetsproblem bidrar ocksa till minskad
attraktivitet och férsamrad marknadsandel, se avsnitt 4.1.3.

Det lokala gang- och cykelviagnitet har bristande utformning och tackning,
vilket ar negativt for kollektivtrafikens attraktivitet eftersom de flesta
kollektivtrafikresor startar och/eller slutar med en forflyttning med cykel eller
till fots. Vidare saknas centrala bytespunkter vid strategiskt viktiga platser,
exempelvis en sparforsorjd kollektivtrafiknod i Arninge och bekvima
omstigningsmojligheter mellan Roslagsbanan och busstrafik.

Det finns faktorer som pekar pé att kollektivtrafikens marknadsandel riskerar
att minska. Den ekonomiska utvecklingens effekt pa bilutnyttjandet i
kombination med nuvarande planer for bebyggelse och hur det totala
trafiksystemet utvecklas fram till &r 2030 beriknas medfora att biltrafiken vaxer
och tar marknadsandelar fran kollektivtrafiken i hela lanet. Detta giller aven
Nordostsektorn”’.

Slutsatsen av de modellanalyser som gjorts i samband med atgirdsplaneringen
2010-2021, RUFS 2010 samt Stockholmséverenskommelsen 2007 ar att
trangseln i vagnatet blir ca fem ganger sa stor 2030 jamfort med idag, och att
flaskhalsarna forskjuts utat fran regioncentrum’®. Detta bekriftas ocksa av
Trafikverkets Kapacitetsutredning. Analyser av de utokade trangselskatter som

77 Konsekvensbed6mning av Stockholmséverenskommelsen; RUFS 2010.
78 Infrastrukturens och bostdadernas betydelse for innovation och tillvaxt i
Stockholmsregionen. Lansstyrelsen i Stockholms ldn, rapport 2012:17.
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planeras inforas fr.o.m. 2016 visar pa en forvantad minskning av trangseln pa
infartslederna narmast innerstaden jamfort med dagens avgiftsuttag, daribland
pa E18 Roslagsvigen mellan Danderyds Kyrka och Roslagstull7o.

4.1.2 Kollektivtrafiken har svart att konkurrera tidsmdssigt med bilen

Ett vanligt sitt att méita kollektivtrafikens konkurrenskraft ar att analysera
restidskvoten, det vill sdga restid i kollektivtrafiken jamfort med restid med bil.
For att kunna betrakta kollektivtrafiken som ett verkligt alternativ ar ett
riktvirde att restidskvoten bor vara under 1,5. Langa resor ar sarskilt kiansliga
eftersom en hog restidskvot da ger stort paslag pa den totala restiden. Pa
lansniva ar den samlade restidskvoten idag 2,2 for en resa med SL jamfort med
bil. For Nordostsektorn ar motsvarande restidskvot 2,4680.

De restidskvoter for jaimforelsealternativet 2030 som redovisas i avsnitt 3.5.4
belyser att kollektivtrafiken i Nordostsektorn har svart att konkurrera i
reserelationer visterut liksom mot Arlanda. Aven flera betydelsefulla
reserelationer inom Nordostsektorn har hoga restidskvoter. Exempelvis i
relationerna Tédby - Vaxholm och Téaby - Norrtilje har kollektivtrafiken idag
svart att konkurrera restidsmassigt med bilen, bland annat beroende pa
avsaknad av trangsel pa vagnatet. Dartill saknas idag strategiska
omstigningspunkter i kollektivtrafiken, sisom det planerade Arninge
resecentrums’.

Att kollektivtrafiken har svart att konkurrera tidsméssigt med biltrafiken har till
stor del samma forklaring som den 1dga marknadsandelen, se avsnittet ovan.

4.1.3 Framkomlighetsproblem, trdngsel och kapacitetsproblem minskar
kollektivtrafikens konkurrenskraft

4.1.3.1 Framkomlighetsproblem i busstrafiken

Regional inriktning for lanets atgardsplanering®2 understryker att
framkomlighetsproblemen i lanets vagnat forvarras till 2030 jamfort med idag.
Detta giller sarskilt infartsleder och leder som matar in till Forbifart Stockholm,
som till exempel Norrortsleden for Nordostsektorns del. Problemen vid Norra

79 Forandrade trangselskatter i Stockholm, underlag for 2013 ars
Stockholmsforhandling. Trafikverket.

80 Stomnatsstrategi for Stockholms l4n, etapp 2.

81 Trafikforvaltningen SLL, workshop 1, 130410.

82 Regional inriktning for transportsystemets utveckling i Stockholms lén.
Lansstyrelsen, 2012.
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Lanken riskerar att bli sa allvarliga vasterut pa eftermiddagen mot Roslagsvigen
att de kan leda till att tunnlarna maste stangas av pa grund av sikerhetsskal.
Problematiken forvéntas till stor del 16sas genom anldggande av nya korfalt pa
strackan Frescati — Bergshamra — Stocksundsbron, som i forslag till nationell
plan anges med genomforande 2017-2019. Detta paverkar for Nordostsektorns
del resor med malpunkt i Vartan, dd Norra Lanken kommer att ha
trangselproblem oOsterut pd morgonen mot trafikplats Vartan.

For stombusstrafiken har betydande flaskhalsar och kapacitetsbegransningar
identifierats langs Norrtiljevagen (E18), infarten till centrala Stockholm vid
Roslagstull, pa Norrortsleden, Haggviksleden, Lottingelundsvagen,
Bergshamraleden (E18), Frosundaleden och Kymlingeldnken. Trangseln
drabbar bade den tvirgaende och den radiella busstrafiken8s. Trafikverkets
kapacitetsutredning indikerar att trangseln kommer att forvarras till 2025 pa
bland annat Norrtiljevigen, Bergshamraleden och Norrortsleden. En detaljerad
beskrivning av framkomlighetsproblemen for stombussarna aterfinns i bilaga 2
till denna rapport.

Framkomlighetsproblem i vignitet inverkar negativt pa busstrafikens restider
och restidspalitlighet. Langs trangseldrabbade strackor kan reserverade
busskorfilt bidra till minskade restidskvoter och stiarka kollektivtrafikens
konkurrenskraft.

Forutsattningarna for busstrafiken har i viss man forbattrats genom att man pa
vissa strackor har reserverat viagrenen pa E18 for bussar. Dock ar dessa
busskorfalt smala, eftersom vagen inte har breddats for att rymma
busskorfilten, vilket gor att bussarna pa vagrenen far framforas i hogst 50
km/tim. Ett flertal trafikplatser har délig kapacitet och framkomligheten &ar
dalig for saval bil- som busstrafik under hogtrafiktid$4. Breddade
kollektivtrafikkorfalt kommer att anlaggas langs E18 pa strackan Danderyds
kyrka — Arninge under perioden 2017-2019. En forenklad atgiardsvalsstudie
paborjas 2014. Medel finns avsatta i forslaget till nationell plan 2014-2025.

® Infrastrukturens och bostddernas betydelse for innovation och tillvaxt i
Stockholmsregionen. Lansstyrelsen i Stockholms ldn, rapport 2012:17.

84 ”Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens
bristanalys till och med &r 2025” Remissversion, Trafikverket 2012
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4.1.4 Trdngsel och kapacitetsproblem i spartrafiken

Trangsel och kapacitetsproblem i spartrafiken uppstar idag bade langs
tunnelbanans Roda linje och Roslagsbanan. Pa tunnelbanans Roda linje rader
det kapacitetsproblem, och som en konsekvens darav trangsel pa strackan T-
centralen — Tekniska hogskolan i bada riktningar. Nuvarande utformning av
signal- och sparsystem medger inte en 6kad trafikering. P4 Roslagsbanan
uppstar i nulaget trangsel pa ett mindre antal avgangar. Dagens fordon ar
bristfalligt utformade for stiende passagerare. Begransningar i infrastrukturen
och antalet tillgdngliga fordon, innebar att vissa avgangar inte kan kéras med
fullangdstags®s.

Kapacitetsproblemen i spartrafiken vantas till stor del bli avhjdlpta med nu
planerade investeringar pa Roslagsbanan och Roda linjen. Trangselproblem
vantas dock kvarsta i anslutning till enskilda tunnelbaneentréer vid Danderyds
sjukhus och Tekniska hogskolan, och under hogtrafik dven pa plattformar.

4.1.5 Trdngsel vid bytespunkter for busstrafiken
Foljande bytespunkter bedoms i dagsldget vara sarskilt kritiska for trangsel i
stombusstrafikens®:

« Vid Danderyds sjukhus ar belastningen pa de olika héallplatsldgena ojamnt
fordelad och mer utrymme behovs for ankommande bussar, framst
norrifran.

« Korsningen Morbygardsviagen/Invernessviagen har begransad
framkomlighet for bussar som ldmnar terminalen soderut.

« Den nya terminalutformningen i Taby centrum har begransningar i antalet
angoringsplatser samt utfarten fran terminalen. Om trafiken ar tit i
cirkulationsplatsen vid utfarten fran terminalen kan detta skapa problem.

+ Bussterminalen vid Kista centrum kommer att fa kapacitetsproblem med
utokad trafik om inga forandringar genomfors.

85 Trafikforvaltningen SLL, workshop 1, 130410.
86 RTN 2008-0291, Busstrafik i Nordost, Trafikerings- och atgardsforslag for busstrafik
1 Nordost 2030
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4.2 Brister irelation till mélet om tillgianglig och sammanhallen
region

4.2.1 Bostadsbrist och bristande forutsdttningar for ndaringslivet
Inflyttningen till Stockholmsregionen ar for narvarande stor och bedoms
fortsdtta vara sa. Samtidigt rader en betydande brist pa bostader och
bostadsbyggandet i regionen héller inte jamna steg med befolkningstillvaxten®7.
Den regionala bedomningen av behovet av bostadstillskott ar att det i ldnet som
helhet behover tillkomma mellan 179 000 och 319 000 bostiader fram till ar
2030 (motsvarande cirka 9 000-16 000 bostader i genomsnitt arligen)ss.

Nordostkommunerna har uttryckt8? ett gemensamt ansvar for att ge
forutsattningar for 42 000 nya bostiader under perioden 2010-2030. I den
regionala bedomningen fordelas bostadstillskottet enligt foljande: i Danderyds
och Vaxholms kommuner 1 000-2 000 nya bostidder vardera, Taby kommun

7 000-13 000, Vallentuna kommun 4 000-8 000, Osterakers kommun 3 000-
7 000 samt Norrtilje kommun 4 000-10 000 bostader9°.

I RUFS 2010 utpekas behov av att utveckla en flerkarnig och tit region. Genom
utveckling av regionala stadskarnor kan attraktiva miljoer for bade boende och
niringsliv skapas. Goda regionala kollektivtrafikforbindelser ar en
grundlaggande faktor for att de regionala stadskarnorna ska attrahera foretag
och verksamheter.

Bristande tillgdnglighet till Nordostsektorn gor att det idag emellertid ar svart
att uppné uppstillda malsattningar om en kraftig tillvaxt av boende och
arbetsplatser, 6kad bebyggelsetithet och utvecklad regional flerkarnighet.

Kollektivtrafik och sarskilt sparsatsningar kan ha en strukturerande effekt och
positiv inverkan pa forutsattningarna for ny bebyggelse, forutsatt att
tillgdngligheten forbattras av satsningen.

87 Regional bedomning av behovet av nya bostidder i Stockholmsregionen fram till 2030.
Stockholms lans landsting, 2012.

88 Regional bedomning av behovet av nya bostéader i Stockholmsregionen fram till 2030.
Stockholms lans landsting, 2012.

89 i sitt gemensamma remissvar till TMR SLL

90 Regional bedomning av behovet av nya bostéader i Stockholmsregionen fram till 2030.
Stockholms lans landsting, 2012.
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4.2.2 Utspridd bebyggelsestruktur motverkar ett hallbart resande
Nordostsektorns stora yta, relativt glesa bebyggelsestruktur med en hog andel
smahus samt omfattande landsbygd och skirgéard gor att stora delar av sektorn
ar svar att forsorja med en attraktiv kollektivtrafik. Det medfor ocksa att
kollektivtrafiken sallan dr konkurrenskraftig gentemot bilen. Detta géller i
synnerhet for det tvargaende resandeto:.

Planerad bebyggelseutveckling i enlighet med RUFS 2010, Vision for Stockholm
Nordost och Handlingsprogram for stadskdarnan Taby centrum — Arninge syftar
till utveckling av tatare bebyggelse i goda kollektivtrafikldgen, se avsnitt 2.1, 2.2
samt 3.1.1. Detta kan stirka forutsiattningarna for konkurrenskraftig
kollektivtrafik.

4.2.3 Langa restider for kollektivtrafiken riskerar att motverka en hallbar
utvidgning av arbetsmarknadsregionen
Restiderna for arbetsresor till och fran Nordostsektorn ar idag ldnga med
kollektivtrafik jamfort med bil i flera reserelationer. Det hanger samman med
att det saknas vissa direkta kopplingar fran Nordostsektorn till flera stora
arbetsplatsomréaden i Stockholms innerstad, Solna, Sundbyberg, Kista och i
Arlanda-Mairsta, liksom arbetsplatsomréden i sodra regionhalvan.
Kollektivtrafikresor fran Nordostsektorn till regionala malpunkter kraver i
manga fall tva byten. Om restiderna med kollektivtrafik inte kan forbattras
riskerar en héllbar utveckling av arbetsmarknadsregionen att motverkas genom
att en storre del av pendlingen sker med bil.

For stora delar av Nordostsektorn saknas direkta kopplingar till
pendeltagssystemet och det regionala tagsystemet. RUFS 2010 lyfter dven fram
behovet av battre tvarforbindelser for att forbattra lagesegenskaperna hos de
regionala stadskarnorna. Tvarforbindelser som bor stiarkas ar enligt
utvecklingsplanen kopplingen mellan de regionala stadskarnorna Taby
centrum-Arninge och Kista-Sollentuna-Haggvik. Bristande kollektiva
tvarforbindelser mellan Kista och Taby upplevs dven som en begransande faktor
for informations- och kommunikationstekniksektorn. Manga av de anstillda
inom IKT-sektorn (Informations- och kommunikationssektorn) i Kista bor i
Norrort, till exempel i Taby. Bristen pa tvirkommunikationer med
kollektivtrafik bedoms i studien vara ett stort problem for tillgangligheten®”.

91 SLL Trafikforvaltningen, Stomnéitsstrategi for Stockholms lan
92 Infrastrukturens och bostddernas betydelse for innovation och tillvaxt i
Stockholmsregionen. Lansstyrelsen i Stockholms lan, rapport 2012:17.
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4.3 Bristerirelation till mélet om effektiva resor med lag hilso-
och miljopaverkan

4.3.1 Kollektivtrafikens laga marknadsandel motverkar mal om minskad
klimatpaverkan
Transportsektorn star i dag for cirka 60 % av de klimatpaverkande utslapp i
lanet som inte ingar i utslappshandeln. Utslappen 6kade med 11 % mellan 1990
och 2008. Om regionen fortsatter att vixa sdsom antagits och om atgirder inte
vidtas, kommer vagtransporternas utslapp att 6ka avsevart fram till 203093. Det
saknas uppgifter om hur stor andel av Nordostkommunernas klimatpaverkande
utslapp som hérror fran trafik. En 6kad marknadsandel for kollektivtrafiken kan
bidra positivt till mal om minskad klimatpaverkan.

4.3.2 Vdg- och spartrafiksystemet orsakar problem med luftkvalitet och
buller
Langs E18 genom Danderyd sker 6verskridande av miljokvalitetsnormerna for
kvaveoxid och partiklar till f6ljd av de stora miangderna trafik pa denna vag. I
syfte att minska mangden partiklar har hastigheten siankts pa strackan under
vintermé&naderna da dubbdéck anvands. Med 6kande anvandning av diesel som
fordonsbrinsle dr en minskad trafikvolym i dagslidget den enda verksamma
atgarden for att sinka utslappen av kvaveoxid. Inforandet av EURO6-direktivet
rorande skarpta regler for emissioner fran dieselmotorer kan pa langre sikt
forbattra situationen, men hur stor utslippsminskning som direktivet i
praktiken leder till ar i dagslaget osakert.

Langs bade E18 och Roslagsbanan finns fastigheter som &r bullerutsatta och dar
riktvardena for bullerstorning 6verskrids. Detta beror dels pa den omfattande
vagtrafiken, dels pa att Roslagsbanan och dess fordon idag har bristande
bullerdimpning. En minskning av biltrafiken, tystare tig, bullerskdarmar samt
andra bullerskyddsétgarder behovs for att komma tillratta med dagens problem.

Roslagsbanans utbyggnadsprogram innefattar anskaffande av nya moderna
fordon. Bullerskydd och sparnara skarmar uppfors vid banan och lokala
atgarder utfors vid narliggande fastigheter for att uppfylla av Naturvardsverket

93

http://www.lansstyrelsen.se/stockholm/SiteCollectionDocuments/Sv/publikationer/20
13/Klimat-och-energistrategi-sthim-WEBB.pdf
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rekommenderade riktvarden for buller. Bullerddmpning sker till nivder som
rekommenderas vid nybyggnad av jarnvagsanlaggning94 9.

4.3.3 Trafikens infrastruktur skapar barridreffekter

Barriareffekter for manniskor kan leda till langre resor och darmed till att gang-
och cykeltrafik blir mindre attraktiva firdmedel jamfort med t ex bil. E18 utgor
en fysisk barriar framst i Taby och Danderyds kommun, béde fér manniskor,
djur och vaxter. Exempelvis utgor E18 en barriar for Angarnskilen och
Rosjokilen, men dven for mojligheterna att knyta ihop bebyggelsen i
sammanhingande strak. Aven Roslagsbanan utgor en fysisk barriir.

4.3.4 Trafiksdkerhetsbrister

Generellt paverkas trafiksiakerheten positivt av en 6verflyttning av resande fran
bil till kollektivtrafik. Den relativt ldga marknadsandelen for kollektivtrafik kan
darfor sdgas dven vara negativ for trafiksiakerheten. I denna studie har ocksa ett
antal mer specifika trafiksakerhetsbrister noterats.

Trafikplatserna vid Roslags Nasby och Viggbyholm ldngs E18 i Taby kommun
brister i trafiksakerhet, tillganglighet och kapacitet vilket drabbar séval
fordonstrafik som bussresenarer. Ombyggnationer av de bada trafikplatserna
ingar i den nationella infrastrukturplanen 2014-2025 och beridknas vara
fardigstallda 2016. Ombyggnationerna medfor hojd standard och kapacitet samt
forbattrad tillganglighet och utformning for busstrafiken pa lokalgatunatet och
langs E18, samt forbattrad majlighet till omstigning mellan busslinjer vid
Roslags Nasby trafikplats.

Roslagsbanans plankorsningar har gett upphov till flera trafikolyckor med

allvarliga konsekvenser bade for individen och for kollektivtrafiksystemet.

Roslagsbanans utbyggnadsprogram innefattar atgarder for okad trafiksikerhet.

Pa nya dubbelsparsstrackor ersitts plankorsningar av planskilda

korsningar. Aven p4 befintliga dubbelspérsstrickor byggs plankorsningar om

till planskilda korsningar. I vissa fall utfors atgarder i viantan pa att planskilda

korsningar byggs. Pa strackor som ar enkelspariga genomfors olika typer av

atgarder. Exempel pa atgarder:

« Halvbommar ersatts med helbommar.

« Korsningar forses med hinderdetektorer som hindrar att tag kor pa bilar
som blivit instingda mellan bommarna.

94 Beslut i Trafikndmnden 2003-03-12 samt 2013-04-16 (TN2-2013-00518)
95 Program Roslagsbanans utbyggnad, Trafikforvaltningen
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» Ivissa fall stangs korsningar och ersatts med andra losningar som t.ex. en
parallellvag till en annan korsningspunkt.
+ Stingsling, siktrojning och skyltning utfors9e.

4.3.5 Trdngseln i transportsystemet bidrar till samhdallsekonomisk
ineffektivitet
I en utredning av Trafikanalys anges grovt skattade kostnader for trangsel och
forseningar i Stockholms lan fordelat pa trafikslag till 1,6 miljarder kronor for
busstrafiken, nira 4 miljarder kronor for sparburen trafik samt 800 miljoner
kronor for biltrafik arligen — motsvarande en total samhallsekonomisk
trangselkostnad pa 6,3 miljarder kronor for Stockholmsregionen som helhet.
Hur stor del av denna som avser Nordostsektorn har inte varit mojlig att
harleda 9.

Identifierade trangselproblem i busstrafik, spartrafik samt vid bytespunkter i
Nordostsektorn redovisas ovan i avsnitt 4.1.3.

96 Program Roslagsbanans utbyggnad, Trafikférvaltningen.
97 Baserat pa resande fran RES 05/06. Arbetspendling i storstadsregioner — en
nuldgesanalys. Trafikanalys Rapport 2011:3.
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4.4 Projektspecifika effektmal

Atgirdsvals- och idéstudiens effektmal har tagit sin utgangspunkt i de
nationella och regionala malen for transportsystemets utveckling, och de brister
som har identifierats for Nordostsektorn. Malstrukturen utgar fran de
overgripande mal som finns i det regionala trafikforsorjningsprogrammet.

Tabell 4-1. Studiens effektmal med tillhérande utvarderingsmatt.

Attraktiva resor Tillgénglig och sammanhallen Effektiva resor med lag halso-

region

och miljépaverkan

Mal: En regional, attraktiv,
kapacitetsstark och
konkurrenskraftig kollektivtrafik till
Nordostsektorn, med en kapacitet
som svarar mot de lang- och
kortsiktiga behoven

Mal: Oka kollektivtrafikens andel av
resandet med minst 5 % fran
dagens niva till 2030

Mal: Oka den regionala
tillgangligheten till och fran
Nordostsektorn

Mal: En strukturerande
kollektivtrafik som forbattrar
forutsattningarna for en hallbar
utbyggnad av bostader och
arbetsplatser i Nordostsektorn, och
med fokus pa den regionala karnan
Taby-Arninge for att stodja en 6kad
tathet och flerkarnighet i regionen

Mal: Samhallsekonomisk
effektivitet och kostnadseffektiva
I6sningar

Mal: Minska trafikens negativa
miljé- och halsoaspekter

Utvarderingsmatt:

. Restider och restidskvoter i
utvalda relationer

. Kollektivtrafikandel

. Resande i férhallande till
malstandard for
kapacitetsintervall

e  Trangsel

Utvarderingsmatt:

. Restider och restidskvoter i
utvalda relationer

. Restidseffekter i
Nordostsektorn
(konsumentdverskott)

. Nabara arbetsplatser fran
resp. kommuncentrum i NO

Utvarderingsmatt:

e  Samhallsekonomisk
beddmning/kalkyl
Investeringskostnad

Arlig kapital- och driftkostnad
Klimat och luftféroreningar
Buller

Trafiksakerhet

Intrdng

I kapitel 5 och 6 beskrivs studerade atgarder. En bedomning har gjorts av hur
atgarderna bidrar till att uppfylla dessa effektmal. Bedomningen har framst
utgatt fran analys av utvarderingsmatten i tabellen ovan. Metoden for att
bedoma effekterna varierar beroende pa vilken atgard och vilken effekt det
handlar om. For ménga av de studerade buss- och sparalternativen har ett
relativt detaljerat utredningsmaterial tagits fram i form av analyser,
strackningsstudier och kostnadsbedéomningar. Det innebér att underlaget for
bedomningen ir relativt bra. For manga av de 6vriga atgarderna har

utredningen inte gétt lika djupt, och darfor ar bedomningen av de dtgardernas
maluppfyllelse pa en mer 6vergripande nivd. Bedomningen av hur atgarderna
bidrar till att uppna méalen beskrivs i kapitel 5 och 6 samt summeras i kapitel 7.
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4.4.1 Utvdardering av malet om Attraktiva resor

Malet utvarderas fraimst med matten:

» Restider och restidskvoter i utvalda relationer

» Kollektivtrafikandel

» Resande i forhallande till mélstandard for kapacitetsintervall
« Triangsel

Analysen av restider och restidskvoter baseras pa reserelationer fran respektive
kommun i Nordostsektorn till malpunkter Barkarby, Kista, Solna C, Odenplan,
Stockholm city, Nacka, Flemingsberg och Arlanda. Urvalet ar gjort i syfte att
redovisa effekter pa den regionala tillgangligheten. Flera av de valda
malpunkterna utgor regionala stadskarnor i enlighet med RUFS 2010.

Kollektivtrafikandelar méts, som beskrivits i kapitel 3, i tva snitt, Stocksund
och Haggvik.

Vallentuna

Akersberga

‘\Héggvik Taby
\

Kista

~ Stocksund

LS
\\

Nacka

Figur 4-1 Utvalda snitt fér redovisning av kollektivtrafikandelar.
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Utvarderingen av alternativ behover ocksa forhalla sig till de mélstandarder som
tagits fram i stomnatsstrategin. Fokus ligger har pa matt som ror trangsel och
kapacitetsintervall for olika trafikslag. Trafikeringen av stomnétet utanfor
innerstan ska enligt stomnétsstrategin vid val av trafikslag framforallt baseras
pé resandeunderlag och kapacitetsbehov. Tabellen nedan visar inom vilka
kapacitetsintervall som olika trafikslag ar mest lampade.

Tabell 4-2. Kapacitet och kapacitetsintervall for olika trafikslag.

Ytterstad Dubbel- Dubbel- Snabb- Tunnel- Roslags- Pendeltag
stombuss ledbuss dickare sparvagn bana banan
Maxlangd (m) 18 24 12 60 140 120 214
Sittplats- 55 65 80 155 380 300 750
kapacitet per
fordon
Staplats- 60 120 0 265 675 400 1050
kapacitet per
fordon *
Minsta Ca 200 500 600 1200 3000 2300 5800
underlag per /400
timme**
Max- 2000 2700 2400 7800 21000 13800 28000
belastning per
timme***

* For Dubbeldéckaren har inga staplatser antagits eftersom fordonstypen framst lampar sig for regional trafik
pa véagar med hastighetsgréins 6ver 70 km/h dér inga stdende tillats i planerat lage

** 10 min trafik (6 turer/h), 20 % stiplatsutnyttjande (for ytterstadsstombussar, minsta underlag utifrén 15
min trafik och fullt sittplatsutnyttjande), resor per riktning i maxtimme. For spértrafiken har antagits hogre
stéplatsutnyttjande, da det &r bekvdmare att st i sparfordon &n i bussar.

*** o minuterstrafik (30 turer/tim), for busstrafik, sparvig och tunnelbana och roslagsbanan. For pendeltag
riaknas med max 2,5-minuterstrafik (24 turer/tim). Langre tig p& Roslagsbanan kan 6ka maxkapaciteten med

50 %.

Trangselstandarden for stomtrafiken i lanet bor variera utifran typ av resa och
reslangd. Generellt kan sigas att tiden som resenarer behover sta i trafiken bor
vara begriansad (under 15 minuter), och att stdplatstrangseln ska begransas.
Stdende accepteras i hogre grad for korta resor och i spartrafiken, och i lagre
grad for langre resor och i busstrafiken. For bussar pa vagar med skyltad
hastighet 6ver 70 km/h bor alla fa sittplats av siakerhetsskalos.

98 Stomnétsstrategi for Stockholms lédn, etapp 2 — Stockholms 1dn utanfor innerstaden,
remissversion.
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Tabell 4-3. Malstandard for staplatsutnyttiande i olika delar av kollektivtrafiken®.

Trangselstandard

Busstrafik i innerstadsmiljo Hogst 40 % staplatsutnyttjande
Busstrafik utanfor innerstaden Hogst 20 % staplatsutnyttjiande

Busstrafik pa vag med skyltad hastighet > 70 km/h Sittplats for alla resenarer

Lokalbanor Hogst 40 % staplatsutnyttjande
Tunnelbana Hogst 50 % staplatsutnyttjiande
Pendeltag Hogst 40 % staplatsutnyttiande

4.4.2 Utvdrdering av malet om Tillgdnglig och sammanhdallen region
Maélet utvarderas fraimst med matten:

» Restider och restidskvoter i utvalda relationer

» Restidseffekter i Nordostsektorn (konsumentoverskott)

« Naébara arbetsplatser fran respektive kommuncentrum i NO

Analysen av restider och restidskvoter baseras pa samma reserelationer som
utviarderingen av mélet Attraktiva resor.

Analys av restidseffekter i Nordostsektorn (konsumentoverskott) gors med
hjalp av trafikanalyser. Restidseffekterna ar ocksa ett viktigt underlag for att
bedoma i vilken grad en atgard kan bidra till att forbattra mojligheterna till
utbyggnad av bostader och arbetsplatser. Teorin ar att tillkommande bebyggelse
bor placeras i de omraden dar storst restidsvinster uppstar, for att dra nytta av
kollektivtrafikens havstangseffekt. Av sarskilt intresse ar da att analysera
effekten for Taby kommun eftersom det ar diar som den regionala stadskdrnan
ska utvecklas.

Genom analys av hur antalet ndbara arbetsplatser fran respektive
kommuncentrum i Nordostsektorn forandras av en atgard fas ytterligare en bild
av hur den regionala tillgangligheten forandras.

4.4.3 Utvdrdering av malet om Effektiva resor med lag hdlso- och
miljopGverkan
Malet utviarderas fraimst med matten:

99 Stomnitsstrategi for Stockholms léan, etapp 2 — Stockholms lédn utanfor innerstaden,
remissversion.
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« Sambhallsekonomisk bedomning/kalkyl
» Investeringskostnad

« Arlig kapital- och driftkostnad

« Klimat och luftféroreningar

o Buller
o Trafiksakerhet
+ Intrang

Sa langt mojligt gors en bedomning av atgardens samhdllsekonomiska effekt. 1
de fall det finns underlag om kostnader och nyttor gors en samhillsekonomisk
kalkyl.

Investeringskostnad och arlig kapital- och driftkostnad ar utvarderingsmatt
som ar viktiga for att bedoma de ekonomiska konsekvenserna av t.ex.
sparinvesteringar for parterna.

Andra visentliga effekter i utvarderingen ar paverkan pa klimat och
luftfororeningar, buller, trafiksdkerhet och intrdng.
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5 Atta atgirdsomraden inom steg 1-3

I fas 3 i AVS-processen, Préva tinkbara losningar, genereras olika alternativa
losningar som bedoms avseende effekter, konsekvenser, maluppfyllelse och
kostnader jamfort med nytta. I detta kapitel beskrivs de dtgdrder inom steg 1-
3 som genererats samt en 6versiktlig bedomning av deras effekter och
maluppfyllelse vad gdller de projektspecifika mdlen. Atgdrder inom steg 4
beskrivs 1 kapitel 6.

Syftet med atgirder inom steg 1-3 i det hér projektet ar primart att bidra till att
resandet i storre utstrickning sker med kollektivtrafik. Atgirderna kan genom
att kombineras i paket bidra till en utveckling som leder i riktning mot
projektmalen fram till att kollektivtrafiken kan byggas ut (steg 4) men ar ocksa
viktiga vid utbyggnad av kollektivtrafiksystemet da de kan bidra till att forstarka
nyttan av utbyggnaden.

5.1 Generering av atgarder

Genereringen av atgarder har baserats pa tidigare utredningar samt genom tva
workshops med deltagande frén olika berorda aktorer. Syftet med dessa
workshops var att generera atgirder i steg 1-3 som bidrar till att nd de mal som
tagits fram for studien.

Den forsta workshopen fokuserade pa atgirder i steg 3. Den andra workshopen
fokuserade pa atgarder i steg 1-2, samt kopplingen mellan markanvandning i
Nordostsektorn och val av kollektivtrafiklosning.

En sammanstallning av de dtgarder som tagits fram redovisas i bilaga 3. Denna
“bruttolista” innehaller dtgirdsforslag fran genomforda workshops. Atgirderna
har sedan prioriterats utifran en 6versiktlig bedomning av bidrag till
maluppfyllelse och genomforbarhet.

De atgirder inom steg 1-3 som bedoms ha negativ paverkan pa nagot av malen
har sorterats bort och finns inte redovisade i detta kapitel. For vissa atgarder
har det varit svart att bedéma paverkan pa alla delmal.

Foljande relativa bedomningsskala har anvints for maluppfyllelse:

Positiv effekt

Marginell effekt

Negativ effekt

Effekten kan ej bedémas
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Efter en oversiktlig effektbedomning och sortering har steg 1-3-atgiarderna
grupperats i foljande atta omraden.

Framkomlighet for busstrafiken
Effektivisering av Roslagsbanan och tunnelbanans Roda linje

1. Samplanering av bebyggelse och kollektivtrafik
2. Ekonomiska styrmedel

3. Parkeringsstyrning

4. Mobility management

5. Attraktiva anslutningar

6. Utbud och komfort

7.

8.

Nedan, i kapitel 5.2 — 5.9 beskrivs respektive atgirdsomrade samt majliga
atgarder som kan bidra till att uppfylla malen. Detaljeringsnivan varierar mellan
de olika atgirdsomradena. En 6vergripande bedémning har gjorts av vilka
effekter som atgarderna kan ge och hur de kan bidra till de projektspecifika mal
som tagits fram i studien (se kapitel 0).

I kap 5.10 beskrivs vilka atgarder som foreslds utredas vidare inom denna
studie.

5.2 Samplanering av bebyggelse och kollektivtrafik

5.2.1 Vad innebdr dtgdrden?

Den 6vergripande samhallsplaneringen har pa lang sikt stor paverkan pa
forutsiattningarna for ett héllbart resande. Lokalisering av nya bostader och
verksamheter styr framtida resmonster och resbehov. Genom samplanering
med utbyggnaden av kollektivtrafiken finns mgjligheter att skapa battre
forutsattningar for savil dagens som framtida resenéarer. Det ar darfor av stor
vikt att kommunerna och landstinget samordnar sin planering.

Samspelet mellan kollektivtrafik och ny bebyggelse ar komplext. En satsning pa
utbyggd kollektivtrafik har ofta en strukturerande effekt och positiv inverkan pa
marknaden for nybyggda bostader, men samtidigt behovs ett visst resande-
underlag for att motivera satsningen pa kollektivtrafik.

En 6vergripande princip &r att planera for ny bebyggelse i stationsnéira lagen
och i strék dar kollektivtrafiken redan har ett konkurrenskraftigt utbud. I
Nordostsektorn bor lokalisering i forsta hand ske i anslutning till Roslagsbanans
stationer och ilagen som kan stodja en framtida sparutbyggnad, men dven i
lagen dar busstrafiken ar stark. Den fysiska planeringen behover ocksé ta
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hansyn till kollektivtrafikens krav pa utrymme for att skapa gena
linjestrackningar och hog framkomlighet.

Denna ambition finns beskriven i savidl RUFS 2010, Nordostkommunernas
vision samt i handlingsplanen for den regionala stadskdrnan Taby centrum —
Arninge (se kapitel 2 och 3).

I Nordostkommunernas vision uttrycks att spartrafik kravs for att nd malet om
nya bostader och arbetsplatser i regiondelen.

Vilken inriktning som bor gélla for samhallsplaneringen hanger samman med
vilken inriktning som blir aktuell for kollektivtrafikens utveckling. Ny
bebyggelse bor generellt planeras i de omraden dar tillgangligheten till
kollektivtrafik blir den basta. En utbyggnad av tunnelbana innebir till exempel
att en kraftig fortatning bor ske i anslutning till de nya tunnelbanestationerna.
Hittills utpekade stationslagen ar Roslags Nésby, Taby C/Galoppfaltet och
Arninge, men dven ytterligare stationsldgen bor provas i en fortsatt planering.

En utbyggnad av Roslagsbanan till centrala Stockholm (Centralen eller
Odenplan) innebar till exempel att ytterligare fortatning kan vara lamplig langs
Roslagsbanan. Enligt samma resonemang bor lokaliseringen av bebyggelse
anpassas till andra tdnkbara alternativ for utbyggd kollektivtrafik. Ny
bebyggelse bor ocksa anpassas till kollektivirafikens krav pa god framkomlighet
och gena strackningar.

Detta ar inget nytt, det ar en grundldggande tanke i bAde RUFS och visionen for
Stockholm Nordost. Det pagar ocksa redan i t ex Tdby dar man planerar ny tat
bebyggelse pa Galoppfiltet som ligger nara Roslagsbanan.

5.2.2 Mojliga Gtgdrder

Atgéarder Moéjliga ansvariga Tidsaspekt Varaktighet for
aktorer for atgard atgard
Fortatning och byggande av blandstad i Kommun, TMR Mer an 5 ar >10ar

kollektivtrafikstarka lagen

Barriarminskade atgarder TrV, SLL, Kommun Mer an 5 ar >10 ar

5.2.3 Effekter

Attraktiva resor

Den overgripande planeringen av bostader och verksamheter har stor betydelse
for kollektivtrafikens majlighet att konkurrera med bilen. I omraden med tit,
blandad och stationsnéra bebyggelse blir resandeunderlaget storre och darmed
ocksa mojligheten att erbjuda attraktiv kollektivtrafik battre dn i omraden med
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mer gles och utspridd bebyggelse. Att koncentrera bebyggelsen till
kollektivtrafiknira lagen ger 4ven maojlighet att begransa antalet hallplatser. Det
innebar farre stopp och kortare restider vilket i sin tur kan resultera i en mer
attraktiv kollektivtrafik som lockar fler kollektivtrafikresenarer.

Tillgdnglig och sammanhéllen region
Generellt kan en samordning av kollektivtrafikutbyggnad och samhallsplanering

bidra positivt till att pa sikt skapa forbattrad tillganglighet.

Samplanering av kollektivtrafik och bebyggelse kan ocksa skapa bittre
forutsattningar for att etablera en konkurrenskraftig regional kollektivtrafik
eftersom resandeunderlaget 6kar. Darmed starks motivet for en satsning pa
kollektivtrafiken, vilket i sin tur kan bidra till att uppfylla mélet om en 6kad
regional tillganglighet och en strukturerande kollektivtrafik.

Roslagsbanan och E18 utgor barridrer som paverkar mojligheterna till lokalt
resande inom Nordostsektorn, exempelvis med ging och cykel. Atgirder som
minskar effekten av barridrerna bidrar till en battre tillgdnglighet i
Nordostsektorn.

Effektiva resor med lag hilso- och miljépéverkan
Overgripande planering med fokus p4 en tit och blandad bebyggelse kan leda

till samhallsekonomiska nyttor eftersom det ger underlag for en
kostnadseffektiv kollektivtrafik. En tit och blandad bebyggelse kan dven bidra
till att minska trafikens negativa inverkan pa milj6 och hélsa. Detta eftersom det
okar mojligheterna att ga och cykla samt forbattrar upplevelsen av trygghet i
trafikmiljon. Samtidigt kan tit bebyggelse ge 6kade lokala problem med utslapp
och buller beroende pa utférandet.

5.2.4 Sa bidrar atgdrderna till mdlen
Nedan redovisas en 6versiktlig bedomning av hur atgardsomradet relaterar till
studiens mal.
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Tabell 5-1. De mal som atgardsomradet kan bidra till. Gront=positivt, Gra=marginell effekt (ingen farg innebar
att effekten inte kunnat bedémas).

Mal 1: Attraktiva resor

Mal 2: Tillgdnglig och sammanhallen

region

Mal 3: Effektiva resor med lag
hélso- och miljopaverkan

En regional,
attraktiv,
kapacitetsstark
och
konkurrenskraftig
kollektivtrafik till
Nordostsektorn,
med en kapacitet
som svarar mot de
lang- och
kortsiktiga
behoven

Oka
kollektivtrafikens
andel av resandet
med minst 5
procent fran
dagens niva till
2030

Oka den regionala
tillgangligheten till
och fran
Nordostsektorn

En strukturerande
kollektivtrafik som
forbattrar
forutsattningarna for
en hallbar
utbyggnad av
bostader och
arbetsplatser i
Nordostsektorn, och
med fokus pa den
regionala karnan
Taby-Arninge for att
stédja en 6kad
tathet och
flerkarnighet i
regionen

Sambhallsekonomis Minska

k effektivitet och trafikens
kostnadseffektiva  negativa miljo-
|6sningar och

halsoaspekter

5.3 Ekonomiska styrmedel

5.3.1

Vad innebdr dtgdrden?

Ekonomiska styrmedel ar ett verktyg for att paverka resandet genom att gora
resor dyrare eller billigare. Atgirderna kan handla om olika typer av avgifter,
skatter och subventioner.

Ekonomiska styrmedel kan till exempel anvindas for att minska trangsel i
vagnitet i form av trangselskatter, en atgidrd som samtidigt 6kar efterfragan pa
kollektivtrafik. Ekonomiska styrmedel kan dven anviandas for att omfordela
belastningen i kollektivtrafiken, exempelvis genom att taxan differentieras
under olika tider pa dygnet. Parkeringsavgifter ar ett annat verkningsfullt
styrmedel (se dtgardsomrade Parkeringsstyrning).

I vilken grad regionens aktorer kan besluta om inférandet av ekonomiska
styrmedel varierar. Atgirder som handlar om skatter (t ex trangselskatt)
beslutas av Riksdagen. Regionens aktorer har dock en viktig roll genom att
verka for att atgdrden genomfors.

Utformningen av trangselskatten ar en fraga som bor hanteras inom det
ordinarie regionala samarbetet och inte specifikt for Nordostsektorn. Pa
motsvarande satt ar differentierad taxa i kollektivtrafiken en dtgard som, om
den blir aktuell, bor utredas for hela lanet, inte specifikt for Nordostsektorn.
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5.4 Parkeringsstyrning

5.4.1 Vad innebdr dtgdrden?

Parkeringsatgarder ar ett verktyg for att styra trafiken mot ett mer hallbart
resande med en lagre andel biltrafik och fler resor som sker med kollektivtrafik
eller cykel. Exempel pa parkeringsatgirder ar avgiftsreglering, tidsreglering och
parkeringsnormer for att reglera tillgangen till gratis parkering vid t ex
arbetsplatser. Parkeringsstyrning kan anviandas for att minska biltrafiken till ett
omrade dar det finns goda mojligheter att resa med andra fardmedel.

Det kan dven anvandas for att styra parkeringen till en bestimd plats genom att
hoja avgifterna i angransande omraden. Pa sa vis kan parkeringsatgirder bidra
till att 16sa trangselproblem i hart trafikerade omraden, sdsom stadsdels-
centrum och bidra till ett mer effektivt markutnyttjande i attraktiva ldgen nara
stationer.

I Taby pagér ett arbete med att ta fram en parkeringsstrategi for kommunen.

Det ar viktigt att komma ihég att forutsattningarna ar véldigt olika dels mellan
de olika kommunerna i Nordostsektorn, dels inom olika kommundelar. Det ar
darfor naturligt att man dven fortsattningsvis hanterar parkering pa olika satt.

Atgirderna inom omradet parkeringsstyrning hor till steg 1 i fyrstegsprincipen.

5.4.2 Mojliga atgdrder
Atgérder Mojlig ansvarig aktor  Tidsaspekt for atgard Varaktighet for atgard

Kommunal parkeringsstrategi for Kommun Inom 1-2 ar 5-10 ar
respektive kommun

5.4.3 Effekter

Attraktiva resor

Parkering ar ett medel att styra valet av firdmedel. Trafikanalyser utforda i
samband med en atgardsvalsstudie for Ostsektorn!co visar att en generell avgift
pé 15 kronor vid alla malpunkter i Stockholms 14n skulle minska antalet bilresor
i lanet med 10 %. Samtidigt skulle antalet kollektivtrafikresor i linet 6ka med

5 %. Till skillnad fran trangselavgifter, som endast paverkar biltrafiken 6ver
avgiftssnittet, har parkeringsavgifter effekt pa allt resande, dvs. dven pa vagar
som inte har trangselproblem.

100 Atgirdsvalsstudie — Tillgénglighet for Stockholm, Nacka, Varmdo och Lidingd
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Effekten av parkeringsstyrning ar dock motstridig; den leder till minskad
trangsel pa viagarna, vilket okar kollektivirafikens framkomlighet och
attraktivitet, men samtidigt 6kar resandet med kollektivtrafiken och darmed
aven trangseln pa fordon och bytespunkter. Parkeringsstyrning bor darfor
kombineras med utokad kapacitet i kollektivtrafiken for att ge entydigt positiv
effekt. Effekten pa malet har darfor markerats med gra farg i tabellen nedan.

Tillgdnglig och sammanhallen region
Rétt utfort kan parkeringsstyrning bidra till en minskad bilanvindning och

darmed till 6kad tillganglighet for de bilister och bussresenarer som fortsatter
att fardas i vagnatet.

Avgifternas utformning ar dock avgorande for tillgédnglighetseffekten. I de fall
det inte finns attraktiva alternativ kan en 6kad avgift for parkering ses som
negativ for en resenars tillganglighet.

Det parkeringsstyrmedel som har storst paverkan pa fardmedelsvalet ar tillgang
till billig eller kostnadsfri parkering vid arbetsplatsen. Detta ar en atgard som
kommunerna i Nordostsektorn endast delvis kan paverka da en stor andel av
invanarnas arbetsplatser ligger i andra delar av regionen. Den sammantagna
effekten har darfér bedomts som begriansad och markerats med gratt.

Effektiva resor med 1ag halso- och miljopéverkan

Ratt anvanda kan parkeringsatgarder vara ett kostnadseffektivt verktyg for att
styra trafiken. I vissa fall kan atgiarden generera intékter, t.ex. parkerings-
avgifter pd gatumark. En lagre bilanvindning, till forman for fler gdende och
cyklister har aven positiva effekter pa folkhalsan och miljon.

Sa bidrar atgiarderna till malen

Nedan redovisas en 6versiktlig bedomning av hur atgadrdsomradet relaterar till
studiens mal.
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Tabell 5-2. De mal som atgardsomradet kan bidra till. Gront=positivt, Gra=marginell effekt (ingen farg innebar
att effekten inte kunnat bedémas).

Mal 1: Attraktiva resor Mal 2: Tillgdnglig och sammanhallen Mal 3: Effektiva resor med lag
region halso- och miljopaverkan

En regional, Oka Oka den regionala En strukturerande Samhallsekonomis Minska
attraktiv, kollektivtrafikens tillgangligheten till kollektivtrafik som k effektivitet och trafikens
kapacitetsstark andel av resandet | och fran forbattrar kostnadseffektiva  negativa miljo-
och med minst 5 Nordostsektorn forutsattningarna for | I6sningar och
konkurrenskraftig  procent fran en hallbar halsoaspekter
kollektivtrafik till dagens niva till utbyggnad av
Nordostsektorn, 2030 bostader och
med en kapacitet arbetsplatser i
som svarar mot de Nordostsektorn, och
lang- och med fokus pa den
kortsiktiga regionala karnan
behoven Taby-Arninge for att

stddja en 6kad tathet

och flerkarnighet i

regionen

For att fa ut maximal effekt av atgdrderna inom omradet parkeringsstyrning
kravs det att de planeras i ndra samordning med planeringen och utbyggnaden
av kollektivtrafiken.

5.5 Mobility management

5.5.1 Vad innebdr dtgdrden?

Mobility management ar ett koncept for beteendepaverkan som gér ut pa att
paverka resmonster och val av firdmedel genom att marknadsféra och
informera om mgjligheterna till hallbart resande. Det ar ett forhallandevis
billigt satt att effektivisera anvandningen av transportsystemet och 6ka nyttan i
de resor och transporter som genomfors. Exempel pa mobility
managementatgirder ir rabatterad kollektivtrafik, testresenarsprojekt i
kollektivtrafiken, reseplanerare, forbattrad information etc.

Var for sig har mobility management-atgirder ofta liten effekt pa resandet, men
tillsammans kan de ha stor paverkan. Sarskilt effektiva har atgarderna visat sig
vara nér de genomfors i kombination med om- och utbyggnadsatgirder i
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infrastrukturen eller satsningar pa kollektivtrafiken och pa sa sitt forstarker och
hojer effekten av investeringarnat:,

Nedan beskrivs vilka mobility managementatgiarder som skulle kunna
genomforas i Nordostsektorn for att bidra till uppfyllnad av méalen. Det kan
behovas vidare utredningar for att avgora vilka dtgarder som bor genomforas.
Exempel pa sadana utredningar ar resvaneundersokningar och studier av olika
atgarders effekt pa forbattrad framkomlighet och tillganglighet i
Nordostsektorn.

For att 6ka resandet med kollektivtrafik till och fran den regionala stadskidrnan
rekommenderas att beteendepaverkande atgarder primart riktar sig till de som
bor eller arbetar dir, samt inte minst till de som flyttar dit eller borjar arbeta
dar.

Atgirder inom mobility management hor till steg 1 i fyrstegsprincipen.

5.5.2 Mojliga atgdrder

Atgérder Mojliga ansvariga Tidsaspekt for Varaktighet for
aktorer atgard atgard
Upprattande av gemensam Kommun, SLL, Inom 1-2 ar >10ar

mobilitetsservice for Nordostsektorn TRV,
med ansvar for samordning av mobility trafikentreprenor
management-atgarder

Marknadsféring av hallbart resande SLL, Kommun, Inom 1-2 ar, <5ar
naringsliv, darefter arliga
trafikentreprendr aktiviteter

Information till nyinflyttade och Kommun, Inom 1-2 ar <5ar

nyanstallda exploator,
naringsliv

5.5.3 Effekter

Attraktiva resor

Mobility management ar ett effektivt sitt att paverka fairdmedelsvalet.
Undersokningar visar att mobility management kan bidra till att oka
kollektivtrafikandelen. Utvarderingar av Vasttrafiks nyligen genomférda
testresenarskampanj visar exempelvis att 37 % av deltagarna reser mer med

10" Regionplane- och trafikkontoret i Stockholms lans landsting. 2008. SATSA 1.1
Samverkansprogram Effektiv Trafik. Kombinationer av effektiva atgéarder och deras
samlade effekter.
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kollektivtrafik an tidigare efter det att kampanjen avslutats?o2, Studier visar att
mobility management har potential att minska biltrafiken i Stockholms ldn med
mellan 5 och 10 %03,

Genom att informera om och marknadsfora firdmedelsalternativ, firdvéagar och
restider kan resandet paverkas genom att man hjilper resenirerna att optimera
sina rutter och darmed i vissa fall aven bidra till att sprida belastningstopparna i
kollektivtrafiken.

Sammantaget bedoms dock dtgarder inom omradet mobility management ha en
begrinsad paverkan pa kollektivirafikens attraktivitet och kapacitet, varfor den
bedomda maluppfyllelsen har markerats med gratt i tabellen.

Tillgdnglig och sammanhéllen region

Atgirder inom mobility management kan ha viss effekt pa den regionala
tillgdngligheten. Totalt sett bedoms dock atgarderna ha liten paverkan pa den
regionala tillgangligheten, varfor malet har markerats med gra farg i tabellen
nedan.

Atgirder inom mobility management bidrar inte heller ensidigt till att uppfylla
malet om en strukturerande kollektivtrafik, varfor 4ven detta méal har markerats
med gra farg i tabellen.

Effektiva resor med lag hilso- och miljopaverkan

Mobility management dr ett kostnadseffektivt verktyg med stora
samhallsekonomisk nyttor. Ritt utfort kan mobility management vara cirka 10
ganger mer kostnadseffektivt 4n att bygga ny infrastruktur, och di ar inte nyttor
i form av minskad klimatpaverkan och battre luftkvalitet inrdknadero4.

Aven etablering av bilpool tillhér dtgirdsomradet mobility management.
Studier visar att bilpoolsanviandare minskar sitt bilresande med omkring

30 %'95. Bilpoolsflottor bestar dessutom i regel av mer miljovanliga och
energisndla fordon dn hushéllens fordon 6verlag. En utvirdering av effekter av

102 Trafikverket. 2012. Effektsamband for marknadsforing av kollektivtrafik till bilister.
Publikation nr 2012:126.

103 Effekter av Mobility Managementatgarder — En analys for Stockholm baserad pé
internationell litteratur (2007-09-10)

104 Sloman et al: The Effects of Smarter Choice Programmesin the Sustainable Travel
Towns: Summary Report. Report to the Department for Transport February 2010

105 Trafikverket 2012. Utvirdering av effektsamband for bilpool.
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okad anvandning av bilpooler fran 2012 visar att reduktionen av koldioxid per
bilpoolsmedlem och bilpoolsbil ar cirka 500 respektive 8 500 kg per ar.

Det ar viktigt att mobility management riktas till ratt malgrupp vid ratt tillfalle.

Viktiga malgrupper ar foretag och hushall. Atgirderna kan exempelvis riktas till
nyinflyttade och nyanstéllda eftersom dessa i regel 4r mer benédgna dn andra att
andra sina resvanor.

5.5.4 Sa bidrar atgdrderna till mdlen
Nedan redovisas en oversiktlig bedomning av hur atgardsomradet relaterar till

studiens mal.

Tabell 5-3. De mal som atgardsomradet kan bidra till. Gront=positivt, Gra=marginell effekt (ingen farg innebar

att effekten inte kunnat bedémas).

Mal 1: Attraktiva resor

Mal 2: Tillganglig och sammanhallen

region

Mal 3: Effektiva resor med lag
halso- och miljopaverkan

En regional,
attraktiv,
kapacitetsstark
och
konkurrenskraftig
kollektivtrafik till
Nordostsektorn,
med en kapacitet
som svarar mot de
lang- och
kortsiktiga
behoven

Oka
kollektivtrafikens
andel av resandet
med minst 5
procent fran
dagens niva till
2030

Oka den regionala
tillgangligheten till
och fran
Nordostsektorn

En strukturerande
kollektivtrafik som
forbattrar
forutsattningarna for
en hallbar
utbyggnad av
bostader och
arbetsplatser i
Nordostsektorn, och
med fokus pa den
regionala karnan
Taby-Arninge for att
stddja en 6kad
tathet och
flerkarnighet i
regionen

Samhallsekonomis Minska

k effektivitet och trafikens
kostnadseffektiva  negativa milj6-
I6sningar och

halsoaspekter

5.6 Utbud och komfort i busstrafiken

5.6.1

Vad innebdr dtgdrden?

Utbudet av och komforten i kollektivtrafiken ar avgorande for att skapa en
attraktiv kollektivtrafik pa kort och lang sikt. I detta avsnitt avses i forsta hand
busstrafiken. Atgirder som kan tillgodose behov av motsvarande forbattringar i
den befintliga spartrafiken beskrivs i kapitel i 5.9 nedan.

Bussutbudet kan forbattras genom nya busslinjer som ger battre resmojligheter
i viktiga relationer. Det ar sarskilt viktigt i Nordostsektorn dar ménga omraden
saknar sparforbindelser. Ytterligare exempel pa atgarder inom omradet ar 6kad
turtathet, attraktiva tvarforbindelser och tradlost internet ombord.
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I denna utredning studeras ett scenario for busstrafikens utveckling som till stor
del bygger pa det linjenit som tagits fram i arbetet med stomnatsstrategin for
lanet. Bussalternativet beskrivs i kapitel 6.14. Utover detta har ytterligare
forslag pa forbattringar kommit fram under utredningens gang. De atgiarder
som redovisas nedan ar till stor del himtade fran de workshops som
genomforts.

Atgirderna inom omradet utbud av och komfort i kollektivtrafiken hor till steg 1
och 2 i fyrstegsprincipen, sa linge de inte kraver utbyggda vagar, spar eller
depaer.

5.6.2  Mojliga atgdrder

Atgérder Mojliga ansvariga Tidsaspekt Varaktighet
aktorer for atgard for atgard

Okad turtathet i busstrafiken (dven i SLL, berérd Inom 2-5 ar 5-10 ar

riktning mot Nordostsektorn) entreprendr

Utdkad direktbusstrafik SLL, berérd Inom 2-5 ar 5-10 ar
entreprendr

Nya stombusslinjer i enlighet med SLL, berérd Inom 2-5 ar 5-10 ar

stomnatsstrategin entreprendr

Fler och tydligare bussférbindelserinom  SLL, berord Inom 2-5 ar 5-10 ar

sektorn till den regionala stadskarnan entreprendr

Taby C/Arninge samt omlaggning av
busslinjer for att na nya malpunkter

Attraktiva kollektivtrafikforbindelser och SLL, berérd Inom 2-5 ar >10 ar
tvarférbindelser inom Nordostsektorn entreprendr
Flexlinjer och anropsstyrd kollektivtrafik SLL Inom 2-5 ar 5-10 ar
Komfort ombord (sittplatser, tradlost SLL, berérd Inom 2-5 ar 5-10 ar
internet etc.) entreprendr

Det ar landstinget och deras entreprenorer som ar ansvariga for busstrafikens
utbud, men forandringar bor ske i ndara samarbete med berérda kommuner.

I Stomnitsstrategin och den kommande atgardsvalsstudien for framkomlighet i
stombussnitet studeras forutsattningarna for att infora nya stombusslinjer.
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5.6.3 Effekter

Attraktiva resor

Utbudet av kollektivtrafik har stor betydelse for dess konkurrenskraft gentemot
bilen. En studie som jamfor ett antal europeiska stader utifran kollektivtrafikens
forutsattningar och marknadspotential visar att ett 10 % okat kollektivtrafik-
utbud (6kad turtéthet, nya busslinjer etc.) kan 6ka antalet kollektivtrafik-
resendrer med 4,1 %'°°. Av dessa vantas 30-50 % besta av tidigare bilister enligt
studien. Den hogre nivan galler i regionala strak dar avstanden ar for langa for
att cykeln ska kunna utgora ett realistiskt alternativ, sdsom fallet oftast ar i
Nordostsektorn. De storsta 6kningarna vantas ske da kollektivtrafiken planeras
som sparvag, dvs. da kollektivtrafiken prioriteras i trafiksystemet och i
gaturummet.

Aven komfort och service har betydelse for kollektivtrafikens attraktivitet. Det
kan handla om tillgang pa sittplats, utrymme, luftkonditionering mm.

Tillgdnglig och sammanhallen region

Genom att forbattra framkomligheten for busstrafiken i vignatet och skapa ett
bittre utbud (anpassning av linjer och turtithet) kan tillgdngligheten till, fran
och inom Nordostsektorn oka.

Madjligheten att skapa en strukturerande kollektivtrafik som bidrar till en
utbyggnad av bostidder och arbetsplatser beror pa hur busstrafiken utformas. Ju
mer sparliknande egenskaper busstrafiken far desto storre positiva effekter kan
vantas.

Effektiva resor med lag hilso- och miljépéverkan

Ett forbattrat bussutbud kan bidra till att 0ka kollektivtrafikandelen.
Nettoeffekten av ett 6kat utbud av busstrafik pa milj6 och hélsa ar dock
beroende pa storleken pa overflyttningen fran biltrafik och den totala effekten
pé fyllnadsgraden i kollektivtrafiken. Effekten av ett 6kat utbud bedéoms kunna
vara bade positiv och negativ och har inte ensidigt kunnat bedémas. Det dr 4ven
svart att bedoma huruvida malet om samhallsekonomisk effektivitet kan

uppfyllas.

106 Evanth, et al. 2008. Overflyttningspotential for person- och godstransporter for att
minska transportsektorns koldioxidutslapp — atgérder inom Mobility Management,
effektivare kollektivtrafik och tatortslosningar.
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Tabell 5-4. De mal som atgardsomradet kan bidra till. Gront=positivt, Gra=marginell effekt (ingen farg innebar
att effekten inte kunnat bedémas).

Mal 1: Attraktiva resor

Mal 2: Tillgdnglig och sammanhallen

region

Mal 3: Effektiva resor med lag
halso- och miljopaverkan

En regional,
attraktiv,
kapacitetsstark
och
konkurrenskraftig
kollektivtrafik till
Nordostsektorn,
med en kapacitet
som svarar mot de
lang- och
kortsiktiga
behoven

Oka
kollektivtrafikens
andel av resandet
med minst 5
procent fran
dagens niva till
2030

Oka den regionala
tillgangligheten till
och fran
Nordostsektorn

En strukturerande
kollektivtrafik som
forbattrar
férutsattningarna for
en hallbar
utbyggnad av
bostader och
arbetsplatser i
Nordostsektorn, och
med fokus pa den
regionala karnan
Taby-Arninge for att
stédja en 6kad
tathet och
flerkarnighet i
regionen

Samhallsekonomis Minska

k effektivitet och trafikens
kostnadseffektiva  negativa miljo-
I6sningar och

halsoaspekter

Busstrafiken bor utvecklas s att den stodjer en eventuellt framtida utbyggnad
av sparburen kollektivtrafik. Det kan leda till att nya resmonster skapas och att
fler valjer att resa med kollektivtrafiken i dessa relationer redan innan
utbyggnad sker, vilket skapar underlag for och stiarker nyttan av att bygga ut en
regional kapacitetsstark kollektivtrafik.

5.7 Framkomlighet for busstrafiken

5.7.1

Vad innebdr dtgdrden?

For att busstrafiken ska vara konkurrenskraftig i jamforelse med bilen och bidra
till att 6ka kollektivtrafikandelen och den regionala tillgangligheten kréavs korta
restider och hog palitlighet. Sarskilt viktigt ar att restidskvoten mellan buss och
bil, dvs. bussens restid i forhallande till bilens, ar sa 1dg som mgjligt. For att
minska restiderna for det regionala resandet kravs framkomlighetsatgiarder i
vignitet. Okad framkomlighet innebir #ven att palitligheten och punktligheten
i busstrafiken okar. Exempel pa framkomlighetsatgiarder ar busskorfilt,
signalprioritering, forbattrad drift och underhall etc. Atgirderna inom
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framkomlighet for busstrafik hor till steg 2 och 3 i fyrstegsprincipen, i nagot fall
angransande till steg 4.

God framkomlighet bor ocksa sdkras i samband med nyexploatering. En
samplanering mellan bebyggelse och kollektivtrafik 4r nédvandig for att kunna
skapa en attraktiv kollektivtrafik.

Det finns medel avsatt i lansplanen for statlig medfinansiering av kommunala
framkomlighetsatgarder.

5.7.2  Mojliga atgdrder

Atgéarder Moéjliga ansvariga Tidsaspekt Varaktighet for
aktorer for atgard atgard

Busskorfalt, reversibla korfalt och battre TRV, kommun Inom 1-5 ar 1-10 ar

linjeféring

Fly Overs och genomskarare i rondeller TRV, kommun Mer an 5 ar >10ar

ITS (intelligenta trafiksystem) for effektivt TRV, kommun Inom 2-5 ar 5-10 ar

nyttjande av korfalt

Signalprioritering TRV, kommun Inom 1-2 ar 1-10 ar

Ombyggnad av pa- och avfarter och TRV, kommun Mer én 5 ar >10 ar

trafikplatser

Battre linjenat SLL Inom 2-5 ar 5-10 ar

Forbattrad drift och underhall av vagar TRV, kommun Inom 1-2 ar <5ar

Tabellen ovan beskriver olika typer av mojliga atgarder. Mer konkreta
atgardsforslag finns bland annat i den inventering av brister for
kollektivtrafikens framkomlighet i vignitet som Trafikforvaltningen
genomforde ar 2013. Denna aterges i Bilaga 2 "Sammanstillning av
framkomlighetsbrister och mgjliga atgarder for stombusstrafiken”. De atgarder
som foreslas genomforas pa kort sikt (inom 5 ar) finns beskriva i kapitel 5.10.1.

5.7.3 Effekter

Attraktiva resor

Restiden ar avgorande for kollektivtrafikens mgjlighet att utgora en regionalt
och konkurrenskraftigt firdmedelsalternativ.

En attraktiv restidskvot, dvs. under 1,5 bor vara mdjligt att uppna i flera
relationer i Nordostsektorn dar pendlingsavstédnden ar ldnga och dar
kollektivtrafiken gar i regionala kapacitetsstarka strak. Kortare restider och
hogre kollektivtrafikandel forutsitter framkomlighetsatgirder i form av
busskorfilt, signalprioritering etc.
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samhallsekonomisk effektivitet. Somliga atgirder, sdsom signalprioritering och
ITS, ar mycket kostnadseffektiva. Andra atgiarder, sisom t ex ombyggnad av pa-
och avfarter och trafikplatser, méaste bedomas i varje enskilt fall eftersom de ar

mer kostsamma. Framkomlighetsatgardernas sammantagna effekt pa
samhéllsekonomin kan darfor inte bedomas i detta skede.

5.7.4 Sa bidrar atgdrderna till mdalen
Nedan redovisas en o6versiktlig bedomning av hur adtgardsomradet relaterar till

studiens mal.

Tabell 5-5. De mal som atgardsomradet kan bidra till. Gront=positivt, Gra=marginell effekt (ingen farg innebar
att effekten inte kunnat bedémas).

Mal 1: Attraktiva resor

Mal 2: Tillgénglig och sammanhallen

region

Mal 3: Effektiva resor med lag
halso- och miljopaverkan

En regional,
attraktiv,
kapacitetsstark
och
konkurrenskraftig
kollektivtrafik till
Nordostsektorn,
med en kapacitet
som svarar mot
de lang- och
kortsiktiga
behoven

Oka
kollektivtrafikens
andel av resandet
med minst 5
procent fran
dagens niva till
2030

Oka den regionala
tillgangligheten till
och fran
Nordostsektorn

En strukturerande
kollektivtrafik som
forbattrar
férutsattningarna for
en hallbar utbyggnad
av bostader och
arbetsplatser i
Nordostsektorn, och
med fokus pa den
regionala karnan
Taby-Arninge for att
stddja en okad tathet
och flerkarnighet i
regionen

Samhallsekonomi
sk effektivitet och
kostnadseffektiva
I6sningar

Minska
trafikens
negativa miljo-
och
halsoaspekter
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Genom att genomfora framkomlighetsdtgarder for busstrafiken i vagnatet okar
kollektivtrafikens relativa attraktivitet i jamforelse med biltrafiken och fler
valjer att resa med kollektivtrafiken, dirmed skapas underlag for utbyggnad av
kollektivtrafiken.

Genom att t.ex. genomfora atgarder for den busstrafik som matar till
Roslagsbanan kan resandet med Roslagsbanan oka vilket 6kar nyttan av en
eventuell forlingning. P4 motsvarande sitt kan framkomlighetsatgéarder for
busstrafiken som matar till spartrafik eller gér i en relation dar spartrafiken ska
byggas ut, 6ka resandet och ge storre nytta av utbyggnaden.

For att f4 ut maximal effekt av framkomlighetsdtgarderna bor de prioriteras i
omraden dar de gor storst nytta. Det innebar att dtgarderna bor riktas mot de
strak i Nordostsektorn som har storst resande.

I denna utredning har ett antal strak identifierats som sarskilt viktiga att
fokusera pa for framkomlighetsatgarder. Dessa strak sammanfaller dven med
forslaget till stomnat i stomnétsstrategin for Stockholms lan. Straken &r i
illustrerade i figuren nedan:

Mot Arlanda N
i Vallentuna

") Mot Norrtalje

Upplands Vasby

Akersberga

Arminge

Sollentuna

Jakohsberg

Danderyd Vaxholm

Barkarby

Prioriterade strak
pmm= [nomregionala reserelationer

pue TADY C/Arninge-Danderyd-Tekniska Hagskolan

f=== Taby C/Arninge-Danderyd-Solna/Hagastaden/Odenplan
Taby C/Arninge-Vallentuna-Upplands Vasby-Barkarby
KTH e Taiby C/Arninge-Sollentuna-Jarfalla-Barkarby
Odenplan Danderyd-Vallingby

Solna
Vallingby
N

Karolinska/
A 0 3000 6 000 Meter Hagastaden

Figur 5-1. Geografiska strék som i bristinventeringen har identifierats som sarskilt viktiga att arbeta med.
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5.8 Attraktiva anslutningar

5.8.1 Vad innebdr dtgdrden?

For att kollektivtrafiken ska kunna konkurrera med bilen maste hela resan fran
dorr-till-dorr fungera pa ett smidigt satt. Attraktiva anslutningar och goda
bytesmdajligheter ar en viktig del i det. Exempel pa atgarder for en attraktiv
anslutning ar bekvama och snabba byten, vaderskyddade héllplatser, god
belysning, cykelparkeringar, infartsparkeringar, service vid bytespunkten i form
av butiker etc. samt samordning mellan olika trafikslag vid savil planering som
i det operativa skedet.

For att atgarderna ska ge maximal effekt bor de prioriteras i omraden dar de gor
storst nytta, dvs. till de anslutningar i Nordostsektorn som ar mest trafikerade
sdsom blivande Arninge Resecentrum, Taby C, Roslags Nisby, Morby C och
Danderyds sjukhus/ Knutpunkt Danderyd. Aven bytespunkten Ostra
station/Tekniska hogskolan ar viktig for Nordostsektorn.

For Roslags Nasby och Arninge resecentrum finns pagéende utredningar dar
malsattningen ar att skapa attraktiva bytespunkter, det ar viktigt att detta
sikerstills. For omradet kring E18 i Danderyd ska en Atgirdsvalsstudie
péborjas under 2014, det ar da viktigt att attraktiva bytesmdgjligheter for
kollektivtrafiken tillgodoses vid Danderyd sjukhus/Knutpunkt Danderyd.

Vad som bér goras for att forbittra bytesméjligheterna vid Ostra station beror
pa om Roslagsbanan kommer att forlingas soderut eller €j. Om stationen ska
ligga kvar i ytldge ar det angeldget att utreda hur bytet mellan olika trafikslag
kan forbattras.

Cykelplanering pa regional nivé hanteras inom den regionala cykelplanen samt i
den pagdende atgardsvalsstudien om cykeltrafik i Nordostsektorn. Utover detta
ar det viktigt att se 6ver mojligheterna att lokalt cykla till och fran
kollektivtrafikens héllplatser och stationer.
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5.8.2  Mojliga dtgdrder
Atgéarder Méjliga ansvariga Tidsaspekt Varaktighet for
aktorer for atgard atgard
Information om avgéangar och SLL, trafikentreprenér ~ Inom 1-2 ar 5-10 ar
bytesmajligheter samt battre samordnade
byten
Service vid bytespunkter Kommun, SLL Inom 1-2 ar 5-10 ar
Ombyggnad av bytespunkter for TRV, SLL, kommun Inom 2-5 ar >10 ar
smidigare byten
Forbattrade hallplatser (vaderskydd, SLL, TRV, kommun Inom 2-5 ar >10ar
sittplatser, belysning, realtidsskyltar etc.)
och forbattrade hallplatslagen
Infartsparkering Kommun, SLL Inom 1-2 ar 5-10 ar
Cykelparkering Kommun Inom 1-2 ar 5-10 ar
Battre gang- och cykelférbindelser Kommun, TRV Inom 2-5 ar >10 ar
Forbattrad drift och underhall av gang- Kommun Inom 1-2 ar <5ar

och cykelvagar som ansluter till stationer
och hallplatser

5.8.3 Effekter

Attraktiva resor

Anslutningarna ar en viktig del av kollektivtrafikresan. Genom att forbattra
anslutningarna till kollektivtrafiken blir det enklare och mer attraktivt att resa
med kollektivtrafiken. Det bidrar till en mer konkurrenskraftig kollektivtrafik
och till fler kollektivtrafikresenirer. Studier visar att anslutningspunkten
varderas hogt av resendrerna. En undersokning fran 2011 visar att
komfortfaktorer vid busshéllplatsen, sasom viaderskydd och sittplats, virderas
till cirka 24 % av den genomsnittliga resetaxan'o”. Aven cykelparkeringar
virderas hogt. Atgirderna kommer att bidra till en 6kad efterfrigan p4 regional
kapacitetsstark kollektivtrafik i Nordostsektorn.

Tillgdnglig och sammanhéllen region
Attraktiva, snabba och funktionella anslutningar bidrar till att bade restid och
upplevd restid minskar och att den regionala tillgiangligheten darmed 6kar.

107 Thorselius & Hiselius. 2011. Resenirernas viardering av kvalitetsfunktioner vid
bytespunkter. Inventeringsrapport. Bulletin 265, 2011. Lunds universitet, institutionen
for Teknik och samhiille.
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strukturerande kollektivtrafik varfor méalet har markerats med gra farg i tabellen

nedan.

Effektiva resor med 1ag hilso- och miljopéverkan
Det ar svart att bedoma huruvida atgarderna uppfyller malet om samhills-
ekonomisk effektivitet eftersom atgiarderna skiljer sig at kraftigt, fran sittplatser

och belysning till ombyggnad av bytespunkter for smidigare byten. I tabellen

nedan har mélet darfor markerats med vitt.

Rétt utforda kan attraktiva anslutningar bidra till att 6ka kollektivtrafikens
attraktivitet, varigenom antalet bilresor kan minska, vilket i sin tur leder till en
minskad miljopaverkan.

5.8.4 Sa bidrar datgdrderna till malen
Nedan redovisas en 6versiktlig bedomning av hur atgardsomradet relaterar till

studiens mal.

Tabell 5-6. De mal som atgardsomradet kan bidra till. Gront=positivt, Gra=marginell effekt (ingen farg innebar
att effekten inte kunnat bedémas).

Mal 1: Attraktiva resor

Mal 2: Tillgénglig och sammanhallen

region

Mal 3: Effektiva resor med lag
halso- och miljopaverkan

En regional,
attraktiv,
kapacitetsstark
och
konkurrenskraftig
kollektivtrafik till
Nordostsektorn,
med en kapacitet
som svarar mot
de lang- och
kortsiktiga
behoven

Oka
kollektivtrafikens
andel av resandet
med minst 5
procent fran
dagens niva till
2030

Oka den regionala
tillgangligheten till
och fran
Nordostsektorn

En strukturerande
kollektivtrafik som
forbattrar
férutsattningarna for
en hallbar
utbyggnad av
bostader och
arbetsplatser i
Nordostsektorn, och
med fokus pa den
regionala karnan
Taby-Arninge for att
stddja en 6kad
tathet och
flerkarnighet i
regionen

Samhallsekonomi
sk effektivitet och
kostnadseffektiva
I6sningar

Minska
trafikens
negativa miljo-
och
halsoaspekter

5.9 Effektivisering av Roslagsbanan och tunnelbanans Roda linje

5.9.1

Vad innebdr dtgdrden?
Roslagsbanan och tunnelbanans Réda linje mellan Mérby C och City fyller en
viktig funktion for Nordostsektorn och utgor stommen for kollektivtrafiken i
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manga relationer. For bdda sparsystemen pagar arbete med att utveckla och
fornya banorna for att skapa ett forbattrat utbud.

Utbyggnad av Roslagsbanan genomfors 2008-2018 och omfattar utbyggnad av
dubbelspar pa vissa strackor, ny depd, nya fordon, upprustade och
tillgdnglighetsanpassade befintliga fordon samt bullerskyddsatgarder.
Utbyggnaden syftar till att 6ka kapaciteten pa banan men ocksa till att uppna
riktvarden for bullerdimpning, tillganglighetsanpassa stationer och fordon
samt forbattra trafiksakerheten. P4 Rod linje genomfors utbyte av signalsystem
kompletterat med nya fordon och en ny depa vid linjens sydligaste andpunkt.
Atgirderna pagar fram till &r 2021 och kommer att méjliggora en 6kad
kapacitet/tatare trafik. Mer information om detta finns i avsnitt 3.3.

Nedanstaende atgiardsforslag inom steg 1-3 kommer fran genomférd workshop,
vissa av atgarderna ar redan pagaende.

5.9.2 Mojliga atgdrder

Foreslagna atgarder inom omradet Moéjliga ansvariga Tidsaspekt Varaktighet for
aktorer for atgard atgard

Kapacitetsforstarkning pa Roslagsbanan ~ SLL Inom 2-5 ar > 10 ar

(pagar)

Utokad fordonspark, fler snabbtag och SLL Inom 2-5 ar 5-10 ar

langre tag pa Roslagsbanan (Projekt
Roslagsbanans Upprustning)

Fler métesspar pa Roslagsbanan (utéver  SLL Mer én 5 ar >10 ar
vad som ingar i projekt Roslagsbanans

Upprustning)

Systemdversyn av Roslagsbanan for att  trafikentreprencr, SLL,  Inom 2-5 ar >10ar
korta restider kommun

Kapacitetsforstarkning pa Roda linjen SLL Inom 2-5 ar >10 ar
(pagar)

Forbattrad drift och underhall av spar SLL Inom 1-2 ar <5ar

5.9.3 Effekter

Attraktiva resor

Atgirder som bidrar till en effektivisering av Roslagsbanan och tunnelbanans
Réda linje beddms leda till en mer attraktiv kollektivtrafik. Atgirderna kan
bidra till kortare restider (genom hogre turtiathet och fler snabbtég) samt till
okad kapacitet (genom storre fordonspark, langre tag, motesspar och
kapacitetsforstarkningar).

Tillganglig och sammanhéllen region
Atgirderna kan bidra till att flytta 6ver bilresenirer till kollektivtrafiken vilket
okar framkomligheten och tillgangligheten for de bilister och bussresenarer som
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fortsitter att fardas i viigniitet. Atgirderna innebir Aven att punktligheten och
palitligheten i kollektivtrafiken okar, vilket ytterligare okar den regionala
tillgdngligheten.

Planerade atgarder bedoms bidra till att forbattra forutsattningarna for en

utbyggnad av bostader och arbetsplatser, bland annat genom en ny station pa
Roslagsbanan vid Arninge.

Effektiva resor med 1ag hilso- och miljopéverkan
Forutsatt att atgarderna lockar 6ver bilister till kollektivtrafiken kan dtgarderna
bidra till att minska trafikens negativa miljopaverkan. Malet om
samhallsekonomisk effektivitet har ej kunnat bedomas. I tabellen nedan har
malet darfor markerats med vit farg.

5.9.4 Sa bidrar datgdrderna till malen
Nedan redovisas en o6versiktlig bedomning av hur adtgardsomradet relaterar till

studiens mal.

Tabell 5-7. De mal som atgardsomradet kan bidra till. Gront=positivt, Gra=marginell effekt (ingen farg innebar
att effekten inte kunnat bedémas).

Mal 1: Attraktiva resor

Mal 2: Tillganglig och sammanhallen

Mal 3: Effektiva resor med lag

region hélso- och miljopaverkan
En regional, Oka Oka den En strukturerande Samhallsekonomi  Minska trafikens
attraktiv, kollektivtrafiken | regionala kollektivtrafik som sk effektivitet och  negativa miljo-
kapacitetsstark och s andel av tillgangligheten till  forbattrar kostnadseffektiva och
konkurrenskraftig resandet med och fran forutsattningarna for | I6sningar halsoaspekter
kollektivtrafik till minst 5 procent | Nordostsektorn en hallbar utbyggnad
Nordostsektorn, fran dagens av bostader och

med en kapacitet
som svarar mot de
lang- och
kortsiktiga behoven

niva till 2030

arbetsplatser i
Nordostsektorn, och
med fokus pa den
regionala karnan
Taby-Arninge for att
stddja en 6kad tathet
och flerkarnighet i
regionen
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5.10 Forslag till vilka steg 1-3 atgirder som bor utredas vidare inom
ramen for denna utredning.

Atgirderna inom steg 1-3 foreslas att delas in i tva grupper, dels en grupp av
atgarder som foreslas genomforas pa kort sikt, fram till att spar kan byggas ut,
dels en grupp av atgiarder som foreslas genomforas i samband med att spar
byggs ut for att forstarka effekten av utbyggnaden. Flera av dtgarderna som
kopplas till en sparutbyggnad kan dven genomforas innan sparet byggs ut nar
beslut finns om sparutbyggnad.

Utover de atgiarder som beskrivs nedan genomfors aven atgarder i dessa
omraden inom andra redan pagiende/beslutade projekt.

5.10.1 Atgdrder som foreslds genomforas pd kort sikt

Nedan beskrivs de dtgarder som arbetsgruppen foreslar ska utredas vidare for
genomforande pa kort sikt.

1. Fortatning och byggande av blandstad i kollektivtrafikstarka lagen

For att uppna maélen for Nordostsektorn ar det avgorande att samplanering
sker mellan var nya bostader och verksamheter lokaliseras och utbyggnad av
kollektivtrafiken. Aven innan storre utbyggnader gors av kollektivtrafiken ar
det viktigt att ny bebyggelse lokaliseras i lagen dar det finns attraktiv
kollektivtrafik, sd som t ex nu gors i Taby niar man bygger ut pa Galoppfaltet
samt att utbyggnader gors i anslutning till dar det finns mojlighet att bygga
ut kollektivtrafiken.

Ansvariga aktorer: kommuner och SLL.

2. Kommunala parkeringsstrategier

Parkeringsstyrning ar som beskrivits i denna rapport ett verktyg med stor
potential att paverka farmdelsvalet. Forutsiattningarna att resa med andra
farmedel an bil varierar stort mellan de olika kommunerna i sektorn.
Respektive kommun bor darfor, om de inte nyligen gjort det, ta fram en
strategi for hur kommunen ska arbeta med parkeringsstyrning.

Ansvariga aktorer: kommunerna.
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3. Infartsparkeringsplan for Nordostsektorn

Infartsparkeringar erbjuder ett viktigt komplement till kollektivtrafiken och
de bor lokaliseras sa att den anslutande bilresan kan bli sa kort som mojligt
samtidigt som tillganglighet ges till kollektivtrafik med hog turtdthet. Den
optimala placeringen ar inte alltid i den egna komunen varfor det ar
onskvirt med en gemensam plan for Nordostsektorn.

Ansvariga aktorer: kommunerna och SLL.

4. Gemensam mobilitetsservice for Nordostsektorn

Syftet med att starta en mobilitetsservice for Nordostsektorn ar att
samordna insatser som handlar om att sprida kunskap om héallbara
transporter och att uppmuntra kommuninvanarna till att resa mer med
cykel och kollektivtrafik. Det centrala i arbetet ar att genom strukturerat
informationsarbete paverka transportbeteendet hos de som bor och arbetar i
Nordostsektorn genom att informera om mojligheterna att resa med
kollektivtrafiken och att cykla samt att stotta och stirka kommunernas
arbete med héllbara transporter.

Ansvariga aktorer: Kommun SLL, TRV, trafikentreprenor.

5. Information till nyinflyttade och nyanstallda i Nordostsektorn om héllbart
resande

Nir man flyttar eller byter jobb dr man ofta forandringsbenédgen varfor det
ar ett bra tillfalle om mgjligheterna att resa med héallbara trafikslag.

Ansvariga aktorer: Kommun, exploator, naringsliv (kan vara en del av ovan
beskriven mobilitetsservice)

6. Systemoversyn av kollektivirafiken i Nordostsektorn gemensamt av
Trafikforvaltningen, berérda entreprenorer och kommunerna

Utvecklingen av busstrafiken sker kontinuerligt genom den arliga
utbudsplaneringen. Hur busstrafiken kan utvecklas har aven utretts i Buss i
Nordost och i stomnitsstrategin. Eftersom stomnétsstrategin endast
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behandlar stomtrafik finns det ett behov av att se 6ver hela bussystemet
samt hur det samverkar med spartrafiken. Det har aven i olika
sammanhang, pa bland annat workshoparna inom denna studie,
framkommit forslag pa dtgarder som kan korta restiden pa Roslagsbanan
och tunnelbanan. En systemoversyn foreslas for att se vilka atgarder i
Roslagsbanan och tunnelbanan som totalt sett kan leda till storst
forbattringar i kombination med atgarder i busstrafiken.

Detta bor goras i nara samarbete mellan Landstinget, berorda entreprenorer
och kommunerna. Eftersom det ligger i entreprenorens ansvar att bidra till
utveckling av trafiken pa kort sikt bor de vara sammanhallande for
oversynen.

Ansvarig aktor: trafikentreprenor, SLL

7. Forbattrad komfort i busstrafiken for att mojliggora att restiden kan nyttjas
som arbetstid vid langre resor

Det bor utredas vilka atgarder som kan inforas for att forbattra komforten
for de som reser langa striackor med busstrafiken pa motsvarande sitt som
gjorts for busstrafiken till Norrtilje med wifi mm i bussen.

Ansvariga aktorer: trafikentreprenor, SLL.

8. Samordnad trafikledning mellan olika trafikslag for att underlatta byten

Genom en béttre samordning av trafikledningen for olika trafikslag
forbattras mojligheten att sakerstilla hela resan. Som exempel kan ndmnas
att med battre samordning mellan tunnelbanan och Roslagsbanan skulle
Roslagsbanan kunna invinta ett sent tunnelanetag vid Stockholms Ostra.

Ansvariga aktorer: SLL och deras trafikentreprenorer.

9. Utreda hur Danderyds sjukhus kan utvecklas till en attraktiv bytespunkt

Danderyds sjukhus ar idag en av de viktigaste noderna for kollektivtrafiken i
Nordostsektorn. Det finns ett stort behov av att se 6ver hur bytet mellan
buss och tunnelbana kan forbattras.
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Ansvariga aktorer: SLL och Danderyds kommun.

Utreda mojligheten att tillskapa ett byte mellan den radiella trafiken pa

Roslagsbanan och den tvargdende busstrafiken pa Norrortsleden.

For att forbattra resmojligheterna bor det utredas om det ar mojligt att
tillskapa ett byte mellan den radiella trafiken pa Roslagsbanan och den
tvargdende busstrafiken pa Norrortsleden. Forslag finns t ex pa att 16sa detta
genom en ny bytespunkt i Sdsta/Karby. Utredningen kan med fordel
hanteras inom systeméversynen som beskrivs under punkt 6 ovan.

Ansvariga aktorer: SLL och berérda kommuner.

11. Forbattrade lokala cykelanslutningar till kollektivtrafikens hallplatser och
stationer

12.

13.

For att underlitta resande med kollektivirafiken ar det viktigt att forbattra
mojligheterna att cykla pa ett tryggt och sakert siatt utan onodiga omvagar
till hallplatser och stationer.

Ansvariga aktorer: kommuner och TrV.

Nya fordon till Roslagsbanan

For att mojliggora okad trafikering, fler snabbtag och 6kad komfort bor det
utredas om det ar mojligt att kopa in fler fordon dn vad som redan planeras
utan att behova tillskapa nya depéer.

Ansvarig aktor: SLL.

Framkomlighetsatgarder for busstrafiken

For att pa kort sikt forbattra forutsattningarna for att resa med buss till och
fran Nordostsektorn foreslas foljande atgarder utredas vidare for
genomforande inom 5 ar. For respektive atgard ar vaghallaren ansvarig. For
kommunala framkomlighetsatgarder finns mojlighet att soka statlig
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medfinanisering. Fysiska atgarder som redan ar beslutade finns inte med i
denna lista.

Straket Tekniska hogskolan — Arninge

A. Valhallavagen, Tekniska Hogskolan — Roslagstull

Stombusslinjer: 670, 676

Ovriga busslinjer: 73, 608, 624 C, 628 C, 629, 680

Vaghallare: Stockholms stad

Problembeskrivning: Trangsel (bilkoer) under rusningstid. Busskorfalt
finns endast pa delar av strackan.

Atgiird: Utreda mojligheten att tillskapa ett kollektivtrafikkorfilt soderut
fram till Odengatan (eventuellt endast under hogtrafik).

Atgiird Liingre sikt: Nir Norra linken ir klar forsvinner mycket av
trafiken fran Valhallavigen, som da kan byggas om med busskorfalt i
samband med tinkt exploatering pa vagens norra sida.

B. Danderyds sjukhus — Arninge och omvéant

Stombusslinjer: 670, 676

Ovriga busslinjer: 601, 604, 607, 608, 609, 610, 611, 612, 613, 618, 621,
624 (C), 625, 626, 627, 628 (C), 629, 639, 680

Vaghallare: Trafikverket

Problembeskrivning: Mycket trafik under rusningstid. Busskorfalt finns
norrut Danderyds kyrka — Viggbyholm och s6derut Viggbyholm —
Danderyds sjukhus (vissa kortare strackor saknas i sodergaende riktning).
Under vintertid kan inte korfilten alltid anvandas pga snovallar.

Atgird: Forbittrad snorojning s att busskorfilten kan anvindas &ret om.
Atgiird pa liingre sikt: AVS planeras att genomfdras for striickan
Danderyds kyrka — Arninge, dar busskorfalt ar i fokus. Finansiering for
atgarder finns i nationell plan.

Ovriga stréckor/platser i Nordostsektorn

C. Stockholmsvagen, Norrtilje

Stombusslinjer: 676, 677

Ovriga busslinjer: 620, 621, 630, 631, 631X, 632, 634, 647, 653, 655, 686
Vighallare: Trafikverket, vigen overgar till Norrtilje kommun i samband
med att Vistra vigen Oppnas 2014.

Problembeskrivning: Mellan Campus Roslagen och Gustaf Adolfs vag
drabbas busstrafiken av bilkoer i bada riktningar.
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Atgiird: Ett av korfilten i riktning mot Norrtilje busstation gérs om till
busskorfalt mellan hallplatserna Campus Roslagen och Gustavslund med
bussprioritering i trafiksignalerna.

D. Morby Station, Danderyd

Stombusslinjer: 176, 177, 178

Vaghallare: Danderyds kommun

Problembeskrivning: Bussarna fran terminalen vid Morby station (vid
Roslagsbanan) har svart att svinga vinster ut pa Vendevigen (mot
Danderyds sjukhus) pga tat biltrafik.

Atgiird: Trafiksignal som styrs av bussforaren.

E. Engarn, Vaxholm

Stombusslinje: 670

Ovriga busslinjer: 680, 682

Vaghallare: Trafikverket/ Vaxholms stad

Problembeskrivning: Svart for bussarna att ta sig ut pa vag 274 efter att
ha angjort slingan vid Engarn (dar byte sker till/fran Resaro). Brister finns
for vindning av lokala bussar pa Resars. Overenskommelse om AVS
paskriven av alla parter utom SLL. Oklar finansiering.

Atgiird: Forstudie dr genomford om ombyggd korsning, ev. ny
cirkulationsplats. Utredning av mojlig ombyggnad bor fortsitta.

F. Edsbergsviagen/Enebybergsviagen, Danderyd

Ovriga busslinjer: 601, 604, 607, 611, 613, 627

Vighallare: Trafikverket/Danderyds kommun.

Problembeskrivning: Fordrgjningar i korsningen som har mycket trafik
under rusningstid.

Atgiird: Signalprioritering for busstrafiken.

G. Enebybergsvigen vid Eneby torg, Danderyd

Ovriga busslinjer: 604, 611, 613, 627

Vaghallare: Danderyds kommun.

Problembeskrivning: Fordrojningar i korsningen som har mycket trafik
under rusningstid.

Atgird: Signalprioritering for busstrafiken.

H. Invernessviagen/Morbygardsviagen, Danderyd
Stombusslinjer: 176, 177, 178, 670, 676
Ovriga busslinjer: 156, 157, 508, 509, 601, 603
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Vaghallare: Trafikverket/Danderyds kommun.

Problembeskrivning: Bussar som kommer fran Stocksundsbron maste
forst stanna for stopplikt innan de svinger vinster in pd Invernessviagen
och kan darefter fastna for rott ljus nar bussen sviangt in pa
Morbygardsvagen. Bussar fran Danderyds sjukhus mot Stocksundsbron
maste stanna for stopplikt vid korsningen med Invernessvigen.

Atgiird: Prioritera de trafikstrémmar med mest busstrafik.
Signalprioritering for busstrafiken vid overgangsstillet. Utredning maste
dock visa att atgirderna ar genomforbara utan orimliga konsekvenser for
ovrig trafik.

I. Avfarten mot Danderyds sjukhus norrifran, Danderyd
Stombusslinjer: 670, 676
Ovriga busslinjer: 601, 604, 607, 609, 610, 611, 613, 618, 621, 624, 625,
626, 628, 629, 639, 680
Vaghallare: Trafikverket/Danderyds kommun.
Problembeskrivning: Stora floden av busstrafik som ska svinga vanster
in pd Morbygardsviagen mot terminalen i Danderyd maéste ldmna foretrade
for trafik paA Morbygardsvagen mot Morby Centrum, vilket leder till
kobildning.
Atgird: Vijningsplikt infors for norrgiende trafik pd Morbygardsvigen.
Atgirden far dock inte innebira att norrgdende busstrafik pa
Morbygardsvagen far alltfor forsaimrad framkomlighet.

J. Vikingavagen/ Hagmovagen, Taby (kyrkby)

Ovriga busslinjer: 524, 610, 611, 616, 687

Vighallare: Taby kommun.

Problembeskrivning: Fordrojningar i korsningen som har mycket trafik i
rusningstid.

Atgird: Signalprioritering for busstrafiken.

K. Norrortsleden/Bergtorpsvagen, Taby

Ovriga busslinjer: 684, (687)

Vighallare: Trafikverket/ Taby kommun.

Problembeskrivning: Trafik som kommer vasterifran pa Norrortsleden
och ska mot Taby Centrum maste gora vianstersvang ut pa Bergtorpsvigen
vilket i rusningstid leder till ldnga koer.

Atgiird: Accelerationsfilt pa Bergtorpsvigen for trafik mot Tiby C 4r
planerat av kommunen.
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Atgiird pa liingre sikt: Ombyggnad av korsning, ev. cirkulationsplats.

L. Norrortsleden mot Lottingetunneln, Taby

Ovriga busslinjer: 685, 686

Vaghallare: Trafikverket

Problembeskrivning: Koer fram till Lottingetunneln under
eftermiddagsrusningen.

Atgiird: Utred méjligheten till busskorfilt fram mot tunneln.

5.10.2 Atgdrder som foreslds genomforas i samband med att spdar byggs ut

Nedan listas de atgarder som foreslas genomforas i samband med utbyggnad av
spar. I de flesta fall kravs ytterligare utredningar for att specificera atgarden och
dess konkreta effekter. Mojligheten att genomfora atgiarderna och vilken effekt
de kan ge beror till stor del av vilken sparutbyggnad de kopplas ihop med. Detta
beskrivs vidare i kapitel 7.

« Fortiatning och byggande av blandstad i kollektivtrafikstarka lagen

« Omdaning av Tekniska hogskolan/Ostra station till en modern bytespunkt

« Infartsparkeringar

« Marknadsforing av vilka nya resmojlighet som skapas med den utbyggda
kollektivtrafiken

+ Information till nyinflyttade och nyanstillda i Nordostsektorn om hallbart
resande

« Dubbelspar pa Roslagsbanan pa strackor som inte ingar i RBU
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6 Studerade spar- och busslosningar (atgirder inom steg
4)

I detta kapitel redovisas utredningsresultat for de spar- och busslosningar
som angavs 1 Landstingets beslut om att genomfora idéstudien. Alla analyser
dar for malaret 2030.

Utredningen av alternativen har skett i flera steg dar forst oversiktliga
funktionsanalyser gjorts for att avgora om alternativet dr intressant att studera
vidare. Darfor ar de olika alternativ som redovisas nedan utredda pa olika
detaljeringsniva vilket ocksa paverkar redovisningen av resultaten.

6.1 Oversikt 6ver studerade spér- och busslésningar

Nedan visas en oversikt 6ver de studerade spar- och busslosningarna. En mer
detaljerad beskrivning finns i "Dokumentation Trafikanalys Nordost”, utgiven
av AF, daterad 2013-12-10.

Tabell 6-1. Oversikt dver studerade spar- och busslésningar.

Alternativ Kapitel Beskrivning

JA2030 6.2 Jamforelsealternativ

1a 6.3 Roslagsbanan i tunnel till Odenplan

1b 6.4 Roslagsbanan i tunnel till Centralen

1c, 1d 6.5 Roslagsbanan via Vartabanan till Odenplan/Centralen
1e 6.6 Roslagsbanan till Rimbo och Norrtélje

2a 6.7 Pendeltag Arninge — Kista - Barkarby

3a 6.8 Tvéarbanan Solna — Danderyd - Taby

4a 6.9 Ro6d T-bana forlangs fran Morby C till Arninge

4b 6.10 Ny T-banelinje Odenplan — Danderyd — Arninge

4c 6.11 Kombination T-bana: Réd linje till Arninge, ny t-banelinje Odenplan — Arninge.
5a 6.13 Utvecklat bussalternativ

- 6.14 Tvéarbanan Kista — Sollentuna - Taby

De olika trafikslagen som representeras i tabellen har olika egenskaper och
lampar sig ddrmed olika val for olika sorters trafikuppgifter. En
sammanfattning av trafikslagens respektive egenskaper har darfor tagits fram
(se foljande tabell). Tabellens innehéll kan darmed ses som grova riktvarden for
trafikslagens anvindning. Trimningsatgarder, lokala forhallanden och olika
grad av hybridisering kan dock tinja granserna for kapacitet och medelhastighet
for trafikslagen. Vidare finns avvagningar mellan komfort och kapacitet
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respektive kapacitet och restid beroende pa hur fordon inreds och hur
trafikupplagg konstrueras.

Ytterstad Dubbel- Dubbel- Snabb- Tunnel- Roslags- Pendeltag
stombuss ledbuss dackare sparvagn bana banan
Fordonslangd (m) 18 24 12 60 140 120 214
Sittplats-kapacitet per 55 65 80 155 380 300 750
fordon
Staplats-kapacitet per 60 120 0 265 675 400 1050
fordon
Kapacitetsintervall 200- 500-2700 600- 2400 1200- 7800 3000- 2300- 5800-28000
2000 21000 13800
Medelhastighet (km/h) 20-40 20-40 50 25-35 30-40 40- 65 50-80

For busstrafiken har antagits att dubbeldackaren ar ett motorvagsfordon med
hog medelhastighet, i vilket inga stiende tillats. Det sianker kapaciteten. For
spartrafikslagen beror medelhastigheten pa hur banan byggs och vilket
trafikupplagg som kors. Snabbsparvagen (Tvarbanan) ar flexibel i sin
utformning och kan savil vara mycket integrerad med stadsbebyggelsen, som
vara separerad fran stadsbebyggelsen. Ju hogre grad av separation sparviagen
far desto storre majlighet till korta restider. Samtidigt far en starkt integrerad
sparvag en god lokal tillgdnglighet. Beroende pa var sparviagen gar fram bor
olika avviagningar goras mellan kort restid och lokal tillgdnglighet.
Roslagsbanan kan ses som en hybrid mellan pendeltdg och tunnelbana. P
Roslagsbanan kors en kombination av snabba och langsamma tdg med uppehall
pa samtliga stationer. De langsamma tagen paminner i restidsprestanda om
tunnelbanan, medan snabbtigen liknar Pendeltagen med avseende pa restider.
Detta blandade trafikupplagg ar en prioritering av korta restider fore hog
kapacitet, vilket kan motiveras da efterfragan ligger under systemets
maxkapacitet. Tunnelbanan ar i sin tur optimerad for hogsta kapacitet pa
bekostnad av restid. Detta eftersom efterfragan pa kollektivtrafikresor i
regioncentrum ar mycket hog och att den konkurrerande biltrafiken p.g.a.
kosituationen har 1dnga restider. Pendeltagen med sin hoga kapacitet kraver ett
stort underlag for att kunna motivera hog turtithet.

6.2 Jamforelsealternativ, JA2030

6.2.1 Overgripande beskrivning av alternativet

Jamforelsealternativet, JA2030, speglar en losning som bygger pa de satsningar
i trafiksystemet som kan forvintas till &r 2030, utover de i detta kapitel
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studerade utbyggnaderna. I princip ingar de storre satsningar som ligger i nu
gallande investeringsplaner (nationell plan och lansplan).

For busstrafiken har utbudet till stor del anpassats till det bussnat som togs
fram i utredningen Busstrafik i Nordost.

De olika utredningsalternativens effekter satts i relation till
jamforelsealternativet. Markanvandningen ar RUFS2010+, som ar en justering
av RUFS2010 for att ta hansyn till att tillviaxten har varit storre dn forvantat
sedan RUFS2010 antogs.

Foljande infrastrukturobjekt ingar i JA2030:

Citybanan och fyrspar pd Malarbanan — 20 pendeltag per timme och
riktning genom centrala Stockholm.

Nytt signalsystem pa tunnelbanans Roda linje och trafikering med 30 tag per
timme, varav 18 tdg i timmen till/frin Morby Centrum.

Roslagsbanans etapp 1 och etapp 2 ar genomforda, och trafikeringen enligt
alternativ 4+4S, vilket innebar 8 tag per timme och riktning pa Karsta- och
Osterskirlinjerna, varav hilften snabbtég. 4 tdg per timme och riktning p4
Nasbyparkslinjen. Station Morby och Stocksund ar ihopslagna till en station
med koppling till Danderyds sjukhus. En tydligare beskrivning av
trafikeringen finns i bild nedan.

Tvarbanan ar utbyggd med en gren till Solna station och en gren till
Helenelund via Kista.

Forbifarten ar utbyggd med busstrafik.

Stombusslinje 176 och 177 ar avkortade till Danderyds sjukhus.
Expressbusslinje 608, 624C och 628C till Humlegarden ar borttagna.

Linje 680 ar kortad till Danderyds sjukhus.

Ny busslinje Arninge — Vartahamnen.
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Figur 6-1. Trafikeringen pa Roslagsbanan i JA2030. Varje lodrét linje betyder en forbindelse per timme och
riktning och de horisontella strecken visar uppehall fér tagen.
6.2.2 Trafikanalys
Foljande tabell visar medelrestider med kollektivtrafik i utvalda reserelationer
under morgonens maxtimme for JA2030. Start och mal for resorna ar centralt
beldgna platser i respektive omrade. Tiden ar oviktad, vilket innebar att hansyn
inte har tagits till att bytestid varderas hogre an restid ombord pa ett fordon.
Tabell 6-2. Oviktade'® restider i ett urval av reserelationer med kollektivtrafik i JA2030.
Flemings-
Fran\Till Barkarby Kista SolnaC  Odenplan City Nacka berg Arlanda
Danderyd 50 37 31 25 25 37 48 55
Norrtalje 106 88 89 86 85 97 108 58
Taby 62 51 45 36 39 50 61 55
Vallentuna 7 55 61 52 55 67 78 85
Vaxholm 110 96 90 84 84 96 107 72
Osteraker 72 54 63 55 58 70 81 96

108 Restiden anges oviktad, dvs. den tar inte hinsyn till att reseniren upplever de olika
restidskomponenterna, t.ex. tid ombord, byten och gingavsténd, olika besvarliga.
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Tabell 6-3. Oviktade restidskvoter, dvs. kvoten mellan restid med kollektivtrafiken och restiden med bil i
utvalda reserelationer under morgonens maxtimme i JA2030. Restidskvoter i fetstil har varden éver
1,5, dvs. da kollektivtrafiken har svart att konkurrera med bilen.

Flemings-

Fran\Till Barkarby Kista Solna C  Odenplan City Nacka berg Arlanda
Danderyd 2,4 24 2,0 1,2 1,0 0,8 1,3 1,4
Norrtélje 1,5 1,3 1,3 1,1 1,1 1,0 1,2 1,7
Taby 2,0 1,7 1,7 1,1 1,1 0,9 1,3 1,4
Vallentuna 2,0 1,6 1,5 11 1.1 1,0 1,3 1,5
Vaxholm 1,2 1,1 1,0 0,8 0,8 1,0 0,9 1,1
Osteraker 1,7 1,3 1,5 1,1 1,1 1,0 1,3 1,3

Foljande diagram visar resflodet pa Roslagsbanan respektive tunnelbanans
Roda linje i riktning mot city i JA2030. Resultaten avser morgonens maxtimma.

Resfléde pa Roslagsbanan I Pastigande
i riktning mot City =1 Avstigande

. [ Resflode
- under morgonens maxtimme - - - - Sittplatsk .
10000 - ittplatskapacitet

8000 -
6000 - Ca-3-minuters-turtathet

4000 -

2000 A

Antal resenérer

-2000 -

-4000 -

Figur 6-2. Resflédesdiagram fér Roslagsbanan i riktning mot City i JA2030.
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Figur 6-3. Resflédesdiagram for Rod tunnelbana i riktning mot City i JA2030. Sittplatskapaciteten ar beraknad
pa befintliga fordon C20 och 3,3-minuterstrafik. Med nyare fordon (C30) blir sittplatskapaciteten strax
under 5 300 per timme.

Kollektivtrafikresandet 6ver tva snitt, Stocksund och Haggvik har berdknats for
sodergaende riktning i JA2030. Se nedanstaende bild.

Vid Stocksund ar kollektivirafikandelen 58 %.

Vid Haggvik ar kollektivtrafikandelen 16 %.
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6.3 Roslagsbanan in till Odenplan via tunnel vid Stockholms 6stra

(1a)

6.3.1 Overgripande beskrivning av alternativet

Alternativet innebar att Roslagsbanan far en andhallplats vid Odenplan, dar en
bytespunkt skapas till pendeltag, tunnelbanans Grona linje och bussar. For att
kunna na Odenplan maste nuvarande stationslage vid Stockholms ostra att tas
bort och istéllet skapas en ny station under jord med fortsatt bytesmajlighet till
Roda linjen vid station Tekniska hogskolan.

Att forlanga Roslagsbanan till centrala Stockholm har tidigare analyserats i
Forstudie Roslagspilen (forlangning till City) och Stomnétsstrategi etapp 2
(forlangning till Odenplan). Utifradn dessa tidigare studier har alternativet
bedomts sé intressant att tekniska studier inletts parallellt med
trafikanalyserna.

LT
/ Ostra station
LT

Odenplan

Figur 6-5. Principstrackning for alternativet dar Roslagsbanan dras in till Odenplan via Stockholms &stra.
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6.3.2 Strdackning sbekrivnin g

Morra linken

Virtabanan

Réd tunnelbana

Gran tunnelbana

Bl tunnelbana

Cilyhanan

Figur 6-6. Den vitalinjnir en forlangning vRosIagsbanan till Odeplan via Stockholms Ostra.

Efter Roslagsbanans passage G6ver Roslagsvigen gar banan ned i en tunnel, som
forst gar over Norra Lankens tunnlar, sedan i en vid bage under Norra Djurgarden
dar Norra Lanken korsas pa nytt och darefter under Tekniska hogskolans omrade.
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Figjur 6-7.. Stationslé'

= B :
get vid Stockholms Ostra.

Ett nytt stationsldge skapas for Stockholms oOstra, i hojd med korsningen
Valhallaviagen/Odengatan, ca 45 meter under marknivd och ca 25 meter under
station Tekniska hogskolan pa Roda linjen. Det bor ga att dstadkomma en smidig
bytespunkt mellan Roslagsbanan och tunnelbanan med en anslutning under mark.
Det nya stationsldget kommer dven att medféra nya entréer i markplan. Det nya
stationslidget innebar att Roslagsbanan kopplas till den norra adnden av
tunnelbanestationen vilket ar fordelaktigt ur kapacitetssynpunkt.

Sankt
Erilsparken

Enlcehuspark en

Ellen
I{eys

1T

Dbservatetielunden

Vasaparlen

Marknivi Odenplania +18-20 m
[ = = ] rlattformRoslagsbanan (190 m)
A Tegiierlunden
I | Plattform Gron tunnelbana (150 m)
I Plattform Citybanan (240 m)

Figur 6-8. Stationslaget vid Odenplan.
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Spéret passerar sedan under Rod tunnelbanelinje och gér under Odengatan fram till
slutstation vid Odenplan. Nya stationen vid Odenplan ansluter mot tunnelbanans
Grona linje och Citybanan och pa sé satt behovs inga nya byggnationer i gatuniva.
Stationslaget vid Odenplan hamnar cirka 30 meter under marken, vilket ar pa
samma niva som pendeltagsplattformarna, men cirka 20 meter under tunnelbanan.

En vidare dragning av Roslagsbanan mot exempelvis Fridhemsplan har inte
studerats i denna studie. Det skulle dock kriava att Roslagsbanans station inte laggs
pé samma niva som Citybanan.

En mer detaljerad strickningsbeskrivning med genomforandeaspekter finns i bilaga
6.

6.3.3 Trafikering

I JA 2030 antas trafikering enligt forstudiens alternativ 4 + 4S, vilket innebar
att Karsta- och Osterskirslinjerna vardera trafikeras med 8 tig per timme varav
4 snabbtag och 4 lokaltag. Nasbyparkslinjen trafikeras med 4 tag per timme. Pa
den gemensamma strickan Stockholms Ostra — Djursholms Osby blir det 20
tdg/h. Tdgen och banan ar ombyggda for att klara 120 km/h som maxhastighet.

Vid forlangning till Odenplan forlangs samtliga turer till den nya slutstationen.
Strackan Stockholms Ostra — Odenplan beriknas ta cirka 2 minuter att kora.
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Snabbtdg 6 min

Figur 6-9. Antagen kortid pa Roslagsbanan forlangd till Odenplan.

Trafikeringskostnad for detta alternativ bedoms till 2,1 Mdkr omréknat till
nuvarde.

6.3.4 Fordon och depa

Fordon

Idag trafikeras Roslagsbanan med tagsatt med 3 vagnar (X10p+UBp+UBxp)
som totalt 4r 60 meter langa. Under hogtrafik kors vissa avgangar med
multipeldrift och tdgen ar da 120 meter ldnga. En ny fordonsmodell planeras att
kopas in, X15p, vilka forutsitts vara cirka 60 meter langa. I hogtrafik kommer
de flesta tag koras som langa tag, 120 meter ldnga.

Jamfort med JA2030 tillkommer 2 fordon for trafikering till Odenplan.
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Depa

I dag ar depaverksamheten pa Roslagsbanan uppdelad sa att reparationer och
tyngre underhall utfors pa Morby Verkstad. Pa Stockholms ostra stiller man
upp fordon som inte anviands. Har utfors ocksa lattare underhall som stadning,
tvattning och tillsyn av fordonen.

Karsta

Ehshogen
Osterskir
Frosurda

Lind*airen

Maindy Tanagird
Ormesta Aktrsbirga
Vallentuna Auers Ruma
Balhts Tsjo
Kragstalung Rydio
Tiley kyrhiy Hagernan
Nasbypark
Visinge Viggbypheim
Emsta Galoppfanet
Tibtie Ty comtrum Nisby alié
Roslags Nesdy Lahail
Enchyberg Altorp
Djuraholen, Ebedy Ostherga

Bravallavagen
Dyarshalms Ovty MOI’by ]

Mardy

Stechkmun®

Stockholms Ostra }

Ursverudetet

Stockholms Gstra

Figur 6-10. Dagens depaer pa Roslagsbanan.

I samband med kapacitetsforstarkningen av Roslagsbanan sker anskaffning av
fler fordon for att mojliggora fler och langre tag i trafik. De tillkommande
fordonen kraver utokad depéakapacitet for uppstéllning, underhall och service.
Nuvarande depa och uppstillning vid Morby och Stockholms 6stra kan inte
byggas ut for att kunna hantera de nya fordonen och pé sikt kan dessa depaer
komma att avetableras sa att omradena kan utvecklas for andra andamal.

En ny depa ar beslutad att byggas i Molnby. For de befintliga fordonen behalls
depafunktionerna i Morby och Stockholms Ostra. Utbyggnad av en depa i
Molnby dimensioneras nu for en uppstéllningshall f6r 22 fordon (av den nyare
modellen X15p), verkstadsfunktion for bade gamla och nya fordon,
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arbetsfordon, tvatthall och kontor. Molnbydepan utformas sa att den i
framtiden kan byggas ut och ha verkstadskapacitet for totalt ca 67 fordon.

For framtida fordonsbehov kan foljande alternativ vara aktuella:

Morby och Stockholms ostra byggs om for att kunna hantera de nya tdgen.
Omrédena ar dock attraktiva for stadsutveckling pga deras centrala
placering men ags av SL.

Depén i Molnby byggs ut till att hantera alla cirka 60 - 70 fordonen. Detta
medfor dock nackdelar, da depén blir for stor, det blir 6kad
storningskanslighet och langa tomkorningar.

En ny depé i trakten av Arlanda (vid en eventuell utbyggnad av
Roslagsbanan till Arlanda). Innebér ocksa langa tomkoérningar pga dess
narhet till Molnbydepén.

En ny depa3 lings Osterskirslinjen byggs for hantera de nya tigen. Det ger
kortare tomkorningar och ett mindre storningskansligt system. Denna
utbyggnad kan ske i kombination med en mindre utbyggnad av
Molnbydepéan.

6.3.5 Trafikanalys

Restider och tillgdnglighet

Vid forlangning av Roslagsbanan till Odenplan uppstar de storsta
restidsnyttorna i Taby, Vallentuna och Osterdker. Anledningen ir
Roslagsbanans direkta koppling till malpunkter i innerstaden samt forbattrade
bytesmojligheter till annan spértrafik. Fordelning av nyttor ar snarlik
alternativet med forldngning till Centralen.
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Figur 6-11. Konsumentdverskott for kollektivtrafikresor vid forlangning av Roslagsbanan till Odenplan,
alternativ 1a.
Tabell 6-4. Konsumentdverskott for alternativ 1a uppdelat per kommun.
Ovriga
Danderyd Taby Vallentuna Vaxholm Osteraker Norrtalje kommuner i
lanet
Mkr, nuvarde 119 505 167 3 172 5 701
Andel 7% 30% 10% 0% 10% 0% 42%
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Tabellen nedan visar procentuell skillnad i restid** f6r resor fran
Nordostsektorn till ett urval av malpunkter vid en utbyggnad av Roslagsbanan
till Odenplan.

Tabell 6-5. Procentuell skillnad jamfért med JA2030 i oviktad restid i ett urval av resrelationer vid en
utbyggnad av Roslagsbanan till Odenplan. Grona siffror anger kortare restid, roda langre restid
jamfort med JA2030.

Flemings-
Fran\Till Barkarby Kista SolnaC  Odenplan City Nacka berg Arlanda
Danderyd 12 % 0 % 0 % 1% 0 % 0 % 0 % 0 %
Norrtélje 2% 0 % 0 % 2% 0% 0% 3% 0%
Taby -14 % -1 % 0 % -13 % 2% -1 % -10 % 10 %
Vallentuna -8 % 2% 0 % -9 % -1 % -1 % -9 % 4%
Vaxholm -4 % 0 % 0 % 5% 0% 0% 3% 0%
Osteraker -5 % -1 % 0 % -9 % -1 % -1 % -8 % 8 %

De kommuner i Nordost som i huvudsak trafikforsorjs med Roslagsbanan
(Taby, Vallentuna och Osteraker) far de storsta restidsminskningarna med detta
alternativ.

Restiderna minskas for relationer som nas med byte till pendeltag, vilket
underlattas genom att Roslagsbanan nar fram till pendeltdgens station vid
Odenplan.

I vissa relationer har restiderna forlangts enligt tabellen ovan. Det beror pa att
prognosmodellen forsoker hitta resviagar med kortast viktade restid, vilket inte
alltid sammanfaller med den kortaste oviktade restiden. I exempelvis relationen
Osterdker — Arlanda kommer resenirerna att hinvisas till byte fran
Roslagsbanan till pendeltag vid Odenplan, vilket totalt sett tar ndgot langre tid
an att byta till buss i Tdby och till pendeltag i Haggvik som foreslas i JA2030,
men dé det bara blir ett byte vid resa via Odenplan blir den viktade restiden
(resendrens uppoffring) mindre. I denna studie har en eventuell forlingning av
Roslagsbanan till Arlanda inte hanterats.

109 Restiden anges oviktad, dvs. den tar inte hiansyn till att resenéren upplever de olika restidskomponenterna
olika besvarliga.
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Tabell 6-6. Oviktade restidskvoter, dvs. kvoten mellan restid med kollektivtrafiken och restiden med bil i
utvalda reserelationer under morgonens maxtimme alternativ 1a, Roslagsbanan till Odenplan. Gréna
relationer har minskad restidskvot jamfort med JA2030, och réda relationer 6kad. Restidskvoter i
fetstil har varden over 1,5, dvs. da kollektivtrafiken har svart att konkurrera med biltrafiken.
Flemings-
Fran\Till Barkarby Kista SolnaC  Odenplan City Nacka berg Arlanda
Danderyd 21 24 2,0 1,1 1,0 0,8 1,3 1,4
Norrtalje 1,5 1,3 1,3 1,2 1,1 1,0 1,2 1,7
Taby 1,7 1,7 1,7 1,0 1,1 0,9 1,2 1,5
Vallentuna 1,9 1,6 1,5 1,0 1,1 1,0 1,2 1,5
Vaxholm 1,2 1,1 1,0 0,9 0,8 1,0 1,0 1,1
Osteraker 1,6 1,3 1,5 1,0 1,1 1,0 1,2 1,4

Restidskvoten (dvs. kvoten mellan restid med kollektivtrafik och restid med bil)
minskar for resor mot Barkarby, Odenplan och Flemingsberg fran de
kommuner som har Roslagsbaneforbindelse. Ingen av de restidskvoter som i
JA2030 lag over 1,5 minskar sd mycket att de hamnar pa 1,5 eller darunder.

Restidskvoten for resor som startar eller slutar inom Nordostsektorn minskar
fran 2,11 (JA2030) till 2,10.

Antalet arbetsplatser som nds inom 45 minuter fran Taby Centrum okar med
78 000.

Kollektivtrafikandelen vid Stocksundssnittet 6kar fran 58 % till 59 %.
Kollektivtrafikandelen vid Haggvikssnittet ar oforandrat 16 %.
Kollektivtrafikandelen for resor som startar och/eller slutar i Nordostsektorn
okar med 0,2 procentenheter.

Resandemingder

Foljande figur visar resandeméngderna pa Roslagsbanan i riktning mot
Odenplan.
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Figur 6-12. Resandet pa Roslagsbanan under morgonens maxtimme i riktning mot Odenplan.

Resandet pa Roslagsbanan ar som storst efter Mérby med 4 400 resenarer
under morgonens maxtimme, vilket dr en bit under sittplatskapaciteten som
ligger pa 5 400 sittande per timme och riktning. P4 den nya strackan mellan
Stockholms 6stra och Odenplan ar reseflodet cirka 2100 resenérer i
maxtimmen. Ungefar lika manga resendrer kliver av vid Stockholms 6stra som
vid Odenplan.

Alternativet innebar att trangseln i tunnelbanesystemet och trangseln pa T-
centralen minskar. Samtidigt 6kar belastningen pa Odenplan och resandet pa
Roslagsbanan.

6.3.6 Kostnadsbedomning
Nedan redovisas en kostnadsbedomning for forlangning av Roslagsbanan till

Odenplan.
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Tabell 6-7. Kostnadsbedémning fér Roslagsbanan till Odenplan.

Sparanliaggni | Fordon och
Alternativ ng, Mdkr depa, Mdkr Totalt, Mdkr
Roslagsbanan till Odenplan
- Knappt 3 km ny stréckning i tunnel.
- Nytt stationslage vid Stockholms 6stra
och ny station vid Odenplan
- 2 nya tag jamfort med JA2030 54 0,2 5,6

Se bilaga 5 for mer information om forutsattningar och antaganden i
kostnadsbedomningen.

En avveckling av jairnvigsverksamheten vid Stockholms 6stra innebar att
omradet majliggor markforsiljning for exploatering vilket kan bidra till
finansiering av alternativet.

6.3.7 Maluppfyllelse
Samhallsekonomiskt prissatta effekter enligt nedanstaende bild.

Nyttokostnadskvoten hamnar pa -0.8.
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Figur 6-13. Samhallsekonomiska effekter (Mkr) for alternativ 1a, omraknat till nuvarde.
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Maluppfyllelse for alternativ 1a, Roslagsbanan till Odenplan, enligt
nedanstaende tabell. Féljande relativa bedomningsskala har anvénts:

Mycket positiv effekt
Positiv effekt

Marginell effekt
Negativ effekt
Mycket negativ effekt

Tabell 6-8. Maluppfyllelse for alternativ 1a, Roslagsbanan till Odenplan. Prissatta effekter avser nuvarde.

Mal: Attraktiva resor

Restidskvot Kollektivtrafikandel Resande i forhallande till Trangsel
kapacitet

+ 0,2 %-enheter Mindre avlastning
av tunnelbanan och
T-Centralen. Okad
belastning pa

Roslagsbanan och

Odenplan.
Mal: Tillgdnglig och sammanhallen region
Restidskvot Restidseffekter i NO Restidseffekter i Taby Forandring i
nabara

arbetsplatser

Mal: Effektiva resor med lag halso- och miljopaverkan

Samhallsekonomisk Total investerings- Trafikeringskostnad Externa effekter

effektivitet kostnad (Mdkr) (Klimat och
luftféroreningar,
buller och trafik-

sakerhet)
+ 58 Mkr

6,0 Mdkr
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6.3.8 Sammanfattande slutsatser

Alternativet bedoms vara intressant att studera vidare parallellt med
forlangningen till Centralen. Mer kunskap behovs om kapaciteten i
sparsystemet och p4 stationerna. Aven méjligheten att exploatera vid
Roslagsbanans stationer ar viktig att undersoka.

6.4 Roslagsbanan in till Centralen via tunnel fran Stockholms ostra

(1b)

6.4.1 Overgripande beskrivning av alternativet

Alternativet innebar att Roslagsbanan far en andhaéllplats vid Centralen, dir en
bytespunkt skapas till pendeltag och tunnelbanans tre linjer. For att kunna na
Centralen méste nuvarande stationsliige vid Stockholms Ostra flyttas norrut och
forlaggas under jord. Inriktningen &r att fortsatt behalla en bytesmojlighet till
Roda linjen vid station Tekniska hogskolan.
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Att forlanga Roslagsbanan till centrala Stockholm har tidigare analyserats i
Forstudie Roslagspilen (forlangning till City) och Stomnétsstrategi etapp 2
(forlaingning till Odenplan). Utifran dessa tidigare studier har alternativet
bedomts sa intressant att tekniska studier inletts parallellt med
trafikanalyserna.

6.4.2 Strdackningsbeskrivning
I utredningen har en rad olika slutstationslagen vid Centralen studerats, liksom

olika spardragningar i plan och profil och lage for stationerna. Losningen som
redovisas har ar det som bedoms ha bast forutsiattningar for genomforande.
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Efter Roslagsbanans passage 6ver Roslagsvagen gar banan ned i en tunnel som forst
gar over Norra Lankens tunnlar, sedan i en vid bage under Norra Djurgérden dar
Norra Lénken korsas pa nytt (i)Ch darefter under Tekniska hogskolans omréde.

- mufurm Roslagsbanan (190m)

A e

— Plattform R“Li

I
Flgur 6- 15 Statlonslaget vid Stockholms Ostra.

Ett nytt stationslige skapas for Stockholms Ostra, i hdjd med korsningen
Valhallavagen/Odengatan, ca 45 meter under markniva och ca 25 meter under
station Tekniska hogskolan pa Roda linjen. Det bor ga att dstadkomma en smidig
bytespunkt mellan Roslagsbanan och tunnelbanan med en anslutning under mark.
Det nya stationslaget kommer aven att medfora nya entréer i markplan.

—
11
-30
11
J T - _T
/ﬁ
J|T
Sven
Wallanders
Park
Marknivé Centralenca +5-10 m Helg eandshelmen

[ = = | Priattform Roslagsbanan (190 m)
| T —— Plattform R6d/Gron tunnelbana (150 m)
I rlattform BIA tunnelbana (180 m)
I piattform Citybanan (240 m)
Figur 6-16. Stationslaget vid Centralen.
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Darefter passerar Roslagsbanan under rod tunnelbanelinje och viker darefter av
soderut. Roslagsbanan passerar aven under gron tunnelbanelinje soder om
station Raddmansgatan och fortsitter mot nytt dndstationsldage under
Centralen/HGotorget.

Stationsliget vid Centralen hamnar pa en niva som ligger ca 40 meter under
marken. Goda bytesmojligheter till baAde tunnelbana och Citybanan bor dock
vara mojliga att 4stadkomma och anslutningar bor kunna goras mot befintliga
gangar. Mojligtvis skulle en ny uppgang i narheten av Hotorget kunna bli
aktuell. En dragning av Roslagsbanan vidare soder om Centralen har inte
studerats i denna studie.

En mer detaljerad strackningsbeskrivning med genomforandeaspekter finns i
bilaga 7.

6.4.3 Trafikering

I JA 2030 antas trafikering enligt forstudiens alternativ 4 + 4S, vilket innebar
att Kérsta- och Osterskirslinjerna vardera trafikeras med 8 tag per timme varav
4 snabbtag och 4 lokaltag. Nasbyparkslinjen trafikeras med 4 tdg per timme. Pa
den gemensamma strickan Stockholms Ostra — Djursholms Osby blir det 20
tag/h. Tagen och banan ar ombyggda for att klara 120 km/h som maxhastighet.

Vid forlangning till Centralen forlangs samtliga tag till den nya slutstationen.
Strackan Stockholms Ostra — Centralen beriknas ta cirka 2,5 minuter att kora.
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Snabbtdg & min

Figur 6-17. Antagen kortid pa Roslagsbanan forlangd till Centralen.

Trafikeringskostnad for detta alternativ bedoms till 3,6 Mdkr omraknat till
nuvarde.

6.4.4 Fordon och depda

Fordon

Idag trafikeras Roslagsbanan med tagsatt med 3 vagnar (X10p+UBp+UBxp)
som totalt 4r 60 meter langa. Under hogtrafik kors vissa avgangar med
multipeldrift och tdgen dr da 120 meter ldnga. En ny fordonsmodell planeras att
kopas in, X15p, vilka forutsitts vara cirka 60 meter ldnga. I hogtrafik kommer
de flesta tdg koras som langa tag, 120 meter langa.

Jamfort med JA2030 tillkommer 2 fordon for trafikering till Centralen.
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Depa

I dag ar depaverksamheten pa Roslagsbanan uppdelad sa att reparationer och
tyngre underhall utfors pa Morby Verkstad. P& Stockholms ostra stills fordon
som inte anvands upp och har utfors ocksa lattare underhall som stadning,
tvattning och tillsyn av fordonen.

Karsta

Ekshogen =
Osterskiir
Frosurda

Lindsmlren

WMaoinsy Tunagird
Ormsta Aersberga
Vallentuna Aurrs Rumo
Raists Tso
Kragstalund Rydio
Tabry kyrhdy Hagernin
Nasbypark
Vinnge Viggbiphsim
Emta Galopplanet
Tititde Tady contrum Nisby alké
Roslags Newdy Lahail
Enchybery Altorp
Djursholers Ebedy Ostherga
Briesllavagen
Dyarshslers Ovty MOI’by ]
Mardy

Stechwn®

Ursvervdetet

Stockholms Ostra }

Stockholms dstra

Figur 6-18. Dagens depaer pa Roslagsbanan.

I samband med kapacitetsforstarkningen av Roslagsbanan sker anskaffning av
fler fordon for att mojliggora fler och langre tag i trafik. De tillkommande
fordonen kraver utokad depakapacitet for uppstallning, underhall och service.
Nuvarande depa och uppstillning vid M6rby och Stockholms 6stra kan inte
byggas ut for att kunna hantera de nya fordonen och pa sikt kan dessa depaer
komma att avetableras sa att omradena kan utvecklas for andra andamal.

En ny depa ar beslutad att byggas i Molnby. For de befintliga fordonen behalls
depafunktionerna i Morby och Stockholms Ostra. Utbyggnad av en depa i
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Molnby, dimensioneras nu for en uppstallningshall for 22 fordon (av den nyare
modellen X15p), verkstadsfunktion for bade gamla och nya fordon,
arbetsfordon, tvitthall och kontor. Molnbydepan utformas sa att den i
framtiden kan byggas ut och ha verkstadskapacitet for totalt ca 67 fordon.

For framtida fordonsbehov kan foljande alternativ vara aktuella:

« Morby och Stockholms Ostra byggs om for att kunna hantera de nya tagen.
Omrédena ar dock attraktiva for stadsutveckling pga deras centrala
placering men ags av SL.

« Depéan i Molnby byggs ut till att hantera alla cirka 60 - 70 fordonen. Detta
medfor dock nackdelar, da depan blir for stor, det blir 6kad
storningskinslighet och langa tomkorningar.

« Ennydepaitrakten av Arlanda (vid en eventuell utbyggnad av
Roslagsbanan till Arlanda). Innebar ocksa langa tomkorningar pga dess
narhet till Molnbydepéan.

« Enny depé lings Osterskirslinjen byggs for hantera de nya tigen. Det ger
kortare tomkorningar och ett mindre storningskansligt system. Denna
utbyggnad kan ske i kombination med en mindre utbyggnad av
Molnbydepéan.

6.4.5 Trafikanalys

Restider och tillgdnglighet

Vid forldngning av Roslagsbanan till Centralen uppstar de storsta
restidsnyttorna i T4by, Vallentuna och Osteraker. Anledningen #r
Roslagsbanans direkta koppling till malpunkter i City samt forbattrade
bytesmdgjligheter till annan spartrafik. Fordelning av nyttor ar snarlik
alternativet med forlangning till Odenplan.
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Figur 6-19. Konsumentdverskott for kollektivtrafikresor vid férlangning av Roslagsbanan till Centralen,
alternativ 1b.
Tabell 6-9. Konsumentdverskott for alternativ 1b uppdelat per kommun.
Ovriga
Danderyd Taby Vallentuna Vaxholm Osteraker Norrtélie ~ kommuner i
lanet
Mkr, nuvéarde 195 838 286 10 294 12 1161

Andel 7% 30% 10% 0% 1% 0% 42%
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Tabellen nedan visar procentuell skillnad i restid* for resor fran Nordost till ett
par intressanta malpunkter vid en utbyggnad av Roslagbanan till Centralen.

Tabell 6-10. Procentuell skillnad jamfort med JA2030 i oviktad restid i ett urval av resrelationer vid en
utbyggnad av Roslagsbanan till Centralen. Gréna siffror anger kortare restid, réda langre jamfort med

JA2030.

Flemings-
Fran\Till  Barkarby Kista SolnaC  Odenplan City Nacka berg Arlanda
Danderyd 0% 0 % 0 % 0 % 0% 0% 2% 0 %
Norrtélje -1 % 0 % 0 % 1% 1% 0 % 1% -1 %
Taby -9 % -1 % 2% -4 % A7 % 5% -15 % 12 %
Vallentuna -4 % 2% 2% -3 % 12 % 4% -13 % +6 %
Vaxholm -8 % 0% 0 % 0 % 0 % 0% 1% 0%
Osteraker -2 % 2% 1% -3 % -12 % -4 % -12 % 13 %

De kommuner i Nordost som i huvudsak trafikforsorjs med Roslagsbanan
(Tiby, Vallentuna och Osteraker) fir de storsta restidsminskningarna med detta
alternativ.

Restiderna minskas for relationer som nas med byte till pendeltég, vilket
underlattas genom att Roslagsbanan nar fram till pendeltdgens station vid
Centralen. Minskningar av restiden till Nacka nas genom att tunnelbanans bla
linje nés direkt frdn Roslagsbanan vid Centralen.

I vissa relationer har restiderna forlangts enligt tabellen ovan. Det beror pa att
prognosmodellen forsoker hitta resviagar med kortast viktade restid, vilket inte
alltid sammanfaller med den kortaste oviktade restiden. I exempelvis relationen
Osterdker — Arlanda kommer resenirerna att hinvisas till byte fran
Roslagsbanan till pendeltag vid Centralen, vilket tar totalt sett tar nigot langre
tid an att byta till buss i Taby och till pendeltag i Haggvik som foreslas i JA2030,
men dé det bara blir ett byte vid resa via Centralen blir den viktade restiden
(resendrens uppoffring) mindre. Motsvarande fran Taby dir en resa via
Centralen upplevs som kortare an att byta till buss vid Taby Centrum. I denna
studie har en eventuell forlingning av Roslagsbanan till Arlanda inte hanterats.

10 Restiden anges oviktad, dvs. den tar inte hansyn till att resenéren upplever de olika
restidskomponenterna olika besvérliga.
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Tabell 6-11. Oviktade restidskvoter, dvs. kvoten mellan restid med kollektivtrafiken och restiden med bil i
utvalda reserelationer under morgonens maxtimme alternativ 1b, Roslagsbanan till Centralen. Grona
relationer har minskad restidskvot jamfért med JA2030, och réda relationer 6kad. Restidskvoter i
fetstil har varden over 1,5, dvs. da kollektivtrafiken har svart att konkurrera med biltrafiken.

Flemings-

Fran\Till  Barkarby Kista SolnaC  Odenplan City Nacka berg Arlanda
Danderyd 2,4 2,4 2,0 1,2 1,0 0,8 1,3 1,4
Norrtélje 1,5 1,3 1,3 1,1 1,1 1,0 1,2 1,7
Taby 1,8 1,7 1,7 1,1 0,9 0,9 1,1 1,5
Vallentuna 2,0 1,6 1,5 1,1 1,0 0,9 1,1 1,6
Vaxholm 1,1 1,1 1,0 0,8 0,8 1,0 1,0 1,1
Osteraker 1,6 1,3 1,5 1,1 1,0 1,0 1,1 1,5

Restidskvoten (dvs. kvoten mellan restid med kollektivtrafik och restid med bil)
minskar for resor mot Barkarby, City och Flemingsberg fran de kommuner som
har Roslagsbaneférbindelse. Ingen av de restidskvoter som i JA2030 lag 6ver
1,5 minskar s& mycket att de hamnar pa 1,5 eller darunder. Till Arlanda 6kar
vissa restidskvoter, vilket forklaras ovan.

Restidskvoten for resor som startar eller slutar inom Nordost minskar fran 2,11
(JA2030) till 2,09.

Antalet arbetsplatser som nas inom 45 minuter fran Taby Centrum 6kar med 98
000.

Kollektivtrafikandelen vid snitt Stocksund okar fran 58 % till 59 %.
Kollektivtrafikandelen vid snitt Haggvik ar oférandrat 16 %.
Kollektivtrafikandelen for resor som startar och/eller slutar i Nordost 6kar med
0,3 procentenheter.

Resandemingder

Foljande figur visar resandeméngderna pé Roslagsbanan i riktning in mot
Centralen.
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Figur 6-20. Resandet pa Roslagsbanan under morgonens maxtimme i riktning mot City.

Resandet pa Roslagsbanan dr som storst strax innan Morby med 5 100
resenirer under morgonens maxtimme, vilket dr strax under
sittplatskapaciteten som ligger pa 5 400 sittande per timme och riktning. Pa den
nya delen mellan Stockholms Ostra och Centralen ar resflodet cirka 2 oo
resendrer i maxtimmen. Betydligt fler resenirer kliver av vid Centralen dn vid
Stockholms 6stra.

Alternativet innebdr att trangseln i tunnelbanesystemet minskar samtidigt som
trangseln pa T-Centralen okar och Roslagsbanan far 6kat resande.
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Rekommenderade vidare studier

Tagen pa Roslagsbanan har ofta olika mycket resenarer beroroende pa olika
stoppmonster och olika langa linjestrackningar. Sannolikt kommer vissa tag,
trots att resandet pa totalen under maxtimmen underskrider antalet sittplatser,
att ha ménga stdende resenirer. Vid en planerad forlangning av Roslagsbanan
till Centralen behover en mer detaljerad resandestudie goras for att undersoka
om langre tdg dn 120 meter kan behovas, vilket kan vara aktuellt bortom ar
2030. Det skulle dé innebéra att plattformarna pa Roslagsbanan behover
forlangas for att klara 180 meter langa tag (for Nasbyparkslinjen kan en
forlangning fran 60 till 120 meter langa tag vara aktuell).

Ett annat alternativ for att 6ka sittplatskapaciteten ar att kora fler tag. Det kan
dock krava bade justeringar i signalsystem, fler motes- eller dubbelspar och
eventuellt fler vandspar.

Bade langre tag och fler tagavgangar okar ocksa antalet fordon i systemet och
behovet av depaplatser. Djupare studier behovs av vilka resandefloden som kan
forvantas och vilken belastning det blir i de olika tdgavgangarna.

6.4.6 Kostnadsbedomning

Nedan redovisas en preliminir kostnadsbedomning for forlingning av
Roslagsbanan till Centralen.
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Tabell 6-12. Kostnadsbedémning for Roslagsbanan till Centralen.

Sparanlaggni
Alternativ ng, Mdkr

Fordon och
depa, Mdkr

Totalt, Mdkr

Roslagsbanan till Centralen
- Drygt 3 km ny strackning i trag/tunnel.
- Nytt stationslage vid Stockholms 6stra
och ny station Centralen
- 2 nya fordon jamfoért med JA2030 6,2

0,2

6,4

Se bilaga 5 for mer information om forutsattningar och antaganden i

kostnadsbedomningen.

En avveckling av jirnvigsverksamheten vid Stockholms Ostra innebér att
omradet mojliggor markforsiljning for exploatering vilket kan bidra till

finansiering av alternativet.

6.4.7 Maluppfyllelse

Samhallsekonomiskt prissatta effekter enligt nedanstiende bild.

Nyttokostnadskvoten hamnar péa -0.7.
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Figur 6-21. Samhallsekonomiska effekter (Mkr) for alternativ 1b, omraknat till nuvarde.
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Maluppfyllelse for alternativ 1b, Roslagsbanan till Centralen, enligt
nedanstéende tabell. Féljande relativa bedomningsskala har anvénts:

- Mycket positiv effekt

Positiv effekt
Marginell effekt
Negativ effekt
Mycket negativ effekt

Tabell 6-13. Maluppfyllelse for alternativ 1b, Roslagsbanan till Centralen. Prissatta effekter avser nuvarde.

Mal: Attraktiva resor

Restidskvot Kollektivtrafikandel Resande i forhallande | Trangsel

till kapacitet

Vissa forbattringar for + 0,3 %-enheter Mindre avlastning

resor mot Barkarby, City av tunnelbanan.
och Flemingsberg for Okad belastning pa

resor fran kommuner Roslagsbanan och

med Roslagsbana. T-Centralen.

Mal: Tillganglig och sammanhallen region

Restidskvot Restidseffekter i NO Restidseffekter i Tdby | Forandring i
nabara

arbetsplatser
+ 98 000 (fran Taby

centrum)

Vissa forbattringar for
resor mot Barkarby, City
och Flemingsberg for

resor fran kommuner

med Roslagsbana.

Mal: Effektiva resor med lag halso- och miljopaverkan

Samhaéllsekonomisk Total investerings- Trafikeringskostnad Externa effekter
effektivitet kostnad (Mdkr) (Klimat och
luftfororeningar,

buller och trafik-

sakerhet)
6,8 Mdkr 3,6 Mkr + 65 Mkr
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6.4.8 Sammanfattande slutsatser

Alternativet bedoms vara intressant att studera vidare parallellt med
forlangningen till Odenplan. Mer kunskap behovs om kapaciteten i
sparsystemet och p4 stationerna. Aven méjligheten att exploatera vid
Roslagsbanans stationer ar viktig att undersoka.

6.5 Roslagsbanan via Virtabanan och nya Karolinska till Odenplan
eller Stockholms ostra, samt bibehallen trafik till Stockholms
ostra (1c, 1d)

6.5.1 Overgripande beskrivning av alternativen

Losningen innebar att Roslagsbanan kopplas pa Vartabanan vid Albano, gér via
ett stationsldge vid Hagastaden/Nya Karolinska till antingen Odenplan eller
Centralen. Samtidigt behélls viss trafik till Stockholms Ostra (enligt

namndbeslutet).
L LT
Ostra station
NKS/Hagastade
T[L[3
Odenplan

Figur 6-22. Principstrackning for alternativet dar Roslagsbanan dras in till Odenplan via Vartabanan och
Hagastaden.



JU

Trafikférvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING

RAPPORT
2014-02-03

Version

LiT

Ostra station

L

NKS/Hagastaden

J|L

T Centralen

Figur 6-23. Principstrackning for alternativet dar Roslagsbanan dras in till Centralen via Vartabanan och
Hagastaden.

6.5.2 Strdckningsbeskrivning

Strackan Albano-Hagastaden

Koppling mellan Roslagsbanan och Vartabanan saknas idag. Med héansyn till
Stockholm stads planering och exploatering av Albanoomradet ar det mycket
tveksamt om detta dr mojligt att &stadkomma med acceptabla konsekvenser
med hansyn till planerad bebyggelse. Anslutningen mellan den befintliga
Roslagsbanan och den del som viker av mot Albano (vid punkt 1 i figur nedan)
bor utformas som en planskild korsning. Alternativet ar planvaxling, vilket dock
skulle medfora begriansningar for kapaciteten.
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LiT

Ostra station

L X
MNKS/Hagastaden

J L

T Centralen

Figur 6-24. Roslagsbanan forlangs till Centralen via Vartabanan.

For att na Vartabanan maste Roslagsbanan dras genom den delen av Albano
som nyligen fatt en ny detaljplan (vid punkt 2 i figur). En boj osterut direkt efter
passage over Roslagsvigen for att déarefter svinga tillbaka mot Vartabanan ger
ett ndgot mindre intrang inom det tankta omradet for 6verdackning.

En annan mojlighet vore att istillet 1ata Roslagsbanan ga vister om
planomradet lings med Roslagsvigen. Vid en siddan 16sning blir anslutningen
till Vartabanan dock svar att 16sa beroende pa att Virtabanan i det laget gar pa
en bro over Roslagsvigen. (vid punkt 3 i figur). Oavsett hur Roslagsbanan dras
genom Albano behover en ny bro byggas for de nya sparen over Roslagsvagen.

Hela sparomradet genom Nationalstadsparken kommer att behéva breddas for
att rymma ytterligare ett spar. Eftersom nya anliggningar endast far komma till
stdnd i Nationalstadsparken utan intrang i parklandskap eller naturmiljo ar det
tveksamt om breddning av sparomradet genom Nationalstadsparken kommer
att vara genomforbar.

Over Norrtullsrondellen (vid punkt 4 i figur) kommer en ny bro att kriivas for
att rymma ytterligare ett spar. I Norra stationstunneln (vid punkt 5 i figur)
behover en tunnelvagg flyttas for att ytterligare ett spar ska fa plats. I den tunnel
som byggs har man inte tagit h6jd for tva spar. Aktuell detaljplan for den 6stra
delen av Hagastaden har vunnit laga kraft och byggnationen har paborjats. En
utbyggnad av dubbelspér ar inte utredd, men skulle sannolikt medfora
komplikationer.
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Strackan Hagastaden-Odenplan

Att skapa forbindelsen fran Vartabanan till Odenplan bedoms vidare som
mycket komplext, och genomférbarheten ar inte klarlagd, med héansyn till
angransande anlaggningar.

Strackan Hagastaden-Centralen
Kopplingen till Centralen kraver en ny forbindelse mellan Vartabanan och

stambanan vid Karlberg. Kopplingen bor bli planskild (Banverkethar tidigare
preliminirt kostnadsbedomt enbart denna planskildhet till cirka 1,5 miljarder
kr). Trafiken paverkar da kapaciteten pa det nationella jarnvagsnatet.

Vid anslutningen till Ostkustbanan (vid punkt 6 i figur) finns tva mojliga
losningar. Antingen kompletteras det befintliga Birkasparet med ytterligare ett
spar. Har ar dock utrymmet mycket begransat. Alternativt skapas en
planskildhet under hela Ostkustbanan.

Vartabanan

<— Birkasparet

Ostkustbanan

\ Mot Centralen

Figur 6-25. Anslutning till Ostkustbanan.

In mot Centralen samutnyttjas tva spar med den nationella tagtrafiken, alternativt
anvands enbart av Roslagsbanan. Detta skulle ge mycket negativa effekter pa den
nationella tagtrafiken. Plattformsldgen pa Centralen skulle dessutom behdva tas i
ansprak for Roslagsbanan.

6.5.3 Tekniska utmaningar
Att integrera Roslagsbanan med Vartabanan innebér flera tekniska utmaningar,
som sammanfattas nedan.
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Roslagsbanan ar smalspérig (sparvidd 891 mm) och Viartabanan har normal
sparvidd (sparvidd 1435 mm). For att Roslagsbanan ska kunna trafikera
Vartabanan, tillsammans med annan trafik, kravs en 16sning med treskensspar.
Alternativt byggs Vartabanan om for att enbart utnyttjas for Roslagsbanetrafik.

Aven elsystemen pa de olika banorna skiljer sig at och tekniska 15sningen méste
anpassas for detta. Pa Roslagsbanan giller 1500 V likstrom och pa Trafikverkets
banor 15 kV vixelstrom. Det ar komplicerat bade eltekniskt och pa grund av
olika placering av kontaktledningstraden.

Ett samutnyttjande av plattformar for tig med olika h6jd och olika sparvidd
behover ocksé utvecklas, liksom mdjligheten att trafikera en bana med tva olika
signalsystem.

6.5.4 Sammanfattande slutsatser

Alternativet avfardas mot bakgrund av:

« Intréngen i Albano

« Intrangen i Nationalstadsparken

» Mycket stora och tekniskt outredda investeringar i infrastrukturen

« Negativa konsekvenser pa kapaciteten for godstrafiken pa Vartabanan

Viartabanan ar enkelsparig vilket innebar storningskanslighet och
tidtabellslasningar. For att driva persontrafik bor Vartabanan bli dubbelsparig.
Detta far inverkan pa planeringen av Hagastaden, Nationalstadsparken samt
Virtabanans bro vid Norrtull som dr planerad for enkelspar.

En strategisk fraga ar vilken roll Vartabanan bor ha i framtiden. Idag bedrivs
viss godstrafik pa banan, men det finns ocksa idéer om persontrafik i straket
fran Vartan mot centrala Stockholm. Detta ligger i konflikt med
Roslagsbanetrafik pa Vartabanan eftersom kapaciteteten ar begransad. En
utvecklingsmojlighet kan darfor vara att istillet skapa en bytespunkt mellan
Roslagsbanan och Vartabanan.

Det har diskuterats att kora persontrafik pa Vartabanan (men utan att binda
samman den med Roslagsbanan). Ett stationslige i Albano skulle d& kunna
bidra till att forbattra resmojligheterna till/fran Nordostsektorn.

Att kora persontrafik (forutom Roslagsbanan) pa Vartabanan mellan Virtan och
Centralen utreds inte vidare i denna studie. Ett stationslage for Roslagsbanan
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vid Albano skulle dock ge majligheter till byten vid Albano for exempelvis resor
mot Virtan, Hagastaden och Centralen.

6.6 Roslagsbanan till Norrtiilje och Rimbo (1e)

6.6.1 Overgripande beskrivning av alternativet

Alternativet innebar att Roslagsbanan forlangs frdn nuvarande dndstation
Karsta till Rimbo och Norrtilje. En delforlangning enbart Karsta — Rimbo ar
ocksa mojlig.

Morrtalje

Rirmbo L |
L

L Karsta

L|
L

L

L |MOInby

L
L

‘“allentuna

Figur 6-26. Principstrackning for alternativet dar Roslagsbanan forlangs fran Karsta till Rimbo och Norrtélje.

6.6.2 Strackningsbeskrivning

Strackningen ar inte utredd narmre. Mellan Karsta — Rimbo antas banan folja
tidigare banvall till Rimbo. For att fortsitta vidare mot Norrtilje kravs vindning
av tagen inne i Rimbo da bebyggelse hindrar vidare dragning genom samhéllet.
Alternativt laggs banan i en tunnel genom delar av Rimbo eller att Rimbo
station laggs utanfor bebyggelsen. Strackan Karsta — Norrtélje ar cirka 32 km.

Kortiderna for strackan Karsta — Norrtilje ar inte studerade i detalj, men om en
medelhastighet pa 70 km/h kan uppnas tar de 32 km mellan Kérsta och
Norrtélje 27 minuter. Strackan Stockholms Ostra — Kérsta tar i JA2030 med
snabbtdg 38 minuter, vilket skulle innebara en total restid Stockholms 6stra —
Norrtilje pa 65 minuter.
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Med motsvarande resonemang skulle strackan Stockholms 6stra — Rimbo
kunna koras pé cirka 50 minuter. Rimbo ligger cirka 14 km norr om Kérsta.

6.6.3 Trafikering

15-minuterstrafik antas till Norrtilje och Rimbo. Det innebar att snabbtdgen
som gar till Kérsta respektive Lindholmen i JA2030 forldngs till Norrtilje.

For att klara av denna trafik utan tidsodande tdgmoten behovs dubbelspar pa
storre delen av striackan till Norrtilje, alternativt métesspar pa cirka 6-8
kilometers avstind men da kravs att tigen invéantar varandra pa dessa vilket tar
extra tid.

6.6.4 Fordon och depda

En forlangning till Norrtilje i 15-minuterstrafik bedoms krava ytterligare 10
fordon i trafik jamfort med JA2030. Begriansas forlangningen till Rimbo kravs 6
ytterligare fordon i trafik jamfort med JA2030. Detta forutsatter dock att
tagkapaciteten ar tillracklig, dvs. att tigen inte behover forlangas till 180 meter
eller att kompletterande avgingar fran exempelvis Vallentuna inte behover
tillkomma.

En narmre genomgang av depabehov finns i kapitel 6.3.4. Vid en dragning av
Roslagsbanan hela vigen till Norrtilje bor ndgon form av nattuppstillning vara
mojlig i Norrtalje for att undvika langa tomkorningar till Molnbydepan.

6.6.5 Trafikanalys

En analys over vilka kortider som behover uppnas pa strackan Stockholms Ostra
— Rimbo resp. Norrtilje for att tdget ska vara konkurrenskraftigt med
busstrafiken finns i bilaga 10. En av busstrafikens fordelar ar dess hoga
turtithet, i synnerhet till/fran Norrtilje, dar &ven medelhastigheten ar hog da
bussen i huvudsak kor pa motorvagar/motortrafikleder.

En sammanfattning av analysen pekar pa att kortiderna i rusningstrafik for
taget far vara max 59 minuter Stockholms ostra — Norrtélje och 52 minuter
Stockholms 6stra — Rimbo for att de viktade restiderna ska vara kortare dn
bussens. Till/fran Rimbo ar detta mgjligt att uppnd, men till/frdn Norrtilje
behover ytterligare hastighetshojande atgiarder genomforas pa befintlig
Roslagsbanan for att kunna minska kortiderna ytterligare.

En grov analys pekar ocksa pa att tagen fran Norrtilje i maxtimmen kommer att
ha en ganska hog sittplatsbeldggning (cirka 50 %) vid avgang fran Rimbo, varfor
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det kommer att behovas kompletterande avgangar langre in i systemet eller
langre tag fran Norrtalje. Detta ar inte medraknat i fordonsberakningen i 6.6.4.

6.6.6 Kostnadsbedomning
En kostnadsbedomning av detta alternativ har inte genomforts.

6.6.7 Maluppfyllelse
Alternativet ar inte tillrackligt utrett for att gora denna bedomning.

6.6.8 Sammanfattande slutsatser

Alternativet ar inte utrett i detalj, men det ar uppenbart att Roslagsbanan har
svart att fa sa korta kortider pa striackan Stockholms 6stra — Norrtilje att taget
blir konkurrenskraftigt jamfort med busstrafiken.

En forlangning till Rimbo har dock battre forutsattningar att kunna vara
konkurrenskraftigt mot bussen.

6.7 Ny pendeltiagsgren som forbinder Arninge med Barkarby via
Taby centrum, Sollentuna och Kista (2a)

6.7.1 Overgripande beskrivning av alternativet

Alternativet innebar utbyggnad av en ny pendeltdgsbana Arninge-Taby
Centrum-Sollentuna-Kista-Barkarby. Strackningen innebar att den nya banan
skapar potentiella kopplingar till Ostkustbanan (vid Helenelund/Sollentuna)
och Milarbanan (vid Barkarby).
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Figur 6-27. Principstrackning for ny pendeltdgsgren som forbinder Arninge med Barkarby via Taby centrum,
Sollentuna och Kista. Vid passagen med Ostkustbanan kan tankbara kopplingar ske saval norrut mot
Uppsala som sdderut mot Stockholm C.

6.7.2 Trafikering

En ny bana enligt ovan kan trafikeras pa en mangd olika sitt, forutsatt att det
finns anslutningar till befintligt jairnvagssystem. En pendeltdgsbana i detta strak
har redovisats i ett examensarbete frdn KTH"'. Studien redovisar en idé kring
hur en ny bana — Norrortsbanan — kan trafikeras. I studien finns foljande fyra
linjer:

« UVregional Uppsala-Arlanda-Sollentuna-Kista-Jarfalla-Viasteréas

« UT regional Taby-Sollentuna-Arlanda-Uppsala

« Pendeltag Taby-Kista-Barkarby-Jakobsberg

« Pendeltig Tiby-Solna-Stockholm C-Alvsj6

Ovanstaende trafikeringsidé har setts som ett inspel i atgardsvals- och
idéstudien.

Utmaningar och mgjligheter
En pendeltdgslosning har tidigare studerats inom ramen for Trafikverkets

forstudie fran 2006. I forstudien skedde avgreningen mot Nordost vid Solna
station. Slutsatsen da var att det saknades kapacitet for att ta hand om den
tillkommande trafiken.

11 KTH, Examensarbete: How improved rail infrastructure will affect property values in
northern Stockholm, 2011.
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Trafikverket har inom denna atgiardsvals- och idéstudie gjort en bedomning av
mojligheterna att trafikera Norrortsbanan pa olika satt. Nedan redogors for de
slutsatser som Trafikverket drar2.

» Det kriavs mycket stora kringinvesteringar for att mojliggora trafikering av
Norrortsbanan enligt det forslag som tagits fram. Kvarstdende alternativ ar
isolerad trafik pa Norrortsbanan med goda bytesmojligheter till annan
befintlig spartrafik.

« Denna utredning bekraftar ocksa tidigare utredningar som kommit fram till
att det saknas kapacitet for Roslagspilen (pendeltag fran Nordostsektorn) i
centrala Stockholm.

 Citybanans kapacitet bedoms behovas for befintliga pendelgrenar mot
Balsta, Marsta och Uppsala.

Nar det giller mojligheten att skapa en pendeltagslosning till Nordostsektorn

enligt tidigare forstudie fran 2006 anger Trafikverket:

+ Roslagspilen bor séder om Solna ga pa fjarrtagssparen som gar till centralen
eftersom trafiken inte ryms i pendeltagssystemet och Citybanan

« Roslagspilen kraver investeringar pa Ostkustbanan mellan
anslutningspunkten vid Solna och Stockholms Central. Roslagspilen skulle
ga pa samma spar som regionaltagen som ocksa stannar i Solna.

« Ytterligare kapacitets kravs ocksa for Roslagspilens tag pa Stockholms
Central, dar de vander.

« Ovan beskrivna investeringar for Roslagspilen har skattats till i
storleksordningen 10 miljarder.

For trafikering av Norrortsbanan enligt forslaget fran examensarbetet kravs

« Ytterligare 2 spar fran anslutningspunkten i Sollentuna till Tomteboda for
att na Stockholms Central (10 till 15 miljarder) dar tagen skulle vinda

« Ytterligare 2 spar fran anslutning till Uppsala for att kunna trafikera norrut
(10-15 miljarder).

« Om dven Visteras ska nés fran Norrortsbanan kravs ytterligare spar Kallhall
— Kungséngen (ev. Balsta)

« Investeringarna skulle dven ge andra nyttor och kan behdvas pé lang sikt
(efter 2040) for att klara utvecklad fjarr- och regionaltagstrafik.

« Kopplingspunkterna mellan Norrortsbanan och befintliga banor kraver
avancerade planskildheter.

u2 Trafikverkets redovisning av kapacitetsanalys for utredningens styrgrupp, 2012-04-
10.
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Om forutsattningarna att pA mycket lang sikt trafikera Norrortsbanan in mot

centrala Stockholm anger Trafikverket:

« Tidigast 2040 om det skulle finnas behov att bygga ut kapaciteten centralt
med ytterligare spar over Saltsjo- Malarsnittet samt ytterligare spar pa
Ostkustbanan. Da skulle det vara mgjligt att dra in Roslagspilen eller
Norrortsbanan till Stockholms Central. Den skulle da dven kunna fortsatta
soder om Stockholms Central.

6.7.3 Sammanfattande slutsatser

Med hansyn till kapacitetssituationen i jarnvagssystemet och omfattningen av
de atgirder som krévs for att mojliggora en andamalsenlig trafikering mot
framforallt centrala Stockholm, bedoms pendeltagsalternativet inte vara
realistiskt for det tidsperspektiv som denna studie hanterar.

6.8 Tviarbanan fran Solna vidare mot nordost (3a)

6.8.1 Overgripande beskrivning av alternativet

Alternativet innebar att Tvarbanans Solnagren forlangs fran Solna station och
vidare mot Nordost. Utredningens ansats ar att strackningen gar i straket Solna
station — Frosunda — Danderyds sjukhus och sedan vidare till centrala Taby.

I stomnaitsstrategin for Stockholm har en strackning fran Solna station till
Danderyds sjukhus analyserats och bedomts intressant att studera vidare. I
denna utredning har en teknisk studie paborjats for Solna-Danderyds sjukhus.
For den fortsatta strackningen fran Danderyds sjukhus till Nordost ar ingen
strackningsstudie genomford vilket innebar att konsekvenserna for denna del ar
svarare att bedoma.
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Figur 6-28. Principstrackning for Tvarbanan fran Solna station och vidare mot Nordost. Delen fran Danderyds
sjukhus och norrut ar streckad for att illustrera osékerheter kring linjedragning och stationslagen.

For strackan Solna station-Danderyds sjukhus finns tidigare strackningsstudier
som underlag for delar av striackningen. Genom Frosunda finns flera alternativ,
vilket dven giller for passagen forbi E4. Flera punkter ldngs strackningen ar

tekniskt komplicerad.

6.8.2 Strdckningsbeskrivning

En strackningsstudie ar genomford for strackan Solna station — Danderyds

sjukhus.
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Figur 6-29 Féeslen strécnng for Tvbnan forlangd fran Solna station till Danderyds sjukhus. (Stréckan
Danderyds sjukhus — Taby ar ej studerad.)

Forlangningen av Tvarbanan ansluter vid Solna station till den idag pagaende
utbyggnaden av Tvarbanan. De sista ca 120 metrarna pa den delstracka som
byggs fram till och med Solna station kommer att beho6va flyttas for att
mojliggora den fortsatta strackningen. Vid Solna station anordnas ett nytt
héllplatslage sydvast om Frosundabron med mojligheter till anslutning via
trappor, hiss och ramp till pendeltdgen. Planerat spar gar pa en bro 6ver
stambanan soder om Frosundabron.

Tvarbanans forlangning stracker sig sedan vidare langs sédra sidan av
Frosundaleden. Tviarbanan gar ned i en 250 meter lang tunnel som mynnar pa
Frosundaledens norra sida i h6jd med Bilia och fortsitter langs Frosundaledes
norra sida och svanger av norrut till en ny héallplats, Frosunda, vid kvarter Stora
Frosunda.
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Norr om héllplats Frosunda gar Tvarbanans strackning genom en parkmiljo.
Sparen dyker ner i tunnel strax innan Frosunda gangbro for att sedan fortsatta i
markniva nar parken passerats. Vidare loper Tviarbanan lings kontorshusens
tomtgranser, innanfor avfartsrampen fran E4:an.

Hallplats Frosunda Norra placeras i anslutning till Sofia Magdalenas plats.

Lage for hallplats vid trafikplats Jarva krog, finns inte i detta alternativ,
eftersom Tvarbanan leds pa en bro 6ver E4/E18. Bron landar pa norra sidan av
Bergshamraleden. Strackningen vidare till Kungshamra gar igenom det
vardefulla Ulriksdals slottsomrade och omradet Kungliga Nationalstadsparken.
Tvarbanan gar emellertid invid Bergshamraleden som redan idag ar en barriar
genom omradet. En héllplats kan anldggas vid Kungshamra vaster om pafarten
pa Bergshamraleden (endast aktuellt vid dragning langs Bergshamraleden enligt
nedan).

For strackningen genom Bergshamra har tva alternativ studerats, ett alternativ
langs Bergshamraleden samt ett alternativ langs Bjornstigen.

Alternativ Bergshamraleden foljer Bergshamraledens norra sida. For att ge plats
for Tvarbanan kan endast 2 korfalt i vardera riktningen behéllas pa
Bergshamraleden, vilket gor att busskorfalten méste utga. Tvarbanan foljer
sedan befintlig avfartsramp upp till ett mojligt hallplatslage Bergshamra innan
banan fortsitter pa en bro 6ver Stocksundet.

Alternativ Bjornstigen viker av norrut strax innan pafarten fran Kungshamra
mot Bergshamraleden. Strackningen fortsatter 6ver befintlig bensinmack och
korsar Kungshamravigen och Bjornstigen i en tvir kurva och fortsatter sedan
langs Bjornstigens sodra sida, dar en hallplats Kungshamra kan placeras.

Langs Bjornstigen framfors Tvarbanan i blandad trafik och framkomligheten for
bade bil och sparviag kommer att vara begransad.

En héllplats placeras vid Bergshamra Centrum, vilket mojliggor ett smidigt byte
till Rod tunnelbanelinje i Bergshamra. Avstdndet mellan héllplats Kungshamra
och hallplats Bergshamra blir dock kort, endast ca 300 meter. Dar Bjornstigen
viker av soderut viker Tvarbanan av norrut mot en bro 6ver Stocksundet.

Efter Bergshamra (bada strackningarna) fortsatter Tvarbanan pa en ny bro over
Stockholmsund och ligger parallellt med E18 pa dess vastra sida. Nar E18 viker
av nagot Osterut fortsatter sparen rakt fram mot terminalen vid Danderyds
sjukhus.
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En mer detaljerad strackningsbeskrivning finns i bilaga 8.
Strackan Danderyds sjukhus — Taby ar inte studerad i detalj.

6.8.3 Trafikering

Tvarbanan forlangs i 5-minuterstrafik fran Solna station till Taby Centrum.
Forlangningen ar ca 11 km 14ng, har 10 nya héllplatser och beridknas ta 20
minuter att kora.

I analysen har busslinjerna 176 och 177 avkortats till Solna station. Linje 178 far
ny linjestrackning och gér till Solna station via E18 istillet for Danderyds
sjukhus. Linje 508 tas bort. Ett antal linjer i Tdby kortas av till Taby Centrum
eller Roslags Nasby istillet for att koras till Danderyds sjukhus.

1,9min , <
1,9min
2,5min
2min
1,6min
1,6min
3,3min 1,6min
5.8min oM
1,3min
9 8min
9,8min

Figur 6-30. Antagna kortider pa Tvarbanan for en forlangning fran Solna till Taby via Bjornstigen.
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Trafikeringskostnad for detta alternativ bedoms till 1,2 Mdkr omraknat till
nuvarde.

6.8.4 Fordon och depda

Fordon

Pa Tvarbanan kommer fordon av typen A32 och A35 att koras. Tagen gar
multippelkopplade med 2 fordon i varje tag. Forlangningen fran Solna station
till Taby innebar ett 6kat fordonsbehov pa 8 tag, dvs. 16 fordon.
Fordonsreserver (cirka 10 %) tillkommer. Pa grund av osdkerheter kring
kortider finns dven osdkerheter i bedomningen av fordonsbehov.

Forutom forlangningen till Taby s kommer de planerade utbyggnaderna till
Helenelund och Sickla, inklusive en fortatning till Solna i 5-minuterstrafik, att
innebara att antalet fordon pa Tvarbanan (tillsammans med Nockebybanan)
kommer att 6ka till runt 100 st i trafik, plus reserver pa 10 %, totalt cirka 110
fordon. Totalt finns idag, med pagéende leverans av A35, 52 fordon for
Tviarbanan och Nockebybanan. Av dessa ar 37 A32 och 15 A35.

Depa

Ulvsundadepan som &r under byggnation kommer att rymma runt 56 — 60
fordon och de delar av Brommadepéan som blir kvar kommer att rymma 7
fordon. For att klara framtida forlangningar till Helenelund (Kistagrenen),
Sickla och Taby Centrum behovs cirka 40 — 50 ytterligare depaplatser.
Tankbara lagen kan vara:

« Liangs Kistagrenen, t.ex. Rissnedepan eller vid Helenelund.

« Langs nya strackningen till Taby Centrum.

« Langs Tvarbanans strackning soder om Mailaren.

Tva mindre tillkommande depéer bor vara att foredra framfor en stor, for
minskad storningskanslighet och minsta mojliga antal tomkorningar. Vid
fortsatta studier av forlangd tvarbana till Nordost ar depafragan nodvandig att
hantera.
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6.8.5 Trafikanalys

Restider och tillgdnglighet
Forlangning av Tviarbanan fran Solna station till Taby skapar nyttor framforallt i

Taby och Danderyd samt i Solna-Sundbyberg. Vissa restidsforsamringar i
figuren nedan beror pé justeringar i bussutbudet.

_j - = Konsumentdverskott
(vardag kl.6-9)

= Konsumentéverskatt
o 8000

i 4000

2000
0

Figur 6-31. Konsumentdverskott for kollektivtrafikresor vid férlangning av Tvarbanan fran Solna station till
Taby.
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Tabell 6-14. Konsumentdverskott for alternativ 3a uppdelat per kommun.

Ovriga
Danderyd  Téby Vallentuna Vaxholm  Osterdker  Norrtdlie  kommuner
i lanet
Mkr, nuvérde 196 325 65 28 93 18 1186
Andel 10% 17% 3% 1% 5% 1% 62%

Tabellen nedan visar procentuell skillnad i restid*ss for resor fran Nordost till ett
par intressanta malpunkter.

Tabell 6-15. Procentuell skillnad jamfért med JA2030 i oviktad restid i ett urval av resrelationer vid en
forlangning av Tvarbanan till Taby. Grona siffror anger kortare restid, réda langre jamfért med

JA2030.

Flemings-
Fran\Till Barkarby Kista Solna C Odenplan City Nacka berg Arlanda
Danderyd -21 % 6 % -28 % 0% 0% 0% 0% -1 %
Norrtélje -6 % 0% 9% 0% 0 % 0 % 0 % -1 %
Taby -17 % 1% -32% 0% -3% 2% -5% -3%
Vallentuna -4 % 3% -14 % 0% 0% 0% 0 % 0 %
Vaxholm -15 % -2 % -16 % 0 % 0% 0 % 0% -5 %
Osteraker -1% -1% -15 % 0% 0% 0% 0% 2%

De storsta restidsminskningarna sker for resor mot Solna C och Barkarby. Resor
till centrala och sodra Stockholm péverkas i stort sett inte.

Restidsokningen fran Danderyd till Kista kan forklaras av att busslinje 178 i
analysen inte utgér fran Danderyd utan fran Solna istéllet.

u3 Restiden anges oviktad, dvs. den tar inte hansyn till att reseniren upplever de olika
restidskomponenterna olika besvarliga
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Tabell 6-16. Oviktade restidskvoter, dvs. kvoten mellan restid med kollektivtrafiken och restiden med bil i
utvalda reserelationer under morgonens maxtimme for alternativ 3a, Tvarbanan forlangd fran Solna till
Taby. Grona relationer har minskad restidskvot jamfort med JA2030, och réda relationer 6kad.
Restidskvoter i fetstil har varden 6ver 1,5, dvs da kollektivtrafiken har svart att konkurrera med

biltrafiken.
Flemings-

Fran\Till Barkarby Kista Solna C  Odenplan City Nacka berg Arlanda
Danderyd 1,9 2,5 1,4 1,2 1,0 0,8 1,3 1,2
Norrtélje 1,4 1,3 1,2 1,1 1,1 1,0 1,2 1,7
Taby 1,6 1,7 1,2 1,1 1,1 0,9 1,3 1,3
Vallentuna 2,0 1,6 1,3 1,1 1,1 1,0 1,3 1,5
Vaxholm 1,0 1,1 0,8 0,8 0,8 1,0 0,9 1,0
Osteraker 1,7 1,3 1,3 1,1 1,1 1,0 1,3 1,3

Restidskvoten (dvs. kvoten mellan restid med kollektivtrafik och restid med bil)
minskar markant for resor mot Solna Centrum och for vissa relationer minskar
kvoten aven for resor mot Barkarby och Arlanda. I relationen Danderyd/Taby
mot Solna C, minskar kvoten s mycket att den gar under 1,5, dvs. den grans dar
kollektivtrafiken har konkurrenskraft mot bilen.

Restidskvoten for resor som startar eller slutar inom Nordost minskar frén 2,11
(JA2030) till 2,10.

Antalet arbetsplatser som nas inom 45 minuter fran Tdby Centrum 6kar med
105 000.

Kollektivtrafikandelen vid snitt Stocksund okar fran 58 % till 59 %.
Kollektivtrafikandelen vid snitt Haggvik ar oforandrat fran 16 %.

Kollektivtrafikandelen for resor som startar och/eller slutar i Nordost 6kar med
0,3 procentenheter.

Resandemdingder
Foljande figur visar resandeméngderna under morgonens maxtimme pa
Tvarbanan i riktning mot Solna station.
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Figur 6-32. Resflédesdiagram under morgonens maxtimme i riktning mot Solna.

Tvirbanan far stort resande mellan Danderyds sjukhus och Solna station. Pa
denna sticka ar i snitt alla sittplatser utnyttjade under morgonens maxtimme.
Efter Solna station ar resandet hogre och sittplatserna racker inte till.

Alternativet innebar att trangseln i tunnelbanesystemet minskar eftersom det
sker en overflyttning fran den roda tunnelbanelinjen till den Tvarbanan.
Belastningen pa Tviarbanan okar.

Rekommenderade vidare studier

Det finns behov av en studie 6ver resandet, linjestrackningar och behov av
turtdtheter langs Tvarbanans hela strackning inklusive forslag till eventuella
atgarder for kapacitetsokning.

6.8.6 Kostnadsbedomning
Nedan redovisas en preliminir kostnadsbedomning for forlangning av

Tvarbanan fran Solna station till Taby. Strackan Danderyds sjukhus — Taby
centrum ar baserad pa samma km-kostnad som striackan Solna station-
Danderyds sjukhus.
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Tabell 6-17. Kostnadsbeddémning fér Tvarbanan till Taby.

Sparanliaggni | Fordon och
Alternativ ng, Mdkr depa, Mdkr Totalt, Mdkr
Forlangning av Tvarbanan fran Solna station till
Taby centrum
- Ca 11 km och 10 hallplatser
- Ca 8 nya tag (16 fordon) jamfort med
JA2030 6,4 1,0 7,4

Se bilaga 5 for mer information om forutsattningar och antaganden i
kostnadsbedomningen.

6.8.7 Maluppfyllelse
Samhallsekonomiskt prissatta effekter enligt nedanstidende bild.
Nyttokostnadskvot -0,8.
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Figur 6-33. Samhallsekonomiska effekter (Mkr) for alternativ 3a, omraknat till nuvarde.

Tabell 6-18. Maluppfyllelse for alternativ Tvarbanan fran Solna till Taby. Prissatta effekter avser nuvarde.
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Mal: Attraktiva resor
Restidskvot Kollektivtrafikandel Resande i forhallande Tréangsel

till kapacitet

Minskningar av + 0,3% for resor som Resandet ar i niva med Mindre avlastning
restidskvoten framst mot | startar/slutari NO sittplatskapaciteten av tunnelbanan.
Solna C, men aven mot s6der om Danderyd. Okad belastning pa
Barkarby och Arlanda. Norr om Danderyd ar Tvarbanan.

resande nagot under

snabbsparvagsstandard.
Mal: Tillganglig och sammanhallen region
Restidskvot Restidseffekter i NO Restidseffekter i Taby Forandring i
nabara
arbetsplatser
Minskningar av + 725 Mkr + 325 Mkr + 105 000 (fran
restidskvoten framst mot Taby Centrum)

Solna C, men aven mot

Barkarby och Arlanda.

Mal: Effektiva resor med lag hélso- och miljépaverkan

Samhaéllsekonomisk Total investerings- Trafikeringskostnad Externa effekter
effektivitet kostnad (Mdkr) (Klimat och
luftféroreningar,

buller och trafik-

sakerhet)

6.8.8 Sammanfattande slutsatser

Magjligheten att skapa en snabb sparviagslosning hanger ssmman med hur
16sningen integreras i den omgivande miljon. For att skapa en snabb trafik till
och fran Nordostsektorn har inriktningen varit att ge sparviagen hog prioritet
och eget utrymme.

I denna studie har inte nagon strackningsstudie genomforts for strickan fran
Danderyd till Taby. Det finns behov av att gora en teknisk studie som visar vilka
mojligheter som finns att skapa en snabb sparvig i detta strak.

En strategisk fraga ar vidare vilken roll Tvarbanan ska ha som tvarforbindelse
fran Solna och Osterut mot Universitetet. Om Tvarbanan byggs ut till Danderyd

177(255)

Diarienummer

Infosak. klass
K1 (Oppen)
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kan det paverka mojligheten att aven trafikera till Universitetet, vilket tidigare
varit en planeringsinriktning.

6.9 Roda linjen forlangd fran Morby via Tiaby centrum till Arninge
(4a)

6.9.1 Overgripande beskrivning av alternativet

Alternativet innebar att tunnelbanans Roda linje forlangs frdn Morby Centrum
till Arninge, en striacka pa ca 10 km. Foljande tillkommande stationsldgen har
varit utgdngspunkt for studierna:

« Roslags Nasby

« Taby centrum/Galoppfaltet

» Arninge

Arninge T '

Taby Galopp/Taby Centrum Hagernas

e

/"

T ‘ Roslags Nasby

T | Morby Centrum

T Danderyds sjukhus
Bergshamra T |

Figur 6-34. Principstrébkhing for Roda linjens forlangning fran Morby via Taby centrum till Arninge. Hagernas
ar markerat som ett tnkbart stationslage. Ytterligare stationslagen kan évervagas mellan Moérby
centrum och Roslags-Nasby.
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6.9.2 Resultat fran strdckningsstudie

Forlangningen av Rod linje sammanfaller till stor del med den strackning som
géller for alternativet med ny tunnelbana fran Odenplan till Nordost. Féljande
strackningsbeskrivning fokuserar darfor pa den del dar alternativen skiljer sig
at, vilket ar strackan frdn Morby centrum till passagen med E18/Roslagsbanan.

Bergtunneln vid Morby centrum fortsatter ca 400 meter norr om plattform.
Idag anvands delar av denna stracka for uppstillning av fordon. Den foreslagna
spardragningen utnyttjar de spar som gar i forlangingen av trafiksparen och
saledes kan uppstillningsmojligheten for de tva mittspéren behéllas.

Figur 6-35. 6rléngning av Rod tunelbnelinje fran Morby. Orange strackning visar tankta forlangningen av
Roda linjen. Vit strackning anger testat strackning for ny tunnelbana fran Odenplan.

6.9.3 Trafikering

Det trafikeringsupplidgg som testats ar en linje Fruingen-Arninge i 5-
minuterstrafik och en linje Alby-Morby C i 10-minuterstrafik. Kortiderna ar
uppskattade enligt nedan.
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Figur 6-36. Antagna kortider pa Rad linje forlangd till Arninge i riktning mot T-centralen.

Vid utbyggnad av tunnelbanan har d4ven bussnéitet anpassats.

Trafikeringskostnad for detta alternativ bedoms till 3,6 Mdkr omraknat till
nuvarde.

6.9.4 Fordon och depd

Fordon

P& Rdda linjen planeras for nya tunnelbanevagnar C30 och forarlos drift.
Forlangningen till Arninge innebar ett 6kat behov av cirka 5 fullingdstag
motsvarande 10 st C30. Fordonsreserver (cirka 10 %) tillkommer.

Depa
P& Rod linje finns idag en depa i Nyboda. For ovriga tva tunnelbanelinjer finns
tre depder och en centralverkstad. I Nybodadepan sker uppstillning av i stort
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sett alla tag som gar i trafik pa Roda linjen. Samtliga underhéllsresurser for
tunnelbanevagnarna pa Roda linjen finns i denna depa. I Morby Centrum stalls
i dagsldaget 7 tunnelbanetag upp. Eftersom tunnelbanetrafiken pa morgonen
startar i ytteromradena underlattar detta starten av trafiken norrifran. De tag
som star uppstallda i Nyboda tomkors till respektive startstation.

I samband med kapacitetshojningen pa Roda linjen byggs en ny depa i
Norsborg. Denna kommer att ha plats for 17 fullingdstdg. Nar depan i Norsborg
tas i drift 4r tanken att flytta 6ver nagra av tagen fran Nyboda for att darigenom
fa en mindre belastad depasituation i Nyboda.

En forlangning av Roda linjen till Arninge innebar sannolikt att befintliga

uppstallningsspar i Morby Centrum forsvinner eller minskas i antal. For att

undvika langa tomkorningar och dven minska storningskansligheten i systemet

bor antalet tag som stélls upp pa den norra delen av Roda linjen 6ka. Det

innebar att det bor tillkomma uppstallningsplatser for cirka 12 fullingdstag i

Nordost, dvs. motsvarande dagens uppstéllning i Morby C plus det

tillkommande antalet tag for detta alternativ. Detta kan uppnés genom:

» Ny depa/uppstillningshall i Nordost.

« Uppstillningsspar i anslutning till stationer (lampligen dndstationen i
Arninge).

« Uppstillning vid stationernas plattformar (kan mojligen fungera pa
andstationen).

Alternativt far vissa av tagen stillas upp i Nyboda vilket pa nytt ger trangsel i
depan. Bada dessa alternativ ger langa tomkorningar och rekommenderas ej.

6.9.5 Trafikanalys

Restider och tillgdnglighet

Forlangning av Roda linjen till Arninge ger relativt sma nyttor eftersom
tunnelbanan gar i ett strak dar den konkurrerar med Roslagsbanan och
motorvagsbussar. Figuren nedan visar att storst restidsnyttor uppstar i Taby och
direfter Osteraker, medan restidsnyttorna ir mycket sma eller till och med
negativa i resten av Nordostsektorn.
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Figur 6-37. Konsumentdverskott for kollektivtrafikresor vid forlangning av tunnelbanans Réda linje till Arninge,
alternativ 4a.

Tabell 6-19. Konsumentdverskott for alternativ 4a uppdelat per kommun.

Ovriga
Danderyd Taby Vallentuna Vaxholm Osteraker Norrtélje ~ kommuner i
lanet
Mkr, nuvérde 27 355 -15 -6 53 3 177
Andel 5% 60% -3% -1% 9% 1% 30%

Tabellen nedan visar procentuell skillnad i oviktad restid'4 for resor fran
Nordost till ett par intressanta malpunkter.

114 Restiden anges oviktad, dvs. den tar inte hansyn till att reseniren upplever de olika
restidskomponenterna olika besvirliga.
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Tabell 6-20. Procentuell skillnad jamfort med JA2030 i oviktad restid i ett urval av resrelationer vid en
forlangning av tunnelbanans Rdda linje till Taby. Grona siffror anger kortare restid, roda langre jamfort

med JA2030.

Flemings-
Fran\Till  Barkarby Kista SolnaC Odenplan City Nacka berg  Arlanda
Danderyd 0% 0 % 0 % 0 % 0 % 0% 0% 0%
Norrtélje 0 % 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Taby 2% -1 % 2% 2% -10 % -7 % -6 % 5%
Vallentuna 0% 0 % 0 % 0 % 0 % 0 % 0% 0%
Vaxholm 0 % 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
Osteraker 0 % -1 % 0 % 0 % -8 % -9 % -9 % 1%

Restidsvinsterna for detta alternativ finns i huvudsak i Taby och i viss mén i
Osteraker och det ar resor till City och platser som nas med pendeltdg och bla
tunnelbana som visar minskningar i restider (med vissa undantag).

I vissa relationer har restiderna forlangts enligt tabellen ovan. Det beror pa att
prognosmodellen forsoker hitta resvagar med kortast viktade restid, vilket inte
alltid sammanfaller med den kortaste oviktade restiden. I exempelvis relationen
Taby — Arlanda kommer resenirerna att hianvisas till att aka t-bana till T-
Centralen och dar byta till pendeltdg istillet for att byta till buss i Taby C och till
pendeltdg i Haggvik som foreslas i JA2030, men da det bara blir ett byte vid T-
Centralen (for exempelvis resenérer fran Arninge) blir den viktade restiden
(resendrens uppoffring) mindre.

Tabell 6-21. Oviktade restidskvoter, dvs. kvoten mellan restid med kollektivtrafiken och restiden med bil i
utvalda reserelationer under morgonens maxtimme alternativ 4a, férlangning av tunnelbanans Réda
linje till Arninge. Grona relationer har minskad restidskvot jamfért med JA2030, och roda relationer
Okad. Restidskvoter i fetstil har varden éver 1,5, dvs. da kollektivtrafiken har svart att konkurrera med

biltrafiken.
Flemings-

Fran\Till  Barkarby Kista SolnaC  Odenplan City Nacka berg Arlanda
Danderyd 2,4 2,4 2,0 1,2 1,0 0,8 1,3 1,4
Norrtélje 1,5 1,3 1,3 1,1 1,1 1,0 1,2 1,7
Taby 2,0 1,7 1,7 1,1 1,0 0,9 1,2 1,4
Vallentuna 2,0 1,6 1,5 1,1 1,1 1,0 1,3 1,5
Vaxholm 1,2 1,1 1,0 0,8 0,8 1,0 0,9 1,1

Osteraker 1,7 1,3 1,5 1,1 1,0 0,9 1,2 1,3
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Restidskvoten (dvs. kvoten mellan restid med kollektivtrafik och restid med bil)
minskar lite for resor fran T#by och Osteriker mot City, Nacka och
Flemingsberg. Ingen av de restidskvoter som i JA2030 lag Over 1,5 minskar.

Restidskvoten for resor som startar eller slutar inom Nordost minskar fran 2,11
(JA2030) till 2,10.

Antalet arbetsplatser som nas inom 45 minuter fran Taby Centrum 6kar med 73
000.

Kollektivtrafikandelen vid snitt Stocksund okar fran 58 % till 59 %.
Kollektivtrafikandelen vid snitt Haggvik okar fran 16 % till 17 %.

Kollektivtrafikandelen for resor som startar och/eller slutar i Nordost 6kar med
0,3 procentenheter.

Resandemdngder
Fran Arninge in mot City ligger resandet pa en niva dar resenirerna i

genomsnitt har tillgang till sittplats under maxtimmen, men d& beldggningen pa
tagen kommer att bli ojamn da de har olika startstationer kommer det sannolikt
upplevas en okad trangsel.

P& den nya strackan norr om Morby Centrum ligger resandet under 2000
resendrer i maxtimmen, vilket dr under tunnelbanans lampliga kapacitetsniva.

Foljande diagram visar resandet pad den Roda tunnelbanelinjen i riktning mot T-
centralen.
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[ Pastigande 4a

Resfléde pa Rod tunnelbana i 4a i riktning mot City [ Avstigande 4a
- under morgonens maxtimme [ Resfléde pa Rod linje
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Figur 6-38. Resandefléden, pa- och avstigande per station for forlangning av Rdd linje i riktning mot City.
Fléden ar under morgonens maxtimme (timmen med hogst resande under dagen).

I motsatt riktning, mot Arninge, ar kapacitetsutnyttjandet relativt hogt pa

centrala strackan T-centralen-Ostermalmstorg. Pa den nya strackan norr om

Morby ar resandet lagt.
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Figur 6-39. Resandefléden, pa- och avstigande per station for forlangning av Réd linje i riktning mot Arninge.
Fléden ar under morgonens maxtimme (timmen med hogst resande under dagen).

Med en forlangning av den roda linjen till Arninge 6kar belastningen pé linjen,
dock blir det mest belastade snittet mellan Ostermalmstorg och T-centralen inte
mer belastat utan de tillkommande resorna tycks ske norr om Ostermalmstorg.
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6.9.6 Kostnadsbedomning
Nedan redovisas en preliminir kostnadsbedomning for forlangning av Rod linje

till Arninge.
Tabell 6-22. Kostnadsbeddémning for Rod linje till Arninge.
Sparanlaggni
ng och
stationer, Fordon och
Alternativ Mdkr depa, Mdkr Totalt, Mdkr
Forlangning Réd linje fran Morby till Arninge
- Ca 1 mil och 3 stationer
- Ca 5 tag nya tag jamfort med JA 7,8 1,0 8,8

Se bilaga 5 for mer information om forutsattningar och antaganden i
kostnadsbedomningen.

6.9.7 Maluppfyllelse
Samhallsekonomiskt prissatta effekter enligt nedanstidende bild.
Nyttokostnadskvot -0,9.
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T T T - T T T T
5] = £ @ 1] =
A e e B------s S B------- - B -
£ =) P 2 S =)
= Hel > © H1v) Hel
2 < z 9 E 2 zZ
= 3 el S ~ © S)
-6000 +---BB------- Sy goeoom-- - - - - pr------ 8----- -
© 1} - =
S @ 2 £
k73 © o c
$ 2 ~ g
-10000 ----------- Yoo S S
3 a E
S 2
14 000 === mmmmmm oo
181000 === = mm o o o e
22000 - mm oo m

Figur 6-40. Samhallsekonomiska effekter (Mkr) for alternativ 4a, omraknat till nuvarde.
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Maluppfyllelse for alternativ 4a, Rod tunnelbana till Arninge, enligt
nedanstaende tabell. Féljande relativa bedomningsskala har anvénts:

- Mycket positiv effekt

Positiv effekt
Marginell effekt
Negativ effekt
Mycket negativ effekt

Tabell 6-23. Maluppfyllelse for alternativ forlangd Réd tunnelbanelinje till Taby. Prissatta effekter avser
nuvarde.

Mal: Attraktiva resor

Restidskvot Kollektivtrafikandel Resande i forhallande | Trangsel

till kapacitet
Oférandrade eller sma +0,3 %-enheter Resandet ligger inte i Nagot 6kad
minskningar av niva for att vara belastning pa den
restidskvoterna. tunnelbanestandard. réda linjen.

Mal: Tillganglig och sammanhallen region

Restidskvot Restidseffekter i NO Restidseffekter i Taby | Forandring i
nabara

arbetsplatser

Oférandrade eller sma + 417 Mkr + 336 Mkr + 73 000 (fran
minskningar av Téaby Centrum)
restidskvoterna.

Mal: Effektiva resor med lag hélso- och miljépaverkan

Samhallsekonomisk Total investerings- Trafikeringskostnad Externa effekter
effektivitet kostnad (Mdkr) (Klimat och
luftféroreningar,

buller och trafik-

sakerhet)
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6.9.8 Sammanfattande slutsatser

En forlangning av Rod linje till Nordost ger sma restidsvinster som en f6ljd av
konkurrenskraftig trafik p4 Roslagsbanan och motorvigsbussar. Atgirden ger
darfor lag maluppfyllelse och foreslds darfor avfardas fran fortsatta studier.

6.10 Ny tunnelbanelinje fran Odenplan via Solna — Danderyd —
Morby centrum — Taby centrum till Arninge (4b)

6.10.1 Overgripande beskrivning av alternativet
Alternativet innebar en ny tunnelbanelinje frdn Odenplan till Nordost, en
stracka pa ca 20 km.

I den tunnelbaneforhandling som presenterades i november 2013, fanns
strackan Odenplan — Solna station/Arenastaden med som en av tunnelbane-
linjerna som ska byggas ut. Den skulle vara en delstriacka av denna linje och
kunna fortsatta mot Danderyd/Taby/Arninge.

Arninge | T

Hagernas

T —
,_T:’a’by Galopp/Téby Centrum

T Roslags Nasby

T T Mérby Centrum
T T Danderyds sjukhus

Bergshamra
J | T | Solna Station/Frésunda

T T SolnaCentrum

\._ Hagastaden
o
Ts|T

Odenplan

Figur 6-41. Principstrackning for ny tunnelbana fran Odenplan via Solna till Mérby centrum och vidare via
Taby centrum till Arninge.
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Héagernas och vastra Bergshamra ar i figuren ovan markerade som tankbara
stationsldgen. Ytterligare stationsldgen kan 6verviagas mellan Morby centrum
och Roslags-Niasby. Om tunnelbanan ska vara mojlig att i framtiden forlinga
soderut fran Odenplan paverkas strackningen mellan Odenplan och
Hagastaden.

Den tankta strackningen ger majlighet att koppla samman Nordost med Solna
och Hagastaden, vilket ar en fordel for detta tunnelbanealternativ.

6.10.2 Strdckningsbeskrivning
En mer detaljerad beskrivning av strackningen finns i bilaga 9. Nedan redovisas
en sammanfattning av denna.

Odenplan — Solna Station

75
e

Knrullnskﬂ s

Figur -2. Oversikt Odenpln — Bergshamra. Den vita Iijen ar foreslagen sréckning for ny tunnelbana. Vid ]
Odenplan kan aven den grona strackningen forbi Karolinska vara aktuell.
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Det finns genom Hagastaden tva alternativa linjedragningar som ger olika
stationslosningar vid Odenplan. Det 6stliga alternativet innebar att en ny
plattform och nya spar for tunnelbanan anldggs under Citybanan vid Odenplan
vilket ger en Ostligare strackning genom Hagastaden och en annan placering av
stationen. Nya tunnelbanestationen vid Odenplan hamnar relativt djupt, ca 60
meter under markniva. Stationen nyttjar ssmma entréer som befintlig
tunnelbana och Citybanan. En fordel med denna 16sning ar att det ger
mojligheter till forlangning soderut fran Odenplan. Detta ger ett stationslage i
Hagastaden som hittills endast d4r mycket 6versiktligt utrett. Mojligheterna att
integrera stationen i Hagastaden maste utredas vidare i samrad med
kommunerna och berorda aktorer. Stationslaget innebar en forandring jamfort
med detaljplanerna for Hagastaden.

Det vistliga alternativet har en stationslosning med ett plattformsspar intill
befintliga tunnelbaneplattformar vid Odenplan. Alternativet foljer den korridor
som legat till grund for Solna stad och Stockholms stads planering av
Hagastaden, och medger ett stationslidge i Hagastaden med entréer till Torsplan
och Hagaplan. Losningen har stod i detaljplaner for Hagastaden.

Den nya tunnelbanelinjen har placerats parallellt med bl tunnelbana vid Solna
Centrum samt pa samma niva. Har kan 6verviagas om det ar mojligt att skapa
bytesmdgjligheter direkt 6ver plattform.

En ny station Solna Station/Frosunda ar placerad i stort sett vinkelratt under
Ostkustbanan. Stationen kommer att ha uppgangar mot Arenastaden och
Frosunda och skapar bytesmojlighet till pendeltdg. Nivaskillnaden frén ny
plattform till marknivé ar ca 28 m.

Solna Station — Morby Centrum

Fran Solna station/Frosunda till Morby centrum passerar tunnelbanan
Brunnsviken och Stocksundet. Utgangspunkten har varit att kunna bygga
tunnlarna i berg for att undvika dyra sanktunnellosningar.

Bergstrackningen innebar dven att en tankbar station Bergshamra hamnar ca 70
meter under mark och 50 meter djupare an befintlig station for Réda linjen.
Eftersom Bergshamra redan forsorjs av Roda linjen och att en ny bytespunkt
mellan linjerna kan skapas vid Danderyds sjukhus och/eller M6rby centrum bor
det Overvégas att 1ata stationsldget utga.

En ny station Danderyds sjukhus har placerats 6ster om befintlig station och
hamnar cirka 35 meter under mark, vilket inte mojliggor byte till Roda linjen
over plattform.
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Tunnelbanan fortsitter sedan under E18 och vidare mot Morby centrum. Den
16sning som tagits fram i denna studie innebar att en ny station forlaggs under
E18, cirka 40-45 meter under mark. Stationen ar placerad oster om befintlig
station. Vid Morby Centrum bor det dock vara mojligt att justera strackningen
sa att det skapas en mgjlighet att astadkomma byten for resenirer direkt 6ver
plattform.

Figur 6-43. Oversikt Bergshamra M6ryCentru. R&d strackning ar beintliga R&da linjen och vit strackning
ar testad 16sning for nya tunnelbanan fran Odenplan till Nordost.

Morby Centrum - Arninge

Fran Morby centrum fortsitter strackningen mot nista station vid Roslags-
Nisby. Strackningen foljer E18 fram till i h6jd med Roslagsbananas passage
under E18, dir tunnelbanan istéillet fortsitter folja Roslagsbanans strackning till
Roslags Nisby.

Station Roslags Nasby kan fa uppgangar i norr mot Centralviagen och i soder
mot Roslagsbanans plattformar. Nivéskillnaden fran tunnelbanans plattform till
markniva ar ca 26 m.

Strax innan ny station vid Taby Centrum/Taby galopp viker tunnelbanan av fran
Roslagsbanans lage och fortsitter 6sterut mot E18. Vid Taby Centrum/Taby
galopp finns en bytespunkt till Roslagsbanan. Den nya stationen ligger i nara
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anslutning till Taby centrum med uppgéngar i soder mot Roslagsbanan, bussar,
centrum och i norr mot den nya stadsdelen pa Galoppfaltet. Nivaskillnaden fran
ny plattform till markniva ar ca 21 m.

Sparlaget foljer E18 genom Higernis (dir spargeometrin medger ett framtida
stationslage) fram till trafikplats Arninge. Vid en eventuell station i Hagernis
finns majlighet att placera stationsentré i anslutning till bostadsomréaden.

Station Arninge placeras i nira anslutning till framtida Arninge Resecentrum.
Den sodra uppgéngen placeras i direkt anslutning till resecentrum och
Roslagsbanan och den norra inom ett storre omrade en bit bort frén
resecentrum, i narheten av kommande bostadsbebyggelse. Nivaskillnaden fran
ny plattform till markniva ar ca 20 m. Riksintresse natur i h6jd med
motorbanan, norr och 6ster om Jaktvillan maste beaktas. I stationens
forlangning ar det majligt att 1agga in vand- och uppstillningsmojligheter.

Mrby €

Figur 44. Oversikt striackan mellan Mrby Centrum och Arninge. Vit strackning érny tunnelbana fran
Odenplan. Orange strackning illustrerar linjedragning om Réd linje forlangs.
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6.10.3 Trafikering
For trafikeringen fran Odenplan till Nordost finns tva principiellt skilda
losningar:
A. Ny tunnelbanelinje fran 1-sparsstation intill befintlig tunnelbanestation
Odenplan.
B. Ny tunnelbanelinje frdn en ny tunnelbanestation under Citybanan vid
Odenplan, vilket mojliggor forlangning soderut.

Val av losning paverkar trafikeringsforutsattningarna vid en fortsatt utbyggnad
av tunnelbanan mot Nordost, liksom mdjligheten att bygga ut en linje fran
Odenplan och séderut 6ver Saltsjo-Malarsnittet. Tabellen nedan sammanfattar
slutsatserna.
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Tabell 6-24. Sammanfattning av trafikeringsférutsattningar.
Alternativ Mojlig turtiathet mot Nordost Utbyggnadsmdéjlighet
soderut fran Odenplan
Alt A Teoretiskt cirka 5-minuterstrafik med Nej
Ny tunnelbanelinje fran 1- helautomatisk drift (har finns dock risk att
sparsstation intill befintlig turtatheten i praktiken maste bli Iagre pa grund av
tunnelbanestation Odenplan | enkelsparet vid Odenplan).
Alt B Teoretiskt cirka 2-3-minuterstrafik. Beror pa Ja
Ny tunnelbanelinje fran en utformning av vandstationer etc.
ny tunnelbanestation under
Citybanan vid Odenplan

For analyserna i detta kapitel, 6.10, har det antagits att en ny tunnelbanelinje
Odenplan — Arninge trafikeras i 5-minuterstrafik. Linjen ar cirka 20 km lang,
har 10 stationer och har i analyserna beraknas ta cirka 22-23 minuter att kora.
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Figur 6-45. Antagna kortider for ny tunnelbanelinje Odenplan — Arninge.

Trafikeringskostnaden for detta alternativ bedoms till 8,9 Mdkr omraknat till
nuvarde.

6.10.4 Fordon och depd

Denna nya tunnelbanelinje antas ha forarlos drift och trafikeras med C30-
fordon. Alternativet innebar ett 6kat behov av cirka 13 tag i trafik'’s. D resandet
ar relativt 1agt enligt analyserna kan troligen korta tag koras, vilket innebar att
fordonsbehovet blir 13 C30-fordon. Fordonsreserver (cirka 10 %) tillkommer.

De tdg som kravs for att trafikera denna nya tunnelbanelinje behover ha
uppstéllningsmajligheter langs striackan. Da fordonsantalet ar relativt litet kan

u5 Berakningen av fordonsbehov utgar fran en kortid pa 27 minuter, vilket dr mer dn vad
som antagits i resandeanalysen
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det vara lampligt att samordna vissa av depafunktionerna, som inte behovs
dagligen, med nagon av de andra tunnelbanelinjerna. Darigenom behovs inte en
fullstandig depa for denna linje. Det kréavs dock att det finns sparforbindelse till
de andra tunnelbanelinjerna for att det ska vara mojligt. Detta skulle kunna
skapas vid Odenplan till Gron linje, Solna centrum till bla linje och i Danderyd
till Rod linje.

6.10.5 Trafikanalys

Alternativet skapar restidsvinster for stora delar av Nordostsektorn samt i
Solna-Sundbyberg. Forbattrade kopplingar till pendeltdg ger positiva effekter.
For Nordost blir nyttorna storst i Tiby, foljt av Danderyd och Osteréker, medan
nyttorna for 6vriga kommuner i Nordost blir sma.

= Sl Konsumentoverskott
7y (vardag kl.6-9)

Konsumentoverskott
e 8000

4000

2000

0

Figur 6-46. Konsumentdverskott for kollektivtrafikresor i vid en utbyggnad av ny tunnelbanelinje Odenplan —
Arninge, alternativ 4b.
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Tabell 6-25. Konsumentdverskott for alternativ 4b uppdelat per kommun.

Ovriga
Danderyd Taby Vallentuna Vaxholm Osteraker Norrtélje kommuner i
lanet
Mkr, nuvarde 187 538 43 48 185 37 1342
Andel 8 % 23 % 2% 2% 8 % 2% 56 %

Tabellen nedan visar procentuell skillnad i restid!¢ for resor fran Nordost till ett
par intressanta méalpunkter vid en utbyggnad av ny tunnelbanelinje fran
Odenplan till Arninge.

Tabell 6-26. Procentuell skillnad jamfért med JA2030 i oviktad restid i ett urval av resrelationer vid en
utbyggnad av ny tunnelbanelinje fran Odenplan till Arninge. Grona siffror anger kortare restid, roda
langre jamfort med JA2030.

Flemings-
Fran\Till  Barkarby Kista Solna C  Odenplan City Nacka berg Arlanda
Danderyd 17 % -19 % -46 % -1 % 0% 0% 2% -12%
Norrtélje -6 % -3 % -16 % -4 % 0 % 0% 2% -2%
Taby -14 % -12 % -43 % -14 % 2% 1% -10 % -5%
Vallentuna -5 % -7 % -25% 0% 0% 0% 0 % 0%
Vaxholm -14 % -14 % -25 % -4 % 0% 0% -3 % -4 %
Osteraker -5 % -5 % -35 % -7 % 0% 0% -12 % -1%

Restidsvinster fas i de flesta relationer dock inte eller mycket lite till City och
Nacka. Detta beror troligen pa att Roslagsbanan och tunnelbanans roda linje
fortsatter att vara mycket attraktiva i det nya forslaget. Resor till Solna Centrum
far den storsta minskningen av restider, eftersom det skapas en snabb
direktkoppling dit.

116 Restiden anges oviktad, dvs. den tar inte hiinsyn till att resenéiren upplever de olika restidskomponenterna
olika besvirliga
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Tabell 6-27. Oviktade restidskvoter, dvs. kvoten mellan restid med kollektivtrafiken och restiden med bil i
utvalda reserelationer under morgonens maxtimmen alternativ 4b, Ny tunnelbanelinje Odenplan -
Arninge. Grona relationer har minskad restidskvot jamfért med JA2030, och réda relationer 6kad.
Restidskvoter i fetstil har varden 6ver 1,5, dvs. da kollektivtrafiken har svart att konkurrera med
biltrafiken. Som framgar av tabellen géller detta framst tvarforbindelser.

Flemings-

Fran\Till  Barkarby Kista SolnaC  Odenplan City Nacka berg Arlanda
Danderyd 2,0 1,9 1,1 1,0 1,0 0,8 1,3 1,2
Norrtélje 1,4 1,2 1,1 1,1 1,1 1,0 1,2 1,7
Taby 1,7 1,5 1,0 1,0 1,1 0,9 1,2 1,3
Vallentuna 1,9 1,5 1,1 1,1 1,1 1,0 1,3 1,5
Vaxholm 1,1 0,9 0,7 0,8 0,8 1,0 0,9 1,0
Osteraker 1,6 1,2 1,0 1,1 1,1 1,0 1,1 1,3

Restidskvoterna minskas rejalt for resor mot framst Solna Centrum, men dven
mot Barkarby och Kista. Vissa minskningar dven mot Odenplan, Flemingsberg
och Arlanda. I nagra av relationerna har kvoten gatt ner till under 1,5
(Danderyd/Taby/Vallentuna till Solna Centrum) och till 1,5 (Taby/Vallentuna
till Kista).

Restidskvoten for resor som startar eller slutar inom Nordost minskar fran 2,11
(JA2030) till 2,07.

Antalet arbetsplatser som nas inom 45 minuter fran Taby Centrum 6kar med
151 000.

Kollektivtrafikandelen vid snitt Stocksund 6kar fran 58 % till 60 %.
Kollektivtrafikandelen vid snitt Haggvik minskar frén 16 % till 15 %.
Kollektivtrafikandelen for resor som startar och/eller slutar i Nordost 6kar med
0,6 procentenheter.

Resandemdingder — Alternativ med ny tunnelbanelinje fran Odenplan
I riktning fran Arninge mot Odenplan uppgar resandet under maxtimmen som

mest till cirka 2000 resenirer i det mest belastade snittet. Antagen 5-
minuterstrafik ar saledes tillracklig for resandet. Det kan hir racka med korta
tag for att klara resandet. Hogst belastning har tigen mellan Solna C och
Karolinska med 2000 resande. Storsta malpunkter dr Solna C, Karolinska och
Odenplan. Roda linjen och T-Centralen kommer att avlastas.
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L [ Pastigande 4b
Resflode pa Ny tunnelbanelinje i 4b

i riktning mot Odenplan === Avstigande 4b
- under morgonens maxtimme
10000
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5-minuters turtathet
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Figur 6-47. Resandefldden, pa- och avstigande per station for ny tunnelbana i riktning mot Odenplan. Fléden
ar under morgonens maxtimme (timmen med hogst resande under dagen). Sittplatskapaciteten ar i
diagrammet berdknad som att langa tag ska koras.

I riktning mot Arninge ar resandet mindre 4n i motsatt riktning, och uppgar
som mest till drygt ca 1000 resenirer. De storsta malpunkterna ar Karolinska,
Danderyds sjukhus och Taby centrum/Tédby Galopp.
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Figur 6-48. Resandefldden, pa- och avstigande per station for ny tunnelbana i riktning mot Arninge. Floden ar
under morgonens maxtimme (timmen med hogst resande under dagen).

Med en ny tunnelbanelinje till Arninge kommer trangseln i den 6vriga
kollektivtrafiken att minska, speciellt pa den roda linjen som idag har hogt
resande mellan Tekniska hogskolan och T-centralen. T-centralen som
bytespunkt kommer att avlastas eftersom fler reseniarer kommer att vilja att
byta vid andra stationer. Effekterna dr dock marginella.

6.10.6 Kostnadsbedomning
Kostnad for tunnelbana frdn Odenplan till Arninge bedoms enligt nedan.

Tabell 6-28. Kostnadsbedémning.

Sparanlaggni

ng och

stationer, Fordon och
Alternativ Mdkr depa, Mdkr Totalt, Mdkr
Ny tunnelbana Odenplan-Arninge (ny station
Odenplan)

- Ca 20 km och 10 stationer
- Ca 13 nya tag jamfort med JA. Med
korta tag blir det 13 st C30-fordon 19,3 1,3 20,6
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For en tankbar etapputbyggnad Odenplan — Solna station bedoms kostnad for
sparanldaggning och stationer till ca 4,5-5 Mdkr (exkl. fordon och depa).

Se bilaga 5 for mer information om forutsattningar och antaganden i
kostnadsbedomningen.

6.10.7 Maluppfyllelse
Samhallsekonomiskt prissatta effekter enligt nedanstaende bild.
Nyttokostnadskvoten hamnar pa -0,9.
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Figur 6-49. Samhallsekonomiska effekter (Mkr) for alternativ 4b, omraknat till nuvarde.
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Maluppfyllelse for alternativ 4b, Ny tunnelbanelinje Odenplan — Arninge, enligt
nedanstaende tabell. Foljande relativa bedomningsskala har anvants:

- Mycket positiv effekt

Positiv effekt
Marginell effekt
Negativ effekt

Mycket negativ effekt

Tabell 6-29. Maluppfyllelse for alternativ 4b, ny tunnelbanelinje Odenplan — Arninge. Prissatta effekter avser

nuvarde.

Mal: Attraktiva resor

Restidskvot

Kollektivtrafikandel

Resande i forhallande
till kapacitet

Trangsel

+ 0,6 % -enheter

Resandet ligger under
vad som ar

tunnelbanestandard.

Mindre avlastning
av roéd tunnelbana

och T-Centralen.

Mal: Tillganglig och sammanhallen region

Restidskvot

Restidseffekter i NO

Restidseffekter i Taby

Forandring i
nabara

arbetsplatser

+ 1038 Mkr

+538 Mkr

+ 151 000 (fran
Taby Centrum)

Mal: Effektiva resor med lag hélso- och miljépaverkan

Samhallsekonomisk
effektivitet

Total investerings-
kostnad (Mdkr)

Trafikeringskostnad

21,1 Mdkr

Externa effekter
(Klimat och

luftféroreningar,
buller och trafik-

sakerhet)

+ 195 Mkr
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6.10.8 Sammanfattande slutsatser

En tunnelbana frdn Odenplan till Nordost kan utformas och trafikeras pa olika
satt. Losningen vid Odenplan skapar forutsiattningar for trafikeringsuppldggen
vilket ar viktigt att klargora i en fortsatt planering. Beroende pa hur stationen
vid Odenplan utformas finns majlighet att i ett senare skede forlanga linje
soderut.

Kopplingen skapar nyttor for Nordost men samtidigt ar investeringen stor. Det
finns darfor behov av att i fortsatta studier se hur nyttan kan 6ka och
investeringskostnaden minska.

Resultatet fran Stockholmsforhandlingen, vilken ska ge ny tunnelbana till
Arenastaden i Solna, Barkarby, Nacka och Gullmarsplan/Hagsitra, har kommit
efter att analyserna i denna studie har gjorts. Under varen 2014 kommer nya
analyser att behova goras for att se hur detta paverkar tunnelbanealternativen
som gar via Solna i denna studie.

6.11 Kombination av tunnelbanealternativen, bade Rod linje till
Arninge och en ny tunnelbana Odenplan — Arninge (4c¢)

6.11.1 Overgripande beskrivning av alternativet

Alternativet innebar att en ny tunnelbanelinje byggs fran Odenplan till Arninge
enligt kapitel 6.10, men att den Roda linjen utnyttjar samma spar norr om
Morby Centrum och darmed blir forlangd till Arninge.
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Figur 6-50. Principstrackning for alternativ 4c med Réd linje forlangd till Arninge i kombination med ny
tunnelbanelinje Odenplan - Arninge.

Kombinationsalternativ som skulle kunna vara aktuella men som inte utreds

narmre har ar:

« Grona linjen avgrenas till Arninge (istillet for en helt ny linje), i
kombination med R6d linje.

« Roda linjen forlangs till Arninge och att en ny tunnelbanelinje far Danderyds
sjukhus som slutstation, dar det skapas en bytespunkt mellan linjerna.

6.11.2 Strdckningsstudie
Strackningsstudier finns i kapitel 6.9.2 och 6.10.2.

6.11.3 Trafikering
Roda linjen forlings med 10-minuterstrafik fran Morby Centrum till Arninge.
Den nya tunnelbanelinjen Odenplan — Arninge har 5-minuterstrafik pa strackan

205(255)

Diarienummer
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STOCKHOLMS LANS LANDSTING

JL Trafikférvaltningen 206(255)

RAPPORT Diarienummer
2014-02-03

. Infosak. klass
Version

K1 (Oppen)

Odenplan — Danderyds sjukhus och 10-minuterstrafik pa strackan Danderyds
sjukhus — Arninge.

4,2min _

1,5min®. | LSmin

1,5min [
2iming
L6min Y

Laming” ™ 3min

21min™2
1.9mind
7min

3min
Figur 6-51. Antagna kortider for alternativ 4c - kombinationsalternativet.

Trafikeringskostnad for detta alternativ bedoms till 10,0 Mdkr omraknat till
nuvarde.

6.11.4 Fordon och depd

Fordon

Bade Roda linjen och den nya tunnelbanelinjen antas ha forarlos drift och
trafikeras med C30-fordon. Forlingningen av Rod linje ger ett 6kat behov av 3
fullingdstag. Den nya tunnelbanelinjen Odenplan — Danderyds sjukhus —
Arninge ger ett behov av 10 tag, vilka troligen kan vara korta med hansyn till
resandeunderlaget. Detta skulle ge ett 6kat behov av 16 st C30-fordon.
Fordonsreserver (cirka 10 %) tillkommer.
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Depa

Det utokade antalet tdg som kravs for denna 16sning bor vara uppstéllda
nagonstans i Nordost. Det giller aven de 7 fullingdstag som nu star uppstallda i
Morby Centrum. Uppstillning i Nyboda eller Norsborg ger ldnga
tomkorningsstrackor, hogre storningskanslighet och ger ater okad trangsel i
Nyboda. Under forutsattning att tdgen utrustas sa att de bade kan koras pa
Roda linjen och pa nya linjen till Odenplan, sd kan Nyboda och Norsborg
anvandas for vissa depafunktioner aven for tagen pa linjen Odenplan — Arninge.

6.11.5 Trafikanalys

Alternativet skapar restidsvinster for stora delar av Nordostsektorn samt i
Solna-Sundbyberg. Forbattrade kopplingar till pendeltig ger positiva effekter.
For Nordost blir nyttorna storst i Tiby, foljt av Danderyd och Osteréker, medan
nyttorna for 6vriga kommuner i Nordost blir sma.

Konsumentoverskott
(vardag kl.6-9)

Konsumenioverskolt
8000

4000
2000
]

Figur 6-52. Konsumentdverskott for kollektivtrafikresor i vid en utbyggnad av ny tunnelbanelinje 6den?éh -
Arninge i kombination med férlangning av Réd tunnelbanelinje till Arninge, alternativ 4c.



Jt Trafikférvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING

RAPPORT
2014-02-03

Version

Tabell 6-30. Konsumentdverskott for alternativ 4c uppdelat per kommun.

208(255)

Diarienummer

Infosak. klass
K1 (Oppen)

Danderyd Taby Vallentuna Vaxholm Osteréker  Norrtélje
Mkr, nuvarde 168 611 33 35 154 28
Andel 7% 25% 1% 1% 6 % 1%

Ovriga
kommuner i
lanet

1400

58 %

Tabellen nedan visar procentuell skillnad i restid?7 for resor fran Nordost till ett

par intressanta malpunkter vid en utbyggnad av ny tunnelbanelinje fran

Odenplan till Arninge.

Tabell 6-31. Procentuell skillnad jamfért med JA2030 i oviktad restid i ett urval av resrelationer vid en

utbyggnad av ny tunnelbanelinje fran Odenplan till Arninge i kombination med en férlangning av Réda

linjen till Arninge. Grona siffror anger kortare restid, roda langre jamfért med JA2030.

Flemings-

Fran\Till  Barkarby Kista Solna C  Odenplan City Nacka berg
Danderyd -18 % -19 % -46 % -10 % 0% 0% 2%
Norrtélje -3 % 2% -14 % -3 % 0 % 0% -1%
Taby -13 % -4 % -43 % -13 % -10 % -6 % -8 %
Vallentuna -5% -6 % -23 % 0% 0% 0 % 1%
Vaxholm -13 % -13 % -24 % -2 % 0% 0% 2%
Osteraker -3 % -3 % -31 % -3% 7% -7 % -10 %

Arlanda
-13%
-1%
-1 %
0%
2%
0%

Restidsvinsterna foljer i stort samma monster som i alternativ 4b, dock ar

vinsterna nigot mindre, férutom fran Tiby och Osterdker till City och Nacka dér

forbattringar gors genom att den Roda linjen ar forlangd till Taby. Storsta

restidsvinsterna gors till Solna Centrum.

Okningen av restid i relationen Vallentuna — Flemingsberg beror p4 att

prognosmodellen forsoker hitta resviagar med kortast viktade restid, vilket inte

alltid sammanfaller med den kortaste oviktade restiden.

Flemings-

Fran\Till  Barkarby Kista Solna C  Odenplan City Nacka berg
Danderyd 2,0 1,9 1,1 1,0 1,0 0,8 1,3
Norrtalje 1,5 1,2 1,1 1,1 1,1 1,0 1,2

Arlanda
1,2
1,7

17 Restiden anges oviktad, dvs. den tar inte hdnsyn till att resenéren upplever de olika

restidskomponenterna olika besvirliga.
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Taby 1,7 1,7 1,0 1,0 1,0 0,9 1,2 1,4
Vallentuna 1,9 1,5 1,2 1,1 1,1 1,0 1,3 1,5
Vaxholm 1.1 1,0 0,8 0,8 0,8 1,1 0,9 1,0
Osteraker 1,6 1,2 1,0 1,1 1,1 0,9 1,2 1,3

Restidskvoterna minskas rejalt for resor mot framst Solna Centrum, men aven
mot Barkarby och Kista. Vissa minskningar dven i andra relationer. I nagra av
relationerna har kvoten gatt ner till under 1,5 (Danderyd/Taby till Solna
Centrum) och till 1,5 (Vallentuna till Kista).

Den 6kning av restidskvot som finns i relationen Vaxholm — Nacka forklaras pa
samma satt som i relationen Vallentuna — Flemingsberg ovan, kombinerat med
att avrundning av vardena gor att det blir en synlig 6kning.

Restidskvoten for resor som startar eller slutar inom Nordost minskar frén 2,11
(JA2030) till 2,07.

Antalet arbetsplatser som nds inom 45 minuter fran Taby Centrum okar med
161 000.

Kollektivtrafikandelen vid snitt Stocksund okar fran 58 % till 59 %.
Kollektivtrafikandelen vid snitt Haggvik ar oforandrat 16 %.
Kollektivtrafikandelen for resor som startar och/eller slutar i Nordost 6kar med
0,5 procentenheter.

Resandemdngder

For den nya tunnelbanelinjen Arninge — Odenplan uppgéar resandet under
maxtimmen som mest till drygt 2000 resenirer i det mest belastade snittet.
Antagen 5-minuterstrafik ar séledes tillracklig for resandet. Det kan har racka
med korta tag for att klara resandet.

Den R6da linjen avlastas nagot jamfort med JA2030 genom att resenérer fran
Norrort far en alternativ forbindelse mot innerstaden (Odenplan). Aven T-
Centralen kommer att avlastas.

P4 den gemensamma nya strackan har tunnelbanelinjerna som mest cirka 2 300
resande (ankomst M6rby Centrum).
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[ Pastigande 4c
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Figur 6-53. Resandefldden, pa- och avstigande per station for Rod tunnelbanelinje i riktning mot City i
alternativ 4c. FIéden ar under morgonens maxtimme (timmen med hogst resande under dagen).
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Figur 6-54. Resandefléden, pa- och avstigande per station for ny tunnelbana i riktning mot Odenplan i
alternativ 4c. Floden ar under morgonens maxtimme (timmen med hogst resande under dagen).
Sittplatskapaciteten &r i diagrammet beraknad som att langa tag ska koras.

Med en ny tunnelbanelinje till Arninge i kombination med en forlangning av
den roda linjen kommer trangseln i den 6vriga kollektivtrafiken att minska,
speciellt pa den roda linjen som idag har hogt resande mellan Tekniska
hogskolan och T-centralen. T-centralen som bytespunkt kommer att avlastas
eftersom fler resendrer kommer att vilja att byta vid andra stationer. Effekterna
ar dock marginella.

6.11.6 Kostnadsbedomning

Alternativet kraver till stor del samma infrastruktur som alternativet med ny
tunnelbanelinje fran Odenplan. Ca 200 Mkr bedoms tillkomma for
sparanlaggningen.
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Tabell 6-32. Kostnadsbeddémning.
Spar-
anlaggning
och stationer, | Fordon och
Alternativ Mdkr depa, Mdkr Totalt, Mdkr
Kombination av ny tunnelbana Odenplan-Arninge
(ny station Odenplan), samt R&d linje till Arninge
- Ca 20 km och 10 stationer
- Ca 3 nya fullangdstag och 5 korta tag
jadmfort med JA, dvs. 16 fordon (C30) 19,5 1,6 21,1

Se bilaga 5 for mer information om forutsattningar och antaganden i
kostnadsbedomningen.

6.11.7 Maluppfyllelse
Samhallsekonomiskt prissatta effekter enligt nedanstiende bild.
Nyttokostnadskvoten hamnar pé -0,9.
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Figur 6-55. Samhallsekonomiska effekter (Mkr) for alternativ 4c, omraknat till nuvarde.

Maluppfyllelse for alternativ 4¢, Ny tunnelbanelinje Odenplan — Arninge i
kombination med Rod tunnelbanelinje till Arninge, enligt nedanstaende tabell.
Foljande relativa bedomningsskala har anvants:
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- Mycket positiv effekt

Positiv effekt
Marginell effekt
Negativ effekt
Mycket negativ effekt

Tabell 6-33. Maluppfyllelse for alternativ 4c, Ny tunnelbana Odenplan — Arninge i kombination med Réd

tunnelbana till Arninge.

Mal: Attraktiva resor

Kollektivtrafikandel Resande i forhallande

Restidskvot

till kapacitet

Trangsel

+ 0,5 % fOr resor som
startar/slutar i NO

Resandet ligger under
vad som ar
tunnelbanestandard,
bade pa strackan Morby
C — Arninge och den

nya linjen Odenplan —

Danderyd.

Mindre avlastning
av roéd tunnelbana

och T-Centralen.

Mal: Tillgdnglig och sammanhallen region

Restidskvot Restidseffekter i NO Restidseffekter i Taby

+ 1029 Mkr + 611 Mkr

Mal: Effektiva resor med lag halso- och miljopaverkan

Forandring i
nabara
arbetsplatser

Samhallsekonomisk
effektivitet

Trafikeringskostnad

Total investerings-
kostnad (Mdkr)

Externa effekter
(Klimat och

luftfororeningar,
buller och trafik-

sakerhet)

21,6 Mdkr

+ 197 Mkr
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6.11.8 Sammanfattande slutsatser

Kombinationsalternativet skapar nyttor for Nordost men samtidigt ar
investeringen stor. Det finns darfor behov av att i fortsatta studier se hur nyttan
kan 6ka och investeringskostnaden minska.

Resultatet fran Stockholmsforhandlingen, vilken ska ge ny tunnelbana till
Arenastaden i Solna, Barkarby, Nacka och Gullmarsplan/Hagsitra, har kommit
efter att analyserna i denna studie har gjorts. Under varen 2014 kommer nya
analyser att behova goras for att se hur detta paverkar tunnelbanealternativen
som gar via Solna i denna studie.

6.12 Kinslighetsanalyser tunnelbana

For att belysa vilken effekt som olika forandringar i antaganden ger har ett antal
kanslighetsanalyser genomforts. Analyserna har utgatt fran alternativet med
tunnelbana fran Odenplan till Nordostsektorn.

¢ Mer optimerat tunnelbanealternativ

« Forbattrade bytesmojligheter i tunnelbanan

« Ytterligare reduceringar av busstrafik

6.12.1 Effekt av ett mer optimerat tunnelbanealternativ
Denna analys syftar till att analysera om samhallsekonomin for tunnelbana kan
forbattras genom anpassning av saval tunnelbana som bostadsbebyggelse.

I detta scenario byggs tunnelbanan fran Odenplan ut till Taby
Centrum/Galoppfaltet istillet for hela vigen till Arninge. Station Bergshamra
tas bort pa grund av litet resande. En ny station tillkommer i Danderyd mellan
Morby och Roslags Nasby dar det ocksa antas en kraftig utbyggnad av bostader
motsvarande ca 26 000 boende.

Resandet pa tunnelbanan séderut vid ankomst Morby 6kar fran ca 2800 till ca
4200 under maxtimmen. Detta starker motivet, sett till kapacitetsbehovet, for
en tunnelbaneutbyggnad.

Samhallsekonomiskt forbattras resultatet for tunnelbanan, men resultatet ar
fortfarande klart negativt.

6.12.2 Effekt av forbdttrade bytesmojligheter
Denna analys syftar till att analysera om samhallsekonomin for tunnelbana kan
forbattras genom forbattrade bytesmojligheter vid de nya stationerna. Analysen



JL Trafikférvaltningen y15(255)

STOCKHOLMS LANS LANDSTING

RAPPORT Diarienummer
2014-02-03

. Infosak. klass
Version

K1 (Oppen)

bygger pa att stationerna Solna C och Danderyds sjukhus utformas sa att byten
mellan de olika tunnelbanorna kan ske direkt 6ver plattform. Vid Danderyds
sjukhus forkortas bytestiden fran 1min 48 s till 5 s. Vid Solna C forkortas
bytestiden fran 1 min 12 s till 5 sekunder.

Resultatet visar att den forbattrade bytestiden har viss effekt vid Solna Centrum,
men endast mindre vid Danderyds sjukhus. Det senare antas bero pa att den
Roda och den nya linjen redan idag har bra bytesmojligheter, direkt 6ver
plattform, i innerstaden. Vid Danderyds sjukhus 6kas antalet bytande med 270
och vid Solna Centrum med 1500 i maxtimmen.

Samhaillsekonomiskt ar resultatet likvardigt med 6vriga studerade tunnelbane-
alternativ, de forkortade bytestiderna bedoms darfor inte paverka den
samhallsekonomiska lonsamheten.

6.12.3 Effekt av xytterligare reduceringar av busstrafik

Denna analys syftar till att analysera om samhillsekonomin for tunnelbana kan
forbattras genom att fler busslinjer avkortas for att undvika parallellgdende
busstrafik till tunnelbanan.

I detta scenario avkortas busstrafiken fran Resard, Akersberga, Ljusterd, Rimbo
och Soderhall till att vinda i Arninge. Ett antal busslinjer i Taby vander vid Taby
Centrum eller Roslags Nasby. Busslinjen mellan Norrtélje och Kista tas bort.
Stombussarna fran Norrtilje och Vaxholm ar dock oférandrade.

Resandet pa tunnelbanan soderut vid ankomst Morby Centrum okar bara
marginellt fran ca 2 800 till ca 3 000 under maxtimmen. Men samtidigt 6kar
antalet pastigande pa stomlinjerna 670 och 676 vid Arninge med totalt 700
resendrer, vilket visar pa att de resendrer som tvingas byta i Arninge gor det till
storsta del till stombussarna i analysen. Nyttorna minskar mest for Osteraker,
Vaxholm (Resaro) och Norrtélje i detta alternativ. Anledningen ar att ett byte
tillkommer i Arninge for manga resor och att bussen mellan Norrtélje och Kista
ar borttagen. Analysen har inte tagit hansyn till om stombussarna séder om
Arninge har kapacitet for att ta emot fler resenirer.

Samhaillsekonomiskt ar det 1onsamt att reducera busstrafiken. Trafikerings-
kostnaderna minskar med 3,4 Mdkr (nuvarde) medan restidsforlusten stannar
pa 0,4 Mdkr (nuvarde).
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Ovanstaende kalkyl bygger dock pa att stombusstrafiken inte behover forstarkas
soder om Arninge for att klara av resflodena. For att undvika detta behover
resendrerna fran de busslinjer som slutar i Arninge styras over till att fortsatta
resan med tunnelbana.

6.13 Utvecklat bussalternativ (5a)

6.13.1 Overgripande beskrivning av alternativet

I nimndérendet angavs att bussalternativet ska vara "Busstrafik enligt buss i
Nordost med goda forbindelser med Odenplan”. I studien Buss i Nordost
provades ett alternativ diar bussar fran nordostsektorn fick en dragning till
Odenplan. Trafikanalyserna visade att kopplingen till pendeltdg och tunnelbana
vid Odenplan gav goda resenirsnyttor. Att 16sa vandning av bussar vid
Odenplan bedéms dock inte mojligt pa grund av utrymmesbrist. Detta alternativ
tolkas darfor som en busslosning som ger bra koppling till det regionala
sparsystemet.

6.13.2 Strdckningsstudie

Utgangspunkten ar att utga fran ett urval av de busslinjer som redovisas i
stomnitsstrategin, dar flera av dem ger en koppling fran Nordostsektorn till det
regionala sparsystemet. Nagra tillkommande framkomlighetsatgarder jamfort
med jamforelsealternativet (JA2030) ingar inte.
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Linje G: Norrtilje - Gustavsberg
Vallentuna
Upplands-Vésby,

Linje H: Taby - Barkarby T
Akersberga

Vaxholm
Barkarby

Linje I: Vaxholm - Tyresé
Danderyds sjukhus

Linje J: Arninge - Barkarby
Vallingby  soinac

Gustavsberg

Figur 6-56. Stombusslinjer i bussalternativet.

6.13.3 Trafikering

Befintliga stombusslinjer 670 och 676 tas bort och ersitts av de nya
stombusslinjerna G och I. Bagge dessa linjer gér via Taby Centrum och
fortsatter efter Danderyds sjukhus via Solna Centrum och innerstaden
(Cityterminalen) till Nacka/Varmdo respektive Tyreso.

Tva nya stombusslinjer skapas ocksa Taby/Arninge och Barkarby. Den ena av
dem (H) gar via Vallentuna — Upplands Vasby — Kallhill och den andra (J) via
Sollentuna.
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Tabell 6-34. Nya stombusslinjer.

Nya linjer Turtathet

Linje G: Norrtalje — Gustavsberg 5 min fran Norrtalje mot Slussen
10 min fran Slussen mot Gustavsberg

15 min i riktning mot Norrtalje

Linje I: Vaxholm — Tyreso 3,75 min fran Vaxholm mot Gullmarsplan

(varannan tur till/fran Nyfors och varannan tur till/frén Tyres6é | 7,5 min fran Gullmarsplan mot Tyreso

kyrka) 12 min i riktning mot Vaxholm
Linje H: Taby C — Barkarby 12 min i bada riktningar
Linje J: Arninge - Barkarby 10 min i bada riktningar

Vidare gors en hel del andra linjeAndringar jamfort med JA2030:

« Linje 474 Varmdo — Slussen reduceras kraftigt men ersatts av stombusslinje
G.

« Linje 560 Upplands Visby — Barkarby gar enbart Kallhill — Upplands Vasby
med reducerad turtathet, ersatts av stombusslinje H.

« Linje 624/628 fran Akersberga forlings frin Danderyds sjukhus till Solna
station.

« Linje 627 tas bort, ersitts av stombusslinje J.

« Linje 639 fran Hallstavik gar efter Danderyds sjukhus till Solna —
Cityterminalen.

« Linje 680 fran Resaro gér till Frihamnen.

« Linje 683 (som fanns med i JA2030) Upplands Vasby — Arninge ersitts av
stombusslinje H.

« Linjerna 873/875 Tyreso — Gullmarsplan ersitts till stor del av linje L.

Trafikeringskostnaden for detta alternativ bedoms till 5,3 Mdkr omriknat till
nuvarde. I denna kostnad ingér dven kostnad for bussarna da avtalen med
bussentreprenorerna normalt ar skrivna sa att entreprenoren ansvarar for att
tillhandahalla bussar.

6.13.4 Fordon och depda

Alternativet berdknas behdva ytterligare 52 bussar i trafik. Dessa bussar
behover ocksa ha depaplats. I denna studie har lokaliseringar av dessa platser
inte studerats, men en schablonkostnad for depéplatser d4r medtagen.

6.13.5 Trafikanalys
Bussalternativet ger frimst restidsvinster i Solna, Taby, Vallentuna och
Barkarby. Den storsta delen av nyttorna kommer utanfor Nordost.
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For Nordost blir nyttorna storst i Vallentuna, foljt av Taby. For Vaxholm ger
alternativet negativ nytta.

h - .5

- - Konsumentoverskott
v el (vardag k1.6-9)
B Konsumentéverskott
o 8000

4000

2000

Figur 6-57. Konsumentdverskott for kollektivtrafikresor i bussalternativet, alternativ 5a.

Tabell 6-35. Konsumentdverskott for alternativ 5a uppdelat per kommun.

Ovriga
Danderyd  Taby Vallentuna Vaxholm  Osterdker  Norrtdlie  kommuner
i lanet
Mkr, nuvérde 102 215 381 -46 118 24 2770

Andel 3% 6% 11% -1% 3% 1% 78%
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Tabellen nedan visar procentuell skillnad i restid*® for resor fran Nordost till ett
par intressanta malpunkter i bussalternativet.

Tabell 6-36. Procentuell skillnad jamfért med JA2030 i oviktad restid i ett urval av resrelationer i
bussalternativet.

Flemings-
Fran\Till  Barkarby Kista SolnaC  Odenplan City Nacka berg Arlanda
Danderyd 1% -1% -22 % 0% 0% 0% 0 % -6 %
Norrtalje 2% 0 % 2% 7% 5% 19 % 7% -1%
Taby -1% 1% -22 % 0 % -1 % 1% 1% 3%
Vallentuna 3% 2% -1 % 0% 0% 0% 0 % 10 %
Vaxholm 5% 4% -3% 16 % 12% 12 % 12 % 2%
Osteraker 2% -1 % -14 % 0 % 0 % 0 % 0% 0 %

Restiderna till Solna minskar eftersom flera av busslinjerna med start i Nordost
nu far en ny strackning genom Solna. Daremot okar restiderna fran Norrtélje
och Vaxholm i de flesta 6vriga relationer vilket till stor del beror pa att
stombussarna i analyserna har antagits att g& via Taby centrum.

I vissa relationer har restiderna forlangts enligt tabellen ovan. Det beror pa att
prognosmodellen forsoker hitta resviagar med kortast viktade restid, vilket inte
alltid sammanfaller med den kortaste oviktade restiden. For exempelvis resor
till Barkarby skapas nya direktforbindelser vilket ger direkta resor som kanske
inte ar snabbare (oviktad restid) dn att t.ex. resa till innerstaden och gora ett
byte dir, men det ger en kortare viktad restid (mindre uppoffring for
resendren).

18 Viktad restid tar hiansyn till att resendren upplever de olika restidskomponenterna
olika besvarliga
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Tabell 6-37. Oviktade restidskvoter, dvs. kvoten mellan restid med kollektivtrafiken och restiden med bil i
utvalda reserelationer under morgonens maxtimmen alternativ 5a, Bussalternativet. Grona relationer
har minskad restidskvot jamfért med JA2030, och roda relationer 6kad. Restidskvoter i fetstil har
varden over 1,5, dvs. da kollektivtrafiken har svart att konkurrera med biltrafiken
Flemings-
Fran\Till  Barkarby Kista SolnaC  Odenplan City Nacka berg Arlanda
Danderyd 2,4 2,4 1,6 1,2 1,0 0,8 1,3 1,4
Norrtalje 1,5 1,2 1,3 1,2 1,2 1,2 1,3 1,7
Taby 1,9 1,7 1,4 1,1 1,1 1,0 1,3 1,4
Vallentuna 21 1,6 1,4 1,1 1,1 1,0 1,3 1,6
Vaxholm 1,3 1,1 1,0 0,9 0,9 1,2 1,1 1,1
Osteraker 1,7 1,3 1,3 1,1 1,1 1,2 1,3 1,3

Restidskvoterna minskas for vissa relationer till Solna (dock ej fran Norrtalje
och Vaxholm). For relationen Taby till Solna har kvoten gatt ner under 1,5.
Enstaka andra relationer far ocksa minskade restidskvoter. Daremot okar
restidskvoterna for de flesta relationer fran Norrtilje och Vaxholm, men dven
fran Vallentuna, Osterdker och Tiby finns relationer med 6kad restidskvot.

Restidskvoten for resor som startar eller slutar inom Nordost ar oférandrat 2,11
(jamfort med JA2030).

Antalet arbetsplatser som nas inom 45 minuter fran Taby Centrum 6kar med 44
000.

Kollektivtrafikandelen vid snitt Stocksund ar oférandrat 58 %.
Kollektivtrafikandelen vid snitt Haggvik ar oférandrat 16 %.
Kollektivtrafikandelen for resor som startar och/eller slutar i Nordost 6kar med
0,1 procentenheter.

Resandemdingder

Linje G (Norrtilje - Varmdo) far ett resflode pa cirka 500 resenirer i
maxtimmen i riktning fran Norrtilje mot innerstaden, vilket motsvarar ett
sittkapacitetsutnyttjande pa cirka 50 %. Storsta malpunkter (avstigning) ar
Arninge, Danderyds gymnasium, Solna station och Karolinska.

Linje I (Vaxholm - Tyreso) far ett resflode péa cirka 530 resenirer i maxtimmen i
riktning fran Norrtilje mot innerstaden, vilket motsvarar ett
sittkapacitetsutnyttjande pa cirka 44 %. Storsta malpunkter (avstigning) ar
Arninge, Taby Centrum, Danderyds gymnasium, Solna station och Karolinska.
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Noterbart ar att Morby Centrum och Danderyds sjukhus (bytespunkter till t-
bana) inte 4r med bland de storsta avstigningshallplatserna for linje G och I,
vilket tyder pa att resenirer mot innerstaden fortsiatter med bussen dit.

Linje H (Taby — Vallentuna — Upplands Vasby — Barkarby) far ett resflode pa
drygt 300 resendrer i maxtimmen i riktning fran Taby mot Barkarby. Storsta
malpunkt ar Upplands Vasby. Enbart fa resenarer frdn Nordost reser langre an
sa med linjen.

Linje J (Taby — Sollentuna — Barkarby) far ett resflode pa knappt 300 resenarer
i maxtimmen i riktning frdn Taby mot Barkarby. Storsta malpunkter lings
linjen 4r Edsberg, Akalla och Barkarby.

Det utvecklade bussalternativet innebar att befintliga stombusslinjer ersatts
med lingre genomgaende linjer som majliggor fler direktresor. Langre linjer
medfor svarigheter att dimensionera trafiken utifran efterfragan och det kan da
uppsta trangsel pa de mest belastade delstrackorna. Den roda tunnelbanelinjen
avlastas liksom vagnaétet vilket ar en positiv effekt.

6.13.6 Kostnadsbedomning

Kostnad for det utvecklade bussalternativet enligt nedan.
Investeringskostnaden avser endast kostnad for depaplatser for bussarna.
Kostnader for bussarna ingdr i trafikeringskostnaden, se kapitel 6.13.3.

Tabell 6-38. Kostnadsbeddémning.

Alternativ Depa, Mdkr Totalt, Mdkr

Utvecklat bussalternativ
Depaanlaggning for 52 bussar 0,2 0,2
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6.13.7 Maluppfyllelse
Samhallsekonomiskt prissatta effekter enligt nedanstiende bild.
Nyttokostnadskvoten hamnar pa -0,3.
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Figur 6-58. Samhallsekonomiska effekter (Mkr) for alternativ 5a, omraknat till nuvarde.
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Maluppfyllelse for alternativ 5a, Bussalternativet, enligt nedanstaende tabell.
Foljande relativa bedomningsskala har anvants:

- Mycket positiv effekt

Positiv effekt
Marginell effekt
Negativ effekt
Mycket negativ effekt

Tabell 6-39. Maluppfyllelse for alternativ 5a, utvecklat bussalternativ. Prissatta effekter avser nuvarde.

Mal: Attraktiva resor

Restidskvot Kollektivtrafikandel Resande i forhallande | Trangsel

till kapacitet

Minskade restidskvoter + 0,1 % -enheter Mindre avlastning
for resor till Solna
Centrum. Okade

restidskvoter fran

av rod linje. Risk for
trangsel pa
stombussarna pa

delstrackor.

Norrtalje och Vaxholm.

Mal: Tillganglig och sammanhallen region

Restidskvot Restidseffekter i NO Restidseffekter i Taby | Forandring i
nabara

arbetsplatser

Minskade restidskvoter + 794 Mkr + 215 Mkr +44 000 (fran Taby
for resor till Solna Centrum)
Centrum. Okade

restidskvoter fran

Norrtalje och Vaxholm.

Mal: Effektiva resor med lag hélso- och miljépaverkan

Samhaéllsekonomisk Total investerings- Trafikeringskostnad Externa effekter
effektivitet kostnad (Mdkr) (Klimat och
luftféroreningar,

buller och trafik-

sakerhet)
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6.13.8 Sammanfattande slutsatser

Bussalternativet ar viktigt att klargora ur ett bade lang- och kortsiktigt
perspektiv, bland annat eftersom en sparutbyggnad till Nordost har lang
genomforandetid. Sett i ett langre tidsperspektiv bor ocksa busslosningen stodja
inriktningar for framtida sparsatsningar i sektorn.

De analyser som gjorts i denna studie visar att ett utvecklat bussalternativ har
potential att klara den efterfragan pa kapacitet som prognosticerats, samtidigt
som den regionala tillgingligheten for Nordostsektorn okar.

Den positiva effekten for den regionala stadskdarnan bedoms bli betydligt
mindre dn for studerade sparalternativ. Vissa omraden som Vaxholm och
Norrtélje har fatt forsimrade resultat. Vidare studier behover goras vad som bor
goras for att inte fa dessa forsamringar.

Det kan ocksa konstateras att det finns behov av omfattande atgiarder (eget
utrymme, signalprioritering etc.) som forbattrar busstrafikens forutsattningar
for att skapa en attraktiv och kapacitetsstark busslosning.

6.14 Forlangning av Tvarbanans Kistagren i straket Kista-
Sollentuna-Tiby

6.14.1 Overgripande beskrivning av alternativet

I regionplanen RUFS 2010 redovisas ett strak for utbyggnad av Tviarbanan fran

Kista/Sollentuna till Taby. Denna utbyggnadstanke har provats i ett par tidigare

utredningar, dels i forstudie for Kistagrenen och dels i arbetet med

stomnitsstrategi for Stockholms ldn.

Straket knyter samman de regionala kdarnorna Kista-Sollentuna och Taby-
Arninge. I denna studie har inga fornyade analyser gjorts av alternativet.
Nedanstdende redovisning och slutsatser baseras istillet pa tidigare framtaget
material.

6.14.2 Strdckningsbeskrivning
Alternativet innebar att Kistagrenen byggs ut till Taby via Sollentuna.
Principstrackning redovisas nedan.

19 ST, Forstudie Tviarbana Norr Kistagrenen - huvudhandling, augusti 2011
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Figur 6-59. Kalla: Stomnatsstrategin.

For Kistagrenens utbyggnad har alternativa strackningar provats i samband
med forstudien, se figur nedan. Nuvarande inriktning ar att bygga ut Tvarbanan
till Helenelund. I forstudien for Kistagrenen konstateras dock att en dragning
via Sollentuna skulle underlitta en fortsattning mot nordostsektorn och Téby.

Akalla

Jaryaféitet

Figur 6-60. Kalla: Forstudie Kistagrenen.

6.14.3 Tidigare gjorda analyser

De analyser som gjorts i arbetet med stomnétsstrategi for lanet visar att
kopplingen ar intressant for att forbattra tvarforbindelsen, men samtidigt att
linjen saknar ett tillrackligt resandeunderlag for att motivera sparinvestering
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sett fran ett resenars- och trafikeringsperspektiv. I stomnatsstrategin pekas
istallet en stombusslinje (J) ut for att skapa denna koppling.

Samma slutsats om bristande resandeunderlag for sparvag dras i forstudien for
Kistagrenen. P4 stora delar av strackan mellan Haggvik och Roslags Nasby
ligger antalet resande ar 2030 under denna gréans enligt analyserna i forstudien.

6.14.4 Sammanfattande slutsatser

Att forbattra tvarkopplingen for kollektivtrafiken i detta strak ar intressant. I
forsta hand bor det provas vilka mojligheter som finns att utveckla en attraktiv
stombusstrafik eftersom kapacitetsbehovet inte motiverar spartrafik. Att
Tvarbanans Kistagren far Helenelund som slutstation minskar ocksa
mojligheterna att bygga ut banan mot Sollentuna C och Taby.

Det kan ocksa konstateras att en strackning mellan Sollentuna och Taby ar
komplicerad. I Danderyds kommuns forslag till 6versiktsplan 2030 (samrad
2013) redovisas ett sparreservat i detta strak, som tolkas som en tunnellosning,
vilket 4r mycket kostnadsdrivande. En fordel med ett tunnelalternativ ar dock
att det kan ge nytta for andra aktorer an kollektivtrafiken i och med att ytan som
frilaggs ovanfor kan exploateras.

6.15 Sambhiillsekonomi for spar- och bussalternativ

I detta avsnitt redovisas en sammanstillning av de samhaillsekonomiska
berakningarna for ett antal av de spar- och bussalternativ som analyserats.

I arbetet med de samhaillsekonomiska analyserna har Trafikforvaltningens
modell for samhallsekonomiska berdkningar, SAMS version 2.0 anvants. I
modellen riknas nyttor, bland annat i form av restid, om till pengar som stills
emot investeringskostnad och drift- och underhéllskostnader. I modellen ingar
ocksé kostnader for externa effekter. Alla kostnader och nyttor raknas om till ett
nuvirde. Modellen utgar frain ASEK5'2°:s rekommenderade kalkylparametrar.
Kalkylperioden ar 60 ar.

De alternativ som saknar samhaillsekonomisk kalkyl ar f6ljande:

120 Samhallsekonomiska principer och kalkylvirden for transportsektorn: ASEK5
(Trafikverket, 2012).
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« 1c/1d, Roslagsbanan via Vartabanan till Centralen/Odenplan, avfardas pga
tekniska svarigheter.
+ 1e, Roslagsbanan till Rimbo — Norrtélje. En bittre strackningsstudie behovs
for att kunna analysera effekterna.
« 2a, Pendeltdg Arninge — Kista — Barkarby, avfardas pga kapacitetsbrister i
jarnvagsnatet.
« Tvarbana, Kista — Sollentuna — Taby, tidigare analyser visar pa att strackan
inte har tillrdckligt med resande for att motivera sparvag.

6.15.1 Konsumentoverskott per kommun
De olika alternativen ger olika effekter for olika kommuner. Nedanstadende
tabell visar pa hur konsumentoverskottet blir per alternativ och kommun.
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Konsumentdéverskott per kommun inom Nordostsektorn (Mkr, nuvérde)
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Figur 6-61. Konsumentnytta for de olika alternativen for de olika kommunerna i Nordost
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6.15.2 Berdkningsbara effekter

Kalkyl
Den samhillsekonomiska kalkylen innehéller alla effekter som gar att mita och

virdera. Ar effekten inte mitbar eller miitbar men inte viirderbar sa ingér den
inte i den samhéllsekonomiska kalkylen?2:.

Den samhillsekonomiska analysen ar en bedomning av hur effektiv en atgard ar
jamfort med andra studerade alternativ. Den sa kallade nyttokostnadskvoten
(NK:22) 4r o om alla métbara och viarderbara effekter tillsammans ar lika stora
som investeringskostnaden och trafikeringskostnaden for alternativet. En NK
som 4ar 1 sager att for varje krona (i trafikering eller investering) som spenderas
fas 2 kronor tillbaka i matbara och varderbara nyttor. En negativ NK betyder att
de matbara och viarderbara nyttorna understiger kostnaderna for investering
och drift i alternativet.

I tabellen nedan visas en sammanstéllning 6ver trafikeringskostnader
(fordonskostnader), investeringskostnader och nyttor for de alternativ dar
samhallsekonomi har studerats.

121 Exempel pa ej métbar effekt dr paverkan pé folkhilsan av 6kat kollektivirafikresande.
Exempel pa ej varderbar effekt ar intrang i kulturbygd.

122 T Trafikverkets riktlinjer (ASEK 5) ingér tva typer av effektivitetskvoter, NK och
Nettonuvirdekvoten (NNK). Den senare anvinds i Trafikverkets dtgardsplanering. NNK
har vissa tekniska egenskaper som gor att den ofta inte gar att anvénda i den typ av
analyser som gors inom kollektivtrafik. NNK kan inte anviandas for att jamfora drift-
tunga och investerings-tunga objekt med varandra. Om driften av en atgird 6verstiger
kostnaderna for atgidrdens matbara och varderbara nyttor s 4r NNK odefinierad rent
matematiskt, likasd om objektet saknar driftskostnader. Darfor 4r NK mer rattvisande.
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Samhaéllsekonomisk effektivitet (Mkr, nuvarde)

Mkr la 1b 3a 4da 4b Ac Sa

10000

5000

m Nyttor

= Fordonskostnad
kollektivirafik
-5000

o Investeringskostnad

-10000

-15000

-20000

-25000

Figur 6-62 Nyttor, trafikeringskostnader (fordonskostnader) och investeringskostnader for de olika
alternativen. Priser i nuvarde (Mkr). Dessa nyttor galler for hela Stockholms lan.
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Nyttokostnadskvat (NK)

1a 1b 3a 4a 4b 4c Sa
U T T !
-02 -
-0,290676239
04 -
06
-0,687633948
08 0782218738 TbsIesIt
-0,909193723  -0,912193976
-0,944769903

Figur 6-63. Nyttokostnadskvoter fér de olika alternativen.

Rangordning

Rangordningen av objekten efter deras nyttokostnadskvot (NK) ger hogst
effektivitet for bussalternativet (5a), med NK = -0,3. Darefter kommer
Roslagsbana forlangd in till Centralen (1b), dar NK = -0,7. Tvarbana till Taby
(3a) och Roslagsbana till Odenplan (1a) har ungefar samma nyttokostnadskvot
(-0,8). Ny tunnelbana fran Odenplan till Arninge och tunnelbanans
kombinationsalternativ ar pa ungefar samma niva i effektivitet (-0,9). Rod linjes
forlangning till Taby har den sdmsta nyttokostnadskvoten (-0,9).
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Nyttokostnadskvoter

5a - Utvecklat bussalternativ
1b - Roslagsbanan till Centralen
3a- Tvérbanan till Nordost

1a - Roslagsbanan till Odenplan

4b - Ny t-banelinje till Arninge
4c - Kombination av t-bana

4a - Roda linjen till Arninge

-1 -0,8 -0,6 -0,4 -0,2 0

Figur 6-64. Nyttokostnadskvoter rangordnade i fallande effektivitetsniva for de olika alternativen.
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7 Samlad bedomning

I detta kapitel beskrivs en samlad bedomning av de datgdrder som utretts inom

studien.

7.1

Utvardering av studerade spar- och bussalternativ

De studerade spar- och bussalternativen har utviarderats utifran de effektmal
som har formulerats for studien.

Tabell 7-1. Studiens effektmal med tillhérande utvarderingsmatt.

233(255)

Diarienummer

Infosak. klass
K1 (Oppen)

Attraktiva resor

Tillgénglig och sammanhallen
region

Effektiva resor med lag halso-
och miljépaverkan

Mal: En regional, attraktiv,
kapacitetsstark och
konkurrenskraftig kollektivtrafik till
Nordostsektorn, med en kapacitet
som svarar mot de lang- och
kortsiktiga behoven

Mal: Oka kollektivtrafikens andel av
resandet med minst 5 % fran
dagens niva till 2030

Mal: Oka den regionala
tillgangligheten till och fran
Nordostsektorn

Mal: En strukturerande
kollektivtrafik som férbattrar
forutsattningarna for en hallbar
utbyggnad av bostader och
arbetsplatser i Nordostsektorn, och
med fokus pa den regionala karnan
Taby-Arninge for att stodja en 6kad
tathet och flerkarnighet i regionen

Mal: Samhallsekonomisk
effektivitet och kostnadseffektiva
I6sningar

Mal: Minska trafikens negativa
miljé- och halsoaspekter

Utvarderingsmatt:

. Restider och restidskvoter i
utvalda relationer

. Kollektivtrafikandel

. Resande i forhallande till
malstandard for
kapacitetsintervall

e  Trangsel

Utvarderingsmatt:

. Restider och restidskvoter i
utvalda relationer

. Restidseffekter i
Nordostsektorn
(konsumentoverskott)

e Nabara arbetsplatser fran
resp. kommuncentrum i NO

Utvarderingsmatt:

e  Samhallsekonomisk
beddmning/kalkyl
Investeringskostnad

Arlig kapital- och driftkostnad
Klimat och luftféroreningar
Buller

Trafiksakerhet

Intrang

Nedan beskrivs hur de studerade spar- och bussalternativen (se kapitel 6) bidrar
till att uppfylla studiens effektmal. Bedomningen sammanfattas sist i en tabell.

7.1.1

Malet om Attraktiva resor

Det kan konstateras att effekten pa kollektivirafikens andel av resandet ar
marginell for alla studerade alternativ. Det krivs sdledes kompletterande
styrande och/eller beteendepéaverkande dtgarder for att nd mélet om 6kad andel
resor med kollektivtrafik med minst 5 %.

Utbyggnaden av tunnelbana via Solna ger storst effekt pa restidskvoterna
eftersom det 6ppnar upp for en ny forbindelse i tvirled mellan Nordostsektorn
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och Solna med smidiga byten mot Sundbyberg och Vasterort samtidigt som
Nordostsektorn far okad tillganglighet till pendeltagssystemet (genom
kopplingen vid Solna station och Odenplan). Aven tvirbanan Solna — Danderyd
- Taby och bussalternativet ger lagre restidskvoter i relationerna mot Solna men
restiderna ar inte fullt lika bra som i tunnelbanealternativen. Minst effekt pa
restidskvoterna ger de alternativ som gar i befintliga korridorer for
kollektivtrafik dvs. atgarderna som ror Roslagsbanans forlangning och Rod
tunnelbanelinje. Dar ar restiden med kollektivtrafik forhéllandevis kort redan i
JA2030 och det ar svart att korta den ytterligare.

En analys av hur kapaciteten utnyttjas i trafikslagen visar att resandet med
tunnelbanealternativen ar relativt litet och inte nar upp till de mélstandarder
som formulerats (se tabell i kapitel 4.4.1). Mélstandarden om kapacitet kan dock
vara svar att tillampa langs linjernas hela strackning, da resandet i linjernas
ytterdndar normalt ir betydligt mindre #n pa de centrala delarna. Ovriga
studerade alternativ (Roslagsbanan, Tvarbanan och stombuss) har en kapacitet
som ar mer val avvagd till de resandevolymer som de forvantas fa.

Belastning och trangsel i trafiksystemet har studerats genom att resenarsfloden,
pé- och avstigande vid T-centralen och Odenplan har betraktats. Utover det har
studerats hur stor andel av utforda personkilometer som under maxtimmen har
gjorts i fordon med belastningsgrad over 1, det vill sdga dar det finns fler
passagerare an sittplatser. Generellt har alternativen sma effekter pa
trangselsituationen i kollektivtrafiken.

7.1.2  Madlet om Tillgdnglig och sammanhdllen region

Nir det giller mélet om att 6ka den regionala tillgédngligheten till och frén
Nordostsektorn ar restidseffekter vasentliga. Nar det géller attraktivitet i form
av forkortade restider s uppnas storst effekt i Nordostsektorn nar Roslags-
banan forlangs till Centralen. Minst paverkan pé restiden har utbyggnad av Rod
tunnelbanelinje, eftersom den kopplingen redan finns i jamforelsealternativet
genom Roslagsbanan och motorvagsbussar. Detta illustreras i figuren nedan
som visar konsumentoverskott beraknat till ett nuvérde.
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Alternativen i figuren ar:

1a — Roslagsbanan forlangd till Odenplan

1b — Roslagbanan forldngd till Centralen

3a — Tvarbanan forlangd fran Solna till Taby

4a — Rod t-bana forlangd till Arninge

4b — Ny t-banelinje Odenplan — Solna — Danderyd — Tdby — Arninge
4c¢ — Tunnelbanans kombinationsalternativ (4a + 4b)

5a — Utvecklat bussalternativ

Konsument&verskott (Mkr, nuvérde)
4000

m Ovriga
kommuner

3000

m Nordostsektorn
2000
1000 :I I
O ! T T T l T T
la ib 3a LE] 4ab 4c ba

Figur 7-1  Restidseffekter av de studerade alternativen, konsumentéverskott i Mnkr beraknat till ett nuvarde.

I den regionala stadskarnan Taby — Arninge!23 uppnas storst restidseffekter nar
Roslagsbanan forliangs till Centralen, men dven studerade alternativ med
tunnelbana fran Odenplan till Arninge samt Roslagsbanan till Odenplan ger
positiva restidseffekter. Se figur nedan.

123 Berdkningen &r gjord pad kommunniva, effekten avser hela Taby kommun
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Konsumentoverskott i Taby kommun (Mkr, nuvarde)

1000

800

600

400
O 1 T T T T T T
1la 1b 3a 4a 4b Ac S5a

Figur 7-2  Restidseffekter i Taby kommun

Resultaten visar att ndbarheten till arbetsplatser fran Nordostsektorn inom 45
min med kollektivtrafik 6kar som mest i Taby medan mycket smé forandringar
sker fran 6vriga kommuner. Generellt 0kar ndbarheten mest med tunnelbane-
alternativen via Solna. Det beror pa den snabba forbindelsen som skapas mot de
manga arbetsplatserna i Solna och Sundbyberg.

Analys av malet som handlar om att stodja utbyggnad av bostader och
arbetsplatser i Nordost, och framforallt i den regionala stadskdrnan Taby-
Arninge, visar att forlingning av Roslagsbanan till Centralen ger storst positiv
effekt som en f6ljd av restidsvinster.

7.1.3 Malet om Effektiva resor med lag hdlso- och miljopaverkan
Samhallsekonomiskt ger alla studerade alternativ daligt resultat. Det utvecklade

bussalternativet ar minst daligt, foljt av Roslagsbanan till Centralen och
Tviarbanan till Taby.

Nedan visas en sammanstillning av nyttor och kostnader for de analyserade
atgarderna.
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Samhallsekonomisk effektivitet (Mkr, nuvarde)

Mke 1a 1b 3a 4a b 4¢ 5a

10000

5000

W Nyttor

Fordonskostnad
kollektivirafik

-5000 ——
o Investeringskostnad

-10000

-15000

-20000

-25000

Figur 7-3  Nyttor och kostnader for de studerade spar- och bussalternativen

Atgirdernas samhillsekonomiska effektivitet brukar rangordnas med en s.k.
nyttokostnadskvot. En nyttokostnadskvot lika med o innebar att de matbara och
varderbara positiva effekterna ar lika stora som kostnaderna. For att fa en
samhillsekonomisk I6nsam investering bor nyttokostnadskvoten vara storre an
0. Samtliga analyserade atgarder ger negativa nyttokostnadskvoter vilket
betyder att kostnaderna &r stérre dn nyttan. Se Figur 7-4 nedan. Ut6ver de
mitbara och virderbara effekterna finns andra effekter som inte ar matbara och
varderingsbara exempelvis trangsel, buller och restidsosdkerheter. Dessa
effekter har inte bedomts paverka nyttan i sidan grad att nagon av de
analyserade atgarderna blir samhéllsekonomiskt l6nsam. Dock kan det vara
intressant att studera vilka regionalekonomiska effekter som atgiarderna kan ge.



JU

Trafikférvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 238(255)

RAPPORT Diarienummer
2014-02-03

Infosédk. klass

Version K1 (Oppen)

Nyttokostnadskvot (NK)

5a

la 1b 3a 4a 4ab 4Ac
O | T T
'0,2 i
-0,290676239
04
06 -
-0,687633948
08 1 782018738 T bades3IL

-0,909193723  -0,912193976

-0,944769903

Figur 7-4. Nyttokostnadskvot for de studerade spar- och basalternativen

Investeringskostnaden ar den i siarklass storsta posten for alla atgarder i
kalkylen forutom for bussalternativet. Investeringskostnaden ar som storst i
alternativen med tunnelbana mellan Odenplan och Arninge dir den ligger pa
cirka 20 miljarder omriknat till ett nuvarde. Tunnelbanealternativen ger ocksa
storst trafikeringskostnad.

Trafikeringskostnaderna okar for alla alternativ. For sparalternativen finns
ocksad omfattande investeringar i sparanldggning, fordon och depaer.

For bussalternativet okar utslapp av luftféroreningar och klimatpaverkande
gaser jamfort med JA2030 och sparalternativen. Nivderna ar dock relativt sma.

Alternativen med forlingning av Roslagsbanan till Centralen och Odenplan
innebar att banan flyttas ner i tunnel i centrala delen vilket minskar
barridreffekter och buller. Nar banan gar i tunnel frigors mark vid nuvarande
Stockholms 6stra som kan exploateras med t ex bostider.

For Tvarbanan finns intrdngsproblematik att hantera da strackningen gar
genom kinsliga omraden. Vid Jarva krog har en brolosning studerats 6ver E4
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vilket innebir visuell pAverkan pa Nationalstadsparken. Aven andra delar av
strackningen till Danderyd och Taby bedoms ge negativa intrang (alternativt
hoga investeringskostnader som f6ljd av t ex tunnelforlaggning etc.).
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7.1.4 Sammanfattning av maluppfyllelse for studerade spar- och
bussalternativ
Nedan sammanfattas bedomningen i en tabell. Foljande relativa
bedomningsskala har anvénts:
- Mycket positiv effekt
Positiv effekt
Marginell effekt
Negativ effekt
Mycket negativ effekt
Tabell 7-2. Sammanstallning av effekter i forhallande till studiens effektmal och utvarderingsmatt.
Roslags- Roslags-
banan till | banan till
Odenplan, | Centralen, | Tvdarbanan | Forlangning Ny Kombination
via Ostra | via Ostra | fran Solna | av R&d linje | tunnelbana av Réd linje
station station till Taby till Arninge | fran Odp till och ny linje
(1a) (1b) (3a) (4a) Arninge (4b) | fran Odp (4c) | Buss (5a)
Restidskvoter
Kollektivtrafikandel

Resande i férhallande till
trafikslagets kapacitet

Ca 800- | Ca400-1900. | Ca 500-2600. Motsvarar ej
2800. Motsvarar ej | Motsvarar ej tunnelbana.

(maxtimme) Motsvarar | tunnelbana. tunnelbana.
till stor del
TVB.

Trangsel

Restidskvoter

Restidseffekter i NO
(konsumentoverskott, Mnkr)

Restidseffekter i Taby kommun
(konsumentoverskott, Mnkr)

Forandring i nabara arbetspl.
(1000-tal) inom 45 min med
kollektivtrafik fér resor med start
i Taby C

Nyttokostnadskvot

Restidseffekter
(konsumentéverskott, Mnkr)

Total investeringskostnad
(nuvarde, Mnkr)

Trafikeringskostnad (nuvarde,
Mnkr)

Externa effekter (klimat och
luftfroreningar, buller och
trafiksékerhet) (nuvarde, Mnkr)
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7.2 Kombinationer av atgiarder bedoms ge bist effekt

De analyser som gjorts i denna studie visar att ingen enskild atgard ar tillracklig
for att nd god maluppfyllelse. Bedomningen ar att det ar lampligt att kombinera
olika atgarder och atgardstyper for att fa bast utvaxling pa insatserna.

Erfarenheter och forskning visar att kombination av olika typer av atgarder ar
ett mer effektivt sitt att fa till stind en 6verflyttning av resenirer till
kollektivtrafiken och till andra mer hallbara fardsatt, dn att enbart utoka
kollektivtrafikens utbud. Till exempel kan beteendepaverkande atgiarder och
ekonomiska styrmedel i hog utstrackning f& manniskor att 6verviga
overflyttning till mer hallbara fardsatt. Nar detta sker ar det dock viktigt att
kollektivtrafik ar anpassad och utbyggd for att erbjuda ett bra alternativ samt
mota den okade efterfragan.

Figuren nedan visar hur de olika atgardsomradena kan samverka for att
utveckla en regional kollektivtrafik till Nordostsektorn. Genom att jobba med
atgarder som Okar efterfragan pa kollektivtrafik 6kar behoven av satsa pa ett
forbattrat utbud.

Atgiirder som kan bidra till 6kat Atgarder som kan forbattra
resande med kollektivtrafik: kollektivirafikens utbud och dka
Samplanering av bebyggelse och

kollektivirafik L g = Utbyggnad av nya
Ekonomiska styrmedel ékad o Forbattrat
Parkeringsstyming efterfragan utbud » Utbud av och komfort i

Atiraktiva anslutningar

busstrafiken
Framkomlighet for busstrafiken = Effektivisering av Roslagsbanan
Mobility management och tunnelbanans réda linje

resandet:

sparforbindelser

For att for att bidra sa mycket som mgjligt till studiens mél bor olika atgarder
kombineras, t ex utbyggd spartrafik och busstrafik kombinerat med Mobility
management och framkomlighetsatgarder for busstrafiken samt samplanering
av utbyggnad av bostader och utbyggd kollektivtrafik.

Vilka atgiarder som bor kombineras dr inte utrett &nnu men blir en viktig aspekt
att utreda i en forstudie enligt Landstingets investeringsprocess.

For att minimera de brister som identifierats kan det dven vara lampligt att
kombinera olika spér- och busslosningar. Som exempel kan ndmnas att en
forlangning av Roslagsbanan till Odenplan eller Centralen sannolikt bor
kombineras med en kapacitetsstark kollektivtrafik som ger Nordostsektorn
koppling till Solna, t ex genom att 4ven bygga ut tvarbanan eller genom en
prioriterad stombusslinje.
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7.3 Avvagning enligt fyrstegsprincipen

I en dtgardsvalsstudie ska fyrstegsprincipen tillampas i provningen av atgéarder.
Det innebar att tgarder i forsta hand ska sokas i de forsta stegen. Givet att
dessa ar genomforda, provas om det fortfarande ar motiverat att ga vidare med
steg-4-atagder. En fragestillning ar darfor hur langt racker atgardstyperna i steg
1-3 racker for att nd malen? En viktig fragestillning ar ocksa om atgarder inom
de forsta stegen kan stodja olika alternativ for tankbara utbyggnader av
kollektivtrafik i Nordostsektorn. Likasa ar tidsperspektivet viktigt da eventuella
steg 4-atgarder har lang tid for genomforande.

Nedan foljer en bedomning av hur langt steg 1-3-atgiarder kan na, uppdelat pa
de tre huvudmalen:

» Attraktiva resor
+ Tillganglig och sammanhallen region
« Effektiva resor med lag hilso- och miljopaverkan

I tabellen nedan sammanfattas bedomd maluppfyllelse for foreslagna atgarder
inom respektive atgardsomrade. De atgarder som foreslas genomforas inom
respektive omrade finns beskrivna i kapitel 5 samt i kapitel 8.2.
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Tabell 7-3. Beddmning av maluppfyllelse for atgarderna inom steg 1-3. Gron= positiv effekt, gra=marginell
effekt, vit= effekten har inte kunnat bedémas.

Mal 1: Attraktiva resor

Mal 2: Tillganglig och
sammanhallen region

Mal 3: Effektiva resor med lag
halso- och miljopaverkan

Atgirdsomrade

Enregional, Oka kollektiv-
attraktiv, trafikens andel
kapacitets- av resandet
stark och med minst 5
konkurrens-  procent fran
kraftig dagens niva till
kollektiv- 2030

trafik till

Nordost-

sektorn, med
en kapacitet
som svarar
mot de lang-
och
kortsiktiga
behoven

Oka den En

regionala strukturerande

tillganglig- kollektivtrafik

heten till och som forbattrar

fran Nordost- férutsattningar

sektorn na for en
hallbar

utbyggnad av
bostader och
arbetsplatser i
Nordost-
sektorn, och
med fokus pa
den regionala
kérnan Taby-
Arninge for att
stddja en okad
tathet och
flerkarnighet i
regionen

Sambhalls- Minska
ekonomisk trafikens
effektivitet och  negativa miljo-
kostnads- och halso-
effektiva aspekter
|6sningar

1. Samplanering

. Parkering

MM

. Anslutningar

Utbud

. Framkomlighet

o [N |o |o|s|w

.RB&TB

7.3.1

Mdlet om Attraktiva resor

Ett 6kat utbud av busstrafik, framkomlighetsatgéarder och forbattringar i
befintliga sparsystem kan oka kapaciteten och forbattra restiderna i
kollektivtrafiken och samtidigt géra den mer attraktiv. Flera atgarder som
forbattrar kapaciteten pa sparen finns redan beslutade, men det finns mer att
gora och det dr av stor vikt att dven atgirder gors i bytespunkterna.

De foreslagna atgarderna inom steg 1-3 har alla potential att bidra till att 6ka
kollektivtrafikandelen, men ingen av atgarderna racker for att uppfylla malet.
Atgirderna har inte studerats i detalj vilket innebér att det &r svart att siga hur
stor effekterna pé restider, kapacitet och attraktivitet kan vantas bli.
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7.3.2 Malet om Tillgdnglig och sammanhdallen region

Battre utbud och kortare restider i buss- och spartrafiken ger en battre
integrering med 6vriga regionen. Forutsatt hog framkomlighet och gena
strackningar kan busstrafik ge positiva effekter.

I synnerhet behover tvarforbindelser med kollektivtrafik forbattras samtidigt
som kollektivtrafikens tillganglighet och konkurrenskraft in mot regioncentrum
behover forbattras genom fler direkta kopplingar till viktiga malpunkter och det
regionala tagsystemet.

For att uppnd malet om en strukturerande kollektivtrafik som forbattrar
forutsattningarna for en utbyggnad av bostidder och arbetsplatser bedéms
sparutbyggnader (steg 4) ge storst effekt, men effekterna behover givetvis viagas
mot kostnaderna. En sparutbyggnad bor dock kombineras med atgirder i steg 1-

3.

Den regionala tillgdngligheten kan dven 6ka som en effekt av att
fardmedelsandelar fors 6ver fran bil till andra trafikslag. Det kan da férvantas
ske en viss avlastning i vagnatet vilket i hogtrafik kan leda till mindre trangsel
for kvarvarande biltrafikanter och bussar.

7.3.3 Malet om Effektiva resor med lag hdlso- och miljopaverkan

Atgirder inom steg 1-3 kinnetecknas ofta av att de har en liigre kostnad dn
atgarder inom steg 4. Somliga atgarder, sdsom framkomlighetsatgirder for
busstrafiken och forbattringar pa Roslagsbanan, ar dock relativt omfattande och
effekten maste bedémas i varje enskilt fall. Andra atgarder, sdsom parkerings-
styrning och mobility management ger ofta betydande effekter och ar billiga att
genomfora, men kan i vissa fall innebara 6kade kostnader for vissa resenirer.

P& det stora hela bedoms atgarder inom steg 1-3 ha potential att ge en positiv
samhallsekonomisk effekt. Det forutsatter dock att fokus laggs pa kostnads-
effektiva 16sningar i tidiga skeden av planeringsprocessen. Atgirderna bor
effektbedommas innan de genomfors och utvirderas efter genomforande for att
fa information om de bor drivas vidare.

Atgirder inom steg 1-3 kan ocks4 bidra till att gora sparutbyggnader (steg 4)
mer effektiva eftersom resandeunderlaget och dirmed nyttan kan 6ka
ytterligare. Sarskilt vasentlig ar samplanering med ny bebyggelse i nuvarande
och framtida stationslagen.

Atgirder i steg 1-3 bedoms #ven kunna minska andelen bilresor till formén for
kollektivtrafik, gdng och cykeltrafik. Darmed har de potential att minska
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trafikens negativa miljo- och halsopaverkan. Det giller i synnerhet om

atgarderna genomfors som ett samordnat atgardspaket dar de forstarker och
hojer varandras effekter.
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8 Inriktning pa fortsatt arbete

8.1 Aktorernas roller, forutsittningar och utgangspunkter

Trafikverket ansvarar for de statliga vigarna och lansvagarna samt de statliga
jarnvagarna. Trafikverket har dven ett 6vergripande ansvar for utvecklingen av
transportsystemet i riktning mot de nationella transportpolitiska mélen.

SLL Trafikforvaltningen tillsammans med operatorer ansvarar for
kollektivtrafikutbudet, kvalitet i kollektivirafiken och priset for denna.
Landstinget ansvarar dven for tunnelbanenitet och lokalbanornas infrastruktur.

Kommunerna ansvarar for de kommunala vagarna for gang-, cykel-, buss-
och biltrafik. Kommunerna ansvarar dven for den kommunala planeringen
avseende bostider, arbetsplatser och service.

Lansstyrelsen ansvarar for att olika statliga mal ska uppfyllas pa regional niva
samt for upprittande av lansplanen for transportinfrastruktur.

8.2 Tidigare beslut

Vissa pagaende arbeten och redan fattade strategiska beslut lagger ramar for
hur det fortsatta arbetet kan och bor bedrivas. Ett antal projekt och utredningar
av betydelse for utvecklingen av kollektivtrafiken i Nordostsektorn listas i
kapitel 1. Sarskilt foljande bor uppmarksammas:

Stockholmsforhandlingen 2013
Inom ramen for Stockholmsférhandlingen presenterades i november 2013 en

overenskommelse om finansiering och medfinansiering av utbyggnad av
tunnelbanan samt 6kad bostadsbebyggelse. En av dtgarderna som berorda
parter kommit 6verens om ar utbyggnad av tunnelbana fran Odenplan till
Arenastaden via Hagastaden, med en tresparslosning vid Odenplan. Denna
utbyggnad ska starta senast 2016 och trafikstart for delstrackan till Hagastaden
sker cirka ar 2020 och till Arenastaden cirka ar 2022.

I samband med tillkdnnagivandet av 6verenskommelsen har uttalats att
utbyggnaden Odenplan — Arenastaden i framtiden skulle kunna férldngas mot
Nordostsektorn. De exakta formerna for den fortsatta planeringen av
tunnelbanan Odenplan — Arenastaden &r inte beslutade dnnu.
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De utredningsalternativ for tunnelbana som presenteras i denna utredning
kommer att justeras utifran forhandlingens resultat.

Program for utbyggnad av Roslagsbanan och fér Roda linjens uppgradering
Trafikforvaltningen bedriver sedan ett antal ar tillbaka ett 1angsiktigt
utvecklingsarbete for Roslagsbanans utbyggnad. Detta beskrivs vidare i kap

3.3.2.

Trafikforvaltningen bedriver dven for tunnelbanans Roda linje ett 1angsiktigt
utvecklingsarbete i syfte att forbattra linjens kapacitet och funktion. Detta
beskrivs vidare i kapitel 3.3.3.

Lansplan for Regional Transportinfrastruktur i Stockholms lan
Forslaget till lansplan for aren 2014-2025 innehaller utredningsmedel for

Roslagspilen, kapacitetsstark kollektivtrafik pa sammanlagt 20 mkr under dren
2014-17. I Lansplan 2010-2021 lag dessa medel under aren 2017-2020 och har
hittills forskotterats av Nordostkommunerna for att kunna tidigarelagga
genomforandet av foreliggande studie.

8.3 Beskrivning av planeringsprocessen for sparobjekt
Atgirdsvals- och idéstudien ska ge underlag for beslut om fortsatt
utredningsarbete for langsiktig regional och kapacitetsstark kollektivtrafik till
Nordostsektorn.

Den nya lagstiftningen som giller fran 2013 beskriver en sammanhallen process
som leder fram till planldggning av det aktuella objektet, se nedan.

Sammanhallen process som leder till plan,
MKB om betydande miljopaverkan

Samrad

Figur 8-1. Ny planeringsprocess.

Innan den fysiska planeringsprocessen (inkluderande exempelvis jarnvagsplan,
detaljplan) tar vid 4r bedomningen att det behovs fordjupade tekniska studier
och ytterligare alternativavviagningar.

I det fall planering ska gé vidare med spéralternativ som dgs av Landstinget
behover processen anpassas till Landstingets investeringsprocess. Med hansyn
till behovet av mer kunskap om alternativen bedoms det aktuellt att Landstinget
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bor fatta utredningsbeslut om att genomfora forstudie'2+ for aktuella alternativ.
Forstudie avser har forstudie enligt Landstingets investeringsprocess med syfte
att prova alternativa 16sningar, foresla alternativ och belysa ekonomi. Se figuren

nedan.

Innan forstudiebeslutet bor ytterligare fordjupade studier goras for att kunna
avgransa antalet alternativ ytterligare.

Definiera behov
Formulera mal
Specificera vad
ska uppnas,
prioriteringar
samt
begrénsningar

Syfte

Rapport som
redovisar
behov,
malformulering,
forslag till
tidplan samt
budget for
férstudie

Resultat

Om resultatet
av behovs-
analysen visar
att projektet
bor fortsatta
tas beslut om
forstudie

Beslut

Besluts
- niva

Inriktni

Prova
alternativa
I6sningar mot
behov och
ekonomi
Foresl3
alternativ
Belysa ekonomi

Analys och val
huvudalternativ
Oversiktlig inv
kalkyl, nytto-
bedémning,
samt tidplan fér
genomfdrandet.

Beslut om
program alt
avbryta
objektet

hec|

Specificera * Projektering
l6sning * GenomfGrande
Beslutsunderlag

for

genomftrande

* Objektet
genomférs och
tas i drift

Funktionsprg.
Planritningar
Specifikationer
Miljdinventering
Investerings-
kalkyl, drift-
kostn konsekv.
Nyttokalkyl
Tidplan

Stéllnings-
tagande till att
genomfdra
objektet eller ej

férandebeslut

* Driftssattning

« Uppféljning och
utvardering av
investeringen

Se till att
ekonomiska och
verksamhets-
massiga
konsekvenser
uppnatts

* Dra lardomar

Figur 8-2. Landstingets investeringsprocess. LS = Landstingsstyrelsen och LF = Landstingsfullmaktige.

124 Forstudie enligt Landstingets investeringsprocess. Notera att begreppet forstudie inte
langre anvinds i den lagstadgade planeringsprocessen for vag och jarnvig.
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8.4 Rekommendation av vilka atgidrder som ska hanteras vidare i
syfte att na malen
For att gd i riktning mot malen for Atgirdsvals- och idéstudien krivs
kombinationer av olika atgardstyper. Nordostsektorns utmaningar innebar
vidare att det krivs atgirder pa savil kort som lang sikt. Atgirder som p4 kort
sikt forbattrar kollektivtrafiken skapar, da det kan leda till 6kat
resandeunderlag, ocksa battre forutsattningar for att pa sikt utveckla regionalt
kopplad spéartrafik mot Nordost, vilket ar en ambition som bland annat uttrycks
i den regionala utvecklingsplanen RUFS 2010 och Nordostkommunernas vision.

De analyser som har gjorts av spar- och bussalternativen visar pa en lag
samhillsekonomisk 16nsamhet, vissa sparutbyggnader ar ocksa mycket
kostsamma. Det ar darfor av stor vikt att i fortsatta studier sarskilt beakta hur
nyttorna kan 6ka och kostnaderna minska for att utifran det avgora vilka
alternativ som bor studeras vidare.

8.4.1 Fortsatt hantering av spar- och bussalternativ

Av de alternativ som studerats har vissa alternativ visat sig ha lag
maluppfyllelse, och andra alternativ har visat sig medfora orimligt stora
tekniska svarigheter, detta har foranlett att ett antal alternativ foreslas att inte
studeras vidare.

Alternativ som foreslas att inte studeras vidare i kommande forstudie’s da de
ger lag maluppfyllelse:

« Forlangning av tunnelbanans Roda linje till Nordost

« Roslagsbanan Rimbo-Norrtilje

Alternativ som av genomforandemdissiga skdl och kostnadsskdl foreslas att
inte studeras vidare i kommande forstudie®26:

« Roslagsbanan via Virtabanan till Centralen eller Odenplan

+ Pendeltag Arninge-Barkarby

« Forlangning av Tvarbanans Kistagren i straket Kista-Sollentuna-Taby

Innan beslut kan tas att 6vriga alternativ ska studeras vidare maste en justering
goras av de analyserade alternativen med anledning av resultatet av
Stockholmsforhandlingen. Darefter ska de samhillsekonomiska kalkylerna

125 Forstudie enligt landstingets investeringsprocess
126 Forstudie enligt landstingets investeringsprocess
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utvecklas. Utifran de nyttor och kostnader som respektive alternativ medfor kan
beslut sedan tas om vilka alternativ som ska hanteras vidare.

Utifran de studier som beskrivs i denna rapport ges nedan forslag pa atgarder
som bor studeras vidare. Denna rekommendation kommer att ses 6ver nar
forhandlingsresultatet ar inarbetat.

Utifran bedomningen av maluppfyllelse bedoms foljande sparalternativ kunna
vara aktuella for fordjupade studier.

« Forlangningar av Roslagsbanan till Centralen eller Odenplan

« Tvirbanan Solna till den regionala kdrnan Taby-Arninge

I och med dndrade forutsdttningar med anledning av Stockholms-
forhandlingen bedoms foljande sparalternativ kunna vara aktuella for
fordjupade studier.

« Tunnelbana i straket Odenplan till den regionala kdrnan Taby-Arninge

Utifran behov av att fordjupad kunskap om alternativet for att kunna berdkna
kostnader och nyttor bedoms foljande spdralternativ kunna vara aktuella for
fordjupade studier

« Roslagsbanan till Rimbo.

For samtliga sparalternativ som utreds vidare ar det intressant att utreda hur
sparutbyggnad och utvecklad busstrafik kan kombineras for basta
maluppfyllnad. Det ar ocksé intressant att i det fortsatta arbetet studera om
sparutbyggnader kan kombineras for att gemensamt leda till en battre
helhetslésning och en storre maluppfyllelse.

Sparutbyggnad bor dven kombineras med steg 1-3 atgarder for att forstarka

effekten och nyttan av atgiarden. De atgiarder som foreslas ingé i paket med

sparutbyggnad ar:

« Fortsatt fortatning och byggande av blandstad i kollektivtrafikstarka lagen

« Omdaning av Tekniska hogskolan/Ostra station till en modern bytespunkt

» Infartsparkeringar

« Marknadsforing av héllbart resande och vilka nya resmgjlighet som skapas
med den utbyggda kollektivtrafiken

« Information om hallbart resande till nyinflyttade och nyanstillda i nordost

« Dubbelspar pa Roslagsbanan pa strackor som inte ingar i program for
Roslagsbanans upprustning.
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Atgiirderna kommer delvis att se olika ut beroende pé vilken eller vilka
sparutbyggnader som blir aktuella att genomfora. Detta behover utredas vidare
kopplat till respektive alternativ eller kombination av alternativ.

Atgirder inom steg 1-3 bér dven genomforas pa kort sikt och under tiden fram
till att spar eventuellt byggs ut. Dessa atgiarder beskrivs i kapitel 8.4.2 nedan.

8.4.2 Atgdrder inom steg 1-3 som foreslds utredas for genomforande fram
till att spar eventuellt kan byggas ut

I Atgirdsvals- och idéstudien redovisas &tta atgirdsomraden inom steg 1-3, se
kapitel 5, som pé olika sitt bidrar till studiens effektmal. Av dessa har parterna
gemensamt valt ut ett antal atgarder som foreslas att antingen utredas vidare for
ett genomforande under perioden fram till att spar byggs ut eller for ett
genomforande i samband med att spar byggs ut for att forstiarka effekten av
utbyggnaden.

Nedan listas de forslagna atgiarderna som bor utredas for genomforande pa kort
sikt. Atgirderna finns beskrivna i kapitel 5.

Fortatning och byggande av blandstad i kollektivtrafikstarka lagen

Kommunala parkeringsstrategier

Infartsparkeringsplan for Nordostsektorn

Gemensam mobilitetsservice for Nordostsektorn

Information om héllbart resande till nyinflyttade och nyanstallda i

nordostsektorn

Systemoversyn av kollektivirafiken i Nordostsektorn gemensamt av

Trafikforvaltningen, berord entreprenor och kommunerna

7. Forbattrad komfort i busstrafiken for att majliggora att restiden kan nyttjas
som arbetstid vid langre resor

8. Samordnad trafikledning mellan olika trafikslag/entreprencrer for att
underlatta byten

9. Utreda hur Danderyds sjukhus kan utvecklas till en attraktiv bytespunkt

10. Utreda mojligheten att tillskapa ett byte mellan den radiella trafiken pa
Roslagsbanan och den tvargdende busstrafiken pa Norrortsleden.

11. Forbattrade lokala cykelanslutningar till kollektivtrafikens héallplatser och
stationer

12. Nya fordon till Roslagsbanan (utéver redan beslutade)

13. Framkomlighetséatgarder for busstrafiken

b whE

o
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8.5 Forslag pa tidplan och uppligg for det fortsatta arbetet med att
utreda en regional kollektivtrafik till Nordostsektorn
Parallellt med att foreliggande studie ar pa remiss kommer
tunnelbanealternativen i studien att justeras utifran resultatet av
Stockholmsforhandlingen. Under remisstiden kommer vidare resultaten fran
den samhallsekonomiska analysen att utvecklas ytterligare mot bakgrund av att
samtliga alternativ har negativ samhallsekonomisk lonsamhet. Ytterligare vissa
fordjupade utredningsinsatser av utvalda sparalternativ kommer darutover att
genomforas for att klargora vissa genomférandemassiga forutsattningar och
darigenom eventuellt kunna minska antalet alternativ i forstudiefasen samt for
att ta fram underlag (budget, tidplan etc.) for denna.

Den fordjupade utredningen bedoms kunna ske inom ramen fér den
utredningsbudget som finns inom Atgirdsvals- och idéstudien (exKkl.
projektledning/interntid fran deltagande parter) och kommer darfor att f6lja
direkt efter de utredningar som ligger till grund for denna rapport.

Forst ska dock tunnelbanealternativen justeras utifran resultatet av
Stockholmsforhandlingen for att darefter kunna vardera vilka alternativ som
bor studeras vidare.

Foljande utredningsdelar har identifierats som tankbara att ingd i den
fordjupade utredningen (fore forstudie enligt landstingets investeringsprocess):

Roslagsbanan till Centralen/Odenplan:

« Kapacitetsanalys av stationerna Centralen/Odenplan

« Analys av trafikering/kapacitet som en foljd av forlangningen

« Analys av kommunernas mgjligheter att exploatera nara stationsliagen (gors
av kommunerna)

Tvdrbanan fran Solna till den regionala stadskdrnan

« Overgripande tekniska studier #ven for delen Danderyd-Tiby i syfte att
bedoma alternativets genomforbarhet

« Analys av mojligheterna att skapa depalosning

« Analys av kommunernas mgjlighet att exploatera i stationsnira lagen

Tunnelbana fran Odenplan till den regionala stadskdrnan

« Analys av kommunernas mgjligheter att exploatera nara lampliga
stationsldgen langs strackningen (gors av kommunerna)

« Analys av mojligheterna att skapa depalosning
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Roslagsbanan till Rimbo
 Strackningsstudie for delen Karsta — Rimbo.
« Analys av kommunernas mojlighet att exploatera i stationsnéra lagen

Underlag infor forstudie enligt landstingets investeringsprocess

Foljande underlag behover tas fram infor ett ev. utredningsbeslut om forstudie:

« Klargora forstudiens omfattning avseende mal, syfte, alternativ,
utredningsdjup etc.

« Budget och finansiering.

« Organisering av studien.

« Tidplan.

» Forstudiens process.

+ Grianssnittet mellan Stockholmsforhandlingen 2013 och denna utredning
behover klargoras.

« For sparalternativ behover olika etapplosningar overvigas, vilket kan ge en
avgransning av forstudien. Det behover dven belysas vilka méjligheter som
finns till utbyggnad péa langre sikt.

8.5.1 Tidplan for fortsatt arbete
Nedan redovisas ett forslag till tidplan for fortsatt arbete. Tidplanen forutsatter
att inga forseningar i utrednings- och beslutsprocessen kommer att ske.

Vinter-var 2014 Justering utifrdn Stockholmsforhandlingens resultat,
fordjupad analys av resultaten fran den
samhallsekonomiska analysen, stallningstagande
avseende vilka alternativ som ska studeras vidare
samt fordjupad utredning av utvalda sparalternativ
inom ramen for pagdende atgardsvals- och idéstudie,
samt ta fram underlag infor beslut om att genomfora
forstudie enligt landstingets investeringsprocess.

2014 Utredningar av atgirder inom steg 1-3 for
genomforande inom 1-10 &r

Febr. 2014 Beslut av trafiknimnden om remiss av
samradsversion av Atgirdsvals- och idéstudie

Juni 2014 Beslut av Trafikndimnden om att godkdnna

slutversion av Atgirdsvals- och idéstudien och
utredningsbeslut av Landstinget om att genomfora
forstudie

2014-2015 Forstudie enligt Landstingets investeringsprocess
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2016 Inriktningsbeslut (stallningstagande till att

genomfora objektet/objekten eller ej)

8.6 Ansvarsfordelning

8.6.1 Gemensamt ansvar och samverkan

« Det ar angeldget att minimera brister som identifierats i bristanalysen. Det
ar ett gemensamt ansvar mellan berorda parter att astadkomma detta.

« Eftersom budgetutrymmet for nya investeringar i transportsystemet ar
begransat, maste de totala kostnaderna i projektet minimeras. Ju billigare
och mer effektiv en viss 16sning ar, desto mer sannolikt ar det med andra ord
att den kan finansieras och slutligen genomforas. Det ar darfor ett
gemensamt ansvar mellan berorda parter att kostnaderna for de
rekommenderade dtgarderna att hantera vidare kan minimeras.

8.6.2 Ansvariga for de rekommenderade spdrutbyggnadsdtgdrderna

« En eventuell forstudie av utbyggnad av Tunnelbanan, Roslagsbanan och
Tvirbanan ar ett ansvar i forsta hand for Landstinget, da dessa
sparanlaggningar dgs av Landstinget. Medel for utredningen har avsatts av
staten.

+ Trafikverket och ber6rda kommuner medverkar i utarbetandet av
forstudien.

8.6.3 Ansvariga for de dtgdrder inom steg 1-3 som foreslds for fortsatt
hantering
« Ikapitel 5 anges vem som ar ansvarig for respektive foreslagen atgird.
« Ansvariga aktorer ar (utan inbordes ordning): Landstinget, berérda
trafikentreprenorer, kommunerna i Nordost, Trafikverket och Stockholms
stad.

8.7 Principer for finansiering samt forutsittningar for
genomforande

8.7.1 Aktorernas principer for finansiering

« Stockholms lans landstingsfullmiktige har i samband med budgetbeslut for
2014 lagt fast att infrastruktirinvesteringar i kollektivtrafiken bor ses som ett
gemensamt ansvar mellan landsting, stat och kommun. Landstinget anser
att staten i normalfallet bor finansiera 50 % av en investering, vilket 4ven
kommunerna i sina yttranden har stillt sig bakom. Landstinget anser att
den kommunala medfinansieringen bor ligga pa 20 %. Kommunernas insats
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kan besta i direkt medfinansiering eller att pd andra vis minska kostnaderna
i ett projekt, exempelvis genom att Landstinget far ta del av okat markvarde,
genom att finna effektivare 16sningar, genom en béttre gemensam planering,
genom mojligheter till avstdngningar under byggtiden, genom en tydligare
ansvarsfordelning av kostnader eller genom direkt medfinansiering.
Landstingets finansieringsprincip ligger till grund for finansiering och
eventuellt genomforande av sparatgarder i denna studie

» Statens overgripande transportpolitiska mal ar att sikerstilla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportférsorjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet. Trafikverket tillaimpar darfor
samhallsekonomi som en prioriteringsgrund infor beslut om statlig
medfinansiering. Vid val av alternativ och vid utformning av alternativ bor
darfor samhallsekonomisk effektivitet vara vigledande.

» Stockholm Nordost principiella uppfattning ar att den
kostnadsfordelningsmodell och det finansieringsansvar som i dag rader for
investeringar i infrastruktur, som staten har ansvar for, 4ven ska gilla i
fortsattningen. Trangselskatterna ar en finansiering fran
Stockholmsregionen och ska inte ses som en del av den statliga
finansieringen.

8.7.2 Sdrskilda finansierings- och genomforandefrdgor som mdste hanteras

« FOr att en fortsatt planering av de utpekade utredningsalternativen ska vara
meningsfull ar det nodvandigt att kommunerna medverkar till n6dvandig
markatkomst och planldggning for nya depaer i Nordost. Omfattningen av
behovet av depaer ar beroende av vilka exakta investeringséatgarder och
trafikeringsupplagg det slutligen handlar om.

« Forutsattningarna for att genomfora de rekommenderade atgiarderna ar att
efterfragan pa att resa med kollektivtrafiken kan 6kas med hjilp av
samplanering bostader/kollektivtrafik och ett 6kat bostadsbyggande.

« For att skapa resenarsnyttor aven pa kort sikt ar det viktigt att vaghallarna
medverkar till och planerar for 6kad framkomlighet for busstrafiken samt
bidrar till att genomfora ovriga utpekade steg 1-3-atgarder.

« Det ar svart att kostnadskalkylera i ett tidigt utredningsskede. Det betyder
att kostnadsskattningarna for de atgiarder som foreslas hanteras vidare ar
forknippade med osidkerheter. Det kan paverka dess lonsamhet och darmed
aven ett eventuellt genomforande.
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