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Rapporter

Forstudien fér Milarbanan strickan Tomteboda — Kall-
hill bestdr av fljande dokument:

Slutrapport (detta dokument). Hir sammanfattas
de viktigaste avsnitten i de olika delrapporterna.

Rapport Miljo och Arkitektur. Omradets mil-
jovirden och alternativens paverkan pa miljon
beskrivs. Exempel pd utformning av stationerna
redovisas.

Rapport Teknik och Kalkyl. Delrapporten inne-

haller tekniska forutsittningar samt ritningar och
textbeskrivningar for de olika alternativen. Aven

berikning av anliggningskostnader ingr.

Rapport Trafikanalyser och samhallsekonomi.
Trafikanalyser for nuliget och i framtiden. Berik-
ning av samhillsekonomisk nytta.

Rapport Kapacitetsanalyser. Beskrivningar av
restider och spérkapacitet for alternativen.

Samradsredogorelse. Synpunkter framférda
under samradet samt Banverkets kommentarer.

Overgripande riskanalys. Analys av de viktigaste
riskfaktorerna i projektet. Utgor underlagsrapport
till delrapport Miljé och arkitekeur.

Rapporterna kan bestillas av Banverket Ostra banregio-

nen.



Forord

De senaste dren har antalet resenirer lings Milarbanan
stadigt kat. Banans och tigens kapacitet utnyttjas
under linga tider maximalt, vilket medfor att tringseln
ar stor och kvaliteten i trafiken ir for l18g. Behovet att
resa 1 striket forvintas fortsitta 6ka och dirfor utreder
Banverket en kapacitetsforstirkning pd Milarbanan. Ett
forsta steg i planeringen ir att ta fram en forstudie for att
identifiera méjliga och genomforbara alternativ.

I den férstudie som hir presenteras har ett stort antal
forslag och alternativ studerats. Enklare 18sningar och
uppgraderingar av den befintliga banan samt flera spar
och helt nya strickningar har utretts. Enklare 16sningar
har inte visat sig uppfylla projektets mél. Tre alternativa
utbyggnader i befintlig strickning samt tvi alternativa
utbyggnader i en till stora delar ny strickning, Kista kor-
ridor, har studerats ingdende.

Under arbetet med férstudien har samrad genomforts
med allminhet, kommuner och 6vriga intressenter. Den
forslagshandling som togs fram i maj 2005 skickades

ut p remiss till ett stort antal berorda intressenter for
synpunkter. Flera av remissinstanserna uttalade att det
ar viktigt att arbetet drivs vidare med ett brett perspek-
tiv och att bade den befintliga korridoren och den nya
strickningen i Kista korridor utreds vidare.

I februari 2006 tog Banverket stillning till vidare
hantering som ir att genomfora en jirnvigsutredning. I
den kommer de korridorer som i forstudien studerades
djupare att studeras vidare. Jirnvigsutredningen skall
resultera i ett alternativ som foreslds for utbyggnad.
Banverket kommer direfter att med utredningen som
grund foresla att regeringen provar tillddigheten av det
foreslagna utbyggnadsalternativet.

Sundbyberg i mars 2006

Kjell-Ake Averstad

Regionchef 6stra banregionen
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4 Dubbelsparet mellan Tomteboda och Kallhall ar en av landets mest trafikerade jarnvagsstrackor. Idag utnyttjas sparen maximalt under hogtrafiktid.
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Sammanfattning

Milarbanan gir frin Stockholm, via Enképing och Vis-
terds pi den norra sidan av Milaren mot Orebro i vister.
I forstudien studeras méjligheterna att férbitera tigtra-
fiken pd Milarbanan. Fysiska atgirder studeras mellan

Tomteboda och Kallhill.

Bakgrund och mal

Efterfrgan pa tigresor ir stort framférallt under hog-
trafik, morgon och kvill. Detta leder till att det ofta ir
trangt pd tdgen och det hidnder att resenirer ibland inte
kommer med tdgen. Det gir inte att kora fler tig pa
grund av utrymmesbrist pa sparen.

Utbyggnaden av Milarbanan skall bidra till att féljande
dndamal uppfylls:

* Frimja den regionala utvecklingen i Milarbane-
striket.

* Forbittra tillgingligheten till kirnomraden och
viktiga knutpunkter i Milarbanestriket.

* Transportsystemet i Milarbanestrdket gors mer
tillgingligt.

* Minska transportsystemets miljobelastning i stra-

ket.

* Bidra till ett sikrare transportsystem i Milarbane-
striket s att ingen riskerar att dédas eller skadas
allvarligt.

Forutsdttningar

Den aktuella strickan av Milarbanan gir genom ett
varierat landskap med skogar, 6ppna filt och bebyggda
omréden. Bostider ligger nira sparen och tigen ger
upphov till stérande buller och vibrationer. Lings linga

strickor saknas bullerplank och miljon runt spéren ir
allmint i behov av upprustning.

Milardalen ir en av landets mest expansiva regioner
och Milarbanestriket tillh6r de omrdden som har storst
prognostiserad befolkningstillvixt. En utveckling av
regionaltdgsystemet och pendeltdgstrafiken ir en forut-
sittning for fortsatt tillvixt. Trafiken pd Milarbanan har
okat stadigt och under storre delen av dagen gér pendel-
tigen i 15-minuterstrafik. Regionaltdgen frén Visterds
avgr varje halvtimme under hogtrafik. At 6ka trafiken
ytterligare ir inte mojligt pd dagens bana. Den hoga
belastningen gér dven att det Litt uppstér forseningar.
P4 flera platser lings den studerade strickan begrinsas
hastigheten av lig banstandard. Nuvarande regional- och
pendeltdgstrafik pd Milarbanan fir ocksd ett lgt betyg
av resendrerna. De ir sirskilt missnojda med tidhall-
ning, rengoring, forseningsinformation och tringseln pd
tagen.

Banverket har tillsammans med SL och andra jirnvigs-
foretag tagit fram en vision f6r den framtida trafiken pa
Milarbanan. I visionen 6kar tdgtrafiken visentligt med
bl a nya snabbpendeltdg frin Visterds och pendeltdg i
10-minuterstrafik. Visionen ligger till grund f6r trafik
analyserna i férstudien.

Utredningsalternativ

I forstudien har dtgirder studerats som rér olika sitt
att minska transportbehovet och effektivisera jirnvigs-
systemet. Studierna visar att sidana lsningar inte dr
tillrickliga for att indamalen ska uppnas. Forstudien
behandlar fem férslag pa nybyggnad av jirnvig och ett
jimforelsealternativ:

Befintlig korridor — Ytlage. Tva nya spar anliggs lings

Milarbanan i befintlig strickning. Négra kurvor ritas till
en hogre hastighetsstandard.

Befintlig korridor — Nedsankt Iage. Enligt alternativet
ovan men med nedsinkning av sparen genom
Huvudsta, Spanga och Jakobsberg. Genom Sundbyberg

ligger sparen i tunnel eller nedsinkta.

Befintlig korridor — Pendeltagstunnel. Tva nya spar
byggs i tunnel mellan Citybanans station Odenplan
och Spanga. Norr om Spinga enligt Befintlig korridor
— Ytldge.

Kista korridor — Kista centralt. Milarbanan dras via
Ostkustbanan till Silverdal och i tunnel via ny station
centralt i Kista till Barkarby. Norr om Barkarby enligt
Befintlig korridor.

Kista korridor — Kista Helenelund. Enligt Kista korridor
— Kista centralt men med en négot ostligare dragning
med station i anslutning till Helenelund station.

Jamforelsealternativet. Ingen ny jirnvig byggs utan det
befintliga systemet behalls.

I forstudien har dven mojligheterna att anligga nya
stationer 1 Huvudsta och Solvalla studerats.

Effekter

Kapacitetsanalyserna visar att det behovs fyra spér pa
strickan Tomteboda — Kallhill for att klara den framtida
trafikeringen. Nigon dverkapacitet uppstdr inte och
forseningar kommer dven fortsittningsvis relativt Litt att
uppsta.

Nya stationer i Huvudsta och Solvalla kan anliggas utan
storre paverkan pé trafiken, men sammantaget ger de



en negativ nytta for resenirerna. Det dr sma skillnader
mellan att placera en ny regionaltigstation (Stockholm
Vist) i Barkarby jimfért med Jakobsberg. Jakobsberg kan
eventuellt vara litet bittre for resenirerna. Pa grund av
snabbpendeltigens blandning med fjirr- och regionaltig
fungerar tagtrafiken i Kista korridor ndgot simre jimfort
med Befintlig korridor.

Utbyggnaden av Milarbanan kan ske i delar. Majliga
delutbyggnader ir for alla alternativ strickan Tomteboda
— Barkarby och fér alternativen i befintlig korridor dven

strickan Spanga — Kallhill.

Restiden férkortas pé strickan Stockholm — Visterds med
knappt tio minuter for fjirrtdgen som har ett uppehill

pa vigen. Restiden med regionaltdgen kortas med cirka

6 minuter jimf6rt med idag och f6r pendeltigen kortas
restiden med ett par minuter.

En forbittrad Milarbana dr positiv f6r den kommunala
utvecklingen samtidigt som buller och vibrationer 6kar
med okad trafik. Med olika typer av dtgirder bedéms
gillande riktvirden inomhus klaras for alternativen och
situationen kan forbittras for ménga boende lings banan.
Upplevelsen av jirnvigen och dess visuella barridrverkan
kan mildras med en nedsinkning av sparen.

Befintlig korridor — Ytlige ér forenat med sirskilt stora
miljokonsekvenser f6r boende i Sundbyberg men ocksi i
Huvudsta, Bromsten, Spanga och Jakobsberg. Stérning-
arna under byggtiden férvintas blir stora. Detta giller
dven for alternativet med en nedsinkning av sparen.
Nir banan 4r klar och trafikeras 4r en nedsinkning eller
tunnelférliggning av sparen positivt frin boendemiljs-
synpunkt. Byggtekniskt kan anliggandet av nya spar via
Kista vara mindre komplicerat samtidigt som korridoren

kan ge storre pdverkan pé naturmiljo och kulturhistoriske

virdefulla objekt.

Anliggningskostnaden for Befintlig korridor — Ytlige har
beriknats till 3 900 Mkr och 6vriga alternativ till

7 200 — 7 800 Mkr. Befintlig korridor — Ytldge 4r [onsam
i den samhillsekonomiska berikningen. Ovriga alterna-
tiv 4r inte |onsamma i berikningen men det gir inte att
avfirda dem som sambhillsekonomiskt olénsamma efter-
som inte alla effekter gitt att virdera. Bland de effekter
som inte virderats i berikningarna ingdr bland annat
trafikpdverkan under byggtiden, minskade forseningar
samt mindre buller och forbittrad stadsmiljo.

Samlad bedémning

En utbyggnad hela strickan Tomteboda — Kallhall 4r
nddvindig for att klara den framtida trafikeringen. En
delutbyggnad klarar inte hela den framtida trafikeringen,
men kan vara tillricklig under ett antal &r da trafiken
successivt kan utvecklas. Mojliga delutbyggnader ir
strickan Tomteboda — Barkarby eller strickan Spdnga

— Kallhall.

Befintlig korridor — Ytlige ir billigast att bygga. Berik-
ning av den samhillsekonomiska nyttan visar att alterna-
tivet ir samhillsekonomiskt lonsamt. Ovriga alternativ ir
enligt berikningen inte samhillsekonomiskt 16nsamma.
Berikningsmetodiken tar ldngt ifrin hinsyn till alla
uppkomna effekter. Okat intring av Befintlig korridor

— Ytlidge beriknas exempelvis inte. P4 liknande sitt har
ovriga alternativ manga effekter som inte beaktas.

Alla alternativ bedéms ha nigon form av miljépaverkan
pa antingen stadsmiljo, kulturmiljs eller naturmiljs.
Sirskilt kommer alternativet Befintlig korridor — Ytlige
att paverka stadsmiljon pé flera avsnitt.

Sammanfattning

Fortsatt arbete

Banverket avser att g vidare med planeringen och nista

steg blir att genomfora en jirnvigsutredning. Banverket

kommer i jirnvigsutredningen att studera bide Befintlig
korridor och Kista korridor. Vilka alternativ och utform-
ningsvarianter som ir limpliga att férdjupa kommer att

klargoras i det inledande skedet av jirnvigsutredningen.

Jdrnvigsutredningen planeras att genomféras under
2006 och 2007.




Bakgrund

Dagens situation och mélen med projektet beskrivs.

Milarbanan stricker sig frin Stockholm, via Enképing
och Visteris pa den norra sidan av Milaren mot Ore-
bro (se karta hir intill). Banan anlades som enkelspér

i slutet av 1800-talet, i takt med regionforstoring och
befolkningstillvixt har kapaciteten pa banan forstirkes
och Milarbanan har idag dubbelspar till Kolbick. Delen
niarmast Stockholm trafikeras av fjirrtag, regionaltdg och
pendeltag.

Resandeutvecklingen i strdket har varit mycket positiv
under de senaste 10 aren. Pendeltdgstrafiken har utveck-
lats med 6kad trafik till Kungsingen och senare ocksa en
forlingning till Bélsta. Idag trafikeras banan av fyra pen-
deltdg/timme som under rusningen férstirks med som
mest tre extratig/timme. Resandet med regionaltigen
har ocks3 utvecklats kraftigt efter det att dubbelspéret
byggdes ut visterut frin Kungsingen under 1990-talet
och trafikeras med 1-3 tig/timme.

Banverket har regeringens uppdrag att utreda en kapa-
citetsforstirkning mellan Tomteboda och Kallhill. I den
gillande framtidsplanen for dren 2004-2015 ir objektet
sammanslaget med Citybanan och benimns Milartun-
neln (Alvsjo-Kallhill). Det gir dirfor inte direke ate
utlisa vad detta innebir fér Milarbanan. I underlaget till
planen framgar dock att det ingdr en forsta utbyggnads-
etapp av flera spar pa strickan Tomteboda — Kallhill och
att den kostnaden var uppskattad till knappt 2 miljarder
kronor.

Ar 2003 upprittades en idéstudie for kapacitetsforstirk-
ning pd Milarbanan mellan Tomteboda och Kallhill.
Resultatet fran studien har anvints i arbetet med forstu-
dien.

Kolback
Koéping

Hovsta

Orebrog

o
Hallsberg

Enkoéping

Balsta

Stockholm

Mélarbanan gar mellan Stockholm och Frévi/Hovsta norr om Orebro. Stréckan & 219 km lang.

Dagens situation

Pendeltdgstrafiken utgor tillsammans med 6vriga spérs-
system stommen i Stockholms lins kollektivtrafik och
har en central betydelse for resandet in och ut frin
Stockholms centrala delar. Regionaltdgstrafiken lings
Milarbanan har stor betydelse for pendlingen i Milar-
dalen och potentialen for fortsatt regionférstoring. Det
finns en stark vilja frin olika aktorer att utveckla tigtrafi-
ken i Milardalen.

Resandet utmed Milarbanan ir idag stort. Téagens ka-
pacitet utnyttjas maximalt och pa sparen finns inte plats
for flera tag. Detta innebir f6ljande brister:

* Efterfrigan pé tigresor ir stort framférallt under
hégtrafiktid, morgon och kvill. Detta medfor att
det iir tringt och ibland fir inte alla som vill resa

0 10 20 km

plats. Det dr mycket vanligt att tigresenirerna far
std en lingre stricka.

P4 den inre delen av Milarbanan gir det minga
tdg och tdgen har olika uppehéllsménster och
hastighet. Ménga ginger hamnar regionaltigen
bakom ett pendeltdg och fir pa sa sitt mycket
lingre restid 4n om de haft egna spar.

Bytesmajligheterna mellan tdg och 6vrig kollektiv-
trafik ir inte optimala. Det medfor att restiderna
kan bli onédigt langa.

Spéren utnyttjas maximalt under hogtrafiktid. Det
stora antal tig som trafikerar banan medfér att det
litt uppstdr forseningar. Forseningarna leder till
att minga resenirer anser att de inte kan lita pd
tigtrafiken.



* Miljon kring dagens sparomrade ir inte attraktiv,
vilket paverkar resenirernas upplevelse av resan pd
ett negativt sitt. Stationsmiljéerna dr i manga fall
inte inbjudande for resenirerna.

* Lings jarnvigen upplever omgivningen problem
med buller och vibrationer. Lings sparen finns pd
flera stillen skripig smaindustri, klottrade buller-
plank och daligt utnyttjade omraden.

Andamal

Den grundliggande principen for investeringar i jirn-
vigstransportsystemet ir att de ska bidra ill att de trans-

portpolitiska mélen nds. Utbyggnaden av Milarbanan
ska sdledes bidra till:

* artt frimja den regionala utvecklingen i Milarba-
nestriket. Ménga orter kan erbjuda goda livsmil-
joer till rimliga priser om invdnarna har méjlighet
att pendla till andra orter. Ett forbittrat transport-
system mojliggdr en mer rorlig arbetsmarknad,
vilket i sin tur frimjar niringslivets utveckling i
striket. Orterna i striket kan utvecklas och knytas
nidrmare varandra.

* artt forbitera tillgingligheten till kirnomriden
och viktiga knutpunkter lings Milarbanestraket.
Forbittrade kommunikationer 6kar méjligheterna
att arbetspendla i striket och gor det méjligt att
nd fler arbetsplatser inom en viss restid. Utveck-
lade kommunikationer 4r ocksd viktigt f6r dem
som reser i tjinsten samt for fritidsresenirer som
vill nyttja kulturutbudet utanfér hemorten. Pa det
sittet skapas forutsittningar for en god framtida
samhillsutveckling.

* artt transportsystemet i Milarbanestriket gors mer
tillgingligt, alla minniskor ska kunna resa obe-
roende av fysisk formaga. Transportsystemet ska
ocksi medverka till att bdde kvinnors och mins
transportbehov tillgodoses i stérre utstrickning dn

idag.

* att minska transportsystemets miljobelastning.
Mainga transporter sker idag pa ett sitt som skadar
miljon. Om den globala miljébelastningen ska
kunna minska méste utslippen till atmosfiren
minskas jimfort med idag. Den transportefterfré-
gan som finns i Milarbanestrdket bor tillgodoses
pa ett langsiktigt hallbart sitt.

* att skapa ett sikrare transportsystem i Milarba-
nestraket. Ingen ska riskera att dédas eller skadas
allvarligt.

Transportpolitiska mal

Det overgripande malet for transportpolitiken dr att saker-
stélla en samhadllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och ndringslivet i hela
landet.

Sex delmal har formulerats som behandlar:
* Tillganglighet

* Transportkvalitet

* Sékerhet

* God miljo

* Regional utveckling

* Jamstalldhet

Relevanta miljdmal fran Banverkets regleringsbrev for 2005
anges under respektive avsnitt i kapitel Fysiska planeringsfér-
utsdttningan.

Bakgrund

Projektmal

Milet med utbyggnaden av Milarbanan ir att tillgodose
samhillets och niringslivets behov och efterfrigan pa
resor och transporter pd jirnvig. Detta innebir att:

Projektet ska forbittra mojligheterna till arbetspendling
i Milarbanestriket. Framfor allt giller det strickan frin
Visterds till Stockholm och orterna diremellan. Projek-
tet ska dven forbittra mojligheterna till arbetspendling
fran orter bortom Viisterds, exempelvis Arboga och Ko-
ping, till Stockholm och andra orter lings strickan. En
forbdttrad tdgtrafik dr dven viktig for de som &ker tdg i
tjansten samt for fritidsresenirer i hela Milarbanestriket

fran Stockholm till Orebro.

For att forbittra mojligheterna att pendla behover resti-
derna bli kortare dn idag. Det ir viktigt att turtitheten
okar och att méjligheten att nd nya malpunkter skapas.
Dessa faktorer leder till en minskning av restiden fran
dorr till dérr samt kortare vintetider och bytestider.

Miljokvalitetsmal

Av de |5 miljokvalitetsmdlen bedoms foljande ha storst
relevans for projektet:

* Begrdnsad klimatpaverkan

* Frisk luft

* Giftfri miljo

* Saker stralmiljo

* Grundvatten av god kvalitet
* Levande skogar

* Ett rikt odlingslandskap

* God bebyggd milj6




Bakgrund

Téagen ska avgd i ritt tid och komma fram i rite tid, sd
att resendrerna kan lita pa tigtrafiken.

Andra faktorer som behover utvecklas ir tillginglighe-
ten till stationerna, stationsmiljdernas utformning och
attraktivitet samt resenirernas resandekomfort.

Milen delas upp i féljande punkter:

Tillgdnglighet, kvalitet och regional utveckling
* Téagen ska kunna avgd oftare. Det dr viktigt for
att hoja kvaliteten och tillgiingligheten genom att
vintetider och bytestider minskar.

* Restiden dorr till dorr ska bli kortare. Det inne-
bir att restiden f6r tigen pd Milarbanan bor bli
kortare, att jirnvigssystemet bittre integreras med
ovrig kollektivtrafik samt att tillgingligheten till
stationerna okar for gdng- och cykeltrafikanter
samt bilburna trafikanter. Den sammanslagna
restiden for alla som reser lings Milarbanan ska
bli kortare.

 Tégens punkdighet ska forbittras. Projektet ska
medféra att de stérningarna som uppstar i tigtra-
fiken minskar.

* Tringseln pd tdgen ska minska. De resenirer som
dker tdg mer 4n cirka 10 minuter bér ha tillging
till siteplats.

* Tillgingligheten till tigen ska 6ka s3 att alla kate-
gorier av resenirer kan utnyttja kollektivtrafiken.
Frimst handlar det om att personer med funk-
tionshinder ska kunna nyttja jirnvigssystemet pa
ett bra sitt.

* Moijligheterna att kora godstdg pad Milarbanan

bor forbittras.

* Projektet ska mojliggora en éverféring av resor

och transporter frén vig till jirnvig lings Milar-
banestriket.

Miljo och sdkerhet
. Atgérderna bér sammantaget leda till att trafiksi-

kerheten 1 Milarbanestriket forbittras.

* Vid val av dtgirder ska efterstrivas att uppnd de

langsiktiga miljomalen.

De stationsmiljoer som atgirdas ska utformas for
att vara attraktiva for resenirerna och effektiva
knutpunkter i reskedjan.

* Jdrnvigsmiljon bor utformas for att s langt som

mojligt bli ett positivt inslag i landskapet och
stadsmiljon och ge reseniren en positiv upplevelse
av resan. En utformning som p3 ett bra sitt place-
rar in jirnvigen i landskapet ska efterstrivas.

Ekonomi
* Projektet ska anses vara samhillsekonomiskt moti-

verat.

* Anliggningens utformning ska medge flexibilitet,

vara robust samt vara effektivt att underhilla och
trafikera.

Jdmstdlldhet
. Atgéirderna ska bidra till att bdde kvinnors och

mins transportbehov tillgodoses. De stations-
miljéer som byggs om ska leda till en forbittrad
sikerhet och upplevd trygghet pa stationerna.

Kvinnors och mins synpunkter ska ges lika stort
utrymme under planeringen.

Fragestallningar och avgriansning

Fragestdllning
[ forstudien har foljande frigestillningar bedémts vara
sarskilt viktiga att studera:

Kan det befintliga systemet utnyttjas effektivare?
Finns enklare forbittringsitgirder som l16ser beho-
ven utan att nya jirnvigsspar byggs?

Vilka korridorer finns och vilka ir intressanta att
studera vidare?

Finns mojlighet att skapa nya och forbittrade
regionalt viktiga knutpunkter f6r kollektivtrafik?

Ar det intressant att anligga nya pendeltigstatio-
ner lings strickan?Var ska eventuella nya regional-

tagsstopp ske?

Hur och var kan standarden for befintlig jirnvig
forbdttras utan alltfér stora intring? Gér det att
ligga samtliga spér i tunnel och ta bort sparen i

ytlige?
Vilka forbittringar for resendrerna erhalls med

olika korridorer och olika banstandard?

Vilka miljfaktorer ir viktigast att behandla i den
fortsatta planeringen?

Hur kan nya och ombyggda stationer gestaltas f6r
att fungera pa bista sitt?

Finns det potential for ett samhillsekonomiskt
mervirde for forslagen?



* Vilka frigor upplever kommuner, linsstyrelser och
allmianhet m fl som de viktigaste f6r Milarbanan?

* Hur ser transportefterfrigan ut och hur bér tig-
trafiken utformas i framtiden?

Avgrdnsning

Banverket har regeringens uppdrag att utreda kapa-
citetsférstirkning pa strickan Tomteboda — Kallhill.
Beslutet att studera en forstirkning till Kallhill grundas
pa tidigare studier som visat att en utbyggnad medger en
langsiktigt hallbar utveckling av trafikutbudet.

Férstudien idr upprittad utifrén en tinke situation ar
2015. Den trafikering som méjliggors ska vara tillricklig
for att motsvara behoven pa lingre sike, till cirka 2030.

I forstudien anvinds olika geografiska avgrinsningar.
For exempelvis frigor om det nuvarande och framtida
transportsystemet har en stérre skala som omfattar M-
lardalen nyttjats. I en mer lokal skala har ett usrednings-
omride upprittats. Inom detta omride studeras mojliga
forbittringar av jirnvigssystemet och de fysiska pla-
neringsforutsittningarna beskrivs. Utredningsomridet
avgrinsas av Tomteboda i séder och av Kallhill i norr.
Diremellan begrinsas utredningsomradet av korridorer
runt Ostkustbanan (jirnvigen frin Stockholm norrut
mot Uppsala) och den befintliga Milarbanan.

Férstudien baseras till stor del pa befintligt material och
utgor en grund for forslag om fordjupade studier i ef-
terfljande utredningsskeden. I en férstudie ér det inte i
detalj kint hur jirnvigen kommer att utformas utan det
som beskrivs ir olika méjligheter. Konsekvensbeskriv-
ningarna ir anpassade till denna osikerhet.

Bakgrund

0 1 2Km

Alla studerade korridorer




Planering och samrad

Hiir beskrivs den planeringsprocess som Banverket genomfor

i samrid med myndigheter, allméinbet och jvriga intres-
senter.

Lagstiftning

Lagen om byggande av jdrnvdg

Planering av jirnvig f6ljer en process som regleras

i Lagen om byggande av jirnvig (SES 1995:1649).
Processen drivs av Banverket men bide allminheten,
intresseféreningar, linsstyrelser och kommuner m fl har
mojlighet att paverka. Meningen med planeringsproces-
sen 4r att den ska ge Banverket ett bra underlag, garan-
tera samordning med andra aktdrers planering och ge
goda mojligheter till insyn och paverkan f6r dem som
berors.

| kap 3§

Vid planldggning, byggande och underhall av jarnvég ska hansyn
tas till bade enskilda intressen och allmdnna intressen sasom
miljoskydd, naturvard och kulturmiljo. En estetisk utformning
ska efterstravas.

| kap 4§

Vid planldggning och byggande av jarnvég ska tillses, att jarn-
vdgen far ett sadant ldge och utférande att dndamalet med
jarnvdgen vinns med minsta intrang och oldgenhet utan oskalig
kostnad, och att hdnsyn tas till stads- och landskapsbilden och
till natur- och kulturvarden.

Utdrag ur Lag om byggande av jarnvdg

Miljobalken

Den centrala miljolagstiftningen 4r samlad i Miljobalken
(SES 1998:808). Den ska tillimpas si att:

* Minniskors hilsa och miljon skyddas mot skador
och oegentligheter oavsett om dessa orsakas av
fororeningar eller annan paverkan.

* Virdefulla natur- och kulturmiljoer skyddas och
vérdas.

* Den biologiska mingfalden bevaras.

* Mark, vatten och fysik miljo i 6vrigt anvinds si
att en frén ekologisk, social, kulturell och sam-
hillsekonomisk synpunkt god hushéllning tryg-

gas.
. Ateranvéndning och dtervinning liksom annan

hushallning med material, rdvaror och energi
frimjas s att ett kretslopp uppnas.

Jarnvags-
utredning +
MKB

Plan och bygglagen
Plan- och bygglagen (SFS 1987:10) reglerar bland annat
detaljplaneliggning som blir aktuellt vid byggande av

jdrnvig.

Kulturminneslagen

Fornminnen ir skyddade enligt kulturminneslagen.

I lagen finns bland annat regler om samrid med och
tillstdnd frin linsstyrelsen nir det giller fasta fornlim-
ningar.

Vdglagen

Viglagen giller for planering och byggnation av det
statliga vignitet. Lagen behéver tillimpas om allminna
vigar ska byggas i samband med férindringar av jirnvi-

gen.

Jarnvags-
plan + MKB

Regerings-
provning

Planeringen av Malarbanan sker stegvis. Samrad sker i Forstudien, Jarnvagsutredningen och i Jarnvagsplanen.



Banverkets planeringsprocess

Planeringsprocessen bestdr av ndgra vildefinierade
skeden, dir arbetet successivt fordjupas frin 6versiktliga
studier till detaljprojektering och dir resultaten frin ett
skede ger utgingspunkterna for nista.

Forstudie

Under férstudien identifieras och utreds de behov och
problem som planeringen ska hantera. Tinkbara dtgir-
der inventeras for att kunna sélla fram vilka atgirder som
kan svara mot behoven och l3sa problemen. Losning-
arnas kostnader och nytta beskrivs. Syftet 4r att ta fram
ett underlag f6r att kunna vilja vilka 16sningar som ska
studeras vidare i en jirnvigutredning. Vid utarbetandet
av en forstudie samrader Banverket med berérd allmin-
het, organisationer och myndigheter. Efter samrédet
ska linsstyrelsen bedoma om projektet kan antas fi en
betydande miljopéverkan.

Utifrin sammanvigning av forslagens konsekvenser och
inkomna synpunkter under arbetets ging fattar Ban-
verket beslut om den fortsatta planeringen. De berérda
kan nirhelst under planeringsprocessen yttra sig om
Banverkets pdgdende arbeten. Eventuella 6verklaganden
av Banverkets beslut i forstudien kan ske f6rst i samband
med faststillelse av jirnvigsplanen.

Jdrnvagsutredning

I arbetet med en jirnvigsutredning provas, analyseras
och utvirderas dtgirder som identifierats i forstudien.
Syftet med utredningen ir att ta fram ett underlag for
beslut om vilken &tgird som 4r den mest Limpliga. I
jirnvigsutredningen ingdr en miljokonsekvensbeskriv-
ning (MKB) som ska godkinnas av linsstyrelsen.

Fér jirnvigsanliggningar som ir mer 4n fem kilometer
langa och som ska trafikeras av fjirrtrafik foreskriver
Miljobalken 17 kap att regeringen ska prova tillatlig-
heten. Jirnvigsutredningen ligger till grund f6r denna
provning. Om regeringen ger tilldtlighet till en sparut-
byggnad kan utbyggnaden inte hindras utan bara modi-
fieras genom andra myndighets- eller domstolsbeslut.

Jdrnvégsplan

[ jirnvigsplanen bearbetas och utformas den valda
l6sningen i detalj. I planen preciseras bland annat hur
mycket mark som behovs till anliggningen och hur det
ar tinkt att genomfora projektet. Med stdd av jirnvigs-
planen 16ses frigor om hur marken ska goras tillginglig

och hur eventuella intring regleras. Aven jirnvigsplanen
ska innehélla en MKB.

2004 2005 2006 2007 2008 12009 2010 201l

Forstudie

I

Planering och Samrad

Tidplan

Arbetet med forstudien inleddes under viren 2004 och
planeras att firdigstillas sommaren 2005. Banverkets
ambition ir att fortsitta planeringen av Milarbanan
med en jirnvigsutredning som startar 2005/2006. Hur
ling tid planeringen tar efter detta beror till stor del pa
eventuella 6verklaganden samt hur finanseringsfrigorna
kan losas. Byggtiden bedoms bli ling, cirka 6 - 10 &r.

Byggtid f6r eventuella delutbyggnader studeras i nista
skede.

[ jirnvigsutredningen kommer ett s3 kallat utokat sam-
rad att hillas. Det utékade samridet bestir av ett antal
moten med bland annat intresserad allminhet, myndig-
heter och organisationer. Det utdkade samrédet beriknas
inledas 2005/2006.

2012

Jarnvégsutredning

I

Regeringsprévning

Jarnvégsplan

Detaljplan

Tillstand (enl Miljo-
balken)

Detaljprojektering,
upphandling

I
|

Mojlig byggstart

Méjlig tidplan for det fortsatta arbetet.




Planering och Samrad

Samrad

I projekt Milarbanan har samrdd genomférts med

en bred samridskrets. Viren 2004 inleddes samriden
genom mdten med kommuner och myndigheter for

att tidigt stimma av projektets inriktning. Direfter har
samriden med myndigheter, intressenter och kommu-
ner pagatt kontinuerligt. Regelbundna méten har ocksa
hallits i en referensgrupp dir bland annat representanter
fran linsstyrelserna i Milardalen, Vigverket, berorda
kommuner, jirnvigsforetag och regionférbund har

deltagit.

Samridsméten med allminheten och intresseorganisa-
tioner genomfordes vid fem tillfillen under oktober och
november 2004 och under januari 2005. Totalt deltog
cirka 275 personer frin allminheten och organisationer.

Samridsredogorelsen redovisas i sin helhet i ett separat
dokument.

Synpunkter och forslag
De synpunkter som framférdes under samradet berér i
huvudsak foljande teman:

e Behovet

¢ Alternativ

* Miljostérningar

* Péaverkan pé fastigheter och kommunala planer

Behovet

Det framkom olika synpunkter angdende behovet av en
forbittrad bankapacitet och titare avgingar frén statio-
nerna lings Milarbanan. Nirvarande allminhet ansig

till stérsta delen att det inte behévdes titare avgingar
vilket till stor del kan bero pa att man upplever trafi-
ken pa banan som stérande och att man ir orolig for
att storningen ska forvirras. Ett par dhérare ifrigasatte
behovet av fler spar och undrade om man inte kunde
hitta enklare [6sningar exempelvis genom att forbittra
kapaciteten pa tigen.

De berérda kommunerna var generellt sett positivt
instillda till férstudien och att behovet av fler spar utred-
des. Stockholms handelskammare, Visteras stad, lins-
styrelsen i Vistmanlands lin m fl anser att det finns ett
stort behov av titare avgingar pd Milarbanan. Pendling-
en till/frin Stockholm 4r mycket viktig for Stockholms
kranskommuner och det 4r nédvindigt att kapaciteten
forbittras i takt med att kommunerna lings banan vixer.

Alternativ

I samridet framférdes flera alternativ till att bygga fler
spér pd ytan mellan Tomteboda och Kallhill. Kommu-
nerna lings strickan och allminheten som nirvarade
vid métena forordade tunnellosningar di spartrafiken
uppfattas som stérande genom buller, vibrationer och
barridreffekter. Kommunerna ser ocksd mojligheter att
utnyttja den markyta som skapas ovanpd de nedgrivda
spéren. Sirskilt angeliget upplevs det att ligga sparen

i tunnel genom titbebyggda omraden som Huvudsta,
Sundbyberg, Spdnga och Jakobsberg. Tunnellgsningar
formodas ocksé vara ett mer langsiktigt hallbart alterna-
tiv 4n att bygga ny jirnvig pa markytan. Vid samriden
kom ocksa forslag pa alternativa korridorer. Den alterna-
tiva korridoren via Kista ansdg flera vara mycket intres-

sant, sirskilt om den nordliga béjen mot Arlanda kan bli
mdjlig pé sike.

Linsstyrelsen i Stockholm, omkringliggande kommuner,
Friluftsfrimjandet och Naturskyddsforeningen menar att
Jdrvafiltet méste korsas i bergtunnel. Jirnvigsforetagen
ansdg att det var viktigt att dven ta hinsyn till godstrafi-
kens krav.

Nigra ansig att dagens sparsystem var fordldrat och att
Banverket borde titta nirmare pa t ex s kallade allweg
banor och andra system som finns pa vissa stillen utom-

lands.

Miljostorningar

Mainga boende utefter banan kiinner sig storda av
framfor allt buller men ocksa av vibrationer frin dagens
tdgtrafik. Bullerskyddet uppfattas ofta som bristfilligt.
Négra menade att vibrationerna orsakat sprickor i fastig-
heter. I négra fall upplevde de att Banverket inte lyss-
nade nir de inkom med klagomal och att det behévdes
mer mitningar. Ndgon upplevde den elektromagnetiska
strdlningen som stérande vid tdgpassage. Manga i all-
minheten kinner sig oroliga for att stérningarna ska oka
om trafiken okar i framtiden.

Dagens spdromride upplevs som fult med mycket skrip
och klotter. Aven om en annan korridor in dagens viljs
s4 anser ménga att det 4r angeliget att vidta dtgirder for
att forbittra miljon lings det befintliga sparet.

Det upplevs som angeliget att vattendom séks vid av-



sinkning av grundvattenniva och att miljon lings sparet
inte forsimras under byggtiden.

Kommunerna lings strickan har frimst framfort att bar-
ridr- och bullerfrigorna ir viktiga att 16sa. Linsstyrelsen
i Stockholms lin tror att riskfrigorna och miljon under
byggtiden ir de faktorer som kommer att vara viktiga att
studera i efterfoljande skeden.

Paverkan pa fastigheter och kommunala planer
Flera dhorare var oroliga for att virdet av deras fastighe-
ter kommer att pdverkas negativt av projektet. Minga
tycker det idr svdrt att acceptera att Banverket inte kan ge
klara besked om hur fastighetsfrigorna ska losas utan att
man blir tvungen att invinta en jirnvigsplan. I villaom-
ridena undrade ménga hur virderingen av fastigheter

gér till.

Planeringen av Milarbanan paverkar flera kommunala
planer lings strickan. Osikerheten om hur banan kom-
mer att g i framtiden kan f6rsvira den kommunala
planeringen. Kommunerna anser att det ir viktigt att
snabbt fastligga banans strickning for att kunna anpassa
planerna direfter.

Inbjudan till samréd sattes bland annat upp pa pendeltagstationerna ldngs strackan.

Planering och Samrad




Regionen kring Mdlarbanan och tagtrafiken

Miilardalsregionen och dagens och morgondagens trafik
beskrivs samt behovet av okad tigtrafik.

Regionens utveckling

Befolkning och sysselsdttning

Milardalen omfattar Stockholms, Uppsala, Vistman-
lands, Sédermanlands och Orebro lin. Regionen, som
dr en av Sveriges mest expansiva, hade en befolknings-
okning pd 10 procent mellan 1990 och 2000. Storst
har befolkningstillvixten varit i Stockholms lin, med
en okningen pé drygt 11 procent. I Milardalen utanfor

Stockholms lin har tillvixten varit storst i Uppsala lin
samt i kommunerna nira Stockholm och i de storre
stiderna i Milardalen, exempelvis Visterds och Orebro.

Stockholms lan 2000 2015 2030
Befolkning 1820000 | 2130000 | 2430000
Sysselsatta 950 000 1140000 | 1300000

Befolkning och sysselsatta 2000, 2015 och 2030 i Stockholms lan
enligt Regional utvecklingsplan 2001 fér Stockholm (RUFS).

|| Relativ befolknings-
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Relativ befolkningsforandring mellan 2000 och 2020, enligt SIKA.

Enligt scenario Hog i RUFS, den regionala utveck-
lingsplanen f6r Stockholmsregionen, kommer den héga
befolkningstillvixten som gillt under 1990-talet i Stock-
holms lidn att fortsitta, se tabell.

Befolkningen i Milardalen utanfér Stockholms lin
forvintas 6ka frin dagens 1 080 000 till 1 090 000 in-
védnare ar 2015 och 1 140 000 ar 2030 (enligt samrads-
underlaget Regionplan 2000, RTK Program och frslag
3/2000, bearbetat enligt scenarierna f6r RUFS). Detta ir
totalt sett endast en méttlig 6kning. Stiderna i Milarda-
len viintas st for en storre 6kning medan befolkningen i
mindre titorter och pa landsbygden minskar.

Kartan Relativ befolkningsforindring visar att striket
lings Milarbanan fram till och med Visteris tillhér de
omriden i Milardalen som har stérst befolkningstillvixt.
De flesta omraden i banans omland har en prognostise-
rad befolkningsokning p& mellan 10 och 30 procent till
2020.

Inom Milardalen pigér en utveckling mot en integrerad
bostads- och arbetsmarknad. Allteftersom tdgférbindel-
serna kring Milaren byggs ut och boendekostnaderna

i Stockholm stiger viljer fler och fler att flytta ut frin
Stockholm och pendla in till arbetet i staden. Flera sti-
der i Milardalen har en vixande folkmingd och pend-
lingen till Stockholm har 6kat under 1990-talet (RUFS
2001). Den nationella resvaneundersékningen visar att
den genomsnittliga reslingden har 6kat med 15 procent
for bilresor och 20 procent for resor med tdg under en
tiodrsperiod. Ar 2000 pendlade 60 000 personer in till
Stockholms lin (RUFS 2001). Denna regionférstoring
innebir att Stockholms arbetsmarknadsregion vixer
vilket gynnar regionens ekonomiska utveckling.



En utveckling av regionaltigsystemet, som mojliggor
lingre pendlingsstrickor utan alltfér linga restider, ir en
viktig forutsittning for den fortsatta integrationen i Mi-
lardalen. Med hjilp av snabbare och titare tgférbindel-
ser krymper avstdnden vilket gor att minniskor kan bo
bittre och billigare och samtidigt f tillgdng till en stérre
och bredare arbetsmarknad. Foretagen fir samtidigt ett
storre upptagningsomrade vid rekrytering och dirmed
bittre mojligheter att hitta kompetenta medarbetare.
Maéjligheter till samverkan mellan foretag i regionen
okar. Invénarna i Milardalen fir ocksd en bittre tillging-
lighet till universitet och hogskolor, kultur och andra
viktiga malpunkter. Detta ir en viktig forutsittning for
att Stockholm och 6vriga stider i Milardalen ska kunna
oka sin attraktivitet f6r nya invnare och féretag, inte
minst i konkurrens med storstadsregioner i andra linder.

I figuren visas befolkning och antal sysselsatta. Ménga
kommuner férvintas f& en stor befolkningstillvixt,
men det dr framfor allt i Stockholms ldns centrala delar
som en liknande tillviixt forvintas i antalet arbetsplat-
ser. Detta kan tolkas som att beroendet av Stockholms
arbetsmarknad kommer att 6ka for kommuner som
Visters och Enképing.

Regionen kring Milarbanan och tagtrafiken
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Befolkning och sysselsatta vid Mélarbanans stationer i Stockholms lén idag, enligt RUFS 2015 och enligt kommunernas planer. De omraden som siffrorna géller motsvarar ungefér varje stations upptagningsomrade inom

gangavstand (cirka 2 kilometers radie). De omraden dér cirklarna 6verlappar varandra raknas i bada cirklarna.




Ekonomisk tillvdxt

Den ekonomiska utvecklingen har stor paverkan pa
transporterna, sivil gods- som persontrafik. Genom att
Milarbanan passerar genom de delar av Sverige som har
hégst tillvixt kan en stor 6kning av antalet transporter
forvintas.

Hur transporterna fordelas pa firdmedel — framfor allt
for persontransporterna — beror bland annat pa inkom-
stens utveckling. Vid 6kade inkomster 6kar bilresandet,

bade pi grund av att fler képer bil och att folk kér mer
med de bilar de redan har.

Hur antalet arbetsresor utvecklas beror frimst pd sys-
selsittningen och forindring av antalet tjinsteresor pa
sysselsittning och inkomst. Privata resor paverkas mest
av befolknings- och inkomstutveckling. Volymerna av
godstransporter beror i hog grad av den globala ekono-
miska utvecklingen och utvecklingen i specifika bran-
scher.

Bilinnehav

Inkomsten péverkar bilinnehavet. Férutom den eko-
nomiska utvecklingen finns ocksa en generationseffekt
kommande generationers dldre kommer att i hogre
utstrickning ha tillging till bil, och speciellt stor ir
okningen for kvinnor.

Diagrammet visar hur biltitheten, bilar per invénare,
varierar i linen lings Milarbanan. I Orebro och Vist-
manlands ldn ir biltitheten nistan dubbelt s3 hég som
i Stockholms stad. I figuren visas ocksé hur biltitheten
forhéller sig till hur minga som har tillging till bil.
Antalet invinare med tillging till bil 4r mer 4n dubbelt
s manga som antalet bilar. Varje bil nyttjas siledes i

genomsnitt av drygt tvd personer, i Stockholms stad av
ndstan tre.

For &r 2000 beriknas 800 per 1000 invinare i Stock-
holms lidn ha tillging till bil och antalet férvintas oka till
850 ar 2015 och 900 &r 2030. Forindringen beror for-
utom pd generationseffekt och annan bebyggelsestruktur
pa att den privata konsumtionen beriknas 6ka med 2,6
procent per ar mellan 2000 och 2015 och med 2,2 pro-
cent per dr mellan 2015 och 2030. Den 6kade tillgingen
till bil ger en tuffare konkurrens for kollektivtrafiken.
Kollektivtrafikens attraktivitet maste 6ka i motsvarande
grad for att den ska kunna behalla sina marknadsandelar.
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Antal bilar per 1000 invanare och antal invanare med tillgang till bil av
tusen invanare &r 1998 i lan som berérs av Mélarbanan. (Kalla: SIKA:s
SAMSdatabas 1997)
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Dagens kollektivtrafik kring Mdlarbanan
Kollektivtrafiken i Stockholmsregionen 4r en nodvindig
forutsittning for att regionen ska kunna fungera. I en
stor region med stora avstdnd, tit bebyggelse och linga
resor utgor kollektivtrafiken ett effektivt och lingsiktigt
hallbart firdsitt. Hir ker manga passagerare billigt och
sikert med férhéllandevis liten paverkan pé stadsbild
och miljo.

Pendeltdgsystemet utgor tillsammans med de andra
sparsystemen ryggraden i det kollektiva trafiksystemet

i Stockholmsregionen. Regionaltigens betydelse for ar-
betspendlingen 6kar och mojliggor en regionférstoring.

Integreringen av den regionala tigtrafiken med kol-
lektivtrafiksystemet i Stockholms lin har pdbérjats men
har lingt kvar. Tidtabellerna 4r inte integrerade och
bytespunkterna ir fi. Samarbete kring biljettsystem finns
men systemen ir fortfarande separata med stora pris-

skillnader.

Milarbanan ir en del av ett omfattande kollektivtra-
fiksystem i Stockholms lin och Milardalen. Idag utgor
Sundbyberg med kopplingen till tunnelbanan en viktig
knutpunkt, samt givetvis Stockholms central dir de allra
flesta passagerare kliver av tdgen. Vid de flesta pendeltig-
stationerna lings Milarbanan finns stora busstationer for
linjer som ansluter till tigen frin omgivande omriden.
Barkarby, Spanga och Jakobsberg ir de pendeltdgstatio-
ner dit flest busslinjer gar.

Utveckling av kollektivtrafiksystemet och vdgndtet
Stora investeringar i forbittring av jirnvigsnitet kom-
mer att ske inom de nirmaste 10 till 20 aren. En del av
dessa projekt finns med i olika planer och byggstart kan
ske inom de nirmaste 10 dren. For andra projekt kom-
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mer olika utredningar att dras iging. For den regionala
tdgtrafiken i Milardalen 4r de viktigaste projekten City-
banan, Milarbanan, Nynisbanan, Svealandsbanan och
Ostlidnken. Alla dessa projekt kommer att ha byggstart
inom de nirmaste 10 dren. Utredningar kommer att
startas runt en ny bana mot T4by — Arninge och en bana

mellan Enképing och Uppsala.

Den mest betydelsefulla forindringen ir Citybanan,
pendeltigstunneln mellan Tomteboda och Sédra station,
som tar bort det storsta hindret for att utdka tdgtrafiken
och anpassa kollektivtrafiken till ett vixande behov.
Citybanan beriknas vara firdig ar 2011.

Det planeras for en tvirgdende sparvig genom en for-
lingning av tvirbanan frin Alvik via Sundbyberg och
Solna till Universitetet. Tillgingligheten till det vixande
Kista kan férbittras med en forgrening av denna bana
frin Ulvsunda till Kista och vidare till Stockholm Nord.
Ytterligare en utbyggnad av spérvigen frin Akalla till
Stockholm Vist (i Barkarby eller Jakobsberg), och frin
Stockholm Nord till Roslags Nisby planeras lingre fram.
Dessa planer skulle skapa en andra tvirgiende forbin-
delse med bytespunkter pd Milarbanan, Ostkustbanan
och en eventuell pendeltigsgren till Tiby.

Vignitet utvecklas for att forbittra tillgingligheten och
trafiksiikerheten i regionen. Den mest genomgripande
forindringen ir planerna att bygga en helt ny forbin-
delse vister om staden. Det alternativ som visas i figuren
ir Forbifart Stockholm. Andra alternativ som utreds ir
Ulvsundadiagonalen och kombinationsalternativet med
satsningar pd bade viig- och kollektivtrafik.



Dagens resande pa Mdlarbanan
Resandeutvecklingen p& Milarbanan ir idag mycket
positiv. P4 Milarbanans stricka inom pendeltdgsnitet,
Karlberg — Kungsingen (— Bélsta), dterfinns nigra av
landets mest nyttjade stationer. Jakobsberg ir idag den
storsta pendeltigstationen utanfér innerstaden. Vid
Jakobsbergs station steg 6ver 20 000 resenirer av och pd
tdgen en vanlig vardag ar 2000/2001, vid Sundbyberg
nidrmare 15 000 och vid Spénga 6ver 11 000. Sedan dess
har resandet vid alla stationer pd Milarbanan 6kat med
upp till 20 procent, undantaget Kungsingen, som sedan
pendeltdgslinjerna forlingdes till Bélsta inte lingre ir
slutstation och dirfor fitt ett minskat resande.

En tilltagande befolkningstillvixt i framfor allt Viisterds
och orterna mellan Visteras och Stockholm har bidragit
till att pendlingsstrommarna mellan dessa och Stock-
holmsomradet ckat kraftige. Ar 1998 genomfordes en
rikning av resandet med regionaltdg i Milardalen. Vid
Stockholms central, som ir den storsta stationen, steg
25 000 pé och av regionaltdgen en vanlig vardag, vid
Enkoping 1 100, vid Visterds 2 900 och vid Orebro
central 1 400. P4 de mest belastade avgdngarna p& mor-
gonen och eftermiddagen var beliggningen mycket hog
mellan Stockholm och Enképing,.

Sedan 1998 har regionaltigsresandet 6kat, inte bara pd
grund av befolkningsokningen utan 4ven tack vare tra-
fikens utveckling. Regionaltdgstrafiken har sedan 1998
utdkats med fler avgingar och fitt 6kade hastigheter
pa en del strickor. Bland annat har delstrickan Kallhall
— Kungsingen firdigstillts ar 2001, vilket gett fler och
snabbare tdg mellan Stockholm och Visteris.

Regionen kring Milarbanan och tagtrafiken
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Kvalitet

Pendeltdgen har SL:s minst néjda kunder. En fjirdedel
av alla pendeltigsresenirer 4r missndjda och inte ens
hilften ir néjda, jimfort med mellan 62 och 79 procent

ndjda bland SL:s 6vriga resenirer (Upplevd kvalitet i SL-

trafiken, SL 2004).

Tidhallningen ir det som SLs kunder 4r mest miss-
ndjda med pa Milarbanan, se figuren. Sedan ar 2000,
da pendeltagstrafiken drabbades av kraftiga storningar,
har tidhallningen forbittrats, men fortfarande drabbas
trafiken av instillda tig och forseningar.

Av regionaltigsresenirerna pd Milarbanan tyckte unge-
fir 70 procent 1998 att restiderna var rimliga jimfort
med andra firdsitt, vilket kan jimféras med Svealands-
banan dir 90 procent var néjda med restiderna (En
undersokning av trafik i Milardalen, SL konsult 1998).
Sedan 1998 har visserligen trafiken utvecklats men

har fortfarande inte kommit upp till Svealandsbanans
niva. Kortare restid var ocksa en viktigare faktor for

Milarbanans resenirer 4n andra regionaltigsresenirer for

att de ska resa oftare med tdg. Andra viktiga faktorer var
punktlighet och pris. Inte ens hilften av Milarbanans
regionaltigsresenirer tyckte att resan var prisvird.

Tidhéllningen p& Milarbanan fick 1998 daligt betyg
dven av regionaltdgsresenirerna. Under 40 procent sade
sig vara siikra pd att komma fram i ritt tid.

varken eller [ néjda

M missndjda

tidhallning

storningsinfo

invandig rengdring
hpl/stn rengéring
tréngsel
personalens bemétande

fragor om SL-trafiken

sammanfattande betyg

Kvalitetsbedomning av pendeltdgsresenarer pa Malarbanan hosten
2004. Kélla: Upplevd kvaltet i SL-trafiken, SL 2004.



Dagens och morgondagens tagtrafik

Trafiken pa Milarbanan utgérs av flera olika tdgtyper:
pendel-, regional-, fjirr- och godstag.

Pendeltdgen gir i 15-minuterstrafik till Kungsingen och
med 30-minuterstrafik till Balsta. Under de hardast tra-
fikerade timmarna (hdgtrafiktid) kompletteras trafiken
med insatspendeltdg till/frin Kungsingen och Jakobs-
berg. I figur nedan illustreras trafiken pd Milarbanan
under hogtrafiktid 2004.

Regionaltigen gir under storsta delen av dygnet med
ett tig per timme och riktning mellan Visterds och
Stockholm. En del av tigen fortsitter till Hallsberg,
Orebro eller som fjirrtig till Géteborg. Regionaltigen

stannar mellan Visterds och Stockholm vid stationerna
i Enkoping, Bélsta och Sundbyberg. Under den hérdast
trafikerade perioden pd morgonen gir ytterligare tvd
regionaltdg frin Visterds till Stockholm. Ett av dessa tig
stannar inte pa vigen och har en restid mellan Visterds
och Stockholm pé 51 minuter.

Godstrafiken p& Milarbanan 4r idag av mindre om-
fattning. P4 en del av strickan mellan Visterds och
Stockholm gir f6r nirvarande som max fyra godstig
per dygn. Godstdg framférs inte under hogtrafiktid. De
viktigaste destinationerna for godstdgen utmed denna
del av Milarbanan 4r Tomteboda bangird, Sundbybergs

lastningsomrade och Lunda industriomrade.
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Dagens trafik a&r 2004, antal tdg per timme och riktning under hogtrafiktid, ett streck motsvarar ett tag per timme och riktning.
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Begrdnsad framkomlighet pa dagens bana
Milarbanan har idag tva spér pa strickan Stockholm

— Visterds — Kolbick. Under den hédrdaste trafikerade
timmen gir det som mest 9 tdg per riktning pd strickan
Stockholm — Jakobsberg. Banan ir dirmed maximalt ut-
nyttjad. Detta innebir bland annat att férseningar rela-
tivt ldtt uppstdr och att det tar léng tid for tagtrafiken att
dtergd till ursprunglig tidtabell. Orsaken till férseningar
beror till stor del pé antalet tig och blandningen av
tagtyper med olika hastighet och uppehall vid stationer.
Idag finns det inte utrymme for flera tdg p& Milarbanan.

En stor orsak till problemen ir att regionaltdgen hin-
ner ikapp pendeltdgen och fir sinka sin hastighet vilket
medfor forseningar och forlingda restider. Signalsyste-
met kommer att uppgraderas for att minska risken for
forseningar och 6ka framkomligheten for tigen nigot.
Det kommer diremot inte vara mojligt att kéra den
onskade framtida tagtrafiken pd nuvarande dubbelspér.
For detta krivs en mer omfattande utbyggnad.

Framtida trafik

Tégtrafiken pa Milarbanan i4r en viktig del i utveck-
lingen av bdde Stockholms- och Milardalsregionen.
Visionen for framtida trafik i Milardalen ir ett integre-
rat tigsystem bdde avseende tidtabeller och taxesystem.
Utvecklingen gir mot att fler ménniskor pendlar lingre,
vilket stiller krav pd nya typer av resmajligheter. Ban-
verket och de 6vriga aktorerna inom kollektivtrafiken
bedémer att det finns behov av en ny tigtyp, snabbpen-
deltdg, med ett trafikeringsmonster som ligger nigon-
stans mellan pendeltdg och regionaltig avseende restiden
och antalet stationsuppehall. Pendlare vill undvika
byten och snabbpendeltigen ger mojlighet att resa frin
Enképing och Visteras till fler mélpunkter utan att byta
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till pendeltdg i Bélsta eller vid Stockholm. Detta ger en
kraftigt forbittrad tillginglighet till manga malpunkter i
Stockholms lin.

Banverket har med detta som utgdngspunkt i samarbete
med SL och andra jirnvigsforetag tagit fram ett forslag
pa framtida tdgtrafik for Milarbanan.

Pendeltdgstrafiken har i forslaget utokats till att omfatta
10-minuterstrafik mellan Stockholm — Kungsingen och
20-minuterstrafik mellan Kungsingen — Bélsta. Pen-
deltdgen trafikeras med nyare pendeltig som tas i drift
successivt frin och med 2005. Pendeltigen kompletteras
med snabbpendeltig i 20-minuterstrafik pé strickan
Stockholm — Visterds och har firre antal stationsup-
pehéll och nagot kortare restid jimf6rt med pendeltd-
gen. Béde pendeltdgen och snabbpendeltigen trafikerar
Citybanan och stannar vid alla stationer i Stockholms
centrala delar.

Aven regional- och fjirrtigen antas fi en 6kad trafi-
kering under hégtrafiktid. Regionaltigen trafikerar
strickan Stockholm — Visterds med 20-minuterstrafik.
Tégen fortsitter mot Hallsberg och Eskilstuna.

Idag trafikeras Milarbanan av fjirrtdg mellan Stockholm
och Géteborg. Dessa tag ger for de olika orterna utmed
Milarbanan direkta forbindelser med Géteborg. Den
snabbaste vigen for direktresor mellan Stockholm och
Goteborg gar dock séder om Milaren via Vistra stamba-
nan eller i framtiden via den planerade Ostlinken. Fér
att f3 direktférbindelser frin Milarbanans stationer till
Goteborg ir det intressant att 4ven i framtiden trafikera
strickan med fjirrtdg mellan Stockholm och Géteborg.
Det kan ocksa uppsté behov pa grund av kapacitetsbrist
pd andra banor. I framtiden kan eventuellt vissa fjirrtig

till Oslo g& via Milarbanan. Behovet av kapacitet for
fjarredg via Milarbanan beror siledes mycket pd vad som
hinder med andra banor och deras utveckling, utbygg-
nad och kapacitet.

For fjarrtdgstrafiken antas att ett fjirrtdg per timme
mellan Stockholm och Géteborg gir via Milarbanan.
For 6vrigt antas att det gir ndgra tig per dygn mellan
Stockholm, Karlstad och Oslo via Milarbanan.

Den framtida trafikeringen ger stérst effeke for reseni-
rer till och frin Enképing och Visterds, i och med att
antalet regionaltigsturer utdkas och snabbpendlarna
bidrar med ytterligare tre tig i timmen under hogtra-

fik. En kraftigt 6kad trafikering far dven en eventuellt
ny regionaltdgstation, Stockholm Vist, som i figur
intill ligger i Barkarby. Hir finns en tinkbar koppling
till sparvigen, om den byggts ut mellan Ulvsunda och
Stockholm Nord, genom en ny forgrening mellan Akalla
och Stockholm Vist. I denna utredning analyseras dven
effekterna av att ligga Stockholm Vist i Jakobsberg. 1
det alternativet antas att sparvigen gir till Jakobsberg i
stillet for Barkarby. I utredningen analyseras dven nya
stationer i Solvalla och Huvudsta. Dessa antas trafikeras
av pendeltig.

Godstransporternas utveckling beror i hog grad av den
globala ekonomiska utvecklingen i specifika branscher.
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Framtida trafik, antal tdg per timme och riktning under hogtrafiktid.



Detta medfor att godstrafikens utveckling pa lingre sikt
dr svar att férutse. Bedomningen ir att godstrafiken

pa Milarbanan kommer att ha ungefir samma karak-
tir som idag men att den kan komma att 6ka nigot i
framtiden. Godssparsanslutningarna vid Tomteboda
och Lunda bedoms viktiga att ha kvar i framtiden. Ett
okat behov av godstagstransporter kan uppstd om en
ny kombiterminal lokaliseras utmed Milarbanan eller
om det infors restriktioner for godstig genom centrala

Stockholm.

Malarbanan norrut mot Barkarby station.
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Fysiska planeringsforutsattningar

Kommunala planer

Projektet berér de fem kommunerna Stockholm, Solna,
Sundbyberg, Jirfilla och Sollentuna. Dessa kommuner
ligger alla i ett av landets mest intensiva utvecklingsom-
rdden. Sammantaget finns planer pa att tillskapa 45 000
ligenheter och 60 000 arbetsplatser fram till ar 2030.
Den regionala utvecklingsplanen RUFS pekar ut den
centrala regionkirnan (inkluderar delar av Solna och
Sundbyberg), omridet Barkarby — Jakobsberg och Kista
— Sollentuna — Higgvik som tre regionala stadskidrnor
(se karta).

Stockholm

Milarbanan passerar genom tva stadsutvecklingsom-
riden som pekas ut i Oversiktsplan 99: Bromsten

— Spénga — Lunda och Mariehill — Brommafiltet

— Ulvsunda. Dessutom passeras ett utredningsomrade
for framtida stadsutveckling mellan Lunda och Barkarby.

Detaljplanearbete for framfor allt bostider pagar pa flera
platser. Planering f6r nya bostider pdgér exempelvis i
Kv Baltic i Mariehill. I bérjan av 2007 planeras detalj-
planeliggning av flera nya kvarter mellan Billstavigen,
Ulvsundavigen och Billstadn. I Lunda pégir planering
och byggande av ett stort antal bostider pa tidigare
industrimark. Planering pagir ocksé for fornyelse av
bussterminalen vid Spénga station. En framtidsbild f6r
Kista Science City togs fram 2001. Inriktningen ir att
utveckla Kista till ett samhille med universitet, virldsle-
dande foretag, bostider, service, kultur och rekreation.

Solna

Solna stad har inlett ett arbete med att uppritta en ny
oversiktsplan. Samrdd pagick under varen 2005. Fem
utvecklingsomraden pekas ut i 6versiktsplanens samrads-
handling: Visterjirva och Ulriksdalsfiltet, Ristablick,
Solna city, Huvudsta och Karolinska. Samtliga ligger

i anslutning till Milarbanan eller Ostkustbanan. For-
djupad 6versikesplan har tagits fram for Visterjirva och
Ulriksdalsféltet. Planen foreslér nya bostider och verk-
samheter pd Ulriksdalsfiltet och Visterjirva. Planering
pagar for bostider i Réstablick. Nya bostider planeras i
Huvudsta och Solna centrum. Oversiktsplanen anger ett
horisontdr pd 2025. D4 antas antalet ligenheter ha okat
med 13 000 och antalet arbetsplatser med 20 000.

Sundbyberg

Centrala Sundbyberg ir utpekat som forindringsomrade
i Oversiktsplan 2001. Ambitionen ir att skapa goda
forbindelser mellan stadsdelarna p& émse sidor om jirn-
vigen. Dessutom vill man héja kvaliteten i den yttre
miljon samt 16sa viktiga trafikfrigor. Forutsittningar for
butiksutbud och service ska forbittras. Jirnvigens bar-
ridreffekt ska brytas och omradet runt stationen rustas
upp. Centrala Sundbybergs traditionella stadsmiljo

ska behallas och forstirkas. Kommunen reserverar inte
mark for en utbyggnad av ytterligare spar i ytlige mel-
lan Esplanaden och Ekensbergsvigen. Detta kan, enligt
oversiktsplanen, endast bli aktuellt om samtliga spér
grivs ned.

Sollentuna

I kommunens 6versiktsplan ir Silverdal utpekat som
ett utvecklingsomrade dir bostider och verksamheter
planeras. Detaljplanearbete pagr for verksamheter i
anslutning till jirnvigen vid Silverdal. I kommunens
planering har passagen mellan Silverdal och Kymlinge
lyfts fram som en viktig friga, sirskilt om Kymlinge
byggs ut i framtiden.

Jérfélla
I kommunens 6versiktsplan anges Barkarbyfiltet,
Veddesta och Kvarnomradet som utvecklingsomréden.

Barkarbyfiltet planeras att bli en attraktiv stadsdel for
arbete och boende med en bra kollektivtrafik. Over-
siktsplanen pekar ut en ny knutpunkt, Stockholm Viist,
i Barkarby. Barkarby station foreslas flyttas norrut och
mark reserveras for spartrafik mot Akalla/Kista/Higg-
vik och fér tunnelbana till Akalla och Hjulsta. Arbetet
med en férdjupad dversiktsplan for Barkarbyfiltet har
pabérjats och beriknas vara antagen 2006. Veddesta ska
utvecklas for kunskapsintensiv verksamhet, utbildning
och service, eventuellt med inslag av boende. Kvarnom-
radet dr beliget vid centrum dir omradena 6ster och
vister om jirnvigen bor knytas ihop. Nira Jakobsbergs
station och centrum efterstrivas titare bebyggelse med
bostider, arbetsplatser och service.



Fysiska planeringsférutsattningar
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Fysiska planeringsférutsittningar

Miljo

Landskapet

Milarbanan passerar ett varierat landskap med skogspar-
tier, oppna filt och bebyggd miljs. Topografin nirmast
sparen ir flack men héjdpartier finns i niromradet.
Framtridande hojder finns i Sundbyberg, vid Solvalla,
Bromsten, Spdnga och mellan Jakobsberg och Kallhall.

Delar av banan gér ocksa i skirning.

Ett antal olika karaktirer dr dterkommande. Centrum
finns vid stationsomraddena. Den fita staden dterfinns
framfor allt i Sundbybergs centrum. Villaomrdden finns i
Spénga och norr om Jakobsberg. Industriomriden kantar
jarnvigen framfor allt vid Lunda, Veddesta, Jakobsberg
och Kallhill samt i delar av Solna. Parker och grinomra-
den finns som kilar mellan de bebyggda omradena. Fler-
bostadsomrdden ir dterkommande i landskapet. Kontor
finns lings med hela strickan, men framfor allt i Solna,
Sundbyberg och Kista.

Kulturmiljoé

Utredningsomradet innehéller flera hoga virden for
kulturmiljén. Tre riksintressen f6r kulturmiljon ligger i
anslutning till Milarbanan och Ostkustbanan. Riksin-
tressena, som visas pd karta intill ir:

¢ Solna station
¢ Gorviln

¢ Duvbo

Nationalstadsparken stricker sig frin Sérentorp i norr
via Ulriksdal, Haga, Brunnsviken och Djurgirden till
Fjiderholmarna i syd. Inom parken far nya anliggningar

komma till stdind endast om det kan ske utan intring i

parklandskap eller naturmiljé och utan att det historiska
landskapets natur- och kulturvirden i 6vrigt skadas.

P4 karta pa nista sida har ocksd omriden utpekade av
RTK (Regionplane- och trafikkontoret) och av de be-

rérda kommunerna lagts in.

Naturmiljo

I Stockholmsregionen finns tio grina kilar som utgor
grunden i den regionala gronstrukturen. I kilarna finns
natur-, kultur-, och sociala virden. De i4r ocksi virde-
fulla friluftsomraden. Tva grona kilar berors av jirnvigs-
projektet: Gorvilnkilen och Jarvakilen.

Gorvilnkilen utgdrs av titortsnira naturomridden som
mot norr dvergdr i storskaliga landskap med stora skogar
och 6ppna &kermarker.

Jdrvakilen stricker sig frin de centrala delarna av
Stockholms innerstad, genom Nationalstadsparken och
lings Igelbickens dalgang upp till Sigtuna och Upplands
Visby. Naturen i kilen 4r varierad med djupa barrsko-
gar, blomsterrika beteshagar, lovlundar, skogskirr och
vitmarker. Igelbicken som rinner 6ver Jirvafiltet har
mycket héga naturvirden.

Stora delar av gronstrukturen inom Jirvakilen och
Gorvilnkilen skyddas av kommunala naturreservat. Na-
turreservat lings Igelbicken i Stockholms stad utreds.

Rekreation och Friluftsliv

Ett omrides virde for rekreation och friluftsliv bestims
av en rad faktorer. Naturupplevelser, tysthet, mingsi-
dighet, skonhet, tillginglighet, storlek och franvaro av
restriktioner ir exempel pa sddana faktorer. Ett omride
som ir virdefullt for natur- eller kulturmiljo ir ofta

ocksa ett virdefullt friluftsomride.

Inom utredningsomradet finns framfér allt tre viktiga
objekt for rekreation och friluftsliv:

Milaren ir ett riksintresse for turism och friluftsliv enligt

Miljsbalken 4 kap 2 §.

Jarvakilen i dess centrala del ir ett av linets mest besékta
friluftsomraden (RTK, 2004). Friluftslivet frimjas av
mdnga anliggningar i form av leder och naturstigar, eld-
platser, toaletter, badplatser, raststugor och serveringar.
Runt Ursvik och Overjirva gird finns ett antal motions-
spér och anliggningar for friluftsaktiviteter.

Gorvilnkilen hyser flera flitigt nyttjade friluftsomraden
med spér, leder och badplatser.

Naturresurser
Miljsbalken slar fast vikten av hushdllning med mark-
och vattentillgingar pa ett lingsiktigt och héllbart sitt.

Geologiska virden finns i Stockholmsasen som grinsar
till utredningsomrédet. Stora delar av dsens massor ir ut-
tagna men rester av virde, bland annat fér grundvatten-
uttag, finns kvar.

Storre skogsomraden i anslutning till den befintliga
banan och lings Ostkustbanan forekommer inom
Gorvilnkilen och Jirvakilen. Storst virde som naturre-
surs har skogen inom Gérvilnkilen.

Milaren ir landets stérsta ytvattentikt. Stockholm
forsorjs av dricksvatten frén Milaren via vattenverket vid
Gorviln. Det finns ett forslag till inre vattenskyddsom-
rade f6r Milaren. Vattenskyddsomridet omfattar sjoytan
dnda fram till strandkanten hela strickan mellan Kungs-
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Befintliga riksintressen, naturreservat och Nationalstadsparken.
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dngen i norr och Higersten i séder. Det finns ocks3 ett
forslag till yttre skyddsomréde for Gérvilns vattenverk.
Det yttre skyddsomridet omfattar en cirka 2 km bred
landremsa utefter Milarens strand (se karta intill).

Ovriga sjoar inom utredningsomridet nyttjas inte for
dricksvattenuttag.

Kommunikationer
Riksintressanta vigar och jirnvigar visas pa kartbilden pa
foregdende sida.

Inom utredningsomridet utgér bland annat E 18, E 4
och Ulvsundavigen riksintressen for vigar. Milarbanan
och Ostkustbanan klassas som riksintressanta jirnvigar.
Riksintressena ska skyddas mot ingrepp som pétagligt
kan forsvira deras anvindning och utveckling.

Barridrer

Milarbanan och Ostkustbanan utgér barridrer for min-
niskor och djur. Det breda jirnvigsomradet, ibland pé
bank eller i skirning, utgér bide en visuell och en fysisk
barriir.

Minniskors méjlighet att korsa Milarbanan och Ostkust-
banan ir forhillandevis vil tillgodosett inom utrednings-
omridet. Behov av forbittrade eller ytterligare passager
kan eventuellt finnas pé dessa platser:

¢ | Huvudsta norr om Huvudstaleden.

I sodra delen av Jakobsberg station.

Mellan Jakobsberg och Kallhall.

Vid Overjiirva gérd eller Igelbicken.

Luft

Jdrnvigen ir energisnal och ger sma utslipp av koldioxid
och luftféroreningar i forhallande till andra trafikslag.
Forskning under de senaste dren visar dock att jirnvigs-
trafik ger upphov till férorenande partiklar i utomhus-
luft och i jarnvigstunnlar. Liknande problem orsakas
ocksa av biltrafik och lings ménga av innerstadens gator
dr halterna hogre 4n vad miljokvalitetsnormerna anger.

Partiklarna frin jirnvigen hirror fran slitage av bromsar,
hjul, rils och kontaktledning samt frin uppvirvling av
damm frén banvallen. Inandning av partiklarna kan ge
upphov till hilsoeffekter som bland annat beror pa vad
partiklarna bestdr av och vilka andra féroreningar som
fastnar pd partiklarnas yta.

Luftféroreningshalterna ir inte kiinda intill sparen inom
utredningsomradet. D4 lingre tunnlar saknas finns det
ingen anledning att tro att halter 6verstigande miljokva-
litetsnormerna ska forekomma.

Elektromagnetiska fdlt

Elektromagnetiska félt ar ett samlingbegrepp for elekeris-
ka och magnetiska filt. De bildas runt alla elledningar
och elektriska apparater. Filtet dr stdrst nirmast killan
och avtar snabbt med 6kat avstdnd.

Hilsoeffekterna av elektromagnetiska filt 4r omtvistade
och osikra. Banverket anser att forsiktighetsprincipen
skall tillimpas och att atgirder bér vidtagas for att
reducera filt som avviker starkt frin vad som kan anses
normalt.

Vid sidan av eventuella hilsoeffekter kan magnetfilt
ocksa ge upphov till storningar pd bildror i TV-apparater

och dataskidrmar. Stérningar uppkommer inte pé platta

TV- eller dataskirmar.

Lings Milarbanan férekommer stérningar pd TV-
apparater lings de strickor dir avstdndet mellan spér
och bebyggelse ir litet. Problemen har bl a uppmirk-
sammats i Sundbyberg och i Bromsten.

Buller

Buller frin tig kommer frin flera killor; kontakten mel-
lan hjul och rils, aerodynamiske alstrat ljud, bromsljud
samt maskinljud frin loket. Dessutom kan momentana
ljud uppstd vid vixling och hanteringen av vagnar och
lok vid en bangérd.

Omrédet lings Milarbanan ir idag kraftige bullerutsatt
och riktvirdet f6r nybyggnad (se tabell) 6verskrids pd
flera stillen dir bostider ligger nira spdren. Sirskilt
storande upplevs tdgbullret av de boende i Huvudsta,
Sundbyberg, Bromsten, Spdnga och Jakobsberg.

Riksdagen har antagit rikevirden for buller som giller
nybyggnation eller visentlig ombyggnad av infrastruk-
tur, ddribland jirnvig. Nedan éterges riktvirdena vid
permanenta bostider.

Lokaltyp eller omra- | Ekvivalent [jud- | Maximal ljud-
destyp niva i dB(A) niva i dB(A)
Utomhus vid uteplats 55 70
Utomhus fér bostads-

oy e 60 -
omradet i dvrigt
Inomhus 30 45 (nattetid)

Banverket efterstrivar att nd riktvirdena men hinsyn
miste dven tas till vad som ir tekniskt majligt och eko-
nomiske rimligt.



Fysiska planeringsférutsattningar

Nyckelbiotop

Forslag vatten-
skyddsomrade

Urval kulturmiljé
kommunal OP
Regionalt kultur- b4

! T ol vl
ﬁ%‘i iz iV % ' milibvérde

Ay
".,1':"'11' 1, M
‘-':- i 1 : i .
el P 1 S Grén kil
o ' . fr“-'".-\. il — 3 ="
'\.x - 4K 1

! s i ¥ ad \h""-u.' g f

| Mélaren &r ytvattentikt "" -

Grans forslag yttre
skyddsomrade Malaren E_'l

-HLIE =

Lo
4 : Sundbyberg ;-i?* .:r'-'n'i'l

o, FNEESE FT e aria s s el el e - o

> . . . i e l.';' . . - .:-I_ =
Befintliga gronkilar, regionala och kommunala kulturvarden, nyckelbiotoper och féreslaget vattenskyddsomrade.




Fysiska planeringsférutsittningar

Vibrationer

Vibrationer kan uppstd lings jirnvigen som sedan fort-
plantar sig till byggnader dir de upplevs som skakningar.
Risken for vibrationer beror pa jirnvigens grundliggning
samt marktypen, vid 16sa jordar och lera ir risken for vi-
brationer sirskilt hég. Om banvallen och/eller byggnaden
ligger pd berg idr dock risken mycket liten.

Stora delar av Milarbanan mellan Tomteboda och Kall-
hill ligger i en dalging med lerjordar. P4 delar av striickan
upplever fastighetsigarna vibrationerna som stérande och
ndgra anser att jirnvigstrafiken orsakat skador pd deras
fastigheter.

Banverkets riktvirden for vibrationer vid ombyggnad av
jarnvig dr:

* 0,4 mm/s; langsiktigt mal for permanentbostider,
fritidsbostider och vardlokaler.

* 0,7 mm/s; hogsta acceptabla virde i sovrum nat-
tetid vid nybyggnation.

* 1,0 mm/s; hogsta acceptabla virde i sovrum nat-
tetid vid ombyggnation.

Precis som for buller méste hinsyn tas till vad som ir
tekniskt mojligt och ekonomiskt rimligt.

Risk och sdkerhet

Jarnvigstrafiken utgor ett av de sikraste transportmedlen
i nuldget. Banverket arbetar aktivt med risk- och siker-
hetsfrigor och sikerhetsnivin hojs kontinuerligt genom
bland annat inférande av olika sikerhetssystem. ATC,
som bland annat férhindrar kollisioner mellan tig och
som Milarbanan och huvuddelen av Sveriges jirnvigar

har, dr exempel pa ett sddant system. Banverket arbetar

ocksd med att hoja sikerheten vid befintliga plankors-
ningar lings jirnvigen.

I detta projekt bedoms f6ljande faktorer vara viktigast
att beakta ur ett risk- och sikerhetshinseende:

* Utformning av tunnlar.

* Utformning av stationer som placeras under mark.
* Avstand till bebyggelse.

* Utformning av korsningar.

Riskfrigor ir i stor utstrickning férknippade med trans-
porter av farligt gods. Sidant gods utgérs av bl a syror,
gaser och brandfarliga vitskor som kan ge mycket stora
konsekvenser f6r miljon eller f6r mianniskors hilsa om
de licker ut i samband med en olycka. Sannolikheten att
en olycka med farligt gods ska intriffa ir dock mycket
liten. Den totala mingden gods som transporteras pa
Milarbanan ir férhéllandevis liten. Andelen farligt gods
utgor endast en mycket liten del av den totala mingden
gods som tranporteras.
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Alternativ

For att méta de identifierade behoven har ett antal forslag
studerats. Dessa har utretts antingen oversiktligt eller mera
detaljerat utifrin bedomd majlighet att uppfylla indamid-
len.

Att bygga ny jirnvig i titbebyggt omrade 4dr komplicerat
och dyrbart. Det dr dirfor viktigt att investera i dtgirder
som loser problemen pa ett lingsiktigt héllbart sitt. For
att sikerstilla detta har ett stort antal forslag till atgirder
behandlats i férstudiearbetet. Dessa har dels tagits fram
av utredningsgruppen, dels himtats fran tidigare fram-
taget material eller studerats efter 6nskemél framforda
under samriden.

Fyrstegsprincipen

Banverket har i samband med framtidsplanen 2004 -
2015 fatt regeringens uppdrag att utveckla och tillimpa
fyrstegsprincipen nir atgirder i jirnvigssystemet utreds.
Fyrstegsprincipen ir ett brett forhallningssitt dir studier
av alternativa losningar efterstrivas. Enklare dtgirder och
sikrare eller miljovinligare alternativ ska i férsta hand
viljas framfor storre ombyggnadsatgirder.

Nedan behandlas forst de tre inledande stegen i fyrstegs-
principen. D4 det i férstudien konstateras att sidana
dtgirder, ensamma eller i kombinationer, inte uppfyller
mélen har ocksi dtgirder enligt steg 4 behandlats. Utred-
ningen om dtgirder i steg 4 har utmynnat i fem stycken
utredningsalternativ.

Steg | - Atgdrder som péverkar transportefterfré-
gan och val av transportsdtt

En férdndring av bebyggelsestrukturen kan géras for att
minska behovet att resa sa mycket att den befintliga jarnvagen
racker till dven i framtiden. En sadan férdndring tar mycket lang
tid och den beddms inte kunna dndra férutsdttningarna inom
projektets planeringshorisont.

Atgirder som har som mél att minska efterfrdgan under
rusningstrafik leder till att en del av den minskade efterfrdgan
pa tagresor kommer att aterfinnas som bilresor. Detta 6kar
miljébelastningen, forsdamrar trafiksdkerheten och motverkar
den regionala utvecklingen.

Totalt sdtt beddms atgarder enligt steg | motverka andamalen.

Exempel pé atgirder enligt steg 1 4r:

* Stads- och bebyggelseplanering for kortare re-
sande.

o Atgirder for 6kat hemarbete med syfte att minska
behovet av att resa.

* Hogre biljettpriser och/eller differentierade banav-
gifter.

Ett sitt att mojliggora kortare resor ir att planera for en
titare bebyggelse med korta avstind mellan de platser
som minniskor har behov att resa till. En sidan plane-
ring kan bide leda till kortare resor med kollektivtrafi-
ken samt att vissa resor gors som gang- och cykelresor.
Banverket ansvarar inte direkt for en sidan planering
men kan i egenskap av sitt sektorsansvar och i samarbete
med andra aktorer verka for en sddan utveckling. Dock

ir detta en mycket lingsam f6rindring som inte bedoms
kunna paverka behovet av att resa inom projektets pla-
neringshorisont.

Om minniskor viljer att arbeta hemma i storre utstrick-
ning kan detta medféra att behovet av resor minskar.
Den nya informationstekniken mojliggér en sddan
utveckling. Detta behéver dock inte sjdlvklart innebira
att resandet minskar, i vissa fall 6kar det. Till exempel
kan det medfora att flera viljer att bositta sig lingre frén
arbetsplatsen och pendla en lingre stricka ett par dagar i
veckan. Fér Milarbanans del skulle detta kunna inne-
bira att resandet med regionaltig kan komma att 6ka.
IT-tekniken kan diremot leda till att resorna blir mer
utspridda 6ver tiden vilket skulle kunna minska belast-
ningen under hégtrafiktid.

Ett hogre biljettpris i hogtrafiktid och hégre banavgifter
kommer sannolikt att minska resandet under dessa tider.
Hogre avgifter pa tigen i hogtrafiktid kommer med stor
sannolikhet att medfora ett 6kat bilresande, 6kade koer
pa vigarna, fler trafikolyckor och ¢kad miljébelastning
vilket motverkar indamailen.

I projektet har tita samréd héllits med bl a kommuner
och linsstyrelser i Milardalen, Vigverket, jarnvigs-
foretag samt med Regionplane- och trafikkontoret i
Stockholm. Vid dessa samrd har det tydligt framgitt
att kommunerna lings Milarbanan vixer och att kom-
munikationsnira ldgen ir attraktiva for nya exploate-
ringar. Att forbittra den spdrbundna trafiken 4r en av de
viktigare atgirderna for att stimulera den regionala och
ekonomiska utvecklingen.



Steg 2 - Atgédrder som ger effektivare utnyttjande
av befintligt system

Atgarder enligt steg 2 innebar oférindrade eller lingre resti-
der och vintetider. Atgirderna ger ingen minskad stérnings-
kinslighet och inte heller 6kad turtithet. Andamalen om
forbattrad tillgdnglighet och dkad regional utveckling nas inte.

Exempel pa dtgirder enligt steg 2 r:

* Forbittring av signalsystemet s3 att fler tdg kan
trafikera spdren.

* Forbittringar av tigens kapacitet exempelvis
genom dubbeldickade tig, lingre tig eller ersitt-
ning av sittplatser med stdplatser.

* Omfordelning av tigtrafiken s att exempelvis fler
pendeltdg kan kéras under hogtrafikeid (tidtabells-

forindringar).
e Trafikinformation till resenirerna.

Banverket och jirnvigsforetagen strivar efter ett effektivt
utnyttjande av befintligt jirnvigssystem. Investeringar i
utrustning och andra systemférbittringar sker kontinu-
erligt. Ett exempel pd detta dr ett nytt signalsystem for
delar av Milarbanan. Férbittringarna av signalsystemet
leder inte till att det gr att kora flera tig pa Milarbanan,
i och med att begrinsningen framfér allt beror pé att
tdgen har olika hastigheter och uppehallsmonster.
Diremot medfor signalférbittringarna att kvaliteten och
punktligheten forbittras.

Aven forbittringar av tigens kapacitet planeras. De nya
pendeltigen (X60) kommer att kunna ta fler passagerare
dn nuvarande tdg. Dubbeldickade regionaltdg har bérjat

trafikera Svealandsbanan och kommer att trafikera dven
Milarbanan p3 sikt.

En f6rlingning av tigen genom att koppla pa extra vag-
nar skulle ge 6kad kapacitet. Detta kriver dock att vissa
av pendeltdgstationerna byggs ut med lingre plattfor-
mar. Med dagens vagntyper i pendeltigstrafiken ir det
mojligt att kéra tdg som ir ungefir 250 meter linga mot
dagens 200 meter, vilket skulle ge en viss kapacitetsok-
ning. Detta kriver att stationerna i hela pendeltagsnitet
anpassas i och med att tigen gir pa flera strickor. For
ett flertal stationer blir dtgirderna dyra och svara att
genomfora.

De nya pendeltigen som képs in av SL (X60) kan
kopplas ihop till drygt 200 meter linga tig. Varje enhet
ar drygt 100 meter vilket medfor att en ytterligare enhet
gor tdget drygt 300 meter lingt och da blir investe-
ringarna lingt storre. En forlingning av tigen medfor
heller inte att turtitheten kan utokas. Hogre turtithet
ar viktigt for att stadkomma en attraktiv kollektivtrafik
med kortare vintetider och bytestider. Lingre tdg och
dubbeldickade tig kan dven medféra lingre uppehallsti-
der pd stationerna vilket ger 6kad risk for forseningar.

Dagens trafikering ir i mycket stor utstrickning ut-
formad till f6rdel for pendeltdgstrafiken vilket orsakat
en dterhdllande effekt p& utvecklingen av regionaltig-
strafiken. En forbittring av regionaltdgstrafiken, till
exempel i form av flera avgdngar under rusningstrafik,
skulle kunna ske, men endast pd bekostnad av kvalitén
i pendeltdgstrafiken genom firre pendeltdg. Detta kan
inte accepteras dir pendeltdgstrafiken ir 6verbelastad
och har diligt kvalitet redan i dagens lige. Ytterligare
avgingar for regionaltdgen kan dstadkommas men

Alternativ

endast med samma hastighet och uppehéllsménster som
pendeltdgen. Detta skulle visserligen 6ka turtitheten for
regionaltdgsresenirer men med betydligt lingre restider
dn dagens. Flera tdg pd banan under rusningstid skulle
oka antalet storningar visentligt och forsimra kvalitén
for samtliga resenirer pd banan.

Information till resenirerna kan goras pa flera sitt. Idag
dr det vanligt med rostmeddelanden och informations-
tavlor pd stationerna. Informationen pa stationerna kan
utvecklas ytterligare och kan utokas till att omfatta in-
formation pa Internet, i mobilen etc. I framtiden kanske
reseniren hela tiden kan flja tigtrafiken direkt i mobi-
len och se nir férseningar uppstdr och vilken resvig som
for tillfillet ir bist. Aven information om tringsel pa
tdgen och var ndgonstans i tiget det finns lediga platser
skulle kunna finnas tillgiinglig pd stationerna. P4 sd siitt
skulle tigen kunna utnyttjas effektivare. Bedomningen
som Banverket gor ir att forbittrade informationssystem
har en stor potential for att 6ka kvaliteten i jirnvigssys-
temet men inte for att 6ka kapaciteten.

Steg 3 - Forbdttringsdtgdrder av befintligt system

Atgirder enligt steg 3 innebir en forbittring av det befintliga
systemet. Forbadttringen dr dock inte tillrdcklig for att uppfylla
behoven. Sammantaget bedoms inte atgarder enligt steg 3
uppfylla andamalen.

Atgiirder enligt steg 3 innefattar mindre forbittringar
utefter den befintliga korridoren.
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Exempel pa atgirder ir:
* Utritning av kurvor.
* Kortare strickor med fyra spér.
* Ytterligare ett spar (totalt tre spar).

I forstudien har kapacitetsanalyser genomforts for att
studera mindre forbittringar av befintligt system. Ana-
lyserna har visat att det ir svért att genomfora “enkla
dtgirder” som l6ser problemen pd sikt. En utritning

av kurvor ger nigot kortare restid men férbittringen
begrinsas av det korta avstindet mellan stationerna som
gor att tigen trots hog banstandard inte kan ha maximal
hastighet. Hastigheten begrinsas idag dven av att tigen
kor ikapp varandra vilket kan forvirras om hastigheten i
kurvorna forbittras.

For att regionaltdg ska kunna kéra om de lingsammare
pendeltdgen utan att nigot av tigen ska storas erfordras
fyra spar mellan fyra stationer (mer 4n halva den stu-
derade strickan). Kortare omkorningsspar” dn si ger
oonskade stérningar och forlingda restider for pendel-
tdgstrafiken. Detta beror pa att tdgen behover hilla ett
visst avstind emellan sig av sikerhetsskil samt att det
behover finnas en viss marginal om férseningar uppstar.
Det tidsavstind som tillimpas ir ungefir 2-3 minuter.
Téaget som ska kora om maste alltsd forst kora in denna
marginal, direfter kéra om och sedan kora forbi s att
tdget hamnar cirka 2-3 minuter fore det tdg som korts
om. Dirfér fungerar inte kortare striickor med fyra spar.

Att bygga ett nytt spar (till totalt tre spar) lings hela
strickan ger inte de férbittringar som efterstrivas. Det
beror pd att antalet tig ir lika omfattande i bada rike-

ningarna. For att klara den efterfrigade trafiken behévs
ett nytt spar &t bdda hallen (totalt fyra spar).

Kombinationer av atgdrder steg 1-3

Att kombinera forbdttringar av tagens kapacitet med andra
atgdrder l6ser inte behovet med okad turtdthet. En utrdtning
av kurvor kompletterat med signalatgarder gor systemet
effektivare men leder anda inte till att andamalen uppfylls.

Om ytterligare dtgarder kombineras kan dandamadlen uppfyllas
till en stérre del men den langsiktiga malsdttningen om 6kad
trafik bedéms inte att kunna uppfyllas. Nya férutsdttningar
som gor att férseningar inte uppstar sa ofta kan medféra att
4-sparstrdckans lingd eventuellt kan goras kortare. Detta dr
framfor allt intressant i de férdjupade studierna av delutbygg-
nader.

Atgirder enligt steg 1 som Banverket direkt kan paverka
bedéms motverka mélen. Dirfor bedoms de inte heller
kunna bidra till milen i samverkan med 6vriga atgirder.
D4 aterstar kombinationer av dtgirder enligt steg 2 och

3.
Exempel pd kombinationer ir:

* Forbittringar av signalsystemet kombinerat med
fyra jarnvigsspér pa kortare strickor.

* Tidtabellsitgirder i kombination med mindre

utbyggnader.

Férbittringar i signalsystemet ger en ytterligare forbitt-
ringspotential for andra dtgirder. En kortare stricka med
fyra spar blir effektivare om den kombineras med sig-
naldtgirder sa att tigen snabbt kan komma in pa spéren
och snabbt ddrifrin utan att behova vinta pa andra tdg.
Dock kommer det 4ndd medféra att pendeltdgen fir std
en extra tid och vinta pd att andra tig ska passera. Atgér—

derna bedéms dirmed inte uppfylla indamalen utan
kommer att innebira forlingda restider f6r pendeltigsre-
senirerna, att behovet av 6kad turtithet inte kan uppfyl-
las fullt ut samt stora punkdlighetsproblem i trafiken.

Att bygga ett nytt spar (till totalt tre spar) lings hela
strickan skulle kunna vara en tinkbar losning om sparet
kan trafikeras i den ena riktningen under en viss tid och
i den andra riktningen under andra tider. Behovet att
resa dr stdrre in mot Stockholm pa morgonen och ut
fran Stockholm pa eftermiddagen och kvillen. Det ir
tyvirr mycket svért att dstadkomma en trafikering som
fungerar utifrdn dessa férutsittningar i och med att ta-
gen trafikerar flera delar av jirnvigssystemet. Det skulle
ocksa blir stora ansamlingar av tdg pa vissa platser, ex-
empelvis i centrala Stockholm under morgonrusningen,
vilket det inte finns plats for.

Ovan konstateras att en mindre utbyggnad av infra-
strukturen, exempelvis en utbyggnad av fyra spir som
omfattar 2-3 stationer istillet for 4 skulle medféra en
mer stérningskinslig trafik. Om denna dtgird kombi-
neras med en 6kad information till resenirerna s3 ir
det majligt att forseningar som uppstér i trafiken inte
far lika stora konsekvenser. Dock 4r det troligt att det
dnd4 blir mer fordelaktigt att kora firre antal tdg med en
hégre kvalitet. Ny teknik som gér att tdgen haller tidta-
bellen bittre skulle kunna medféra att forseningar inte
uppstdr lika lict. Detta skulle i sin tur kunna innebira
att strickan med fyra spar kan goras kortare. Ny teknik
bedoms ligga ganska lingt fram i tiden men detta bor
beaktas i det vidare arbetet nir detaljerna kring 4-spar-
strickans lingd och mojliga delutbyggnader fordjupas.



Steg 4 - Nyinvesteringar eller storre ombyggnads-
atgdrder

Utvarderingen i féregaende avsnitt visar att atgarder enligt
steg |- 3 inte ger tillrdcklig effekt for att uppna dndamalen. Pa
grund av detta studeras nyinvesteringar och stérre ombygg-
nadsatgdrder enligt steg 4. Dessa studier redovisas i efterfol-
jande avsnitt.

Exempel pa dtgirder i steg 4 ir:
* Anliggande av nya spar utmed befintlig bana.
* Anldggande av nya spér i ny korridor.

* Nedgrivning av befintliga spér.

Studerade korridorer
Olika korridorer for &tgirder enligt steg fyra behandlas

i avsnitten Studerade korridorer och Bortvalda korri-
dorer. Bortvalda korridorer bedéms vara diliga forslag
och behandlas dirf6r inte mer i denna forstudie. Inom
de Studerade korridorerna kan jirnvigen utformas med
olika ambitionsnivd som beskrivs i avsnitt Utformning
inom valda korridorer. De utredningsalternativ som
studeras i forstudien och som konsekvensbeskrivs lingre
fram beskrivs i avsnitt Utredningsalternativ.

Nir mojliga korridorer har studerats har foljande krite-
rier varit styrande sd att korridoren ska ha potential att:

* Medverka till en regional utveckling.

* Forbittra tillgingligheten till kirnomraden och
viktiga knutpunkter lings Milarbanestraket.

* Ge ett mer jamstillt transportsystem.
* Minska miljobelastningen.

e Forbittra trafiksikerheten.

1. Utredning av alternativa

?
Var? korridorer.

!
Y tur?
7

Utredningsalternativ

2. Studie av olika para-
metrar som hastighets-
standard, profillige,

ligen f6r stationer m m.

3. Studierna utmynnar i
fem utredningsalternativ.

| forstudien har inledningsvis olika lagen for ny jarnvag enligt steg 4 stu-
derats. Sedan har olika méjligheter och krav i dessa lagen behandlats.
Darefter har utredningsalternativen formulerats.

Alternativ

Befintlig korridor

Befintlig korridor har manga férdelar och bedéms ha potential
att uppfylla projektets dndamal. Korridoren studeras vidare.

Den befintliga korridoren innefattar dtgirder i anslut-
ning till den befintliga Milarbanan mellan Tomteboda
och Kallhill. Lings denna stricka kan olika varianter av
l6sningar tinkas som exempelvis breddning av spirom-
radet, dndrat profillige, tunnelalternativ, kurvritning for
héjd hastighetsstandard osv.

Utvirdering
* Nya spar lings den befintliga korridoren skapar
inte nya barriirer forutsatt att befintliga kors-
ningsligen kan ligga kvar. Om man i samband
med ombyggnaden griver ned spiren minskar
barridreffekterna jaimfort med nuliget.

* Milarbanan har under ling tid legat i nuvarande
strackning vilket gér att systemet runt banan ir
anpassat for det befintliga liget. Invanda resméns-
ter behéver inte dndras.

* Miljon runt befintligt spar ir i behov av upp-
rustning. Vid nyinvestering i jirnvig lings den
befintliga strickan ges méjlighet att gora vissa
forbattringar lings sparet.

* Vid nybyggnation av jirnvig stills hardare krav pa
bullernivéer och vibrationer jimfort med befint-
liga spérsystem. Till stora delar bedoms dirfor
miljén runt spéret kunna forbittras om &tgirder
vidtas lings befintlig korridor.

* Sundbyberg kan utvecklas som en regional bytes-
punkt.




Alternativ

* Stor flexibilitet erhalls om var ett mojligt regional-
tigsstopp kan ske, i Barkarby eller Jakobsberg.

* Byggnationen blir komplicerad d& utrymmet runt
sparen pa linga strickor dr begrinsat samtidigt
som trafiken pé banan inte fir stingas av annat in
under mycket korta perioder.

* Byggtiden kommer att orsaka storningar for de
nirboende.

* Avstindet till omgivande hus ir pd manga striickor
mycket litet. Nirheten till sparen kan upplevas
som otrygg. Foér att klara bullerkraven kom-
mer bullerplank eller andra dtgirder att behévas.
Sidana dtgirder kan anses vara forfulande eller
skymma utsikten.

Variant

En variant av Befintlig korridor 4r att rita ut kurvan vid
Jakobsberg genom att ligga spiren i en tunnel denna
stricka (se karta Studerade korridorer). Varianten har
valts bort dd den inte ger ndgon egentlig restidsvinst
och att den 4r mycket svar tekniskt. Tunneln skulle bli
mycket lang och dirmed dyr. Férdelarna rent miljs-
miissigt (ldgre buller) bedéms inte vara sé stora att de
uppviger nackdelarna med varianten.

Kista korridor

Kista korridor har manga férdelar och bedéms ha potential att
uppfylla andamalen. Korridoren studeras vidare.

Kista korridor foljer Ostkustbanan norrut frin Tomte-
boda till en punkt séder om Helenelund. Ungefir vid
Sérentorp/Silverdal viker korridoren av &t vister och
fortsitter mot Barkarby f6r att ansluta till Milarbanan
nagonstans i héjd med Barkarby station.

Avsnittet som sammanfaller med Ostkustbanan upp till
Helenelund méste breddas. For att mojliggéra stopp
for regionaltdgen maste Solna station byggas om. Tva
nya spar anliggs pa strickan Sorentorp/Silverdal till
Barkarby med majlighet att anlidgga en ny station i
Kista. Milarbanan norr om Barkarby breddas frin tva
spér till fyra spar fram till Kallhall.

I forstudien har bedémningen gjorts att strickan mellan
Sorentorp/Silverdal och Barkarby méste gd i jarnvigs-
tunnel som byggs i berg. En anledningen 4r att Jarvafil-
tets natur- och kulturvirden ir s hoga att ny jirnvig i
ytlige inte bedoms som genomférbar. For att den nya
stationen i Kista ska bli attraktiv mdste den placeras nira
Kista centrum och tunnelbanan alternativt nira Hele-
nelund station. P4 grund av den befintliga bebyggelsen,
befintliga vigar och tunnelbana kan inte jirnvigen till
Kista eller Helenelund byggas i ytlige. Fran stationen i
Kista fortsitter sparen i bergtunnel till anslutningen med

Milarbanan vid Barkarby. Tunneln blir drygt 6 km léng.

De befintliga spiren lings Milarbanan mellan Tomtebo-
da och Barkarby ligger kvar och kan iven fortsittnings-
vis nyttjas for pendeltdg, godstdg och andra tg.

Utvardering
* En ny bytespunkt skapas i Kista som ir en regio-
nalt viktig arbetsplats. Detta stimulerar utveck-
lingen i regionkirnan Kista.

* Stockholmsregionen fir en ny tvirforbindelse
mellan Jakobsberg och Kista.

* Alla alternativa ligen for nya regionaltigsstopp ir
mojliga.

* Ett triangelspér kan i framtiden byggas mot
Ostkustbanan norrut vilket ytterligare forbattrar
tillgingligheten till Kista.

* Korridoren ger méjlighet till utveckling av Solna
station som regional bytespunkt.

* Alternativet innebir en ling tunnel vilket innebir
héga anlidggningskostnader.

* Vissa intring i gronomréden vid anslutningarna
till Ostkustbanan och Milarbanan méste goras.

* Firre tdg trafikerar befintlig bana och regional-
tagsstoppet i Sundbyberg férsvinner.

Variant

Kista korridor kan vika av frén Ostkustbanan ndgot
lingre séderut och ta en rakare vig mot Kista. Denna
variant har valts bort di det 4r svart att korsa Igelbicken
pa ett bra sitt utan att skada miljon.



Alternativ
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Alternativ

Bortvalda korridorer

Rotebro — Kungsdngen

Korridoren beddéms ha potential att uppfylla &ndamalen. Det
finns &nda manga negativa aspekter som gor att korridoren
bedoms som ett daligt férslag. Korridoren studeras darfor inte
vidare i forstudien.

Nir utbyggnaden till dubbelspér pa strickan Kallhill

— Kungsingen genomfordes studerades mojligheten

att ligga en bana frin Kungsingen via en bro 6ver
Stréomingsudd till Uddnis och vidare till Rotebro.
Denna skulle till stor del ga i tunnel ésterut for att an-
sluta till Ostkustbanan norr om Rotebro. Ostkustbanan
behover dven breddas pa strickan Tomteboda — Rotebro
fran 4-5 spar till sex spar.

Utvirdering
* En ny regional bytespunkt kan skapas i Rotebro,
Sollentuna eller Solna.

* Korridoren ger eventuellt en mgjlighet att an-
ligga ett triangelspér norrut vilket bl a férbittrar
resandet mellan vistra Milardalen och Arlanda

respektive Uppsala.

* Ett fyrssparssystem med bittre kapacitet skapas till
Kungsingen istillet for till Kallhall.

* Strickan Tomteboda — Kungsingen ir i denna
korridor ca 2 km lingre 4n nuvarande Milarbanan
pd denna stricka. Den lingre strickan ger lingre
restider in till Stockholm.

* Strickan Tomteboda — Rotebro ir ca 16 km ling
och omgirdas till storsta delen av bebyggelse.
Strickan maste breddas med ytterligare tva spar

vilket ger stora intring i omgivande bebyggelse.

* Delar av striickan gir genom skyddsomraden for
vattentike.

* Den langa strickan, intringen och skyddsatgir-
derna gor alternativet vildigt dyrt.

* Korridoren ger ingen tvirforbindelse mellan
Jakobsberg/Barkarby och Kista.

* Alternativet ger ingen méjlighet f6r regionaltigs-
stopp i Jakobsberg/Barkarby och detta omrades
forutsiteningar for att bli en vil fungerande regio-
nal kirna minskar.

Akalla - Jakobsberg

Korridoren bedéms ha potential att uppfylla &ndamalen.
Manga negativa konsekvenser gor att korridoren bedéms
vara ett daligt férslag. Korridoren studeras darfor inte vidare i
forstudien.

Korridoren foljer Ostkustbanan norrut frin Tomteboda
till en punkt s6der om Helenelund. Vid Silverdal eller
Helenelund viker korridoren av 4t vister och féljer E4
norrut. Norr om Kymlingelinken kan sparen ligga i
ytlige eller tunnel. I héjd med Akalla viker sparen av
och gir i tunnel under bebyggelsen. Barkarby flygplats
passeras i tunnel eller i ytldge innan spéren i tunnel
passerar under Jakobsberg. Jakobsberg fir en ny station
under mark. De nya spdren ansluts till Milarbanans spar
mellan Jakobsberg och Kallhill. Avseende utformning
av tunnel och forutsittningarna f6r befintligt spar giller
samma forutsittningar som for Kista korridor.

Utvardering
* En wvirforbindelse skapas mellan Jakobsberg och
Akalla/Husby.

* Med en station pa Barkarbyfiltet kan den pla-
nerade bebyggelsen i omridet forsorjas med en
spérforbindelse som till viss del kan ersitta en
planerad forlingning av tunnelbanan eller ny
tvirsparvig.

* Genom att Barkarbyfiltet dnnu s linge inte 4r
exploaterat kan nya spir byggas frin ytan i be-
tongtunnel.

* Korridoren ger majlighet till utveckling av Solna
station som regional bytespunkt.

* Tunneln blir mycket ling och dirmed f6rhél-
landevis dyr. Ytlige utefter E4 omojliggors da
Stockholm stad planerar att griva ned befintlig
kraftledning och bebygga omridet.

* Spargeometriska studier har visat att det dr mycket
svért att anligga spar i tunnel under Jakobsberg.
P4 grund av markens lutning norr om Jakobsberg
nds inte markytan forrin strax fore Kallhall. Sam-
manlagt innebir korridoren en 11 km ling tunnel
vilket blir mycket dyrt.



Alternativ
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Alternativ

Akalla — Barkarby

Korridoren Akalla - Barkarby bedéms ha potential att upp-
fylla dndamalen. Manga negativa aspekter gor att korridoren
beddms vara ett daligt forslag. Korridoren studeras darfor inte
vidare i férstudien.

Korridoren &verensstimmer med korridoren Akalla — Ja-
kobsberg, men for att fi en kortare tunnel dras de nya
sparen soder om Jakobsberg och ansluter till Milarbanan
vid Barkarby.

Utvardering

* En wvirforbindelse skapas mellan Jakobsberg och
Akalla/Husby.

* Med en station pd Barkarbyfiltet kan den plane-
rade bebyggelsen i omridet forsorjas med en spér-
forbindelse som till viss del ersitter en planerad
forlingning av tunnelbanan eller ny tvirsparvig.

* Genom att Barkarbyfiltet inte dr exploaterat kan
nya spar byggas frin ytan i betongtunnel.

* Korridoren ger mojlighet till utveckling av Solna
station som regional bytespunkt.

* Tunneln blir mycket lang och dirmed f6rhal-
landevis dyr. Ytlige utefter E4 omojliggors da
Stockholm stad planerar att griva ned befintlig
kraftledning och bebygga omradet.

* Spardragningen blir kurvig och foljden blir att

restiderna forlings.

Ytldge Jdrva

Korridoren Ytldge jarva bedéms ha potential att uppfylla dn-
damadlen. Manga negativa aspekter gor att korridoren bedéms
vara ett daligt férslag. Korridoren studeras darfér inte vidare |
forstudien.

Mojligheten att anligga nya spar i ytlige frin Barkarby
till Ostkustbanan har tidigare studerats. I den tidigare
studien foreslogs att sparen liggs parallellt med E 18
och att ett antal planskilda passager mellan bebyggelsen
i Tensta — Rinkeby och Jirvafiltet skapas. En ny station
skulle anliggas sdder om Kymlingelinken i h6jd med
Kista.

Utvardering
* Sparanliggningen har forutsittning att bli billiga-
re da tunnellésningar generellt dr mer kostsamma.

* Korridoren ger mojlighet till utveckling av Solna
station som regional bytespunkt.

* Attiytlige korsa Jirvafiltet — ett av Stockholms
lins viktigaste friluftsomraden — ir férenat med
mycket stora miljokonsekvenser.

e Till f5ljd av ombyggnaden av E 18 blir infrastruk-
turkorridoren mycket bred pa denna stricka och
paverkan pé landskapsbilden stor.

* Det nya stationsliget séder om Kymlingelinken
hamnar 800-900 m frin tunnelbanestation Kista
och bebyggelsen vilket bedoms som forhéllandevis
oattraktivt.

* For att spara sé stora omrdden som majligt av
Jarvifiltet erfordras snidva kurvradier vilket ger en
lag hastighetsstandard och lingre restider.

Hagalund — Barkarby

Korridoren Hagalund - Barkarby bedéms ha potential att upp-
fylla &ndamalen. Manga negativa aspekter gor att korridoren
beddms vara ett daligt forslag. Korridoren studeras darfor inte
vidare i férstudien.

Korridoren foljer Ostkustbanan norrut frin Tomteboda
till bangarden vid Hagalund. Bangérden passeras och
direfter gdr jarnvigen ned i en tunnel under Ursvik.
Spéren kan antingen ligga kvar i tunnel till anslutningen
mot Milarbanan i Barkarby eller liggas i ytlige parallellt
med E18. Varianter p& denna korridor 4r att ligga
sparen i en vidare bdj visterut och dirigenom ha mojlig-
het till kopplingar med tunnelbanan i Rinkeby eller
kanske Rissne. Avseende utformning av tunnel och fér-
utsittningarna for befintligt spér giller samma forutsitt-
ningar som f6r Kista korridor.

Utvardering

* Ett nytt regionaltigsstopp kan antingen ligga i
Barkarby eller i Jakobsberg.

* En ny station kan skapas i Rinkeby eller Rissne.

* Korridoren ger méjlighet till utveckling av Solna
station som regional bytespunkt.

* Forliggning av spar i ytlige bedéms som mycket
svért pga Jarvakilens hoga naturvirde samt stora
konsekvenser f6r boendemiljén runt sparet. En
tunnel blir éver 7 km ling.



Alternativ

* Att passera genom bangirden i Hagalund ir * Omridena som passeras har hoga virden som
tekniskt komplicerat och kommer sannolikt att rekreationsomride for de nirboende.
innebira nya sparanliggningar mot Réstasjon,
som har mycket héga naturvirden f6r rekreation
och friluftsliv.

* Att passera genom bangirden i Hagalund ir
tekniskt komplicerat och kommer med stor san-
nolikhet att orsaka nya sparanliggningar mot

* En spérstrickning i denna korridor i4r svart att Réstasjon. Réstasjon har mycket hoga virden for
forena med exploateringsplaner runt Hagalund, rekreation och friluftsliv.
Réstablick och Ursvik.
* En sparstrickning i denna korridor 4r svért att
Hagalund - Spdnga forena med exploateringsplaner runt Hagalund,
Réstablick och Ursvik.

Korridoren Hagalund - Spanga beddéms ha potential att uppfyl-
la &ndamélen. Manga negativa konsekvenser gor att korridoren
beddms vara ett daligt forslag. Korridoren studeras darfor inte
vidare i férstudien.

Korridoren foljer Ostkustbanan norrut frin Tomteboda
till bangarden vid Hagalund. Bangirden passeras varefter
korridoren fortsitter via verksamhetsomradet i Rissne
fram till Milarbanan i Spanga. Férutom kortare tunnlar
under bebyggelse och vigar ligger stora delar av jirnvi-
gen i ytlige.

Utvardering

* Ett nytt regionaltigsstopp kan antingen ligga i
Barkarby eller i Jakobsberg.

* En ny station kan skapas i Rinkeby eller Rissne.

* En sparanliggning i ytlige blir billigare d4 tunnel-

l6sningar generellt dr mer kostsamma.

* Korridoren ger mojlighet till utveckling av Solna
station som regional bytespunkt.

* Forliggning av spar i ytlige ger mycket stora nega-
tiva barriireffekter.




Alternativ

Utformning inom valda korridorer

Tva korridorer ir intressanta for vidare studier: Befintlig
korridor och Kista korridor.

Inom korridorerna kan jirnvigsanliggningen utformas
pa olika sitt. I detta avsnitt beskrivs motiv vid val av
utredningsalternativ. Spdren kan liggas i olika hojdligen
(profilligen), med olika kurvradier och spérlutningar.
Vid utbyggnad av Milarbanan till fyra spér ska den
dimensioneras f6r tung godstrafik och snabb persontra-
fik. Alla tekniska system for jirnvigsdriften utformas
enligt Banverkets foreskrifter anpassat efter planerad
trafikvolym, typ av trafik och hastighet pa banan. Olika
typer av atgirder kan ocksd viljas for att minska projek-
tets paverkan pd boende- och stadsmilj6. I detta avsnitt
beskrivs det bakomliggande resonemanget vid val av
utredningsalternativ.

Olika hojdldgen

De hojdlagen som studerats ar: Ytldge hela strackan, nedsank-
ning genom Huvudsta, Spanga och Jakobsberg tillsammans
med lang tunnel genom Sundbyberg. | Sundbyberg studeras
ocksa kort tunnel och nedsankning. | Kista har tva olika djupla-
gen for stationen studerats.

Vid ombyggnad eller nybyggnad av spar kan sparen lig-
gas i ytlige, nedsinkta hela eller delar av strickan samt

i tunnel hela eller delar av strickan. P4 grund av Jirva-
filtets miljévirden bedéms inte nya spdr kunna liggas
ytligt 6ver filtet vilket gor att endast tunnelldsningar
studerats. I Befintlig korridor bedoms ett ytlige vara
mojligt.

Tunnel 4r betydligt dyrare in ytlige men delar av
kostnaden kan hiimtas igen om den frilagda markytan
exploateras. I Sundbyberg utgor jirnvigen en stor barriir

och ett stort antal boende kinner sig storda av jirnvigs-
trafiken. Det idr ocksd genom Sundbyberg som mdjlig-
heten att exploatera ytan ovanp en tunnel bedéms vara
storst. Dirfor studeras tunnellsningar lokalt genom
Sundbyberg. P4 grund av det starka intresset vid samr3-
den studeras ocksé en pendeltigstunnel pé hela strickan

i Befintlig korridor.

De befintliga miljstérningarna av jirnvigstrafiken dr
srskilt stora genom Huvudsta, Sundbyberg, Spinga och
Jakobsberg. Med en nedsinkning av sparen 1-3 meter
kan bullret frin trafiken begrinsas och den visuella bar-
ridren minskar. Ett miljdanpassat alternativ med ned-
sinkning av spdren studeras.

Olika hastighetsstandard
For de nya sparen véljs Hjd standard med begrinsat intrang.

Beroende av sparens utformning kan tigen kéra med
olika hastighet. Sparens kurvradie 4r den viktigaste
parametern ddr en stor radie gor att tdgen kan halla

en hog hastighet. Den 6nskvirda hastigheten for alla
typer av tdg dr minst 100 km/h pa strickan Tomteboda
— Sundbyberg och 200 km/h f6r persontig pé strickan
Sundbyberg — Kallhill. T férstudien har f6ljande stan-
dard studerats:

* Befintlig standard: Dagens slingriga strickning
behalls vilket i kombination med befintligt signal-
system gor att tdgen kan kora upp till 130 km/h.
Alternativet bedéoms inte som attraktivt d3 det
med sma atgirder gir att erhdlla en bittre hastig-
hetsstandard.

» Hijd standard med begriinsat intring: Ett antal
kurvor ritas ut f6r en hogre hastighetsstandard.
Téagen kan komma upp i 200 km/h pd vissa
begrinsade strickor. Inlgsen av fastigheter och
intréng i virdefulla naturomréden har undvikits i
storsta mojliga utstrickning.

* Maximal standard: Sparen byggs om s att en
hastighet av 200 km/h 4r méjlig norr om Sund-
byberg. Alternativet innebir inlésen av ett antal
fastigheter och forhallandevis stora intring i
gronomraden. Den storre kurvradien gor att det
blir svérare att anpassa sparliget efter forekomsten
av berg pé Jirvafiltet. For Kista korridor forsvaras
ocksa anslutningen till Ostkustbanan.

Med maximal standard blir jirnvigsanliggningen
avsevirt dyrare 4n ovan beskrivna alternativ och
den 6kade kostnaden motiveras inte av restids-
vinster. Detta beror pd att det korta avstdndet
mellan stationerna gor att pendeltigen endast
korta strickor kan kéra med full hastighet. Om en
regionaltdgstation anliggs i Barkarby eller Jakobs-
berg kan regionaltigen inte utnyttja den hogre
standarden i kurvan séder om Jakobsberg.

Olika lutning i Iangsled

| férstudien har sparlutningar med saval 10 och 25 promilles
lutning studerats.

Godstag och persontdg har olika krav pd sparens maxi-
mala lutning/stigning. For godstg dr det 6nskvirt med
hégst 10 promilles lutning medan spar for persontigen
liggs med upp till 25 promilles lutning. Strickan Kall-
hill — Kungsingen har maximalt 12,5 promilles lutning
vilket kan tillimpas dven strickan Tomteboda — Kallhall.



Vald lutningsstandard inom korridorerna styr bl a ling-
den pa tunnlar och mojligheterna att sinka sparen forbi
bostadsomraden. I férstudien har tunnellutningar med

savil 10 och 25 promilles lutning studerats.

Riskfragor

| forstudien studeras riskfragorna oversiktligt och kostnaderna
for skyddsatgdarder tas med vid berdkning av samhallsekono-
misk nytta.

Risk- och sikerhetsfrigorna ir viktiga att beakta vid byg-
gande av nya jirnvigsanliggningar. Viktigast 4r utform-
ning av tunnlar, utformning av stationer samt avstind

till bebyggelse.
Spdrsystemets utformning

Sparsystemet utformas med pendeltag i mitten och regional-
tag pa yttersparen.

I de fyrspérssystem som finns i Stockholm ligger pen-
deltdgen i mitten och regionaltigen pi ytterspiren. Det
normala spdravstdndet i ett 4-sparsystem utformas med
4,5 m + 6,0 m + 4,5 m riknat mellan spirens mittpunk-
ter. Den storsta lingd som erfordras for plattformar har
bedomits till 255 meter f6r pendeltig och 355 meter f6r
fjirr- och regionaltig. Bredden pa plattformar anpas-
sas efter gillande regler som beror av antal resande och
hastighet pd sparen f6rbi plattformen. Systemet med
pendeltdg i mitten och regionaltdg pa ytterspiren ger
enhetlighet i spdrsystemet i regionen, enklare biljettf6r-
siljning, flexiblare system vid forseningar och ett system
som ir tekniskt enklare att utfora.

Olika stationsldgen

Nya stationer i Huvudsta, Solvalla och Kista utreds. Regional-
tagsstopp i Barkarby eller Jakobsberg studeras.

I forstudien har nya stationer i Huvudsta och Solvalla
studerats. Alternativa ligen for ett eventuellt regional-
tagsstopp (Stockholm Viist) i Barkarby och Jakobsberg
har utretts. For Kista korridor ir olika stationsligen i
Kista och Helenelund mailiga.

Olika miljéatgdrder
Miljofragorna beaktas vid utformning av alternativ.

Miljsfaktorer och méjliga miljodtgirder har beaktats nir
utredningsalternativen valts. De valda utredningsalterna-
tiven bedoms vara mojliga att genomfora ur ett miljo-
perspektiv. Effekter pd miljon beskrivs separat.

Slutsats

Utifran analys av de olika korridorernas f6r och nackde-
lar och vilka parametrar som styr utformningen har fem
utredningsalternativ formulerats. Utredningsalternati-
ven, som beskrivs i nista avsnitt, ir:

Befintlig korridor — Ytlige

Befintlig korridor — Nedsinkt lige
Befintlig korridor — Pendeltdgstunnel
Kista korridor — Kista centralt

Kista korridor — Kista Helenelund

For samtliga utredningsalternativ som beskrivs presente-
ras forslag pa utformning. Slutgiltig utformning bestims
i efterfoljande jirnvigsutredning och jirnvigsplan.

Alternativ




Alternativ

Utredningsalternativ

Jdmforelsealternativ

Jimforelsealternativet anvinds for att beskriva en situa-
tion dir den befintliga jirnvigen behélls utan att storre
dtgirder eller nyinvesteringar gors i sparanliggningen.

Mellan Tomteboda och Kallhill bestir Milarbanan idag
av ett dubbelspér. Banan mellan spérbroarna (SWB-
viadukten) i Tomteboda och Kallh:ll station har mel-
lanliggande stationer i Sundbyberg, Spanga, Barkarby
och Jakobsberg. Efter Kallhill fortsitter spiren in i ett
betonggalleri som f6ljs av en dubbelsparstunnel mot
Kungsingen.

Spénga station mot soder. Forbi stationen ar det idag fem spér.

Dagens spirgeometri p& den ca 18 km langa strickan
tilldter en storsta hastighet for persontig mellan 90 km/h
och 175 km/h. Signalsystemet begrinsar dock hastig-
heten till som mest 130 km/h och det 4r denna hastig-
het som giller i praktiken. Partier med lidgre hastighet
forekommer bl a strax norr om Sundbyberg och norr om
Spinga samt strax soder om stationerna Jakobsberg och

Kallhall.

I dagsliget trafikeras Milarbanan av olika tdgtyper.
Pendeltdg, regional- och fjirrtdg samt godstdg framférs
pd samma spdr.

Kallhall station mot soder.

Jimforelsealternativet innebir att inga kurvor ritas ut
vilket gor att dagens maxhastighet dven kommer att gilla
fortsiteningsvis. 1 Jamforelsealternativer ingdr:

* Normalt underhall av jirnvigsanliggningen.

* Successiv uppgradering av signalsystemet enligt
Banverkets plan.

* Genomférande av bullerskydd och andra miljo-
dtgirder i enlighet med Banverkets prioriteringar
och mal f6r befintliga banor.



Alternativ

Nuvarande spar genom Bromsten. Boende utefter banan kénner sig storda av buller och vibrationer. Delar av strackan har idag bullerplank.



Alternativ

Befintlig korridor - Ytldge

Utredningsalternativet innebir att befintligt dubbelspar
utdkas med tva nya spér till ett 4-spér system. Spiren
liggs i huvudsak i befintlig strickning mellan Tomte-
boda och Kallhill och i samma nivé som de befintliga
sparen. Spdromradet breddas frin nuligets

16 - 20 m ¢ill 26 - 30 m.

P4 dagens bana finns hastighetsbegrinsningar i f6ljande
kurvor, som ritas till en hogre standard:

* Kurvan mellan Huvudsta och Sundbyberg.

* Kurvan direkt norr om Sundbybergs centrala

bebyggelse.
* Kurvan norr om Spanga station.
* Kurvan norr och séder om Jakobsbergs station.
* Kurvan séder om Kallhill station.

I alternativet finns flera méjligheter att placera nya sta-
tioner. I huvudférslaget ingdr en ny station for
regional- och fjirrtag i Barkarby (Stockholm Viist), men
inga andra nya stationer. Under avsnitt Stationer ges
ocksa exempel pd utformning av ny regionaltdgstation

i Jakobsberg som alternativ till Barkarby. Dir beskrivs
ocksd méjliga nya stationer for pendeltdgen i Huvudsta

och Solvalla.

Lings huvuddelen av strickan foreslds en breddning

av jarnvigsomradet &t bdda hall. I vissa fall foreslds en
breddning endast t det ena héllet f6r att minska intring
i bebyggelse eller naturmiljs. Den breddade sektionen
samt kurvritningarna innebir att ett antal befintliga

korsningar med jirnvigen méste byggas om. Huvud-
delen av broarna 6ver jirnvigen méste ersittas med nya
broar som ir anpassade till den nya jirnvigen.

I flera passager ir det tringt mellan jirnvigen och
omkringliggande byggnader och gator. Passagen av
Sundbyberg ir mycket tring med en totalbredd mellan
befintliga hus pa ca 38 m. Den stationslésning som fore-
slés for Sundbyberg ir cirka 45 meter bred vilket gor att
stationen madste skjutas ndgot mot sydost. En alternativ
16sning med sidoplattformar ger en mindre totalbredd,
cirka 39 meter, vilket innebir att stationen troligen kan

ligga kvar i befintligt lige.

Alternativet innebir ocksd att Jirnvigsgatan och Banga-
tan smalnas av och fir en forsimrad funktion fér bl a
parkering. Paverkan pé vigar i anslutning till spirom-
radet sker ocksé bland annat i Barkarby. Kurvritningen
i Kallhall gor att Slammertorpsvigen maste liggas om.
For att klara kurvritningen i Jakobsberg innebir ett av
forslagen att busstationen och jirnvigsstationen byter

plats.

Lings jarnvigen kommer olika typer av miljodcgirder
att krivas for att klara de stringare krav som giller for
visentlig ombyggnad av jirnvig jimfort med befintlig
jarnvig. Hur bullerskydd och annat utformas studeras
vidare i efterfoljande utredningsskeden.

Alternativet kan byggas ut i delar: Tomteboda —
Barkarby eller Spinga — Kallhall.
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Kartan visar lagen dar flygbilder ar tagna.

Alternativ

1. Kurvan mellan Huvudsta och Sundbyberg.

2. Kurvan direkt norr om Sundbybergs centrala bebyggelse. Denna
spardragning ger intrdng i kvarteret Lénnen. Med denna utformning
maste bron for Allégatan rivas och ersattas.

Exempel pa sektion med fyrspér i ytlage norr om Jakobsberg, bullerplank pa sparens bada
sidor.

Exempel pa sektion ytlage Huvudsta ca 400 m s6der om Huvudstaleden. Med fyra spar i ytlage blir det

trangt till kontorshusen pa sparens ostra sida.




Alternativ

4. Kurvan norr och séder om Jakobsbergs station. lllustrationen visar 5. Kurvan soder om Kallhall station. Kurvratningen ger med denna

3. Kurvan norr om Spénga station. Med denna utformning kan befintiig ett forslag dér busstation och jérnvagsstation byter plats. dragning ett intrang i Gorvélns naturreservat.

industribyggnad inte ligga kvar.

lllustration. Exempel pa utformning av bullerplank.



Befintlig korridor — Nedsdnkt Idge
Utredningsalternativet verensstimmer med Befintlig
korridor — Ytlige men med foljande &tgirder for en
forbittrad stads- och boendemil;jo:

* Nedsinkning av spar genom Huvudsta kombine-
rat med en ling tunnel genom Sundbyberg.

* Nedsinkning av spar genom Bromsten/Spénga.
* Nedsinkning av spar forbi Jakobsberg.

Den linga tunneln genom Sundbyberg féreslas i for-
studien bli 1800 m ling och stricka sig mellan Frosun-
daleden i 6ster och Allévigen i nordvist (se illustration
pa nista sida). Tunneln byggs fran markytan dir sparen
som mest hamnar pa cirka 10 m djup. Den tringa sek-
tionen gor att bade Jirnvigsgatan och Bangatan maste
vara stingda under byggtiden. Stérningen kommer att
bli mycket stor f6r bdde affirsverksamheter och boende
i de nirmaste byggnaderna. Nir sparkonstruktionen ir
fardigbyggd byggs betongtunneln klar och markytan kan
bebyggas. Om omradet ovanpd tunnlarna ska anvindas
for att bygga hus krivs forberedelser i samband med att
tunnlarna byggs. Det ir inte méjligt att ligga sparen
djupare ned i bergtunnel genom Sundbyberg pi grund
av att lutningarna dé blir for stora for godstagen.

Det nedsinkta ldget innebir att spdren sinks genom Hu-
vudsta samt i den norra delen av Sundbyberg. Nedsink-
ningen genom Huvudsta pabérjas vid SWB-viaduktens
vistra landfiste (broarna 6ver Tomteboda). Anledningen
till att den nedsinkta strickan ir lingre i Huvudsta
jimfort med strickan i nordvist dr att marken lutar at
nordvist i Huvudsta vilket gor att det behovs en lingre
striicka att komma ned till erforderligt djup.

Nedsinkningen genom Bromsten/Spanga foreslas i for-
studien bli 2000 m l&ng mellan Sulkyvigen och Borg-
héjdsvigen (se illustration). Sparen ligger i forslaget som
mest 2,5 m under nuvarande niv3.

I Jakobsberg illustreras en sinkning pd 2-3 m jimfort
med befintlig bana mellan Frihetsvigen och Historie-
vigen. Den nedsinkta strickan omfattar ca 1200 m.
Norr om Historieviigen lutar den befintliga banan uppét
(norrut) med maximal lutning fér godstigen. Detta
innebir att det 4r olimpligt att fortsitta nedsinkningen
forbi bostadshusen lings Slojdvigen, Galoppvigen

och Sporrvigen. Pd grund av markens lutning skulle

en nedsinkning av denna striicka fortsitta till Kallhall.
Atgiirderna norr om Historievigen blir dirfor forhillan-
devis dyra.

Precis som i Befintlig korridor — Ytlige méste ett antal
korsningspunkter med sparen byggas om. Generellt ir
det limpligare att bygga en bro 6ver jarnvigen istillet for
en tunnel under de strickor dir sparen ir nedsinkta.

Nedsinkningarnas djup och utstrickning kan utformas
pa olika sitt. I forstudien redovisas endast forslag pa
utférande. Den nedsinkning som illustreras i forstudien
ar troligen inte tillricklig for act klara gillande rike-
virden for buller. Forslaget behover kompletteras med
ytterligare bullerdtgirder. Eventuella bullerplank kan
dock byggas betydligt ligre jimfort med ny jirnvigsan-

laggning i ytlige.

Alternativet kan byggas ut i delar: Tomteboda —
Barkarby eller Spinga — Kallhall.

Alternativ
Varianter:

* Delvis nedsinkning genom Sundbyberg. Spéren
sinks men ingen tunnel byggs.

* Kort tunnel genom Sundbyberg.

Sektion Bromsten IP, nedsénkt lage.

Sektion Bromsten IP, fyrspar med dagens profillage.




Alternativ
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Mdjligt utforande av betongtunnel genom Sundbyberg. Med denna Iosning blir Flygbild. Vit heldragen linje utgér avsnitt med kort tunnel genom Sundbyberg. Med lang tunnel tillkommer streckad linje fram till Frésun-
det valdigt trangt mot byggnaderna langs Bangatan och Jarnvagsgatan under daleden. Nedsénkning genom Huvudsta och del norr om Sundbyberg visas med réd linje.
byggtiden.

Zséoge/gﬂzzfﬁvggeﬁromsten IP, fyra spar i nedsankt lage. Befintlig géng- och cykelkorsning kan ersattas med Flygbild, illustration av nedsénkning genom Bromsten/Spanga.



Befintlig korridor — Pendeltagstunnel

Alternativet innebir att en tunnel for pendeltdg anliggs
mellan Citybanans station Odenplan och Milarbanans

station i Spdnga. Planliget foljer i princip den befintliga
korridoren med en pendeltdgstation i Sundbyberg.

Tunneln kan utformas pé olika sitt. I férstudien foreslas
ett tunnelrér med dubbelspdr samt en separat tunnel for
service, riddning och utrymning. Servicetunneln ir kér-
bar for bil och har forbindelser till tigtunneln. Huvud-
delen av tunneln forutsitts ligga i berg (se illustration).

I anslutningspunkten till Milarbanan i Spénga utformas
den som en betongtunnel som byggs ovanifrin (se
illustration). Tunneln kommer upp i mitten vilket
medfor att befintliga spar méste flyteas isdr. Centrum-
avstindet mellan ytterspiren maste dd vara minst 20 m.
Dessutom maste befintliga spr liggas i ett provisorium
under byggtiden. Detta kriver ett omfattande markom-
ride.

Trafiken med fjirr-, regional- och godstig ligger kvar i
ytlige som tidigare. P4 strickan norr om Spanga station
breddas spdromradet pd samma sitt som i Befintlig kor-
ridor — Ytldge.

Alternativet kan byggas ut i delar: Tomteboda —
Barkarby eller Spdnga — Kallhall.

Variant:

* Som variant studeras tunnel f6r pendeltigen mel-
lan Odenplan och Kallhill. Varianten innebir att
strackningen mdste utformas sé att de nya under-
jordiska stationerna kan byggas i anslutning till
befintliga stationer.

lllustration med dubbelspar i bergtunnel. En separat tunnel for drift och raddning m m
anlaggs parallellt.

Alternativ




Alternativ

Nar sparen byggs i betongtunnel halls sektionen sa smal som majligt och service-
tunneln ligger ndrmare spartunneln. Denna utformning ar framst aktuell dar tunneln
kommer upp till ytan vid Spanga alternativt Kallhall.

Flygbild. Mélarbanan mot Spanga station i den dvre delen av bilden. P4 denna stracka féreslas pendeltagstunneln anslu-
tas till befintliga Malarbanan. Norr om anslutningen breddas sparsystemet till fyra spér.



Kista korridor — Kista centralt
Utredningsalternativet foljer Ostkustbanan frin Tom-
teboda norrut via Solna, Ulriksdal och Sérentorp till
Silverdal. Direfter viker Milarbanans spar av och pas-
serar under bebyggelsen i Kista. Aven Jirvafiltet passeras
i tunnel. Sparen ansluter till Milarbanan i Barkarby.
Strickan Barkarby — Kallhill breddas till fyra spar i 6ver-

ensstimmelse med Befintlig korridor.

Strickan Tomteboda — Silverdal har idag 4-5 spar for
regional-, fjirr-, gods- och pendeltigstrafik samt ett
varierande antal driftspar. Forslaget innebir en utdk-
ning av antalet spér till sex spér. De tvd spéren i mitten
foreslas for pendeltdg, utanfor dessa ligger Milarbanans
tva spr och ytterst foreslas Ostkustbanans tvd spar for
fjirr- och regionaltagstrafik.

Forslaget i forstudien innebir att ett nytt spar anliggs
pa den 6stra sidan av de befintliga strickan Tomteboda
— Silverdal, se karta intill. For strickan Tomteboda

— Sérentorp tas ett befintligt gods/driftspar i ansprak
vilket gor att endast ett nytt spar behéver byggas denna
stricka. I forstudien har varianter med hastighetsstan-
dard mellan 160 och 200 km/h studerats for persontig
pa nybyggda delar.

I soder ansluter sparen till Citybanan och Stockholms
central. Genom berget i Hagalund byggs en ny enkel-
spérstunnel dster om de befintliga, dven en komplet-
terande tunnel kan behovas pé den vistra sidan for att
skapa plats for trafiken pa det tidigare gods/driftsparet.

Solna station féreslds byggas ut till en regionaltdgstation
och nya plattformar anliggs mellan de tvd yttre sparen.

Utmed hela strickan Tomteboda — Sorentorp breddas
spadromrddet mot den 6stra sidan. Den bredare sektionen
gor att industriomraden, bostider och vigar troligen
kommer att paverkas. Kolonnvigen méste byggas om i

partiet forbi Ulriksdals idrottsplats och Ritorp.

Strickan Sorentorp — Silverdal saknar

spar som kan anvindas for trafiken pa
Milarbanan. Detta innebir att ett nytt spar
mdste anldggas dven pa den vistra sidan av

de befintliga sparen.
Vid Silverdal gir de tvd sparen for

Milarbanan ned i en tunnel som viker av
mot vister under de vriga sparen samt E4.
Utformningen av planskildheten kan ske pa
olika sitt. Provisorier kommer att beho-
vas under byggtiden. For att f2 plats for
betongtrig och andra konstruktioner maste
sparomrddet breddas pd strickan séder om
Silverdal. I férstudiens huvudforslag skisse-
ras en lutning pa 25 promille vilket gor att
tung godstrafik inte kan trafikera den nya
banan via Kista.

Jdrvafiltet passeras i bergtunnel. Serick-
ningen under Jirvafiltet styrs till stor del
av var den nya stationen i Kista placeras.
Forslaget i forstudien illustreras pé bild
pa nista sida. Stationens hojdlige styrs av
djupet till berg och byggbarheten. Detta
studeras vidare i nista utredningsskede.

Flygbild. Strackor dér spar anlaggs intill de befintliga 4r markerade med gul farg, dar befint-

Alternativ

I Barkarby gar Milarbanan aterigen upp i ytlidge och an-
sluts till de befintliga spiren séder om Barkarby station.
Norr om anslutningen till Milarbanan éverensstimmer
alternativet med Befintlig korridor.

ligt gods/driftspér foreslas nyttjas fér Malarbanan ar markerade med réd farg.



Alternativ

En mojlig delutbyggnad av Kista korridor 4r att en-
bart bygga ett nytt dubbelspér pa strickan Tomteboda
— Barkarby via Ostkustbanan.

For Kista korridor — Kista centralt har dven méjligheten
att i framtiden ansluta Milarbanan via Kista till Ost-
kustbanan norrut mot Sollentuna studerats.

Flygfoto mot norr och Barkarby station. En jarnvagskorridor via Kista viker av fran Malarbanan och
gar i tunnel under grénomréadet. | bildens nederkant syns Ballstaén.

Kista centralt med foreslagna stationsuppgéngar (grén féarg) och Kista Helenelund motsvarande med bla farg. Avsnittet mellan de rdda strecken féreslas ligga i tunnel.



Alternativ

Flygbild mot norr. Ostkustbanan fran Tomteboda mot Solna med féreslaget nytt spar till héger/Oster (orange)
och befintligt spdr som féreslés nyttjas for Malarbanan i mitten (rod). Denna strdcka ar gemensam fér de bada
alternativen via Kista. De tva sparen for befintliga Malarbanan viker av mot Huvudsta i bildens nederkant.

Flygbild fran Silverdal mot soder. Ett nytt spar foreslas pa Ostkustbanans dstra sida (orange, vanster
i bilden) hela strackan. Fran Sorentorp byggs ytterligare ett spar pa Ostkustbanans vastra sida
(orange, hoger i bilden). En variant dér inte E4 korsas ar illustrerad med gult falt.




Alternativ

Kista korridor — Kista Helenelund
Utredningsalternativet verensstimmer till storsta delen
med Kista korridor — Kista centralt. I detta alternativ an-
ldggs en ny station i anslutning till Helenelund station.

I forstudien har en placering av stationen i Helenelund

studerats med uppgéngar pa den vistra sidan och den
ostra sidan av E4 (se karta sid 56).

En station 1 Helenelund innebir en vidare kurva innan
korridoren dter sammanfaller med dragningen for Kista
centralt nigonstans under Jirvafiltet. Stationen i Hele-
nelund medger omstigning till regionaltgen som gar till
Arlanda/Uppsala.

Det finns tankar pd att forligga E4 i tunnel forbi Silver-
dal och att ligga om Ostkustbanan 6ver E4. En sidan
16sning skulle eventuellt kunna gi att férena med detta
alternativ.

Fotomontage, tunnelmynning Ostkustbanan vid Silverdal. Denna typ av I6sning ar méjlig for bade Kista korridor — Kista centralt och Kista kor-
ridor — Kista Helenelund. Eventuellt skulle anslutningen kunna byggas i nytt lage mellan befintlig anlaggning och motorvagen. Befintliga spar
skulle rivas nar de nya ar klara.



Stationer

De tankar kring stationernas lokalisering och gestaltning
som vuxit fram under studien redovisas i foljande kapitel.

En ombyggnad av Milarbanan medfor att vissa statio-
ner lings strickan behover byggas om. Det finns ocksa
mojlighet att komplettera med fler stationer dé spérka-
paciteten forbittras. I detta kapitel redovisas visioner och
exempel pa hur stationerna lings med Milarbanan kan
utforas. Utformningen kommer att studeras nirmare i
efterfljande utredningsskeden. Beskrivningen &terfinns
i sin helhet i delrapport Milj6 och Arkitektur.

Stationer som kan bli aktuella att forindra 4r Sundby-
berg, Barkarby, Jakobsberg och Solna. Nya stationer
studeras i Huvudsta, Solvalla och Kista (tvé olika ligen).
Befintliga stationer som inte studeras for ombyggnad ir

Spinga, Kallhill och Ulriksdal.

Visioner och gestaltning

Visionen ir att skapa en inbjudande och trygg stations-
miljé samt att 6ka resenirens komfort och benigenhet
att &ka kollektivt. Funktionellt, tydligt och effektivt

ir nyckelorden f6r att skapa den ideala bytespunkten
som innebir direktférbindelse nir de olika trafikslagen
kopplas samman. Stationsmiljéerna bér utformas s att
tydliga, sjilvforklarande strak pa ett naturlige sdce ingdr i
stationens utformning.

Gestaltningen av de olika stationerna foreslds utformas
som ett mote mellan datid och nutid. Med en modern
och tidsenlig utformning kan en egen identitet skapas
for varje station som gor att resendren litt kan kiinna
igen sig. Stationshuset fungerar som stadens landmirke
— en triffpunkt i staden — en plats f6r spontana méten.

Alternativ
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Stationsplatsens funktionskrav baseras p& den vintande
resenirens behov. Det ska finnas méjlighet for reseniren
att kunna sdka skydd for kalla vintervindar liksom att
kinna trygghet i en medvetet utformad och belyst miljs.
Cykelparkeringen ges en central och skyddad placering,
vilket ytterligare bidrar till att forhoja trygghetskinslan.

Aven miljon kring stationsomridena maste beaktas

for att skapa en positiv upplevelse av att dka kollektivt.
En fortitning av den omgivande bebyggelsestrukturen
bidrar till ett 6kat giende och cyklande — en puls skapas
som minskar den obehagskinsla som kan uppsta av att
vistas i folktomma och 6de miljser.




Alternativ

Huvudsta
I Huvudsta har méjligheten att skapa en ny station
studerats. Den nya stationen foreslds enbart trafikeras av

pendeltdg.

Med hinsyn till omgivande stadsrum f6reslas stationen
placeras pa den vistra sidan av Huvudstagatan. Entré,
biljetthall och vintrum kan anordnas i samma plan
som Huvudstagatan och genom att bredda vigbron ges
mojlighet att anordna en effektiv angéring for bil och
buss samt f6r gdende och cyklister. Stationen fir genom
detta en god funktion och placering i anslutning till de
viktigaste kommunikationsstriken for bil, gdende och
cyklister.

Sundbyberg

Stationen i Sundbyberg far olika utformning beroende
pa om spiren anliggs i ytlige, i betongtunnel eller i
bergtunnel. Stationen kan byggas om dven om alterna-
tiven lings Kista korridor viljs. Stationen far ocks lite
olika utformning beroende pa om sparen liggs i kort
eller ling betongtunnel.

S& langt mojligt utformas stationen sd att en bra forbin-
delse skapas mellan tdg, tunnelbana, buss och en méjlig
framtida sparvig mellan Alvik och Solna. Det 4r ocksé
viktigt att skapa goda angéringsméjligheter for bil, cykel
och gdende. I de utformningsvarianter som studerats i
forstudien foreslds stationen skjutas séderut i jimforelse
med befintligt stationslige. Det ir ocksd mojligt att
ligga en station i befintligt lige men genom att skjuta
stationen ndgot sdderut sd kan en bittre stationsutform-

ning uppnds. Med en uppging pé den sddra inden av
plattformen ges god access till exploateringsomradet
Solna Bussiness Park.

Om spéren forliggs i tunnel ges nya majligheter att lin-
ka samman Sundbybergs 6stra och vistra sidor. Ovanpa
overdickningen kan nya byggnader utféras. Den nedre
viningen av den ljusbla byggnaden i bilden nedan kan
nyttjas som stationsbyggnad. Ovriga viningsplan kan
innehalla kontor eller butiker. Bebyggelsen foreslds
anpassas till den befintliga stadsstrukturens skala. Mellan
stationsbyggnaden och den kommande Lorrygallerian
kan en ny marknadsplats skapas.

[ alternativet Befintlig korridor — Pendeltigstunnel
placeras stationen under tunnelbanan i en bergtunnel.
Principen giller dven for dvriga stationer i varianten med

pendeltdgstunnel hela vigen till Kallhall.

/ Uppgéng

Utformningsforslag med lang tunnel genom Sundbyberg. Férslag pa kompletterande bebyggelse med mérk orange farg. Kompletterande bebyggelse ocksa i Solna Business Park till hoger i bilden.



Solvalla
I Solvalla har méjligheten att skapa en ny station stude-
rats. Den nya stationen freslds trafikeras av pendeltdg.

Stationen i Solvalla motiveras av planerad bebyggelse
samt den foreslagna dragningen av sparvigen mot Kista.
Stationsbyggnaden foreslas anliggas pa bro tviirs sparvig
och Milarbana enligt skisser nedan. Bron knyter sam-
man pendeltigens och spérvigens plattformar och ger

mojligheter att skapa en ny centralpunkt i en ny stads-
miljo.

Barkarby

I Barkarby finns en pendeltdgstation idag. Olika forslag
till ombyggnad av stationen har studerats. Hur stationen

ska utformas beror bland annat pa om regionaltig ska
stanna i Barkarby eller inte.
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Alternativ

I forstudien studeras en regionaltigstation med tvé platt-
formar som placeras nigot vister om det befintliga sta-
tionsldget. En mojlig placering av stationshuset dr mitt
pa den nya vigbro som planeras dver jirnvigen. Den
vistligare placeringen av stationen ansluter bittre till den
planerade exploateringen pd Barkarbyfiltet. P4 bron kan
ocksd anslutning till buss och till den planerade sparvi-
gen frin Akalla tillskapas. Med en regionaltagstation i
Barkarby kan det ocksa finnas behov av infartsparkering,

plattform
pendeltag

SeAREg

Solvalla plan och sektion A-A. Utformningsférslag dér stationsbyggnad laggs pé bro mellan

sparvag och pendeltagsplattformar.
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Barkarby Stockholm Vést plan och sektion A-A. | detta forslag laggs stationen pa vagbro éver jarnvagen.
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Alternativ

1Y

station

nigot som ska ges hdnsyn nir stationen utformas. En
regionaltdgstation fir tva plattformar i stillet f6r en och
blir i allminhet storre 4n en renodlad pendeltigstation.
Om Barkarby station endast ir en pendeltigstation kan
den antingen ligga kvar i befintligt lige eller flyttas till
ett nytt vistligare ldge vid den nya bron 6ver jirnvigen.

Jakobsberg

[ forstudien studeras flera méjliga stationsutformningar i

Jakobsberg.

I tre varianter foreslds nuvarande busstation och pendel-
tdgstation byta plats. Jakobsberg ir precis som Barkarby
ett mojligt ldge f6r en ny regionaltigstation (Stock-
holm Vist). En regionaltdgstation blir storre och stiller
hégre krav pd anslutningsméjligheter for buss och bil.

I samtliga f6rslag tillskapas férbindelser mellan Jakobs-
bergs 6stra och viistra delar. Med spér i nedsinkt lige
kan en ny bro 6ver spren anliggas. I 6vriga varianter

bedéms tunnel vara det mest limpliga. Med ett nytt lige
for busstationen pd den 6stra sidan av spiromrédet kan
denna forliggas under jord i nivd med tunneln under
sparomridet. Busstationen ansluter i detta lige bittre
till Jakobsbergs centrum. Marken ovan busstationen
kan bebyggas vilket skapar ett mer slutet stadsrum dir
infrastrukturens barridreffekt minskas. Den nya bebyg-
gelsen foreslas aterknyta till den intilliggande kvarters-
bebyggelsens skala. Hir intill visas mgjlig utformning
av pendeltdgstation i Jakobsberg. I forslaget anliggs en
tunnel under sparen som férbinder Jakobsbergs 6stra
och vistra delar. En uppging kan dven anordnas i sédra
dnden av plattformen.

Kista centralt

I detta alternativ dras Milarbanan i tunnel under Kista.
Tunneln kan placeras i olika ligen vilket gor att forut-
sdttningarna for stationen forindras. I forstudien har

Jakobsberg pendeltagstation i ytlage. Busstation féreslas laggas pa
Ostra sidan i separat dack under ny bebyggelse.

Sektion A-A. Jakobsberg pendeltagstation i ytlage. Ljusinslapp foreslas skapas till tunnel som géar under stationen.




mdjliga utformningar for en station med tunnel i sydligt
respektive nordligt lige studerats.

Med en sydligt lagd tunnel under Kista kan en station
skapas med uppgéngar vid tunnelbanans station och i
Grénlandsparken. Anliggningen utformas sa att de olika
trafikslagen — tdg, tunnelbana, framtida tvirbana och
buss, kopplas samman.

Med en nordligare lagd tunnel kan uppgingarna place-
ras i en utbyggnad av Kista Galleria samt i Gronlands-
géngen. [ 6vrigt enligt ovan.

Kista Helenelund

I detta alternativ dras Milarbanan i tunnel via Helene-
lund. Stationen foreslas forses med tvd upp/nedgingar
—en mot Kista och en som kopplas till Helenelunds sta-

tion. Omradet kring stationsomrddet kan kompletteras
med bebyggelse.

Solna station
Fér béda alternativen i Kista korridor foreslas en ny
regionaltdgstation i Solna. Detta gor att den befintliga

stationen behover kompletteras med bland annat fler
plattformar.

Tva yteerligare plattformar foreslds med majlighet att
stanna med regionaltdgen frin Milarbanan och Ost-
kustbanan. En férbindelse till gatuplanet skapas dir
omstigning till buss och en eventuell ny spérvig kan ske.
Befintlig gangf6rbindelse norrut bibehlls och utvecklas
s att bida sidor om spdromridet kan nis.

Alternativ
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Utformningsforslag Kista centralt med tunnel i soder. Stationsuppgéangar fran Malarbanan placeras nara T-banestationen, Kista Galleria

och bostadsomrédet och i Gronladsparken med anslutning till en framtida sparvag och arbetsplatsomradet.




Effekter

1 kapitlet ges en redogirelse for de effekter som vart och ett
av de studerade alternativen ger.

Trafikering och kapacitet

Befintlig korridor

Kapaciteten i de olika alternativen har analyserats utifrin
det trafikuppligg som presenterades tidigare i denna
forstudie. Trafikeringen ir i stort sitt lika for de olika al-
ternativen. Trafiken har tagits fram utifrdn ett 6nskemal
om framtida resméjligheter i regionen och oberoende av
alternativens mojligheter till optimal trafik.

Om den framtida trafiken skall kunna kéras behovs fyra
spér hela vigen mellan Tomteboda och Kallhill. Syste-
met kan klara en viss utékning av trafiken pa den inre
delen Tomteboda — Jakobsberg men pa den yttre delen
fran Kallhall till Balsta kommer det att vara tringt i hog-
trafik och forseningar kan relativt litt uppstd.

Ytterligare stopp for pendeltdgen i Huvudsta och Sol-
valla ger lingre restider men i och med att pendeltigen
gdr pé egna spdr, separerade frén regional- och fjirrtig,
paverkar de 6vriga tdg i liten utstrickning. Risken att
snabbpendeltigen kan bli férsenade 6kar dock nigot.

Framkomligheten for tdgtrafiken paverkas inte nimnvirt
av om ett framtida regionaltdgsstopp ligger i Barkarby
eller Jakobsberg.

Kista korridor

Kista korridor fungerar nigot simre for tigtrafiken
jimfére med befintlig korridor. Det beror pé att snabb-
pendeltdgen blandas med fjirr- och regionaltdg i storre
utstrickning. Dirfér dr det inte mojligt att leda alla
fjirr-, regional- och snabbpendeltig via Kista utan for att
f3 plats med alla tdg si behover vartannat snabbpendel-

tdg gd via den befintliga banan. Kapacitetsanalysen har
visat att det forutbestimda trafikuppligget inte ir det
optimala for Kista korridoren. Detta gor att Kista kor-
ridor undervirderas i analyserna.

Vid fel i infrastrukturen, t ex att ett av de tv4 spéren inte
kan trafikeras, s3 ir Kista korridor inte lika flexibelt som
en utbyggnad i befintlig korridor med fyra spér i bredd.
Med fyra spér i bredd kan ett annat spar anvindas exem-
pelvis vid forseningar. Om alla spér skulle slds ut r det
ddremot en fordel att systemen ir separerade.

Delutbyggnader

Om en delutbyggnad till fyra spér ska goras i befint-

lig korridor s visar kapacitetsanalyserna att det dr en
fordel att forst bygga strickan Spanga — Kallhill och att
i ett senare skede komplettera den dterstdende strickan
Tomteboda — Spanga. Detta giller under forutsittning
att trafiken ocksd 6kas etappvis i takt med utbyggnaden
av fyra spar. En utbyggnad mellan Spanga — Kallhill har
fordelen att den gor det mojligt f6r de snabbare tigen
att kora forbi de lingsammare utan att forlora alltfor
mycket tid. Nackdelen ir att trafikstérningarna i Tomte-
boda 6kar jimfort med att bygga ut strickan Tomteboda
— Barkaby forst.

En mojlig delutbyggnad av Kista korridor 4r att enbart
bygga strickan Tomteboda — Barkarby. Denna utbygg-
nad fungerar inte fullt ut for den framtida trafiken.
Orsaken ir att omkdérningsméjligheterna for regional-
och fjirrtigen bor ligga lingre ut i systemet. Att bara
bygga ut den yttre delen av Kista korridor 4r inte majligt
i och med att strickan Tomteboda - Kista ocksd méste
byggas till.



Resande, tillgianglighet och regional
utveckling

I kapitlet beskrivs de effekter som investeringarna pa
Milarbanan kan férvintas fi pa resandet, pa tillginglig-
heten i transportsystemet och pé den regionala utveck-
lingen. Utforligare beskrivning finns i delrapporten
Trafikanalyser och samhillsekonomi.

Med hjilp av trafikprognoser har utredningsalternativen
analyserats och jimf6rts med jimférelsealternativet, som
innebir att inga tgirder gors pd Milarbanan. Progno-
serna ir utforda med trafikprognosmodellen T/RIM.
Modellen analyserar resandet inom Stockholms lin och
har kompletterats med en enklare modell for resor med
start eller mél utanf6r Stockholms lin. Effekter pé resor
med start och mal helt utanfér Stockholms lin har inte
kunnat beriknas.

En modell kan aldrig ge en perfeke bild av verkligheten
utan ska ses som ett hjilpmedel for att férstd komplexa
samband. Det finns osikerheter och fel i modellen som
medfor osikerheter i resultatet. Osikerheter beskrivs
nidrmare i ett stycke lingre fram.

Prognoserna speglar ar 2015. Befolkning, sysselsittning
och ekonomisk utveckling ir enligt Regional utveck-
lingsplan for Stockholmsregionen (RUES), scenario
Hog. Utanfér Stockholms lin har befolkningsprognoser
for ar 2020 enligt langtidsutredningen (LU 2003/04)
tillimpats.

Det transportsystem som anvints i prognoserna for ar
2015 motsvarar Banverkets och Vigverkets antagna
framtidsplaner, kompletterat med sparvigsobjekt i nord-
vistsektorn.

Trafikprognoser har gjorts for utredningsalternativen och
for jamforelsealternativet. Dessutom har analyser gjorts
for ett antal utformningsvarianter: ett regionaltdgsstopp

i Jakobsberg istillet for i Barkarby och en ny station i
Huvudsta. En ny station i Solvalla har analyserats med
en enklare metod, som redovisas i avsnittet samhillseko-
nomi.

For de tre utredningsalternativen i Befintlig korridor;
Ytlige, Nedsinkt ldge och Pendeltigstunnel, har endast
en prognos tagits fram. Skillnader i alternativens utform-
ning bedéms inte paverka resultaten nimnvirt och har
dirfér inte tagits fram i detta skede.

Utdver ovan nimnda utformningsvarianter har en prog-
nos gjorts for en anslutning norrut fran Kista mot Ost-
kustbanan i alternativet Kista korridor — Kista centralt
(nordlig béj). Detta ir inte en utformningsvariant utan
ska ses som en mojlig framtida utbyggnad.

Tabellen redovisar for vilka alternativ och utformnings-
varianter som en trafikprognos har genomforts.
I tabellen visas med gula filt vilka namn som anvinds i
redovisningen i fortsittningen av detta avsnitt.

Effekter

Utredningsalternativ

Utformningsvariant

Befintlig korridor Ytlage,
Nedsankt 1age och
Pendeltagstunnel

Ett nytt regionaltagsstopp i Barkarby

Ett nytt regionaltagsstopp i
Jakobsberg

Ett nytt regionaltagsstopp i Barkarby
samt ett nytt pendeltagstation i
Huvudsta

Kista korridor —
Kista centralt

Ett nytt regionaltagsstopp i Barkarby

Ett nytt regionaltagsstopp i Jakobs-
berg

Ett nytt regionaltagsstopp i Barkarby
och en nordlig bgj

Kista korridor —
Kista Helenelund

Ett nytt regionaltagstopp i Barkarby

Analyserade alternativ och varianter.




Effekter

Trafikering

Banverkets och 6vriga aktérers vision f6r framtida trafik
i Milardalen ir ett integrerat tigsystem béde avseende
tidtabell och taxesystem. En 6kad sparkapacitet pa
Milarbanan majliggor en flexibel tigtrafik med linjer
med olika uppehallsménster och 6kad turtithet. En ny
tdgtyp introduceras, snabbpendeltig, med ett trafike-
ringsménster som ligger ndgonstans mellan pendeltdg
och regionaltdg. Trafiken har redovisats tidigare i avsnit-
tet Regionen kring Milardalen och tigtrafiken.

I jimf6relsealternativet har trafiken pi Milarbanan
ungefir samma omfattning som dagens tdgtrafik.

[ alternativet Befintlig korridor — Ytlidge och Nedsinkt
lige ligger alla fyra spér intill varandra och all tagtra-

fik pa banan fordelar sig 6ver dessa spér. I alternativet
befintlig korridor — Pendeltdgstunneln trafikerar pendel-
tdgen och snabbpendeltigen den nya tunneln och &vriga
tdg gar pa befintliga spér i ytlige. I alternativen i Kista
korridor trafikerar pendeltigen befintliga spar och alla
ovriga resandetdg gir via Kista.

I Kista Korridor — Kista centralt kompletterad med
en nordlig boj har tdgtrafiken utdkats med pendeltdg
mellan Uppsala och Jakobsberg via Arlanda och Kista
och med regionaltdg mellan Uppsala och Visteris via
Arlanda, Kista och Enképing.

Restiderna redovisas i tabellen f6r Nuliget, Befintlig
korridor och Kista korridor. Restiden minskar med ett
par minuter f6r pendeltigsresenirerna och upp mot
tio minuter for regionaltigsresenirerna. Regionaltigen

via Kista korridor har ett par minuters lingre restid 4n
befintlig korridor vilket beror pa ytterligare ett stopp for
tagen.

Restider Nulaget | Befintlig Kista
korridor | korridor

Pendeltag

Stockholm-Kungsangen | 26 min 24 min 24 min

Pendeltag

Stockholm-Balsta 38 min 35 min 35 min

Snabbpendeltag

Stockholm-Vasteras - 56 min 56 min

Regionaltag

Stockholm-Vasteras 54 min" | 48 min» | 51 min?

Direkttag

Stockholm-Vasteras 51 min | 42 min® | 42 min®

1) 3 uppehéll for tagen.
2) 4 uppehall for tagen.
3) 1 uppehall for tagen.

Restider i nulaget (samma som i jamforelsealternativet), Befintlig kor-
ridor och Kista korridor



Resandeeffekter

Utskningen av tagtrafiken ger en 6kning av antalet kol-
lektivtrafikresor per dygn med totalt mellan sex och tio
tusen resenirer, se diagram Tillkommande kollektivtra-

fikresor.

Befintlig korridor

En utbyggnad i Befintlig korridor 6kar det totala kol-
lektivtrafikresandet med cirka sju tusen resor jimfort
med jimforelsealternativet. Effekten pa resandet pd
Milarbanan syns framfér allt pa snabbpendeltigen, som
dr den tdgtyp dir turtitheten 6kar mest, se diagram P3-
och avstigande per dygn. Pendeltdgens turtithet dkar en-
dast utanfor Jakobsberg och medfor endast en marginell
okning av resandet. For regionaltigen gor konkurrensen
fran snabbpendeltigen att resandet minskar ndgot. Detta
kan delvis férklaras med att modellen inte tar hinsyn till
att regionaltigen gir fortare.

Befintlig Barkarby — 7 000

Kista korridor

Kista korridor ger en nigot mindre 6kning av kollek-
tivtrafikresandet 4n befintlig korridor. Resandet med
snabbpendeltigen ir ndgot ligre, medan resandet med
pendeltdgen idr ndgot hogre, jimfort med Befintlig kor-
ridor.

Det storre pendeltigsresandet tyder pd att en del reseni-
rer som foredrar snabbpendeltdg nir alla tig gir i befint-
lig korridor, i stillet viljer pendeltdg nir snabbpendeltd-
gen gr via Kista. Detta pd grund av att dessa resenidrer
startar eller avslutar resan utmed befintlig stricka.

Kista korridor kan dock missgynnas av den enklare
modell som hanterar resor med start eller mél utanfér
Stockholms lin. Tagresor med start eller mél utanfor
Stockholms lin 6kar vid en férbittring av tigtrafiken,
men valet av start- och malpunkt paverkas inte. Detta
innebir att modellen exempelvis inte omfordelar resor

Nulage
Jamférelsealternativ

Befintlig Barkarby

Befintlig Jakobsberg |

] 7 300 Befintlig Jakobsberg

Befintlig Barkarby Huvudsta 7 000
Kista centralt Barkarby 6 300

Befintlig Barkarby Huvudsta

Kista centralt Barkarby

] 5 900 Kista-Helenelund Barkarby

Kista-Helenelund Barkarby

Kista centralt Jakobsberg

16 700 Kista centralt Jakobsberg

Kista centralt Barkarby Nordlig bo; |, © 600

Kista centralt Barkarby Nordlig boj

(0] 2 000 4 000

Tillkommande kollektivtrafikresor totalt per dygn (netto) jamfért med jémforelsealternativet.

6 000

8 000 10 000

Effekter

till arbetsplatsomréidet Kista, nir tillgingligheten dit fran
Visterds, Enkoping och Bélsta forbittras.

Antalet tillkommande kollektivtrafikresenirer samt
antalet pa- och avstigande pd Milarbanan ir nigot
mindre i Kista korridor jimfért med Befintlig korridor.
Resandeflsdena ir diremot marginellt storre, se figurer
pa efterf6ljande sida. Skillnaderna i antalet resor mellan
de tvi korridorerna 4r dock smai.

En station centralt i Kista ger fler resor 4n en station
nirmare Helenelund. Kista korridor — Kista centralt
kompletterad med en nordlig boj ger storst effeke pd
antalet resor.

HPendel
@ Snabbpendel
B Regionaltag

50 000 100 000 150 000 200 000 250 000 300 000

Pa- och avstigande per dygn, pa Mélarbanan i nulaget 2000, jamforelsealternativet och utrednings-

alternativen ar 2015 (modellresultat)




Effekter

Pa- och avstigande
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Pé- och avstigande pa Malarbanans stationer i Stockholms lan per dygn &r 2015 (enbart Malarbanans linjer).

Ny station i Huvudsta

En ny station i Huvudsta ger en 6kning av antalet p-
och avstigande pa Milarbanan och en 6kning av resan-
det pa Milarbanan mellan Huvudsta och Stockholm.
Resandet med tunnelbanan frin Huvudsta mot inner-
staden minskar liksom resandet pd Milarbanan mellan
Visterds och Huvudsta. Det totala kollektivtrafikresan-
det paverkas dock inte.

Nytt regionaltdgsstopp

Tva alternativa placeringar av ett stopp for regionaltdgen
har analyserats — Barkarby och Jakobsberg. Resandet vid
Barkarby station mer in dubbleras om regionaltigen
stannar dir, medan Jakobsbergs station nyttjas av ett
stort antal resenirer dven utan regionaltdgsstopp.

Det totala kollektivtrafikresandet paverkas marginellt av
om regionaltdgsstoppet ligger i Barkarby eller
Jakobsberg. Antalet kollektivtrafikresor dr marginellt fler
med ett stopp i Jakobsberg. Antalet pa- och avstigande
pa Milarbanan blir diremot nigot firre jimfort med

ett lige i Barkarby pd grund av att antalet resenirer pd
Milarbanan innanfér Jakobsberg blir farre.



Resandefléden

I figurerna nedan visas resandefldden i jimforelsealter-
nativet, Befintlig korridor och Kista korridor — Kista
centralt.

Den storsta 6kningen av resandet sker mellan Bro och
Barkarby. Okningen av resandet fram till Bro ir betyd-
ligt storre dn okningen fram till Balsta, vilket férklaras av
att resandet frin Bro beriknas med T/RIM modellen for

Jamforelsealternativ

resandet inom Stockholms lin medan resandet frin Bro
beriknas med den enklare modellen. Detta pekar pa att
effekter pé resandet frin Bélsta, och dven frin Enképing
och Visteras, underskattas av den enklare modellen.

Innanfér Barkarby dr 6kningen av resandet pé tigen
lagre, vilket bland annat beror pi att turtithetsskningen
inte ir lika stor dir, samt att 6verflyttningen frin bil ar
mindre.

Befintlig korridor

Effekter

Effekten pé bilresandet i linet totalt ir liten. Lokalt 4r
ddremot effekterna storre. Detta syns frimst pa vignitet
frin Barkarby och utdt mot Viisteras. Storst ir effekten
pa vigarna mellan Kallhill och Kungsingen. Nirmare
innerstaden ir troligen kollektivtrafikandelen redan si
stor att det inte finns s& ménga bilister som byter till kol-
lektivtrafik nir den forbittras.

Kista korridor
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Resandefloden per dygn med tag och évrig kollektivtrafik, samt procentuell fordndring jamfort med jamforelsealternativet.




Effekter

Beldggning pa tagen

I nuliget 4r belidggningen pa tigen pa Milarbanan hog,
se nedanstiende figur. I jimférelsealternativet som speg-
lar &r 2015 finns nya tdg med hogre kapacitet. Tringseln
blir d& mindre 4n i nuliget, men det ir fortfarande
tringt pa tdgen. I alternativen i Befintlig korridor kar
antalet turer och beliggningen minskar, trots att antalet
resenirer okar kraftigt. Nirmast innerstaden finns dock
en visentlig tringsel kvar pé tigen.

I alternativen i Kista korridor, blir tringseln utanfér
Jakobsberg mindre jimf6rt med jimforelsealternati-

vet. Tringseln kvarstdr dock pd pendeltdgen innanfor
Barkarby, dir snabbpendeltdgen och regionaltigen viker
av mot Kista. Detta beror bland annat p8 att pendelts-
gen, som enligt modellen har den stérsta tringseln, ir
den enda tigtypen pd banan via Sundbyberg, vilket gor
att tringseln syns bittre i figurerna. Det dr ocksd mojligt

Nuldge (modellresultat)

att tringseln blir stdrre pd pendeltdgen i alternativen i
Kista korridor pd grund av att passagerare som ska av vid
nigon av stationerna lings den befintliga banan enbart
kan vilja pendeltdg. I alternativen i Befintlig korridor

Jamforelsealternativ

Belastning pa tagen
- Hogst halften av sittplatserna upptagna

De flesta sittplatserna upptagna
I Avla sittplatser samt en del staplatser upptagna
I Trangt Aven pa staplats

kan dessa resenirer 4ven dka snabbpendeltdg. Det finns
dock utrymme att forstirka den delen av banan med
insatspendeltig frin Jakobsberg.

Kista korridor

Belastning pa tagen
- Hogst halften av sittplatserna upptagna

De flesta sittplatserna upptagna
I Alia sittplatser samt en del staplatser upptagna
I Trangt dven pa staplats

Befintlig korridor

Belastning pa tagen
- Hogst hélften av sittplatserna upptagna

De flesta sittplatserna upptagna
I A sittplatser samt en del staplatser upptagna
- Trangt &ven pa staplats

Belastning pa tagen
- Hogst hélften av sittplatserna upptagna

De flesta sittplatserna upptagna
I A sittplatser samt en del staplatser upptagna
- Trangt &ven pa staplats

Belastning pa tagen i hogtrafik i nuldget (modellresultat), jamférelsealternativet och utredningsalternativen.

Kista korridor nordlig béj

Belastning pa tagen
- Hogst hélften av sittplatserna upptagna

De flesta sittplatserna upptagna
I A sittplatser samt en del staplatser upptagna
- Trangt dven pa staplats




Tillganglighetseffekter
Tillginglighet definieras hir som mojligheten att nd
olika platser inom en viss restid med kollektivtrafik.

Férindringarna av tdgtrafiken innebir en viss minskning
av restiden pa tigen och en 6kning av turtitheten och
dirmed en minskad genomsnittlig vintetid som ingr i
restiden. Restiden forbittras dven av det 6kade antalet
stopp for tigen. En del av resenirer nir dirmed sitt mal
pa et effektivare sitt.

Arbetsresor dr den mest férekommande typen av resor
pa Milarbanan. Tillginglighetsforindringar 4r siledes
intressantast i relationer dir ny lingviga arbetspendling
blir mgjlig. Toleransen for att sitta pd tg ir relativt god
och en restid pd 60 minuter inklusive vintetid 4r rimlig
for att studera tillgingligheten. I nedanstdende figur vi-
sas antalet arbetsplatser som nas frin valda stationsligen
péd en timme.

B Jamférelsealternativ
W Befintlig Barkarby
WKista centralt Barkarby

Vésteras
Enkdping EKista centralt Barkarby Nordlig béj

Balsta
Jakobsberg

Sundbyberg
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Antal arbetsplatser som nas pa en timme med kollektivtrafik (exklusive
figrrtdg) fran ett antal stationer.

Storsta forindringen sker for resor frin Enkoping som
ndr fyra gdnger fler arbetsplatser inom 60 minuter.
Aven Visteras och Bélsta fir stora forbittringar medan
forbdttringarna blir mer mattliga for de vriga stationer

Effekter

som redovisas. For de centrala delarna av Stockholms-
regionen (Stockholm och Sundbyberg) sker i stort sett
inga forindringar av tillgingligheten.

Befintlig korridor

Nés inom 60 min
fran Vasteras C
I Yzmforelsealternativ

I Yiterligare omraden for
befintlig korridor Barkarby

Kista korridor

Né&s inom 60 min
fran Vasteras C
I Yamforelsealternativ

I Yiterligare omraden for
ta centralt Bararby

Nas inom 75 min
frén Vasteras C
I \Jamforelsealternativ

terligare omraden for
Befintlig korridor Barkarby

Nés inom 75 min
fran Vésteras C
I smiGrelsealternativ

I Vyterligare omraden for
Kista centralt Bararby

Omraden som nas fran Vasteras pa 60 respektive 75 minuter med
kollektivtrafik (exlkusive fjarrtdg) i jamforelsealternativet (mérkréda
omraden) och i Befintlig korridor (mérkréda och blad omréden).

Figurerna visar omraden som nas fran Vasteras pa 60 respektive 75
minuter med kollektivtrafik (exklusive fijarrtag) i jamforelsealternativet
och Kista korridor — Kista centralt.




Effekter

Resultatet av tillgingligheten inom ett visst antal minu-
ter 4r starkt beroende av nir viktiga destinationer nés
inom den aktuella tidsgrinsen. Figurererna pé foregd-
ende sida visar omriden som nds frin Visterds pa 60
respektive 75 minuter. I jimforelsealternativet nds inte
nigon del i Stockholms lin pa 60 minuter. I utredni-
ningsalternativen nds alla stationer lings Milarbanan
och deras omland pd 60 minuter. Inom 75 minuters
restid nds en bred korridor lings Milarbanan, hela in-
nerstaden samt ndgra omriden séder om staden.

Tillgingligheten i Kista korridor — Kista centralt skiljer
sig litet frin Befintlig korridor. Som forvintat ges bittre
tillginglighet till Kista som d& nds inom 60 minuter
samt dven till stora delar av Sollentuna och Solna som
nds inom 75 minuter frin Visterds. Med en nordlig boj
nds sdra Sollentuna p& 60 minuter. P4 75 minuter nés i
stort sett hela Sollentuna, stora delar av Upplands Visby
samt Arlanda.

Effekter pa regional utveckling

En drivkraft bakom regional utveckling, det vill siga
hur befolkning och sysselsittning utvecklas, ir tillging-
lighet till arbetsplatser respektive arbetskraft. Effekterna
pa regional utveckling sker pa ling sike. I alla alternativ
sker de storsta tillginglighetsforbittringarna utanfor de
centrala delarna av Stockholmsregionen.

Flera orter i Milardalen har haft en positiv befolknings-
utveckling under senare ar. Detta anses vara ett resultat
av forbittrade kommunikationer med tdg men sannolikt
har dven situationen p& Stockholms bostadsmarknad bi-
dragit. Mer frekventa tigavgingar understddjer sannolikt
den radande utvecklingen i regionen.

Osdkerheter

Som redan tidigare har angetts har prognosmodellen en
del begrinsningar och brister. Det finns dven brister och
osikerheter i forutsittningarna.

Resor som sker helt och héllet utanfér Stockholms lin,
exempelvis mellan Enképing och Visterds, finns inte
med i prognosmodellen. Dessa resor utgor dock en min-
dre andel av det totala antalet resor lings Milarbanan
och péverkar resultatet i liten utstrickning. Uppskatt-
ningsvis ir effekterna lika stora i alla alternativ.

Resultaten tyder pd att resor med start eller mal utan-
for linet underskattas, exempelvis resor frén Visterds
mot Stockholm. Generellt sett bedéms det péverka alla
alternativ men i synnerhet Kista korridor. Tagresor med
start eller mal utanfér Stockholms lin 6kar i modellen
vid forbittring av tigtrafiken, men valet av méalpunkt
paverkas inte. Detta innebir att modellen exempelvis
inte omfordelar resor till arbetsplatsomrédet Kista.

En annan osiikerhet beror pd att resenirerna fordelas i
prognosmodellen mellan olika tdgtyper i férhillande till
tdglinjernas turtithet, utan hinsyn till 3ktiden. Model-
len ger dirfér troligen f6r mnga passagerare pd pendel-
tdgen och for i pa snabbpendeltigen och regionaltdgen,
fordelningen av resandet mellan de olika tigtyperna bor
sdledes tolkas med forsiktighet. Tringseln pa pendel-
tdgen kan pa grund av detta vara éverskattad. Det gér
dock inte att siga om detta pdverkar ndgot alternativ
mer 4n nagot annat.

Férutsittningar for prognoserna har varit givna och
fasta och baserar sig pd RUFS. RUFS utgér frin en
kapacitetsférbittring pd Milarbanan enligt Befintlig
korridor. Hur antaganden om utvecklingen i regionen

dndrar sig pd grund av alternativet Kista korridor har
inte analyserats. Diaremot 4r det kint att utbyggnad av
infrastruktur pdverkar utvecklingen i samhillet i 6vrigt,
exempelvis lokalisering av bostider och arbetsplatser. De
fasta forutsittningarna leder till att effekterna for Kista
korridor och den eventuella utbyggnaden av en nordlig
boj underskattas.

Det finns skillnader mellan den befolkning och sys-
selsittning enligt RUFS och den utvecklingen som idag
planeras inom respektive kommun. RUFS ligger ligre dn
de nuvarande planerna i den inre delen av regionen. For-
utsittningar enligt kommunernas planer ger ett stérre
underlag fér Milarbanan och dirmed ett storre resande.
Hur detta paverkar de olika alternativen har inte analy-
serats.



Miljo

Kommunal utveckling

Milarbanan korsar eller angrinsar till flera utpekade
utvecklingsomraden. Inom dessa omriden pagar kom-
munal planering f6r bostider, verksamheter och kom-
munikationer.

Planeringen av Milarbanan tar tid vilket gor att den
kommunala planeringen fér omrddena nirmast spéren
kan fordrojas. Generellt sett ér stirkta kommunikationer
mycket positivt for den kommunala utvecklingen.

Alternativen lings Befintlig korridor ligger helt i linje
med flera utpekade utvecklingsomraden. Alternativen
for Kista korridor 6verensstimmer med den regionala
utvecklingsplanens inriktning med en flerkirnig region.

Fortsatt planering av Milarbanan kommer att ske i dia-
log och samverkan med 6vrig kommunal planering.

Landskapet

Nyanlidggning av spar i ytlige innebir en stor férindring
av landskapet och stadsbilden. Jirnvigens dominerande
intryck kommer att forstirkas. Forindringen lings be-
fintliga spar mildras genom att de nya sparen liggs intill
de andra och i samma profillige. Landskapets forindring
blir sirskilt stor i alternativ Befintlig korridor — Ytlige.

Med en nedsinkning av banan kommer jirnvigens bar-
ridreffeke att tonas ned lings de nedsinkta strickorna.
Genom att spéren lidggs i tunnel genom Sundbyberg kan
befintliga spér tas bort pd denna stricka. Detta paverkar
stadsbilden i positiv riktning nir sparanliggningen ir

firdigbyggd.

Ombyggnaden av Milarbanan innebir att det finns
mdjlighet att rusta upp och stida sparomrédet vilket ir
positivt for landskapsbilden och passagerarupplevelsen.
Banverket har dock inte mgjlighet att férindra landska-
pet utanfor spdromridet.

Passagerarens upplevelse av landskapet férsvinner de
strickor jirnvigen ligger i tunnel. Aven ytlige innebir
en forsimrad passagerarupplevelse om spdromrédet

omgirdas av héga bullerplank.

Kulturmiljo

Riksintressen for kulturmiljon, Nationalstadsparken eller
virden utpekade av RTK bedéms inte péverkas fysiskt av
de alternativ som studeras i forstudien. Fornlimningar
paverkas i samtliga alternativ. Pdverkan pa kulturmiljon
bedéms som sirskilt viktig att uppmirksamma i fortsatt
planering nir korridorerna ska utvirderas.

Negativ paverkan bedéms uppstd pé f6ljande kulturhis-
toriskt intressanta objekt och omraden utpekade i kom-
munala kulturminnesprogram eller motsvarande:

Befintlig korridor — Ytlige: Sundbybergs centrala delar

(paverkan pa intressant centrummiljd).

Befintlig korridor — Nedsiinkt lige: Sundbybergs centrala
delar (férsvagning som jirnvigsstad).

Befintlig korridor — Pendeltdgstunnel: Inget utpekat objekt
eller omréde berdrs fysiskt.

Kista korridor (bida alternativen): Nya Centralskolan
(Hagalundshilsan), Rédingarna (vid Ulriksdals station),

Dammtorp.

Effekter

Nationalstadsparken

Dammtorp

Ostkustbanan norrut. Korsningen med E4 i férgrunden och langre
bort Silverdal och Sollentuna. Dammtorps kulturvarde bor beaktas nar
sparlagen enligt Kista korridor studeras.




Effekter

Naturmiljo

De nya spéren ger i samtliga utredningsalternativ ett di-
reke fysiskt intring i Gérvilns naturreservat. Det berérda
omridet i kurvan séder om Kallhill station bestar av ett
hagmarksomride samt av en ekbacke klassad som nyck-
elbiotop. Det faktiska intrénget i naturreservatet bedoms
som litet men paverkan pé nyckelbiotopen riskerar bli
stor. Breddningen av spiromradet forstirker ocksd den
ekologiska barridren mellan Gorvilnkilen och Jirvakilen.

Kista korridor ger intring i Igelbickens naturreservat.
Om spérutbyggnaden medverkar till en ekologiskt
forbittrad korsning Igelbicken — Ostkustbanan bedéms
intringen kunna accepteras.

I 6vrigt bedoms paverkan pa naturmiljon som begrin-

sad.

Rekreation och friluftsliv

Samtliga utredningsalternativ pverkar nirrekreation och
friluftsliv genom mindre ingrepp i gronomraden lings
banan. Beroende pé vilka bullerskyddsatgirder som
vidtas kan bullret lings banan ka eller minska.

Samtliga utredningsalternativ ger ett intring i Gérvilns
naturreservat strax sdder om Kallhill station. Omridet
som berors ir virdefullt som friluftsomrade.

Alternativen lings Kista korridor ger ett visst ingrepp i
Ursviks friluftsomride (och naturreservat). Sirskilt den
vistra varianten av Kista korridor — Kista centralt dir
E4 inte korsas beddms péverka omradets virden f6r bl a
friluftslivet.

Majligheten till rekreation vid Overjirva gird bedoms
inte paverkas i stdrre utstrickning av dtgirderna lings
Ostkustbanan.

Naturresurser

Milarbanan ligger inom foreslaget yttre skyddsomrade
for Milarens vattentikt. Risken for att jirnvigar ska
paverka vattentikter ir generellt sett Iag men bor beaktas
i den fortsatta planeringen.

Om Kista korridor ska anslutas med en nordlig boj mot
Ostkustbanan kan Stockholmsisen komma att beréras.
Grundvattenfrigorna knutna till detta bedéms vara
viktiga nir ett sidant alternativ ska studeras.

For samtliga tunnelalternativ dr masshanteringen under
byggtiden viktig att studera.

Kommunikationer

Milarbanan och Ostkustbanan utgér riksintressen for
kommunikationer. En ombyggnad av Milarbanan ir i
driftskedet gynnsamt for jirnvigstrafiken och riksintres-
set.

Byggtiden for alternativen uppskattas till mellan cirka 7
och 10 &r. Att bygga nya spér lings befintliga samtidigt
som tagtrafiken ir iging bedéms som mycket tidskri-
vande. For de alternativ som innehéller linga tunnlar 4r
bedomningen att byggtiderna blir kortare men osiker-
heterna kring utférandet av tunnlarna ir i detta skede
stora.

Konflikter med riksintresset for jirnvig kommer att
intriffa under byggskedet oberoende av alternativ. Fér
samtliga alternativ giller att stérningen begrinsas om ett

storre avstdnd dn minimiavstindet kan accepteras mellan
nya spar och befintliga spar. Detta kan st i konflikt med
exempelvis boendemiljé och naturintressen.

Alternativen lings Befintlig korridor kommer i stor ut-
strickning paverka trafiken p& Milarbanan under bygg-
skedet. Hur stor paverkan kommer att bli beror till stor
del pa byggtidens lingd och hur trafikeringsfrigorna kan
16sas under denna. Befintlig korridor — Nedsinkt lige
blir sirskilt svar att bygga utan omfattande stérningar
for trafiken pd Milarbanan.

Paverkan pa trafiken under byggtiden for alternativen
lings Kista korridor bedéms kunna accepteras. En svir
stricka dr omradet dir Milarbanans spdr limnar Ost-
kustbanan. Om hela sparpaketet kan flyttas &t vister
minimeras stdrningarna pi trafiken pa Ostkustbanan.

Biltrafiken pd riksintressanta vigar bedéms inte péverkas
i storre utstrickning oavsett alternativ.



Barridrer

I forstudien fastliggs inte antalet korsningspunkter och
dess utformning. Banverkets malsittning ir att ersitta
samtliga befintliga korsningspunkter med nya i ungefir
samma lige.

Nya spar i ytlige gor att befintliga korsningar i plan
méste ersittas med planskilda korsningar. Barridreffekten
forstirks dven om antalet korsningspunkter kan hallas
oférindrat. Upplevelsen av sparet mildras vid en ned-
sinkning dven om sparen idven fortsittningsvis utgdr en
barridr. Nir spdren forlidggs i tunnel forsvinner barridref-
fekterna.

[ alternativ Befintlig korridor — Ytlidge bedoms det som
svért att hitta bra l6sningar i tva befintliga plankors-
ningar:

* Plankorsningen for giende och cyklister (GC) vid
Polishuset i Huvudsta.

* Esplanaden i centrala Sundbyberg. I nuliget en

korsningspunkt med bommar fér bade bil och
GC.

For alternativ Befintlig korridor — Nedsinkt lige kvar-
star problemen i Huvudsta. I efterfoljande skeden maste
utredas om och i s fall hur funktionen hos befintliga
plankorsningar kan losas.

D4 samtliga korsningspunkter lings Ostkustbanan ir
planskilda forvirras inte det faktiska barridrférhallandet
for alternativen lings Kista korridor.

Luft

En utbyggnad av jirnvigsnitet ger en minskning av
biltrafiken vilket ger en positiv forindring av utslippen
av bland annat vixthusgaser via bilavgaserna.

Med en nedgrivning av sparen finns det en risk for att
exponeringen av inandningsbara partiklar 6kar i forhal-
lande till jimforelsealternativet da partikelhalterna 4r
hégre i tunnel jimfort med ytlidgen. Sirskilt vid stationer
under mark finns risk for 6kad exponering. Stationer
under mark férekommer i samtliga alternativ utom i

Befintlig korridor — Ytlige.

Osikerheterna om partiklarnas hilsoeffekter ir stora i
nuliget. I jirnvigsutredningen kommer problematiken
med luftféroreningar liksom stationsmiljéer att utredas
narmare.

Elektromagnetiska fdlt

Jarnvigstrafiken ger upphov till magnetiska filt i an-
slutning till banan. En breddning av spiromradet gor
att de nirmaste husen kan f3 hogre nivéer i samband
med tdgpassage och den 6kade trafiken ger ett kat antal
storningar. Tunnel dr normalt bittre 4n ytlige.

Problemen avseende de elektromagnetiska filten bedéms
sarskilt viktiga att beakta i alternativ Befintlig korridor

— Ytlidge. Det ir osikert om det 6kade magnetiska filtet
ger upphov till hilsoeffekter.

Effekter

Méjlig kurvratning norr om Spanga station. En breddning gor att
jarnvagens barriarverkan starks i detta bostads- och verksamhetstata
omréde.




Effekter

Buller

Bullret lings Milarbanan ligger pa flera platser 6ver rikt-
virdet i nuliget. Ljudnivin kommer att 6ka med nigon
decibel i Jimforelsealternativet.

Utan extra bullerskyddsétgirder okar ljudnivin med ca
5 dB(A) med en ytlig spirdragning. De strickor som
saknar skirmar i nuliget fir en sinkning av nivin med
ca 5 dB(A) om de forses med skirmar i samband med
utbyggnaden. En nedsinkning av spéret ger ocksa en
reduktion av bullret till omgivningen. Sirskilt stor blir
effekterna i Sundbyberg dir jirnvigsbullret férsvinner
med en tunnelférliggning.

Férindringen lings Ostkustbanan i Kista korridor 4r
mindre in for Milarbanan men 4ven hir bedéms bul-
lerdtgirder bli aktuella pa vissa strickor.

Vibrationer

Stérningar genom vibrationer 4r svira och kostsamma
att dcgirda for befintlig bebyggelse. Precis som for buller
madste en avvigning goras av vad som ir tekniskt mojligt
och ekonomiskt rimligt innan dtgirder utfors.

Hur vibrationerna lings jirnvigen kommer att dndras
beror pd om atgirder for att begrinsa sidana vidtas eller
inte. Sirskilt viktigt 4r att vibrationsfragorna behandlas i
alternativ Befintlig korridor — Ytlige och Befintlig kor-
ridor — Nedsiinkt lige. Om vibrationsdimpande dtgirder
vidtas kan stora forbittringar av vibrationsnivaerna lings
Befintlig korridor vara mojliga.

Fotomontage Bromsten. Exempel pa utformning med fyrspar i ytlage dér bullerplank uppférs langs banan.



Risk och sdkerhet

Alla alternativ bedéms leda till en 6kad trafiksikerhet i
transportsystemet. Alternativen medfér en minskning
av bilresandet s3 att fler resor sker med kollektivtrafiken
vilket minskar risken for trafikolyckor. En utbyggnad i

befintlig korridor medfér en 6kad sikerhet om befintliga

plankorsningar byggs om till planskilda korsningar.

Den oversiktliga riskanalysen visar att de risker som ir
allvarligast och som vid vidare utredning kommer att
kriva extra beaktande ir ursparning, kollision mellan
tdg, person pa spér, brand och sabotage. Transporter
av farligt gods 4r ocksa viktiga att beakta. Beroende pd
vilket utredningsalternativ som viljs kommer riskniva-
erna att variera. De mest avgorande faktorerna ir om
jarnvigen ligger i tunnel och avstindet till bebyggelse
om jirnvigen ligger ytligt.

Risken kan reduceras med 4tgirder som minskar san-
nolikheten f6r olycka samt dtgirder som reducerar
konsekvenserna av olycka. Sddana atgirder kommer att
studeras vidare i den fortsatta planeringen.

Effekter

Tillgangligheten till strandlinjen forbattrades i norra Kallhall efter dubbelsparsutbyggnaden mellan Kallhall och Kungsangen.



Effekter

Anlaggningskostnader

Anliggningskostnader ir ett samlingsbegrepp for kost-
nader som dels har med sjilva byggnationen av jirnvigs-
anlidggningen och stationerna att gora, dels med projekt-
styrning och administration samt eventuella markkéop.

For att bedéma anliggningskostnaderna anvindes meto-
den successiv kalkylering. Det ir en metod dir kostna-
derna riknas fram stegvis, med allt stérre noggrannhet i
varje steg. Sikerheten i beddmningen av totalkostnaden
for varje huvudalternativ 4r +/- 30 % frdn det angivna
beloppet.

En mera detaljerad redovisning av anliggningskostnader

ges i delrapport Teknik och Kalkyl.
Kostnaderna bygger pa foljande forutsittningar:

* Anliggningar som maste bytas ut dteruppbyggs
till samma standard, t ex en vigbro som dr 12 m
bred dteruppbyggs med samma bredd. Befintlig
jarnvigsanliggning tas tillvara pa bista sitt.

* Endast de delar av jirnvigssystemet som berérs av
ombyggnaden ingér i kostnaderna.

* Alla entreprenader upphandlas i fungerande kon-
kurrens. Kostnader for projektering och adminis-
tration ir anpassade till alternativens omfattning.

* Tunnlar dimensioneras enbart for jirnvigens syfte.
Fér bergtunnlar har ingen kostnad for markksp
medtagits.

Alternativ Totalkostnad (Mkr)
Befintlig korridor — Ytlage 3900
Befintlig korridor — Nedsankt lage 7 500
Befintlig korridor — Pendeltagstunnel 7 200
Kista korridor — Kista centralt 7700
Kista korridor — Kista Helenelund 7 800

Uppskattade kostnader (miljoner kronor)

Delutbyggnader
Milarbanan kan byggas ut i delar. I tabellen nedan visas

mojliga delutbyggnader for Befintlig korridor:

Delutbyggnad Ytlage Nedsankt | Pendeltags-
lage tunnel

Tomteboda —

Barkarby 2200 Mkr | 5500 Mkr | 5700 Mkr

Spanga — Kallhall | 2 100 Mkr | 2 600 Mkr | 2 100 Mkr

Aven Kista korridor kan byggas ut med delen Tomte-
boda — Barkarby dir kostnaden bedéms bli 6 200 Mkr
medan delutbyggnaden via Helenelund kostar uppskatt-
ningsvis 6 300 Mkr.

En eventuell framtida utbyggnadsméjlighet ir dven en
nordlig boj i alternativet Kista korridor — Kista centralt
som kostnadsberiknats till 3 800 Mkr, med en sikerhet
pa +/- 40 %.

Stationer

Kostnaderna for stationer avser enbart funktionen som
jarnvigsstation. Kostnaderna fér anslutande byggdelar
ingdr pd andra platser i kalkylen: genomgiende spér,
signalstillverk, bullerskdrmar och staket samt dtgirder pd
intilliggande fastigheter.

Stationerna Kista och Helenelund som ligger i tunnel
bedéms kosta omkring 700 Mkr vardera. En liknande
kostnad bedoms for Sundbybergs station i alternativet
Befintlig korridor — Pendeltigstunnel.

For 6vriga stationer idr den uppskattade kostnaden mel-

lan 150 «ill 200 Mkr.

Kostnader f6r nya pendeltigstationer i Huvudsta respek-
tive Solvalla har uppskattats till 100 Mkr i alternativet
Befintlig korridor — Ytlige, 550 Mkr i Befintlig korridor
— Pendeltdgstunnel respektive 250 Mkr i alternativen f6r
Kista Korridor.

Varianter
Ett antal varianter har studerats med tillhérande kost-
nadsminskningar eller kostnadsékningar.

For Befintlig korridor — Nedsinkt lige kan man sinka
totalkostnaden med uppskattningsvis 1 100 Mkr genom
att bygga en kort tunnel i Sundbyberg istillet f6r en
lang, eller 1 700 Mkr med bara en nedsinkning. En for-
lingning av pendeltigstunneln frin Spanga till Kallhall
kostar uppskattningsvis cirka 4 400 Mkr.



Samhallsekonomi

En samhillsekonomisk berikning har gjorts fér de fem
utredningsalternativen. Férenklade analyser har dven
utforts f6r en ny station i Huvudsta respektive Solvalla
samt skillnaden av att ha ett regionaltdgsstopp i Jakobs-
berg jimfort med Barkarby.

Berikningarna visar pd samhillsekonomisk 16nsam-
het for Befintlig korridor — Ytlige. Ovriga alternativ ir
enligt berikningarna inte l6nsamma. Det gir dock inte
att avfirda dem som samhillsekonomiskt olénsamma
eftersom inte alla effekter har gétt att virdera. Bland de
effekter som inte virderats i berikningarna ingar bland
annat trafikpaverkan pd tigtrafiken och omgivningen
under byggtiden, minskade férseningar, mindre buller
och forbittrad stadsmiljs.

Nya stationer i Huvudsta eller i Solvalla ir bra f6r de
resendrer som kan nyttja stationen men ger lingre restid
for ovriga resenirer. Analyserna visar att restidsforling-
ningen f6r de resenirer som aker forbi stationen inte
kompenseras av nyttoskningen for de resenirer som
anvinder den nya stationen. Analyserna visar ocksa att
det dr marginellt bittre for resenirerna med ett regional-
tdgsstopp i Jakobsberg istillet for i Barkarby.

Samhadlisekonomiskt kalkylresultat
Foljande effekter har beaktats i den samhillsekonomiska
berikningen:

* Kortare restid och minskad tringsel.

* Biljettintikter och kostnader for tigdriften samt-
drift och underhéll av anliggningen.

* Minskade luftféroreningar frin biltrafiken.

* Minskade olyckskostnader och minskad tringsel
pd vigarna.

Samtliga alternativ ger en positiv samhillsekonomisk
nytta frimst genom en forbittrad restid. I alla alternativ
blir den beriknade 6kningen av biljettintikterna tillrick-
ligt stor for att den ska ticka driftskostnaderna.

Befintlig korridor minskar tringseln pi pendeltigen. For
Kista korridor ir effekten pé tringseln negativ. Forkla-
ringen ir att snabbpendeltdgen inte lingre avlastar de
pendeltdg som kér via Sundbyberg. Samtliga tringselef-
fekter 4r dock forhéllandevis smé och péverkar berik-
ningen marginellt.

Befintlig korridor Kista korridor
Ytlage Ned- Pendel- Kista Helene-
sankt tags- centralt lund
tunnel
Samhéillsekonomisk | 3 997 [ 3813 | 4 188 | 3607 | 3480
nytta
Samhéllsekonomisk | -3 120 [ -5 891 | -5 867 | -6 392 | -6 475
anlaggningskostnad
Nettonuvérdeskvot 0,28 -0,35 -0,29 -0,44 -0,46

Den samhallsekonomiska nyttan och den samhallsekonomiska anlagg-
ningskostnaden. En positiv nettonuvardeskvot anger att alternativet ar
I6nsamt i berakningen. Alternativen i befintlig korridor ger samma nyttor
i berakningarna. Skillnaderna mellan alternativen beror pa olika antagna
byggtider och samhéllsekonomisk anlaggningskostnad.

Effekter som inte beaktas i kalkylen

Den berikningsmetodik som anvinds tar endast hinsyn
till ett fital effekter av en investering. Manga effekter gér
inte att berikna eller att virdera i pengar. Bland annat

Effekter

har féljande effekter inte kunnat beaktas i den samhills-
ekonomiska berikningen:

* Storningar pa tigtrafiken och omgivningen under

byggtiden.
* Underskattning av resandet i prognosmodellen.
* Ligre bullernivier.
* DPositiva effekter pa stadsmiljon.
* Incikeer fran tillkommande exploatering.
* Mindre férseningar i tigtrafiken.
¢ Okad tillginglighet till nya milpunkter.
* Forbittringar vid korsningar.

Storningarna i tdgtrafiken under byggtiden blir troligen
storre vid utbyggnad av Befintlig korridor 4n vid en
utbyggnad av Kista korridor. Vid utbyggnad i Befintlig
korridor bedéms @ven péverkan pa omgivningen bli
storre.

Nyttan av Kista korridor 4r underskattad pd grund av att
prognosmodellen inte omférdelar resendrerna till Kista
fullt ut. Kalkylen beaktar inte heller eventuella regional-
ekonomiska effekter som uppkommer pé grund av att
tillgiingligheten okar. Fér foretag innebir en 6kad till-
ginglighet att en stérre pool av arbetskraft kan nds och
det blir dirfor ldttare att hitta ritt kompetens. For arbets
kraften finns det fler arbetsplatser att vilja pa nir tillging-
ligheten forbittras. Genom att tillgingligheten till Kista
forbdttras mer pa grund av att det tidigare inte funnits
en forbindelse ger troligen Kista korridor stérre syssel-
sittningseffekter in utbyggnaden i Befintlig korridor.




Effekter

De vinster som uppkommer av att bullerstérningarna
minskar nir sparen i Befintlig korridor sinks ned res-
pektive ldggs i tunnel har inte heller beriknats. En grov
kalkyl baserat p4 tidigare bullermitningar ger ett viirde
pa dtminstone 100 miljoner kronor av minskat buller.
Bullerstérningarna minskar mer i tunnelalternativet dn
vid en nedsinkning. Ytterligare positiva effekter ir att
savil en nedsinkning som en tunnel minskar intringet
och ger en positiv effekt pa stadsmiljon.

Vid en tunnelforliggning genom Sundbyberg i Befintlig
korridor — Nedsinke lige dr det majligt att fa exploate-
ringsintikter frin den mark som frigors. En 6versikdlig
studie visar att det skulle kunna vara méjligt att 2
exploateringsintikter pa mellan 100 miljoner kronor och
drygt en miljard. Virdet dr beroende av en ling rad olika
faktorer sdsom tunnellingden, exploateringsgraden och
marknadsliget. I Jakobsberg kan det uppsta ett virde pa
cirka 100 till 200 miljoner kronor vid en exploatering.

Minskade férseningar i tigtrafiken uppskattas ge en
positiv effeke f6r samtliga alternativ.

Med den antagna trafikeringen finns plats f6r ytterligare
tdg mellan Jakobsberg och Stockholm under rusningstid
som kan anvindas for att minska tringseln ytterligare.
Detta ger positiva effekter men dven ckade driftkostna-

der.

Utbyggnaden kommer att ge fler resmojligheter och
dven bittre kombinations- och bytesméjligheter for
resenirerna. Det giller Kista korridor i hogre grad 4n
Befintlig korridor, det dr dock svért att virdera effekten.

Nya och alternativa stationsldgen

Om en ny station dppnas i Huvudsta, uppkommer

nya resmojligheter for resenirer som ska till eller frén
Huvudsta som ger en positiv effekt, men for pendeltigs-
resendrerna som reser forbi forlings restiden. Totalt sett
bedéms en ny station vara negativ for resenirerna.

For att en station i Solvalla skall bli intressant krivs en
utbyggnad av bostider och arbetsplatser, motsvarande
vad som finns i Huvudsta ar 2015. Det innebir en
tredubbling av de bostider och arbetsplatser som finns i
faststillda planer, det vill siiga nistan 100 000 bostider
och lika manga arbetsplatser. Om sparvigen byggs ut sa
att den passerar Solvalla kan den generera en del resande
vid stationen. Det blir dock troligen svéirt att komma
upp i ett tillrickligt stort antal pd- och avstigande for att
motivera en ny station i Solvalla.

Det idr marginellt battre att forligga ett regionaltdgsstopp
i Jakobsberg istillet for i Barkarby.

Osdkerheter

Samhillsekonomin innehéller osikerheter. Virderingen
av alternativen i berikningen ir osiker pa grund av att
ett flertal faktorer ej har kunnat beriknats. Aven alterna-
tiven som i berikningen redovisas som samhillsekono-
miskt olénsamma kan vara 16nsamma om alla effekter
beaktas.

Kalkylen innehéller ocksd en del osikerheter pé grund
av att frutsittningarna, exempelvis anliggningskostna-
derna, ir osikra s3 hir tidigt i projektet. Aven de fel som
finns i prognosmodellen och som innebir en underskatt-

ning av alternativens nyttor medfor att alternativen blir
mindre lnsamma.

I den samhillsekonomiska kalkylen har effekter av
minskad tringsel beriknats. Dessa berikningar dr dock
behiftade med osikerheter pa grund av att det saknas
tillricklig kunskap om resenirers virderingar av minskad
tringsel.

En annan kalkylpost som ir osiker ir berikningen av
biljettintikterna. Det beror dels pa att trafikmodel-
len hanterar taxor pd ett annat sitt 4n berikningen av
biljettintikterna, dels pé att framtida taxeindringar ir
sannolika.

Vid berikningen av plankorsningseffekterna har en
enkel metod anvints, vilket innebir att osikerheterna
dr storre 4n vad som varit fallet om mer detaljerade data
som trafikrikningar hade funnits att tillgd.

Restidsforbittringar och méjligheten att 6ka turtitheten
for fjarrtdgen har heller inte beridknats i modellen. Detta
ger ytterligare positiv nytta for alla alternativ.



Utvardering

Hiir girs en utvéiirdering av hur alternativen uppfyller
malen.

Uppfyllelse av malen

Mal om tillgdnglighet, kvalitet och regional
utveckling

Jamforelsealternativet

I Jimf6relsealternativet dr det inte mojligt att sitta in
fler tag vilket gor att tigen inte kommer att avgd oftare.
Restiden kommer inte att forindras. Ombyggnad av
stationer for bittre integration med dvriga transportslag
bedéms ta lingre tid 4n 6vriga alternativ d& sddan om-

byggnad sker i samband med ordinarie underhallsinsatser.

Den stora mingd tdg som trafikerar Milarbanan gor
systemet kinsligt for storningar. Utan ytterligare spar blir
det svart att nd en bittre punktdlighet i jirnvigs-
systemet. Forutsittningarna for att trafikera Milarbanan
med godstdg forbittras inte. Dessa faktorer medverkar
inte till en uppfyllelse av indamélen.

Befintlig korridor - Ytldage

Tva nya spar innebir en kraftig forbittring av
Milarbanans kapacitet och méjlighet att utéka trafiken
pa hela Milarbanan. Den forbittrade kapacitetet gor att
jarnvigsforetagen ges maojlighet att sitta in fler tig bade
i form av pendeltg, regionaltdg, fjirrtdg och godstig.
En ny typ av snabbpendeltig kan ocksd trafikera banan.
[ alternativet ingdr ocksd att ett antal befintliga stationer
byggs om si att byten mellan olika trafikslag kan férbite-
ras. De passager dir tigens hastighet ir ligst foreslas i
alternativet atgirdas genom kurvritningar. Genom detta
kan tigens hastighet hojas.

Dessa atgirder gor att malen om forbittrad tillginglig-
het, hojd kvalitet, kortare restid, minskad tringsel och
forbittrad punkdlighet kan nés.

Godstigens mojlighet att trafikera Milarbanan forbitt-
ras vilket 4r i enlighet med malen.

Fér samtliga alternativ giller att de storsta relativa
tillganglighetsférbittringarna sker utanfér Stockholms-
omridet vilket 6verenstimmer med mélet om regional
utveckling.

Befintlig korridor — Nedsankt lige
Uppfyllelsen av mélen 6verensstimmer med Befintlig
korridor — Ytlige.

Befintlig korridor — Pendeltagstunnel

Tunnelns féreslagna lutning gor att godstrafiken maste
ligga kvar pa de ytliga sparen. Om det intriffar nigot

fel pd sparen i ytlige kan inte godstigen trafikera banan.
Avseende forbittrad tillginglighet, hojd kvalitet, kortare
restid och minskad tringsel bedéms alternativet uppfylla
malen.

Kista korridor — Kista centralt

Tva nya spér for fjirr-, regional- och snabbpendeltdg via
Kista ger en uppfyllelse av malen for tillginglighet, kvali-
tet och regional utveckling.

Kista korridor - Kista Helenelund
Uppfyllelsen av mélen dverensstimmer med Kista kor-
ridor — Kista centralt.

Mal om milj6 och sdkerhet
Jamforelsealternativet

Jimforelsealternativet leder inte till en forbittring av
sikerheten vid befintliga plankorsningar. Bullerdtgir-

der vidtas enligt Banverkets plan. Att atgirda samtliga
bullerstérda fastigheter lings nuvarande bana bedoms ta
lang tid. Om nya tigfordon blir tystare in dagens sinks
ljudnivéerna pa sikt dven om trafiken 6kar nigot. Utover
normalt underhall planeras inga omfattande atgirder for
att forindra befintliga stationsmiljder eller miljon utefter
sparet.

Malen f6r milj6 och sikerhet bedéms inte innehallas
med Jimforelsealternativet.

Befintlig korridor - Ytlige

Alternativet mojliggér en 6verforing av bilresor till
kollektivtrafik. Plankorsningar ersitts med planskilda
korsningar. Mélet om forbittrad trafiksikerhet uppnés.

Alternativ Befintlig korridor — Ytlige ger 6kad stérning
av buller och vibrationer pé grund av 6kad trafik. Infor-
sel av tystare tdgfordon gor att ljudnivderna kan sinkas
pa sikt. Vid byggnation kommer &tgirder att vidtas for
att sinka ljudnivierna for att forsska uppnd rikevirdena
vid bostidder och rekreationsomrdden. Detta gor att
ménga bostider med héga buller- och vibrationsvirden
i nuliget bedoms fi en forbittrad situation efter om-
byggnaden av banan. For bostider i flerviningshus invid
banan kommer det vara svirt att nd mélet for ljudnivéer
i utomhusmiljo.

I samband med ombyggnaden av banan kommer spar-
omradet att rustas upp i enlighet med méilen. Samman-
taget bedoms dock mélet om forbittrad landskapsbild
att motverkas da sparanliggningen kommer att utgora
ett mer dominerande inslag i landskapet.




Utvardering

Befintlig korridor — Nedsankt lage
Nedsinkningen gor att det 4r littare att erhélla en
dimpning av buller- och vibrationsnivaer lings de
nedsinkta strickorna. Tégbullret genom Sundbyberg
forsvinner vilket verkar helt i enlighet med maélen.

Jarnvigens dominans i landskap och stadsmiljé mild-
ras nigot med en nedsinkning men det 6kade antalet
spér gor att milet motverkas. Stadsmiljén i Sundbyberg
forbittras kraftigt jimfort med Jimforelsealternativet
med en tunnellésning. I 6vrigt i enlighet med Befintlig
korridor — Ytlige.

Befintlig korridor — Pendeltagstunnel

Alternativet mojliggér en 6verforing av bilresor till
kollektivtrafik vilket leder till 6kad trafiksikerhet i
transportsektorn. De befintliga plankorsningarna ligger
kvar vilket gor att en 6kad sikerhet inte nds vid dessa
korsningar.

Séder om Spanga blir buller- och vibrationsnivierna
ndgot ligre 4n i Jimforelsalternativet. Pdverkan pd
landskapsbilden bli lika som i Jimférelsealternativet.
Norr om Spanga dverensstimmer méluppfyllelsen med
alternativ Befintlig korridor — Ytlige.

Kista korridor — Kista centralt

Alternativet mojliggér en 6verforing av bilresor till
kollektivtrafik vilket leder till 6kad trafiksikerhet i
transportsektorn. De befintliga plankorsningarna ligger
kvar vilket gor att en 6kad sikerhet inte nds vid dessa
korsningar.

Vilka miljsatgirder som utfors lings den befintliga
Milarbanan séder om Barkarby ir inte klarlagt i forstu-

dien. Utgdngspunkten i forstudien ir att denna striicka
overensstimmer med Jimforelsealternativet.

Utan dtgirder blir buller- och vibrationsnivéerna nigot
ligre dn i Jimforelsalternativet pd Milarbanan séder om
Barkarby. Detta verkar mot milet men ger ingen uppfyl-
lelse av mélet. Jarnvigens paverkan pa landskapsbilden
ir ocksd pd denna stricka lika med den for Jimforelse-
alternativet pa denna stricka. For Milarbanan norr om
Barkarby 6verensstimmer méluppfyllelsen med alterna-
tiv Befintlig korridor — Ytlige.

Lings Ostkustbanan strickan Tomteboda — Silverdal
innebir ytterligare 1-2 spar lings de befintliga sparen
att jarnvigens dominerande inslag i landskapet forstirks
vilket motverkar mélen. Beroende pé vilka bulleratgir-
der som vidtas denna stricka kan bullernivierna bide
forbittras och forsimras.

Kista korridor - Kista Helenelund
Uppfyllelsen av malen dverensstimmer med Kista kor-
ridor — Kista centralt.

Mal om ekonomi

Jamforelsealternativet

Jamf6relsealternativet leder inte till nigra kostnader
utdver normalt underhall.

Alternativet bidrar heller inte till att n milen om flexi-
bilitet, robusthet och effektivt underh4ll.

Befintlig korridor - Ytlage
Alternativet uppfyller mélet att projektet ska vara sam-
hillsekonomiskt motiverat.

Ett 4-sparssystem gor att systemet blir flexiblare och att
forseningarna minskar.

Befintlig korridor — Nedsankt lage

Detta alternativ kan inte i den samhillsekonomiska
kalkylen riknas som lonsamt. Beroende pd hur man
virderar effekter kan det diremot uppfylla mélet att vara
samhillsekonomiskt motiverat.

Befintlig korridor — Pendeltagstunnel

Alternativet ger ndgot simre flexibilitet. Det 4r inte lika
effektivt att underhalla som Befintlig korridor — Ytlige.
Trafiken blir ndgot mer kinslig for storningar.

Sambhillsekonomiskt giller samma som for Befintlig kor-
ridor — Nedsinkt lige.

Kista korridor - Kista centralt

I jimforelse med Befintlig korridor — ytlidge blir alter-
nativet ndgot mindre flexibelt vid mindre (och mer
vanliga) storningar i trafiken. Vid allvarligare fel eller
olyckor 4r dock denna korridor mer flexibel in Befintlig
korridor.

Sambhillsekonomiskt giller samma resonemang fér detta
alternativ som fér Befintlig korridor — Nedsinke lige.

Kista korridor - Kista Helenelund
Sambhillsekonomiskt giller samma som for Befintlig kor-

ridor — Nedsinkt lige.

Mal om jamstdlldhet

Projektgruppen har bestatt av ungefir lika delar min
och kvinnor. Vid samrdd har synpunkter frin min och
kvinnor virderats lika. Midnnen var dock dverrepresen-
terade vid samrdsmétena vilket fir antas ha paverkat
synpunkterna som framférts.



Jamforelsealternativet

Jimforelsealternativet innebdr ingen forbittring av trans-
portsystemet for nigon. Alternativet bidrar dirfor inte
till en 6kad jimstilldhet avseende transporter.

Ovriga utredningsalternativ

Utbyggnadsalternativen f6r Milarbanan innebir att
stationerna lings strickan byggs om. Kvinnor, men iven
min har behov av trygga och ljusa miljger. Undermarks-
stationer bedoms vara ndgot svérare att utforma trygga
dn stationer ovan mark. Alternativen med stationer i
ytan bedoms dirfor i hogre utstrickning svara mot bada
konens transportbehov.

Férbittringarna pd Milarbanan oavsett alternativ inne-
bir att mojligheterna att &ka kollektivt med tag forbitt-
ras. Behovet av bil minskas nagot. Sévil korta som linga
regionala resor underlittas. Atgirderna underlittar resor
for alla grupper och forbittrar dirmed tillgingligheten
for alla. D4 behovet av bil minskar bedéms alternativen
vara sirskilt gynnsamma f6r kvinnor. Ur detta perspektiv
skiljer sig utbyggnadsalternativen inte 4.

Utvardering




Utvardering

Samlad bedomning

Studien visar att foreslagna dtgirder enligt steg 1-3 i
fyrstegsmodellen inte ir tillrickliga for att uppnd dnda-
malen. Efter en grov sillning av faktorer rérande restid,
ekonomi och miljé med mera har fem utredningsalter-
nativ studerats.

Samtliga alternativ gynnar den regionala utvecklingen.
Alternativen lings befintlig korridor medfér en dkad
tillgiinglighet till befintliga stationer och omridena om-
kring. Kista korridor skapar 6kad tillginglighet till nya
omriden och kan eventuellt minska behovet av andra
foreslagna sparsystem mellan Kista och Barkarby.

En utbyggnad av jirnvigssystemet enligt utrednings-
alternativen mojliggor ett okat kollektivtrafikresande
och att bilresor och lastbilstransporter kan flyttas dver
till jarnvig. I ett 6vergripande perspektiv betyder detta
forbittrat resursutnyttjande, 6kad sikerhet och minskad
miljopaverkan.

Den antagna trafikeringen medfor att det blir tringt pa
spéret pa strickan Kallhill — Balsta. Det medfér i sin
tur att tigtrafiken blir kinslig f6r storningar och att den
ldtt drabbas av férseningar. Ett sitt att komma tillrdcea
med problemet ir att minska den foreslagna trafiken pa
striickan.

Utifran det perspektiv som det genomforda utrednings-
arbetet gett ter sig samtliga utredningsalternativ intres-
santa for vidare studier. Vid en jimférelse mellan Kista
korridor — Kista centralt och Kista korridor — Kista
Helenelund forefaller det senare vara ett simre alternativ
in en central dragning genom Kista. Detta beror bl a pa
hégre anliggningskostnader och lidgre nytta. Berikningar

av anliggningskostnaden visar att Befintlig korridor

— Ytldge ir betydligt billigare 4n 6vriga utredningsalter-
nativ. Den ligre anliggningskostnaden och den goda
nyttan gor att alternativet troligen 4r det mest samhills-
ekonomiskt l[onsamma. Befintlig korridor — Ytlage dr
ocksi det alternativ som péverkar boendemiljon mest.
Alternativet ger ocksa stora storningar och oligenheter
under byggtiden.

Nir alternativen utvirderas dr det viktigt att beakta ej
kalkylerbara parametrar. Det 4r ocksd viktigt att disku-
tera alternativen och dess konsekvenser med berérda
kommuner och myndigheter.



Fortsatt arbete

I forstudien 4r inte detaljer vad giller banans lige och
utformning kinda. Vid planeringen i efterf6ljande ut-
redningsskeden ir det viktigt att sparens lige mer i detalj
anpassas till omgivande bebyggelse och miljévirden.

Allminheten har visat ett stort intresse for projektet un-
der samradsprocessen. Det ir viktigt att kontakten med
allminheten halls levande.

Finansieringsfrigorna behover klarliggas sa att projektet
far ritt inriktning och omfing. Det vidare arbetet beho-
ver drivas i nira samarbete med 6vriga aktorer.

Nir gestaltningsfrigorna férdjupas i kommande skeden
dr det viktigt att siirskilt fokusera pd utformningen av
stationer, bullerskyddsatgirder, utformning av slinter
och konstbyggnader samt kiinsliga passager i landskap
och stadsmiljé. Jirnvigens inpassning i landskapet ir ex-
tra viktigt samt dtgirder som minskar kinslan av barriir.
I detta sammanhang ir det viktigt att korsningspunk-
terna utformas sd att de upplevs som sikra och trygga.

I efterf6ljande jirnvigsutredning och jirnvigsplan ska
miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) upprittas. Viktigt
att behandla i MKB ir buller och vibrationer samt for-
slag pa dtgirder. Risk- och sarbarhetsfragorna ir viktiga
att beakta liksom vilka storningar som uppkommer
under byggtiden samt hur de kan minimeras. Ytterligare
frigor att beakta 4r paverkan pé kulturmiljé samt hur
jarnvigens barridreffekt kan minskas.

I det fortsatta arbetet behéver de tekniska kraven pd an-
liggningen f6rdjupas. Bl a dr det kraven pd sparteknisk
standard avseende sparlutningar, plattformarnas lingd
och siikerhetskrav i tunnlar som behéver tydliggoras.

Ytterligare trafikeringsstudier behéver goras dir olika
trafikeringscenarier provas utifrn hur de paverkar rese-
nirernas resmojligheter samt kapaciteten och kvaliteten i
tdgtrafiken. Sirskilt behover trafikuppligget pa striickan
Kallhill till Balsta studeras ytterligare.

Trafikanalyserna behover goras med en mer heltickande
trafikmodell som sikerstiller att de ldngviga resenirsef-
fekterna beaktas fullt ut. Det ir dven 6nskvirt med
ytterligare studier av effekter lingre fram i tiden samt
hur trafiken kan utvecklas om jirnvigen byggs ut i delar.

Utvardering




Linsstyrelsens beslut om miljopaverkan

Linsstyrelsen i Stockholms ldn har i beslut daterat 2005-
04-13 meddelat att projektet kan antas medféra betydan-
de miljopaverkan enligt 6 kap 4 § Miljobalken. Linssty-
relsens beslut bifogas i bilaga till delrapport Teknik och
Kalkyl.

I och med detta beslut kommer Banverket i det fortsatta
arbetet att genomfora miljskonsekvensbeddmning med
utdkat samrad. Samridet sker med &vriga berorda statliga
myndigheter, kommuner, intressenter, allmidnhet och
intresseorganisationer.

I en miljokonsekvensbeskrivning ska den planerade verk-
samhetens direkta och indirekta effekter pd minniskors
hilsa och miljén beskrivas si att en samlad bedémning
av dessa effekter mojliggors. Osikerheter i bedomning-
arna ska framgd. Mgjligheter att minska paverkan genom
anpassningar, forsiktighetsmatt eller skyddsatgirder ska
eftersokas och redovisas. Redovisningar ska goras pa ett
sdtt som mojliggor en rittvisande jimforelse mellan de
olika alternativen.

Linsstyrelsen har under det tidiga samrédet limnat vissa
rid om hur arbetet med miljokonsekvensbeskrivningen
bor bedrivas och pekat pa ett antal miljdaspekter som sir-
skilt visentliga att hantera i detta projekt. Fokus bor ligga
pa den miljopéverkan som ir alternativskiljande eller 4r

betydelsefull f6r projektets tillatlighet.

Féljande bor dirfor sirskilt behandlas i miljokonsekvens-
beskrivningen:

Minniskors hilsa och vilbefinnande
* Tagtrafikens buller- och vibrationsstrningar.

* Inverkan frin elektromagnetiska filt.

Hilsopaverkan av hoga partikelhalter.

* Sparanliggningarnas barridrverkan och intring i
parker och andra virdefulla rekreationsomraden.

e Sikerhets- och riskfrigor.

* Byggskedets stérningar i form av buller, vibrationer
m m.

Markanvindning och intring

* Péverkan pa natur- och rekreationsvirden i natur-
och kulturmiljéer, t ex i vattenforhéllandena i
Igelbicken.

* Behovet av eventuella markanlidggningar pa Jarva-
filtet och hur det paverkar vyer och utblickar.

Sekundira exploateringseffekter

* Den sekundira miljopéverkan som uppstar vid
eventuella nya stationsligen.

Jord, berg och grundvatten

* Inverkan pd grundvattenforhdllanden under sévil

byggtid som brukstid.

* Planer for hanteringen av berg- och jordmassor,
bl a férorenad mark, bér tas fram i tidigt skede och
beskrivas bland miljokonsekvenserna.



Banverkets stillningstagande

En forslagshandling skickades ut till berérda remiss-
instanser under juni 2005. Synpunkterna finns sam-
manfattade i en remissammanstillning. Flera av remiss-
instanserna uttalade att det 4r viktigt att arbetet drivs
vidare med ett brett perspektiv och att bdde den befint-
liga korridoren och den till stora delar nya strickningen
via Kista utreds vidare.

Banverket avser att ga vidare med planeringen och nista
steg blir att genomféra en jirnvigsutredning. Banverket
kommer inledninggsvis i jirnvigsutredningen att studera

bide den befintliga korridoren och den nya strickningen
(Kista korridor).

Skilen till beslutet 4r bland annat remissinstansernas
svar dir flera poingterar att bida korridorerna bor
utredas vidare. Ett annat skil ir att det finns vissa
oklarheter kring alternativens nyttor och konsekvenser
som behover tydliggoras ytterligare for att kunna gora
ett stillningstagande kring om de skall utredas fullt ut i
jarnvigsutredningen.

Den gillande framtidsplanen f6r dren 2004-2015
innehéller endast ett objekt som motsvarar en forsta
etapputbyggnad av Milarbanan enligt alternativet med
den ligsta kostnaden. Ett mer omfattande utbyggnads-
alternativ 4n det som finns i framtidsplanen kan komma
att innebira forseningar i projektets genomforande vilket
mdste vigas in i det fortsatta arbetet.

Endast alternativet med en utbyggnad i ytlige lings
befintlig stricka 4r [6nsamt i den samhillsekonomiska
berikningen. Hur 6vriga alternativs 16nsamhet ser ut om
alla effekter beaktas behover tydliggoras. Kring flera av
alternativen kvarstdr osikerheter kring genomférbarhe-
ten pd vissa strickor.

Av bland annat dessa skil finns det anledning att klargéra
forutsittningarna for olika alternativ och varianter och
med ytterligare beslut tydliggéra inriktningen tidigt i
jirnvigsutredningen.

Arbetet i jirnvigsutredningen sker forst i ett inledande
steg som syftar till att fordjupa kunskapen kring alterna-
tiven och tydliggora inrikeningen pa det fortsatta arbetet
samt for att successivt kunna vilja bort alternativ och
utformningsvarianter. I arbetet med forstudien utred-
des forst totalt 12 alternativ versiktligt och direfter

5 alternativ mer ingdende. Dessa 5 alternativ kommer
inledningsvis att finnas med i jirnvigsutredningen men
ambitionen ir att avfora ytterligare alternativ och varian-
ter i det inledande skedet.

De alternativ och varianter som kvarstir efter det inle-
dande arbetet kommer att utredas fullt ut i jirnvigsut-
redningen. Jirnvigsutredningen kommer slutligen att
resultera i ett alternativ som forordas for fortsatt behand-
ling och regeringens tilldtlighetsprovning av projektet.

De studier som skall genomféras inledningsvis och hur
det samlade arbetet med jirnvigsutredningen ska bedri-
vas kommer att preciseras i ett utredningsprogram. Hir
tydliggors vilka utredningsalternativ och varianter som
drivs vidare samt vilka studier som krivs som beslutsun-
derlag inledningsvis. Utredningsprogrammet utarbetas
som ett allra forsta steg i jarnvigsutredningen i samrad
med vira samradspartners och intressenter.

Jarnvigsutredningen planeras att genomféras under 2006
och 2007.
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