6. Effekter

6.1 Planerad markanvandning

Nollalternativet

Det finns idag ett antal omraden for planerad
bebyggelse utmed befintlig jarnvag. Ingen planerad
markanvandning stdr i direkt konflikt med dagens
jarnvig. Storningar som kan uppsta r i form av
buller och vibrationer fran jarnvigen. Atgarder i
form av bullerskidrmar och fasadatgirder kan bli
aktuellt.

Befintlig korridor inre

Storningar som kan uppstd ir i form av buller och
vibrationer fran jarnvigen. Atgirder i form av bul-
lerskidrmar och fasadatgirder kan bli aktuellt.

Kista korridor inre

Det finns férutom utbyggnaden genom Solna, se
nedan, endast ett omrade som direkt berors av
jarnvagsutbyggnaden. Det ir ett planlagt omrade
for handel och kontor, Margreteborg, i Sollentuna
kommun mellan dagens Ostkustbana och vig E4.
Vigverket har 6verklagat planen dd den till viss del
ar i konflikt med den planerade vigutbyggnaden
for Kymlingeldnken och tillhorande vagramp till
vag E4.
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Alternativ utformning i Solna

En utbyggnad osterut genom Solna innebdr framst
en konflikt med kommunens planer pa fortitning
av omrddet vid Frosunda med bide bostidder och
kontor samt en utbyggnad av Kolonnvigen. En
utbyggnad av Kolonnvagen med fler korfalt ar

en viktig forutsiattning i planerna kring den nya
nationalarenan pd vistra sidan om dagens jirnvag.
Konflikten innebir sannolikt att omfattningen av
planerad bebyggelse och kontor méste ses dver.
Diremot bedéms en flytt av Kolonnvigen i sidled
antingen med nuvarande eller planerad standard
fullt mojlig att genomfora.

Nar det giller utbyggnaden vasterut genom Solna sa
kan den komma att paverka planerna fér omradet
vid den nya nationalarenan inklusive kopcentrum
m.m.

Befintlig/Kista korridor yttre

Storningar som kan uppstd ar i form av buller och
vibrationer fran jarnvigen. Atgirder i form av bul-
lerskidrmar och fasadatgirder kan bli aktuellt.

6.2 Intrang pa fastigheter

Nedan redovisas paverkan genom fastighetsin-
trang av nagot storre omfattning och da framst nir
byggnader péaverkas eller att pagdende verksamhet
kan forsvéras vid en permanent jirnvigsutbyggnad.
Mindre markintring redovisas sidledes inte i kom-
mande avsnitt, diremot har hojd tagits for detta i
berikningen av anliggningskostnader. I eventuell
kommande detaljprojektering av en jirnvigsut-
byggnad kommer dven mindre fastighetsintrang att
behova redovisas.

Nollalternativet

Eventuellt kan intréng ske pd intilliggande fastighe-
ter i samband med att befintliga plankorsningar rivs
och i mojligaste man ersitts med planskild spar-
korsning. I dvrigt bedoms inte intrdng ske i befint-
liga eller planerade fastigheter.



Befintlig korridor inre

Omraden som berérs av mer betydande intrdng vid
en jirnvagsutbyggnad ar vid Tomteboda, Huvudsta,
Sundbyberg, Bromsten och Spanga.

Utmed Tomteboda bangards dstra sida, mellan
Tomtebodaskolan och Solna kyrkvag, finns ett antal
fastigheter som kommer att beréras, i varierande
grad, pa grund av Milarbanans sparanslutning till
Tomteboda med tva tillkommande sparbroar . I
Huvudsta paverkas frimst kv Tegen och Bangatan
utmed spdromradet. Kv Tegen har idag en kérbar
yta pa baksidan mellan spar och byggnad for bland
annat infarter till garage i byggnaden. Detta om-
rdde kommer att behova smalnas av med stédmurar
mot jirnvagen. Bangatan kommer att behova flyttas
nirmare intilliggande byggnader for att ge plats ét
jarnvagen. Parkeringsplatser intill Bangatan kom-
mer troligtvis att behova tas bort.

I Bromsten mellan Sulkyvigen och Bromstens
idrottsplats kommer ett flertal fastigheter utmed
den viastra sidan att paverkas. Paverkan pa fastig-
heterna dr allt fran totalinlosen av fastigheten till
mindre markintrang. I vissa fall kan det rora sig
om forsvarad verksamhetsutdvning pa fastigheten i
samband med markintrang,

Strax norr om pendeltagsstationen i Spanga ar det
frimst ett omrade nordost utmed dagens jarnvag
som behover 1¢sas in i samband med den linjerit-
ning som foreslas i utredningen.

Alternativ utformning i Sundbyberg

Med en utbyggnad i ytlige genom Sundbyberg
kommer framst ett intrdng att ske mot Jairnvigsga-
tan som behover smalnas av och langsgdende par-

keringsplatser utmed gatan far inte plats. Det kan
aven bli aktuellt att enkelrikta Jirnvigsgatan i hela
sin strickning utmed spiromradet. Aven Bangatan
kommer att behdva smalnas och i basta fall medge
endast gangtrafik.

I en tunnellosning med 6ppen eller tickt stations-
16sning sker under byggtiden mycket stora tillfil-
liga intrang i Jirnvagsgatan och Bangatan. Diaremot
beddms slutlidget snarare innebira en forbattring da
jarnvigen pa stora delar av strickan ligger nersinkt
i en tunnel och dagens barriar forsvinner.

Kista korridor inre

Omrdden som berors av mer betydande intrang vid
en jarnvigsutbyggnad ar vid Tomteboda, Hagalund,
Solna station, Frosunda och Ulriksdal. En jirnvigs-
utbyggnad av Kista korridor inre delen péverkar
inte Nationalstadsparken.

Utmed Tomteboda bangards 6stra sida mellan
Hagalundsberget och Solnavigen finns ett antal
fastigheter som kommer att beréras i varierande
grad pd grund av Milarbanans sparanslutning

till Tomteboda med tvd tillkommande sparbroar.
Vid Ulriksdal paverkas pa den ostra sidan frimst
Kolonnvagen som behover flyttas i sidled for att

ge plats it jairnvigsutbyggnaden. Aven Bagartorps-
ringen pa den vistra sidan kan behéva flyttas ndgot
i sidled.

Den planerade linjeritningen i hojd med Overjirva
gard och fram till Silverdal kommer att berora ett
par omraden, bland annat Dammtorp som beho-
ver totalinlosas och om mojligt flyttas. Ett omrade
mellan E4 och dagens spiromrade (Margreteborg)
berors ocksa.

6. EFFEKTER

Alternativ utformning i Solna

Uthyggnad dsterut genom Solna

En utbyggnad 6sterut genom Solna kommer att
innebdra att ett flertal fastigheter far ett stort
intrang. Intranget kan variera fran totalinlosen till
omfattande markintrang.

P4 strickan mellan Hagalundsberget och Solnavi-
gen finns ett antal fastigheter utmed spéarens ostra
sida och Aldermansvigen som kan komma att
péaverkas av utbyggnaden i varierande grad. Alder-
mansvigen kommer troligtvis att behéva rivas pa
delar av strackan.

Vid Solna stations Ostra sida finns nagra storre
fastigheter/byggnader som direkt berors av foresla-
gen jairnvagsutbyggnad. Fastigheterna kan komma
behova totalinlosas. I vissa fall kan det vara mojligt
att riva delar av byggnaderna och bygga upp en ny
fasad mot jirnvigen. Om det 4r mojligt att bedriva
de verksamheter som pagar dar idag far studeras
vidare i kommande skeden med detaljprojektering.

P4 strickan norr om Solna stations 6stra sida finns
iven en idrottshall och ett par flerbostadshus,
soder om Enképingsvigen (E18), som berors och
behover 16sas in. Fastigheterna berors pa grund av
Kolonnvagens sidoforflyttning och utbyggnad av
fler korfalt. Ett alternativt utférande kan vara att
Kolonnviagen byggs pa en niva 6ver jarnvagen.

Utbyggnad visterut genom Solna

Paverkar framst dagens sparomrade och dé& framst
sparomradet vid Hagalund. Se mer om detta i
avsnittet for piverkan pa Riksintressen for kom-
munikationer.
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Befintlig/Kista korridor yttre

Omraden som berérs av mer betydande intrdng vid
en jirnvagsutbyggnad ar vid Barkarby, Jakobsberg
och strax soder om Kallhall.

Vid Barkarby kommer dagens pendeltigsstation att
rivas och ersittas med en ny regionaltagsstation i
nytt lige strax norr om nuvarande lige. I det nya
laget kommer framst ett intrdng att behova goras

i en storre fastighet pa den vistra sidan for att ge
plats at busshallplats, vagar, tvirsparvig, parke-
ringsplatser etc.

I hojd med Jakobsbergs pendeltigsstation kommer
framst ett visst intrang att behova ske pa den ostra
sidan mot centrumbebyggelsen och Ynglingavagen.
Aven ett fatal mindre fastigheter kan beroras pa den
ostra sidan och norr om Viksjoledens vagbro.

For strackan norr om vigbron for Viksjoleden kom-
mer i huvudsak ett markintrang behovas pa den
vistra sidan mot dagens industriomrade. Om det dr
mojligt att bedriva de verksamheter som pagar dar
idag far studeras vidare i kommande skeden med
detaljprojektering.

Strax innan Kallhill foreslas en linjeratning vid den
planerade sparutbyggnaden. Ett intrdng sker da i
Gorvilns naturreservat, se mer om effekter av detta
i miljdavsnittet.
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6.3 Riksintressen for kommunika-
tioner

Foljande riksintressen for kommunikationer finns i

niromradet till jairnvigsutredningens nollalternativ
och berorda utredningskorridorer, forutom Malar-

banan och Ostkustbanan:

* VigE4
+ VigE18
+ Ulvsundalinken/Kymlingelinken (vig 279)

+ Sparomrade Hagalund (Terminalhantering av
persontag)

+ Virtabanan
* Bromma flygplats
+ Stockholms hamn (Virtan)

Av ovan nimnda riksintressen s paverkas inte
Vartabanan, Bromma flygplats och Stockholms
hamn (Vartan) av nollalternativ eller berérda utred-
ningskorridorer.

Nollalternativet

Ingen utbyggnad sker av dagens jarnvag pa Malar-
banan och Ostkustbanan. Ingen péverkan sker pa
ovanstdende riksintressen for kommunikationer.

Befintlig korridor inre

Ulvsundaleden (vig 279) kan komma att paverkas
av jarnvagsutbyggnaden vid Solvalla dar viagen
korsar Milarbanan pa en vigbro 6ver jirnvigen.
Konsekvensen bedéms som liten men kan innebira
en begransad framkomlighet under en begrinsad

byggtid.

Kista korridor inre

Ostkustbanan paverkas av jarnvagsutbyggnaden pa
delen Tomteboda-Helenelund. Dagens fyra till fem
spar pd strackan utokas med ytterligare tva spar.
Utbyggnaden far stora konsekvenser med omfat-
tande byggnadsarbeten med stérningar pa intillig-
gande bebyggelse, tag- och vigtrafik under en lang
byggtid.

Vig E18 paverkas av jarnvagsutbyggnaden vid
Ulriksdal dir vigen korsar Ostkustbanan pa en
vagbro 6ver jairnvagen. Ombyggnaden med en ny
vigbro over sparen innebir en liten konsekvens
med forsimrad framkomlighet under byggtiden.

Vig E4 paverkas av jarnvagsutbyggnaden vid
Sérentorp dir vigen korsar Ostkustbanan pa en
vagbro over jarnvagen. Kymlingelankens (vig 279)
anslutning mot vag E4 kan komma att paverkas av
vag- och jarnvagsutbyggnaden vid Silverdal. Bade
vag- och jarnvagsutbyggnaderna far i omradet stora
konsekvenser for pagaende trafik med omfattande
provisorier och reducerad framkomlighet under
byggtiden.

En konflikt kan finnas mellan vig och jirnvig vid
Hjulsta dar planerad vagutbyggnad for nord-sydlig
forbindelse har en forbindelseldnk (vigramp) i rikt-
ning norrut pa vig E18 som kan kollidera med laget
for utbyggnaden av jairnvagstunnlarna.

Alternativ utformning i Solna

En utbyggnad osterut genom Solna far konsekven-
ser pa Kolonnvigen utmed sparomradets ostra sida.
Konsekvenserna bedoms som mattliga och kan
innebira begrinsad framkomlighet under byggti-
den.



Vid en utbyggnad vasterut genom Solna s berors
framst tagtrafiken till och fran spidromradet vid
Hagalund. Sparomradet vid Hagalund 4r av riks-
intresse for terminalhantering av regionala och
interregionala persontdg. Hanteringen omfattar
bland annat daglig service med pafyllning av vatten
och mat, tdmning av toaletter och stidning samt,
vagntvitt, reparationer, sikerhetssyn och uppstall-
ning for en stor mingd tag.

P4 strickan Stockholm C - Hagalund finns idag
forutom de fyra huvudsparen dven tva stycken
driftspar (for tdg som inte dr i tjanst) for tagtrafik
till/fran Hagalund. Hagalunds narhet och bela-
genhet forhallande till Stockholms C ger en snabb
och rationell hantering av tigen i jairnvagssystemet
och ar av vasentlig betydelse for tagtrafiken i hela
Sverige, dd en mycket stor del av landets regionala
och interregionala persontdg har sin ankomst och
avgang vid Stockholm C.

Ett effektivt utnyttjande av jirnvagssystemet ir

i dag ett absolut krav, vilket till stor del styrs av
banornas kapacitet, dir mojligheten att kora fler tig
ar mycket begrinsat. Pa banorna till och fran navet
Stockholm C ir kapacitetstaket redan ndtt. Nar
Citybanan ir firdigbyggd kommer pendeltagstrafi-
ken att lamna plats pa Stockholm C for en utokning
av den regionala och interregionala persontrafiken,
som da ocksd kommer att stilla krav pa en snabb
och rationell hantering av tagen vid Hagalund.

Det ar idag mycket svart att hitta andra platser i
nirheten av Stockholm C som kan klara av termi-
nalhanteringen utan att forsamra for jairnvigens
utveckling.

En utbyggnad viasterut genom Solna gor ansprak
pa utrymmet foér de tva driftsparen till/frin Haga-

lund och skar ocksd av i stort sett samtliga in- och
utfartsvixlar till/frdin omradet. Detta kommer att
innebdra stora storningar for tdgtrafiken och far en
mycket stor konsekvens pa tagdriften under byggti-
den och permanent.

Befintlig/Kista korridor yttre

Vig E18 kan dven komma att paverkas av jirnvigs-
utbyggnaden vid Barkarby dir vigen ligger intill
Milarbanan och nytt lage for regional- och pen-
deltagsstation. Ombyggnaden kan innebira en liten
konsekvens med mindre storningar i trafiken under
byggtiden.

6.4 Trafik och kapacitet

Nedan redovisas pa en 6versiktlig niva de effekter
som kan uppsta for den antagna tagtrafiken i de
tva utredningsalternativen. Trafik- och kapacitets-
analyser har genomforts i arbetet med jirnvagsut-
redningen och en mer utforlig redovisning finns
sammanstilld i en fristdende delrapport "Jarn-
vigsutredning Malarbanan, Trafik- och kapacitet,
Delrapport oktober 2008”.

Den antagna tagtrafiken redovisas mer utforligt i
kapitel Forutsittningar, sid 33.

Simuleringar av antagen tagtrafik

Simuleringar genomférs i en modell for att kunna
bedoma tagtrafikens kvalitet pa ett sparavsnitt med
en given sparutformning. Kvaliten pd den antagna
tagtrafiken kan studerats genom att modellen pa-
fors olika typer av storningar. En storning kan vara
att ett tdg ir sen till en given station eller att flera
tag efter varandra dr sena in i det sparavsnitt som
studeras.

6. EFFEKTER

En viktig kvalitetsfraga ar tagtrafikens punktlighet,
dvs. hur stor andel av tagen (i procent) som kommer
till stationerna maximalt 2,5 minut efter utsatt tid.
Om ett tig 4r mer dn 2,5 minut férsenad riskerar
det att paverka bakomvarande tig som i sin tur
péverkar nista bakomvarande tag.

De analyser som hir kortfattat redovisas avser hog-
trafikperioden under morgon kl. 06.00-09.00 och
under eftermiddagen kl. 15.00-18.00, da tagtrafiken
pa spdren dr som tdtast.

Punktlighet for pendeltagen

Resultatet av simuleringarna visar att det ar ytterst
liten skillnad mellan de tvd utredningsalternativen
oavsett trafikriktning, dvs. om pendeltigen har
riktning in mot eller ut fran Stockholm. Samtliga
pendeltag gar vigen 6ver Sundbyberg oavsett val av
utredningsalternativ.

Punktligheten for pendeltdgen in mot Stockholm &r
mycket hog (98-99 procent) medan punktligheten
ut fran Stockholm ar ligre och hamnar strax 6ver
90 procent.

For tagen i riktning mot Stockholm sker en mar-
ginell férsimring av punktligheten strax innan
Odenplan och station City. En forklaring till detta
kan vara att pendeltigen pa Milarbanan fasas ihop
med pendeltigen pd Ostkustbanan vid anslutning-
en till Citybanan vid Tomteboda. Pendeltdgens bris-
tande punktlighet ut frin Stockholm beror till stor
del pd att tdgen kommer fran olika destinationer
soder om Stockholm och diarmed har dragit pa sig
vissa forseningar. Norr om Odenplan blir punktlig-
heten ndgot forbattrad och forst efter Kungsangen
sker en successiv aterhamtning fram till Balsta pa
grund av att firre tig totalt sett trafikerar strickan.
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Punktligheten ar bortom Balsta strax dver 95 pro-
cent.

Punktlighet for regionaltagen

Aven hir visar resultaten pa en ytterst liten skill-
nad mellan utredningsalternativen. Punktlighe-
ten hamnar 85-90 procent for regionaltig in mot
Stockholm och 95-100 procent for regionaltag ut
fran Stockholm oavsett val av utredningsalternativ.
Regionaltagen gir hir antingen vigen via Sundby-
berg eller vagen via Kista/Solna, beroende pa val av
utredningsalternativ.

Att regionaltagen i riktning in mot Stockholm har
en ligre punktlighet beror till stor del pa att de
utgatt frn stationer vister om Visterds och dar-
med samlat pa sig forseningar. Nar tigen utgar fran
Visterds dr punktligheten ca 75 procent. Mellan
Visterds och Balsta okar punktligheten successivt
for att sedan hamna pa 85-90 procent pa strickan
Balsta - Stockholm C. Vad som ir viktigt att notera
ar att utredningsalternativen forbattrar punktlighe-
ten avsevart, framfor allt pa strackan Bélsta-Stock-
holm som har den titaste tigtrafiken.

Nir det giller regionaltiagen ut fran Stockholm

C forutsitts samtliga tdg avga enligt tidtabell d&
merparten av regionaltdgen har sin startpunkt i
Stockholm. For bada utredningsalternativen giller
att punktligheten minskar négot till Sundbyberg
respektive Solna/Kista pa grund av inverkan fran
andra tag och banor. Norr om Sundbyberg och

Kista blir det successiva forbittringar av punktlig-
heten och i Visterds ir i stort sett samtliga tag i tid.

Ett praktiskt exempel pa 6kad punktlighet

P4 Milarbanan kan idag stora forseningar uppsta
nir ett regionaltig pa grund av storningar hamnar
bakom ett pendeltag. En vanlig situation kan vara
att ett pendeltag avgar fran Balsta i riktning mot
Stockholm samtidigt som ett bakomvarande regio-
naltig fran Visterds kommer till Bilsta. Regionalta-
get kommer dd att hamna bakom pendeltaget hela
vigen in till Stockholm C. Pendeltaget ska stanna pa
ett flertal stationer lings vigen och det ar omojligt
for regionaltaget, som inte ska stanna forran i Sund-
byberg, att passera dd endast ett spar finns i vardera
trafikriktning. Sparen i bida trafikriktningarna ar
under hogtrafikperioderna hart belastade varfor

ett bakomvarande regionaltig inte kan "kéra om”
pé det andra sparet som ar till for tag i riktning mot
Balsta och Vasteras.

Tabellen nedan redovisar den maximala forsening
som kan uppstd om ett regionaltdg hamnar bakom
ett pendeltag hela vigen in till Stockholm.

Konsekvenserna av att hamna bakom ett pendeltag
reduceras i bada utredningsalternativen fran maxi-
malt 13 min till maximalt 7 min. Detta medfor att
regionaltigen i utredningsalternativen kommer att
utsattas for farre stora forseningar. Der finns fortfa-
rande en risk for att regionaltag kan hamna bakom
ett pendeltdg, men nir det sker kan regionaltaget

Maximal forsening fran Maximal forsening fran
Balsta Kungsangen

Nollalternativet 13 min

Befintlig eller Kista korridor 7 min
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9 min

2% min

redan i Kallhill passera pendeltiget och forsenas
dirmed maximalt 7 min.

Nollalternativet
Persontrafik

Efterfragan pa resor ar redan i dagslaget stort. M-
larbanans kapacitet utnyttjas i rusningstrafik fullt
ut och det finns inte plats for fler tdg p& sparen. Om
sparkapaciteten inte 6kas kan trafiken inte utdkas
jamfort med dagens situation. Behovet av att resa
okar daremot. Om kapaciteten i sparsystemet inte
byggs ut betyder det att resenarer kommer att vilja
andra fardsatt sisom bil, buss etc. alternativt avsta
helt frén att resa. Detta blir i lingden en ohallbar
situation eftersom transportkapaciteten for alterna-
tiva fardsitt 4r mycket ligre 4n vad jirnvigen kan
erbjuda samt att restiderna i manga relationer ven
blir langre.

Om Milarbanan inte byggs ut kommer dagens
anstrangda situation att besta. For att komma till
ratta med den daliga punktligheten maste vissa

tag snarare tas bort ur tidtabellen for att skapa mer
marginaler. Restiderna kan dven behova forlingas
for att tillskapa storre tidsmarginaler mellan tagen.
Atgirder som detta ar inte forenliga med en forvan-
tad okad efterfraga pa resor.



Godstrafik

For godstrafiken innebar nollalternativet att samma
tillgdngliga kapacitet kommer att finnas som idag.
En stor skillnad jamfért med utbyggnad i befintlig
korridor ar dock att godsbangarden i Sundbyberg
dven i fortsittningen kan finnas kvar. Idag gir tva
genomgdende godstdg pa Malarbanan per dygn.
Utrymme finns att utoka godstrafiken i lagtrafik.

Befintlig korridor inre
Persontrafik

Stationerna Sundbyberg och Spanga forutsitts ha
samma trafikuppgifter som idag, dvs. pendeltag i

Spanga samt regional- och pendeltag i Sundbyberg.

For att klara uppstillda krav pa restider ritas kur-
van norr om Spanga station ut for att medge hogre
hastighet for regionaltdgen. Sparsystemet bedoms

Sundbyberg Spanga Lunda ind.omr.
Godsspar
\ —> / Regional/IC/Gods
i —] N Pendeltag
Huvudsta / < Regional/IC/Gods
[—" K
Magasinspar »
Stockholm C Tomteboda Solna
Godsspar, >

Godsspér

X =T ‘

— 5" 7 /X >

X277 <57 “
Citybanan

Arlanda Express
X2000
Regional/IC

Pendeltag
Arlanda Express

X2000
Regional/IC

Schematisk sparskiss for sparsystemet i Befintlig korridor inre.

Teckenférklaring:

—

Planskildhet

Plattform

> Trafikeringsriktning
4_

6. EFFEKTER

ha en god kapacitet och anslutningarna i Tomtebo-
da till Citybanan och Stockholm C medger smidiga
overgangar till och fran Milarbanan.

Godstrafik

Under lagtrafikperioden bedéms forutsiattningarna
for godstrafik vara férhillandevis goda. Godstra-
fiken, som har foérutsitts trafikera de bada ytter-
sparen, far da tillgang till nagot storre tidsluckor
mellan fjarr- och regionaltigen som déd har en ligre
turtithet. Vid Spanga station bedoms ocksa mojlig-
heten vara god att bygga ett sa kallat evakuerings-
spar for godstrafik.

For godstrafiken finns idag tre malpunkter utmed
strackan: Tomteboda godsbangard, Sundbybergs
godsbangard och sparsanslutningen till Lunda
industriomrade. Tomteboda godsbangird bedéms
vara av nationellt och regionalt intresse medan
Sundbybergs godsbangard och sparanslutningen
till Lunda beddms vara av mer regionalt intresse.

Med en utbyggnad till 4-sparsystem har atgirder
prioriterats for att i mojligaste man behalla och
aven forbittra anslutningssituationen till Tomte-
boda godsbangard for godstag.

Tomteboda godsbangdrd

Huvudforslaget dr en 16sning med ett s.k. magas-
inspar mitt i sparsystemet, for att inte forsimra
godstagskapaciteten.

[ figuren nedan illustreras de korsande tigvigar
som godstdgen mdste gora nar de kommer visteri-
fran pa yttersparet i riktning mot Stockholm och
anslutningen till Tomteboda godsbangard. Med
det forslag till atgiard som hir redovisas finns tva
alternativa mojligheter for godstrafiken beroende
pé trafiksituationen och andra tig i narheten.
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Om det finns motande tag i motsatt trafikriktning,
dvs tag pa spar (1 och 2 i figuren) kan godstaget ga

in pa det s.k. magasinsparet i mitten (se rod korvig).

Det innebir dd att godstiget maste korsa spar 3 och
blockera bakomvarande pendeltig som dd méste
vanta i minst 3 minuter. Godstdgen kan sedan std
pa mittsparet tills en tillracklig tidslucka finns mel-
lan tagen i motsatt trafikriktning pa spar 1 och 2.
Det tar sedan ca 4 minuter for godstaget att starta
upp och passera spar 1 och 2 (se bld korvag) och
under tiden blockeras samtliga tdg i riktning fran
Stockholm mot Sundbyberg och Visteras.

Om det inte finns nigra konflikter med 6vriga
tag kan godstaget framforas direkt till Tomteboda
godsbangard via gron korvig. Det innebir att
samtliga spar (spar 1,2 och 3) blockeras for 6vrig
tagtrafik under ca 4 minuter.

Ovanstaende tider forutsitter att godstaget stan-
nar pa magasinspdaret vid tigvag A och B, samt kor
utan stopp vid tdgvig C. Ett magasinspar mellan

Fran Sundbyberg

Sundbyberg och Huvudsta gor det mojligt att lotsa
godstagen genom spdr 1, 2 och 3 i tagfria intervall
pé sparen i riktning mot Sundbyberg och Visteris.
Nackdelen ir om godstagen behover stanna pa
motessparet. Tidsatgdngen for bromsning och ac-
celeration ar lang for godstag, vilket forklarar att
tagvag A och B var for sig tar nastan lika ldng tid
som tagvig C, dd godstiget ar i rorelse. Férdelen
med magasinspdret ir att spar 1 och 2 kan korsas
nir det finns en ledig kanal. Dessutom hindras inte
bakomvarande tdg i riktning mot Stockholm. Detta
ar en stor fordel da det gar forhallandevis mycket
persontag pa spiren bade under hoég- och lagtrafik.

Mojligheten att kora godstrafik pa Milarbanan
péaverkas direkt av hur denna anslutning mot Tom-
teboda utformas.

[ jarnvigsutredningen har tre alternativa utfo-
randen for anslutningen studerats: anslutning i
plan, anslutning med magasinspar (huvudforslag)
och planskild spiranslutning. Nedan redovisas en

Mot Sﬂkholm
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A~3min

>
>

e

<

<

N

Frosundaleden 1

Berikning av kortider visar att ett godstag:

Blockerar tagvagen i Ai cirka 3 minuter
Blockerar tagvagen i B i cirka 4 minuter
Blockerar tagvagen i Ci cirka 4 minuter
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Huvudstavagen

Tomteboda
godsbangard

bedomning av antalet godstag per dygn som kan
framforas pa berérd del av Milarbanan vid olika
utforanden i Befintlig korridor inre:

* Anslutning i plan medger endast godstrafik d&
inga persontag trafikerar banan, dvs nitter i prin-
cip k101-05.

* Anslutning med magasinspar medger ca 15 gods-
tag per dygn (huvudforslag)

* Planskild anslutning medger ca 30 godstig per
dygn
Sundbybergs godsbangdrd
Utbyggnad i befintlig korridor innebar att gods-
bangarden i Sundbyberg inte kan behallas eftersom
marken tas i ansprak. En ersattningsplats behovs,
ett sidant alternativ kan vara pd Tomteboda gods-
bangird. Anslutningen till Tomteboda i Huvudsta
ar i huvudforslaget (magasinspar) utformad for att
kunna tillmotesgd en 6kad godstrafik samt omlagg-
ning av dagens trafik frin Sundbyberg.

Spdranslutning vid Lunda

Sparanslutningen till Lunda industrisparsomrade
innebdr en anslutning i plan motsvarande den
som finns i Huvudsta. I ligtrafik kan godstag g
fran Tomteboda till Lunda pé yttersparet eftersom
inga andra spar da behover korsas. Frin Lunda in
mot Stockholm blir mojligheten mer begransad da
godstagen hir maste korsa samtliga spar. Godstra-
fiken vid Lunda 4r av begransad omfattning och
potentialen for utbyggnad inom omradet ar ocksa
begransad. Det innebar att foreslagen 16sning bor
kunna accepteras.



Kista korridor inre
Persontrafik

Sparsystemet vid Silverdal pa Ostkustbanan med-
ger idag hoga hastigheter (upp till 200 km/h) for
Arlanda Express och X2000. Fér att undvika ne-
gativ paverkan pd hastighet och kapacitet kravs en
komplicerad anslutning mellan Ostkustbanan och
Milarbanan vid Silverdal. Trots att féreslagen ut-
formning syftar till att inte forsimra kapaciteten for
befintlig tagtrafik pa Ostkustbanan finns det bade
fér- och nackdelar med foreslagen utformning.
Kapaciteten forbattras i och med att det kommer att
finnas 6 stycken huvudspar frin anslutningen vid

Stockholm C Tomteboda Huvudsta Solna
—

Godsspéar

Silverdal in mot Stockholm. Utformningen 4r ocksa
forberedd fér en framtida utbyggnad av 6 huvud-
spar norr om Silverdal i riktning mot Marsta och
Arlanda.

Det 6-sparssystem som skapas mellan Tomteboda
och upp till Silverdal kan i och med vald utform-
ning vid Silverdal samutnyttjas av Milarbanan och

Ostkustbanan da det giller fjarr- och regionaltagen.

Tvé tag med olika destinationer inne vid Stockholm
C kan tas in oberoende av varandra fran Ostkust-
banan respektive Milarbanan. Utformningen med-
ger full flexibilitet i det langsiktiga perspektivet och
ar inte last till dagens utformning av Stockholm C.

Silverdal Kista Regional/IC

Arlanda Express

Ulriksdal

Godsspar

-
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Schematisk sparskiss for sparsystemet i Kista korridor inre

Regional/IC

> Trafikeringsriktning
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6. EFFEKTER

I och med detta kan 6-sparssystemet utnyttjas op-
timalt och effektivt. Stationen i Solna kan trafikeras
av tag fran bade Milarbanan och Ostkustbanan.

Godstrafik

Vid utbyggnad i Kistakorridoren forutsatts Malar-
banans godstrafik fortsitta ga lings befintlig bana.
Godsanslutningarna i Spanga/Lunda, Sundbyberg
och Huvudsta kan finnas kvar. I rusningstrafik
finns det inte utrymme for godstrafik pa Milar-
banan till och fran dessa tre omraden pa grund av
den tita pendeltagstrafiken. Under lagtrafik finns
kapacitet for ca 15 genomgaende godstag.

Den nya anslutningen mellan Ostkustbanan och
Hagalund som foreslds komma upp mitt i spar-
systemet ar gynnsam for godstrafiken. Godstagen
(enbart under ldgtrafik) antas trafikera innerspdren
eftersom yttersparen dven under lagtrafik ar hogt
belastade av snabba tig (Arlanda express, X2000
och "Uppsalapendlar”). Godstrafiken pd Ostkust-
banan ir inte studerad i detalj. Att inte férsimra
dagens funktion pa Ostkustbanan ir av storsta vikt
i denna utredning.
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Befintlig / Kista korridor yttre

Persontrafik

Tva av de tre befintliga pendeltigsstationerna kom-
mer att f4 en férandrad funktion och utformning.
Kallhill byggs om for att klara av det 6kade behovet
att vinda pendeltdg (se nedan). Barkarby byggs om
till en station for bade regional- och pendeltag. Det
blir d& mojligt att byta 6ver plattform mellan regio-
naltag och pendeltidg da plattformarna ir gemen-
samma for tag i samma ritning. Sarskilt viktig blir
denna mojlighet till omstigning vid utbyggnad av

ska till Sundbyberg och da maste byta till pendeltig
i Barkarby.

Okat behov av vindkapacitet for pendeltig i Jakobsberg
och/eller i Kallhdll

Det ir inte mojligt att kora 12 pendeltig norr om
Kallhall da sparkapaciteten ir for lag d& sparen ska
delas av regional-, fjarr- och pendeltag. For att upp-
ratthalla jimna avgangstider for samtliga pendeltag
och samtidigt ha ett acceptabelt kapacitetsutnytt-
jande pa strickan norr om Kallhall, bor 6 pendel-
tag vanda soder om Kallhill inom det planerade

Kista korridor for regionaltdgsresenirer som t.ex. fyrsparssytemet.
Barkarby Jakobsberg Kallhall Kungséangen
—
Sundbyberg N Regional/IC/Gods
- y{===)\ L
S Pendeltag N EJ Regional/IC/Gods
\I:I / < \ Pendeltag
/ h Regional/IC/Gods
Kista

Teckenforklaring:

[ Plattform

> Trafikeringsriktning
4—

Schematisk sparskiss for sparsystemet i Befintlig/Kista korridor iyttre
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D4 efterfrdgan pa resor ar som storst fran Jakobs-
berg in mot Stockholm &r, ur marknadssynpunkt,
kravet att Jakobsberg ska ha en maximal turtithet
pa 12 pendeltag for att tillgodose reseefterragan.

En utformning av Kallhill med tva vandspar skapar
en hog flexibilitet i systemet dd man kan valja att
vinda samtliga 6 pendeltag i Kallhill, samtidigt som
mojligheten att vinda i Jakobsberg bestar, i och med
att dagens vindspar norr om stationen behalls och
byggs ut for att klara tva tag. Totalt kan dd 9 tag
vandas med goda marginaler innan fyrsparet 6ver-
gdr i tva spar norr om Kallhill. Vid storningar i tag-
trafiken, da snabb vindning av pendeltigen behovs,
ar utformningen av Kallhill enligt huvudforslaget
mycket bra eftersom alla vindande pendeltdg alltid
angor plattformen.

Godstrafik

For den gemensamma delen Barkarby-Kallhall
finns idag ingen médlpunkt for godstrafik. P4 avsnit-
tet passerar endast godstdgen utan att angora indu-
strispar eller godsbangard. Godstagen pa strickan
antas trafikera yttersparen dar storst Gverkapacitet
finns och antalet godstidg som ryms ar primart
beroende av andra faktorer, t.ex. utformning av
anslutning i Huvudsta till Tomteboda godsbangérd.
Bedomningen ir att 4-sparsutbyggnaden totalt

sett bidrar till en 6kad tillginglighet for godstag pa
Malarbanan.



6.5 Trafikantperspektiv

Trafikantperspektiv - nollalternativet
Begrinsad kapacitet pd sparen medfor att ingen
utdkad pendel- och regionaltagstrafik ar mojlig. Be-
fintlig station i Sundbyberg behalls i sin nuvarande
utformning med dagens planskilda anslutning till
den gemensamma plattformen.

Trafikanterna far ingen forbattring i resutbudet.

Trafikantperspektiv - Befintlig korridor inre
Med en jarnvigsutbyggnad till fyrspar kan pen-
del- och regionaltagstrafiken utokas med fler tig.
Jarnvigsutbyggnaden innebir att trafikanterna far
ett storre resutbud, 6kad punktlighet och forbatt-
rad tillganglighet till stationerna lings nuvarande
Malarbanan.

Regionaltagen i Sundbyberg far egna plattformar
pé var sida om pendeltagsplattformen. Darigenom
kan pendeltagstrafiken separeras fran 6vrig tagtra-
fik. Regionaltagsstationen vid Sundbyberg innebir
att tunnelbanan och den planerade tvirbanan litt
kommer att nds fér de regionala resendrerna som
onskar fortsatta sin kollektiva resa. Tunnelbanan
forgrenar sig i Storstockholm och tvarbanan ger en
god kontakt med Solna centrum dir man kan byta
till tunnelbanan direkt till Kista och med Solna sta-
tion dar man kan nd den andra pendeltagsgrenen.
Tvirbanan dras eventuellt vidare till Stockholms
Universitet och dirmed dven en annan tunnelbane-
linje. Regionaltagsresenirerna kan dirmed erbjudas
ett kollektivt nit som stracker sig dver stora ytor.

Regionaltagsstation Sundbyberg innebir att stora
arbetsplatsomraden nas med gangavstand fran
stationen bade inom bade Solnas och Sundbybergs
kommuner. Sundbybergs station har stora potentia-

ler att bli en effektiv och attraktiv bytespunkti ett
centralt, redan vil fungerande, lige.

Stationen i Spanga behalls i stort sett oférindrad.

Alternativ utformning i Sundbyberg

Bytespunkten i Sundbyberg forbittras i alla alter-
nativ och bytestiden mellan kollektivtrafikslagen
minskas istort sett alla relationer med undantag for
byten mellan regionaltdg och pendeltdg. En direkt-
forbindelse mellan pendeltagsplattformen och tun-
nelbanans plattform bedoms som mojlig i alla alter-
nativ men méste studeras ytterligare. Bytespunkten
i Sundbyberg forstirks genom att den planerade
tvarbanan far en hallplats vid Jarnvagstorget. Byten
till tvirbana och bussar p& Landsvigen sker i plan i
alla alternativ.

A) Sundbyberg - ytlige

Byten mellan kollektivtrafikslag i Sundbyberg sker
via en trafikseparerad 16sning med giende under
jarnvig och Jirnvagsgatan. En bred vinklad gang-
tunnel under sparen forbittrar bytespunkten med
kortare gangtid vid byten och 6kad orienterbarhet.
Bussterminalen pé Jirnvagsgatan far en mindre yta,
men bibehéller sin funktion. Ovriga gingtunnlar i
centrala Sundbyberg kan utvecklas, men jirnvagen
forblir en kraftig barriar. En ny sydlig entré 6ppnas
och plattformarna kan nas dven fran Solna Business
Park och fran Vreten via en planskild passage under
jarnvagen.

[ ytalternativet sker byten i gangtunnel under
markplan, som leder trafikanterna helt planskilt
fran tag och biltrafik under Milarbanan och Jarn-
vagsgatan. Orienterbarheten och genheten okar
jamfort med idag eftersom tunneln ritas ut mellan
entréerna till tvirbanan-pendeltig-regionaltag-
tunnelbana. Aven den upplevda tryggheten ¢kar
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jamfort med idag genom den bredare, raka tunneln
som ger en battre mojlighet till éverblick, mer dags-
ljus och tydligare utgdngar. En tunnel ger dock en
storre upplevd otrygghet dn att vistas pa marken.
Diremot ger en planskildhet for de giende under
Malarbanan och Jarnvagsgatan en storre trafiksi-
kerhet dn passage i samma plan.

B) Sundbyberg — tunnel med dppen station

Byten mellan kollektivtrafikslag med tunnellos-
ningar i Sundbyberg sker med gdende i gatuniva
och over Jarnvagsgatan i plan, det vill siga med en
trafikintegrerad 16sning. Orienterbarheten i by-
tespunkten blir bittre d4 man ser de olika kollek-
tivtrafikldgena i stadsbilden och inte via en gang-
tunnel. Korsningarna med Jarnvigsgatan behéver
hastighetssakras. I centrala Sundbyberg forsvin-
ner jarnvagens barridrverkan. En ny sydlig entré
dppnas och plattformarna kan nds dven fran Solna
Business Park och frdn Vreten i ytlage.

I tunnelalternativen sker byten mellan kollektivtra-
fikslag i markplanet, pa det utvidgade Jarnvagstor-
get och i plan 6ver Jarnvigsgatan. Det blir littare
att orientera sig dven utan skyltar. Orienterbarhe-
ten okar och dven den upplevda tryggheten och
trivseln. Men det innebdr ocksa en storre trafiksi-
kerhetsrisk att resendrer till bussar och tunnelbana
framfor allt hinvisas att ga 6ver Jarnvagsgatan i
plan. Om direktférbindelsen mellan pendeltagens
plattform och tunnelbanans plattform byggs, blir
det bytet inte bara enklare, genare och smidigare
utan minskar dven trafiksakerhetsrisken for resena-
rer som ska byta mellan pendeltig och tunnelbana
over Jarnvagsgatan.

C) Sundbyberg — tunnel med tickt station
Samma som nedsinkt éppen losning.
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Trafikantperspektiv - Kista korridor inre

Med en jarnvigsutbyggnad pa den inre delen i
Kistakorridoren fis en ny koppling for regionaltdg
pa Milarbanan via stationer i Barkarby, Kista, Solna
och Stockholm C, dir regionaltigsstation Kista

ar en helt ny tagstation. Pendeltagstrafiken lings
befintlig bana (inre och yttre korridor) kan utokas
likadant som i tidigare alternativ. Jarnvagsutbygg-
naden innebar att trafikanterna far ett storre resut-
bud, 6kad punktlighet och forbittrad tillgdnglighet
vid stationer lings Kistakorridoren.

En regionaltagsstation i Solna ger mojlighet till en
framtida bytespunkt med tvirbanan och dirmed
aven stora delar av Solna och Sundbybergs ar-
betsplatsomraden. Eventuellt dras dven tvirbanan
vidare till Stockholms Universitet, vilket skulle
kunna ge en sammanfogning av hogre utbildning
och forskning med sparburen kollektivtrafik ett
vitt forgrenat nit. Kistakorridoren ger potentialer
for nya bostads-, arbets- och utbildningspend-
lingsmonster. Denna nya mojlighet att na Kista
for regionaltagsresendrer fran stationerna lings
Milarbanan och delar av Ostkustbanan innebir en
kraftfull sammanliankning av stora utvecklings-
omraden i regionen. Positiva kontaktmojligheter
skapas mellan olika hégskolor, universitet, stora
arbetsplats- och bostadsomraden.

Kista far en ny regionaltigsstation centralt beligen
i arbetsplatsomradet med ett flertal uppgangar. En
av uppgéingarna ansluter till Kista bussterminal och
norra uppgangen till Kista tunnelbanestation. En
fornyad och forbattrad bytespunkt kan fas i detta
lage. Andra uppgangar ansluter till KTH-filialer
och gangstrak till Gallerians entré vid Kistagangen.
Den gren av tvarbanan som diskuteras i Kista kan
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nés via Kistagangen. Med en station i Kista fas en
intressant regional ny koppling, men den kommer
att f4 underordna sig den redan befintliga struktu-
ren i Kista.

Stationen i Ulriksdal behalls i stort sett som idag.

Alternativ utformning i Solna

I Solna finns omfattande kommunala planer pa
stora forandringar runt stationen och lings spar-
omréidet upp mot vig E18. I bada utbyggnadsal-
ternativen finns planer pé en tvirbana som angor
Solna station.

Plattformarna till pendel- och regionaltigen pla-
neras fa en planskild anslutning till en planerad
ny bred gdngbro norr om stationen. Den planerade
gangbron 6ver sparomradet binder samman nya
Nationalarenan med Frosundaomradet, vilket okar
tillgingligheten till stationen.

De tva alternativen ost och vast skiljer sig inte &t
avseende trafikantperspektivet.

Trafikantperspektiv - Befintlig/Kista korridor
yttre

Med en jarnvigsutbyggnad till fyrspar kan pen-
del- och regionaltagstrafiken utokas med fler tag.
Jarnvigsutbyggnaden innebir att trafikanterna far
ett bittre resutbud och 6kad punktlighet samt att
tillgangligheten till stationerna férbattras.

En regionaltigsstation byggs i Barkarby, ca 300 m
norr om befintligt lage. Stationen byggs s& den pla-
nerade nya regionala knutpunkten kan tillskapas.
Stationen blir en link mellan de olika stadsdelarna
pa 6mse sidor om jirnvigen och vig E18. Den kan
nés frin bada hill med planskilda anslutningar
till plattformarna. Vissa boende i Barkarby kan fa

en nagot langre gangvag till stationen. Genom att
Barkarby station utvidgas och dven far en regional-
tagstation, okar resutbudet for bdde de nu boende
och arbetande i omradet och for de som tillkommer
nir det nya regionala centrat ar fardigbyggt. Att
stationen byggs ut och blir mer omfattande med fler
funktioner och battre utformning innebar forbatt-
ringar for de boende och arbetande i Barkarby.
Utformning och lage innebir att det finns ett stort
upptagningsomrade runt stationen att fortita och
bebygga.

Stationen i Jakobsberg kan behallas med i princip
nuvarande utformning med vissa kompletterings-
arbeten pd plattform samt forlangning av befintlig
planskild anslutning till plattformen.

I Kallhall kommer befintlig station att rivas och
byggas om i ett nytt lige strax soder om nuva-
rande lige. Stationen kommer att utformas med tva
plattformar med tva nya vandspar mellan platt-
formarna. Plattformarna nas via en ny planskild
anslutning i samma lige som dagens gangbro 6ver
sparen i norra dnden.

Resenarsupplevelse - Befintlig korridor inre
Sundbyberg

- ytliige

For resendrer ombord pa tagen blir det ingen storre
skillnad i upplevelsen av resan med ytalternativet
vid Sundbybergs station. Men genom att tvirbanan
planeras fa en ny station vid Jarnviagstorget och nya
passager under sparen finns med i jirnvigsutred-
ningen kommer delvis nya vyer att ses fran tagen.

Resenirsupplevelsen for de resendrer som an-
vander stationen kommer att fdrbittras genom
de forandringar som foreslas. Uppfraschning av



plattformarna med lyftpaket och en ny bred, gen
gangtunneln som forbinder direkt till tunnelbane-
hallen och tvirbanans station kommer att innebira
en okad trivsel, genhet, orienterbarhet och trygghet
for resenirerna vid stationen.

Utover resendrsupplevelsen kommer dven bo-
ende och besdkande i Sundbybergs stadskirna att
uppleva forindringen av att tvd nya spér ligger i
ytan genom staden, genom framfor allt det trangre
gaturummen, avstingningen av Esplanaden och de
férandrade gangtunnlarna under sparen.

- tunnel med dppen station

For resendrer forbi station Sundbyberg med alter-
nativet tunnel med dppen station, kommer resan
att innebdra att dagsljus kommer fran dppningarna
som ger en trevligare upplevelse av stationen. Tittar
man ut genom fonstren nir taget stannar kan man
se delar av stadsbilden och ljus fran himlen.

De resendrer som kommer till stationen eller byter
vid den, kommer att uppleva stora forandringar
genom att sparen nu ar nedgravda. Som resenar gar
man en niva upp fran plattformarna och kommer ut
direkt till Jarnvigstorget, som nu ir mycket storre.
Genom att man kan sta pa torget och direkt se
Tvirbanans station och busshéllplatserna kommer
orienterbarheten att 0ka jaimfort med idag. Trivsel
och trygghet kommer ocksa att 6ka i detta forslag
genom att man inte gar i tunnel mellan de olika
firdmedlen utan man gar i en centralt beldgen,
overblickbar och vil utformad stadsmiljo.

Utover resendrsupplevelsen kommer dven bo-

ende och besdkande i Sundbybergs stadskirna att
uppleva den stora forandringen av att sparen grivts
ned och Jirnvigstorget kraftfullt utvidgats och den

stora barridren som praglat Sundbybergs stads-
kirna tagits bort.

- tunnel med tickt station

Alternativen tunnel med dppen station respektive
tackt 1osning skiljer sig 4t avseende upplevelsen for
resendrer forbi station Sundbyberg som i alternati-
vet med tickt station kommer att uppleva tunnel-
miljén vid stationsliget.

Genom att resenirerna ibland maste ga 6ver Jarn-
vagsgatan i plan vid byten kommer kidnslan av att
vara i en stad oka.

Spanga

Det blir inte stora férindringar vid Spanga station,
men upprustningen av plattform och trapphus,
som blir foljden av forslagen, kommer att forbattra
resendrsupplevelsen av stationen, fér passerande
resendrer savil som for de som kliver av och pa vid
stationen.

Med en ny nordlig entré till plattformen okar
tillgingligheten till stationen vilket &ppnar upp en
annan del av stadsdelen Spanga for nya gang- och
cykelstrommar. Det 6kar sakerheten och trygghe-
ten i omradet, vilket dven &kar resenirernas trivsel
och noéjdhet.

Resendrsupplevelse - Kista korridor inre

Solna

Det dr ingen storre skillnad i resenarsupplevelse i
alternativ 6st och vist. Dock kan framkomligheten
for resendrer till stationshuset pa sddra sidan bli
nédgot bittre i alternativ 6st. Gingtunneln i norra
delen planeras i forslaget att ersittas med en gang-
bro och dirmed blir dagens gangtunnel mindre
viktig.
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Den forstirkning av bytespunkten Solna station ar
mycket positiv for resendrerna. Med jirnvigsut-
redningens forslag att flytta tvarbanans strickning
blir bytesmojligheterna mycket gena, effektiva,
sikra och trygga. Stationbyggnadens utformning
som landmirke annonserar bytespunkten tydligt

i omgivningen vilket skapar en sjalvinstruerande
stationsmiljo. Att tvirbanan gir pa en konstruktion
ovanfor sparen, utanfér de nya byggnaderna, ger
en levande rorlig stadsbild dir tvirbanans rorelser,
vid dess plattform vid Solna station, kommer att ses.
Det forstarker ytterligare markeringen av bytes-
punkten och ger liv 4t stadsbilden.

Ulriksdal

Genom ombyggnaden av omraden vid Ulriksdals
station oppnas nya lankar i stadsdelen och omradet
integreras via stationen, vilket ger resenirer en for-
bittrad stationsmiljo med god orienterbarhet och
trygghet. Omvandlingen av stadsbilden innebar en
forandrad resenirsupplevelse for passerande rese-
nirer, fran landsbygd med bebyggelse till att bli mer

av en tit stadsmiljo.

Kista

For passerande resenirer blir Kista station en
underjordisk station, dir tunnelmiljén bryts genom
ljussittning och utsmyckning pa stationens viggar
och plattform.

For resenirer till och frin Kista station kommer det
att bli relativt langa gangtunnlar och trapp- och
hisspaket mellan plattform och entréer pa ytan.
Gangtunnlarna leder dock trafikanterna till intres-
santa malpunkter pé ytan, bland annat leds rese-
narerna relativt gent till tunnelbanestation Kista
och Kista bussterminal, vilket torde uppskattas av
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resendrerna. Upprustningen av bussterminal och
tunnelbaneentrén vid nya regionaltagsentrén inne-
bir en starkt forbittrad miljo for kollektivresenirer
inte bara till regionaltaget utan aven for resenarer
mellan tunnelbana och bussar vid terminalen, som
idag ar mycket torftigt utformade.

Den del av bytespunkten i Kista som kommer att
fungera minst bra ar kontakterna med Kista allé.
Vid Kista allé planeras en ny tvarbana att ga.

Dir gar det busslinjer idag och det finns dven en
entré till Kista galleria dar. Det blir en stracka

att ga pa en gingvig mellan regionaltagsentrén i
jarnvagsutredningen och Kista allé. Denna gang-
stricka kan forbittras genom en god utformning av
gangstraket och till exempel med en expansion av
centrum med besoksintensiva verksamheter i bot-
tenplanen lings gangstraket mellan regionaltags-
entrén och Kista allé. D4 blir resenirsupplevelsen i
bytespunkten eller vigen till malpunkten tryggare
och trevligare.

Resendrsupplevelse - Befintlig/Kista korridor
yttre

Barkarby

For resenirer, som idag pendlar fran Barkarby
station, blir det stora forandringar i upplevelsen av
resan med den nya Barkarby station som foreslas.
Dels forskjuts stationen norrut, sd dagens resenirer
fran nuvarande Barkarby nar stationen fran Skal-
byvagen istallet for fran nuvarande bussterminal,
dels blir det en mycket storre station med ménga
fardmedel och riktningar pa kollektivtrafiken.
Innan den nya bebyggelsen kommer kan stationen
upplevas som 6dslig, men nar den nya bebyggelsen
kommer blir blir det en upplevelse av att vistas i en
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tatbebyggd, central miljo. Upplevelsen kommer att
bero pd hur Barkarby som titort utvecklas.

Som bytespunkt kommer stationen troligen att upp-
levas som en effektiv nod i ett kollektivtrafiksystem
under utveckling och med stor potential.

Genomgaende resenirer kommer att uppleva hur
en miljo, som tidigare mest var 6ppna landskap,
alltmer bebyggs och férvandlas till en tit regional
kirna i linet.

Jakobsberg

Det blir inga storre férandringar i hur resendren i
Jakobsbergs station kommer att uppleva resan jim-
fort med idag, savida inte en sddra entré dppnas. I
sa fall okar tillgangligheten och tryggheten genom
att det finns fler valmojligheter att ta sig till och
fran plattformen.

Kallhall

For de resendrer som reser idag kommer det att bli
forandringar vid Kallhills station genom histsko-
plattformen. Den stora plattformen kan upplevas
som generds och rymlig. I 6vrigt foreslas inga
férindringar i dagens stationsangoring, savida inte
en ny entré fran sdder 6ppnas. En sddan skulle 6ka
tillgdngligheten och oka tryggheten.

Trygghet

Genom att utforma stationer med 6ppna genom-
siktliga ytor och bebygga stationsnara omraden
med attraktiva byggnader som innehaller besoks-
intensiva verksamheter stimulerar man gingtrafik
och dirmed okas tryggheten genom att det blir
fler mdnniskor som &r ute och ror sig. Ging- och
cykelvignat som dras gent och rakt med sma héjd-
skillnader ger férutsittningar for ménga giende
och cyklande till stationerna. Genom att 6ppna fler

entréer till stationer okas valfriheten att ta sig till
och fran platttformarna. Bra och tillrickligt stora
cykelparkeringar vid stationerna okar antalet cy-
Kklister till stationen. Att ordna korttidsparkeringar
vid stationerna sd att man kan dka och moéta en
resendr innebar ocksd att fler befinner sig stations-
nara. Dessa atgarder innebar att tryggheten okar.

Tillganglighet

Atgirder for att Banverkets krav pa tillginglighet
for funktionshindrade ska nés i alla stationer defi-
nieras i senare skeden.

Effekt for resendrerna

Utbyggnaden, oavsett korridor, ger resenarerna
kortare restider, mindre stérningar i tagtrafiken
och fler tdg. Det senare gor att tringseln pa tagen
kommer att minska.

Utredningsalternativen i jarnvagsutredningen har
analyserats ur ett langsiktigt perspektiv. Analysen
visar att jairnvigen kommer att matcha de resande-
behoven som finns aven bortom ar 2020. Genom-
férda berakningar visar att planerade utbyggnader
ger tillrickligt stor kapacitet for att mota forvintad
resandeutveckling atminstone fram till ar 2040.

De kapacitetsanalyser som genomforts i jarn-
vigsutredningen visar att det inte gar att trafikera
Kistakorridoren med bide regional- och pendeltig.
Tégtrafiken till och fran Stockholm kommer dven
efter en utbyggnad av Milarbanan och Citybanan
att vara s pass intensiv att trafiken méste separeras
for att nd mélen for punktlighet, turtithet och res-
tider. Det har inte varit aktuellt att studera ett trafi-
keringsscenario dar pendeltigen gir via Kista och
regionaltdg gar via befintlig korridor dé detta skulle
leda till en drastisk forsimring av trafikutbud fran
Spanga och Sundbyberg jamfoért med dagens.



Valet av utredningskorridor kommer darfor
framforallt att paverka de regionala resenirerna.

En utbyggnad i Kista korridoren gynnar bast en
samhillsutveckling mot den flerkdrnighet som bl.a.
Regionplane- och trafikkontoret foresprakar medan
en utbyggnad i befintlig korridor bast gynnar da-
gens samhallsstruktur. I bada utredningskorrido-
rerna kommer dock restiderna till Kista och Solna
minska jaimfort med idag. I trafikeringsscenariot for
befintlig korridor antas att direktbussar koér mellan
den nya regionaltigsstationen i Barkarby och Kista.
Dessutom antas att utbyggnaden av tvirsparvagen
fran Alvik via Sundbyberg till Solna 4r klar.

De resandeprognoser som gjorts for de tva utred-
ningskorridorerna visar att fler resenirer sam-
manlagt kommer att stiga av och pd tigen i Kista
och Solna dn i Sundbyberg. Resultaten kan tolkas
som att Kistakorridoren ger en hogre tillginglighet
an Befintlig korridor. Den samhillsekonomiska ut-
virderingen visar dock att fler stopp sammantaget
ger en negativ effekt for utredningsalternativet. Det
forklaras av att merparten av resendrerna ar pa vig
till centrala Stockholm och att de d4 far ett restids-
péslag om tdgen stannar fler ginger. En fordjupad
analys av olika uppehdllsmonster i de tva korrido-
rerna visar att ett stopp per korridor ger hogst nyt-
tor. Saval fler som firre stopp sinker nyttorna.

I Banverkets forstudie for en utbyggnad av Milar-
banan mellan Tomteboda och Kallhall studerades
den sa kallade Norra Bojen, en koppling fran Kista
norrut till Ostkustbanan vilken skulle mojliggora
direkta resor fran till exempel Visteras till Arlanda.
[jirnvigsutredningen har férdjupade analyser av
forutsattningarna for Norra Bojen genomforts. I ett
storregionalt perspektiv visar analyserna att tvar-

forbindelse blir en alltfor stor omviag for att taget,
jamfort med buss eller bil, ska f4 konkurrenskraf-
tiga restider. Som en pendeltigslink dr marknads-
forutsittningarna battre. Restiden jamfort med bil
och buss kan bli konkurrenskraftiga och befolk-
ningsunderlaget 4r forhéllandevis stort. Dock visar
resandeprognoser och den samhillsekonomiska
utvirderingen av de tvd utredningskorridorerna att
marknadsférutsattningarna fér Norra Bojen inte ar
tillrickliga for att motivera den mycket kostsamma
utbyggnad den medfor.

6. EFFEKTER
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6.6 Byggskedet

Planerade byggarbeten
Allmant

Byggarbetena omfattar forutom arbeten for berg-
och betongtunnlar ocksa ytarbeten for anslutning-
ar mot befintligt eller nytt jarnvags- och ytvignit.
Befintliga vdgar som berors omdisponeras och
anpassas efter jairnvigsutbyggnaden. Dirutover till-
kommer installationsarbeten for el, VA, ventilation,
tekniska kontrollsystem samt tillfilliga dtgiarder i
form av lednings- och trafikomliggningar m.m.
Genom att bada alternativen beror befintliga spar-
system paverkas jirnvigens kraftférsoérjnings- och
signalsystem vilket kraver ombyggnader. For att
uppratthélla tdgtrafiken under byggtiden kravs
omfattande provisoriska l6sningar.

Genom att arbetena kommer att genomforas med
pigdende tagtrafik krivs hastighetsnedsittning

pa de delstrackor som 4r foremal for ombyggnad
vilket kan komma att pdverka jarnvagstrafiken.

Vid arbeten for de korsande vigbroarna kommer
avstingning och/eller kapacitetsnedsattning att ske
i varierande omfattning vilket leder till att omled-
ningsvignat tas fram eller att provisorier maste
byggas.

Etableringar for byggarbeten

Vid utférande av Mialarbanan kommer arbeten att
utforas fran markytan respektive i tunnel beroende
pa val av alternativ. I anslutning till tunnelmyn-
ningar, betongtrag, broar och trafikplatser anvinds
nirbeldgna ytor som etableringsytor for arbetsbo-
dar, husvagnar, uppstillning och service av fordon
och arbetsmaskiner, materialupplag samt miljo-
station for oljor, kemikalier m.m. Lagen for etable-
ringsytor for anliggningsarbeten ir inte mojliga att
redovisa i detta utredningsskede.
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I Sundbyberg kommer byggandet att ske i stadsmiljo (Bild
fran Citytunneln i Malma).

Byggarbeten och atgarder Befintlig korridor
inre
Ytlage Tomteboda — Huvudsta

For att kunna ansluta de nya sparbroarna och de
nya sparen mot befintliga sparsystem krivs spar-
omliggningar inom bangardsomradet for att trafi-
ken pa Ostkustbanan ska kunna héllas intakt under
byggtiden. Arbetena for anslutning mot Tomteboda
bangidrdsomrade anses som mycket komplicerade
och beriknas paga under flera ar. Etableringsytor
for arbetena kan forlaggas pa den ostra sidan av
sparomradet mot Solnavagen. Mindre intrang och
storningar kan forvintas mot bade verksamheter
och bostader utmed Solnavigen och vid Karolin-
ska. Skyddsatgarder som restriktioner vad giller

Oversikt for utredningskorridoren vid anslutningen till Tomeboda.



arbetstider kommer sannolikt att krivas. Befintliga
verksamheter utmed sparomridets ostra sida kom-
mer att paverkas.

Atervinningscentralen vid Huvudsta maste avveck-
las innan etablering och arbeten med de nya sparen
och ny broanslutning mot Tomteboda kan paborjas.
For att inrymma nytt ostligt spar maste del av Hed-
vigsdalsvigen flyttas. Det nya sodra sparet forlaggs
i bergschakt dster om befintlig atervinningsanligg-
ning.

Vid Polishuset i Solna utférs i Jirnvigsgatans for-
lingning en ny planskild gingport under jirnvags-
sparen. Korsningen antas vara avstingd under
byggtiden. Gang- och cykeltrafik hinvisas till
Huvudstagatan.

Huvudstagatans bro ¢ver spiren planeras att byg-
gas om helt for att kunna anpassas till Malarba-
nan. Bron byggs i tva separata delar, eftersom ena
vigbanan méste klara all trafik under byggtiden.
Bron kommer att krava palningsarbeten. Efter bron
utfors bergschakt for att skapa plats for nya spar.

Exempel pa tillfallig [6sning for gang och cykeltrafik un-
der byggtiden i Uppsala.

6. EFFEKTER

Oversikt for utredningskorridoren fér Huvudsta.

Befintlig gdng- och cykelbana under bron pa émse
sidor ldggs om provisoriskt under byggtiden och
dven permanent.

Trafiken pa bron for Huvudstagatan uppgar redan
idag till ca 30 000 fordon/vardagsmedeldygn, vilket
innebir att kapaciteten pa bron kan bli nedsatt
under byggtiden. Alternativa losningar bor stude-
ras for att framkomligheten 6ver bron ska kunna
uppritthéllas.

Byggarbetena mellan Huvudstagatan och Frosun-
daleden omfattar forutom omfattande markarbeten
aven ladngvariga trafikomliggningar for bade vig
och jarnvag i en titbebyggd omgivning.

Vid korsningen med Ankdammsgatan byggs en ny
breddad gang- och cykeltunnel anpassad for fyra
spar. Bron stings av under byggtiden och trafiken
hinvisas till Huvudstabron. Méjlighet till etablering
for byggarbetena finns pa den viastra sidan av spar-
omradet pa vigomrade och i intilliggande 6ppen
mark. Byggtiden for etappen bedoms till ca 4-5 &r.
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Sundbybergs station

Oversikt for utredningskorridoren pd strackan mellan Huvudsta och Sundbyberg.

Redan idag 4r gaturummet i Sundbyberg begrinsat
och biltrafiken ar relativt omfattande. Anvind-
ningen av Jarnvagsgatan for genomgaende trafik
och parkering kommer att starkt begransas under
byggtiden. Bangatan och Jirnvagsgatan samt par-
keringsytorna vid Landsvigen kommer mer eller
mindre att utgora arbetsplatsomrade under hela
genomforandetiden. Mojligheten att angora de be-
fintliga fastigheterna for boende och naringsidkare
kan bli besvirligt under delar av byggtiden, och
evakuering kan bli nodvandigt.

Tillgingligheten till pendeltagsstationen liksom
omstigningsmojligheterna mellan trafikslagen
ar viktiga att uppratthalla under hela byggtiden.
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Trafikstorningar kommer inte att kunna undvi-
kas. Under byggtiden kravs sannolikt provisorisk
broférbindelse ¢ver spiren med anslutning mot
pendeltigens plattformar. Befintlig busstation maste
sannolikt flyttas. Gang- och cykeltrafikens fram-
komlighet prioriteras under genomférandet.

Tillgangen till etableringsytor i centrala Sundby-
berg ar begrinsad.

Ett antal s.k. forberedande entreprenadarbeten
kravs vid en utbyggnad inom Sundbybergs stations-
omrdde. Ett stort antal ledningar under mark maste
liggas om i flera provisoriska ligen men ocksa i nya
permanenta lagen innan jirnvigsarbetena genom
Sundbyberg kan paborjas. Det ar fraimst ledningar

| Loncovier|
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Oversikt for utredningskorridoren éver Sundbyberg.



till byggnader nara jairnvagen pa den sodra sidan
utmed Bangatan, och nordvist dirom, som berérs
permanent av utbyggnaden.

Uppférande av ny vigbro fér Allén genomférs som
férberedande entreprenad. Tillfillig gang- och
cykelbro 6ver spdren med nya anslutningar till
pendeltdgsstationen kan komma att kravas i bada
alternativen. Undersokningar av forekomst av
fororenad sparballast och mark inom stationsomra-
det méste genomforas innan arbetena kan paborjas.
Inventering av omgivande byggnaders grundlagg-
ningar och eventuell risk for skador under genom-
férandet kartliaggs.

Yilige

Provisorierna for att uppratthédlla befintliga kom-
munikationer och spiromliggningarna for Milar-
banan leder till att tillgingligheten till Sundbybergs
centrum reduceras. Bullerexponering pa omgivan-
de bebyggelse kommer inte att kunna undvikas.

En utbyggd jarnvag i Sundbyberg i ytlage innebar
att det nuvarande jirnvigsomrédets bredd fordubb-
las och Jarnvigsgatans bredd halveras.

Ytbehovet for att bygga ytterligare tva spar genom
Sundbyberg kommer att paverka Sundbybergs
centrum under flera ar med byggtrafik, etableringar
och tunga transporter pa befintliga vigar. Genom-
forandet av Sundbybergs station i ytlage beddms
pégd under ca 5-7 ar.

Tunnel med Gppen eller tickt station genom Sundbyberg
For att kunna bygga en sluten tunnel eller nedsidnkt
schakt genom Sundbyberg kravs bortat 10 etapper
med sparomldggningar under en total arbetstid pa
8-10 ar. En 6ppen stationslosning kan innebira en
négot kortare byggtid.

I jimforelse med en Milarbana i ytlige maste
befintlig vigbro for Frosundaleden byggas om,
vilket kommer att paverka omradet och trafiken
under byggtiden. I dagsliget uppgar trafikflodet pa
Frosundaleden till 6ver 40 000 fordon/dygn. En ka-

AT

For att halla uppe schakten kravs slitsmur eller spont.
Bilden visar slitsmur fran Citytunneln.

6. EFFEKTER

pacitetsnedsittning lings Frosundaleden leder till
trafikstorningar i omradet. Arbetena for vigbron
innebar att halva delen av bron rivs och befintlig
halva kvarstar for trafik under tiden som halva den
nya bron byggs. Nir den nya halvan ar fardig flyt-
tas trafiken 6ver pa den varpd den andra delen av
den befintliga bron rivs och den andra brohalvan
uppfors. Gang- och cykeltrafik liggs tillfalligt pa en
provisorisk bro intill.

For att klara schaktarbetena behdvs sammanlagt
7,5 kilometer markforstarkningsarbeten i form av
spont eller slitsmurar, i tre stérre etapper, for att
uppratthdlla trafikeringen under genomférandet.
Jordschakt och bergschakt kommer att krdvas med
en total volym av 800 000 m3 varav 115 000 fasta
m3 utgdrs av bergschakt.

[ kommande projektering studeras limpliga meto-
der och mojligheter till provisorier.

P4 grund av de omfattande och lingvariga schakt-
arbetena i Sundbyberg kan en evakuering av
boende med bostiader som vetter mot byggarbets-
platsen och niringsidkare lings Jairnvigsgatan vara
en trolig 16sning.

Under byggtiden kommer grundvattennivin inom
betongtunnelns utbredning att behova sinkas till
cirka 0,5 m under schaktbotten. Detta innebar en
grundvattensinkning pa de djupaste delarna till +0
dvs. en grundvattensinkning pa ca 8 m. Grundvat-
tennivaerna utanfér schakten maste uppritthéllas
med skyddsinfiltration av vatten for att inte skada
omkringliggande fastigheters grundlaggningar
samt omgivande gator under arbetena.
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Solvalla — Bromsten

uaBc®
Ulvsundaleden
\51_ ThE

Oversikt for utredningskorridoren éver Solvalla -
Bromsten.

Vid tiden fér genomférandet bedéms Annelund
(planerad bostadsbebyggelse utmed jairnvigen
strax Oster om Ulvsundaleden) vara utbyggt och
kompletterande skyddsatgirder kommer sannolikt
att kravas mot buller under bygg- och driftskedet
lings stora delar av strackningen.
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Markforstarkningar kan kravas lings delar av
strackan eftersom banan ligger pa lermark med
dalig stabilitet framforallt intill Ballstadn. Marken
bedoms dven vara vibrationskinslig framforallt
vid Duvboomradet. Ett flertal fastigheter kan
komma att beroras direkt av jairnvagens breddning
pd sodra sidan.

Bergschakt forekommer i liten omfattning dar
banan breddas i h6éjd med Annelund. Befintliga
plankorsningar vid Sulkyvigen och vid Bromsten
med Fristadsvagen utfors som portar med vatten-
tita trag och kriver spontningsarbeten. Kors-
ningarna stangs av under byggtiden. Befintlig
jarnvagsbro over Spdngadn ersatts av en ny bro
vars stod grundliggs med palar. Tillgang till mark
for etableringar finns pa flera platser, framforallt
vid Ulvsundaledens korsning och i Bromsten. I
Bromsten forekommer gamla industriomraden
med verksamheter som kan ha medfort utslapp
till mark och vatten. Undersokningar kommer att
utforas langs strickan for att bedoma behov av
saneringsatgirder.

Spanga - Barkarby

I hojd med Spédnga station kan utbyggnaden kriva
bergschakt mot bebyggelsen vid Solhéjden. En
sparratning utfors strax nordvast om Spdnga
station, dir befintlig fabriksbyggnad rivs innan
arbetena for nya spar kan paborjas. Markforhdl-
landena med lermark bedoms vara sidana att
kalkcementpelarforstirkning kommer att kri-
vas pd en lingd av drygt en kilometer vister om
Spéanga station.

En arbetsvag maste anlidggas lings sparets norra
sida vister om Spanga station, i férlingningen av
Lekparksvigen. Atkomst till sparets sddra

Wor
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§ Bromstensvigen
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Oversikt fér utredningskorridoren vid Spanga.



sida kan ske via befintlig gang- och cykelvig langs
sparet fran gang- och cykelbron vid Spanga station.
Cykelvigen utgar och méste ersattas i nytt lage.
Byggtiden for hela strackan Solvalla - Barkarby
uppskattas till ca 4-5 dr.

Oversiktskarta fér utredningskorridoren Spanga - Barkarby.

Byggarbeten och atgarder Kista korridor inre
Tomteboda —Solna

Utbyggnad dsterut genom Solna

Idag trafikeras det 6stra spéaret (av huvudspdren)
av Arlandabanan med 15-minuterstrafik med hoga
hastigheter vilket gor att arbetena under dagtid
blir mycket begransade. Sannolikt leder detta till
mycket lang byggtid eftersom stor del av arbetena
maste ske nattetid da tdgtrafiken kan stingas av el-
ler littare kan ledas om. Samtliga banarbeten lings
Ostkustbanan kriver ett stort antal byggetapper
och provisoriska anliggningar.

I ombyggnaden av Solna station ingar kopplingar
och utféranden som ir knutna till utbyggnaden av
Arenastaden vars omfattning inte ar kind for nar-
varande och som paverkar Solna stations utform-
ning. [ arbetet med jirnvigsutredningen antas att
tvd nya broar dver spiromradet ar byggda vid ett
eventuellt genomférande av Kista korridor. De tvé
broarna ar kopplade till den nya Nationalarenan
och ar dels en ny gang-och cykelbro med mojlighet
till anslutning av plattformarnas norra dnde samt
en ny vigbro ca 400-500 m norr om Solna station.
Arbetena for att anlagga tva nya spar pa ostra sidan
av befintligt spairomrade mellan Tomteboda och vig
E18 med bl.a. en ny spartunnel under bostadsom-
radet vid Hagalund utgér ett mycket komplicerat
arbete och omfattar rivningar, provisorier och
etapper med stora konsekvenser.

Vid korsningen med Solnavigen utfors en bredd-
ning av jirnvigsbron. Underbyggnaden byggs pa

Oversiktskarta fér utredningskorridoren mellan Tomteboda - Solna.
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plats med pagiende vagtrafik. Brons ¢verbyggnad
kan forslagsvis byggas pa annan plats och lanse-
ras pa plats under trafikuppehall for bade vig och
jarnvag.

Industrifastigheter vid Aldermansvigen rivs eller
byggs om innan breddningen av sparomradet kan
péborjas. Dessutom paverkas villan pa fastigheten
Heimdal och nya Centralskolan.

Bergschaktarbetena omfattar en jairnvigstunnel
(dubbelsparstunnel) under Hagalundsberget pa en
stricka av ca 400 m. Arbetena kommer att leda till
kraftiga storningar i omradet. Ett storre flerfamiljs-
hus i norr kan bli aktuellt att evakuera eller rivas.

Befintlig vagbro for Frosundaleden, pa norra
sidan av Hagalundsberget maste byggas om. Detta
kommer att pdverka omréidet och trafiken un-
der byggtiden. I dagsliget uppgar trafikflodet pa
Frosundaleden till bortdt 47 000 fordon/dygn. En

A .-%,_ T
| | ndstsgen
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kapacitetsnedsattning lings Frosundaleden leder
till kraftiga trafikstorningar i omradet. Ett omled-
ningsvignat maste identifieras.

Sparomrddet strax norr om tunneln flyttas ca 20-25
meter osterut vilket leder till att Kolonnvigen méste
stangas av eller flyttas innan arbetena kan paborjas.
Fastigheterna pd ostra sidan av stationen mellan
Frosundaleden och Kolonnvigen maste helt eller
delvis rivas for att kunna ge plats at sparomrédet.
Arbetena kommer att leda till stérningar i omradet.

Sparomrédet vid Solna station nds enklast fran
Frosundaleden och vig E18. Kolonnvigen maste
nyttjas under byggtiden dar trafikflodet i dagslaget
uppgar till 6 000 - 10 000 fordon/dygn. Ytor for
etablering 4r begrinsade och innebir att vigen
kommer att tas i ansprak for etableringar och ar-
betsomraden. Arbetena kommer att leda till trafik-

storningar i omradet. Ett omledningsvignit maste
identifieras.

?'
A

Solna station

¥ =
, i & e

Oversikt for utredningskorridoren Solna - Ulriksdal.
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Utbyggnad vdsterut genom Solna

Skillnaden jimfoért med en utbyggnad osterut
genom Solna ar att en utbyggnad med tva nya
huvudspar visterut innebar att laget for dagens tva
driftspér till Hagalund méste tas i ansprak, vilket
innebar att dessa spar maste ersittas med tvd nya
spar vister om dagens tva driftspar. En breddning
av sparomradet blir aktuellt pa strackan och da
framst i anslutning till ny bergtunnel for tva spar
genom Hagalundberget. Utformningen i 6vrigt ir

i princip densamma som for utbyggnad 6sterut
genom Solna med skillnaden att hela sparpaketet
ir forskjutet visterut. Atgarder kommer pa samma
satt som i den dstra utbyggnaden att behova vidtas
avseende befintliga broar som rivs och ersitts samt
anslutningar till plattformar i norra och sédra
anden.

Dagens 6stra grans fér spiromradet kommer att
behallas och utbyggnaden kommer inte att paverka
befintlig och planerad bebyggelse eller vigar pd
den dstra sidan genom Solna. Daremot kommer
utbyggnaden i stor omfattning pdverka sparanslut-
ningarna till och frdn Hagalunds terminalomréde,
vilket innebir att tillgingligheten till/fran termi-
nalomradet kraftigt forsamras. Terminalomradet
ar en mycket viktig funktion for jarnvagstrafiken
dir bland annat daglig service, reparationer och
uppstillning av tag sker.

Under byggtiden kommer byggtrafikens ango-
ring att ske langs stationsomrdadets vastra sida via
Résundavigen och Dalvigen. Ytor for etablering ar
begransade och innebar att Dalviagen kommer att
tas i ansprak for etableringar och arbetsomraden.
Arbetena kommer att leda till trafikstorningar i
omrédet.

Ulriksdal

Arbetena for vagbron for vig E18 innebir att halva
delen av bron rivs och befintlig halva kvarstar fér
trafik under tiden som halva den nya bron byggs.
Nar den nya halvan ér fardig flyttas trafiken 6ver
pé den varpa den andra delen av den befintliga
bron rivs och den andra brohalvan uppfors. Gang-
och cykeltrafik laggs tillfilligt pa en provisorisk bro
intill.

400 m norr om ————
B Ulriksdals station [

b

Oversikt for utredningskorridoren mellan vid Ulriksdal.

Trafikflodet pa vig E18 over spiren uppgar idag till
cirka 40 000 fordon/dygn. En reducering av kapa-
citeten under byggtiden leder till trafikstorningar
och sannolikt behov av provisorier.

Justering av sparlidget norr om Solna innebar att
jarnvigsbroarna vid Ulriksdals station och bron
mellan Ulriksdalsfiltet och Visterjirva maste bred-

das.



Silverdal

I hojd med Overjirva gard kommer bergschakt
utmed Ostra sidan av jirnvigen att utféras med en
medelhojd pé ca 5 meter. Befintlig bergskirning
ska breddas med ca 15 meter. Omradet 4r en viktig
kulturmilj¢ med bade fornlimningar, vardefull
bebyggelse och vigar.

Den nya bron 6ver Igelbicken byggs i tvd etap-
per. Den vistra delen av bron, utanfor befintlig
sparkorridor, byggs pa plats vid sidan av befintligt
vattendrag. Tagtrafiken flyttas till de nya vistra
sparen under tiden som den ostra delen lanseras.
Bron vid Overjirva, som byggs under 2008, ersitts
med en ekodukt. Innan arbeten kan genomforas
rivs eller flyttas de vardefulla kulturbyggnaderna
vid Dammtorp. Arbetsvigar maste anliggas lings

Kymlingeldnken

sparen péd Ulriksdalsfiltet och mot Jirva inom
naturreservatet. Dispens om avsteg frdn reservats-
bestimmelserna maste sokas.

Tragen och betongtunnlarna anliggs i Margare-
teborg mellan jarnvigen och vag E4 pa mark som
idag endast nds via vaganslutning under spren
vid Helenelunds pendeltagsstation. Sparritningen
vid Silverdal kan till stor del byggas fristdende fran
befintlig trafikering och innebir springning och
schaktarbeten till strax efter vagbron for vig E4.

Vigbron for vig E4 vid Sérentorp méste rivas och
ersittas med en ny i nytt lige, vilket leder till att

profilen pa vag E4 méste hojas pa en langre stracka.

Aven befintlig vigbro (Kymlingelinken) 6ver spa-
ren vid Silverdal vid Kista Trafikplats maste byggas
om.

Kista C
e SR

|

Oversikt for utredningskorridoren vid Silverdal.

6. EFFEKTER

Vigen tillhor ett av Sveriges mest trafikerade avsnitt
med fldden pa cirka 150 000 fordon/dygn. Konse-
kvenserna av nedsatt kapacitet under byggskedet
for ny vagbro, profiljustering och arbeten for be-
tongtunnlarna under vig E4 ir i dagslidget svara att
bedoma. Men konsekvenserna blir omfattande.

Norr om Dammtorp och mellan vig E4 och Sil-
verdal forlaggs de nya sparen i trag for att darefter
overgd i en betongtunnel under vig E4. Betong-
tunneln utfors som en “cut-and-cover”. Utmed
strackan erfordras upp till cirka 15 m djup bergs-
chakt. Utmed aktuell stricka krivs som mest ca 10
m djupa sponter. Under byggskedet aterinfiltreras
inldckande grundvatten for att undvika grundvat-
tensinkningar.
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Kista — Barkarby

For att kunna genomfdra arbetena med traditio-
nell borr- och springteknik kravs att ca 300-400
meter ldnga arbetstunnlar anliggs vid Kista med
péslag vid Borgafjordsgatan/Isafjordsgatan samt vid
Hjulsta med péslag invid korsningen Berslagsvi-
gen/ vag E18. Mojlighet finns att &ven anvinda en
befintlig arbetstunnel som anvindes vid utbyggan-
den av tunnelbanan i Hjulsta.

Tunnlarna drivs i huvudsak fran arbetstunnlarna.
Spartunnlarnas anslutningar mot befintlig jairnvag
med spontnings- och betongtunnelarbeten kom-
plicerar ett bergtunnelpéslag. Berget losshalls i
huvudsak med borrning/sprangning. Ett alternativt
utforande ir fullortsborrning (TBM).

" e TECLR
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Oversikt for utredningskorridoren vid Kista med utblick éver Jarvafiltet.

Begrinsningar i framdriften pga. for hoga sprang-
ningsinducerade vibrationer kan férekomma.
Begrinsningar i arbete nattetid dar borrning
forekommer ar att vinta utefter denna stricka pga.
fér hoga stomljudsnivier.

Vid bergtunnlarnas mynning fore Barkarby
anldggs trag och betongtunnlar fér anslutning till
den befintliga Malarbanan. Betongtunneln utfors
som en “cut-and-cover”. Vid anslutningen mot
bergtunnel kravs ca 15-20 meter djupa sponter.
Under byggskedet ska inliackage fran grundvatten
aterinfiltreras for att undvika grundvattensink-
ningar. Arkeologisk utredning krivs och sannolikt
ocksa undersokningar innan arbetena kan genom-
foras pga. fornlimningar i omradet.

Oversikt for utredningskorridoren strax sdder om Barkarby.

For att kunna bibehalla trafikeringen pd Milar-
banan vid byggande av trdg och betongtunnel
krivs tillfalliga sparbroar och andra provisorier.
Ballstadn maste pa ett kortare avsnitt flyttas under
byggskedet men dven permanent. Under byggtiden
kan an ledas i akvedukt ¢ver det 6ppna traget.

Transportvigar for massor fran arbetstunnlarnas
mynningar har inte nirmare studerats i detta skede.
I Kista finns mojlighet till etablering i anslutning
till paslag vid Borgafjordsgatan/Isafjordsgatan. I
Hjulsta bedéms transporterna fran arbetstunnlar-
nas mynningar ha goda forutsattningar att komma
ut pd en i framtiden ombyggd vig E18.



Byggarbeten och atgarder Befintlig/Kista kor-
ridor yttre
Barkarby

&
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o

Oversikt fér utredningskorridoren vid Barkarby.

Striackan vister om Barkarby station loper i
Spangaans dalgang dir marken utgérs av lera med
svag stabilitet. Urgravning kommer att kravas som
markforstarkning fram till Viksjoleden. Kultur-
miljvintresset Eggelunda RAA Jarfilla 364:1 ligger
pé sodra sidan av spardragningen vid Barkarby
station. Arkeologiska utredningar kommer sanno-
likt att krdvas innan beslut tas om vidare undersok-
ningar och eventuella effekter under byggskedet.

Befintlig gdngtunnel i 6stra delen av befintlig
plattform forlangs for att behalla forbindelsen mot
Jarfalla gamla kyrkby under vig E18. Gang- och
cykelvigen utgor en mojlig anslutning till spar-
omrddets norra sida. Soder om sparomradet finns
mojlighet att anlagga parallella arbetsvigar samt
uppratta etableringsytor. Befintlig bro éver spdren
och vig E18 (Norrviksvigen) har begrinsningar
for tung trafik och kommer att ersittas av en ny
bro i nytt ldge i vistra delen av nya perrongligena
innan arbetena for nya spar genomfors. Byggtiden
uppskattas till ca 4 ar.

Jakobsberg

Befintlig gdngbro strax séder om Frihetsvagen
behover rivas och ersittas med en ny pga. den
breddning av sparomradet som genomfors. I denna
del utfors dven bergschakt och uppforande av stod-
mur. Bron vid Frihetsvigen breddas pa grund av
breddat sparomrade och vigprofilen justeras. Vigen
kommer dirigenom att stingas av under en del av
byggtiden. GC-bron lings jirnvagsbrons norra sida
berérs ej.

6. EFFEKTER

GO e ROk

Oversikt for utredningskorridoren strax séder om Jakorbsberg.
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Oversikt for utredningskorridoren vid Jakobsberg.
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Jakobsbergs pendeltagsstation fir nya spar utanfor
befintliga och sparomréidet breddas mot centrum-
sidan. Befintlig gangtunnel under sparen forlings.
Hoga grundvattentryck kan komma att krava atgar-
der i gangtunneln.

Under byggtiden kommer behov av etableringar
och arbetsomraden att kriva utrymmen pd sédra
sidan av sparen dir verksamheten for busstrafiken
péverkas och antalet p-platser kan komma att be-
gransas. Omradet kan angoras via Viksjéleden som
ansluter till vig E18 i norr vid trafikplats Jakobs-
berg.

Nagra fastigheter kan komma att direkt paverkas av
Malarbanans breddning.

I hojd med Historievagen behover befintlig jarn-
vigsbro breddas. Breddningen kan komma att
behova grundforstarkas. Radhusbebyggelsen intill
ar kanslig for pdlningsarbetena pa grund av dalig
markbeskaffenhet vilket maste beaktas i fortsatt
planering. Byggtiden bedoms till ca 2 ar.

Kallhall

Slammertorpsvigens bro dver jairnvigen behover
rivas och ersittas med en ny strax soder om nuva-
rande brolige. For arbetena krivs spontning och
anliggande av titt trag. Pa en stricka av ca 500 m
efter bron kommer markforstirkning av bankrop-
peniform av kalkcementpelare att kravas.

Lings spdrstrickningen finns en anslutningsvig
amnad for gdng- och cykel, som ingér i cykelleden
Kungsingenstraket [ings Milarbanan.

I samband med den linjerdtning av sparen som
foreslas strax soder om Kallhills station kom-
mer omfattande bergschakt, ca 210 000 m3 , att
behova genomforas. Den nya strackningen ligger
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Oversikt fér utredningskorridoren vid linjerdtningen strax
soder om Kallhall.

¥

Slammertorpsvigen

i

Oversikt for utredningskorridoren vid linjeratningen strax
soder om Kallhall.

inom Gorvilns naturreservat med en skyddsvard
ekbacke alldeles intill sparomradet. Dispens om
avsteg eller upphdvande fran reservatsbestimmel-
serna maste sokas.

Arbetena berér medeltida bebyggelselamningar
tillhorande Ladersittra RAA Jirfilla 47:1 och
47:2. Tillstandsbeslut enligt kulturmiljolagen kan
komma att reglera byggskedet vad galler trans-
portvagar m.m. Arkeologisk utredning kravs och
sannolikt ocksd undersokningar innan arbetena
kan genomforas.

Bergschaktet kan medfora sinkning av grundvat-
tennivan i den berg- och morankulle som kan
beréra brunnar och byggnader inom fastigheten
Slammertorp 4:1.

Malarbanans utbyggnad i denna del omfattar stora
ombyggnader av Kallhills station och bedéms ha
en genomforandetid pa narmare 5 ar, genom att ett
stort antal provisorier méste utforas.



6.7 Risk och sakerhet

Sakerhetssystem i tunnlar och undermarksta-
tioner
Sikerheten i tunnlar 4r behandlat mer detaljerat dn

vad som normalt 4r brukligt i en jirnvagsutredning.

Detta beror pa att viktiga fragor for sikerheten vid
exempelvis tdgbrand ar styrande for utformningen
och anldggning i stadsmiljon. Styrande ar:

+ Placering av utrymningsvigar och angreppsvagar
itunnlar och pa ytan

+ Dimensioner pa tunneltvarsnitt och stationstvar-
snitt

+ Mojliga placeringar av stationsuppgingar i Sund-
byberg och Kista

+ Utrymmen for brandgasventilation och punkter
for utsldpp pa ytan

Utrymningsschakt och angreppsvagar:

Utrymning fran tunneln kan principiellt ske pa tre
olika sitt enligt nedan. Angreppsvigarna samord-
nas i dessa losningar med utrymningsvagarna (se
figurer nedan):

Avstandet mellan utrymningsschakten/tvirtunn-
larna beror bade pa deras bredd, gingytornas bredd
lings sparet samt dimensionerande personantal och
kan faststillas forst efter brand- och utrymnings-
simuleringar. I Kista rekommenderas 200-300 m
mellan tviartunnlarna. Varje tvirtunnel ska di vara
ca 5 m bred. I Sundbyberg dar bredden pa utrym-
ningsvagarna ar mindre bor avstindet mellan dem
vara ca 70 m.

Under Hagalundsberget planeras en ca 500 m lang
spartunnel. Vid denna tunnellingd bedéms utrym-
ningsvigar behovas i vardera ande pa tunnlarna
samt frdn tunnlarnas mitt.

6. EFFEKTER

Utrymning ur tunnel och undermarkstationer
Sakerhetskonceptet bygger pa att resendrer ska
kunna sjilvutrymma fran tunnel och station under
mark i handelse av en olycka, exempelvis brand.

Sundbyberg

Forslagen presenterar principerna for utrymning av
tunnlar genom Sundbyberg enligt utredningsalter-
nativen:

+ Tunnel med 6ppen station, varav stationslingd pa
ca 400 m och tickt tunnel pa ca 700 m. Total tun-
nellingd 4r ca 1100 m.

+ Tunnel med tackt station. Total tunnellingd ar ca
1100 m.

a) Utrymningsschakt (trapphus) fran tunnel till
markniva i det fria. Foreslds for Sundbyberg och
Solna (Hagalundsberget)

oo

Spartunnel

Schakt for raddnings-
insats och utrymning

b) Utrymningsvagar via parallellt spartun-
nelror. Foreslas for tunnlar under Kista och
Jarvafiltet.

Spartunnel 1

@ii- Spartunnel 2

c) En annan mgjlighet 4r utrymningsvig

via sarskild raddnings-/servicetunnel med
tvirtunnlar. Denna 16sning har inte valts for
denna jirnvigsutredning.

(;!igimm% Spartunnel
N\
G {

=0

Servicetunnel

Olika principer for utrymningsvagar/angreppsvagar i tunnel.

Jarnvagsutredning Malarbanan —Huvudrapport 155



6. EFFEKTER

Utrymning foresléds ske via utrymningsvagar direkt
till det fria fran tunneln. Den sikerhetsmassigt
bista losningen anses vara nir respektive tunnel far
egna trappschakt upp till ytan. Pa s vis blir de tre
tunnlarna ur utrymningshinseende helt oberoende
av varandra. Detta 4r 6nskvirt med tanke pa den
hogre risken i regional- och godstdgstunnlarna for
brand och olyckor med farligt gods, se figur nedan.

Regional-/ A Regional-/
Godstags- Pendeltags- Godstags-
tunnel tunnel tunnel
| | el | |

Princip for utrymningsvdgar for de tre tunnelréren genom
Sundbyberg.

Baserat p4 antaganden avseende antal personer
och utrymningsvagar via trappschakt upp till ytan
skulle det fran pendeltigstunneln krivas ca 1,5 m
utrymningsbredd per 70 m tunnel, dir varje trappa
bor vara minst 1,5 m bred.

Ytterligare alternativ finns pa utformning av ut-
rymningsvagar. Ett av dessa dr att trappschakten
placeras pa bada sidor om pendeltigstunneln, i vig-
gen mellan pendeltags- och regional-/godstunneln.
Dessa placeras da mellan de bada spartunnlarna.
Uppgéngarna for pendeltigs- och regionaltigsrese-
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nirerna maste vara atskilda med permanenta skilje-
viggar hela vigen upp till ytan. Separata uppgangar
for resendrerna ir den enda losning som uppfyller
kraven pa separering mellan godstag och pendeltag.
Brandavskiljande vigg som dven dr dimensionerad
mot explosion separerar da de olika uppgangarna
for pendeltag respektive regional- och godstag fran
varandra.

Regional-/ . Regional-/
Godstags- Pendeltags- Godstags-
tunnel tunnel tunnel
— -‘I‘- — — ] -_—

Princip for utrymningsvégar for de tre tunnelréren genom
Sundbyberg.

Kista

Forslagen nedan presenterar principerna for ut-
rymning av tunnlar under Kista och Jarvafaltet i
Kista korridor.

Utrymning foreslés ske horisontellt till en paral-
lell tunnel som ska utgéra en "saker flyktplats”, dvs.
utrymmande personer ska kunna vistas dar under
sakra forhallanden upp till 2 timmar.

Foljande tva losningar uppfyller sikerhetskraven

for utrymning:

* Tva parallella enkelsparstunnlar med tvartunnlar
mellan dem

+ Dubbelspérstunnel med parallell raiddnings- och
servicetunnel med tvirtunnlar mellan dem

[jarnvigsutredningen foreslas en 16sning med tva
parallella enkelsparstunnlar valts.

Vid en tgbrand ska i férsta hand alltid utrymning
av taget ske utanfor tunnelsystemet (utomhus) eller
pa stationerna. Taget ska darfor alltid kora vidare
till station eller ut ur tunneln fér utrymning vid

en brand. Endast nar taget till foljd av skador eller
urparning inte kan koras vidare behover utrym-
ning ske i tunneln. Sannolikheten for utrymning

i tunnel minimeras via system som exempelvis
nodbromsblockering.

Tekniska installationer i tunneln for personsa-
kerhet

Forutom utrymningsvigar s krivs ytterligare
system for att underlatta utrymningen. Dessa ar
foljande:

* Vigledande markeringar
» Nodbelysning

+ Avstandsskyltar
 Impulsfliktar



ANTENNKABEL
,MOMLTEI.EFON

7

i UTRYMNINGSSKYLTAR e
= SKYLTAR'M
AVSTAND OCH RIKINING

TILL TVARTUNNLAR % \

oy

~ - ——
HARDGJORD GANGYTA MED HANDLEDARE

BREDD 1,4 M
BREDD | AXELHOID 1,6 M
FRI GANGHOID 2,1 M

Illlustration av sdkerhetssystem i spartunnel.

Utrymning fran station

For att uppnd tillfredstallande utrymningssikerhet
krivs att det fran plattformar, mellanplan och bil-
jetthallar finns tva eller fler av varandra oberoende
utrymningsvagar.

Forutom utrymningsvagar krivs ytterligare system
for att begransa brandgasspridningen och under-
litta utrymningen. Dessa dr foljande:

+ Brandgasventilation med fliktar som suger ut
brandgaserna fran plattformsrummet

* Brandtekniskt avskilda trapphus forsedda med
overtrycksventilation

* Branddetektering

ANTENNKABEL
MOBILTELEFON
—

OVERVAKNING .

+ Utrymningslarm
+ Styrning av rulltrappor
+ Nodbelysning

Utrymning for rorelse- och funktionshindrade
personer ska sirskilt beaktas.

Kapacitet i utrymningsvagar

Det ar utrymningsvigarnas kapacitet som till stor
del avgor den totala utrymningstiden och omfatt-
ningen av kobildning/kotid. Kapaciteten masta
svara mot det férvantade personantalet vid full
tillginglighet men dven kunna mojliggéra siaker
utrymning vid bortfall av t.ex. en rulltrappa eller
om en uppgang blockeras av branden.

NDE PARTIER

lllustration av sakerhetssystem pa station.

6. EFFEKTER

A J
BRANDVENTIATON.

\ VARNINIG SBLINK

BRANDVENTILATION

Insats i tunnel och undermarksstation

Tunnlar utformas for att mojliggora raddningsin-
sats motsvarande eftersokning och raddning samt
bekimpning av en mindre brand i persontdg eller
iannan utrustning. Endast i gynnsamma fall, t.ex.
vid brand vid tunnelmynning eller nara angrepps-
vag, samt i kortare tunnelavsnitt, forutsatts en fullt
utvecklad brand i persontag kunna bekidmpas.

Undermarksstation utformas for att mojliggéra
raddningsinsats motsvarande eftersokning och
raddning samt bekimpning av en brand motsva-
rande dimensionerande brand som angetts for per-
sontag. Stationer i anslutning till spar som normalt
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trafikeras av godstig utformas sd att raiddnings-
tjansten kan nirma sig en olycksplats i rokfri miljo.

Innan raddningsinsats paborjas ska efterféljande
och motande tdg hindras frin att kora in i tunneln,
alternativt koras ut ur tunneln eller till annan ut-
rymningsplats. Dessutom ska raddningsfrankopp-
ling av elforsorjningen och skyddsjordning vara
genomford.

Angreppsvigar till stationsomrade och plattfor-
mar under mark utgors av de allmint tillgangliga
utrymningsvagarna. Vid djupt beldgna stationer
exempelvis i Kista, dir utrymningsforloppet ar
tidskravande, ska minst en separat angreppsvag an-
ordnas fran markplan. Den separata angreppsvigen
ska ge tilltride till plattform via en passage som inte
nyttjas av utrymmande personer.

Férutom angreppsvigar vigar krivs ytterligare
system for att mojliggora insats. Dessa dr foljande:

+ Kommunikationssystem och kommunikationsra-
dio

* Impulsflaktar

+ System for riddningsfrankoppling och skyddsj-

ordning

« Slackvattenforsorjning
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6.8 Anlaggningskostnader

Allmant

Kalkylen ir utford som successiv kalkylering och
posterna inkluderar erfarenhetspriser fran tidigare
projekt samt uppgifter frin Banverket.

Successiv kalkylering innebar att man startar med
att bedoma ett antal kostnadsbarande byggdelar.
Den byggdel med stérsta osikerheten bryts ned i
mindre kalkylerbara delar. Denna procedur uppre-
pas tills nagot av foljande kriterier ar uppfyllda:

+ Den post med storsta osikerheten gir inte att
bryta ner ytterligare med det underlag som finns
framtaget.

* Osikerheten pa totalsumman underskrider det
krav pa projektets noggrannhet som stills av Ban-
verket.

Projektkostnaden ir framriknad i kostnadsnivé
januari 2008. Kostnaderna redovisas exklusive
moms. For en mer detaljerad redovisning av kalky-
ler hanvisas till Delrapport Teknik och kalkyl.

Kalkylforutsattningar och avgransningar
Nedan redovisas vad som ingdr och inte ingir i
projektet med en utbyggnad till fyra spar pa Milar-
banan delen Tomteboda — Kallhill.

I kalkylen ingar foljande:
Nuvarande projekteringsskede och tidigare skeden

fran och med foérstudien.

Utmed hela strickan byts sparen ut samt att ny
over- och underbyggnad gors dven dar spiren
hamnar i befintligt lige.

Gestaltning vid stationerna, t.ex. anslutande vagar,
parkeringar, busshéllplatser m.m.

I varje kalkylpost har vid kostnadsbedomningen
behovet av provisorier virderats.

Ett generellt paslag i procent har gjorts for de tva
korridorerna och alternativen inom dessa avseende
generella villkor, t.ex. konjunktur, klimat, lagar,
konkurrens.

I kalkylen ingar inte foljande:

Eventuell upprustning av befintliga anldggningar
som inte berors av utbyggnaden samt byggnader och
anliggningar som inte behovs for driften av jarnvia-
gen ingdr inte, t.ex. ekodukter, sparvigsbroar etc.

Uppgradering eller utokad standard pa ersatta an-
laggningar som berors av jirnvigen.

Tunnlarna genom Sundbyberg 4r inte dimensio-
nerade for t.ex. huslaster utan enbart for jirnvags-
andamal.

Kalkylresultat
Anldggningskostnad per utredningskorridor och alter-

nativinom respektive korridor
Miljarder kr

Malarbanan, Tomteboda — Kallhall

Anlaggningskostnader

Nollalternativ

Ytldge med 2 spar i befintlig strackning 0,4
Befintlig korridor
Ytlage genom Sundbyberg 71
Tunnel med 6ppen station genom 111
Sundbyberg
Tunnel med tackt station genom 11,0
Sundbyberg
Kista korridor
Utbyggnad dsterut genom Solna 15,1
Utbyggnad vasterut genom Solna 14,4



Kalkylseminarium

Anlaggningskostnaderna har dven bedémts vid
ett separat kalkylseminarium. Bade for Befintlig
korridor och fér Kista korridor blev den bedomda
anliaggningskostnaden i samma storleksordning
som kalkylen i denna jarnvigsutredning.

Kalkylens osakerhetsniva

En kalkyls osikerhetsniva kan redovisas med hjalp
av diagram som visar pa sannolikheten for att en
viss anliggningskostnad ska intriffa, dvs. slutkost-
naden for projektet. I diagrammet har intill har
belopp som motsvarar 50 procent sannolikhet for
att anliggningskostnaden ska intriffa markerats
for utredningskorridorerna och alternativen inom
respektive korridor. Det dr ocksé dessa belopp med
50 procent sannolikhet som redovisas i tabeller och
i de samhillsekonomiska berdkningarna.

Exempelvis utlises den bedomda kostnaden for
Befintlig korridor — Ytldge pa 50 procent-nivan
genom att fran den stdende axeln g in vid siffran
50 procent och vagratt ga fram till kurvan, darefter
lodritt ga ned till den liggande axel dir beloppet ca
7,1 miljarder kronor avlises. Om man istillet vill
veta vilket belopp som kriavs med 80 procent san-
nolikhet f8ljer man istillet 80 procent nivin fram
till kurvan, darefter lodritt nedat och laser dar av
beloppet ca 7,4 miljarder kronor.

Omfattningen och dirmed kostnaden fér proviso-
rier och etapper kommer delvis att bero pa till-
giangliga arbetstider i och vid sidan av sparen. En
oversiktlig beddmning har gjorts, men ytterligare
studier kommer att krivas for att bittre bedéma

kostnaderna. Se dven Delrapport Teknik och kalkyl.

Sannolikhet (%)

6. EFFEKTER
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Diagram med sannolikhetskurvor for anldggningskostnader.
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6. EFFEKTER

Anlaggningskostnad per delstracka Kallhll

Nedan redovisas anliggningskostnaderna fér
delstrickorna Befintlig korridor inre, Kista korri-

Kista korridor Inre
« Utbyggnad &sterut

dor inre och Befintlig/Kista korridor yttre samt de Befintlig / Kista korridor Yttre genom Solna 12,7
alternativ som finns for respektive delstracka. « Ytlage 2,4 Jakobsberg v « Utbyggnad vasterut
‘\ genom Solna 12,0

Malarbanan, Tomteboda — Kallhall Miljarder kr
. . Barkarby
Anlaggningskostnader

Befintlig korridor inre (Tomteboda —Barkarby)

Ytlage genom Sundbyberg 4,7 Spéanga
Tunnel med 6ppen station genom Sundbyberg 8,6 Befintlig korridor Inre
T | med tackt stati sundbvb g * Ytlage genom Sunbyberg 47 Solna
unnel med tackt station genom Sundbyberg ) « Tunnel med dppen station Sundbyberg
Kista korridor inre (Tomteboda — Barkarby) genom Sundbyberg 87
Utbyggnad 6sterut genom Solna 12,7 ';-:::;l rsn::dfy%k;rzta"on 8.6 Tomteboda
Utbyggnad vasterut genom Solna 12,0
Befintlig/Kista korridor (Barkarby — Kallhall) L . . . . . o .
= Anlaggningskostnader (miljarder kronor) for Befintlig korridor inre, Kista korridor inre samt Befintlig/
Ytlage 24 Kista korridor yttre.
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6.8 Samhallsekonomi

Om den samhallsekonomiska analysen
I denna rapport redovisas en samhillsekonomisk
analys av de olika alternativen ovan, stillda mot

varandra och mot ett nollalternativ utan utbyggnad.

En samhillsekonomisk analys ir ett sitt att syste-
matiskt forsoka sammanfatta en atgirds samtliga
effekter och kostnader. En samhillsekonomisk
analys bor i princip ta hansyn till alla effekter som
paverkar alla individer i samhallet (till skillnad mot
exempelvis privatekonomiska, foretagsekonomiska
eller statsfinansiella analyser). En samhallseko-
nomisk kalkyl innefattar endast de effekter som

ar kvantifierbara och monetirt virderbara och ar
alltsa ett snavare begrepp. I denna jairnvigsutred-
ning har samhallsekonomiska kalkyler gjorts for
respektive korridor (baserat pa de tvd prognoser
som gjorts). Kalkylerna har kompletterats med
samhallsekonomiska analyser av de olika utform-
ningsalternativen.

De effekter som finns med i var samhillsekono-
miska kalkyl ar: investeringens bygg-, drift- och
underhallskostnad, restider och reskostnader, tra-
fiksikerhet, utslapp, budgetpaverkan, operatorernas
ekonomi.

De ovriga effekter som dr medtagna i den samhalls-
ekonomiska analysen i denna rapport (men inte
ingar i nettonuvirdeskvoten) ar:

1. Exploateringseffekter, det vill siga nyttan/kost-
naden av att frigora/iansprakta mark.

2. Intrangseffekter, det vill siga investeringarnas
péverkan pd stadsbilden samt pa natur- och kul-
turmiljoer.

3. Buller.
4. Storningar under byggtiden.
5. Forseningar.

Regionalekonomiska effekter och fordelningseffek-
ter behandlas oversiktligt.

Miljoner SEK Befintlig korridor | Befintlig korridor Kista korridor
Ytlage Tunnel

Operatorseffekter (producentéverskott)

Budgeteffekter 270 225 -198
Tillganglighet (konsumentoverskott) 4945 4230 3288
Utslapp och olyckor (externa effekter) 335 286 476
Drift och underhall 4 4 5
Restvarde 438 679 889
Summa nyttor 5871 5359 4920
Investeringskostnad inkl. skattefaktor 1 6910 10072 13319
Nettonuvardeskvot -0,15 -0,47 -0,63

6. EFFEKTER

Resultat av de trafikala kalkylerna
Investeringskostnaderna varierar for de olika in-
vesteringsalternativen ar uppskattade till:

* Befintlig korridor — Ytlige genom Sundbyberg: 7,1
miljarder kr (7 ars byggtid),

* Befintlig korridor — Tunnel genom Sundbyberg:
11,0 miljarder kr (12 ars byggtid),

+ Kista korridor — Utbyggnad visterut: 14,4 miljar-
der kr (12 ars byggtid).

I den samhillsekonomiska kalkylen nedan raknas
investeringskostnaderna upp med 21 procent (skat-
tefaktor 1) och diskonteras ned med rantan.

Resultaten frén de trafikala kalkylerna ar samman-
stallda i tabellen nedan. Effekterna uttrycks som
miljoner kronor under hela kalkylperioden. For att
kunna jamfora effekter som infaller vid olika tid-
punkter uttrycks de i 2006 ars penningvarde och ar
diskonterade (det vill siga nedriknade med riantan
till ett nuvirde) till &r 2010. Effekterna varderas
enligt ASEK 4 som ar SIKA:s och trafikverkens
rekommendationer om kalkylvarden i samhills-
ekonomiska berakningar.

Nettonuvardeskvoten (NNK) pa raden lingst ned
tolkas som hur mycket "nytta” man far tillbaka pa
varje investerad krona. "Nyttan” inkluderar allt
utom investeringskostnaden, det vill siga d4ven ne-
gativa effekter som till exempel 6kade fordonskost-
nader. De positiva samhillsekonomiska effekterna
bestar frimst av tidsvinster for tig och biltrafik
samt biljettintikter, men dven av minskade externa
effekter. Dessa positiva effekter ska ¢verstiga inves-
terings- och trafikeringskostnaderna for att projek-
tet ska vara lonsamt.
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De samhillsekonomiska kalkylerna ger negativa
resultat for samtliga alternativ. NNK for Befintlig
korridor i ytlage ar -0,15, vilket betyder att for varje
investerad krona ger 85 ore i nytta tillbaka. For Be-
fintlig korridor med tunnel genom Sundbyberg (6p-
pen eller tickt) &r NNK -0,47 och for Kista korridor
(utbyggnad osterut eller vasterut) -0,63. Eftersom
de totala nyttorna ar snarlika beror skillnaderna
ilonsambhet pa investeringskostnadernas storlek.
Att Befintlig korridor ger nagot hogre tidsvinster

an Kista korridor beror pa att den genererar nagot
mer resande och att restidsforkortningen blir nigot
storre. Att nyttorna for Befintlig korridor med tun-
nel genom Sundbyberg ar lagre in fér Befintlig kor-
ridor med ytlage, beror pd att byggtiden ar langre
for en tunnel genom Sundbyberg och att trafikstar-
ten med utokad tagtrafik ligger senare.

Ovriga effekter

Nyttan av minskade forseningar varderas till 174
miljoner kronor for Befintlig Korridor respektive
187 miljoner kronor for Kista Korridoren.

Storningarna under byggtiden kommer att vara be-
tydande for samtliga alternativ. Det dr svért att veta
for vilken korridor konsekvenserna kommer att bli
varst, eftersom olika aktorer paverkas olika mycket
vid utbyggnad av de olika korridorerna. I Kista kor-
ridoren kommer byggtransporterna att ge upphov
till betydligt mer storningar 4n pa den befintliga
korridoren. A andra sidan kommer stérningarna for
niringsidkarna vara betydligt stérre pa den befint-
liga korridoren.
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Det kan papekas att effekterna pa naturmiljo, kul-
turmiljo och friluftsliv bedoms vara negativa dven
i tunnelalternativet. Anledningen ar att tunneln
bara skulle utgora en liten del av den totala utbygg-
naden. De negativa effekterna skulle alltsd uppstd
lings andra delar av strickan.

Vilket alternativ som dr samhillsekonomiskt att
foredra genom Sundbyberg, ytlage, “oppen station”
eller "tickt station” ar en svdr fraga. Storst sam-
hillsekonomisk nytta fis av tunnelalternativet.
Stadsbilden forskonas och upplevelsen av Sund-
bybergs centrum som delat minskar. Om stationen
gors 6ppen paverkas samtidigt inte centrumets
kulturhistoriska kvaliteter, med stark anknytning
till den smaskaliga jarnvigen, i samma utstrickning
som om sparen laggs i ytlige eller att stationen blir
tackt.

Skillnaden i nettonuvirde mellan att lata jarnvigen
gd iytlage och att grava ned den genom Sundby-
bergs centrum dr dock hog; ca 3,7 miljarder kronor.
Vi har beriknat virdet av att kunna exploatera

all mark som frigérs i de bada tunnelalternativen.
Aven om all mark vare sig planeras eller 4r mojlig
att exploatera ger det en fingervisning om storleks-
ordningen pd nyttorna. Berikningarna visar att
skillnaden uppgar till 160 miljoner kronor (6ppen
station) respektive 230 miljoner kronor (tackt sta-
tion), det vill sdga langt fran 3,7 miljarder kronor.
Motsvarande siffror for bullerminskningen 4r 248
respektive 438 miljoner kronor.

Osakerheter i analysen

Det finns osdkerheter i kalkylens alla steg: om-
varldsforutsattningar, effektsamband, kalkylvir-
den med mera. I denna rapport har vi valt att titta
noggrannare pa osikerheten i trafikeringsforutsitt-
ningar. En slutsats frin denna analys ar att Befintlig
korridors forsprang i restidsvinster jamfort med
Kista korridoren skulle minska med 40 procent om
vi antagit en annan trafikering for Kista korridoren.
Aven om de 40 procenten inte dndrar rangordning-
en mellan alternativen far det indé betraktas som
en stor effekt.



7. Miljokonsekvensbeskrivning

En fullstindig Miljokonsekvensbeskrivningen,
MKSB, tillhorande jirnvigsutredningen for dub-
belsparsutbyggnad av Malarbanan, delen Tom-
teboda — Kallhill, redovisas i en separat rapport,
“Jarnvigsutredning, Milarbanan, delen Tomteboda
— Kallhill, Miljokonsekvensvbeskrivning (MKB),
Oktober 2008”.

I S BANVERKET

Jamvagsutredning

Malarbanan, delen Tomteboda—Kallhall

Miljékonsekvensbeskrivning (MKB) -

Oktober 2008 Diarienummer: F08-4382/5A20

I MKB:n beskrivs projektets miljokonsekvenser
utifran ett antal olika utredningsalternativ.

Nedan ges en kort redogorelse for miljokon-
sekvensbeskrivningens huvudsakliga aspekter. En
kortare redogérelse av miljokonsekvensbeskriv-
ningens forutsattningar finns dven redovisade i
denna rapport (jairnvigsutredningen) under kapitel
Forutsattningar sid 43.

Effekter

Miljokonsekvenser i byggskede

Utbyggnaden av Malarbanan utgor ett av de mer
omfattande och komplicerade byggnadsprojekten
som planeras inom jarnvigsinfrastrukturen. Ma-
larbanan ska till stora delar byggas i tita stadsmil-
joer och inom befintliga spairomriden. Den totala
byggtiden kan uppga till drygt tio ar beroende pa
val av alternativ. Dirtill dr skillnaden stor mellan
olika etapper och utféranden. En forliggning i ex.
Ytlige genom Sundbyberg forvintas ta ca fem ar i
jamforelse med tunnelutformningarna som sanno-
likt tar minst tio &r.

Arbetena omfattar olika typer av moment som ut-
fors bide ovan och under mark under olika tider pa
dygnet. Byggarbetena innebar bl.a. ansprakstagan-
de av etableringsytor for byggarbeten, jord- och
bergsschaktning, betongtunnelarbeten och bygg
och masstransporter, som i varierande omfatt-
ning orsakar miljokonsekvenser sdsom buller och
stomljud, vibrationer, grundvattensinkning, bar-
riar- och intrangseffekter. Dartill innebar byggske-
det en rad risker, t.ex. ras och skred, trafikolyckor,
vattenlidckage och brand. Arbetena kan darfor bli
belastande f6r boende och verksamma som vistas

i nirheten av spiaromrédet. Det dr darfor visent-

ligt med god planering, val underbyggda rutiner,
kvalificerad arbetsledning, goda arbetsforhallanden
och ett aktivt miljoarbete, ndgot som bor gora det
mojligt att klara ett bygge av denna storleksordning
utan storre konsekvenser for manniskors hilsa och
miljo.

Under forutsattning att planerade atgarder vidtas
péverkas inte luft, energianvindning och klimat,
magnetiska falt samt yt- och grundvatten avsevart,
ijamforelse med ett nollalternativ eller med 6vriga
utbyggnadsalternativ.

Buller och vibrationer utgor diremot en stor
problematik i byggskedet och inte minst ar forhal-
landena i Sundbyberg och Solna invecklade i detta
avseende. Utformning i tunnel genom Sundby-
berg innebir dirtill okad risk for olyckor under
byggskedet. Stads- och landskapsbildsperspektivet
paverkas genom intrang i berérda stadsmiljoer och
kvartersmark utmed korridorerna. Byggskedet
innebar ocksa stora intrangseffekter fér kulturmil-
joer utmed korridorerna. I Befintlig korridor inre
ar det framst Sundbybergs stadskarna som berors,
medan en utbyggnad i Kista korridor innebar stora
konsekvenser for en rad olika kulturmiljoer utmed
strickan. Likasa paverkas naturmiljéviarden utmed
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korridorerna genom intrangseffekter. Befintlig kor-
ridor inre paverkar ndgot mindre virdefulla

naturmiljoer i jimforelse med Kista korridor inre
dir bla. intrang och arbeten sker i Igelbacken och
dess naturreservat. I den yttre delen av korridoren
forvintas stora intrangseffekter i Gérvilns naturre-
servat. En utbyggnad medfér hantering av forhal-
landevis

stora mingder jord- och bergmassor vid samtliga
delstrickor och alternativa utformningar utmed
korridorerna, men framfor allt vid tunnelutform-
ningarna i Sundbyberg, tunneln under Jarvafaltet
samt breddning av tunnelsystemet genom Haga-
lundsberget i Solna.

Miljokonsekvenser i driftskede

Stad och landskap

En utbyggnad medfor generellt sett en paverkan pa
landskapsbilden i exponerade lagen.

I Sundbyberg innebir de olika alternativa utform-
ningarna stora skillnader vad giller paverkan pa
stadsbilden. Ytlidge leder till att spiromradet i storre
utstrackning paverkar och dominerar den cen-
trala stadsbilden. Tunnel 6ppen station innebir att
sparomrédet som barriir forsvinner i de centrala
delarna av Sundbyberg. Tunnel tackt station med-
for, med sin stora sammanhdngande markyta ovan
station, bast forutsattningar for utveckling av nya
funktioner i Sundbybergs centrala strak.

Utbyggnad osterut i Kista korridor medfor en pa-
taglig forandring av stadsbilden. Visuellt forstirks
infrastrukturkaraktiren i omradet. For stadsbilden
innebar Utbyggnad visterut en mindre paverkan
jamfort med spar i ett 6stligt lage. Norr om Solna
bidrar en utbyggnad med nya spar att infrastruk-
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turlandskapet breddas ytterligare och de delar som
gar pa bank norrut innebér patagliga fordndringar

i landskapsbilden. Jarvafiltet paverkas av enstaka
utrymningsschakt och av nya vaganslutningar till
jarnvagen. tunnelmynningen i det infrastrukturtata
omrédet vid Barkarby utgér ett framtradande, men
inte dominerande, inslag.

Utmed Befintlig/Kista korridor yttre utgdr markin-
trang, sparomradets 6kade bredd, bullerskirmar,
bergskirningar samt spar pa bank att infrastruk-
turkaraktiren 6kar och landskapsbilden paverkas.
Ny bro for Slammertorpsvagen i Jakobsberg och en
omfattande ombyggnad av Kallhalls station, med
exploatering i anslutning till stationslaget, forand-
rar stadsbilden.

Kulturmiljo

I Befintlig korridor inre paverkas kulturmiljovir-
den i forsta hand genom begrinsat intrang, men

i vissa fall ocksa genom rivning av frimst lokala
och regionala varden. Samtliga alternativa utform-
ningar i Sundbyberg innebér en negativ paverkan
pa stadens kulturhistoriska karaktar. Tunnel 6ppen
station innebar dock en mindre forsvagning av
Sundbybergs identitet som stationssamhille.

Kista korridor inre beror kulturhistoriskt intres-
santa byggnader i framfor allt exploaterad for-
stadsmiljo. Bebyggelsemiljéerna ar av lokalt och
regionalt virde, varav nigra, diribland Dammtorp,
paverkas i mycket stor utstrackning. I Solna medfor
Utbyggnad vasterut mindre intrang i farre kultur-
miljoer dn vid Utbyggnad osterut. Vidare medfor
Kista korridor begransat intrang i och férandring
av kulturlandskapet och kulturmiljoer pa Jirva-
faltet och i Igelbackens natur- och kulturreservat.
Omrédet kring Jarvafiltet har ocksd en komplex

fornlimningsbild som kan paverkas i en dnnu
okidnd utstrackning.

Flertalet kulturmiljéer utmed Befintlig/Kista kor-
ridor yttre ar av lokalt och regionalt viarde och pa-
verkas i liten till stor omfattning. Paverkan innebar
i forsta hand forandringar av virdefulla bebyggel-
semiljoer kring stationssamhillen. Nagra mister sitt
sammanhang och dirmed en stor del av sitt kultur-
historiska virde. Dirtill kan fornlimningsmiljo-
erna Aggelunda bytomt och Lidersitra komma att
péaverkas, men stora delar av virdet antas kunna tas
tillvara genom utgravning.

Naturmiljo

Paverkan pa naturmiljon i driftskede bedoms
endast ske genom att ndgra mindre omriaden med
ekar avverkas i Befintlig korridor inre.

I Kista korridor inre exploateras en torrbacke och
ett mindre ddellévskogsomrade i Jarvakilen vid
Ulriksdal. En del av naturreservatet Igelbacken tas
i ansprak for jarnvagsdragningen. Strackningen
under Jarvafaltet medfor en risk for drinering av
Igelbicken med konsekvenser for vardefull fisk-
fauna i bicken. Det finns dock mojlighet att dtgiarda
denna paverkan.

I Befintlig/Kista korridor yttre paverkar jairnvags-
strickningen delar av en ekbacke med méng-
hundrairiga ekar i Gorvilns naturreservat genom
avverkning. Dartill kan breddningen av befintligt
jarnvigsomrade medfora forsvirad spridning av
skyddsvarda skogsarter mellan Gorvilnkilen och
Jarvakilen.
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Friluftsliv och rekreation paverkas endast i liten
utstrackning utmed Befintlig korridor inre genom
visst intrdng och okat buller i ett par parker och
gronomraden av lokal karaktir. Kista korridor
paverkas ocksa i begransad utstrickning da omré-
den med forvisso hoga rekreationsvarden berors,
men som till stora delar redan ar bullerstérda. I
den yttre delen ar flertalet gronomraden redan
fragmenterade, men intranget i Gorviln innebir en
mattlig konsekvens da en virdefull entré till reser-
vatet forsvinner i och med en kurvritning.

En utbyggnad av Milarbanan medfor en viss
minskning av de totala kvaveoxid- och partikelhal-
terna. Vid en jimforelse mellan de tva alternativa
dragningarna blir skillnaden emellertid mycket
liten d& det 4r samma vigar som kommer att fa

en trafikminskning, oavsett korridor. Den 6kade
tagtrafiken kommer diremot att innebira 6kade
partikelemissioner fran jirnvigen, framfor allt vid
stationerna. Bortsett fran stationerna i Sundby-
berg och Kista klaras miljokvalitetsnormerna med
forhallandevis god marginal. Skillnader mellan
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alternativen star saledes frimst att finna vid en
jamforelse mellan stationsmiljoerna i Sundbyberg
och Kista.

I Ytlage och Tunnel 6ppen station bér miljokvali-
tetsnormerna samt Banverkets inriktningsmal for
partiklar klaras. Det 4r diremot inte realistiskt att
nd miljokvalitetsnormerna fér utomhusluft i Tunnel
tackt station, men Banverkets inriktningsmal bor
kunna nds genom foreslagna tekniska atgirder. For
luftkvaliteten i en station under mark i Kista giller
densamma bedémning som for Nedsinkt tunnel-
16sning i Sundbyberg.

Energianvandning och klimat

Ur transportsynpunkt innebar en utbyggnad mer
energieffektiva transporter i regionen. Jairnvags-
trafiken ar mycket energieffektiv i jimforelse med
andra transportslag. Genom ¢verféring av trans-
porter frin vig till spar okar energieffektiviteten i
transportsystemet liksom mojligheten att utnyttja
el istallet for fossila brinslen som energikalla.
Energieffektiviteten skiljer sig inte avsevirt mellan
utredningsalternativen.

Vad giller klimat pekar trafikutredningen pd en
minskning av samtliga fér projektet relevanta
vixthusgaser i jimforelse med nollalternativet.
Minskningen av partiklar och kvivedioxid 4dr dock
férsumbar, medan minskningen av koldioxidutslip-
pet ir mer substantiell, di antalet bilresor beriknas
minska med ca en miljon per ar. Overféringen av
transporter fran vig till jairnvig skiljer sig diremot
inte nimnvart 4t mellan de alternativa dragning-
arna och klimatfrigan anses dirmed inte vara
alternativskiljande.
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Buller och vibrationer

Den okade tagtrafiken innebar sannolikt en 6kning
av bullret totalt sett under drift, trots bulleratgir-
der.

Fler bedoms beroras av maxinivaer dver 70 dBA
utmed Befintlig korridor inre i jimforelse med Kista
korridor inre. I Sundbyberg kommer boende att
exponeras for hoga ljudnivaer, oavsett alternativ
utformning. Skillnaderna mellan de olika utform-
ningarna ar emellertid markanta. Ytlige innebar att
omfattande atgirder kravs for att klara riktvirden
inomhus. Riktvarden utomhus bedoms inte kunna
l6sas i denna tita stadsmiljo. Tunnel tickt station
medfor storst forbattringar, dd antalet boende som
exponeras for maxnivder 6ver 70 dBA utomhus
(utan atgirder) reduceras jamfort med Tunnel 6p-
pen station och framférallt jamfoért med Ytlage.

Alternativa utformningar i Solna har inte studerats
med avseende pd buller i driftskedet. Férhallandena
i delar av Solna/Ulriksdal, liksom i Huvudsta och
Jakobsberg, kan antas likna de i Sundbyberg Ytlige.
For omraden med hoga byggnader nira jarnva-

gen ar det rimligt att atgarder koncentreras till att
reducera maxnivaer inomhus. For omraden med
lagre bebyggelse intill jirnvigen, som Bromsten och
Spénga, ir det relevant att atgarder bestdende av
sparnira skarmar och fonsteratgirder utfors.

Markforhallandena utmed utredningsalternativen
ar i stort sett likvardiga med inslag av lerjordar,
vilket innebar att risk for vibrationer i bostader
foreligger utmed bada alternativen.
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Magnetiska falt

Magnetfiltsnivaerna forvintas bli laga oavsett al-
ternativ. Kunskapsliget kring hilsoeffekter av laga
magnetfiltsnivier ir osikert, men utifran det vi vet
idag uppstir knappast nigra negativa hilsoeffekter.
Se vidare miljomedicinsk bedomning nedan.

Mark och vatten

En utbyggnad av Milarbanan antas inte paverka
omgivande mark-, yt- och grundvattenférhallan-
den annat dn temporart under byggtiden.

Bergtunnlarna under Kista kommer att ha stor
bergtickning och inlickaget av berggrundvatten
till tunnlarna kan till stor del begrinsas genom
atgarder. Under nu kinda férutsittningar bedoms
en jarnvigstunnel innebara sma konsekvenser, men
effekter av grundvattensinkning maste verifieras
med ytterligare hydrogeologiska undersokningar.

Miljokonsekvenserna for mark och vatten bedoms
darfor bli sma i samtliga alternativ och alternativa
utformningar.

Risk och sakerhet

Under driftskedet finns skillnader mellan alterna-
tiven framst for sikerhet mot personpakoérningar,
vilket 4r beroende av de atgirder som forhindrar
att personer genar eller pa annat sitt uppehdller
sig pa sparen. I Ytlage genom Sundbyberg bedoms
kraven kunna uppfyllas, men med vissa svagheter
som behover atgirdas. Kista korridor inre innefat-
tar fa atgarder mot obehorigt sparbetradande pa
befintlig bana Tomteboda — Silverdal som dven
fortsattningsvis kommer att trafikeras av fjarr,
regional, pendel- och godstag, vilket innebir att
risken for att personer fortsitter gena ver sparen

fortsitter att vara hog. Sikerheten utmed denna
strickning bedoms saledes vara otillricklig. Ovriga
sakerhetsaspekter uppfyller kraven for en mycket
god sikerhet. Utmed Befi ntlig/Kista korridor yttre
bedoms samtliga sikerhetsaspekter uppfylla kraven
for mycket god sakerhet med planerade atgarder.
Miljémedicinsk bedomning

Utredningen visar att det foreligger betydande
risker fér manniskors hilsa och vilmaende vid
samtliga utredningsalternativ. Vid ytliga sparlagen
dominerar bullerproblemen och ur hilsoskydds-
perspektiv mot 3:e man ar det mest angelaget att
begrinsa antalet bullerhindelser med maximalni-
vder over gillande riktvirde inomhus nattetid. Vid
framfor allt tunnlar, utgor luftfororeningar en stor
ohilsorisk for resendrerna. Inte minst i Sundbyberg
speglas denna hilsoproblematik. Bullerkonsekven-
serna kan dimpas vid ett utférande i enlighet med
Tunnel tickt station, men dd uppstar istillet okade
problem med partiklar och eventuellt stomljud.
Elektromagnetiska filt anses ha obetydlig halsopa-
verkan.

Atgardsrekommendationer med avseende pa
hilsokonsekvenser ar speciellt viktiga for buller
och partiklar och da framfor allt i de titortsnira
omradena. Luftatgirder ar framfor allt nodvindiga
vid tunnelutformningar.



8. Samlad bedomning

Detta kapitel syftar till att ge en samlad bild av hur projektmalen uppfylls for de tva

utredningskorridorerna och de olika alternativen inom korridorerna. Dessutom ges en samlad

bild av vad som skiljer korridorerna at respektive skiljer alternativen at inom respektive

korridor.

8.1 Maluppfyllelse

For utbyggnaden mellan Tomteboda — Kallhall

har ett antal projektmal, se kapitel Inledning och
bakgrund sidan 18, formulerats. Hir gors, se tabell
nasta sida, en sammanfattande bedémning om de
olika projektmélen uppfylls eller inte. Beddmnings-
skalan ar att: Ja, malet uppfylls, Delvis uppfylls
malet och Nej, malet uppfylls inte.

Tillganglighet, kvalitet och regional utveckling
Det dr redan idag kapacitetsbrist pa sparen. Bristen
pd ledig sparkapacitet innebar att dagens tagtrafik
ar kinslig for stérningar vilket skapar forseningar
samt att antalet tag inte kan okas vilket skapar
tringsel pa tagen.

Nollalternativet medger ingen dkning av antalet tag.
Det blir fortsatt trangt pa tigen och risken for stora
forseningar kvarstar vid trafikstdrningar i systemet.
Dagens bytespunkter, vid Bilsta och Sundbyberg,
mellan regional- och pendeltig pa den inre delen av
Milarbanan kvarstar. Tillgangligheten till statio-
nerna forbittras inte dd samtliga stationer behalls
med nuvarande utformning.

En utbyggnad av Befintlig korridor eller Kista kor-
ridor medger en 0kning av antalet tag, frimst for
pendeltagstrafiken och for regionaltgen. Resti-
derna kan forbittras nagot och tringseln pa tigen
minskar.

Utifran trafik- och kapacitetsanalyserna gar det inte
att direkt avgora vilken av utredningskorridorerna
som ir att foredra. En av forklaringarna till detta dr
att tdgtrafiken separeras, dvs. att pendeltdgs- och
regionaltagstrafiken gir pa olika spar. Fir pendel-
tagstrafiken giller ocksd att de alltid gir via Sundbyberg
oavsett val av utredningskorridor. Nir det giller fjarr-
och regionaltagstrafiken skiljer sig trafikeringen i
utredningskorridorerna at pa den inre delen, dvs.
mellan Tomteboda och Barkarby, via Sundbyberg i
Befintlig korridor eller via Solna/Kista i Kista kor-
ridor.

Det 4r mycket smé skillnader mellan utrednings-
korridorerna vad giller restider, punktlighet och
stabilitet i tagtrafiken. Generellt visar resultaten att
man far en god forbittring av punktligheten oavsett
val av utredningskorridor och att de riktigt stora
forseningarna undviks med en utbyggnad till fyra
spar enligt utredningskorridorerna.

Med en utbyggnad enligt utredningskorridorerna
skapas framst en ny bytespunkt vid Barkarby
mellan pendeltag och regionaltig samt mot &vriga
trafikslag som ex. bussar och planerad tvarsparvig.
For Befintlig korridor innebar det att Malarbanan
far tre viktiga bytespunkter mellan tig och 6vriga
trafikslag vid Balsta, Barkarby och Sundbyberg.
Kista korridor far bytespunkter vid Balsta, Bar-
karby, Kista och eventuellt i Solna. Pendeltagen
fortsitter att trafikera befintliga stationer lings
Befintlig korridor.

Tillgangligheten till ett flertal stationer forbattras
da stationer byggs om eller flyttas. Stationerna
forses i regel med flera anslutningsmojligheter till
plattformarna.

Sammantaget 4r beddomningen att de bada utred-
ningskorridorerna 4r i stort sett likvardiga vad
giller att svara upp mot efterfragan pa resor och

att den utokade tigtrafiken kan framforas med god
kvalitet och minskade storningar, medan Nollalter-
nativet inte svarar mot den efterfragan pa resor som
finns.
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Nollalternativ Befintlig korridor med
Méluppfyllelse mot p e Tvaspari ytlage Alt. utformning Sundbyberg Alt. utformning Solna

utm.ed befintlig Ytlage Tunnel 6ppen Tunnel tackt Utbyggnad
korridor Etion

- Tillgangligheten till tagen ska 6ka sa att alla kategorier av resendrer kan utnyttja kol
lektivtrafiken

- Méjligheten att kora godstag pa Malarbanan bor férbattras

- Projektet ska mojliggora en dverforing av resor och transporter fran vag till jarnvag
langs Malarbanestraket

- Anlaggningens utformning ska medge flexibilitet, vara robust samt vara effektivt att
underhalla och trafikera

- De stations
och effek

samstaldnet ------

- Atgérderna ska bidra till att bade kvinnors och méns transportbehov tillgodoses

I Ja, malet uppfylls [ 1 Delvis uppfylls malet I Nej, malet uppfylls inte
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Béida utredningskorridorerna innebir en forbatt-
ring for godstigen pa strackan Barkarby-Kallhall
som da har fyra spar. Godstagen far ocksa en
forbittring i Befintlig korridor pa den inre delen i
och med att ett magasinspar byggs i Huvudsta for
anslutningen till Tomteboda godsbangard. Diaremot
medfér en utbyggnad i Befintlig korridor med tun-
nel genom Sundbyberg, att godsbangarden i Sund-
byberg inte kan nas av godstagen och méste rivas.
En utbyggnad i Kista korridor ger ocksa en nackdel
for godstigen som méste samsas med en utdkad
pendeltdgstrafik pa dagens tva spér pa strackan
Barkarby-Sundbyberg-Tomteboda.

Att bygga ett sammanhallet fyrsparssytem i Befint-
lig korridor bedoms ge bittre flexibilitet vid stor-
ningar, drift- och underhéllsarbeten. Kista korridor
med ldnga tunnlar och utformningen vid Silverdal
med upp till 8 spar samt en stor mangd vaxlar for-
svérar i viss man drift- och underhallsarbetet.

I Nollalternativet kommer befintliga plankorsningar
att tas bort och i mojligaste mdn att ersittas med
planskilda korsningar, antingen under eller 6ver
jarnvagen. Det innebar att nya jarnvagsbroar kan
bli aktuella i nigra fall. Eventuellt kan det ocksa bli
aktuellt med kompletterande el- och signalatgar-
der. I 6vrigt kommer inte jirnvigsanliggningen att
forindras jamfoért med dagens anliggning.

Jarnvigsanldggningens omfattning vad galler spar,
vixlar, kontaktledningsstolpar och ledningar, sig-
naler etc. kommer i princip att férdubblas i de bida
utredningskorridorerna jamfort med Nollalternati-
vet. Mgjligen kommer utbyggnaden i Kista korridor
att vara mer omfattande pa grund av den komplice-
rade utformningen vid Silverdal dir tunneln under
Kista och Jarvafaltet ansluts till Ostkustbanan. Kista

korridor ar ocksé ca 1,5 km lingre dn Befintlig kor-
ridor.

Bédda utredningskorridorerna innebar nya eller
ombyggda stationer med bland annat plattformar,
tak och bankar samt planskilda anslutningar inne-
hallande trappor, rulltrappor och hiss. Stationerna
vid Barkarby, Jakobsberg och Kallhill kommer att
beroras i varierande grad men &r lika for de tvd
utredningskorridorerna. I Befintlig korridor berérs
Sundbyberg av en omfattande utbyggnad, oavsett
alternativ, medan stationen vid Spanga berors i
mindre omfattning. For Kista korridor innebar det
en omfattande utbyggnad genom Solna och en ny
station under Kista, medan stationen vid Ulriksdal
berérs i mindre omfattning.

Utredningskorridorerna innehéller ocksa nya
tunnlar, med omfattande installationer for bland
annat utrymning, ventilation, brand, informa-
tionsutrustning m.m. I Befintlig korridor byggs en
tunnel bestdende av en betongkonstruktion med tre
separata spartunnlar genom Sundbyberg som med
ramper 4r ca 2,5 km lang. I Kista korridor byggs en
betong- och bergtunnel under Kista och Jarvafaltet
som dr ca 6 km lang. Dessutom byggs en ny station
iberget under Kista. I Solna byggs en bergtunnel
som dr ca 400 m lang.

I Befintlig korridor byggs tvi langa enkelspdrsbroar
vid Tomteboda for anslutningen av de tva tillkom-
mande sparen. Ett flertal mindre jirnvagsbroar

blir aktuella for nya gang- och cykeltunnlar under
sparen, diken etc. I vissa fall blir det aktuellt att
forlanga befintliga gang- och cykeltunnlar. I Kista
korridor kommer nya jirnvigsbroar att behévas for
de tva nya planskilda sparkorsningarna vid Silver-
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dal och Barkarby for anslutningarna av tunneln
under Kista och Jarvafiltet.

Sammantaget ir bedomningen att jirnvigens
anliggningsmassa ir nagot mer omfattande i Kista
korridor jamfort med Befintlig korridor. I bada
utredningskorridorerna kommer drift- och under-
hallsbehovet att 6ka jamfort med Nollalternativet.
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Miljo

Tabellerna pa foljande sidor visar en samlad bild av
de sammanfattande konsekvensbedémningar som
gjorts for ett antal miljoaspekter. Sammanfattande
konsekvensbedémningar har genomforts for bade
byggskede och driftskede. I forsta hand redogors

i tabellerna fér korridor- och alternativskiljande
egenskaper.

Miljo under byggskedet

Nar det giller byggskedet bedoms sammantaget att
Befintlig korridor frimst genom Sundbyberg med-
for stora konsekvenser avseende trafikstorningar,
bade for vag och jirnvag, intrang i kvartersmark,
kulturmilj¢ och buller. Konsekvenserna i 6vrigt for
Befintlig korridor ar relativt mattliga med undantag
av intrang i kvartersmark, vid passagen av Huvud-
sta och mellan Solvalla och Bromsten, dar konse-
kvenserna bedoms vara stora under byggtiden.

For Kista korridor medfor byggskedet stora konse-
kvenser pa en lingre stracka i korridoren avseende
trafikstorningar, bade vig och jarnvig, intrang i
kvartersmark samt natur- och kulturmiljo. Skill-
naderna mellan de tvd alternativen genom Solna
ar att, en utbyggnad Osterut genom Solna har stor
konsekvens avseende intrdng i kvartersmark och
vagar, medan en utbyggnad visterut genom Solna
medfor stor konsekvens for jirnvigsdriften.

Miljo i driftskedet

[ ett driftskede beddms sammantaget att Befintlig
korridor och en utbyggnad i ytlage medfora en stor
konsekvens for stadsmiljon och buller i Sundby-
berg. En utbyggnad med tunnel och tackt station i
Sundbyberg innebar daremot en stor konsekvens
for resendrer pa stationen om inte dtgirder vidtas.

170 Jarnvagsutredning Malarbanan—Huvudrapport

Dessa dtgarder kan exempelvis vara ventilation
m.m.

For Kista korridor innebir det frimst stora kon-
sekvenser for kulturmiljén vid Dammtorp och
Overjirva samt en stor konsekvens for resenirer pa
underjordsstationen i Kista avseende partikelhalter
i luften.

Sakerhet

Sikerheten pa dagens dubbelspar pa strickan Tom-
teboda-Kallhill dr generellt sett god. Undantaget ar
pékorning av personer pa sparen vilket sammanta-
get ger en otillricklig sikerhet.

I Nollalternativet har stationerna vid Spanga, Bar-
karby, Kallhill och Ulriksdal endast en anslutning
till plattformarna i dnden vilket leder till férsok
att hitta genvagar over sparen till plattformen. Det
finns 4ven ett antal platser mellan stationerna dir
personer genar dver sparen.

Det ingdr i Nollalternativet att samtliga plankors-
ningar byggs bort eftersom de utgor en risk for att
personer ska komma till skada eller dodas.

Tabellen hir intill visar en samlad bild av de sam-
manfattande konsekvensbedomningar som gjorts
for ett antal sikerhetsaspekter.

For de tva utredningskorridorerna galler generellt
att en jirnvig med 4-6 spar ar mycket farligare

att korsa i plan dn en dubbelsparig jairnvig efter-
som det ar fler tig och spar att halla koll pa. Det

ar darfér mycket viktigt att infora atgirder for att
forhindra obehdrigt sparbetridande, inte minst ge-
nom att anligga nya planskildheter for fotgingare
och cyklister i attraktiva lagen och vid stationerna.
Aven stingsel eller avskiarmningar ska byggas pa

strackor dér det finns risk for obehorigt sparbetra-
dande, dvs. att personer genar 6ver spiren.

I Befintlig korridor ar det forutom obehorigt spar-
betridande som nimnts tidigare, tvd omraden som
ar av intresse ur sikerhetssynpunkt; godstranspor-
ter inklusive farligt gods samt utbyggnaden genom
Sundbyberg.

Nir det giller godstransporter ar bedomningen

att dessa kan komma att ¢ka i ndgon omfattning
jamfort med Nollalternativet men att andelen farligt
gods dven fortsittningsvis ar forhallandevis liten.

BEDOMNINGSSKA

For precisering av stora
-sma konsekvenser hanvi-
sas till avsnitt benamnda
Beddmningsskala i kap. 5
Konsekvenser i Byggske-
det,samt undersamma
rubrik under respektive
sakomrade i kap. 6 Konse-
kvenser i driftskedet.

Liten konsekvens

Ingen negativ alt. positiv
konsekvens

BEDOMNINGSSKALA FOR RISK OCH SAKERHET

Otillracklig sakerhet

God sakerhet som uppfyller kraven,
dock med vissa svagheter som gor att
forbattringar av sakerheten bor inforas.

Mycket god sakerhet som uppfyller
samtliga krav och Banverkets ambi-
tionsniva
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BYGGSKEDET - Sammanfattad beskrivning av delstrackornas miljopaverkan

Befintlig korridor inre Kista korridorinre Befintlig/Kista korridor yttre
Sakomrade Alt. utformning Sundbyberg Alt. utformning Solna

Tunnel tackt Utbyggnad | Utbyggnad
oppen station osterut vasterut
station

jarnvag

Trafikstorningar
vag

Intrang kvarters-
mark

Intrdng park-,
natur- och kultur-
miljo

Buller, vibrationer
och stomljud

Inte alternativskiljande.
Luftkvalitet Varken Befintlig eller Kista korridor torde innebéra att miljokvalitetsnormerna for luft 6verskrids. Dammning kan utgéra ett problem om inte atgarder vidtas under bygg-
tid. Konsekvenserna bedoms som sma om atgarder vidtas.

Liten risk for paverkan payt-  Litenrisk Inte alternativskiljande. Liten risk for paverkan pa yt- och
och grundvatten. Arbeteni  for paver- grundvatten. Arbeten i férorenad
fororenad mark. kan. mark.

Yt- och grund-
vatten
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DRIFTSKEDET - Sammanfattad beskrivning av delstrackornas miljopaverkan

Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/Kista korridor yttre
Sakomrade Alt. utformning Sundbyberg Alt. utformning Solna

Tunnel Tunnel tackt Utbyggnad | Utbyggnad
oppen station osterut vasterut
station

Positiv paverkan pa jvg som Positiv paverkan pa jvg som
riksintresse. Detsamma gal- riksintresse. Galler dven for
ler for alt. utformning i --> Utbyggnad 6st iSolna -->

Positiv paverkan pa jvg som riksin-
tresse.

Riksintresse for
kommunikationer

Barriarer Barriarer Mindre pa-

forsvinner.  forsvinner. verkan an

Upple- Upplevelsen utbyggnad
Stad och landskap velsen av avstaden osterut.

staden forandras
forandras positivt.
positivt.

Minst Mindre

paverkan intrang i
Kulturmiljo pa kultur- farre kul-

historiska turmijoer.

varden.

Kommunala naturvarden Ingen paverkan.
paverkas. Adellévtrad tas
Naturmiljo bort.

Ingen paverkan.

Intrdng och 6kat buller i Ingen paverkan. Passerar omraden med Ingen paverkan.
Spanga vattenpark. hoga rekreationsvarden, de

anvands mycket trots att de

redanidagarstérda av bl.a.

buller.

Friluftslivoch
rekreation

Totala partikelhalten i Rikt-
stort sett oférandrad. vdrden
Okad mingd partiklar fran klaras.
jarnvagen ioch med 6kad

tagtrafik, framforallt vid

stationerna.

Totala partikelhalten i Totala partikelhalten i stort sett
stort sett oférandrad. oférandrad. Okad mangd partiklar
Okad méngd partiklarfran ~ fran jarnvigen i och med okad tag-
jarnvagenioch med 6kad  trafik, framférallt vid stationerna.
tagtrafik, framforallt vid

stationerna.
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Sammanfattad beskrivning av delstrackornas miljopaverkan i driftskedet
Befintlig korridor inre Kista korridor inre Befintlig/Kista korridor yttre
Sakomrade Alt. utformning Sundbyberg Alt. utformning Solna
Tunnel Tunnel tackt Utbyggnad | Utbyggnad
oppen station osterut vasterut
sation

SECERVENRLC LM Genom Gverforing av transporter fran vag till spar 6kar energieffektiviteten itransportsystemet, vilket ar positivt.
och klimatpaver-
kan

Stora Mycket
forbatt- stora for-

Buller ringar med  battringar.
atgarder.

Alternativa utformningar ar likvardiga. Alternativa utformningar
Vibrationer Liten risk for vibrationer. iSolna dr likvardiga.

Magnetiska falt Laga magnetfaltsnivaer. P.g.a. osakerheten kring halsoeffekter bor forsiktighetsprincipen tillampas sa att Stockholms stads inriktningsmal klaras.

Mark- och vattenforhal- Inte alternativskiljande. Liknande Mark- och vattenforhallan- Inte alternativskiljande. Mark- och vattenférhallandena
landena péverkas i liten konsekvenser som for Befintlig korridor ~ dena paverkas inte avsevart.  Liknande konsekvenser paverkas i liten utstrackning.
Mark och vatten utstrackning. inreiovrigt. Paverkan pa Igelbacken och som for Kista korridor
Stockholmsasen kan begran- inrei6vrigt.
sas genom atgarder.

Resenar

Person-
pakérning

Farligt gods,
resenar,
tredje man

R
|
S
K
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En utbyggnad i ytlage genom Sundbyberg innebir
att jirnvagens barridrverkan kvarstir och risk
finns att personer dven fortsittningsvis kommer att
vilja gena 6ver sparen. Vidare finns en risk for att
tredje man och bebyggelsen som ligger vildigt nira
jarnvagen i Sundbyberg skadas vid en ursparning.
Bedémningen ar anda att risken dr 1ag for olyckor
och sikerhetskraven for tredje man bedéms vara
uppfyllda med de atgirder som redovisats.

En forliggning av jirnvigen i tunnel genom Sund-
byberg innebir att dagens barridrverkan forsvin-
ner. Tunneln innebar ocksd okad sikerhet for tredje
man och intilliggande byggnader vid bade urspar-
ningar eller om ett utslipp av farligt gods skulle
intraffa i centrala Sundbyberg. Samtliga tunnelror
forses med utrymningsvagar till ytan och an-
greppsvagar for raddningstjansten. Vid en eventuell
brand pa stationen sker utrymning fran respektive
plattform via rulltrapporna till ytan. Godstrafiken
leds i de yttre tunnlarna vilka ar brandseparerade
fran tunneln for pendeltagen. Syftet med brands-
epareringen ar att forhindra att ett persontag befin-
ner sig i en tunnel samtidigt som ett olycksdrabbat
godstag.

Skillnaden mellan en station som ar 6ppen eller dr
tickt, ar att en 6ppen station, vid ex. en brand pa ett
tag vid plattformen, kan ventilera bort eventuella
brandgaser via de naturliga 6ppningarna i taket.
For en tickt station innebar det att brandventila-
tionsutrustning méste installeras pa stationen vilket
medfor att relativt hoga ventilationsschakt maste
uppforas pd ytan ovanfor stationen.

En tunnel under centrala Sundbyberg med de at-
girder som redovisats uppfyller kraven pa en siker
jirnvigsanliggning.
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I Kista korridor ar det férutom obehorigt spar-
betridande som niamnts tidigare fraimst en 6 km
lang tunnel under Kista och Jarvafiltet som 4r av
intresse ur sikerhetssynpunkt.

De tva tunnelroren under Kista och Jarvafiltet
kommer att férses med tvdrtunnlar, var 200-300 m,
mellan de tva spartunnlarna. Dessutom kommer ett
antal utrymningsvagar till ytan och angreppsvagar
for raddningstjansten att anordnas. Sikerheten for
resendrer och tredje man bedéms som uppfyllda
med de atgirder som redovisats.

De tvé alternativa utformningarna med utbyggnad
osterut eller vasterut genom Solna inklusive en kor-
tare tunnel under Hagalundsberget ar likvirdiga ur
risk- och sakerhetssynpunkt.

Med hinsyn tagen till sakerhet for resenirer,
personpakorningar, tredje man och farligt gods,
ar bedomningen att Befintlig korridor med tun-
nel (6ppen eller tickt) genom Sundbyberg ger en
mycket god sikerhet som uppfyller samtliga krav
och Banverkets ambitionsniva.

En utbyggnad i Befintlig korridor med ytlage
genom Sundbyberg bedoms i stort ge en mycket
god sikerhet men har svagheter vad giller risken
for personpakorningar som gor att forbattringar av
sikerheten bor ses over.

Nar det giller Nollalternativet samt Kista korridor
med de tva utbyggnadsalternativen genom Solna

sd bedoms dven dessa i stort ge en mycket god
sikerhet. Risken for personpakérningar dr dock sd
pass stor att sikerheten bedéms otillracklig om inte
atgarder vidtas ling befintlig bana.

De bada utredningskorridorerna innebir att si-
kerheten forbattras genom att fler viljer att dka tag
istallet for bil. Dessutom kommer samtliga kvarva-
rande plankorsningar vig-jirnvig att tas bort. En
utbyggnad, i ndgon av korridorerna, innebir ocksa
att befintlig jarnvagsmiljo i den mén den berérs far
en upprustning och flera stationer byggs om for att
erbjuda en attraktiv milj6 och effektiv bytespunkt
for resendrerna.



Ekonomi
Anlaggningskostnader

Anliaggningskostnaderna varierar kraftigt inom och
mellan de bada korridorerna.

* Befintlig korridor med ytlige genom Sundbyberg
ar det billigaste alternativet med en beriknad
anliggningskostnad pa ca 7 miljarder kronor.

+ Enutbyggnad i Befintlig korridor med tunnlar
genom Sundbyberg, oavsett oppen eller tickt sta-
tion, kostar ytterligare ca 4 miljarder kronor. Total
kostnad ar ca 11 miljarder kronor.

« Kistakorridor 4r i sin tur ytterligare ca 3-4
miljarder dyrare, jimfort med Befintlig korridor
och tunnlar genom Sundbyberg, beroende pd om
utbyggnaden sker dsterut eller visterut genom
Solna. Total kostnad ir ca 14-15 miljarder kronor.

Samhallsekonomi

Intrangseffekterna ar totalt sett negativa for samtli-
ga korridorer och alternativ, och formodligen nagot
mer negativa for Kista korridor 4n fér Befintlig kor-
ridor. Rangordningen mellan dessa bada alternativ
indras inte av intrdngseffekterna, utan forstarks
snarare: En utbyggnad i Befintlig korridor med
ytlage genom Sundbyberg ar mer samhallsekono-
miskt lénsam, mindre olénsam, dn alternativen i
Kista korridor.

For att en utbyggnad med tunnel under Sundbyberg
ska kunna motiveras sd maste de effekter, i form

av forandrad stadsbild tillsammans med kulturella
aspekter, forbattrad tillginglighet och minska bul-
ler medfér, vara virda ca 3,7 miljarder kronor 6ver
hela kalkylperioden eller ca 200 miljoner kronor
per ar. Berdkningar visar att nyttan av en tunnel
genom Sundbyberg inte uppgar till det vardet. En

utbyggnad i ytlige genom Sundbyberg ar att fore-
dra ur ett samhillsekonomiskt perspektiv.

Jamstalldhet

De bada utredningskorridorerna innebir att jam-
stilldheten forbattras. Undersdkningar visar att en
utbyggd kollektivtrafik innebar férbittringar for
bade kvinnor och min. Stationerna byggs om och
blir mer tillgingliga och trygga att vistas vid.

8. SAMLAD BEDOMNING

8.2 Slutsats

Jarnvigsutredningen syfte ir att fordjupa kunska-
perna om de 1@sningar som presenterades i forstu-
dien. Jarnvigsutredningen ska efter utstillelse och
remiss om mojligt ocksa peka ut en korridor och ett
alternativ inom korridoren for fortsatt behandling
och regeringens provning enligt miljobalken av
projektet.

Val av korridor

Jarnvagsutredningen redovisar tva korridorer for
utbyggnaden av Milarbanan, delen Tomteboda —
Kallhall. De tva korridorerna ar Befintlig korridor
via Sundbyberg eller Kista Korridor via Solna/
Kista.

Valet av korridor dr inte beroende av den yttre
strackan mellan Barkarby och Kallhall da den ir
gemensam for de tva korridorerna. Daremot skiljer
sig korridorerna 4t pa den inre strickan mellan
Tomteboda och Barkarby, samt hur anslutningen
till Barkarby station utformas.

Det finns ndgra omraden som bedéms vara mer
korridorskiljande 4n andra nimligen;

* Intrang i befintliga miljoer — fastigheter, verksam-
heter m.m. under driftskedet.

+ Byggtiden — paverkan under byggskedet med
avseende pd storningar boende, verksamhetsuto-
vare, trafik, etc

+ Ekonomi — anliggningskostnader och samhills-
ekonomi

Ovriga omraden som resande, trafik och kapacitet,
jarnvigsanliggningens utformning och siker-
het bedoms inte vara korridorskiljande i samma
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utstrickning och ar inte direkt avgorande for valet
av korridor.

En utbyggnad i bada korridorerna kommer att gora
ett intrdng i befintliga miljoer i varierande grad.
Befintlig korridor kommer pa inre delen, beroende
pé val av alternativ genom Sundbyberg, att med-
fora ett intrang i befintlig stadsmiljo genom béade
Huvudsta och Sundbyberg samt ett intrang i bo-
stads- och verksamhetsbebyggelse genom Solvalla/
Bromsten. Kista korridor kommer ocksd, beroende
pa val av alternativ genom Solna, att gora intrang

i verksamhetsbebyggelse eller i omride utpekat
som riksintresse for kommunikationer (Hagalunds
terminalomrade). Intrang kommer i Kista korridor
ocksa att ske i natur- och kulturmiljoer vid pas-
sage av Igelbicken, Overjirva gard, Dammtorp och
Jarvafaltet.

Bada korridorerna kommer under byggtiden att
innebira omfattande storningar pa savil boende,
verksamhetsutdvare, vig- och jarnvigstrafik etc. I
Befintlig korridor ar det framst utbyggnaden genom
Sundbyberg, beroende pé val av alternativ, som
kommer att bli avgérande. En utbyggnad genom
Sundbyberg i ytlige ar mindre komplicerad jaimfort
med tunnel (6ppen eller tickt) genom Sundbyberg
och bedoms ge minst storningar och en kortare
byggtid. Evakuering av boende i centrala Sundby-
berg kan bli aktuellt under delar av byggtiden.

For Kista korridor 4r det frimst utbyggnaden
genom Solna och utbyggnaden av en omfattande
linjerdtning for Ostkustbanan for att kunna ansluta
tunnlarna under Kista och Jarvafiltet vid Silverdal
som ar avgdrande. De tva utbyggnadsalternativen
genom Solna ar bada mycket komplicerade och
bada bedéms ge omfattande storningar for boende
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och verksamhetsutovare eller for befintlig jarn-
vigstrafik. Byggtiden bedoms likvirdig for de tva
utbyggnadsalternativen. Utbyggnaden vid Silverdal
ar mycket komplicerad och risken for storningar pa
saval vagtrafik pd E4 i samband med ombyggnad av
vagbro over jirnvagen som for befintlig tagtrafik pa
Ostkustbanan 4r stor. Aven utbyggnaden av tunnlar
under Kista och Jarvafiltet ar ett omfattande arbete
med storningar i form av buller fran lastbilar med
masstransporter frin tunnelarbetet m.m.

Byggtiden bedoms vara nagot kortare for Befintlig
korridor, mellan 5-10 ar beroende pé val av alter-
nativ, jimfort med Kista korridor, mellan 10-12 ar,
beroende pé val av alternativ.

Anliaggningskostnaderna for Befintlig korridor ar
lagre, oavsett val av alternativ inom korridoren,
vid en jamforelse med Kista korridor. Kostnaden

ar beroende pa val av alternativ for Befintlig kor-
ridor dr ca 7-11 miljarder kronor att jimfora med
Kista korridor som uppgar till ca 14-15 miljarder
kronor. Kista korridor innehaller fler omfattande
och komplicerade utbyggnadsdelar jamfort med
Befintlig korridor, bland annat med tunnlar under
Kista och Jirvafiltet, linjerdtning av Ostkustbanan
och sparanslutningen av tunnlar vid Silverdal samt
utbyggnaden genom Solna. Samhillsekonomiskt
ar ocksa Befintlig korridor den mest Ionsamma vid
en jimforelse med Kista korridor. Med hinsyn till
de projektmal som satts upp ir bedomningen att
Befintlig korridor vid en jamforelse battre uppfyller
malen dn Kista korridor.

Val av alternativ inom Befintlig korridor
Jarnvagsutredningen har redovisat tre alternativa
forslag till utbyggnad av jairnvigen genom Sundby-
berg. Det ar i ytlage eller med tunnel genom Sund-
byberg. En tunnel genom Sundbyberg kan utforas
antingen med Sppen eller tickt station.

Vid val av alternativ bedoms foljande omraden vara
mer alternativskiljande 4n andra for utbyggnaden
genom Sundbyberg:

* Stadsmiljon
* Buller

* Byggtiden
» Ekonomi

En utbyggnad i ytlige genom Sundbyberg kommer
att gora ett intrang i befintlig stadsmilj. Jarnvags-
gatan och Bangatan kommer att behodva smalnas av
och parkeringsplatser utefter gatorna kommer inte
att vara mojligt. Nya planskilda gang- och cykelfor-
bindelser maste byggas som dr bade lingre och bre-
dare for att klara den barriar som ett 4-sparssytem
iytlige medfor. Jirnvigen kommer 4n mer vid en
utbyggnad i ytlidge att dominera stadsbilden genom
Sundbyberg jaimfort med idag. Fastigheter framst
utmed Jirnvigsgatan kommer i storre omfattning
att paverkas av buller frén tdgtrafiken da spdromra-
det breddas.

En utbyggnad med tunnel (6ppen eller tickt) kom-
mer frimst under byggtiden att innebira stora
intréng i stadsmiljon. I slutliget kommer dock en
utbyggnad med tunnel genom Sundbyberg att inne-
bira att barriiren forsvinner och det blir mojligt for
bade minniskor och bilar att réra sig mellan stads-
delarna i ytlaget utan konflikt med jarnvigen. P4



ytan blir det mojligt att anordna parker, gang- och
cykelvigar etc férutom de byggnader som krivs
for stationsangoring, utrymning, ventilationsan-
laggning m.m. Det kan dven vara mojligt med viss
exploatering av byggnader pa ytan men det stiller
dd krav pa tunnlarnas konstruktion. Med en tun-
nel med tickt station kan en exploatering ovanpa
tunnlarna ske i storre grad jamfért med en tunnel
med oppen station. Dessutom kommer paverkan av
buller fran tigen att minskas.

Nackdelen for en tunnel genom Sundbyberg ar
ocksa att de kulturhistoriska virdena av en jirnvig
iytlage minskar samt att resenirer vid plattfor-
marna och pa tagen riskerar att f4 en simre miljo,
framst avseende okade partikelhalter i tunnlarna.
En tunnel med 6ppen stationslosning ar i detta fall
bittre jamfort med en tunnel med tickt station.

Beddmningen 4r ocksa att bade en utbyggnad i yt-
lage och med tunnlar genom Sundbyberg kommer
att medfora stora konsekvenser under byggtiden.
Tillgangligheten till bostdder och verksamheter
utefter frimst Jairnvigsgatan och Bangatan kommer
att bli mycket begransad.

Byggtiden bedéms vara kortare for en utbyggnad i
ytldge, ca 5 ér, jimfort med en utbyggnad med tun-
nel (6ppen eller tickt) som bedoms till ca 10 ar.

En utbyggnad i ytlige genom Sundbyberg innebir
ocksa att risken for sparspring, dvs obehorigt spar-
betridande, kvarstar och ¢kar nagot d4 det blir fler
spar att korsa.

Anliggningskostnaderna for en utbyggnad i ytlige
genom Sundbyberg bedoms vara ca 4 miljarder
kronor ligre jimfort med en utbyggnad med
tunnlar genom Sundbyberg. Det bedoms inte vara

nagon storre skillnad i anliggningskostnad mel-
lan en tunnel med 6ppen eller tickt station genom
Sundbyberg.

Val av alternativ inom Kista korridor
Jarnvigsutredningen har redovisat tvi alternativa
forslag till utbyggnad av jarnviagen genom Solna.
Det dr en utbyggnad osterut eller visterut genom
Solna.

Vid valet av alternativ for utbyggnaden genom
Solna ir det frimst intrdng i befintliga miljéer som
ar alternativskiljande. Det 4r tva olika typer av
intrdng som stills mot varandra; intrang i stads-
milj6 och vigar vid en utbyggnad 6sterut som ska
stallas mot intrdng i riksintresse for jarnvagen vid
en utbyggnad visterut.

Ovriga omriden som resande, milj, sikerhet,
byggtider, ekonomi beddms inte vara alternativskil-
jande i samma utstrackning och ir inte avgérande
for valet av alternativ aven om mindre skillnader
finns.

En utbyggnad 6sterut genom Solna innebir att in-
trang behover goras pa ett flertal fastigheter utmed
sparomradet och pa dmse sidor om Hagalundsber-
get. Intranget beror ett flertal verksamheter och i
nagra fall dven bostider som kan behéva 16sas in
helt eller delvis. Kolonnvagen utmed spiromradets
ostra sida paverkas och behover flyttas dsterut. Nar
det giller Kolonnvagen pagar planering for yt-
terligare tva korfilt i samband med nya vigar och
broar ¢ver sparomradet fér den nya nationalare-
nan. Konsekvenserna under byggtiden bedoms som
stora for sdvil boende, verksamhetsutévare och
trafik pd vig.
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En utbyggnad vasterut genom Solna gor ett intrang
i ett flertal anslutande spér till terminalomradet vid
Hagalund. Terminalomrddet ir ett riksintresse for
jarnvigen bestdende service- och underhallsfunk-
tioner for interregionala och regionala persontag.
Konsekvenserna bedoms som stora under byggti-
den med risk for storningar pé tagdriften.
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9. Fortsatt arbete

| foreliggande kapitel beskrivs den planeringsprocess som foljer i detta projekt, vasentliga

fragor att utreda vidare i kommande skeden samt vilken typ av verksamheter som kan komma

att krava sarskild provning efter eller i samband med jarnvagsplanen.

9.1 Den fortsatta planeringsprocessen

De synpunkter som framkommer under remisspe-
rioden dvervigs och i vissa avseenden kan jarn-
vagsutredningen och MKB:n revideras med hinsyn
till de synpunkter som framférs. En redovisning av
samtliga synpunkter tillsammans med Banverkets
kommentarer till synpunkterna kommer att tas
fram kring arsskiftet 2008/20009.

Med ledning av jarnvigsutredningen och synpunk-
terna i remissvaren kommer Banverket att besluta
om att i den fortsatta planeringen vilja korridor och
eventuellt alternativ inom korridoren.

Beslutshandlingen faststills av Banverkets gene-
raldirektor, varefter Banverket skickar jarnvagsut-
redningen pi beredningsremiss till berérda statliga
myndigheter, lansstyrelse och kommuner infor
regeringens tillatlighetsprovning. Denna remiss-
hantering pagar i cirka tre manader. Jirnvagsutred-
ningen kan direfter behova kompletteras ytterliga-
re. Regeringen fir sedan jirnvigsutredningen med
tillhorande miljékonsekvensbeskrivning (MKB) for
tillatlighetsprovning dar de tar stillning till den re-
kommenderade korridoren och fortsatt inriktning
av projektet.
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Tillatlighetsprévning

Enligt miljobalken erfordras tillatlighetsprovning
av jirnvagar avsedda for fjarrtrafik. Regeringens
provning av tillatlighet sker med jarnvagsutred-
ningen som underlag. Provningen sker innan
lokaliseringen av jirnvigen har blivit for last och
allt for stora kostnader lagts ned. Tillatlighets-
provningen underlittar det fortsatta arbetet med
jarnvigsplan och miljoprévningar. Den korridor
som fatt tillatlighet kan déirefter inte stoppas. I den
efterfoljande jirnvigsplanen kan strickningen
endast modifieras.

Om regeringen ger sparutbyggnaden tillatlighet
ska Banverket uppratta jairnvagsplan och soka olika
typer av tillstand innan sparutbyggnaden kan
péborjas.

Banverket kan komma att lta prova jirnvigsutred-
ningen i tvd geografiska delar, dels den gemensam-
ma yttre delen Barkarby-Kallhill och dels den inre
delen Tomteboda-Barkarby dar antingen Befintlig
korridor eller Kista korridor kommer att provas.

Tillatlighetsprovningen berdknas ta cirka ett ar in-
klusive handlaggning av eventuella 6verklaganden.
Tidpunkten for projektets planerade byggstart 2011

for en forsta etapp ar beroende av att tillatlighets-
provningen blir avgjord senast under varen 2010.

Jarnvagsplan

Nasta skede i planeringsarbetet ar att Banverket
upprittar en eller (troligen) flera jairnvigsplaner
for strickan, dir jirnvagens strickning inom den
beslutade korridoren bestims. Jairnvigsplanen reg-
lerar hur mycket mark jirnvigen tar i ansprik och
belyser alla intrang och storningar som utbygg-
naden av jirnvagen innebar. Under arbetet med
jarnvigsplanen halls markigarsammantraden, dir
berérda markagare far diskutera och ge synpunkter
pd jarnvagens lige och detaljutformning. Samrads-
processen stricker sig éver merparten av den tid
som arbetet med jirnvagsplanen pagar.

I syfte att skapa ett bra underlag for det fortsatta
planeringsarbetet avser Banverket att parallellt med
jarnvigsplanearbetet starta arbetet med framta-
gandet av en sa kallad systemhandling. System-
handlingen ska vara underlag for jairnviagsplan

och bygghandlingar. I systemhandlingen ska hela
sparutbyggnadens tekniska anlaggningar redovisas
sd att genomforandet av arbetet med jirnvagspla-
nen underlattas.



I arbetet med jarnvagsplanen ingar att ta fram en ny
och fordjupad MKB.

Forberedande arbete med den forsta jarnvagspla-
nen for delen Barkarby-Kallhill inom Jarfilla kom-
mun har redan piborjats och bedéms vara avslutat
senast 2009. Efter utstillning faststiller Banverket
jarnvagsplanen. Banverkets beslut kan ¢verklagas
till regeringen. Regeringens handliaggning forut-
satts kunna ske sa att en lagakraftvunnen jarnvags-
plan finns senast ar 2010/2011.

Detaljplan

Sparutbyggnaden berér ett stort antal befintliga
detaljplaner inom Solna, Stockholm och Jirfilla,
samt beroende pa valt alternativ aven Sundbyberg
eller Sollentuna. Jarnvigsplan kan inte upprittas i
strid mot gallande detaljplan. For projektets genom-
forande kravs darfor att kommunerna dndrar eller
upprittar detaljplaner sé att de ger utrymme for
sparutbyggnaden.

Sparutbyggnaden innebar ocksa att nybyggnad
och komplettering av exempelvis stationsomra-
den kommer att bli aktuella, vilket betyder att
plandndringar kravs dven for ritten att bygga pa
marken. Har spelar detaljplaneprocessen en viktig
roll som forum fér att diskutera och utforma dessa
anliaggningar. Arbetet med detaljplaner kommer att
samordnas med arbetet med jirnvigsplaner. Bade
allminhet, sakigare och 6vriga intressenter kom-
mer att ges tillfalle att yttra sig 6ver detaljplanerna
under planeringens gang.

Bygghandlingar

Nar jarnvigsplanen ar faststilld och har vunnit
laga kraft kan anliggningsarbetet paborjas. Infor

anliggningsarbetet, och upphandling av entrepre-
norer, kommer bygghandlingar att tas fram som

i detalj visar hur jarnvigen ska byggas. Tillstind
kommer att behova sokas for exempelvis vatten-
verksambhet, tikter, tillfdlliga massupplag/transpor-
ter och arbete i férorenade omraden. Dispens for
ingrepp i generella biotopskydd och strandskydd
maste sdkas. Bygglov behovs fér exempelvis tunn-
lar och bullerskydd. Marklov behovs for vallar och
terrangmodellering. Rivningslov behovs for rivning
av bebyggelse. Handlingar tas fram sa att byggstart
preliminirt kan ske senast &r 2010/2011.

9.2 Fragor att utreda vidare

Generellt giller att fortsatt planering och projek-
tering innebdr att fragorna blir utforligare belysta
och att saval konsekvenser av sparutbyggnaden
som atgirder for att minska negativa konsekvenser
kommer att studeras mer noggrant.

Nedan redovisas mer 6vergripande fragestallningar
som bedoms viktiga att hantera infor den fortsatta
hanteringen av projektet. Utover detta har det i
arbetet med MKB:n for jairnvigsutredningen iden-
tifierats ett antal punkter dir det kravs sirskilda
fordjupade utredningar for att na tillracklig kun-
skap for att kunna utforma sparutbyggnaden pa ratt
satt. Ndgra av dessa tas upp dven hir men i 6vrigt sd
hanvisas till MKB:n.

Fordjupade markundersokningar

- For att verifiera och klarldgga tunnlarnas lige och
behov av forstarkningsitgarder under Kista och
Jarvafiltet kravs ytterligare underdkningar avse-
ende bergkvalitet, geoteknik och geohydrologiska
forhallanden. Laget for tunnlarna kan komma att
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péaverka ldget for en ny station vid Barkarby samt
laget for den komplicerade sparanslutningen vid
Silverdal.

Riksintresse for kommunikationer

- Fordjupade studier kravs for att klarligga genom-
férbarheten vid Silverdal med omfattande linjerat-
ning och sparutbyggnad i kombination med rivning
och nybyggnad av vigbro for E4. Utbyggnaden
paverkar jarnvigstrafiken pa Ostkustbanan och
vagtrafiken pd E4.

- Hagalunds sparomréide paverkas vid en vistlig
utbyggnad genom Solna. Studier kravs for att tyd-
liggora behoven av spar inom Hagalunds terminal-
omrdide samt behoven av spiranslutningar under
ett eventuellt genomforande.

Behov av uppstallningsspar och evakueringsspar for
godstag

- Behovet av uppstillnings-, motes- och férbigangs-
spar for tagtrafiken bor ses over sd att kommande
detaljprojektering kan ta hinsyn till detta och om
mojligt vidta forsvarsatgarder.

Dispens for Jakobsberg station

- Det bor klarstillas infor kommande detaljprojek-
tering om gillande dispenser for befintlig platt-
formsbyggnad vid Jakobsbergs station kan behallas.
I annat fall krivs kompletterande studier for att
avgora hur utbyggnaden ska genomforas.

Buller och vibrationer

- Sikerstalla att atgarder ar mojliga for att klara
riktvirden for inomhusmiljon samt utreda mojlig-
heterna att dven klara riktvirden fér utomhusmil-
jon for den valda korridoren.
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Kulturmiljo

- Arkeologisk utredning, eventuellt bade f6r- och
slutundersdkningar av kinda fornlamningsmiljoer
(exempelvis Aggelunda och Lidersitra).

Naturmiljo

- Dispens och eventuella kompensationsétgarder
for intrang i Gorvalns kommunala naturreservat.

- Ytterligare utredningar kring utformningen av
jirnvigen och atgirder vid E4 vid Igelbacken och
Jarvakilen vid Ulriksdal, inklusive erforderliga
dispenser.

- Ytterligare utredningar av paverkan pé Igelbacken
av tunneln under Jarvafiltet mellan Kista och
Hjulsta.

Arbetstider under ett eventuellt genomfdérande
Restriktioner i arbetstid p& grund av storningar pa
omgivningen, tillginglig arbetstid i sparomradet
och mojligheter till totalavstingningar under kor-
tare eller langre perioder kommer att ha stor paver-
kan pa den totala produktionstiden. Det ar darfor
av intresse att utreda vilka tider pa dygnet som blir
tillgdngliga for byggnation under ett genomforande
i sparomrddet med hiansyn till omgivningen och
pagaende tagtrafik.
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Maojlighet till avstangd trafik under langre perioder
av byggtiden

[jarnvigsutredningen har det forutsatts att befintlig
jarnvagstrafik ska kunna fortga under utbyggnaden
med begrinsade trafikinskrinkningar. Detta ger
dels mycket langa byggtider (10 — 12 ar), dels stora
merkostnader for att bygga omfattande provisorier
samtidigt som effektiviteten i byggandet begransas.
Detta paverkar bdda korridorerna i stor utstrack-
ning. I kommande skeden kan det vara intressant
att undersoka mojligheten att géra mer omfattande
inskrankningar i jairnvigstrafiken.
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Bilaga 1. Banverkets beslut pa forstudien
Malarbanan, Tomteboda - Kallhall
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2006-02-28 = BANVERKET

Ostra banregionen
Sektionen fér strategisk
planering
Rosengatan 8

Enligt sindlista SE-172 20 Sundbyberg

Telefon 08-762 20 00
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www.banverket.se

Beslut
Kopia till:

CBROT, CBROP,
Milarbanan, Tomteboda — Kallhiill CBROE, CBROB,
CBO Stockholm,

Forstudie

Bakgrund

De senaste &ren har antalet resenirer lings Milarbanan stadigt Okat. Banans och
tdgens kapacitet utnyttjas under linga tider maximalt, vilket medfor att
tringseln &r stor och kvaliteten i trafiken dr for lag. Behovet att resa i striket
forvintas fortsitta 6ka och darfor utreder Banverket en kapacitetsforstirkning
pa Milarbanan.

I den giillande framtidsplanen (6r dren 2004-2015 ér objeklet sammanslaget
med Citybanan och benamns Malartunneln (Alvsjo-Kallhall). Det gar dérfor
inte direkt att utldsa vad detta innebér f6r Milarbanan. I underlaget till planen
framgér dock att det ingdr en forsta utbyggnadsetapp av flera spér pa strickan
Tomteboda — Kallhall och att den kostnaden var uppskattad till knappt 2
miljarder kronor.

Banverket pabérjade en forstudie fér Malarbanan, strackan Tomteboda —
Kallhill under varen 2004. En férslagshandling arbetades fram och blev klar
under varen 2005. I forslagshandlingen presenterades tre alternativ for
utbyggnad i befintlig strickning samt tva alternativa utbyggnader i en till stora
delar ny korridor via Kista. Flera alternativ har aviirts under arbetet med
forstudien.

Forslagshandlingen skickades ut till berérda remissinstanser under juni 2005.
En remissammanstillning finns framtagen dir synpunkterna sammanfattas.
Flera av remissinstanserna uttalade att det dr viktigl att arbetet drivs vidare med
ett brett perspektiv och att bide den befintliga korridoren och den till stora delar
nya strickningen via Kista utreds vidare.

Handldggare:

Bjorn Eklund

Tel. 08-762 24 11

Mobil 070-762 24 11
bjorn.eklund@banverket.se




Datum Vir beteckning
2006-01-10

Beslut

Banverket avser att g vidare med planeringen och nista steg blir att genomfora
en jimvigsutredning. Banverket kommer inledningsvis i jimvigsutredningen
att studera bide den hefintliga korridoren och den nya strickningen (Kista
korridor).

Skilen till beslutet 4r bland annat remissinstansernas svar dér flera poiéingterar
all bada korridorerna bor utredas vidare. Ett annat skiil &r att det finns vissa
oklarheter kring alternativens nyttor och konsekvenser som behéver tydliggdras
ytterligare {6r att kunna géra ett stillningstagande kring om de skall utredas fullt
ut i jirmviigsutredningen.

Den gillande framtidsplanen for &ren 2004-2015 innehaller endast ett objekt
som motsvarar en farsta etapputbyggnad av Milarbanan enligt alternativet med
den ldgsta kostnaden. Ett mer omfattande utbyggnadsalternativ &n det som finns
i framtidsplanen kan komma att innebiira férseningar i projektets genomférande
vilket maste viéigas in i det fortsatta arbetet.

Endast alternativet med en utbyggnad i ytlédge lings befintlig stréicka ar 16nsamt
i den samhéllsekonomiska beridkningen. Hur 6vriga alternativs 16nsamhet ser ut
om alla cffckter beaktas behver tydliggoras. Kring flera av alternativen
kvarstéir osidkerheter kring genomforbarheten pé vissa strickor,

Av bland annat dessa skil finns det anledning att klargora forutséttningarna for
olika alternativ och varianter och med ytterligare beslut tydliggéra inrikiningen
tidigt 1 jimviigsutredningen.

Arbeltet i jamvigsutredningen sker forst 1 ett inledande steg som syftar till att
fordjupa kunskapen kring alternativen ach tydliggéra inriktningen pé det
fortsatta arbetet samt for att successivt kunna vilja bort alternativ och
utformningsvarianter. I arbetet med forstudien utreddes férst totalt 12 alternativ
Gversiktligt och dérefter 5 alternativ mer ingéende. Dessa 5 alternativ kommer
inledningsvis att finnas med i jirnvéigsutredningen men ambitionen &r att av{ora
yiterligare alternativ och varianter i det inledande skedet.

De alternativ och varianter som kvarstér efter det inledande arbetet kommer att
utredas fullt ut i jimvigsutredningen. Jimvigsutredningen kommer slutligen att
resultera i ett alternativ som forordas for fortsatt behandling och regeringens
tillatlighetsprovning av projektet.
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Datum Var beteckning
2006-01-10

Fortsatt arbete

De studier som skall genomfbras inledningsvis och hur det samlade arbetet med
jamvégsutredningen ska bedrivas kommer att preciseras i ett utrednings-
program. Hir tydliggdrs vilka utredningsalternativ och varianter som drivs
vidare samt vilka studier som krivs som beslutsunderlag inledningsvis.
Utredningsprogrammet utarbetas som ett allra forsta steg i jimvigsutredningen
1 samréd med véra samrédspartners och intressenter,

Jirmvigsutredningen planeras att genomforas under 2006 och 2007.
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Bilaga 2. Lansstyrelsens yttrande

Yttrande 6ver Banverkets forstudie upprattad enligt 2 kap.

1§ lagen om byggande av jarnvag avseende Malarbanan,
Tomteboda - Kallhall, férslagshandling maj 2005
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“° Datum Beteckning
e 4.10.2005 5510-2005-36873
Milj- och planeringsavdelningen
Bengt Eriksson BAN
08-785 51 15 OstrA eXNEE%ff:EETn
Banverket
Ostra Banregionen ine 2005 -10- 0 7
Box 1070 o
17222 SUNDBYBERG GEE43- 1255 /142

Yitrande 6ver Banverkets forstudie upprattad enligt 2 kap. 1§
lagen om byggande av jarnvag avseende Malarbanan,
Tomteboda - Kallhéll, férslagshandling maj 2005

Lénsstyrelsen har tagit del av rubricerad handling och tillhorande underlagsrap-
porter. Férstudien beddms att i allt vésentligt utgdra ett bra och tillrackligt
underlag for stéllningstaganden om den fortsatta planeringsprocessen. I det
f5ljande limnar Lansstyrelsen ett antal synpunkter pa forstudiens innehdll och pa
den fortsatta planeringsprocessen.

Sammanfattningsvis framfors foljande: Linsstyrelsen understryker betydelsen av
att den kommande jirnvigsutredningen ges en tillricklig bredd och att den
behandlar dtgérder pa savil kort, medelling som lang sikt. Likasa framhalls vikten
av att effekter som inte kan inkluderas i en traditionell samhillsekonomisk kalkyl
4sk3dliggbrs pa annat satt. Linsstyrelsen lyfter ocksé fram risk- och grundvatten-
frigornas betydelse i den fortsatta planeringsprocessen liksom behovet av kom-
pensatoriska atgirder for de intring som kan komma att uppsté.

Arendet

Banverket Ostra Banregionen har under 2004 och 2005 utarbetat en forstudie
enligt lagen om byggande av jirnvdg (LBJ) avseende kapacitetsforstirkning mm
for Milarbanan, delen Tomteboda-Kallhill.

Forstudien dr forsta steget i Banverkets projektplanering. Om forstudien visar att
flera alternativa strickningar behéver utredas eller om anldggningen #r av sddan
omfattning att den ska understillas en tillatlighetsprdvning enligt 17 kap. miljo-
balken ska en jarnvéigsutredning genomforas. Till jimvigsutredningen ska finnas
en miljékonsekvensbeskrivning (MKB).

Milarbanan, delen Tomteboda-Kallhéll dr en jirmnvigsstricka med en omfattande
lokaltrafik. Bandelen inrymmer &ven personfjérrtrafik och godstrafik. Kapacitets-
taket &r i princip nétt och en fortsatt utveckling av tagtrafiken forutsitter darfor en
kapacitetsforstarkning. En utbyggnad av Mélarbanan &r dessutom en fdrutséttning
for att Citybanan, pendeltigstunneln genom centrala Stockholm, ska kunna
utnyttjas fullt ut.

Postadress
Lansstyrelsen

Besdksadress

Hantverkargatan 29

IMiljs- och planeringsavdelningen
Box22067

Telefon
08-785 40 Q0 (vxi)

Telefax

08-651 28 75 (exp)

E-postwebbplals
inm@ab.Ist.s2 (exp)
www.zb.lst.se
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I forstudien inventeras olika mdjligheter att oka transportkapaciteten, i huvudsak
genom att anldgga tva kompletterande spér. Tva utredningskorridorer har funnits
vara de mest intressanta att studera vidare. Dels Milarbanans befintliga spérkor-
ridor och dels en korridor som foljer Ostkustbanan frin Tomteboda till Silverdal,
vidare under Kista och Jirvafiltet for att dérefter ansluta mot Mélarbanans befint-
liga sparkorridor strax sdder om Barkarby. Med utgdngspunk: i dessa principiella
lokaliseringar har fem olika utredningsalternativ formulerats. Forstudien behand-
lar dven behoven av och mgjligheterna till om- och nybyggnad av stationsanlidgg-
ningar samt olika typer av miljoférbéttringsatgirder.

Under férstudiens framtagande har tidigt samrad i enlighet med miljobalkens krav
héllits med Lénsstyrelsen och med bertrd allminhet. Banverket har ocksa samrétt
med berdérda kommuner, Landstingets regionplane- och trafikkontor, Vigverket
Region Stockholm, Storstockholms Lokaltrafik (SL) samt ett antal ytterligare
intressenter. Samrdd med allméinhet och intresseféreningar har genomférts vid
femn olika tillfillen genom offentliga méten.

Liansstyrelsen beslutade den 13 april 2005 i enlighet med 6 kap. 4 § miljébalken
att projektet kan antas medftra en betydande miljdpaverkan.

Lansstyrelsens synpunkter
Fdrstudiens alternativhantering

Banverket har anvint sig av den s.k. fyrstegsprincipen i forstudiearbetet. Linsstyr-
elsen instdmmer i Banverkets slutsats att indamalet med projektet sannolikt inte
kan nis med atgdrder inom de tre forsta kategorierna utan att detta endast kan
uppfyllas genom byggande av nya spar. Diremot anser Linsstyrelsen att det bér
urredas vidare i vilken mén atgérder i steg tre-kategorin, som i forstudien uteslut-
ande behandlats som etapputbyggnader, skulle kunna genomféras betraktade som
enskilda atgérder. Lansstyrelsen utvecklar denna synpunkt ytterligare under
rubriken Prioriteringsbara dtgiirder.

De tva terréngkorridorer som studerats mest ingdende och inom vilka Banverket
formulerat fem olika utredningsalternativ bedémer dven Linsstyrelsen vara de
mest intressanta. Lansstyrelsen vill dock potingtera att eftersom dven de korridorer
som avfbrts frén vidare utredning anses kunna uppfylla projektets dndamal kan
dessa inte helt negligeras i det fortsatta utredningsarbetet. Att i ett s tidigt
stadium avfora tankbara lokaliseringar frén fortsatt utredning med motiveringen
att de beddms vara daliga 4r mycket vanskligt.

Den kommande jérnvégsutredningens omfattning

Liansstyrelsen gor beddmningen att motiven fér bortval av lokaliseringsalternativ
behdver utvecklas i den kommande jamvigsutredningen. Banverket méste dess-
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utom vara berett att &ter lyfta in nigon/négra av de avforda korridoremna om det
visar sig att jirnvigsutredningens huvudalternativ inte uppvisar s goda egen-
skaper som forutsatts; eller om ny fakta framkommer som kullkastar vérderingen
av de avforda korridorernas férutséttningar. De juridiska provningar som gors for
infrastrukturanldggningar av denna karaktir forutsdtter bl.a. att det av beslutsun-
derlaget tydligt och trovardigt framgér att den lokalisering som foreslds uppfyller
kraven i miljbalkens och LBIJ:s regler om lokalisering m.m.. Det 4r foljaktligen
synnerligen viktigt att jarnvdgsutredningen inte begrdnsas till &nnu farre utred-
ningsalternativ Zn vad som freslas i forstudien.

Det slutliga valet av korridor kommer bl.a. att ha en strukturerande effekt pa norra
Storstockholms framtida utveckling, och dven pa utvecklingen i stiderna/orterna
ldngs banan langre ut i Mélardalen. Det #r sdledes visentligt, inte bara utifrin ett
juridiskt utan dven utifrdn ett politiskt perspektiv, att jirnvégsutredningen ges en
tillricklig bredd. De politiska stallningstaganden som féljer av jarmvigsutred-
ningen bor givetvis vila pé ett fullddigt beslutsunderlag.

Lénsstyrelsens anser att jimvigsutredningen dven bdr omfatta frigan om en nord-
ligt riktad anslutning till Ostkustbanan. Kunskapen bor fordjupas om vilka poten-
tialer for ett effektivt kollektivresande — och godstrafik — som en sddan anslutning
inrymmer. Férstudien indikerar att en sddan anslutning kan ge stora nyttoeffekter
vilket bor verifieras, alternativt uteslutas i jarnvigsutredningen. Enligt Lansstyrel-
sens beddmning #r det nddvéndigt att utreda "den nordliga bojen” for att kunna
klargora de langsiktiga effekterna, savil positiva som negativa, av Kistakorridor-
ens olika utredningsalternativ och att dérmed gora en fullstindig jaimforelse
mellan korridorerna mé&jlig.

Projektets finansiering och samhéllsekonomi

Utdver att samhillsekonomisk 1énsamhet #r ett av de dvergripande mélkriterierna
f6r den nationella transportpolitiken, #r frigan om samhillsnytta dven knuten till
de olika juridiska prévningar som blir aktuella i senare skeden. Det 4r darfor
visentligt att effekter som inte kan inkluderas i en traditionell samhillsekonomisk
kalkyl askadliggdrs pa annat sitt. Det finns annars risk for att viktiga effekter inte
Asdtts ett rattmitigt virde vid den samlade beddémningen av ett projekts samhalls-
nytta. Det kan réra sig om béde positiva och negativa virden.

Flera av de utredningsalternativ som férstudien har behandlat mer ingédende har
hoga anléggningskostnader och endast ett av alternativen uppvisar en beréknings-
bar samhillsekonomisk l6nsamhet. Det &r dock, enligt Lansstyrelsens uppfattning,
alldeles for tidigt att dra nagra slutsatser av dessa analysresultat. Investerings-
kostnaden #r dock otvivelaktigt hdg for samtliga tunnelalternativ och det blir en
viktig uppgift for jimvigsutredningen att utrona om det finns sannolika samhalls-
nyttor som motsvarar en sddan investering.
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Det kan konstateras att de kalkylmodeller som anvénds i dessa sammanhang #r
ofullstandiga och innehéller relativt stora brister. Lansstyrelsen har i en sérskild
rapport “"Samhillsekonomiska analyser i storstidder”, pekat pa ett antal faktorer
som inte hanteras pa ett tillfredsstillande sitt i dagens berikningsmodeller.
Diribland har frigan rests om hur samhiillets subventioner av biljettpriset ska
betraktas. Det kan mdjligen finnas skil att i samband med jarmvégsutredningen
sirskilt belysa denna och andra faktorer som inte hanteras i gingse samhallseko-
nomiska kalkyler.

Finansieringsfragorna har i flera tidigare infrastrukturprojekt visat sig vara svér-
losta och tidskrivande. Det #r sdledes mycket viktigt att Banverket mycket tidigt
tar sig an dessa frigestillningar. Flera av utredningsalternativen ger méjligheter

till nyexploateringar varfér bl.a. frigan om kommunal medfinansiering bsr
sonderas.

Prioriteringsbara dtgarder

En viktig aspekt for samhéllsnyttan av ett projekt dr att det finns méjligheter att
utnyttja investeringen tidigt. For detta projekt finns ocksi andra skil att sarskilt
studera mdjligheterna att uppna korta genomforandetider. Majligheten till etapp-
utbyggnader och/eller prioriterade insatser bér dirfor, sisom papekats ovan,
utredas vidare i den kommande jamvagsutredningen. Bl.a, har fér alternativen
inom befintlig korridor en forsta delutbyggnad med fyra spar pé striickan Spanga -
Kallhill (ca 9 km) diskuterats. En sddan utbyggnad ger omkdrningsméjligheter
for regionaltdgen samtidigt som denna del har mindre planméssiga komplikationer
och dérfdr kan genomforas snabbare och till mindre kostnad. En motsvarande
etapputbyggnad lings befintligt spar 4r ocksd méjlig fér Kista korridorens utred-
ningsalternativ, men &tgérden blir d4 inte lika verkningsfull eftersom utbyggnaden
i ett sddant fall skulle kunna striicka sig endast mellan Barkarby och Kallhill (ca 6
km). Strickan blir ddrmed inte bli tillrdckligt 1ang for att 4 en god effekt pa
tigdriften.

Huvuduppgiften for jamvagsutredningen blir att finna en limplig lésning £or hela
banstrackningen. Det dr dock viktigt att snabbt f2 till en kapacitetsékning p&
Milarbanan varfor jamvigsutredningen bor ytterligare studera vilka méjligheter
som finns att dstadkomma samhillsekonomiskt férsvarbara &tgirder inom den
norra "gemensamma” utredningskorridoren. Det bor utredas om en utbyggnad till
fyra spr pé striickan Kallh#ll-Spinga kan vara motiverad betraktad som en
enskild &tgérd med syfte att snabbt — och oberoende av det slutliga valet av

korridor — uppna en viss kapacitetstkning i véntan pa att en fullstindig utbyggnad
kan forverkligas.

Med utgangspunkten att i forsta hand &stadkomma omkémingsméjligheter for
regionaltigen blir det i en sidan fordjupad studie bl.a. intressant att klarligga vad
som &r kortast mdjliga utbyggnadsstrdcka och om det pé annat sétt gér att
optimera &tgirden.
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Tdmvigsutredningen bor drivas pa ett sddant siitt att den kan ligga till grund for
upprittandet av flera jamvégsplaner.

Riskfrdgor

Linsstyrelsen ser positivt p de initiativ som tagits under forstudien angéende
risk- och sikerhetsfrigor. Erfarenheter frdn andra infrastrukturprojekt visar pa
betydelsen av att ett djupare riskhdnsynsarbete startas i ett tidigt skede i proces-
sen. Linsstyrelsen rekommenderar Banverket att infor den fortsatta planerings-
processen ta initiativ till att en “'sikerhetsgrupp”, bestdende av Banverket, SL,
riddningstjanst, Lansstyrelsen m.fl., bildas och knyts till projektet.

En viktig fréga for det fortsatta utredningsarbetet ar hur sikerheten for den
befintliga bebyggelse som #r beldgen utefter sparstrickor dér ytforldggning av
spér kan bli aktuell, ska kunna garanteras. Vid avgoérandet av vilka, och hur langa,
jarnvigsstrickor som ska byggas pa markytan respektive i tunnel bor stor hinsyn
tas till dessa faktorer. Nér det giller risk- och sékerhetsfrigor anseende tunnlar
och &verddckningar s bér givetvis erfarenheter frin Citybananprojektet tillvara-
tas. Men till skillnad mot Citybanan ska Milarbanan anvéndas bade fér person-
och godstransporter, vilket dven inkluderar transporter av explosivt eller pa annat
sétt farligt gods. Flera av utredningsalternativen innefattar dverdackade, och/eller
tunnelftrlagda, stationer vilket kommer att kriva sérskilda atgérder for att, i tid
eller rum, separera transporter av farligt gods frén resenirer som uppehéller sig p
plattformarna.

En Atgiird som diskuterats 4r att begrinsa persontrafik till dag- och kvillstid, och
att lata godstég trafikera samma tunnel under de sena nattimmarna. Detta 4r en
16sning som uppvisar flera fordelar, bl.a. att itgérden inte bara har effekt vid
stationerna utan utefter hela banstrickningen. Beténkligheter finns emellertid om
dtgirdens robusthet vid en eventuell framtida persontrafikefterfrigan nattetid.
Att, till persontrafikens fordel, allt for hart begrinsa mojligheterna for godstrafik
pa jimvig ir dessutom inte forenligt med de mél som finns pa att minska
godstransporter pi vig. Detta talar for att vidare utreda mdjligheterna att utforma
Miélarbanan med en separat tunnel for godstrafik.

I den kommande jamvégsutredningen bor saledes framtidsprognoser for person-
trafiktithet §ver dygnet utarbetas. Ett sddant underlag skulle kunna ge en indika-
tion p& om det &r hillbart i lingden att reservera vissa tider p& dygnet for farligt
gods i en gemensam tunnel. Vidare bor en mer heltédckande statistik dver frekven-
sen av transporter av farligt gods spritt dver aret tas fram. Forstudien redovisar
endast uppgifter avseende oktober till november ar 2000.

Vid arbetet med utformning av tunnlar, stationer och perronger bor hdnsyn dven
tas till risken f6r sabotage. Med sabotage innefattas dven handlingar som utforts
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med syfte att skapa s stor skada pé liv och egendom att det kan benémnas som
terrorhandling. Nér det galler dessa frgor bor Sakerhetspolisen ges tillfille att
yttra sig.

Det #r vidare viktigt att riskkéllor i utredningskorridorernas niromride identi-
fieras och att eventuella atgrder vidtas. Detsamma géller for kinslig bebyggelse
av storre vikt for samhillet. Sakerheten under byggskedet, oavsett alternativ, bor
beskrivas och utredas vil.

Vattenfragor

De i forstudien utkristalliserade utredningsalterativen kommer alla att, i stérre
eller mindre omfattning, paverka vattenférhillandena i de bertrda korridorerna.
Detta giller framforallt den grundvattenbortledning som kan férvéntas i tunnlar
och schakt bade under anlédggnings- och driftsskede. En sddan paverkan ken i sin
tur paverka savil ytvattnet som markvegetationen negativt. En vikig fraga att
studera vidare i utredningsskedet ar saledes risken for sinkt vattenniva i Igel-
bicken. Redan idag dr vattenforingen under torrar sd 1ag att biickens ekologiska
och sociala kvaliteter inte kan sikras enligt Stockholms stads inriktningsprogram
for Jérva friomrade. Aven en liten fordndring av vattenforhallandena skulle darfor
kunna fa stora konsekvenser. I de bada utredningskorridorerna finns ocksa bebyg-
gelse och infrastruktur med grundvattenberoende grundliggning som kan skadas
av en grundvartensénkning,

En viktig fraga for miljokonsekvensbeskrivningen blir sdledes den grundvatten-
péverkan som kan komma att uppsté av spér- och servicetunnlar, undermarssta-
tioner m.m. Miljokensekvensbeskrivningen bdr exempelvis Gversiktligt redovisa
influensomradet for eventuell grundvattensénkning, forviintade effekter pd bygg-
nader och anléggningar samt &tgéirder for att férebygga, begrénsa eller kompen-
sera de skador som kan befaras. De flesta av de vattenbortledningar som kommer
att bli aktuella for Malarbanans utbyggnad kommer art forutsitta tillstand enligt
miljdbalkens 11 kap.. Det dr siledes viktigt att tidsdtgéngen for dessa tillstdnds-
processer beaktas vid tidsplaneringen av de olika utredningsalternativen.

Kompensatoriska dtgdrder

1 forstudiehandlingen anges att intrnget i Igelbéickens naturreservat beddms
kunna accepteras om spirutbyggnaden medverkar till en ekologiskt forbéttrad
korsning av Ostkustbanan och Igelbécken. Linsstyrelsen kan i dagsliget inte
kommentera denna beddmning, men vill hir understryka vardet av att langs
Igelbickens dalgéng &stadkomma en attraktiv passage mellan Jarvafiltet i véster
och nationalstadsparken i dster. [ dagsliget urgdr sdvil Ostkustbanan som vig E4
massiva barridrer tvirs dalgangen. I Banverkets och Vigverkets gemensamma
dtgdrdsprogram for barridireffekter av viigar och jérnvégar har denna dubbla
barridr ansatts higsta prioritet att atgirda i lanet. Och Lénsstyrelsen har i samband

med tillatlighetsprévningen av omldggningen av E18 via Kymlingelanken lyft
fragan om barridrbrytande atgirder i omradet som kompensation for den skada
som da uppstér for friluftslivet.

Linsstyrelsen foreslog i sitt yttrande den 23 september 2002 i enlighet med miljs-
balken 16 kap. 9 § att de bestdende skador motorvigsbygget medfor pa natur- och
kulturmiljon till forfang for det titortsnéra friluftslivets intresse pé Jarvafiltet och
i Igelbickens dalging ska kompenseras med bl.a. att en gingbro/tunnel anldggs
dver/under Ostkustbanan s att tillgdngligheten till, och mellan Jarvakilens olika
delomraden forbittras. [ regeringens tillatlighetsbeslut den 8 juli 2004 ingick inte
denna av Linsstyrelsen féreslagna kompensationsétgird som villkor; Regeringen
pétalade att den istdllet kan ldggas fast i den fortsatta provningen enligt viglagen
och miljsbalken. Lansstyrelsen avser i sitt kommande yttrande infor Vagverkets
faststéllelse av arbetsplanen pitala vikten av att passagerna av savil E4 som Ost-
kustbanan lings Igelbiickens dalging 18ses pé ett langsiktigt tillfredsstillande sétr.

Samordnade insatser fran Vigverket och Banverket behévs om bra ach lang-
siktiga 16sningar ska kunna realiseras. Lansstyrelsen vill ddrfor understryka att
Banverkets i den kommande jirnvigsutredningen bor hantera frigan om tinkbara
barrifirbrytande Atgirder i Igelbéckens dalging i ndra samverkan med Vigverket.

Ovrr'ga frdgor om miliékonsekvensbeddmning, fortsatt samrdd m.m.

I Lansstyrelsens beslut att projektet kan antas medfora en betydande miljopaver-
kan limnade Linsstyrelsen omfattade rid bade anghende det utdkade samrad som
ska genomféras under jérmvigsutredningen och om de olika aspekter som sirskilt
bir hanteras i miljokonsekvensbeddmning och —beskrivning, Dessa rid kvarstar
givetvis och Linsstyrelsen avstir darfdr frén att ytterligare behandla dessa fragor
utdver vad som framfdrts ovan.

Lénsstyrelsens kommentarer angdende Kistakorridoren

Linsstyrelsen anser att Kistaalternativen &r intressanta i flera avseenden. Alterna-
tiven Oppnar ett nytt stationsléige i en naturligt vixande regional kéma. Sparfor-
bindelser visar sin storsta styrka ndr de ges méjlighet att fora tita centra nérmare
varandra. Kista har bide ett stort antal arbetsplatser och ménga bostider p& nira
avsténd till ett framtida stationslige. Kista &r ur tillvaxtsynpunkt en av de vikti-
gaste regionala kiimoma for hela Stockholm-Mélarregionen. En ny station i Kista
okar kdrnans attraktivitet ytterligare, vilket gor det mdjligt att dka bebyggelse-
tillvéixten. Mojligheter for bebyggelse och verksamhetstillvixt i attraktiva
omréden kan tillmiitas ett sérskilt virde. Dessa exploateringseffekter bér virderas
i utredningsfasen. For att ta reda pé hur dessa kan realiseras bor kemmunerna
medverka i arbetet. Ett ytterligare syfte med att studera nya exploateringsmdjlig-
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heter bor vara att sondera om de kan utgtra en grund for ett finansiellt bidrag till
jamvigsinvesteringen.

En jamvigsstation i Kista kan samtidigt véisentligt paverka firdmedelsvalet for
regionala resor till Kista, vilket kan fa till effekt att tillvaxten av arbetsplatser och
boende i Kista skulle kunna ske utan ett vasentligt bidrag till behovet av regional
vigkapacitet. For att vardera denna effekt rétt si bor en analysmodell som fullt ut
tar hdnsyn till s&val nytt resande, 4ndrat malpunktsval och firdmedelsval
anvindas.

Kistaalternativen ger pa sikt mojlighet till integration av trafiken pi Milarbanan
och Ostkustbanan vilket bor végas in i beddmningen av alternativet. En direkt
sparforbindelse frin Mélarbanan norrut p& ostkustbanan leder till att Visterds kan
fa en direkt férbindelse med Arlanda och Uppsala, men ocksa att Kista direkt
knyts till Uppsala och Arlanda. De ytterligare vinsterna med ett sidant uppligg
verstiger troligen l4ngt de ytterligare infrastrukturkostnaderna. Aven om
resandeeffekterna av den nordliga béjen underskattas i Banverkets analyser sa
visar dessa pé att 6kningen av antalet resor vid utbyggnad av Milarbanan 6kar
med 60 procent. Overflyttningen av resandet fran bil till spir vid utbyggnad av

Milarbanan &kar med hela 70 procent om den nordliga bojen byggs jamfort med
om den inte byggs.

Lansstyrelsens kommentarer angéende Befintlig korridor

Befintlig banstriackning med sitt "prlband" av stationer &r en logisk utrednings-
korridor med méjligheter till indamalsenliga trafikuppligg. Betraktat ur ett miljo-
och riskperspektiv forefaller dock, enligt Linsstyrelsens beddmning, en ytforligg-
ning av tva nya spér ldngs hela stréickningen vara svér att kunna realisera. Ndgot
annat 4n en partiell eller fullstindig tunnelfSrlaggning torde knappast vara
acceptabelt inom korridoren.

De frégor som ir forknippade med passagen genom Sundbyberg, och Sundby-
bergs station #r av sdrskild betydelse. Sundbybergs kommun och de boende i
omradet 6nskar forbéttringar av savil buller som barrizrsituationen i staden.
Banverket bor dven fortsattningsvis darfor sirskilt redovisa effekterna av olika
alternativ utifrén detta perspektiv.

En tunnelférldggning av sparen genom Sundbyberg kan liksom i Kista 6ppna nya
exploateringsmdjligheter. 1 Sundbybergs fall sker det 1 huvudsak genom att ny
bebyggelse mojliggors pa dverdickningar inom sparomréadet. Banverket bsr
studera stationsldget i Sundbyberg utifrdn mojligheten att utveckla Sundbyberg
som knutpunkt. Banverket bor dven hér sondera i vilken utstrickning exploa-
teringarna kan utgéra en grund for ett finansiellt bidrag till jirnvigsinvesteringen.
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Angéende frigan om nya stationer utefter befintlig bana kan ségas att nya
stationer generellt sett endast bor anldggas i sédana lagen dar det finns unika
bytesmojligheter eller vid sirskilt intressanta malpunkter. Detta eftersom
ytterligare stopp forsimrar tagets konkurrenskraft pa lingre pendlingsstrackor
mellan befintliga stationer. Att det finns potentiella méjligheter att skapa
bebyggelse 1 framtiden Zr inte ett tillréckligt skil. Om den berdknade
samhéllsekonomiska nyttan med de foreslagna nya stationsldgena &r 1ig eller
obefintlig dr detta en vickarklocka.

Beslut om detta yttrande har fattats av linsoverdirektdren Bo Hansson. I den
slutliga handldggningen av drendet har dven deltagit tillférordnade miljo- och
planeringsdirektdren Ann-Charlotte Backlund, férvaltningsdirektcren Rutger
Oijerholm, utvecklingsdirektdren Kjell Haglund, kommunikationsdirekttren Peter
Huledal, forsvarsdirektdren Stefan Dellsa samt utvecklingsledaren Bengt
Eriksson, den sistnaimnde foredragande.
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Forstudie Milarbanan Tomieboda-Kalhill-synpunkter pa Forslagshandling i
maj 2005

Banverket har remitterat rubricerad férstudie for synpunkter.

Enligt utredningen skulle en sparutbyggnad i Kalhill starkt gynna kommunika-
tionerna i Uppsala ldn, sarskilt resande fran Habo och Enkopings kommuner. En
okad inflyttning och inpendling till dessa kommuner skulle dven kunna innebira
en avlastning pa bostadsmarknaden i stockholmsregionen.

[ forstudien ingdr dven utredning av en ny jamvigsforbindelse pa sikt dver Kista
som sammankopplar Milarbanan med Ostkustbanan. Enligt berdkningar skulle
bl.a. restiden till Arlanda genom en sidan forbindelse kunna minskas med 20
minuter for resande fran Habo och Enk&pings kommuner.

Kostnaden for en jarnvig over Kista uppskattas i utredningen till c:a 10 mdr kr.
Detta innebér att projektet i jamforelse med andra angeldgna jirnvigsprojekt i
landet kan komma att skjutas pa framtiden. En ny jimvigsforbindelse fran
Enkdping till Uppsala, dér ett nytt resecentrurn haller pa att byggas, skulle enligt
en utredning som utforts av Banverket ge samma tidsvinst till Arlanda for en
uppskattad kostnad av c:a 1 md kr.

Sammanfattningsvis férordar Linsstyrelsen i Uppsala lén det alternativ for

spdrombyggnad i Kalhill (ytalternativ) som innebér minst stérningar under bygg-
tiden for resendrer fran Uppsala lan.

I handliggningen av detta drende hart dven deltagit Jan Andersson, staben.
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Planaydelmngen
MKB tillhérande jarnvagsutredning for Malarbanan, delen Cotaeine Fogelberg
Tomteboda - Kallhall Banverket Investering
Att: Jim Johansson
Box 1070

172 22 SUNDBYBERG

MKB tillhérande jarnvagsutredning fér Mélarbanan, delen
Tomteboda —~ Kallhill

Beslut

Lansstyrelsen godkénner med stod av 2 kap. 2 § lagen om byggande av jarnvig
(1995:1652) miljokonsekvensbeskrivningen (MKB) daterad den 29 september
2008, att foga till jarnvigsutredningen for Mélarbanan, delen Tomteboda —
Kallhall. Lansstyrelsen hanvisar till nedanstaende synpunkter infor fortsatt arbete
med jamnvagsutredningen och dérefter foljande jarnvigsplan.

Bakgrund

Dubbelsparet pd Mélarbanan mellan Tomteboda och Kallhill utnyttjas idag
maximalt under hogtrafik. For att 8ka kapaciteten med fler tig och minska
omfattningen av storningar pga de lingsammare pendeltigen utreder Banverket
nu p4 uppdrag av regeringen en utbyggnad till fyrspar.

Banverket har under 2004 och 2005 utarbetat en forstudie enligt lagen om
byggande av jarnvig (LBJ) avseende kapacitetsforstarkning mm for Milarbanan,
delen Tomteboda-Kallhall. I forstudien inventerades olika méjligheter att anldgga
tv& kompletterande spér. Tva utredningskorridorer studerades, dels Mélarbanans
befintliga sparkorridor och dels en korridor som f6ljer Ostkustbanan fran
Tomteboda till Silverdal, vidare under Jarvafiltet med station i Kista anslutning
mot Milarbanans befintliga sparkorridor strax sdder om Barkarby. Lénsstyrelsen
beslutade den 13 april 2005 i enlighet med 6 kap. 4 § miljbalken att projektet kan
antas medfora en betydande miljopaverkan. Efter forstudien besiutade Banverket
att g& vidare med en jirnvigsutredning for att ndrmare studera och jamfora de
bida huvudalternativen och varianter pé stationslosningar etc.

Till en jarnvigsutredning ska vid utstallningen fogas en av Lansstyrelsen godkand
miljokonsekvensbeskrivning. Banverket har i september 2008, Gversant en miljs-
konsekvensbeskrivning for godkénnandeprévning.

Banverket planerar for utstillning av jarmvégsutredningen i oktober 2008.

Postadress Besbksadress Telefon Tetefax E-postiwebbplats
Lansstyrelsen Hantverkargatan 29 08-785 40 00 (v 08-651 28 75 (exp) inPlan@ab.Ist.se
Planavdelningen (exp)

Box 22067 www.ab Ist.se

104 22 STOCKHOLM
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Motiv for stallningstagandet

I miljobalkens 6 kap. 3 och 7 §§ framgér syftet med och foreskrivs vad en
miljdkonsekvensbeskrivning ska innehalla. Lansstyrelsen anser att hir aktuell
miljokonsekvensbeskrivning pé ett godtagbart sitt uppfyller dessa krav.

Lansstyrelsens synpunkter infor den fortsatta planeringen

Det 4r en omfattande miljokonsekvensbeskrivning som tagits fram i detta skede.
Linsstyrelsen kan dock konstatera att flera av de fragor som behandlas i
miljokonsekvensbeskrivningen kommer att behdva fordjupas och analyseras
ytterligare i anslutning till det kommande arbetet med den mer detaljerade
jérnvigsplanen. Till de utredningsbehov som redovisas i miljokonse-
kvensbeskrivningen vill Lansstyrelsen ligga till f5ljande:

Miljokvalitetsnormer for yt- och grundvatten och atgérdsprogram for
vattenkvalitet kommer att faststéllas i slutet av nésta &r. Bade yt- och grundvatten
kommer att paverkas i framfor allt byggskedet. Fragorna om miljékvalitetsnormer
och tgérdsprogram for vattenkvalitet behdver dérfor utvecklas i kommande
miljokonsekvensbeskrivning for jimvagsplanen.

Konsekvenser avseende det blivande skyddsomradet for vattentakten Ostra
Milaren behgver belysas. Det géller t ex restriktioner betrdffande dagvatten,
eventuella krav pd drineringssystemet, anvéndning av bekdmpningsmedel pa
banvallen. De foreskrifter som far betydelse for arbetena med utbyggnad och men
ocksa vid framtida drift och underhall av Milarbanan bor framgé, och det bor
beskrivas hur de kommer att beaktas.

Avsnittet om buller och vibrationer avses enligt miljokonsekvensbeskrivningens
redogorelse att fordjupas i nésta skede. I sparkorridoren via Kista kommer spéren
att dras i tunnel, som ska byggas under befintlig bebyggelse. Korridoren
"befintligt lige” passerar igenom tit bostadsbebyggelse, och sparet foljer dalstrak
med bitvis daliga grundforhéllanden. Lansstyrelsen vill peka pé att vibrationer
ofta forstdrker den upplevda bullerstdrningen, och detta behdver hanteras
utforligare i ndsta skede.

A (( ;\ I
Claes Halling
Planchef

Catarina Fogelberg
Arkitekt
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