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SAMMANFATTNING

Sammanfattning

Malarbanan utgor en viktig del av Malardalens jarnvagsnat. Banan trafikeras av regional-, fjarr-

och godstag. P4 strackan mellan Balsta och Stockholm trafikeras banan dven av pendeltag.

Resandeutvecklingen pa banan ar mycket positiv. Dubbelsparet mellan Tomteboda och Kallhall

aren av landets mest trafikerade jarnvagsstrackor och idag utnyttjas sparen maximalt under

hogtrafik. Det hoga kapacitetsutnyttjandet beror bade pa antalet tag och pa att banan trafike-

ras av olika tagtyper med olika hastighet och uppehallsmonster. Ett hogt kapacitetsutnyttjande

medfor dels att det inte finns utrymme for att kora fler tag nar efterfragan okar, dels att konse-

kvenserna vid saval forutsedda som oférutsedda handelser ofta blir mycket stora.

Mot ovanstiende bakgrund argumenterar kommuner lings
med banan samt trafikutévare att jarnvigsforbindelserna
mot Stockholm maste forbittras. Forstudien Milarbanan
studerade ett antal olika alternativ for att kapacitets-
forstirka banan. Fran forstudien aterstar nu fem utredning-
salternativ. Huvudsyftet med jirnvigsutredningen ir att
utvardera de fem aterstdende alternativen for att ge Banver-
ket ett tillrackligt bra underlag for att kunna fatta beslut om
vilket alternativ som ska tillatlighetsprovas.

De fem utredningsalternativen ir foljande:

Befintlig korridor — Ytldge. Tvd nya spar anlaggs langs
Milarbanan i befintlig strickning. Ndgra kurvor ritas till
en hogre hastighetsstandard.

Befintlig korridor — Nedsanktldge. Enligt alternativet ovan,
men nedsinkning av sparen genom Huvudsta, Spanga och
Jakobsberg. Genom Sundbyberg ligger sparen i tunnel eller
nedsankta.

Befintlig korridor — Pendeltagstunnel. Tvd nya spar byggs
i tunnel mellan Citybanans station Odenplan och Spanga
Norr om Spanga enligt befintlig korridor — Ytlage.

Kista korridor — Kista Centralt. Milarbanan dras via Ost-

kustbanan till Silverdal och i tunnel via ny station centralt i

Kista till Barkaby. Norr om Barkaby enligt befintlig korridor
—Ytlage.

Kista korridor — Kista Helenelund. Enligt Kista korridor —
Kista centralt, men med en ndgot dstligare dragning med
station i anslutning till Helenelunds station.

Lings de fem alternativa strickningarna finns ett antal
tinkbara stationer och framtida stationsldgen dir region-
altidgen pa Milarbanan skulle kunna stanna. I den genom-
forda tillginglighetsanalysen har sex stationer ingar:

Befintlig korridor: Sundbybergs station med tre olika vari-
anter i hojdlige - ytlige, tunnel och nedsinkt.

Kista korridor: Kista centralt (ny station), Kista
Helenlund (ny station) och Solna station.

Eftersom Barkarby stationslige inte ir alternativskiljande
nir det giller vilken korridor (Kista eller Befintlig) som bor
viljas har stationen inte ingitt i bedémningen. Solvalla sta-
tion och Huvudsta station har enbart bedomts vara aktuella
for regionaltagsstopp om de tekniska forutsittningarna for
ovriga stationsligen inte anses rimliga att hantera, dirfor
ingar inte heller dessa i tillginglighetsanalysen.

Sammanfattning omvarldsanalys

Syftet med omvarldsanalysen har varit att ta fram och sam-
manstilla relevanta omvirldsdata for att ge en illustration
av hur samhillet kan tinkas se ut ar 2020. Omvarldsdata
har himtats fran olika strategiska regionala och lokala
planer samt div. 6vriga underlag om omvarldsforandringar.
De omvirldsdata som frimst dr i fokus dr faktorer som
paverkar efterfragan pa resor lings Milarbanestriket t.ex.
lokalisering av bostidder och arbetsplatser, utveckling av
befolkning och arbetsmarknad pé olika platser och orter,
resandeutveckling och fordndringar i infrastrukturen. Om-
virldsdata anvinds dven som underlag for tillginglighet-
sanalyser och som underlag for validera och kalibrera
trafikprognoser.

De funktionella sambanden i Milardalen har starkts
under de senaste dren och parallellt med detta utvecklas
samarbetet i regionen. Forbittrad infrastruktur i kombina-
tion med nya boendevirderingar och héga bostadspriser

i Stockholm har skapat en mer integrerad bostads- och
arbetsmarknad mellan Stockholms 1in och flera orter
utanfor linets grinser. Mycket tyder pd en fortsatt region-
forstoring och att Midlardalens sju lokala arbetsmarknader
inom en inte alltfér avligsen framtid kommer att utgéra en
gemensam lokal arbetsmarknad.

Regionforstoringen ir en av drivkrafterna bakom pendlin-
gen. Specialisering pd arbetsmarknaden och snabbare
transporter har medfort att reslingden mellan arbetsplats
och bostad har okat.
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Det finns tva huvudtyper av pendlare; de som pendlar for
boendets skull och de som pendlar for arbetet. I Milarban-
ans influensomrade utgor de s.k. karridarpendlarna (pendlar
for att nd ett "bittre” arbete) den storsta gruppen, men i
framtiden kommer bostadspendlare (som behaller nu-
varande arbete men flyttar for att fa ett "bittre” boende) att
utgora en allt stérre grupp.

Gillande arbetsresors har tiget idag en relativt hog
marknadsandel pa halvlanga strickor (7-10 mil). Detta
medfor att en stor kundgrupp far 6kad kvalitet pa sina resor
ioch med utbyggnad av Milarbanan (Diagram 3).

Den storsta kommunen mitt i bade antal boende och sys-
selsatta inom Stockholms lan ar Stockholms kommun. Den
storsta reserelationen for resande bade utanfor Stockholms
ldn och inom ldnet gar mot Stockholm. Banden mellan
innerstad och ytterstad kommer att stirkas i och med att
storre omraden i ytterstaden utvecklas och bebyggs med
bade bostider och arbetsplatser. Stockholms regioncen-
trum kommer att bli storre dn idag och i framtiden kommer
aven delar av Sundbyberg och Solna bli en del av centrala
staden.

Det pagar antal olika satsningar pa infrastrukturen och det
planeras for flera satsningar i ett lingre tidsperspektiv. Fler-
talet av dessa kommer att paverka resandet med kollektiv-
trafik och tillgingligheten till malpunkter. Bland dessa kan
trangselskatten och tvirbanan namnas.

Allt tyder pa att 6kad efterfragan pa resor generellt och
sarskilt med kollektivtrafik.

Sammanfattning tillganglighetsanalys

Under forstudien genomfordes ett antal trafikanalyser som
inte kunde sarskilja befintlig korridor fran Kista korridor
nir det giller effekter pa resandet och forandring i tillging-
ligheten. Jairnvigsutredningen syfte ar att sirskilja dessa
korridorer for att skapa underlag till val av korridor.

For att fa ett battre underlag i syfte att kunna valja mellan
de alternativa strickningarna av Milarbanan 4r det centralt
attha en vilgrundad bild av forutsittningarna for ett stort
antal pa- och avstigande vid de olika stationerna. Tillgag-
lighet till stationer ar viktigt for att skapa en trafikmiljo

som lever upp till samtliga trafikanters krav pa hela resan.
Potentialen for ett stort resande beror pd ménga olika och
oftast samverkande faktorer.

For att mita tillgingligheten vid de studerade stationsli-
gena har platsspecifika fakta om bade nuldget och ar 2020
samlats in. Totalt 49 mélpunkter med regional betydelse har
identifierats i samrad med kommuner och regionférbund.
Mailpunkterna ir viktiga arbetsplatser/arbetsplatsomriaden
eller andra besoksintensiva malpunkter i ett 2020-perspek-
tiv. Ett urval av 8 sirskilt viktiga malpunkter ur ett regionalt
perspektiv har gjorts och viktats hogre vid bedomningen.

Vid bedémningen av tillginglighet till malpunkter har ana-
lyseniforsta hand inriktats pa de malpunkter som ligger
inom gang-, cykel och kollektivtrafikavstand fran stations-
laget. Gdende har viktats hogst. Vi har utgatt fran ett grins-
virde pa 10 minuters avstand fran stationslagets uppging/
uppgangar. Dessa fakta for olika stationer har jimforts och
varderats i en multikriterieanalys som ger en bild av vilka

stationer som hir bist forutsittningar att bli en attraktiv re-
gionaltdgstation med ett stort resandeunderlag. Syftet med
multikriterieanalysen har framst varit att lyfta fram vilka
faktorer som ir alternativskiljande mellan stationerna.

Fakta om forutsittningarna har delats in i fyra huvudgrup-
per; A Resandeunderlag, B. Tillganglighet till viktiga
malpunkter, C. En effektiv bytespunkt och goda omstign-
ingskvalitéer och D. Stadsutvecklingspotential i stationens
niromrade. Dessa sd kallade huvudkriterium bestar av tva,
tre eller fyra delkriterium.

I valet mellan olika alternativa stationer 4r det centralt med
ett stort resandeunderlag (dvs. stort antal bade boende och
sysselsatta inom 10 minuters gangavstand till stationen) for
att forsikra att det finns ett hogt utnyttjande av stationen.
Exempelvis Kista Centralt och Sundbyberg har ett stort
antal sysselsatta (33 000 respektive 28 000 &r 2020) inom
gangavstand i jamforelse med 6vriga stationslidgen.

Vidare bor det finnas ett stort antal nabara attraktiva mal-
punkter for att ytterliggare sikerhetsstilla ett stort antal
pé- och avstigande vid stationen. I och med detta har vi valt
att utga fran att huvudkriterierna "A. Resandeunderlag” och

”B. Tillginglighet till viktiga malpunkter” ar viktigare 4n de

ovriga. T analysen har det ocksa antagits att resandeunder-
laget 2020 ar viktigare 4n resandeunderlaget ar 2006, samt
att ett stort antal sysselsatta inom gangavstand ir viktigare
an antalet boende inom gangavstand till stationen.

Tillginglighetsanalysen visar att Sundbybergs stationslige
har bist forutsattningar att bli en attraktiv och effektiv
bytespunkt. Sundbyberg far genomgiende hogst virdering
avseende tre av de fyra huvudkriterierna. Det dr endast nar
det giller ”D. Stadsutveckling” som Solna stationslige far
en hogre vardering dn Sundbyberg.

Beddmningarna av stationerna lings med Milarbanan har
robusthetstestats ur ett jamstalldhetsperspektiv. Den sam-
manvigda beddmningen av Sundbyberg som bytespunkt
blir annu hogre da jamstilldhetsfokus liggs pa bedomning-
en. Vidare har tre kinslighetsanalyser genomforts i syfte
att studera hur olika viktningar av del- och huvudkriterier
paverkar slutresultatet.

Om tagen antas stanna i bade Solna och Kista blir resan-
deunderlaget storre och den sammanvigda bedémningen
innebir att Kista korridoren dé far hogre tillganglighet.

Oavsett vilken bedomningsprofil som ansitts i analysen far
Kista-Helenelund det simsta betyget. I basbedomningen
beddms Solna och Kista Centralt vara ungefir likvirdiga.

I kanslighetsanalyserna far dock Solna ett hogre betyg dn
Kista Centralt.



Jarnvagsutredningens
utredningsalternativ

Det ar tva korridorer som stalls mot varandra i jarnvagsutredningen och som i huvudrapporten
beskrivs mer ingaende. De tva korridorerna ar Befintlig korridor och Kista korridor.

Befintlig korridor Kista korridor

wallhéll Vallhéll

Jakobsberg '

Jakobsberg

= LY
Spanga @, Ulriksdal
L

A
Ulriksdal @
!

i -
’SD“’]EI Ty Solna
Sundbyberg \ Sundbyberg @,
Tomteboda Tomteboda

De tvd utredningskorridorerna i jarnvagsutredningen
Inom respektive korridor finns det flera alternativa férslag till utformning av jairnvigsanliggningen. De alternativa forslag
som studerats varierar i omfattning och betydelse. De har i det féljande delats in i tre kategorier, antingen som "Alternativ

utformning”, "Variant” eller som "Avford variant”.

De forslag som benimnts Alternativ utformning har studerats sa lingt som 4r rimligt i detta skede avseende trafik, teknik,
miljokonsekvenser och ekonomi. Varianterna ir, fastin redovisade pa en mer 6versiktlig niva, inte att betrakta som avférda

forslag utan kan komma att studeras vidare om sd bedoms nédvindigt eller 6nskvirt lingre fram i utredningsprocessen.
Avférda varianter har i olika grad studerats men avforts fran utredningen.

Om inte annat anges i kommande texter sa avser beskrivningarna en jarnvagsutbyggnad i ytlage.

Utredningsalternativens bendmning och indelning

De Utredningsalternativ med Alternativ utformning som redovisas mer utforligt i Jirnvigsutredningens huvudrapport 4r:
Befintlig korridor — alternativ utformning genom Sundbyberg

A —Ytlige
B — Tunnel med 6ppen station

C —Tunnel med tickt station
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Kista korridor — alternativ utformning genom Solna
A - Utbyggnad 6sterut
B — Utbyggnad vasterut

I huvudrapporten beskrivs dven mojliga och avforda varianter av utformningsalternativen.
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1 Inledning

INLEDNING

Mot nedanstaende bakgrund argumenterar kommuner langs med banan samt trafikutovare

att jarnvagsforbindelserna mot Stockholm maste forbattras. Forstudien Malarbanan? stud-

erade ett antal olika alternativ for att kapacitetsforstarka Malarbanan.

Fran forstudien aterstir nu fem utredningsalternativ. Hu-
vudsyftet med jirnvigsutredningen ir att utvirdera dessa
alternativ sa att Banverket har ett tillrackligt bra underlag
for att kunna fatta beslut om vilket alternativ som ska til-
latlighetsprovas.

1.1 Bakgrund

Milarbanan utgdr en viktig del av Milardalens jirnvigsnit
och binder samman bl. a. Orebro, Arboga, Képing, Visteras,
Enkoping, Upplands-Bro och Jarfilla med Stockholm. Ba-
nan trafikeras av regional-, fjirr- och godstag. Pé strickan
mellan Balsta och Stockholm trafikeras banan dven av
pendeltag.

Resandeutvecklingen pa banan ar mycket positiv. Dub-
belspéret mellan Tomteboda och Kallhill ir en av landets
mest trafikerade jarnvagsstrickor och idag utnyttjas sparen
maximalt under hogtrafik. Det hoga kapacitetsutnyttjan-
detberor bade pa antalet tdg och pa att banan trafikeras av
olika tagtyper med olika hastighet och uppehallsmonster.
Ett hogt kapacitetsutnyttjande medfor dels att det inte finns
utrymme for att kora fler tag nar efterfragan okar, dels att
konsekvenserna vid savil forutsedda som oforutsedda
handelser ofta blir mycket stora.

1.2 Andamal och projektmal

1.2.1  Overgripande mal och indamal

Det 6vergripande mélet for Sveriges transportpolitik ar att
sikerhetsstilla en samhillseffektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgare och naringsliv i hela
landet.

Malet med utbyggnad av Malarbanan ar att tillgodose sam-
hillets och niringslivets behov och efterfriga pa resor och
transporter pa jarnvag.

1 Banverket, Forstudie Malarbanan Tomteboda-Kallhall, Forstudie
Slutrapport mars 2006 (Dnr: BRO 03-1325/SA20)

Utbyggnaden av Malarbanan bidrar till att féljande andamal uppfylls:

« Frdmja den regionala utvecklingen i Malarbanestraket. Manga orter kan erbjuda goda livsméjligheter till rimliga priser. En forut-
sattning ar att de boende i orten har méjlighet att pendla till andra orter. Ett transportsystem med hég kvalité mojliggor en mer
rorlig arbetsmarknad, vilket i sin tur gynnar naringslivets utveckling i Malardalen.

- Forbattra tillgangligheten till kdirnomraden och viktiga knutpunkter i Malarbanestraket. Forbattrade kommunikationer 6kar
mojligheterna till arbetspendling, men dven for de som reser i tjdnsten och de som reser pa sin fritid for att t.ex. utnyttja kulturut-
budet eller hélsa pa slakt och vanner. Med goda kommunikationer skapas férutsattningar for en god samhallsutveckling.

- Oka tillgangligheten till transportsystemet i Malarbanestréket. Alla manniskor ska kunna resa obehindrat oberoende av fysisk
formaga. Transportsystemet ska dven medverka till att bade mans och kvinnors transportbehov tillgodoses i storre utstrackning
anidag.

« Minska transportsystemets miljobelastning i straket. Om den globala miljobelastningen ska kunna minska maste utslappen till
atmosfaren minska jamfort med idag. Transportefterfragan i Malardalen maste tillgodoses pa ett langsiktigt hallbart satt.

« Bidra till ett sakrare transportsystem i Malarbanestraket, sa att ingen dédas eller skadas allvarligt.

JU Mélarbanan Omvirlds- och tillgdnglighetsanalys 9



INLEDNING

1.2.2 Nedbrutna mal gillande omvarlds- och
tillganglighetsanalys

Utifran forstudiens specifikation av projektmalen har vii
denna delrapport valt ut de delar av malen som ir relevanta
ndr omvirldsfaktorer och den lokala tillgdngligheten till
stationer lings Milarbanan studeras.

Ménga av mélen ir delvis 6verlappande, dd huvudmalet for
all tagtrafik ar att skapa forutsittningar for Helaresan,dvs
forbattra forutsattningar for anslutande fardmedel till och
fran stationer, s att resendrerna bekvimt och snabbt tar sig
frén start till mélpunkten.

Omvarld / regionala mal

*Okad regional tillginglighet i Milarbanestriket. Tigen ska
stanna i viktiga knutpunkter sa att forutsittningar for ge-
mensam arbets- och bostadsmarknad skapas i Milardalen.

+Okad lokal tillginglighet. Dir tigen stannar ska det enkelt
och bekvimt finnas mojlighet att med olika firdmedel na
olika malpunkter i omlandet.

«Langsiktigt hallbart resande: Tagets marknadsandel i Mi-
larbanestraket ska oka.

*Hog kvalité pa tagresandet, innebir bl.a. tillrackligt antal
sittplatser, hog punktlighet och korta, tillforlitliga restider.

Tillganglighet till stationer

«Ett tillrdckligt stort resandeunderlag inom stationens
niromrdde (resandeunderlaget giller bade boende och
arbetsplatser)

*Hog tillginglighet med olika firdmedel till viktiga mal-
punkter i stationens niromrade

*En effektiv by tespunkt och goda omstigningskvalitéer

*Hog stadsutvecklingspotential i stationens niromréade

1.3 Syfte och mal med omvarlds- och tillgang-
lighetsanalysen

Syftet med omvarldsanalysen dr att ta fram och samman-
stilla relevanta omvirldsdata for att ge en illustration av
hur samhillet kan tinkas se ut ar 2020. Omvirldsdata har
hiamtats fran olika strategiska regionala och lokala pla-
ner samt div. 6vriga underlag om omvirldsforandringar.
De omvirldsdata som framst ar i fokus ar faktorer som
péaverkar efterfridgan pa resor lings Milarbanestriket t.ex.
lokalisering av bostader och arbetsplatser, utveckling av
befolkning och arbetsmarknad pa olika platser och orter,
resandeutveckling och forandringar i infrastrukturen.
Omvirldsdata anvinds aven som underlag for tillganglig-
hetsanalyser och som underlag for validera och kalibrera
trafikprognoser.

For att fd ett battre underlag i syfte att kunna vilja mellan
de alternativa strickningarna av Milarbanan ir det centralt
attha en vilgrundad bild av forutsittningarna for ett stort
antal pa- och avstigande vid de olika stationerna. Tillgang-
lighet till stationer 4r viktigt for att skapa en trafikmiljo
som lever upp till samtliga trafikanters krav pa hela resan.
Potentialen for ett stort resande beror pA manga olika och
oftast samverkande faktorer. For att mita tillgingligheten
vid de studerade stationslidgena har platsspecifika fakta om
béde nuliget och ar 2020 samlats in. Dessa fakta for olika
stationer har jamforts och virderats i en multikriterie-
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analys som ger en bild av vilka stationer som hir bast for-
utsattningar att bli en attraktiv regionaltigstation med ett
stort resandeunderlag. I multikriterieanalysen ges en bild av
vilka faktorer som ir alternativskiljande mellan stationerna.

Under forstudien genomfordes ett antal trafikanalyser som
inte kunde sarskilja befintlig korridor fran Kista korridor
nir det giller effekter pa resandet och forindring i tillging-
ligheten. Jairnvigsutredningen syfte ar att sirskilja dessa
korridorer for att skapa underlag till val av korridor.

Det finns framst tva faktorer som ir viktiga att ta med som
information for vidare ldsning av rapporten.

1) Huvuddelen av resenérerna har destinationspunkt
Stockholms innerstad . Dessa resenirer paverkas inte av
korridorvalen. De tekniska studierna visar att restiderna
till Stockholm 4r desamma oavsett korridor med forutsatt
att samma antal uppehall gors. Detta tyder pa att korri-
dorvalen har en begrinsad betydelse pa resandeeffekter.
Viktigt att poangtera ar att med tva stopp pa Kistagrenen
forsdamras restiden fér de manga resenirer som ska vidare
till Stockholms central. Om tigen antas stanna i bide Solna
och Kista blir resandeunderlaget storre med hogre tillgang-
lighet langs Kistakorridoren, men forsimrad tillginglighet
till Stockholm.

2) Tillgingligheten forbattras till samtliga stationer utmed
de tva korridorerna oavsett val av korridor.

P4 de foljande kartorna visas antalet avstigande vid statio-
nerna langs Mialarbanans strackning for de bada utred-
ningsalternativen dir kopplingen till den lokala kollektiv-
trafiken och mojligheten att ta sig vidare fran Milarbanans
stationsldgen tydliggors. De avstigande anges som procent
av de resendrer som sitter pa fjarr- och regionaltagen innan
Barkarby. De som stiger av vid en station gor det for att de
har sin slutdestination i stationens nirhet eller for att de ska
byta firdmedel/linje for att sedan fortsitta resan mot sin
slutdestination.

Det framgar av figurerna att Kista korridor skiljer sig fran
befintlig korridor genom att andelen resenérer som sitter
kvar pa tigen innan Barkarby och dnda fram till Stockholm
Cr patagligt farre, 64 procent jamfort med 79 procenti
befintlig korridor. Det finns ett par forklaringar till detta.
Kista korridor har tva mojliga stopp mellan Barkarby och
Stockholm C medan befintlig korridor endast har ett. Det
medfor att fler attraktiva slutdestinationer gar att nd, antin-
gen direkt fran stationen eller med en ytterligare resa (med
exempelvis buss eller tunnelbana) innan tagen ar framme
vid Stockholm C. Dirfor sker en omférdelning av resor,
dir delar av de resor som tidigare hade slutdestinationer i
Stockholm C, eller i omraden bast nabara fran Stockholm C
flyttas till resor som har slutdestinationer eller bytesplatser
lings Malarbanan innan Stockholm C.

Enannan tinkbar forklaring ar att de resendrer som kom-
mer med Milarbanan i befintlig korridor och ska till de
stora arbets- och besoksintensiva omradena i Solna och
Kista viljer att resa in till Stockholm for att sedan ta buss,
pendeltag eller tunnelbana till Solna/Kista medan de i Kista
korridor stannar pa Solna eller Kista station. P4 det sattet
ingar dessa resenirer i de 79 procent for alternativet med
befintlig korridor, men inte i de 64 procenten for Kista kor-
ridor.
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Karta 1. Regionalt resande med Malarbanan. Tillgangligheten till samtliga stationer utmed bada korridorerna férbattras oavsett val av korridor. Huvuddelen
av de regionala resorna har malpunkt i Stockholms innerstad
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Malarbanans koppling till lokal kollektivtrafi
ar 2020

Kista korridor - regionaltagstopp Barkarby, Kista & Solna |
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Karta 2. Regionalt resande med Mala
avde regionala resorna har malpunkt i Stockholms innerstad
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Vasterds —Kista

Dagens restid mellan Visteras och Kista med kollektivtra-
fikligger pa 1 tim 17 min med byte till buss i Balsta. Bytes-
tiden ar inte anpassad idag (13 min). I framtiden skulle en
bittre anpassning minska restiden till strax under 1 tim 10
min, vilket 4r fortfarande langt 6ver en timme. Med utbygg-
nad av Milarbanan kan restiden minska kraftigt. I befintlig
korridor med en ny station i Barkarby och byte till ett effek-
tivt kollektivt strak mot Kista kan restiden minska med 32
% till 52 min. Med Kistakorridor och direkta forbindelser
kan restiden minska med 48 % till 40 min.

Forindringar i tillginglighet illustreras med foljande
grafer:

Restid Véasteras C - Kista

80

70 1 —

60 1

50 1 -
O Anslutning

40 - H Byte
O Tag

min

30 1

20 1

10

Idag 2020 UAbef UA

Kista

INLEDNING

Vasteras —Sundbyberg

Dagens restid med tig ligger pa 52 minuter dd det inte kravs
ndgot byte. Nir kapacitetsproblem har 1sts kan restiden
med befintlig korridor minska 17 % till 43 min. Aven med
Kista korridor och byte till pendeltag i Barkarby station kan
restiden minska med 10 % till ca 47 min med effektivt byte.

Restid Vasteras C - Sundbyberg

80

70

60

50 -
O Anslutning

40 - m Byte
@ Tag

min

30

20 A

10 +

ldag 2020  UA bef UA

Kista

IJarnvigsutredningens delrapport Trafikprognoser finns
en mer ingdende redovisning och analys av prognosresul-
taten.
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Vasterds—Solna

Dagens restid med kollektiv trafik till Sona ligger 6ver 1
tim 15 min med byte i Sundbyberg oavsett om man skall till
Solna station eller Solna centrum. Med effektivare byten
vid Sundbyberg centrum och utbyggnad av tvirbanan kan
restiden minska med ca 10 min i framtiden. Med befintlig
korridor kan restiderna minska med 27 % till ca 55 min.
Med Kista korridor forandrar tillingligheten beroende pa
om det 4r mojligt att trafikera Solna station.

Restid Vasteras C - Solna station

80

70 A

]

60 -

]

50 -

O Anslutning
40 B Byte
B Tag

30 A

20 7

10 7

0 - T T T .
Idag 2020 UA bef UA Kista UA Kista
med utan
Solna Solna
station station

Med Solna station kan Solna centrum bli tillgangligt med
byte pa ca 51 min. Utan Solna station blir Solna centrum
tillgdngligt med byte till tunnelbana i Kista p4 54 min. Solna
station kan fa direkta resor nir stationen 4r 6ppen med en
restid pa 45 min. Om stationen inte dr 6ppen for regionaltig
blir tillgdngligheten diremot mycket simre d& detinte finns
mojlighet att resa med enbart ett byte.

Restid Véasterds C - Solna Centrum

80 ~
70 1
60 1

50

O Anslutning
40 4 B Byte
B Tag

min

30 ~

20

10

ldag 2020 UA bef UA Kista UA Kista
med med
Solna Solna

station  station

Med detta som bakgrund har detinom Jarnvigsutredningen valts att fokusera pa de tre alternativskiljande stationerna. Det
ar attraktiviteten hos dessa tre stationerna som paverkar de 21-36 % av resenirerna som stiger av fore innerstaden. Trots
detta dr det indd viktigt att podngtera att den totala paverkan pd resandet kommer att bli marginell.
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2 Omvarldsdata

OMVARLDSDATA

De funktionella sambanden i Mdlardalen har starkts under de senaste aren och parallellt med

detta utvecklas samarbetet i regionen. Forbattrad infrastruktur i kombination med nya boen-

devarderingar och hoga bostadspriser i Stockholm har skapat en mer integrerad bostads- och

arbetsmarknad mellan Stockholms lan och flera orter utanfor lanets granser. Malarbanan utgor

en viktig forutsattning for att ytterligare forbattra och forstarka denna integration.

Stockholmsregionens centra kirna har utvecklats till att
omfatta aven delar av Solna och Sundbyberg. Region-
forstoringen kan ses som en regionférstoring med bas i
Stockholms arbets- och bostadsmarknad. Regionforstoring
uppstar frimst i hogkonjunktur med arbetskraftsbrist men
en utvidgad region behaller sina nya grinser dven efter det
att konjunkturen svalnat.

Av Milardalens befolkning bor ca 70 % i Stockholms lan.
Uppsala tillsammans med Visterds bidrar med ytterligare
10 %. De kommuner som Milarbanan gir igenom hade &r
2006 en samlad befolkning pa 1,3 miljoner invanare, som
forvintas vixa till 1,4 miljoner invanare ar 2020. Storst
tillvaxt utanfor Stockholms lidn forvintas i Vasteras och
Orebro.

Caen tredjedel av samtliga arbetsplatser i landet finns

i Milardalen. Stockholms kommun stér for ca 40 % av
totala antalet arbetsplatser i Midlardalen. Stockholms ldns
arbetsplatsutbud blir alltmer specialiserat inom vissa
resurs-, kontakt- och kunskapsintensiva omraden. Exempel
pé sddana kluster ar finansiell verksamhet, infokom- och
kontorsteknik, media/marknadsforing/reklam samt resor,
transport och affarstjanster. En forvintad arbetskraftsbrist
inom dessa sektorer motverkas av en utvidgad bostads- och
arbetsmarknad i Milardalen.

Stockholmsregionen bor bli flerkarnig for att kunna ut-
vecklas. I den regionala utvecklingsplanen for Stockholms-
regionen (RUFS 2001) pekas sju regionala/delregionala kar-
nor utilanet varav tva har direkt koppling till Milarbanan;

Barkarby-Jakobsberg respektive Kista-Sollentuna-Higgvik.

En forskjutning av arbetsplatser och handel norrutlings
Milarbanan kommer att 6ka mojligheterna att pendla till
arbete fran Malardalsorterna.

Pendlare styrs till stor del av tva faktorer; restid och res-
kostnad. I faktorn restid ingar dven turtithet och i faktorn
reskostnad inkluderas utover biljettkostnaden en stor del av
vardagsekonomin (l6nenivé, boendekostnad och avdrags-
regler for reskostnaden, m.m.). En utbyggnad av Malar-
banan kommer att direkt paverka restidens faktorer, men
reskostnaden 4r ddremot oviss.

Milarbanan och omvirlden

Milarbanan utgor en stark lank i en integrerad arbets- och
bostadsmarknad i Milardalen. Ménster som finns redan
idag med utflyttning fran den dverhettade bostadsmark-
naden i Stockholm till ett fér manga bittre och lugnare

boende i ndgon av de mindre stiderna i Milardalen kom-
mer troligtvis att forstirkas. Att arbetsmarknaden forutspas
vixa mest i storstadsnira ligen kommer att bidra till en
okande andel arbetspendling.

Om planen for flerkarnighet i Stockholms lin genomfors
och Barkarby-Jakobsberg respektive Kista-Sollentuna-
Higgvik blir livskraftiga arbetsplatsomriden sa kommer
dessutom avstanden for inpendlare fran Milardalen att
minska. Dessa nya regionala kirnor nds bast via Malarba-
nan dragen via Kista och Solna 4ven om dagens bebyggelse-
struktur och arbetsmarknad forsorjs bast via Sundbyberg.

En utbyggnad av Midlarbanan kommer att korta restiderna
mot Stockholm och 6ka resméjligheterna samt minska
forseningsrisken pga. hogre kapacitet pa banan. Tagtrafi-
ken maste erbjuda en stor tillforlitlighet bade vad det galler
avgangstider och restider for att kunna locka till sig ett stort
antal resendrer. En framgang for Malarbanan ar dock be-
roende av att anslutande kollektivtrafik fungerar fér resor
vidare i regionen och att de bytespunkter som skapas vid
stationsldgena utformas pa ett attraktivt sitt och erbjuder
korta bytestider. Utpekade stora malpunkter i stationernas
upptagningsomrade maste ges snabba férbindelser med god
tidtabellanpassning till tagtrafiken.

Sundbyberg har idag ett bittre kollektivtrafikutbud an
Solna station dd den senare saknar koppling till tunnel-
banan. En utbyggnad av tvarbanan fran Alvik kommer att
vara gynnsamt for bada stationsligena. En dragning via
Kista ger god kontakt med tunnelbanan och gynnsamt lage
vid en utbyggnad av tvirbanan till Kista.

Ett problem vid utbyggnad av Milarbanan ar vilka mojlig-
heter det finns for att uppritthalla trafik pd banan under
byggtiden. Om resendrerna inte kianner att de kan dka tag
eller buss under rimliga umbiranden under byggtiden ir
risken stor att de valjer att resa pa annat sitt och kan da bli
svara att viarva tillbaka. I detta skede av jirnvigsutredning-
en dr det oklart om storningen under byggtiden ir alterna-
tivskiljande for de studerade alternativen. Mdlsattningen i
projektet dr att ha tva spér i drift under byggtiden.
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REGIONAL UTVECKLING

3 Regional utveckling

De senaste decennierna har arbets- och bostadsmarknaden snabbt utvidgats geografiskt i

Stockholm-Malardalsregionen. Battre resvagar sasom E18 och E20 och forbattrade kollektiva

kommunikationer har 6kat efterfragan pa bostader langre ut fran regionens centrum.

3.1 Regionforstoring och tillvaxt

De funktionella sambanden i Milardalen har starkts under
de senaste aren och parallellt med detta utvecklas samar-
betetiregionen. Konkurrensen vid hogskoleutbildningar
vid ildre lirositen samt utbudet av andra utbildningar har
medfortatt studenter har sokt sig till hogskolorna i Soder-
torn, Eskilstuna-Visterds och Orebro. Det finns mycket
goda forutsittningar for atti vissa avseenden utveckla Mi-
lardalen inklusive Stockholmsregionen till en enda region
for hogre utbildning.

Med regionforstoring menas att de lokala arbetsmarkna-
derna — omraden inom vilka minniskor bade bor och
arbetar — gradvis blir storre. Genom en 6kad arbetspend-
ling knyts tidigare separata arbetsmarknader ihop. Den nya
storre arbetsmarknaden, den forstorade regionen, omfattar
dé bade fler boende och fler sysselsittningstillfillen dn
tidigare.

Regionforstoring hinger samman med ekonomisk tillvaxt
och att den foljer konjunkturcyklerna. Regionforstoringen
tilltar under perioder av ekonomisk tillvixt och ¢kad

efterfrigan pa arbetskraft’. Under goda tider finns fler sys-

selsittningstillfallen att vilja pa bade lokalt och regionalt.
Detta skulle visserligen ocksa kunna fa motsatt effekt - job-
ben finns dven pa hemorten - vilket skulle haimma region-
forstoringen. Mycket tyder dock pd att det forsta alternati-
vet overvager. Under daliga tider finns det diremot inte sa
manga jobb att pendla till utan man stannar dirfor kvar pa
hemorten och dé pa sitt gamla jobb eller som arbetslds.

Regionférstoring och regionalisering har sedan decen-
nier tillbaka paverkat den svenska bosattningen och
arbetsmarknaden. Ar 1970 fanns 187 lokala arbets-
marknadsregioner i Sverige, 25 ar senare har antalet mer 4n
halverats. Ar 1970 fanns 20 stycken LA-regioner i Milarda-
len och idag finns 7 stycken.

2 STADSREGIONER OCH UTVECKLINGSKRAFT (STOUT) Forskn-
ing for och om regional utvecklingsplanering KTH i samarbete med
Nordregio och Chalmers. http://stout.sys.kth.se/

Antal lokala arbetsmarknader 1970-2004 (Nutek & SCB)

200

180

160 7

106

Antal

85

140
120
100

80

187
| 139
122
7 I 112 |
04 : : : I : I

60
40
20
1970 1980 1986 1990 1994

100
I I |

1996 1998 1999 2000 2004

Ar

Diagram 1. Antal lokala arbetsmarknadsregioner 1970-2004 (kdlla: Nutek och SCB)
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Karta 3. Indelning av Médlardalen Kalla: Regionférstoring i Malardalen, En studie av pendlingsmonster och boendekostnader, Arena for Tillvéaxt

En forutsittning for regionforstoring 4r att infrastruktu-
ren — i vid bemirkelse - fungerar och att den bidrar till en
okad tillganglighet. Detta har varit falleti de regioner dar
regionforstoringen gatt som snabbast och varit mest uttalad
dvs. framfor allti storstadsregionerna Stockholm, Goteborg
och Malmé. Mycket tyder pa en fortsatt regionforstoring
och att Milardalens sju lokala arbetsmarknader inom en
inte alltfor avldgsen framtid kommer att utgéra en gemen-
sam lokal arbetsmarknad.
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REGIONAL UTVECKLING

Enkbping

Karta 4. Malarbanan som garigenom fyra év'Méi"Iarregionensfem lan (Stockholms, Uppsala, Vastmanlands och'breﬁroslén)' = o w  wk

3.2 Befolkning

Milardalen omfattar Stockholms, Uppsala, Vistmanlands,
Sodermanlands och Orebros lin. Regionen, som 4r en av
Sveriges mest expansiva, har haft en befolkningsokning pa
7 % de senaste tio aren’. | Milardalen utanfér Stockholms
lan har tillvixten varit storst i Uppsala lin samt i kommu-
nerna nira Stockholm och i de storre stiderna i Milardalen,
exempelvis Visteras och Orebro.

Milardalen hade ar 2000 drygt 2,6 miljoner invdnare

i. Av dessa bodde ca 70 % i Stockholms lan. Tillsammans
med Uppsala och Visteras dr omfattningen nistan 80 % av
befolkningen i Milardalen.

Den storsta enskilda kommunen lings med Milarbanan ar
Stockholms kommun. Ytterligare tvd kommuner har mer
4n 100 000 invanare — Visterds och Orebro. Den totala
befolkningsmingden i de tolv kommunerna som Milar-
banan gar genom dr drygt 1,3 miljoner* (ar 2006). Till ar
2020 forvantas befolkningen ha okat till drygt 1.4 miljoner.

Tabell 1. De fyra stérsta kommunerna ldngs Mélarbanan (ar 2006) Kélla: SCB

Kommun Befolkning
Stockholm 771000
Vasteras 132920
Orebro 127733
Jarfalla 62233

Forutom kommunerna i Stockholms lin 4r det Visteras och
Orebros kommun som férvintas f en befolkningstillvixt
pa over 10 %.

Stockholmsregionen har den i sirklass hogsta befolkning-
stillvixten i riket. Under den senaste femtonarsperioden
har lanets befolkning 6kat med i genomsnitt en % eller
omkring 16 000 invanare per ar. I scenario Hog i Stock-
holms utvecklingsplan, RUFS 2001, antas de senaste drens
trend for befolkningstillvaxt halla i sig. Totalt beraknas
befolkningen i Stockholms lin uppga till 2,4 miljoner ar
2030 for scenario Hog.

Tabell 2. Befolkning och antal sysselsatta, Kalla: RUFS 2001

Stockholms lan 2000 2015 2030
Befolkning 1823000 2133000 2429000
Sysselsittning 952 600 1143000 1300000

3 Sverige hade under samma period en befolkningsékning pa 3 %
4 Orebro, Véasterds, Arboga, Képing, Hallstahammar, Enkdping, H&bo,

Upplands-bro, Jarfalla, Sundbyberg, Solna, Stockholm
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Diagram 2. Antal boende i kommuner lings med Mélarbanan, Kalla: SCB och basdata fran SAMPERS®

3.3 Arbetsmarknad

Ar 1999 hade drygt 1 245 000 personer sin arbetsplats i
Mailardalen. Detta motsvarar nirmare en tredjedel av samt-
liga arbetsplatser i landet. Den enskilt storsta kommunen
matt med antal sysselsatta ar Stockholms kommun. Av de
personer som har sin arbetsplats i Milardalen arbetar drygt
40 % i Stockholms kommun.

Tabell 3. De fyra storsta kommunerna langs Malarbanan, métt med antal
sysselsatta (3r 2005) Kalla: SCB

Kommun Sysselsatta
Stockholm 524549
Orebro 64290
Solna 62276
Vasteras 61602

Sedan krisen i borjan av 1990-talet har Stockholmsre-
gionens ekonomiska utveckling okat starkt. Det ar framst
branscher som datakonsulter, dataservice, likemedelsin-
dustri, banker och kreditinstitut som ¢kat starkt medan
industrini6vrigt hade en betydligt svagare utveckling. Den
starka koncentrationen av tjinsteverksamhet och IT till
Stockholm och storstadsregionerna medforde att tillvixten
hir kom att bli extra stark. Koncentrationen av mer traditio-
nell tillverkningsindustri till andra delar av landet gav en
motsatt effekt pa den regionala ekonomin.®

Sysselsattningen beraknas enligt Langtidsutredningens
(2003/2004) basscenario 6ka med 0,25 % per ér till ar 2020.
Liksom for befolkningsutvecklingen koncentreras syssel-
sittningsokningen under den kommande perioden till de
befolkningsmissigt stora regionerna.

Modellberikningar som gjordes for Langtidsutredningen
2003/2004 visar en fortsatt ekonomisk polarisering mel-
lan storstadsregioner och smaregioner. Skillnaderna i
utvecklingstakt t.o.m. 2020 berdknas dock bli mindre 4n
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de varit under 1990-talet. Det ar bara storstadsregionerna
Stockholm, Goteborg och Malmo och universitets- och
hogskoleregionerna som vantas fa en positiv sysselsatt-
ningsutveckling, medan ¢vriga regioner far en stagnerande
tillviaxt eller minskande sysselsittning. Industrin vintas
minska sysselsattningsmassigt i samtliga regionfamiljer,
medan bade privat och offentliga tjinster beriknas fa en
okad sysselsattning i alla regioner utom smaregionerna. I
Stockholmsregionen beriknas nirmare 62 % av den totala
sysselsattningen finnas inom privat service och tjanster ar
2020.

Trots att sysslesattningsutvecklingen ar svag och t.o.m.
minskar i minga regioner pekar lingtidsutredningens
analys pa att en betydande arbetskraftsbrist kommer att
uppstd inom vissa grupper. Sirskilt stora vintas underskot-
ten bli avseende personer med hogre utbildning inom vard/
pedagogik samt teknik/naturvetenskap.

Av regionfamiljerna ir det Stockholmsregionen som
sammantaget beriknas f den storsta arbetskraftsbristen.
Stockholmsregionen har dock forhallandevis goda mojlig-
heter att ticka sin arbetskraftsbrist genom inpendling fran
angriansande LA-regioner, dir visst éverskott beriknas
foreligga®. Har spelar Malarbanan och framtidens kommu-
nikationer en stor roll. Okad arbetskraftsbrist i Stockholm
innebar en dkad pendling med bl.a. Mdlarbanan. Stora ar-
betsplatsomraden inom teknik och vard finns bland annati
Kista (IT och Telecom kluster) och i Norra stationsomradet
(Bio Science center).

5 Basdata i SAMPERS grundar sig pa Langtidsutredningen och SCB:s
prognoser dver befolkningsférandringar i Sverige samt andra antagan-
den om regionala forandringar av befolkning och sysselsatta.

6 Langtidsutredningen 2003/2004



I Stockholmsregionens utvecklingsplan, RUFS 2001, for-
utspds regionens specialisering pa kunskaps- och kontakt-
intensiva verksamheter att fortsitta. I regionen finns flera
viktiga kluster. Cirka en kvarts miljon manniskor i Stock-
holmsregionen arbetar i branscher som tillhér nagot slags
verksamhetskluster. Mitt i antalet sysselsatta ar foljande
fyrakluster de mest betydelsefulla i Stockholmsregionen:

*Finansiell verksamhet, bl.a. bors, banker och andra kred-
itinstitut. Manga av féretagen ar koncentrerade till inner-
staden.

sInfokom- och kontorsteknik, bl.a. datakonsulter, dataser-
vicebyraer och partihandel med kontorsmaskiner. Kista ar
ettviktigt centrum for dessa foretag.

*Media, marknadsféring och reklam, bl.a. tidskriftsforlag,
radio- och TV-bolag. Manga av foretagen finns i innersta-
den.

*Resor, transport- och affirstjianster, bl.a. kollektivtrafik-
foretag, taxiforetag och resebyraer.

Utover dessa finns ett kluster av branscher med inriktning
pa medicin och hygien. I Stockholmsregionen finns ocksa
minga framstiende vetenskapliga institutioner. Andelen
sysselsattainom FoU-verksamhet i Stockholm och Sverige
ir internationellt sett hog.

Stockholmsregionens inriktning mot kunskaps- och
kontaktintensiva verksamheter forutsitter god tillgang till
hogutbildad och specialiserad arbetskraft. Detta medfor en
efterfrigan pa arbetskraft dven utanfér regionen och anta-
let personer som pendlar fran angrinsande stider kommer
troligtvis att 0ka. Milarbanan spelar en viktig roll i detta
sammanhang och kan foérvintas fa ett 6kat resandeunderlag
iframtiden.

3.4 Bostadsmarknad

Befolkningstillvixten i Stockholms lin har inte varit
oproblematisk. Den snabba befolkningsokningen har inte
motsvarats av ett bostadsbyggande i tillracklig omfattning.
Under 1990-talet byggdes knappt 70 000 nya ligenheter i
regionen medan befolkningen 6kade med drygt 180 000
personer. Pa grund av det1aga bostadsbyggandet 6kar
bostadsbristen orovickande snabbt. Stockholmsregionens
befolkningstillvixt staller krav pa att regionen utvecklas
och forindras.

Stockholmsregionens inrikes nettoflyttningar har under de
senaste dren forandrats dramatiskt, fran ett positivt inrikes
flyttnetto om narmare 12 000 personer ar 1997 till ett
negativt netto om drygt 3 500 personer 2002.” Det 4r bade
inflyttningen som minskat och utflyttningen som okat. Nya
flyttmonster har borjat utvecklas kring Stockholm. Mycket
av den inflyttning som tidigare kom Stockholmsregionen
till del hamnar nu i angrinsande LA-regioner, samtidigt
som utflyttningen fran Stockholm till dessa regioner ocksa
okar.” Ett miljomassigt gott boende till rimliga priser, sam-
tidigt som kopplingen till Stockholms arbetsmarknad kan
behdllas dr ofta det som lockar och skapar forutsittningar
for denna utveckling.

Ilikhet med arbetsmarknaden spelar Milarbanan en viktig
rolli detta sammanhang. Med forbittrade kommunika-
tioner okar mojligheterna att bo i ndgon av stiderna lings
Milarbanan och samtidigt jobba i Stockholmsregionen. Om
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den nuvarande utvecklingen fortsitter vintas ny bebyg-
gelse tillkomma i Milardalens samhillen samtidigt som
nya tagforbindelser ger bra férbindelser mellan de centrala
delarna i Milardalssamhillena och knutpunkter i Stock-
holmsregionen. Detta innebar ett 6kat resande pa Malarba-
nan.

Enflerkarning Stockholmregion

Stockholmsregionens bebyggelse har en stjarnstruktur dir
bebyggelsen foljer kommunikationslederna ut fran regio-
nens centrum. Arbetsplatser, hogre utbildning och olika
kulturinstitutioner 4r i hog grad samlade till den centrala
regionen. Det radiella transportsystemet forstirker denna
enkarnighet. Effekterna av enkirningheten blir att arbets-
resandet domineras av resor in mot de mer centrala delarna.
En snabb framtida tillvixt i Stockholmsregionen férutsitter
emellertid att en stor volym bostader och lokaler tillkom-
mer i forsta hand utanfor den centrala regionkirnan.

I Stockholms vision fér 2030 konstateras att fokus nir det
giller utvecklingen framoéver kommer att ligga pa yttersta-
den. Successivt kommer andelen bostidder och arbetsplatser
utanfoér den centrala delen att 6ka. I RUFS 2001 férutspas
att relationen mellan bostader och arbetsplatser i centrum
och periferi samt mellan de olika trafiksektorerna kommer
attblijaimnare.

I Stockholmsregionen finns forutsittningar for en utveck-
ling av vil tillgangliga regionala karnor som kan fung-

era som komplement till city. Sju yttre kirnor bedéms i
utvecklingsplanen RUFS 2001 ha férutsittningar for stark
tillvaxt pa lang sikt. Potentialen for fortsatt utveckling i
dessa karnor ir generellt mycket stor och omfattande in-
vesteringar gors for nirvarande. De tvé regionala kiarnorna
som dr av intresse for Malarbanan dr Barkarby-Jakobsberg
och Kista-Sollentuna-Haggvik. Se karta 6ver regionala och
delregionala kirnor enligt RUFS 2001.

Allt detta kommer att leda till en forindring av resmonstren.
Andelen radiella arbetsresor fran de yttre delarna av tra-
fiksektorerna in mot den centrala delen kommer att minska,
medan det lokala resandet inom respektive trafiksektor
samt tvir- och diagonalresandet mellan olika trafiksektorer
kommer att 6ka. Totalt sett forutspds en 6kning av resandet
i Stockholm.

7 Langtidsutredningen 2003/2004
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Regionala och delregionala karnor
enligt RUFS 2001
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3.5 Resandeutveckling - pendling
Regionforstoringen ir en av drivkrafterna bakom pend-
lingen. Specialisering pa arbetsmarknaden och snabbare
transporter har medfort att reslingden mellan arbetsplats
och bostad har ¢kat. De som reser langt till sin arbetsplats
utgor dock fortfarande en liten del av befolkningen. Enligt
den nationella resvaneundersokningen (RES) var det
mindre dn en % av den arbetsfora befolkningen som reste
tio mil eller langre for att na sin arbetsplats (ar 2001) och ca
fyra % reste lingre an fem mil for att nd arbetsplatsen (enkel
resa). Tagets marknadsandel for arbetsresor varierar stort
mellan olika regioner. For arbetsresor har tiget en mark-
nadsandel pd 20-40 % i reserelationer som liknar de mellan
orter i Milarbanans influensomrade.

I de flesta trafikantundersokningar framkommer att restid
ir en av de absolut viktigaste faktorerna vid val av firdme-
del och destination. Aven "titare turer” kommer hogt pa
onskelistan, och da titare turer innebar kortare genom-
snittlig vintetid blir den totala restiden kortare. Mdnga un-
dersokningar drar slutsatsen att det finns en stor potential
for okat resande med kollektivtrafik, d restid och vintetid
forkortas.

Andra faktorer som kan paverka val av firdmedel ir bytes-
punkter och tillforlitlighet. Om destinationen inte ligger i
direkt anslutning till stationen vill reseniren att det ska ga
snabbt och vara enkelt att byta firdmedel for fortsatt fard
till malpunkten. Det dr ocksa viktigt att resenidren kan lita
pa att tdget avgar pa utsatt tid och kommer fram i tid. Att-
raktiva, tillgdngliga och effektiva bytespunkter och kvalitet
ikollektivtrafiken ir tvd av kollektivtrafikens prioriterade
omraden®. Genom satsningar inom dessa omraden forvin-
tas kollektivtrafikresandet i Sverige 6ka. Med kvalitet i kol-
lektivtrafiken avses bl.a. tillforlitlighet, trygghet, flexibilitet,

bekvamlighet, framkomlighet samt tillgang till information.

Storstockholms Lokaltrafik (SL) har identifierat bland annat
palitlighet, tillgang till personal samt underhall av infra-
strukturen och fordonen som viktiga faktorer for att fa fler
och mer néjda kunder.

Vidare paverkar kostnader for resor efterfragan i mycket
stor omfattning. Vid pendling ar dock inte enbart sjilva res-
kostnaden avgorande utan dven boendekostnad, 16n, lagar
och regler paverkar. Forandringar i momsen pa tagresor har
varit en stor forklaringsfaktor till att efterfrigan pa tagresor
varierat dver tiden. Aven skatt pa brinsle férklarar fluktua-
tion i bilresor, &ven om bensinpriselasticiteten ar ldgre 4n
motsvarande for kollektivtrafikens biljettpris. En annan
kostnadspaverkande parameter dr deklarationsreglerna for
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avdrag for resor till och fran arbetet. De flesta pendlare gor
avdrag for resor till och fran arbetet, och om dessa regler
skulle forandras skulle efterfragebilden pa resor forandras.

Det finns tva huvudtyper av pendlare; de som pendlar for
boendets skull och de som pendlar for arbetet. I Milar-
banans influensomrade utgor de s.k. karriarpendlarna
(pendlar for att nd ett "battre” arbete) den storsta gruppen,
men i framtiden kommer bostadspendlare (som behéller
nuvarande arbete men flyttar for att fa ett "battre” boende)
att utgora en allt stérre grupp.

Den sammantagna slutsatsen fran analyser av pendlings-
benigenhet och allminna trender inom regionférstoring 4r
att pendlingen med tdg fran och till orterna lings Milar-
banan har alla férutsittningar for att 6ka. Det finns dock
nédgra faktorer som kan sianka tillvaxttakten som t.ex. 6ver-
hettad bostadsmarknad lings straket, laingvarig konjunk-
turnedgang, oférdelaktig taxa och kapacitetsbrist pa sparen
(vilket kan orsaka forseningar och langre restid).

Benchmarking — vad har hant vid andra sparsatsningar?

I Sverige har pé flera hall stora satsningar gjorts pa nya
regionala tagsystem genom utbyggnad av infrastrukturen,
etablering av sammanhingande trafiksystem och genom
anskaffande av nya fordon. Avsikten med satsningarna

ar att genom minskade restider skapa regionala mark-
nader for arbete, bostad och niringsliv, samt genom 6kad
kollektivtrafikanvindning bidra till battre miljo och skapa
forutsittningar for en god och langsiktig ekonomisk till-
vixtiregionerna.

Kunskapen om effekterna av de nya tagsystemen ir i flera
fall begransade. Det beror delvis pa att systemen har varit
idrift en kortare tid, men framfor allt for att det saknas
systematiska uppfoljningar av effekterna. Vidare har de
modeller som finns fér att studera efterfragan pa regionala
tagresor brister nir det giller lingre regionala resor, som
framst beror pa att den pagdende regionala integrationen i
storre funktionella regioner samverkar med den tillging-
lighet transportsystemen ger pa nya satt. Regional tagtrafik
Oppnar mojligheter som modeller inte fingar in.’?

Den senaste regionala sparsatsning som blivit ordentligt
belyst och utvirderad dr Svealandsbanan. Pa den nya
Svealandsbanan ir resandet nu dtta ganger sa stort som pa
den gamla banan och tigets marknadsandel har ¢kat fran 6
% till 30 % medan biltrafikens marknadsandel har minskat
trots att vag E20 har byggts ut och férbittrats under samma
period.

8 ”KOLL framat, Nationellt handlingsprogram for kollektivtrafikens
langsiktiga utveckling”, Lagesrapport 1, december 2006

9 Froidh, KTH Regionala tagsystem i olika regioner Inledande studie i
forskningsprojektet ’Marknaden for regionala tagsystem en jamforelse
mellan regioner”” BV dnr S03-3050/AL50
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Diagram 3. Fardmedelsférdelning for resor till och fran arbetet, hela Sverige (kélla RES 2001, SIKA)

Tagets marknadsandel vid pendlingsresor

I den senaste SAMPERS-prognosen'® antas befolkningen
mellan ar 2001 och 2020 6ka med 9 %, medan antalet resor
okar med 13 % och transportarbetet (mitt i personkilo-
meter) 6kar med 27 % under samma period. Detta innebar
béde att varje person i genomsnitt kommer att gora fler
resor 2020, men framforallt att resorna i genomsnitt blir
lingre. Medelreslingden enligt prognosen dkar i genom-
snitt med 16 % mellan 2001 och 2020.

Detir svéartatt fa fram nigra tillforlitliga uppgifter om hur
tagets marknadsandel vid arbetsresor har forandrats dver
tiden. I resvaneundersokningarna ingar fa observationer
och definitioner har forandrats mellan de olika under-
sokningarna vilket gor att vi inte har kunnat hitta nagot
samband over tiden.

Tagets marknadsandel for pendlingsresor dr storst i inter-
vallet 70-100 kilometer. Dar ar fyra av tio arbetsresor en

tagresa. Adderas 6vriga resor med kollektiva firdmedel ar
detta reslingdsintervall det enda intervallet dir kollektiv-
trafiken har en storre andel 4n bilen. For resor i intervallet

50-70 kilometer ar marknadsandelen for tag drygt 20 % och
iintervallet 100-150 kilometer 4r marknadsandelen knappt

209% (Diagram 3).
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Det finns stora regionala skillnader i tigets marknadsandel
vid arbetsresor. I Stockholms, Uppsala och Skéne lin iar
andelen som aker tag storst. [ dessa lan dr det dver 30 % av
arbetspendlarna (reslingd over 30 km) som viljer tig som
transportmedel. I Vistra Gotaland, Halland och Soder-
manland ar andelen 6ver 20 % (arbetsresor lingre dn 30
kilometer).

Ar 2001 genomforde SJ en resvaneundersokning med
boende pa tre orter i TIM-regionen. I denna undersokning
framkom att tigets marknadsandel i Milardalen 4r 12 %
(allaresarenden). Utifran undersokningen och annat mate-
rial beraknades marknadsandelen till 17 % ar 2010 och vid
forbittringar gallande minskat antal byten kan marknads-
andelen vara 19 % 2010.

I Milardalsundersokningen' dras slutsatsen att hogre
turtithet kan locka nya resendrer, frimst pa medeldistans-
strickor. Forkortad restid attraherar frimst resenirer pa
lang- och medeldistansresor. Om restiden férkortas med
25 % okar tdgandelen med 6-9 procentenheter pa lang- och
medeldistansresor.

10 SIKA Rapport 2005:8, Prognos for persontransporter ar 2020
11 Regionférstoring i Méalardalen, En studie av pendlingsménster och
boendekostnader (Arena for Tillvaxt, Rapport nr 2-02 ISSN 1650-8084)



Infrastrukturinvesteringars paverkan pa resvanor och regio-
nal tillvaxt*

I'vilken utstrackning infrastrukturinvesteringar paverkar
regional tillvixt rader det delade meningar om. SIKAB
konstaterar i en rapport attinfrastrukturinvesteringar
paverkar regional tillvixti mycket begrinsad omfattning.
VTI skriver att “investeringar i infrastruktur kan ha bety-
delse for regional och nationell tillvixt”. I VTI:s rapport
rekommenderas att tillginglighetsmatt bor anvindas som
verktyg for att beskriva forbattringar i infrastrukturens
péaverkan pa tillvixt.

I en NUTEK-rapport'" sags att dtgarder i transportsystemet
kan leda till regionforstoring om vissa givna forutsitt-
ningar finns. Exempelvis leder atgirder i transportsystemet
till regionforstoring om dtgirden ger en pataglig effekti
restidsintervallet 20-40 minuter, eller om atgirden gor att
tillgangligheten till storstads- eller universitetsregion eller i
regioner dir det redan pagar en regionintegrering (snabbar
pé processen) samt om dtgarder i den vriga fysiska plane-
ringen samspelar med de férbittrade kommunikationerna.

Resendrsgrupper

PaKTH" genomforde ett par doktorander nyligen en
enkitstudie dir de kartlade skillnader i pendlingsmonster
bland boende i Milardalen. I studien framkom att bade
arbetspendlare och boendependlare anger flera skal for att
de har flyttat. Vidare 4r det fler man dn kvinnor som fortsat-
ter pendla efter flytten, men de som har flyttat har ett mer
jamstillt pendlingsmonster dn 6vriga befolkning. I familje-
bildande alder pendlar mén mer én kvinnor, men sen blir
forhallandena omvinda. Tva tredjedelar av kvinnorna
pendlar med kollektiva firdmedel, och drygt hilften av
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de pendlande minnen gor detsamma. Av personer som ir
nyinflyttadeien ort4r andelen pendlare betydligt hdgre 4n
foér den 6vriga befolkningen, s.k. bostadspendlare. Likasa dr
utbildningsnivan bland "flyttarna” hogre dn hos den 6vriga
befolkningen.

I en nyligen genomford studie'® dar pendling i Milardalen
(51 kommuner) kartlades framkom att 20 % av kommuner-
na har nettoinpendling dvs. mer inpendling dn utpendling'”
och kan ses som arbetsnoder i regionen. Noderna ir ganska
spriddairegionen. De resterande 80 % av kommunerna
hade en nettoutpendling. Med bittre kommunikationer i
Milardalen kommer troligen de nuvarande arbetsnoderna
att bli dnnu starkare, men eventuellt kommer dven nigon
annan kommun att bli en ny arbetsnod.

12 ASKUS, SJ i Mélardalen 2010, OH-presentation daterad 13 juni
2001

13 Infrastruktur for regional tillvéxt (SIKA Rapport 2004:1)

14 Regionférstoring. Hur kan atgarder i transportsystemet bidra till
vidgade lokala arbetsmarknadsregioner? R2001:7, NUTEK Stockholm
15 Storstadsregioner och Utvecklingskraft, Bjorklund o Bjork 2006,
htt://.stout.sys.kth.

16 Regionforstoring i Malardalen, En studie av pendlingsmonster och
boendekostnader (Arena for Tillvéxt, Rapport nr 2-02 ISSN 1650-8084)
se

17 Stockholm, Solna, Sigtuna, Sédertalje, Vasteras, Danderyd, Koping,
Fagersta, Katrineholm, Oxeldsund.

Antal personer 20-64 ar (antal kommuner)

B rictto ut, under -10 000 (5}
B riettout, -0 000 —-S 001 (113
Metto ut, -5 0000 (253

| Mettoin, 1-4 920 (™
[ metto in, dver 5 000 (3

Karta 5. Nettopendling (in minus utpendling) per kommun, Isokvanterna visar restiden till Stockholms city, varje cirkel motsvarar 30 minuter
Kalla: Regionforstoring i Mélardalen, En studie av pendlingsménster och boendekostnader, Arena for Tillvaxt
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Resandestatistik

De tva storsta kollektivtrafiknoderna i Stockholm ar T-
centralen och Slussen som tillsammans har 340 tusen pasti-
gande per dag, vilket motsvarar 15 % av alla pastigande pa
SL:s bussar, tunnelbana, pendeltdg samt 6vriga sparburna
trafik. Kista, Solna centrum, Sundbyberg och Jakobsberg
har storst resande pa stationerna lings Malarbanan

Tabell 4. Antal pastigande i 1000-tal vid stationer i kommunerna langs
Maélarbanan ar 2005, Kalla Fakta om SLoch ldnet 2005

Balsta 2,2 1,0 3,2
Kungsangen 4,0 2,0 6,0
Kallhall 3,7 1,0 4,7
Jakobsberg 10,3 7,0 17,3
Barkarby 3,9 3,0 6,9
Spanga 6,4 7,0 13,4
Sundbyberg 8,0 7,6 3,0 18,6
Kista 15,0 5,0 20,0
Helenelund 3,3 2,0 5,3
Solna station 5,5 3,0 8,5
Solna centrum 11,0 6,0 17,0
Karlberg 10,6 2,0 12,6
T-centralen 153,0 53,8 12,0 219,0

Aven for de regionala tigen har Stockholms C det storsta
antalet pastigande. Ca 10 % av de pastigande vid Stock-
holms C ska resa med Milarbanan. Av de personer som
stiger pa tdgen i Visterds ska 45 % mot Stockholm, 15 % mot
Orebro, ca 20 % mot Eskilstuna/Norrképing och évriga
reser med Berslagsbanan och Uventigen norrut. I Orebro
ar det hilften av de pastigande som reser pA Milarbanan
osterut mot Vasterds/Stockholm.

Tabell 5. Antal pastigande vid stationer i kommunerna langs Malarbanan ar
2006, Kalla Banverket Trafikantrakningar Malardalsomradet hésten 2006
(F07-3810)

Orebro 2432 2231 4663
Koping 512 509 1021
Vésteras 5035 4664 9699
Enkoping 913 911 1824
Balsta 222 237 459

Sundbyberg 488 573 1061
Stockholm 23342 24167 47509

26 JUMalarbanan Omvirlds- och tillgdnglighetsanalys

Marknad Malarbanann

For att fa en 6vergripande bild av hur orterna lingsmed
Milarbanan utvecklas och vilken betydelse de har for
Milarbanan sa har fem illustrationer tagits fram. Marknad
Milarbanan beskriver hela-resan-perspektivet med en
total restid fran start- till malpunkt p 60 minuter samt resa
pa tagieffektiv tid.

Tidsgrinsen for ett “hela-resan-perspektiv” ar begransat
till 60 minuter eftersom det ansags vara ett rimligt pend-
lingsavstand. Hela resan avser forflyttning pa ca 10 minuter
fran startpunkt (ex bostad) till jirnvagsstation, resa med tig
mellan tvd eller flera jirnvigsstationer samt vidare forflytt-
ning pd max 10 minuter fran den slutliga jairnvagsstationen
till malpunkt (ex arbetsplats).

Tillganglighetsanalysen for olika korridorer skiljer sig
marginellt at ur ett tidsperspektiv (bade effektiv tigtid och
"hela-resan”).

Fem illustrationer pa foljande sidor visar "Marknad Malar-
banan” fér kommunerna Képing, Visteras, Enkoping, Balsta
och Stockholm.

Befolkningsutvecklingen samt antalet manniskor som nir
stationsldgena inom 10 minuter finns ocksd presenterat i
illustrationerna
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Marknad Milarbanan-Koping ar 2020

Hela resan perspektiv - restid inom 60 minuter inkluderat byte och anslutning
Resa pd tag - effektiv tagtid

Hela resan perspektiv

Effektiv tagtid

JA 46 min

UA B:46 min

UA K:46 min
JA 20 min JA 19 min
UA B:20 min UA B: 16 min
UA K:20 min UAK:16 min

JA = Jamforelsealternativ
UA B = Utredningsalternativ befintlig korridor
UA K = Utredningsalternativ kista korridor

JA 12 min

UAB:11 min
UAK:11 min

Kista C €D

Sundbyberg o

Solna

JA:21 min @

UAB:18min @
UAK:22min @
UAK:177min @©

JA:7 min fran @ till Sthim C

UA B:7 min fran@ till Sthim C
UA K:6 min fran @ till Sthim C
UA Ki: 11 min fran @till Sthim C

Antalet sysselsatta i Koping som nar jirnvigsstationen pa tio minuter ar 2020

-13% Procentuell minskning av antalet sysselsatta inom hela kommunen mellan ar 2001 och 4r 2020

Antalet boende i Képing som nir jarnvigsstationen pé tio minuter ar 2020

2% Procentuell minskning av antalet boende inom hela kommunen mellan ar 2001 och ar 2020

Ur ett hela resan perspektiv, d v s inom 60 minuter, ndr man Vasteras. Ingen tidsmassiga skillnad uppnas i nagon av de olika
utredningskorridorerna ur ett hela resan perspektiv. Med forbattrade pendlingsférutsittningar nir de som pendlar
Sundbybergs station, Solna station eller Kista Centralt 7 min, 3 min respektive 8 minuter snabbare i framtiden riknat i

effektiv tagtid. Stockholms central nar man pa 72 minuter (UA Bef) respektive 75 minuter (UA Kista) effektiv tagtid fran
Kopings centralstation att jimfora med dagens 80 minuter. Stopp vid bade Kista C och Solna station innebir en forsimring for

resendrerna tidsmissigt, men samtidigt ett utokat resandeunderlag och arbetsmarknad.

Antalet boende inom kommunen minskar med 13 % fram till ar 2020 liksom antalet sysselsatta minskar med 2 %.
Det tyder pa att fler boende soker sig utanfér kommungransen for arbetstillfallen och pendlar framforallt till Visterds
och Enkdping dir antalet sysselsatta okar fram till ar 2020. Orebro finns pa 31 minuters pendlinsavstand -effektiv tagtid - och 4r

en attraktiv arbetsmarknad for boende i Koping.
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Marknad Milarbanan-Visterds ar 2020

Hela resan perspektiv - restid inom 60 minuter inkluderat byte och anslutning
Resa pa tag - effektiv tagtid

Kista Ce

- Solna
Hela resan perspektiv Sundbyberg 0
JA:57 min
UA Bef:53 min
UA Kista: 53 min
Effektiv tagtid
JA:20 min JA:19 min JA:12 min JA:21 mil@®
UA B:20 min UA B :16 min UAB: 11 min UAB:18 min @
UA K: 20 min UAK: 16 min UAK: 1T min UAK:22 min @
UAK:17 min &

JA:7 min fran @ till Sthim C

UA B: 7 min fran @ till Sthim C
UA K:6 min fran @ till Sthim C
UA K: 11 min fran @ till Sthim C

JA = Jamforelsealternativ
UA B = Utredningsalternativ befintlig korridor
UA K = Utredningsalternativ kista korridor

Antalet sysselsatta i Vasterds som ndr jarnvagsstationen pd tio minuter ar 2020

9% Procentuell 6kning av antalet sysselsatta inom hela kommunen mellan ar 2001 och &r 2020

Antalet boende i Visteras som ndr jirnvigsstationen pa tio minuter ar 2020

19 % Procentuell 6kning av antalet boende inom hela kommunen mellan r 2001 och ar 2020

Ur ett hela resan perspektiv, d v s inom 60 minuter, nir man Balsta. Det finns ingen tidsmissiga skillnad mellan de olika
utredningskorridorerna Till Balsta. Med forbattrade pendlingsforutsittningar nar de som pendlar Sundbybergs station eller Solna
station 7 respektive 3 minuter kortare restid. Stockholms central nir man pa 52 minuter for UA Bef respektive 55 minuter fér UA Kista
- effektiv tagtid fran Visterds centralstation - att jimfora med dagens 60 minuter. Stopp vid bdde Kista C och Solna station

innebir en forsimring for resenirerna tidsmassigt, men samtidigt ett utdkat resandeunderlag och arbetsmarknad.

Antalet boende inom kommunen 6kar med 19 % fram till &r 2020 vilket ar mest bland kommunerna lings Malarbanan. Antalet
sysselsatta okar med hilften sd mycket vilket indikerar att ca 10 % av de boende kan komma att s¢ka sig utanfor kommungrinsen
for arbetstillfallen. Med stor sannolikhet kommer en stor andel att finna sysselsittning inom Stockholms kommun och dess
grannkommuner och dirmed utdka resandeunderlaget pa Milarbanan. Narmare 36 000 boende finns inom 10 minuter fran
centralstationen och ett stort antal av dessa minniskor kommer att arbetspendla.
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Marknad Milarbanan - Enkoping ar 2020

Hela resan perspektiv - restid inom 60 minuter inkluderat byte och anslutning

JA:20 min

UA B: 20 min
UA K: 20 min

Resa pd tag - effektiv tagtid

Enkoping
Kista
C° Solna
Sundbyberg
Hela resan perspektiv |
. JA:60 min till Sundbyberg @ |
g UA Bef: 55 min till Sundbyberg @ |

JA:19 min

UA B:16 min
UAK:16 min

JA = Jamforelsealternativ

UA B = Utredningsalternativ befintlig korridor
UA K = Utredningsalternativ kista korridor

UA Kista: 59 min till Solna @&
UA Kista: 54 min till Kista C €

Effektiv tagtid

JA:12 min
UAB:11 min
UAK:11 min

JA:21 min @

UAB:18min @
UAK:22min @
UAK:17min ©

JA:7 min fran @ till Sthim C

UA B:7 min fran@ till Sthim C
UA K:6 min fran @ till Sthim C
UA K: 11 min fran@ till Sthim C

Antalet sysselsatta i Enkoping som nar jarnvagsstationen pa tio minuter ar 2020

6% Procentuell forandring av antalet sysselsatta inom hela kommunen mellan ar 2001 och &r 2020

Antalet boende i Enkdping som ndr jirnvigsstationen pa tio minuter ar 2020

13 % Procentuell forandring av antalet boende inom hela kommunen mellan dr 2001 och &r 2020

Resande fran Enkoping nir utredningsalternativens stationsligen (Kista C, Solna och Sundbyberg) inom 60 minuter, men
inte Stockholms central. Den tidsmassiga skillnaden mellan de olika utredningskorridorerna 4r marginell — det tar 4 minuter
lingre tid att ta sig till Solna station istillet for Sundbybergs station. Stopp vid bade Kista C och Solna station innebar en
forsamring for resendrerna tidsmassigt, men samtidigt ett utokat resandeunderlag och arbetsmarknad. Stockholms central
nir man pa 36 respektive 39 minuters effektiv tigtid frain Enkopings centralstation att jimféra med dagens 40 minuter.
Visterds nar man pa 16 min - effektiv tagtid.

Antalet boende i Enkoping ¢kar med 13 % fram t o m ar 2020 medan antalet sysselsatta ¢kar med 6 %. Troligt
ar dirmed att en betydande andel av det utokade antalet invanarna har sin arbetsplats i en annan kommun varav
flertalet inom Stockholms kommun och grannkommuner. Det innebir att ett storre resandeunderlag uppstar.
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Marknad Milarbanan- Béalsta ar 2020

Hela resan perspektiv - restid inom 60 minuter inkluderat byte och anslutning
Resa pa tag - effektiv tagtid

Kista C e

Sundbyberg 0

Solna

Hela resan perspektiv |

JA:55 min
UA Bef:51 min
UA Kista: 54 min
JA:20 min JA:19 min JA:12 min JA:21 min @
UA B:20 min UA B: 16 min UAB:11 min UAB:18min @
UA K:20 min UAK 16 min UAK:11 min UAK:22min @

UAK:177min ©

JA:7 min fran @ till Sthim C

UA B:7 min fran @ till Sthim C
UA K:6 min fran @till Sthim C
UA Ki: 11 min fran @ till Sthim C

JA = jamforelsealternativ
UA B = Utredningsalternativ befintlig korridor
UA K = Utredningsalternativ kista korridor

Antalet sysselsatta i Bilsta som nar jirnvigsstationen pa tio minuter ar 2020

8 % Procentuell 6kning av antalet sysselsatta inom hela kommunen mellan ar 2001 och ar 2020

Antalet boende i Balsta som ndr jirnvigsstationen pa tio minuter ar 2020

80p  Procentuell 6kning av antalet boende inom hela kommunen mellan ar 2001 och &r 2020

Resande fran Bélsta nar utredningsalternativens stationslagen (Kista C, Solna och Sundbyberg) och Stockholms central

inom 60 minuter. Det gir 4 minuter snabbare med tiget till Sundbybergs station jamfért med Solnas station. Stopp vid bade
Kista C och Solna station innebdr en forsimring for resenirerna tidsmissigt, men samtidigt ett utokat resandeunderlag och
arbetsmarknad. Stockholms central nir man pa 25 minuter via UA B respektive 28 minuter via UA K - effektiv tagtid-

fran Balstas pendeltagsstation - att jimfora med dagens 29 minuter. Visteras nir man pa 27 minuter -effektiv tagtid- och 53 min
i ett hela resan perspektiv.

Antalet boende och sysselsatta i Balsta okar med 8 % fram t o m ar 2020. Antalet boende inom 10 minuter fran
pendeltagsstationen ar fyra ganger fler 4n antalet sysselsatta vilket tyder pa att Balsta ir en mer utpriglad boendeort i

jamforelse med 6vriga orter. En stor andel av dessa invéinare har sin arbetsplats inom Stockholms kommun och grannkommuner.
Pendeltdget trafikerar mellan Balsta och Stockholm vilket innebir att resandeunderlag pa denna stricka av Malarbanan troligtvis
inte okar lika markant som frén exempelvis Enkoping.
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Marknad Milarbanan - Stockholm 2020

Hela resan perspektiv - restid inom 60 minuter inkluderat byte och anslutning
Resa pd tag - effektiv tagtid

Kista C o

Sundbyberg 0

Solna

Hela resan perspektiv |

JA:55 min
UA B:51 min
UA K:54 min
Effektiv tagtid
JA:20 min JA:19 min JA:12 min JA:21 min @
UA B:20 min UA B:16 min UAB:11 min UA B:18 min @
UA K:20 min UA K:16 min UAK:11 min UAK:22 min @
UAK:17 min ©
JA = Jamférelsealternativ JA:é'min Frénoﬂ‘tilll 'SIThInr:IC
UA B = Utredningsalternativ befintlig korridor UA :7 min Fr?net! Sthim €
UA K = Utredningsalternativ kista korridor UAK:6 min Frar: t'”_ Sthim C
UA K: 11 min Fran @il Sthim C

Antalet sysselsatta i Stockholm som nir jirnvigsstationen pé tio minuter ar 2020

12 % Procentuell 6kning av antalet sysselsatta inom hela kommunen mellan ar 2001 och ar 2020

Antalet boende i Stockholm som nér jirnvigsstationen pé tio minuter ar 2020

8 % Procentuell 6kning av antalet boende inom hela kommunen mellan ar 2001 och &r 2020

Majoriteten av resenirerna fran Milardalsregionen har Stockholm Central som slutdestination for sin resa pd Mialarbanan.
Antalet sysselsatta inom 10 minuter fran Stockholm Central 4r 6ver 219 000 ar 2020. Antalet arbetsplatser ar fler an antalet boende
vilket ar unikt bland staderna langs Malarbanan. Siffrorna att jamféra med ér drygt 33 000 syssesatta inom 10 minuter fran
stationslaget i Kista C och drygt 28 000 fran Sundbybergs station. Det visar pa att de centrala delarna av Stockholm dven

i framtiden har en stark stillning i friga om att vara en attraktiv arbetsmarknad.

Antalet sysselsatta inom hela kommunen 6kar i storre utstrickning an antalet boende vilket kan vara en indikation pa att

manniskor viljer att pendla till sitt arbete och bo i en annan kommun i stérre utstrickning n tidigare. Faktorer som t ex tillgang
pa bostader, prisnivaerna inom Stockholms kommun och méjligheterna till att pendla bidrar till denna utveckling.
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3.6 Trafik och infrastrukturutveckling

For Stockholms lan samlas och samordnas infrastrukturut-
vecklingen i en Regional Utvecklingsplan for Stockholms-
regionen (RUFS). Arbetet samordnas av Regionplane- och
trafikkontoret (Rtk). Den senaste RUFS ar daterad 2001 och
en uppdatering av RUFS planeras under hosten 2007 for
genomforande 2008/20009. Efter att ha varit i kontakt med
Rtk for att hora om nigra nya objekt seglat upp som extra
intressanta infér RUFS 2008 hanvisas till RUFS 2001 som
det gillande plandokumentet.'

For ¢vriga Milardalslinen finns ingen samordnad infra-
strukturplan i samma form utan dir sker planering och
samordning inom de statliga planeringsomgangarna.
Inom den statliga planeringsomgingen har fyra
Milardalsstrategier med barighet mot Stockholm identifi-
erats:

<Tillgangligheten till Arlanda

«Forbattringar av det vergripande vagnatet mot och forbi
Stockholm

+Vidareutveckling av logistiksystem som avlastar Stockholm
«Utveckling av kollektivtrafiksystemet och vagnatet

Som forutsittning i denna utredning har endast de forand-
ringar i infrastrukturen som paverkar utredningsalternati-
ven (t ex ingar inte upprusning Lidingdbanan och Saltsjo-
bana eftersom det inte ar alternativskiljande) samt beslutade
investeringar i infrastrukturen (darfor ingdr inte Tvarba-
nan norr). Snabbpendel liksom den sk Nordliga bojen ingar
inte heller som en forutsittning for denna delrapport.

3.6.1 Utveckling av det regionala tagsystemet (dar Malar-
banan ingar som en viktig del)

En forhandlingsprocess pagar, ledd av férhandlingsman
Carl Cederschiold, om vilka infrastrukturobjekt som ska
prioriteras i Stockholmsregionen de nirmast kommande
aren. Forhandlingarna ska vara klara for redovisning i
december 2007. Innan dessa resultat ar klara har aktdrerna
som styr infrastrukturutvecklingen i Stockholmsregionen
svart att sikert uttala sig om vad som dr hogst och lagst
prioriterat.

I féljande avsnitt beskrivs de infrastrukturinvesteringar
som ir beslutade och sannolikt kommer att vara i drift &r
2020.

Utbyggd kollektivtrafik till 2020 (spartrafik)

* Pendeltag Solna station-Roslags Nasby-Arninge
Pendeltagsutbyggnad fran Solna station via Roslags Nasby
(koppling till Roslagsbanan) till arbetsplatsomradet i
Arninge

Konsekvens for Malarbanan:

For Milarbanan med dragning via Solna station si okar
upptagningsomradet och tillgingligheten for nordostsek-
torn med denna investering.

« Forlingd Tvirbana Alvik-Solna station

Principbeslut om utbyggnaden fattades i april 2007 av SL: s
styrelse men utan att finansieringen ar lost.
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Konsekvens for Milarbanan:

Forlangningen av Tvirbanan fran Alvik via Ulvsunda (inkl.
Bromma flygplats), Sundbyberg och Solna centrum till
Solna station kommer att skapa ett storre upptagningsom-
rade for Milarbanan oavsett om stationslige Sundbyberg
eller Solna viljs.

+ Tunnelbana till Nacka/Orminge
Utbyggd tunnelbana fran centrala Stockholm till Nacka/
Orminge via Sédermalm i ndgon strickning som dnnu ej ir
helt faststalld.

Konsekvens for Milarbanan:

Forutsatt att bla tunnelbanelinje byggs ut kan denna inves-
tering oka attraktiviteten och resandet med Milarbanan
da Sodermalm, Hammarby Sjostad, Sickla och Nacka blir
tillgdngligt med endast ett byte frain Malarbanan.

Utbyggd kollektivtrafik till 2020 (busstrafik)

+ Fortsatta framkomlighetsforhojande atgirder for stombus-
sarnaiinnerstaden.
Stombusstrafiken har pa manga stillen problem att komma
fram genom innerstaden. Dessa hinder maste fortsitta att
reduceras.

Konsekvens for Milarbanan:

Dessa investeringar kan ha viss padverkan pa resandet med
Milarbanan, d4 god framkomlighet i innerstaden okar at-
traktiviteten pd hela resan.

« Fortsatta utbyggnader av regionala stombusslinjer till de
regionala kirnorna. De regionala kdrnor som varken idag
eller i framtiden har spértrafik bor fa effektiva stombusslos-
ningar mot centrala Stockholm.

Konsekvens fér Milarbanan:

Dessa investeringar kan ha viss paverkan pa resandet
med Milarbanan, d4 bittre tillgidnglighet till de regionala
kdrnorna 6kar attraktiviteten pa hela resan.

« Fortsatt utbyggnad av tvirférbindelser mellan regionala

centra och knutpunkter fér lokal och regional kollek-
tivtrafik.

18 Gunilla Rosenquist, Rtk, 2007-04-05



En flerkirnig region kriver att transporterna mellan de
regionala centra fungerar med direktresor i tvirled.

Konsekvens for Milarbanan:

Dessa investeringar kan ha stor pdverkan pa resandet

med Milarbanan, da bittre tillginglighet till de regionala
kirnorna direkt fran stationsligena okar attraktiviteten pa
hela resan.

Utbyggt vagnat till 2020

+ E4 Utbyggnad av kapaciteten
Sex korfilt mellan Upplands Visby och Arlandaavfarten
respektive Sddertilje och Hallunda.

Konsekvens for Milarbanan:

Kapacitetsokningen pd den norra delen ger troligtvis bittre
framkomlighet med bil och 6kar bilens konkurrenskraft
gentemot resealternativ som inkluderar Milarbanan.

« Forbifart Stockholm Hjulsta-Skirholmen
Ny vigkoppling 6ver Saltsjo-Milarsnittet. Kan ha paborjats
men troligtvis inte avslutats fram till 2020.

Konsekvens for Milarbanan:

”Genvigen” fran norra till sodra Stockholm i detta lige 6kar
bilens konkurrenskraft gentemot resalternativ som ink-
luderar Milarbanan. Dock kan attraktiv kollektivtrafik pa
forbifarten med koppling till Milarbanan ge 6kad attrak-
tionskraft at Malarbaneresor med mali Sédra Stockholm.

+E20 Norra Lanken
Ny tunnelférlagd koppling mellan Norrtull och Virtan som
dven kopplar till Roslagsvigen.

Konsekvens for Milarbanan:

Tillgangligheten till arbetsplatserna i Virtan okar for bilre-
sor medan tillgingligheten med kollektivtrafik i princip

iar oférindrad. Dock ir restiden till Virtan dven med bil s&
lang attingen storre paverkan pa Milarbanans resande bor
mirkas.

*E18 Hjulsta—Kista (ifragasatti Vigverkets revideradeinvesteringsplanlg)
Upprustning och miljoférbittring av E18 mellan Hjulsta
och trafikplats Rinkeby. Fran trafikplats Rinkeby till trafik-
plats Kista ny strickning via utbyggd och ombyggd vag 279
(Kymlingeldnken) som omvandlas till E18.

Konsekvens fér Mdlarbanan:

Kapacitetsokningen pa E18 ger troligtvis bittre framkom-
lighet med bil och ¢kar bilens konkurrenskraft gentemot
resealternativ som inkluderar Milarbanan. Dock kommer
Milarbanan i alternativ via Kista och Solna station att fa
god konkurrenskraft for resor langs detta avsnitt av E18.

3.6.2 Morgondagens regionala tagtrafik Iings Malarbanan
Trafikering

Idag gar 24 dubbelturer per dygn mellan Stockholm och
Visteras, varav fem fortsatter till Orebro och nio fortsitter

hela vagen till Goteborg. Resterande turer vander i Visterds.

Antalet tag till Goteborg berdknas i framtiden kunna utokas
fran 9 till 12 dubbelturer per dygn och antalet tag till Ore-
bro kunna utokas fran 5 till 6 medan antalet tdg som vander
i Visteras minskas fran 10 till 6 dubbelturer per dygn.
Stommen pad Malarbanan blir da tigen Stockholm-Vister-
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as-Goteborg som kompletteras med linjerna Stockholm-
Visteras-Orebro och Stockholm-Visteras.

Restider med IR-tdg mellan Stockholm och Visterds ar idag
en timme med uppehall i Sundbyberg, Balsta och Enko-
ping. Restiderna skulle kunna vara kortare (ca 53 min) om
IR-tagen slapp kéa bakom pendeltagen nir de nirmar sig
Stockholm. En stor vinst med Milarbanan 4r att kobild-
ningen pa sparen in mot Stockholm kommer att minska och
diarmed medfora férkortade restider.

Pendeltdgtrafiken pa Milarbanan under maxtimme férvan-
tas inte kunna utdkas till r 2020 pd grund av kapacitets-
brist. Daremot kan trafiken under normaltrafik och under
angransande tid till maxtimme utokas nagot. Citybanan
kommer att bidra till att stérningarna minskar och hoja
trafikeringskvalitén.

Restider

Men hinsyn till kapacitetsbristen pa sparen och positiv re-
sandeutvecklingen forvintas tringseln pa tiget 6ka. Detta
medfor forlangda uppehallstider pa stationerna narmast
Stockholm om inga atgirder utférs. Sammantaget dkar
restiden med ca 1 minut in mot Stockholm.

Restider pa Milarbanan Alternativ Befintlig korridor:

Med kurvrittningar pd Malarbanan férkortas restiden

for pendeltaget med en minut pa hela strickan Odenplan-
Kallhall. Den storsta delen av restidsforkortningen sker
mellan Sundbyberg och Spanga. Ytterligare en minut tjinas
in genom kortare uppehall vid Sundbyberg p.g.a. mins-
kad tringsel pa tagen. Beroende pa hur langt pendeltagen
beridknas trafikera lings Milarbanan férkortas dirmed
restiden for pendeltdg med en till tvd minuter.

Restider pa Milarbanan Alternativ Kista korridor:

Inga atgarder genomfors via Sundbyberg mellan Barkarby
och Tomteboda om Kista korridor byggs. Darmed forkortas
inte restiderna for pendeltaget for Kista korridor. Det ar en-
bart uppehdlleti Sundbyberg som férkortad med en minut.

19 Missivbrev till ”Remiss av reviderad Nationell plan for vagtransport-
systemet investeringar, 2004-2015", 2007-04-02 (www.vv.se/filer/210/
remiss_av_reviderad_ nationell_plan_for_vagtransportsystemet.pdf)
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4 Lokal utveckling

Den storsta kommunen matt i bade antal boende och sysselsatta inom Stockholms lan &dr

Stockholms kommun. Den storsta reserelationen for resande bade utanfor Stockholms 1an och

inom lanet gar mot Stockholm.

4.1 Sammanfattning lokal utveckling

Alla kommuner som Milarbanan passerar i Stockholms

lin raknar med en befolkningsékning fram till 2020, vilket
overensstimmer med den regionala utvecklingsplanens,
RUFS 2001, intentioner att bygga staden utat. Aven syssel-
sattningen forvantas 6ka i alla kommuner (tabell 6). Banden
mellan innerstad och ytterstad kommer att stirkas i och
med att storre omrdden i ytterstaden utvecklas och bebyggs
med bade bostider och arbetsplatser. Stockholms regi-

Nist efter Stockholm, sett till antalet boende och sysselsatta,
kommer Solna. Solna ar den enda kommunen i linet som
har ett positivt pendlingsnetto fran Stockholm vilket visar
att Solna kan ses som en arbetsnod i linet. Aven Sundby-
berg har ett svagt positivt pendlingsnetto medan resterande
kommuner har storre utpendling 4n inpendling. (tabell 7)

Tabell 7. Sammanfattning pendling till och fran kommuner langs Malarba-
naninom Stockholms lan. Kalla: SCB.

oncentrum kommer att bli storre 4n idag och i framtiden Kommun | Inpendling | Utpendling | Nettopendling
kommer dven delar av Sundbyberg och Solﬂna bl} en dcil av Stockholm 243 000 97000 146 000
centrum. Stockolms city kommer troligen dven i fortsatt-
ningen behélla och kanske dven 6ka sin betydelse som el >> 000 20000 35000
arbetsplats for manga minniskor i framtiden. Utdver City Sundbyberg 14900 14000 900
sd finns planer pa att utveckla flera omréden i ytterstaden. Eallemiume 14300 21000 6700
Exempel pa stor klingsomraden ir Ki ience Ci

xempel pd stora utvecklingso aden ar Kista Science City J3rfalla 12300 50200 7900
och Karolinska sjukhuset.
Tabell 6: Sammanfattning befolkning och sysselsattning i kommuner langs Malarbanan inom Stockholms lén.
Kommun | Befolkning 2006 | Befolkning 2020 | Férandring | Sysselsatta 2006 |Sysselsatta 2020| Forandring
Stockholm 771000 813444 5% 524500 600819 13%
Solna 61040 84242 27 % 62991 73403 14 %
Sundbyberg 34338 52876 35% 18023 19565 8%
Sollentuna 60010 70794 15% 22454 26416 15%
Jarfilla 61743 84274 26% 30132 Ingen uppgift?® | Ingen uppgift 2°

20 Fel upptackt for basar 2001 i trafikverkens prognoser for sysselsatta
baserat pa langtidsutredningen vilket &ven genererar fel i prognos for
2020. Banverket utreder felet i prognoserna
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4.2 Stockholm?
4.2.1 Befolkning och sysselsdttning

Det ar frimst unga personer som flyttar till Stockholm.
Fler barnfamiljer flyttar ut fran staden 4n in. Inflyttningen
péaverkas av den ekonomiska utvecklingen och av vad
som sker pd arbetsmarknaden. Men ocksa tillgidngen till
bostader har betydelse for manniskors mojlighet att flytta
till Stockholm.

Av de forvarvsarbetande stockholmarna var det 74,4% som
aven hade sin arbetsplats inom stadens grinser. I tabellen
nedan visas prognos for boende och sysselsatta for 2006
och 2020.

Tabell 8. Nuldge och prognos for boende och sysselsatta i Stockholms kom-
mun.2

Stockholm 2006 2020
Befolkning 771000 813444
Sysselsattning 524500 600819

4.2.2 Exploatering och utvecklingsomraden

I Stockholms 6versiktsplan fran 1999 pekas tolv stadsut-
vecklingsomraden ut som pé kortare eller langre sikt kan bli
aktuella for ny stadsbebyggelse. Omrddena ir; Hammarby
Sjostad, Lévholmen-Lilj eholmen-Arstadal, centrala Alvsjo,
Gullmarsplan-Globen-Slakthusomradet, Alvik, Marie-
hill-Brommafiltet-Ulvsunda, Bromsten-Spanga-Lunda,
Nordvastra Kungsholmen, Norra Station, Vastra city-Barn-
husviken, Husarviken och Virtan-Frihamnen.

Omradena kommer att kunna rymma en stor del av den
utbyggnad som behovs till 2030. Minst 50 000 nya bostader
och 100 000 arbetsplatser kan tillkomma dér. Fram till ar
2015 kan upp till 20 000 bostidder komma att byggas och
fram till 2030 ytterligare 30 000 bostader.

Strategin i 6versiktsplan 99 4r att bygga staden inat. Med
detinnebir bland annat att ateranvinda redan exploaterad
mark. Citybanans fardigstillande kommer ytterligare att
accentuera innerstadens och citys roll som ett navien vix-
ande region. City kommer troligen att behalla och ¢ka sin
betydelse som arbetsplats for manga méanniskor i framtiden
aven om nya regionala karnor utvecklas. Mgjligheterna till
att bygga nya arbetsplatser ir storst i utvecklingsomraden
som Liljeholmen, NV Kungsholmen, Hammarby sjostad,
Norra Station och Virtan-Husarviken. Dagens arbetsplat-
ser har en mycket stark koncentration till Kungsholmen-
Norrmalm-Ostermalm, d4r nistan 50 % av Stockholms alla
arbetsplatser ir belidgna. Fler sysselsatta 4n boende finns
ocksé i Maria-Gamla stan, Kista, Liljeholmen och Enskede-
Arsta.

Samtidigt som staden ska vixa inat stoder dversiktspla-

nen en flerkirnig utveckling i ytterstaden med attraktiva
tyngdpunkter med kvalificerade verksamheter. Stockholms
regioncentrum kommer framover att bli storre dn idag. I
den regionala planeringen, RUFS 2001, ingar i den centrala
regionkirnan, féorutom innerstaden, ocksé det halvcentrala
bandet mellan innerstad och ytterstad. Har ingar bland an-
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nat Solna och Sundbyberg, se bild O1.Regionkarnor.

En utbyggnad av tvirfoérbindelser gynnar ytterstaden och
underlittar for flera stadsdelar att fungera i samverkan med
varandra. Kista, Villingby och Brommaplan ir exempel pa
storre centra norr om Stockholm. Det finns dven externa
handelscentrum vid Bromma flygplats och i Barkarby. Ex-
terna handelscentra kommer dven fortsattningsvis attinga
som tyngdpunkter i ytterstaden.

For ytterstaden visar utbyggnadsplanerna fran 2000 pa
mojligheter att bygga minst 15 000 nya ligenheter. Det

sker genom byggande i Kista Science City och Skarholmen/
Kungens kurva, Arsta och i mindre omfattande projekt.
Kring Kista Gard planeras det bland annat fér ca 700 nya
lagenheter och inom de nirmaste tre dren kommer det byg-
gas 2 000 studentbostider. Enligt de uppskattningar som
finns for Norra Station kommer ca 6 000 nya lagenheter att
byggas inom omradet.

Omradet nordvist om Stockholm ar det omrade som har
haft den starkaste tillvixten i antalet sysselsatta i Stock-
holm sedan mitten av 1990-talet och har efter viss stagna-
tion under de senaste dren nu visat en uppgang med tre %.
Det ar Kista som star for denna positiva utveckling. Antalet
sysselsatta har okat med hela 11 %. El- och optikindustri
samt datakonsulter dr betydande i Kista.

Sedan oversiktsplanen antogs har staden drivit ett 6versikt-
ligt projekt for Kistaomradet. Bland annat har en fram-
tidsvision tagits fram, Kista Science City, i samarbete med
niringslivet, KTH och i samverkan med grannkommuner-
na. Visionen redovisar en potential for en kraftig utbyggnad
av bade arbetsplatser och bostider. Kistavisionen utgar fran
attomradet kommer att utgéra en s.k. regional kirna enligt
RUFS 2001. Utbyggnaden 6verensstimmer med 6versikts-
planens strategi att utveckla tyngdpunkter i ytterstaden.
Visionen for Kista Science City ar att vara ett av virldens
ledande kluster in om IT och Telecom. Omrédet spinner
over fyra kommuner runt Jarvafiltet” och har idag 65 000
yrkesverksamma och 120 000 boende.

I omradet kring Norra station pratas det om att skapa ett
Bio-Science center. Institutionerna Karolinska Institutet,
Stockholms Universitet och KTH, ligger alla i nidrheten

och bildar den kunskaps- och forskningstriangel som ir
grunden for Stockholms Bio-Science. Planerna innebar en
forlingning av innerstadens rutnit och att straket till Solna
Centrum och 6vriga delar av Solna stirks.

21 Foljande kapitel &r baserat pa fakta fran ’Vision Stockholm
2030 - Stockholms stadsbyggnadskontor, statistik fran USK och SCB,

Qversiktsplan 1999 Stockholm” — stadsbyggnadskontoret, ”’Regional

utvecklingsplan 2001 for Stockholmsregionen’ — Regionplane- och
trafikkontoret

22 Kalla 2006: SCB, Kélla 2020: Trafikverkens prognoser for sys-
selsatta baserat pa langtidsutredningens forutsattningar samt egna
befolkningsberakningar utifran kommunens och trafikverkens prognoser.
23 Jarfalla, Sollentuna, Sundbyberg och Stockholm



4.2.3 Pendling

Andelen stockholmare som pendlar éver kommungrinsen
har okat for varje ar. Inpendlingen av sysselsatta visar en
neratgaende trend sedan dr 1987 samtidigt som utpendlin-
gen har okat. Pendlingsnettot var ar 1987 174 800 och ar
2002 148 100.
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Diagram 4. In- och utpendlare i Stockholm 1987-2002. Kalla USK

Bland kommuner som stockholmarna pendlar till utméirker
sig bland annat Solna. Stockholm har ett kraftigt negativt
pendlingsnetto mot Solna, 6 542 (ar 2005), vilket kan
forklaras av den starka koncentrationen av arbetsplatser i
Solna. Till Sigtuna har Stockholm ettistort sett likformigt
pendlingsutbyte. Antaletin- och utpendlare mellan Sigtuna
och Stockholm uppgar till ca 3 000 sysselsatta i vardera
riktningen. Med ¢vriga kommuner har staden ett positivt
pendlingsnetto, som dock har minskat nagot varje ar fran
1990.

Pendlingsstrommar mellan Stockholm och kommuner
utanfor lanet forekommer i storre omfattning framst mellan
Uppsala, Visteras, Enkoping, Eskilstuna och Strangnas. Ar
2005 var pendlingsnettot mellan Stockholms ldn och ¢vriga
ldn 29 460. Tendensen under senare &r har varit att antalet
inpendlare 6kat ndgot samtidigt som antalet stockholmare
som dr utpendlare 6ver linsgransen legat timligen stabilt.
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Diagram 5. Inpendling och utpendling till Stockholms kommun &r 2005. K&lla: SCB
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4.3 Sollentuna®
4.3.1 Befolkning och sysselsattning

De senaste tio dren har Sollentuna 6kat sin befolkning med
drygt 8 %. Mittibefolkningsokning placerar det kom-
munen pa en andra plats (efter Solna) bland kommuner i
Milarbanans influensomrade.

Kommunens prognos visar att befolkningen i kommunen
kommer att 6ka med nistan 8 200 personer mellan ar 2005
och ar 2015. Den storsta 0kningen forvantas ske under aren
2008-2010 vilket beror pa att ca 500 nya bostader arligen
planeras att byggas.

Tabell 9. Nuldge och prognos fér boende och sysselsatta i Stockholms kom-
mun.®

Sollentuna 2006 2020
Befolkning 60010 70794
Sysselsattning 22454 26416

4.3.2 Exploatering och utvecklingsomraden

I kommunens éversiktsplan identifieras ett antal omré-
den dir planberedskap ska finnas for att ta hand om ildre
arbetsplatsomrdden och i dessa beakta befintliga foretags
behov. Dessa omraden ar: Silverdal, Krondsen, Hammar-
backen i Klasro, Station Nordomradet och Overby.
Omréidet mellan Kista och Hiaggvik har pekats utav
Regionplane- och trafikkontoret som en av de regionala
kirnornai Stockholms lin.

En storre fornyelse av Sollentuna centrum har paborjats.
Totalt planeras centrumomradet 6ster om jirnvigen fa ett
tillskott med 600-700 lagenheter och fordubblade butiksy-
tor.

I 6versiktsplanen anges avsikten att nya bostader i forsta
hand ska byggas i anslutning till stationssamhallena och
ovriga kommundelscentrum. Kommunen identifierar att
det fodras en planberedskap for utbyggnad av upp till 170
lagenheter per ar.

4.3.3 Pendling

Ca 60-70 % av de forvarvsarbetande boende i Sollentuna
pendlar till andra delar av Stockholmsregionen. Minga
pendlar till arbetsplatser i Stockholm, Solna eller norra
Jarva.

I kommunen gar pendeltidg mot Mirsta och mot Stockholm-
Sodertilje.  kommunen finns fem pendeltagsstationer.
Kommunen har ocksa bussforbindelser med Danderyd,
Tiby, Kista/Akalla och Karolinska sjukhuset. Ingen tunnel-
banelinje trafikerar kommunen. Totalt hade Helenelunds
station 5 300 péstigande pa buss och pendeltig ar 2005.2

24 Foljande kapitel ar baserat pa fakta fran; ’Kommunplan fér Sollen-
tuna” - Sollentuna kommun, ”’Kommunfakta Sollentuna 2006 — SCB,

’Befolkningsprognos 2006-2015" — Sollentuna kommun

25 Kalla 2006: SCB, Kalla 2020: Trafikverkens prognoser for sys-
selsatta baserat pa langtidsutredningens forutsattningar samt egna
befolkningsberakningar utifran kommunens och trafikverkens prognoser.
26 2 000 buss, 3 300 pendeltag.
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Diagram 6. Inpendling och utpendling till Sollentuna kommun ar 2004. Kalla: SCB
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4.4 Solna?’
4.4.1Befolkning och sysselsattning

Antalet sysselsatta i Solna ar fler in antalet boende vilket
ar ovanligtiSverige. I Stockholms l4n ar Solna den enda
kommunen med detta forhdllande mellan boende och sys-
selsatta. Ar 2003 fanns det drygt 63 000 sysselsatta och ar
2006 drygt 61 000 invanare.

Solnas oversiktsplan stricker sig till ar 2025. Under denna
tid planeras antalet boende 6ka med 35 % och antalet sys-
selsatta med 33 %, vilket 4r ett ovanligt hogt antagande.
Oversatt till siffror beriknar kommunen ha 85 000 boende
och 85 000 sysselsatta ar 2025.

Tabell 10. Nuldge och prognos for boende och sysselsatta i Stockholms kom-
mun. *Ar2003 SCB.2*

Solna 2006 2020
Befolkning 61040 84242
Sysselsattning 63 621" 73403

4.4.2 Exploatering och utvecklingsomraden

I kommunens 6versiktsplan anges fem utvecklingsomraden.
Mojlighet till fortitningar kommer dven att finnasiandra
delar av kommunen. De fem utvecklingsomradena 4r: Hu-
vudsta, Solna city, Karolinska sjukhus- och industriomra-
det, Visterjirva och Ulriksdalsfiltet samt Solna station. De
tre forstnimnda omradena ingar geografisktiden i RUFS
2001 utpekade centrala regionkidrnan.

Det dr ett stort bebyggelsetryck pd kommunen. I 6ver-
siktsplanen anges att bostadsbyggande ska prioriteras fore
byggande av arbetsplatser om de skulle sta i konflikt med
varandra. Ambitionen ir att bygga med hog tithetigoda
kollektivtrafiklagen. Se karta 6ver Solnas utvecklingsom-
raden. I Visterjirva och Ulriksdalsfiltet planeras det for en
funktionsintegrerad stadsutbyggnad med totalt ca 5 500
bostader och ca 180 000 kvm kontorslokaler. Pa Vister-
jarva kommer huvudsakligen bostider att byggas medan
Ulriksdalsfaltet kommer att bebyggas med bade bostidder
och kontorslokaler.

Pendling Solnakommun

60 000 55 695
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larena for 50 000 askadare. Dartill kommer kommersiella
lokaler och bostader. En férlangning av tvarbanan, dir ett
stopp planeras norr om Solna centrum i anslutning till tun-
nelbanan, ingar ocksa i forslaget.

I Huvudsta planeras det for en utbyggnad av ca 3 000 —
3500 lagenheter och sannolikt lika manga sysselsattnings-
tillfallen. Utbyggnaden forutsitter att en utbyggnad av
Huvudstaleden sker i tunnel.

Karolinska sjukhusets lokaler dr inte indamalsenliga for att
bedriva modern sjukhusvard. Planer finns pa att bygga helt
nya lokaler inom dagens sjukhusomréde. I planeringen for
omradetingdr utredningar om mojligheterna att dicka éver
och bebygga Norra stationsomradet som idag skapar stora
barriireffekter mellan Stockholm och Solna. I éversiktspla-
nen foreslas en ny tunnelbanegren, med uppgang vid Solna-
vigen. Utvecklingsomradet KS/KI med norra stationsom-
radet utvidgas med 3000 nya lagenheter samt student- och
forskarbostider, handel och verksamhet.

I Solna finns detidag ca 8 000 arbetsplatser och 6ver 63 000
sysselsatta. Solna har f, men tydligt avgransade verksam-
hetsomraden. Over 80 % av foretagen i Solna finns inom

tjanstesektorn. Tillverkningsindustrin ir svagt represente-
rad.

I stadsdelen Solna Business Park arbetar idag ca 4 000 per-
soner. Arbete pagar for att ombilda omradet till ett hogklas-
sigt arbetsomrade med ombyggda promenadvinliga gator
kantade med handel och service. Nir forvandlingen ar klar
beriknas ca 10 000 personer arbeta inom omradet.

4.4.3 Pendling

2006 pendlade sju av tio forvarvsarbetande (ca 20 000
personer) i Solna dagligen ut frin kommunen for att arbeta
ndgon annanstans. Samtidigt pendlade drygt 55 000 per-
soner in for att arbeta i kommunen. Nist efter Stockholms
kommun 4r Solna den kommun som har stérst inpendling i
Stockholms lin. Kommunen kan ses som en arbetsnod i la-
net. Solna har dven en stor arbetsinpendling fran évriga lan.

Genom kommunen gar tva stycken tunnelbanelinjer, pen-
deltég och bussar. Kommunen saknar idag fjarrtagsstopp. I
och med att Solna och Sundbyberg ligger pa nira avstand
fran varandra ir det inte ovanligt att personer som arbetar
iSolna stiger aviSundbyberg. Totalt hade Solna station och
Solna centrum 25 000 pastigande pa tunnelbana, pendeltig
och bussar ar 2005.%

3 Inpendling
H Utpendling

Til/fran Sthims ~ Til/fran 6vriga lan Totalt
lan

Diagram 7. Inpendling och utpendling till Solna ar 2005. K&lla: SCB

Det senaste forslaget till exploatering kring Solna station ar
att pa platsen uppfora Sveriges nya nationalarena for fotboll.
Forslaget bygger pa att omradet bebyggs med en nationa-

27 Foljande kapitel &r baserat pa fakta fran; ”’Oversiktplan Solna
2006’ — Stadsbyggnadsdivisionen Solna stad, ”’Férdjupad dversiktsplan
for Solna stationsomrade” — samhallsbyggnadsforvaltningen Solna stad,
”’Solna kommunfakta” — SCB, ’Solna business park — stadsutveckling
fran vision till verklighet”
28 Kalla 2006: SCB, Kalla 2020: Trafikverkens prognoser for sys-
selsatta baserat pa langtidsutredningens forutsattningar samt egna
befolkningsberakningar utifran kommunens och trafikverkens prognoser.
29 Solna centrum: 6000 buss, 11 000 tunnelbana. Solna station: 3000
buss, 5000 pendeltag.
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1 Vasterjarva och Ulriksdalsfaltet

2 Solna station

3 Solna city

4 Huvudsta

5 Karolinska sjukus- och industriomrade

) Solna
Oversiktsplan 2006
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4.5 Sundbyberg?°
4.5.1 Befolkning och sysselsattning

Sundbybergs niringsliv har under senare ar genomgatt en
kraftig fordndring. Stora industriverksamheter har lagts
ner och inide gamlalokalerna har hogteknologiska och
kunskapsintensiva verksamheter flyttatin. De senaste fem
aren har andelen sysselsatta i Sundbyberg 6kat med ca 8
%. Bara fyra andra kommuner? i Stockholms lin hade en
hogre 6kning.

Tabell 11. Nuldge och prognos fér boende och sysselsatta i Stockholms
kommun.?

Sundbyberg 2006 2020
Befolkning 34338 52876
Sysselsattning 18023 19565

4.5.2 Exploatering och utvecklingsomraden

I kommunens ¢versiktsplan planeras det inte for nagra
storre utbyggnadsomraden. Viss kompletteringsbebyggelse
kan dock bli aktuell for att utnyttja mark som till exempel
saknar intresse for rekreation eller annat andamal. Atta sty-
cken delomraden anges i planen som forandringsomraden.
Dessa omraden ir: Lilla Alby, Sundbybergs centrum, kv.
Lonnen vid Jarnvagsgatan, Tuletorget, kv. Vairmecentralen,
Or, Hallonbergen och Rissne, Stora Ursvik samt Brotorp.

Se karta med.utvecklingsomraden i Sundbyberg.

F1.Lilla Alby. Om en férbindelse byggs ut mellan Ulvsun-
daleden och Tritonvigen avlastas i forsta hand Hamngatan
fran genomfartstrafik. Omradet kan dé utnyttjas fér kom-
pletteringsbebyggelse. Befintlig, dldre industribebyggelse
nirmast Billsta bro avses att bevaras men kan kompletteras
med nya arbetsplatser av kontorskaraktar.

F2.Det planeras for att omvandla och upprusta Sundby-
bergs centrum. Jirnvigens barriir ska brytas och omradet
runt stationen ska upprustas. Fornyelsen ska ge en samlad
och livaktig stadskarna med tydlig smastadskaraktir. Kom-
munen planerar for ett nytt kopcentrum i kvarteret Platen,
beldget vid Torget, Landsvigen/Vasagatan och Esplanaden.
Ko6p- och nojescentrumet Lorry foreslas innehalla restau-
ranger/barer/biograf/caféer, butiker for mode, accessoarer,
hem och elektronik, ett antal serviceenheter som till exem-
pel apotek, frisorer, kemtvitt m.m.

F3.Kv. Lonnen vid Jarnvigsgatan. Omradet innehaller
idag olika typer av verksamheter sisom hantverk, bilser-
vice, upplag och liknande. Det centrala och dirmed ocksa
exponerade liget i staden gore det angeliget att omradet
omvandlas till ett arbetsomrade mer inriktat mot kontor
och hantverk.

F4. Tuletorget. Norr om Tulegatan har det forts diskussioner
om nybyggnad av ca 100 bostadsligenheter samt even-
tuellt kontor och bostider séder om gatan. Kommersiella
aktiviteter koncentreras lings Tulegatan diar ocksa mindre
nybyggnader kan tinkas.

LOKAL UTVECKLING

F5.Kv. Varmecentralen. Diskussioner om nedliggning av
sopkomprimeringsanliggningen fors.

F 6. Or, Hallonbergen och Rissne. Kompletterande bebyg-
gelse som ger storre blandning inom varje stadsdel kan
komma att provas. Nya lokaler i attraktiva gatuligen kan
tillkomma och kontakten med stadskarnan bor forstarkas.

F 7.1Stora Ursvik planeras det fér en ny stadsdel. Fullt
utbyggt omfattar projektet cirka 4 000 bostdder och 4 000
arbetsplatser. Utbyggnaden beriknas ske i etapper fram till
ar 2020.

F 8.1Brotorp, som ligger i bade Sundbyberg och Solna
kommun, héller det pa att vixa fram en ny smastad. En
fordjupad oversiktplan antogs 2005 for de delar som ligger
i Sundbybergs kommun. Syftet med planen var att utreda
forutsittningarna for ca 400 ligenheter.

I 6versiktsplanen anges att ca 30 — 40 % fler personer kan
komma att arbeta inom kommunen nir de omrdden som
planlagts for kontorsindamal ar byggda. Visionen ar att
omkring 2000-3000 nya lagenheter ska fardigstallas fram
till 2010. Den storsta delen kommer att byggas i Stora
Ursvik.

4.5.3 Pendling

Pendling Sundbybergs kommun
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Diagram 8. Inpendling och utpendling till Sundbyberg &r 2005. Kalla: SCB
Nastan lika ménga personer pendlar ut fran Sundbyberg
som in till kommunen. Endast tvd andra kommuner, utéver
Stockholm, uppvisar ett positivt pendlingsnetto inom

Stockholms kommun, Danderyd och Solna.

Inom kommunen gir tva tunnelbanelinjer med fem statio-
ner, pendeltag, fjarrtag och ett antal busslinjer. Totalt hade
Sundbybergs station 19 000 pastigande ar 2005 pa buss,
tunnelbana och pendeltig.*®* Med pendeltdg kommer (efter
att Citybanan ar klar) dven nd Odenplan som dd kommer
fungera som ny knutpunkt. Da Solna och Sundbyberg ar
grannkommuner dir det 4r gingavstind t.ex. Solna Cen-
trum och Sundbybergs centrum (ca 1800 meter fagelvigen)
ar detinte ovanligt att personer som arbetar i Solna kom-
mun stiger av i Sundbybergs centrum och vice versa.

30 Féljande kapitel &r baserat pa fakta fran; ’Oversiktsplan Sundby-
berg” — Sundbybergs stad och ’Kommunfakta Sundbyberg 2006 - SCB
31 Varmdo, Vallentuna, Nykvarn, Sodertéalje

32 Kalla 2006: SCB, Kélla 2020: Trafikverkens prognoser for sys-
selsatta baserat pa langtidsutredningens forutsattningar samt egna
befolkningsberakningar utifran kommunens och trafikverkens prognoser.
33 3000 buss, 8 000 pendeltég, 8 000 tunnelbana
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4.6Jarfalla3

4.6.1 Befolkning och sysselsattning

I tabellen nedan presenteras antalet bosatta och sysselsatta
ar 2006 och prognoser for ar 2020.

Tabell 12. Nuldge och prognos fér boende och sysselsatta i Stockholms
kommun.*®

Jarfalla 2006 2020
Befolkning 61743 84274
Sysselsattning 30132 ingen uppgift®

4.6.2 Exploatering och utvecklingsomraden

Planen for Stockholmsregionens utveckling, RUFS 2001,
pekar ut Barkarby som en framtida regional stadskarna.
Oversiktsplanen identifierar tre utvecklingsomraden,
Barkarbyfiltet, Veddesta och Kvarnomradet med vastra
centrum.

Se karta med Jirfillas utvecklingsomraden

I férdjupad oversiktsplan for Barkarbyfaltet anges en etapp-
vis utbyggnad under ca 15 ar. Inom omradet kan det finnas
plats for ca 6 000 arbetsplatser och upp till 5 000 bostader
av olika typer och av varierande karaktir. Nar omradet ir
fardigt kommer fler 4n 10 000 personer att bo och leva dar.
I planen har en sparvagsforbindelse mellan Barkarby och
Akalla-Kista med tre hillplatser inom Barkarbystaden lagts
in.

Veddesta ska fortsitta att utvecklas for kunskapsintensiv
verksamhet, utbildning och service och eventuellt med
inslag av boende.

Kvarnomradet med Jakobsbergs vistra centrum ir omra-
den dar storre forandringar och utveckling forvintas ske. I
kommunens 6versiktsplan nimns Jakobsbergs centrum och
station som ett omrade dir titare bebyggelse med bostider,
arbetsplatser och service samt utbyggnad av fler centrum-
funktioner vister om jirnvigen.

Inriktningen pa fortitning och komplettering med bostider
inom nuvarande bebyggelse betonas i ¢versiktsplanen —
sarskilt nira stationer och centra. Ett schablonavstind pa
800 meter fran stationer och 400 meter fran Viksjo centrum
har markerats i 6versiktsplanen.

Ovriga nya bostadsomriden som utpekas i dversiktsplanen
bedéms rymma ytterligare 1 600 — 2 700 bostader. Dartill
kommer kompletteringsmojligheter och fortitning i be-
fintlig bebyggelse. Mellan ar 2007 och 2016 planeras det att
byggas 3 939 stycken nya bostader i Jarfalla.

LOKAL UTVECKLING

Idag finns ca 90 000 kvm handel utbyggd inom Barkar-
bystaden. Ytterligare ca 35 000 kvm handel byggs ut
under 2005-2006 och 10 000 kvm for kontor och hotell

ar planlagda men inte byggda. Barkarby handelsplats ir
Stockolmsomradets tredje storsta handelsplats efter Stock-
holm city och Kungens Kurva. I éversiktsplanen beskrivs
ambitionen att pa sikt bygga samman Barkarbyfiltet med
omgivande stadsbygd och stirka sambandet med Jakobs-
berg och Akalla/Kista.

Jarfalla kommun pekar ut Barkarby station som nya Stock-
holm Vist. Stationen avses att bli en regional knutpunkt
med station pd Milarbanan, tunnelbaneanslutning samt
kollektivtrafikstrak pd tviren fran Hisselby mot Akalla/
Kista/Haggvik. I oversiktsplanen reserveras tillrackligt
med utrymme for en ny station med tillhérande anligg-
ningar norr om nuvarande station. Reservat for tunnelbana
och for kollektivtrafikstrak mot Akalla/Kista/Higgvik,
avsett for buss och i framtiden spartrafik bibehalls.

4.6.3 Pendling
Pendling Jarfallakommun

25000

20 200

20000

15 000

10 000 A

3 Inpendling

B Utpendling

5000 -

Totalt

Diagram 9. Inpendling och utpendling till Jarfalla kommun &r 2004. Kalla:
SCB

Inom kommunen finns pendeltag med tre stationer och
ettantal bussar. Fran Barkarby station reste ar 2005 4 000
personer med pendeltig och 3 000 med buss.

34 Féljande kapitel &r baserat pa fakta fran ~’Oversiktsplan 2001” —
Jarfalla kommun, ”Kommunfakta Jarfélla 2005 — SCB, "’Férdjupad
Oversiktsplan for Barkarbyfaltet” —Jarfalla kommun, ’Befolkningsprog-
nos 2007-2016” — Jarféalla kommun.

35 Kalla 2006: SCB, Kalla 2020: Trafikverkens prognoser for sys-
selsatta baserat pa langtidsutredningens forutsattningar samt egna
befolkningsberakningar utifran kommunens och trafikverkens prognoser.
36 Fel upptackt for basar 2001 i trafikverkens prognoser for sysselsatta
baserat pa langtidsutredningen vilket dven genererar fel i prognos for
2020.
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Utvecklingsomraden

1 Barkarbyfaltet
2 Veddesta
3 Kvarnomradet och Vastra Centrum

) Jarfillas
Oversiktsplan 2001
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5 Tillganglighetsanalys

Tillganglighetsanalyserna genomfors i tva steg. | det forsta steget har platsspecifika fakta om

de olika stationslagena samlats in och i det andra steget har dessa fakta jamforts och varderats

5.1 Modell for utvardering

1.1 det forsta steget av tillgdnglighetsanalysen har
platsspecifika fakta om de olika stationsligena samlats in
och beskrivits i text och péd kartor.

2.1det andra steget har dessa fakta jamforts och virder-
ats i syfte attillustrera vilka alternativskiljande faktorer
som finns samt att bedoma vilka av stationerna har bést
forutsittningar for att bli en regionaltigstation med hog
tillgdnglighet och ett stort resandeunderlag.

Kinslighetsanalyser har sedan genomforts i syfte att se om
hur slutsatserna blir annorlunda da bedémningsgrunderna
varieras. Vidare har ett robusthetstest genomforts for att

se om slutsatserna blir lika da extra mycket viktliaggs pa
genusperspektivet.

5.2 Steg 1 Insamla platsspecifika fakta

Totalt har foljande sex stationer ingatti tillginglighetsan-
alysen:

Befintlig korridor: Sundbybergs station med tre olika vari-
anter i hojdlige - ytlage, tunnel och nedsinkt.

Kista korridor: Kista centralt (ny station), Kista Helenlund
(ny station) och Solna station.

Eftersom stationsliget inte ir alternativskiljande nir det
giller vilken korridor (Kista eller Befintlig) som bor viljas
har Barkarby station inte ingatti bedomningen. Solvalla
station och Huvudsta station har bedomts att enbart vara
aktuella for regionaltagsstopp om de tekniska forutsittnin-
garna for ¢vriga stationsldgen inte anses rimliga att hantera,
darfor ingar ej heller dessa i tillgdnglighetsanalysen.

Fakta om forutsattningarna har delats in i fyra huvudgrup-
per; A. Resandeunderlag, B. Tillginglighet till viktiga mal-
punkter, C. En effektiv bytespunkt och goda omstignings-
kvalitéer och D. Stadsutvecklingspotential i stationens
niromrade. Dessa huvudgrupper eller huvudkriterium
bestar av tv4, tre eller fyra delkriterier.

5.2.1Resandeunderlag

Ett viktigt bedomningskriterium ar det framtida resan-
deunderlageti ett 2020-perspektiv, dvs. antalet boende
(nattbefolkning) och sysselsatta (dagbefolkning) med god
tillganglighet till by tespunkten i systemet. Utifran kommu-
nernas detaljerade omradesstatistik har det berdknats hur
manga boende respektive sysselsatta som har gingavstand
samt cykelavstand till en station eller stationsuppgang.

Detta har berdknats fér bade nulidgesar 2006 samt prog-
nosaret 2020. Fa av de aktuella kommunerna har befolk-

ningsprognoser fram till &r 2020. For att fa befolknings-
utvecklingen fram till 2020 har dd kommunens prognoser
raknats upp med den befolkningsférindring (i den
kommunen) som utgér grunddata i trafikverkens prognos-
modeller®. Ingen av kommunerna har prognoser for antal
sysselsatta ar 2020, och det fanns dven kommuner som inte
hade data pa omradesniva om antal sysselsatta 2006.

Darfor har trafikverkens grunddata for ar 2020 anvants
for samtliga kommuner, och f6r ndgra av kommunerna har
trafikverkens nuligesar 2001 riknats upp till Milarbaneut-
redningens nulagesar 2006. Den férdelning av sysselsatta
som gillt for ar 2001 inom SAMS geografiska indelning
har antagits gilla aven for 2006. Beaktande av kommu-
nerna sirskilt utpekade utvecklingsomraden har gjorts
och anpassning har skett dir data fran trafikprognoserna
avvikit kraftigt fran kommunens planer och prognoser. De
kommunala 6versiktsplanerna och kommunernas egna
prognoser har anvants for detta.

Vihar antagit att 10 minuter ar en acceptabel anslutnings-
tid till och fran stationsldgenas uppgang/uppgangar. Da

det finns minga gangvigar till de utvalda stationera har
gangavstandet antagits vara relativt lika som fagelavstandet,
och gianghastigheten ir satt till fem kilometer i timmen.
Cykelavstandet har multiplicerats med faktorn 1,2 for att
motsvara ett mer verkligt avstand. Cykelhastigheten ar satt
till 15 kilometer i timmen.

For en mer verklighetsnira bedémning ska kunna goras

ar det viktigt atti ssmmanhanget beakta 6vriga kvaliteter i
gang- och cykelnitet som paverkar tillgangligheten. Darfor
har detibedomningen for respektive station vigts in hur
avstandet upplevs, t ex beroende pa om det ir kuperat och/
eller har ménga riktningsforandringar.

Se exempel pa karta Kista Centralt “Resandeunderlag
arbete” pa sidan 51.

Huvudkriteriet "Resandeunderlag” bestar av
fyra delkriterier

+ Antal boende inom cal0 minuters gangavstand ar 2006
+ Antal boende inom cal0 minuters gangavstand ar 2020
« Antal sysselsatta inom cal0 minuters gangavstand ar 2006
« Antal sysselsatta inom cal0 minuters gangavstand ar 2020

37 Dessa utgar fran data fran Statistiska Centralbyrans data om

nulaget och anvander Konjunkturinstitutets langtidsutredning som ut-
gangspunk for att berdkna befolkning och sysselséttning for prognosaret.
Overlag har kommunernas befolkningsprognoser en higre ckningstakt
an vad som tas for troligt pa en regional och rikstackande niva.
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*2 Karolinska sjukhuset
*3 Solna stad
4 Tomteboda postterminal
5 Arbetsplatsomrade Solna Strand
*6 Karolinska institutet
7 Sony huvudkontor
8 Frosundavik, kontor m.m.
9 Industriomrade Frosunda
10 Industriomrade stora Frosunda
11 SEB, Svenska spel, m.fl.
12 Banverket
13 Centrum Sundbyberg handel
14 Personec, Kemikalieinsp. m.fl.
15 SEB
16 Ulvsunda industriomride
17 Johannesfreds industriomrade

,l“. ? »21': &
18 Mariehill industriomrade

19 Villingby/Jamtlandsgatan arbetsomr.

20 Vinsta
21 Lunda

*22 Kista Science city

23 IBM huvudkontor
24 Rasunda
25 Bromsten

26 Akalla/Kista Norra foretagsomrade

27 Visterjirva, Ulriksdalsfiltet

28 Huvudsta, utvecklingsomrade

29 Stora Ursvik, utvecklingomrade
30 Arbetsplatsomrade

31 Villingby centrum

32 Bromma Center (handelsomrade)

*33 Bromma flygfilt

34 Solvalla

35 Kista galleria
36 Vattenfalls huvudkontor
*37 Nationalarenan Solna
38 Silverdal, Pfizer m.fl.
39 Klasro
40 Bygdevigens arbetsplatsomride
41 Rissnedalen
42 Kv. Platen
43 Semper, Avitech, Veidekke
*44 Sundbyberg stad

45 Stora Bla- Bosch, Siemens, Maquet m.fl.

46 Sundbypark- Ericsson, Sodexo m. fl.
47 Brommaplan

48 Centralstation

49 Odenplan

*Sarskilt viktig malpunkt ur regionalt perspektiv - ingar i urvalet av de 8 som beaktats vid tillganglighetsbedémningen
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I bedéomningen har det antagits att regionaltigen enbart
stannar vid en av stationerna i nagon av korridorerna. I
Kista-korridorerna kan tigen teoretiskt stanna i bade Kista
och Solna och dé blir resandeunderlaget for den korridoren
hogre an for befintlig korridor dar tdgen enbart kan stanna
i Sundbyberg. I kinslighetsanalysen har stopp i bade Kista
och Solna bedémts, liksom vartannat stopp i Kista respek-
tive Solna

5.2.2 Tillganglighet till viktiga malpunkter

Ettav syftena med att forstarka Malarbanan ar att forstarka
forutsittningarna for fortsatt tillvixt av en av landets mest
expansiva regioner, Milardalen. Vil genomtinkt lige pa
bytespunkt medfor god tillginglighet for resendr och med-
for vidare att resan med Milarbanan blir attraktiv i ett hela-
resan perspektiv. Huvudkriteriet tillginglighet till viktiga
malpunkter avses spegla ett regionforstoringsperspek-

tiv med sarskilt fokus pa faktorer som har betydelse for
arbetspendling in mot Stockholm central fran 6vriga delar
av regionen.

Etturval pa totalt 49 regionalt viktiga malpunkter har gjorts
och ar illustrerade med en rod stjarna pa méalpunktskartan.
Val av malpunkter har sketti samrad med kommuner och
regionférbund och ir valda utifran vilka punkter som kom-
munerna sjilva har utpekat som viktiga arbetsplatser/ar-
betsplatsomraden eller andra besoksintensiva malpunkter i
ett 2020-perpektiv. Se karta "Malpunkter”.

Malpunkterna ska frimst ha en regional betydelse for
attanses vara viktiga malpunkter fér regionalt resande,
dven om de ocksd ir betydelsefulla i ett lokalt perspektiv.
Koncentrationen av malpunkter ar hogre i vissa kommuner.
Antalet milpunkter som nds frin en station har inte enbart
summerats for att bedomma tillgdngligheten utan ett urval
av 8 sirskilt viktiga malpunkter ur regionalt perspektiv har
ocksa gjorts. Dessa har getts mer viktianalysen.

Dessa 8 sirskilt viktiga malpunkter 4r Solna Business Park,
Solna stad och Sundbybergs stad(centrumkarnorna inne-
haller en koncentration av arbetsplatser), Kista Science city,
Karolinska institutet, nya Nationalarenan i Solna och Karo-
linska Sjukhuset och Bromma flygfalt. Pa malpunktskartan,
sidan 44, 4r de sarskilt viktiga malpunkterna markerade
med ™.

Ytterligare malpunkter inom kollektivtrafiksystemet, s.k.
strategiska knutpunkter, finns illustrerade i form av bla
punkter, men ingdr inte i avstindsberikningarna och till-
ginglighetsbedomningarna for respektive trafikslag.

Vid bedomning av tillganglighet till malpunkter inriktas
analysen i forsta hand pa de malpunkter som ligger inom
ging-, cykel och kollektivtrafikavstand fran stationslaget.
Viutgar ifran ett gransvarde pa 10 minuters avstand fran
stationsldgets uppgang/uppgangar. Detta utgor den kvan-
titativa delen av bedomningen. Gang har getta storst vikt,
direfter kollektivtrafik. Ligst vikt har cykeltrafik. Kartorna
som illustrerar tillgingligheten till malpunkterna visar en-
dast totalt antal malpunkter som nas fran respektive station
inom 10 minuter, inte vilka av dessa som getts sirskild vikt.
Det star att finna i texten pa sidan 45.

TILLGANGLIGHETSANALYS

Den kvalitativa bedomningen bygger pa en sammanstall-
ning av dagens situation och kommunens framtidplaner
gillande tillgangligheten. I den upplevda tillgingligheten
beaktas att det verkliga avstindet paverkas i hog grad av
orienterbarheten, barridrer (trafik och topografi) och varia-
tion. Om det finns faktorer som bidrar till en bittre orien-
terbarhet ar 6verblickbarhet, inslag av malpunkter och
landmairken, ett logiskt och lasbart gatunit och inslag av
karaktiristiska miljoer har vi bedomt att tillgingligheten dr
bittre. Aven gena och kontinuerliga gdng- och cykelvigar
med bra markbelaggning paverkar tillginglighet positivt.

I samrad med Banverket bedomdes behovet av att se dver
resandeunderlaget som nds med biltrafiken fran/till sta-
tionsldgena vara mindre relevant. Detta eftersom de som
bor i Milardalsregionen och pendlar till sin arbetsplats i
Stockholmstrakten har redan pa sin bostadsort valt bort
bilen som fairdmedel for att 4ka med Milarbanan. Sanno-
likheten att man sedan vid stationen i Solna, Sundbyberg,
Kista Centralt eller Kista Helenelund skulle vilja att byta till
bil for att ta sig den resterande strickan till sin arbetsplats
bedoms vara mycket liten.

Huvudkriteriet "Tillganglighet till viktiga
malpunkter” bestdr av tre delkriterier

*Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och besoksintensiva
malpunkter inom ca 10 minuters gangavstand.
<Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och besoksintensiva
malpunkterinom ca 10 min med cykel.

*Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och besoksintensiva
malpunkterinom ca 10 min med kollektivtrafik.
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5.2.3 Effektiv bytespunkt och goda omstigningskvalitéer

En egenskap som kan vara alternativskiljande mellan
stationerna ir hur goda férutsittningarna r att skapa en
effektiv bytespunkt dir byten mellan olika firdmedel sker
enkelt och bekvimtien trygg, trivsam och siker miljo. En
bedémning gors om det finns forutsattningar for att skapa
en funktionsenlig miljo. Forekomst av barriirer, hojd-
skillnader, narmiljons beskaffenhet avseende trygghet
och orienterbarhet 4r exempel pa egenskaper som vigs in i
bedémningen.

For att vardera "trygghet och trivsel” i de narmaste
kvarteren kring det foreslagna stationsliget, har fakta om
blandning av boende, service, handel och arbetsplatser
beaktats. Flera vigvalsmojligheter frin stationen, ett

flode av relativt manga minniskor i anslutning till sta-
tionen, aktiviteter spridda 6ver dygnet och god 6verblick-
barhet paverkar tryggheten positivt. Om stationen ligger i
direkt anslutning till ett storre rorelsestrak for gaing — och
cykeltrafikanter innebir det forutsattningar for att platsen
befolkas och 6verblickas av fler personer ar de som ska dka
tag. Det faktum att manga personer passerar bytespunkten
pavag till andra malpunkter forbattrar forutsattningarna
for att etablera andra servicefunktioner i anslutning till
bytespunkten. Detta paverkar upplevelsen av trygghet pa
platsen.

For att viardera hur goda bytesmojligheter som finns

vid stationen har en kvantitativ beddmning av antal
bytesmojligheter i punkten, dvs. antalet trafikslag som
ansluter i punkten samt en 6versiktlig bedomning av
avstindet mellan de olika hallplatserna genomforts. En
ideal situation ar en kompakt I6sning med korta gan-
gavstind mellan olika trafikslag, dir det ar mojligt att na
manga médlpunkter med anslutande fairdmedel.

Bedomningen av dessa kriterium dr mycket baserad pa da-
gens situation, men planerade forandringarna har vagts in.

5.2.4 Stadsutvecklingspotential i stationens naromrade

En beskrivning och beddmning av samhillsbyggnadsper-
spektivet utgdr ifran kommunens egna 6versiktliga planer
(OP och FOP), dir utgangspunkt 4r respektive kommuns
horisontér, dven om det inte sammanfaller med prog-
nosaret 2020. Fokus ligger pd stationslagets forenlighet med
kommunens évergripande planer och utvecklingspoten-
tialen i stationens kringland.

Dessutom har en kvalitativ beddmning gjorts genom att
studera OP eller FOP kring den aktuella bytespunkten uti-
fran utvecklingspotentialen fér omvandling och dterbruk
av befintliga lokaler och markomraden samt obebyggd
mark att exploatera. Utvecklingsomraden som ligger med
god tillganglighet till en bytespunkt lings Milarbanan, i
synnerhet inom gangavstand utgor strategiska mojligheter
att utveckla storre arbetsplatser och besoksintensiv verk-
samhet far en positiv bedémning. En bedomning gors om
de identifierade omvandlingsomradena kan anvindas for
olika dndamal, dvs. boende, arbetsplatser, kommersiell och
kulturell service, eller om anvidndningen dr begransad i
nagot avseende.

Vidare har vi studerat om det finns foérutséttningar for att
en bytespunkt i det studerade liget kommer att bidra till att
generera verksambheter i dess narhet och om bytespunkt
och kringservice kan bidra till att exempelvis "lika
stadsstrukturen” och skapa bittre orienterbarhet.

Huvudkriteriet ” Stadsutvecklingspotential i
stationens ndromrade ” bestar av tva delkri-
terier

- Stationslagets forenlighet med kommunens 6vergripande
planer.
« Utvecklingspotential i stationens kringland.

Huvudkriteriet ” En effektiv bytespunkt och
goda omstigningskvalitéer” bestar av tre
delkriterier

» Narmiljo avseende trivsel och trygghet

« Stationens placering i forhallande till rérelsestrak

+ Bytesmojligheter i punkten i férhdllande till nuvarande
och planerad lokaltrafik .
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5.3 Steg 2 Jamfora och vardera fakta
5.3.1 Bedomningsskala

For att kunna jamfora stationsligenas egenskaper har fakta
om varje stations egenskaper gjorts om till en femgradig
skala, dar fem ar bist. For varje egenskap (=delkriterium)
har stationerna jimforts och en beddomning av vilken av
stationerna som har basta maluppfyllelsen samt simsta ma-
luppfyllelsen har genomforts. De 6vriga stationerna har fatt
betygiforhallande till de bista och samsta. Till exempel; for
resandeunderlag har den station som har stérst resandeun-
derlag fatt betyget 5 och den med ligst resandeunderlag fatt
betyget 1. De 6vriga har fatt ett betyg som motsvarar deras
resandeunderlag i férhallande till de basta och simsta.

For kriterium "A. Resandeunderlag” och ”B. Tillginglighet
till viktiga méalpunkter” finns det kvantitativa fakta att utga
ifran, men for de tva 6vriga huvudkriterierna har betygsatt-
ningen baserats pa en kvalitativ bedomning. Beddmningar-
nainriktas pa attidentifiera alternativskiljande egenskaper.

5.3.2 Viktning av delkriterium och huvudkriterium

Det finns en miangd olika sittatt viga samman virderin-
garna per delkriterium och huvudkriterium till ett totalt
varde for varje stationslidge. Har har vi valt att utgd fran att
tva huvudkriterier ar viktigare dn de 6vriga. De tva vikti-
gaste huvudkrieterierna dr “A. Resandeunderlag” och ”B.
Tillginglighet till viktiga mélpunkter”. I valet mellan olika
alternativa stationer ar det centralt med ett stort resandeun-
derlag (dvs. stort antal bade boende och sysselsatta inom
gangavstand till stationen) for att forsikra att det finns ett
hogt utnyttjande av stationen. Vidare bor det finnas ett stort
antal nébara attraktiva méalpunkter for att ytterligare siker-
hetsstilla ett stort antal pd- och avstigande vid stationen.

I analysen har det antagits att resandeunderlaget 2020 ar
viktigare dn resandeunderlaget &r 2006, samt att ett stort
antal sysselsattainom gdngavstand ar viktigare an antalet
boende inom gingavstand till stationen. Det sistnimnda
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antagandet har gjorts eftersom efterfragan pa resor fran
boendeiorter lings Milarbanan till arbetsplatser i Stock-
holmsomradet dr och kommer att fortsitta vara stort och
dessa inpendlande resenirer viljer i hogre utstrickning tig
om de har gdngavstand till arbetsplatsen mellan stationen
och arbetsplatsen. Inpendling har dirmed getts hogre vikt
an utpendlande.

1. Allt lika viktigt

2.Bytespunkten arviktigast

hogt.

3.Tagstopp i bade Kista och Solna

4.Varannat tagstopp i Kista respektive Solna

i basalternativet (Tabell 13).

| kanslighetsanalysen har fyra alternativa scenarier testats:
varje huvudkriterium &r lika viktigt (far 25 % av viktningen) och samtliga delkriterium ar lika viktiga.

Samtliga egenskaper som berér sjdlva bytet och bytespunktens narhet anses vara viktigast. Trygghet och trivsel har varderats extra

| Kistakorridoren ar det majligt att stanna regionaltagen i bade Kista och Solna. Detta innebér att resandeunderlaget och narhet till
viktiga malpunkter blir storre. | 6vrigt ar viktningen densamma som i basalternativet (Tabell 13).

I Kistakorridoren &r det majligt att varannan gang stanna regionaltagen i Kista respektive Solna. Detta innebar att resandeunderlaget
och narhet till viktiga malpunkter blir stérre, men lagre an med tagstopp i bade Kista och Solna. | 6vrigt ar viktningen densamma som
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Tabell 13. Vikning av huvudkriterium och delkriterium

Huvudkriterium Viktning for huvud- | Delkriterium Vikning for
kriterium delkriterium
A.Resandeunderlag 50% Boende inom 10 minuters gangavstand
Ar 2006 10%
Ar2020 20%
Sysselsattainom 10 minuters gangavstand
Ar 2006 30%
Ar2020 40%
B. Tillganglighet till viktiga 25% Tillganglighet till viktiga malpunkterinom 10 min
malpunkter
Gangavstand 50 %
Cykelavstand 20%
Kollektivtrafik 30%
C. Effektiv bytespunkt och 15%
goda omstigningskvalitéer
Narmiljon avseende trivsel och trygghet 50 %
Stationens placering i férhallande till rorelsestrak 20%
Bytesmojligheter i punkten i forhallande till nu- 30%
varande och planerad kollektivtrafik
D. Stadsutvecklingspotential 10%
Stationslaget forenlighet med kommunens 6ver- 50 %
gripande planer
Utvecklingspotential i stationens kringland 50 %
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BEDOMNING KISTA CENTRALT

6 Bedomning av stationslage

Kista Centralt

Antagande har gjorts om ett ldge pa stationen med tva uppgangar sa som det presenterats i

"Forstudie Malarbanan Tomteboda-Kallhall”.

6.1 A. Resandeunderlag

Delkriterium

Antal boende och sysselsatta inom 10 minuters gangavstand
fran stationsuppgdng ar 2006 respektive 2020

Antalet boende inom ca 10 minuters gangavstand fran Kista
Centralt station dr 14 200 for ar 2006. Detta antal kar med
ca 11 % till &r 2020 vilket motsvarar ca 15 800 boende. Se
karta Kista Centralt "Resandeunderlag boende” pé sidan 50.

Antalet sysselsatta inom ca 10 minuters gangavstand fran
Kista dr 24 000 for ar 2006. Detta antal 6kar med ca 38 % till
ar 2020 vilket motsvarar ca 33 150. Se karta Kista Centralt
"Resandeunderlag arbete” pa sidan 51.

En sammanfattande bedomning enligt den 5-gradiga ska-
lan har gett foljande resultat for Kista Centralt (Tabell 14).

Tabell 14.Resandeunderlag Kista Centralt

Ar 2006 2020
Boende 2,8 2,6
Sysselsatta 5,0 5,0

6.2 B. Tillganglighet till malpunkt

Delkriterium

« Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och besoksintensiva
malpunkterinom ca 10 minuters gangavstand.

- Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och bescksintensiva
malpunkterinom ca 10 min med cykel.

- Tillgdnglighet till viktiga arbetsplatser och bescksintensiva
malpunkterinom ca 10 min med kollektivtrafik.

Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och beséksintensiva
malpunkterinom ca 10 min gdng- och cykelavstand

Antalet personer som ir verksamma i Kista Science City
kommer i framtiden att 6ka p.g.a. den snabba utvecklingen
av stora delar av Kistaomradet. Fran Kista Centralt station
ndr man Kista Science City och malpunkt 30 (Arbetsplat-
somrade) inom ca 10 minuters gangavstand. Exempel pa
andra malpunkter som nas inom ca 10 minuter med cykel ar
bland annat Akalla/Kista Norra foretagsomrade och

Stora Ursvik som ar ett utpekat utvecklingsomrade inom
Sundbybergs kommun.

Av deturval av totala antalet malpunkter (46 stycken,
exklusive kollektivtrafikknutpunkterna nr 47, 48, 49) som
gjorts nas 7 % pa gangavstand medan 15 % av milpunkterna
nds pa cykelavstind inom ca 10 minuter fran station Kista
Centralt. Se karta Kista Centralt "Tillgdnglighet malpunkter
GC” pasidan 52. Se karta "Malpunkter” sidan 44 for namn
och lage pa samtliga malpunkter inom Solna, Sundbyberg,
Sollentuna och Stockholms kommun.

I anslutning till station Kista Centralt ar gatunivierna olika
vilket forsvarar en logisk tolkning av gatunitet. Tydliga
landmirken och malpunkter finns med tanke pé de hogra
byggnader som karaktiriserar omradet. Overblickbarheten
ir relativt god med en de breda gaturummen och en del
oppna ytorna, men pa bekostnad av att stadsmassighet och
mer levande kvarter saknas. I gatugestaltningsprogrammet
framtaget for Kista foretagsomrade redovisas en framtids-
bild dir ndgra av huvudgatorna omvandlas till breda boule-
varder dar rymliga gangbanor liggs intill fasaderna. Lokal-
gatorna kan anvindas dven for cykeltrafik. Redan utbyggda
delar av arbetsomradet ska fa en titare kvartersstruktur
med intressanta och levande gaturum.*®

38 Inriktningsheslut for Kista Science City — upprustning av befintligt
gatunat
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Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och besoksintensiva
malpunkter inom ca 10 minuters kollektivtrafikresa
Malpunkter som nas inom 10 minuter med kollektiva fard-
medel ir exempelvis Akalla/Kista Norra foretagsomréde,
IBM:s huvudkontor och Pfizer i omradet Silverdal i Sol-
lentuna kommun. Av det urval av totala antalet malpunkter
(46 stycken, exklusive kollektivtrafikknutpunkterna nr 47,
48, 49) som gjorts nas 17 % av malpunkterna med kollek-
tivtrafik inom ca 10 minuter frin Kista Centralt station.

Se karta Kista Centralt "Tillganglighet malpunkter kollek-
tivt” sidan 53.

Karolinska institutet och den nya Nationalarenan i Solna ir
exempel pa sirskilt viktiga malpunkter ur ett regionalt per-
spektiv. Fi av de 8 malpunkter som bedomts sarskilt viktiga
ur ett regionalt perspektiv nas frin Kista Centralt.

En sammanfattande bedomning enligt den 5-gradiga ska-
lan har gett foljande resultat for Kista Centralt (Tabell 15).

Tabell 15. Tillganglighet till viktiga malpunkter inom 10 minuter —Kista
Centralt

Ar 2020
Gang 2,3
Cykel 1,3
Kollektivt 1,0

6.3 C. Effektiv bytespunkt och goda omstig-
ningskvaliteter

Kista centrum har egen tunnelbanestation pa tunnelbanans
bla linje mellan Akalla och Kungstradgirden. Helenelunds
station ligger inom 6verkomligt gingavstand. Utover detta
finns ett antal bussar for direktresori olika riktning:

« Linje 155 till Brommaplan.

« Linje 178 till Jakobsbergs station (pendeltag mot Bro/Bal-
sta), Danderyds sjukhus och Mérby station (Roslagsbanan)

« Linje 179 till Vallingby och Sollentuna.

«Linje 514 till Spanga station (pendeltdg mot Bro/Balsta) och
Sollentuna.

« Linje 517 till Spanga station (pendeltag mot Bro/Balsta).

« Linje 518 till Vallingby.

« Linje 537 till Upplands Vasby station (pendeltdag mot Marsta
och tag mot Uppsala)

« Linje 567 till Jakobsbergs station (pendeltag mot Bro/Bal-
sta)

« Linje 627 till Arninge.

Delkriterium

*Narmiljon avseende trivsel och trygghet

«Stationens placering i forhallande till rorelsestrak
Bytesmojligheter i punkten i férhallande till nuvarande och
planerad lokaltrafik

Narmiljo avseende trivsel och trygghet

Milarbanans station kommer att ligga under Kista galleria
som har generosa 6ppettider i princip dret runt. Detta ska-
par goda forutsattningar for att utnyttja och fordriva vinte-
och bytestid pa ett nyttigt sitti en befolkad miljo. Utover
Kista galleria och under andra tider 4n gallerians dppettider
kan narmiljén kdnnas otrygg och otrivsam da Kista idag i
huvudsak utgors av arbetsplatser i stationsomréadets narhet.

Stationens placering i forhallande till rorelsestrak

Ena stationsuppgingen kommer att vara samlokaliserad
med tunnelbanan i Kista centrum, och den andra att loka-
liseras nairmare Helenelunds station lings Kistagangen, en
central gata genom Kista. En stor del av férflyttningarna i
Kistaomradet gors helt eller delvis lings Kistagangen.

Bytesmojligheter i punkten i forhallande till nuvarande och
planerad lokaltrafik

Milarbanans station placeras under jord vilket l6ser
stationens ytbehov. SL har i Forstudie Tviarbana Norr*
konstaterat att det finns goda forutsattningar for att skapa
en attraktiv knutpunkt mellan tunnelbanan och Tvirbanan.
De forutsattningarna bor rimligen galla aven for en Malar-
banestation med kopplingar i samma lige.
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I framtiden planeras en forlingning av tvirbanan fran
Alvik till Kista och dé skapas nya direktresemojligheter
till bl.a. Alvik, Liljeholmen, Gullmarsplan och Hammarby
sjostad. En anslutning med Tvirbanan har inte tagits med
som forutsittning nir antal bytesmojligheter vid station-
slaget har bedomts. Antal bytesmojligheter i anslutning till
stationslidge Kista Centralt dr tvd (buss och tunnelbana).

En sammanfattande bedomning enligt den 5-gradiga ska-
lan har gett foljande resultat for Kista Centralt (Tabell 16)

Tabell 16. Effektiv bytespunkt och goda omstigningskvaliteter —Kista
Centralt

Ar 2020
Narmiljon avseende trivsel och trygghet 2
Stationens placering i forhallande till rorelsestrak 3

Bytesmojligheter i punkten i forhallande till nuvarande
och planerad kollektivtrafik 2

39 AB SL, Forstudie Tvarbana Norr, Samradshandling, December 2001

(sid 26)



6.4 D. Stadsutvecklingspotential

Delkriterium

Stationslagets forenlighet med kommunens 6vergripande
planer.
-Utvecklingspotential i stationens kringland.

En beskrivning och bedomning av samhillsbyggnadsper-
spektivet utgar ifrin kommunens egna visioner i tidsper-
spektivet 2020. Fokus kommer att ligga pa en oversiktlig
niva nir det galler markansprik, plankonflikter och direkt
paverkan pa samhaillsplaneringen till foljd av resecentras
lokalisering. Bedomningen utgar fran de principer for
utbyggnad av Kista som presenteras i 6versiktsplan 1999
Stockholm, Stockholm vision 2030 och vision for Kista.

Stationslagets forenlighet med kommunens 6vergripande
planer

Sedan 6versiktsplanen antogs har staden drivit ett dver-
siktligt projekt for Kistaomradet. For Kista har en fram-
tidsvision tagits fram, Kista Science City, i samarbete med
niringslivet och KTH och i samverkan med grannkommu-
nerna. Den redovisar en potential for en kraftig utbyggnad
av bide arbetsplatser och bostider. Kistavisionen utgar
fran att omradet kommer att utgora en s.k. regional kirna
enligt den antagna regionplanen, RUFS 2001. Utbyggnaden
overensstimmer med versiktsplanens strategi att utveckla
tyngdpunkter i ytterstaden. Varken Stockholms dversik-
tsplan eller Kista framtidsvision talar emot ett regional-
tagsstopp med Milarbanan.

BEDOMNING KISTA CENTRALT

Utvecklingspotential i stationens kringland

Det planeras fér en omfattande utveckling av omridet
Kista Science city vilket innebar mojlighet till fortatning.
Stadens vision dr att omradet ska bli ett samhille med
boende, niringsliv och skola i niara samverkan vilket ger
en hog flexibilitet och valfrihet. Méjligheterna att utveckla
omradet efter stadens vision anses som goda.
Forutsittningarna for att skapa ett samlat centrum 4r gener-
ellt sett goda i Kista. I detta alternativ dras Milarbanan i
tunnel under Kista och beroende pa i vilket lige tunneln
placeras kan uppgangar liggas vid tunnelbanans station,
Gronlandsparken och i en utbyggnad av Kista Galleria.
Med vil utformade strik fran stationen till gallerian skapas
goda forutsittningar for ett samlat centrum oberoende av
vilken av stationslokaliseringarna som viljs.

En attraktiv by tespunkt dar mycket folk ror sig okar
mojligheterna till exponering for de kommersiella verk-
samheterna och kan pa ett positivt satt paverka omvan-
dlingen av omradet. En 6kad efterfragan pd kommersiella
lokaler i detta lige ger mojlighet att skapa kvaliteter i
gaturummet. Ett regionaltdgsstopp for Milarbanan innebir
dven att specialiserad arbetskraft fir det littare att ta sig

till omradet och ddrmed okar mojligheterna for foretag i
omradet att rekrytera och etablera sig.

En sammanfattande bedomning enligt den 5-gradiga ska-
lan har gett foljande resultat for Kista Centralt (Tabell 17).

Tabell 17. Stadsutvecklingspotential — Kista Centralt

Ar 2020
Stationslaget forenlighet med kommunens

Overgripande planer 5
Utvecklingspotential i stationens kringland 4
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7 Bedomning av stationslage
Kista Helenelund

Antagande har gjorts om ett befintligt Iage pa stationen sa som det presenterats i "Forstudie

Malarbanan Tomteboda-Kallhall”.

7.1 A.Resandeunderlag

Delkriterium

« Antal boende och sysselsatta inom 10 minuters gangav-
stand fran stationsuppgang ar 2006 respektive 2020

Antalet boende inom ca 10 minuters gdngavstand fran He-
lenelunds station dr 5 750 for &r 2006. Detta antal 6kar med
ca 27 %till ar 2020 vilket motsvarar ca 7 300 boende. Se
karta Kista Helenelund "Resandeunderlag boende” pa sidan
58. Antalet sysselsatta inom ca 10 minuters gdngavstand
fran Sundbybergs station dr 9 250 for ar 2006. Detta antal
okar med ca 53 % till ar 2020 vilket motsvarar ca 14 200. Se
karta Kista Helenelund "Resandeunderlag arbete” pa sidan

59.

En sammanfattande bedomning enligt den 5-gradiga
skalan har gett féljande resultat for Kista Helenelund (Tabell
18).

Tabell 18. Resandeunderlag - Kista Helenelund

Ar 2006 2020
Boende 1 1
Sysselsatta 1 1

7.2 B. Tillganglighet till malpunkt

Delkriterium

- Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och bescksintensiva
malpunkter inom ca 10 minuters gangavstand.

- Tillgdnglighet till viktiga arbetsplatser och bescksintensiva
malpunkterinom ca 10 min med cykel.

- Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och besoksintensiva
malpunkterinom ca 10 min med kollektivtrafik.

Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och besoksintensiva
malpunkterinom ca 10 min gang- och cykelavstand
Antalet personer som ir verksamma i Kista Science City
kommer i framtiden att 6ka p.g.a. den snabba utvecklingen
av stora delar av Kistaomradet. Fran Helenelunds station
nar man Kista Science City och Kista Galleria nds inom

ca 10 minuters gdngavstand. Exempel pd andra malpunk-
ter som nds inom ca 10 minuter med cykel ir bland annat
IBM:s huvudkontor och Pfizer i omradet Silverdal. Detta

omrade har utpekats sarskilt i Sollentunas kommunplan
som passande for verksamheter som kan kombinera med
boende.

Av det urval av totala antalet malpunkter (46 stycken,
exklusive kollektivtrafikknutpunkterna nr 47, 48, 49) som
gjorts nds 0 % pa gangavstand medan ca 11 % av malpunk-
terna nds pa cykelavstand inom ca 10 minuter fran Helen-
elunds station. Se karta Kista Helenelund "Tillginglighet
malpunkt GC” pa sidan 60. Se karta "Malpunkter” pa sidan
44 for namn och lage pa samtliga malpunkter inom Solna,
Sundbyberg, Sollentuna och Stockholms kommun.

I Sollentunas kommunplan har vissa strak utpekats som
sarskilt viktiga forbindelser mellan bostadsomraden och
rekreationsomraden. Tva av dessa strak korsar Mialar-
banan och knyter an till Stockholm (Kista). Dessa strak ska
innehalla kvaliteter som dven innebir att de 4r behagliga
attrora sig lingsmed. Det lokala gatunitet ska med sin ut-
formning ge gdende och cyklister foretrade. Regionala mal
ska ha gena strickningar som inte tillits anvindas av andra
trafikslag. Dir det 6vergripande vagnatet maste korsas ska
detkunna goras pd ett trafiksakert sitt.

Reservat for framtida gdng- och cykelvigar finns i He-
lenelund med koppling till Stockholm (Kista). Kommu-

nen prioriterar forbindelser mellan bostidder och lokala
malpunkter sisom exempelvis idrottsanliggningar, skolor
och pendeltigsstationer. Det urval av malpunkter som
gjorts i denna jirnvigsutredning har haft fokus pa regionalt
viktiga malpunkter.

Terringen ir relativt okuperad i anslutning till Helenelunds
station. Utblickar mot landmirken eller malpunkter saknas
och 6verblickbarheten dr dalig. Orienterbarheten pa det
lokala gatuvignitet skulle kunna forstirkas genom att t ex
gestaltningsmassigt tydliggora huvudgatans dragning och
riktning.

Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och besoksintensiva
malpunkterinom ca 10 minuters kollektivtrafikresa
Malpunkter som nas inom 10 minuter med kollektiva
firdmedel 4r exempelvis Visterjirva/Ulriksdalsfiltet,
Klasro och Bygdevagens arbetsplatsomrade. Av deturval
av totala antalet malpunkter (46 stycken, exklusive kollek-
tivtrafikknutpunkterna nr 47, 48, 49) som gjorts nis 17 %
av malpunkterna med kollektivtrafik inom ca 10 minuter
fran Helenelunds station. Se karta Kista Helenelund
"Tillganglighet malpunkt kollektivt” pa sidan 61. Karolinska
institutet och den nya Nationalarenan i Solna ir exempel pa
sarskilt viktiga malpunkter ur ett regionalt perspektiv.
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Fa av de 8 malpunkter som bedomts sirskilt viktiga ur ett
regionalt perspektiv nds fran Kista Helenelund.

En sammanfattande bedémning enligt den 5-gradiga
skalan har gett f6ljande resultat for Kista Helenelund (Tabell
19).

Tabell 19. Tillganglighet till viktiga malpunkter inom 10 minuter—Kista
Helenelund

Ar 2020
Gang 1
Cykel 1
Kollektivt 1,4

7.3 C. Effektiv bytespunkt och goda omstig-
ningskvaliteter

Delkriterium

*Narmiljon avseende trivsel och trygghet

«Stationens placering i férhallande till rérelsestrak
+Bytesmojligheter i punkten i férhdllande till nuvarande och
planerad lokaltrafik

Narmiljon avseende trivsel och trygghet

I Helenelunds omedelbara nirhet finns ett hdgexploaterat
bostadsomrade med lokalt centrum, villor, en skola och lite
arbetsplatser mellan jirnvigen och E4. Forst pd andra sidan
E4, som nas via en gangtunnel, finns det stora arbetsplat-
somraden och ett storre handelsomrade (Kistagallerian).
Trots den relativa nirheten till bebyggelse och lokalt
centrum kan stationsliget kinnas lite isolerat, da frimst pa
kvillstid.

Stationens placering i forhallande till rorelsestrak

En vigiHelenelundsomradet leder idag mot stationsomra-
det. Aven Kistagangen, en central gatan genom Kista, myn-
nar uti Helenelunds station om 4n pa ndgra hundra meters
gangavstand.

Bytesmojligheter i punkten i forhallande till nuvarande och
planerad lokaltrafik

Omrédet kring Helenelunds station 4r inte gynnsamt for en
vidare exploatering som knutpunkt. I foérstudien till Tvir-
bana Norr*’ konstateras att utrymmet for plattformsutbyg-
gnader, parkering, bussangoring m.m. ir mycket begransat.
Antal bytesmojligheter i punkten, dvs. antalet trafikslag
som ansluter i punkten ar tva (buss och pendeltag).

Idag trafikeras Helenelund av tre bussar:

Linje 178 med direktanslutning till Morby station (Roslags-
banan), Danderyds sjukhus, Kista, Akalla och Jakobsberg
(pendel mot Balsta).

Linje 523 ar en lokalbuss genom Sollentuna med matar-
funktion mellan Helenelund och Sollentuna stationer.
Linje 603 som 4r en utpriglad arbetspendel mellan
Danderyds sjukhus och Kista centrum/arbetsomrade via
Helenelund.

Enideal situation ar en kompakt16sning med korta gan-

gavstand mellan olika trafikslag. Gingavstinden i bytet ar
relativt kort. Framtida kollektivtrafikforstirkning skulle
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kunna vara Tvarbana Norr, men det férutsitter att Helenel-
und valjs som lige for regional knutpunkt, Stockholm Nord.
En anslutning med Tvirbanan har inte tagits med som
forutsattning nir antal bytesmojligheter vid stationslaget
har bedomts.

Nagra storre infartsparkeringar finns inte utpekade av
kommunen inom stationslidgets absoluta nirhet. Dire-
mot menar man att anliggandet av ytterligare storre
infartsparkeringar i bland annat Higgvik och Sollentuna
Centrum skulle underlitta for fler resenirer att anvinda
kollektiva firdmedel.

En sammanfattande beddmning enligt den 5-gradiga
skalan har gett foljande resultat for Kista Helenelund (Tabell
20).

Tabell 20. Effektiv bytespunkt och goda omstigningskvaliteter—Kista
Helenelund

Ar 2020
Narmiljon avseende trivsel och trygghet 2
Stationens placering i forhallande till rérelsestrak 2

Bytesmojligheter i punkten i forhallande till nuvarande
och planerad kollektivtrafik 1

7.4 D. Stadsutvecklingspotential

Delkriterium

-Stationslagets forenlighet med kommunens 6vergripande
planer.
-Utvecklingspotential i stationens kringland.

En beskrivning och beddmning av samhillsbyggnadsper-
spektivet utgar ifrin kommunens egna visioner i tidsper-
spektivet 2020. Fokus ligger pa en dversiktlig niva nar det
giller markansprak, plankonflikter och direkt pdverkan
pa samhillsplaneringen till foljd av resecentras lokaliser-
ing. Bedomningen utgar fran de principer for utbyggnad
av Kista som presenteras i dversiktsplan 1999 Stockholm,
Stockholm vision 2030 och vision for Kista.

Stationslagets forenlighet med kommunens 6vergripande
planer

Bytespunkten ligger inom ett omrade som enligt 6versikt-
planen delvis bor behalla sin karaktar. Ett mindre omrade
ianslutning till stationen r utpekat som ett omrade som
bor fordndras sin karaktar mot en mer effektiv markan-
viandning. Bytespunkten ligger dven i direkt anslutning
Helenelunds kommundelscentrum. Ett regionaltdgsstopp
med Milarbanan i Helenelund gar inte emot Sollentunas
oversiktsplan.

40 AB SL, Forstudie Tvarbana Norr, Samradshandling, December 2001



Utvecklingspotential i stationens kringland

Det finns relativt gott om mark kring stationsomradet som
kan fortitas. Enligt OP skall kommundelscentrum, som
ligger i direkt anslutning till stationen, innehalla ett varierat
utbud av service. I stadsdelen finns dven ett verksamhet-
somrade som enligt OP kan kompletteras med niraliggande
bostader. Bytespunkten ligger inte i anslutning till centrala
Sollentuna. Diremot ligger stationen i anslutning till ett
omrade som i OP pekas ut som kommundelscentrum. En at-
traktiv by tespunkt dar mycket folk ror sig okar mojligheter-
na till exponering fér de kommersiella verksamheterna och
kan pa ett positivt sitt paverka omradet och utveckla det
mot ett attraktivare kommundelscentrum.

En sammanfattande bedomning enligt den 5-gradiga
skalan har gett féljande resultat for Kista Helenelund (Tabell
21).

Tabell 21. Stadsutvecklingspotential = Kista Helenelund

Ar 2020
Stationslaget forenlighet med kommunens

overgripande planer 4
Utvecklingspotential i stationens kringland

BEDOMNING KISTA HELENELUND
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BEDOMNING SOLNA

8 Bedomning av stationslage

Solna

Antagande har gjorts om ett ldge pa stationen med tva uppgangar sa som det presenterats i

”FOP Solna stationsomrade — utstallningshandling 2007”.

8.1 A.Resandeunderlag

Delkriterium

« Antal boende och sysselsatta inom 10 minuters gangav-
stand fran stationsuppgang ar 2006 respektive 2020

Antalet boende inom ca 10 minuters gangavstand fran
Solna station dr 17 650 for &r 2006. Detta antal dkar med ca
27 %t o m &r 2020 vilket motsvarar ca 22 400 boende. Se
karta Solna” Resandeunderlag boende” pa sidan 67.

Antalet arbetande inom ca 10 minuters gangavstand fran
Solna station dr 12 550 for ar 2006. Detta antal 6kar med
ca62%toméar2020 vilket motsvarar ca 20 300. Se karta
Solna "Resandeunderlag arbete” pd sidan 68.

En sammanfattande bedomning enligt den 5-gradiga ska-
lan har gett foljande resultat for Solna (Tabell 22).

Tabell 22. Resandeunderlag Solna

Ar 2006 2020
Boende 3,6 3,6
Sysselsatta 1,9 3,2

8.2 B. Tillganglighet till malpunkt

Delkriterium

- Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och bescksintensiva
malpunkter inom ca 10 minuters gangavstand.

- Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och besoksintensiva
malpunkterinom ca 10 min med cykel.

« Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och besoksintensiva
malpunkterinom ca 10 min med kollektivtrafik.

Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och beséksintensiva
malpunkterinom ca 10 min gdng- och cykelavstand

Solna Business Park kommer i framtiden besta av alltfler
minniskor nir omvandlingen fran industriomrade till
modernt arbetsplatsomrade paborjas. Fran Solna sta-

tion ndr man Solna Business Park inom ca 10 minuter pa
cykel. Daremot ligger inte Solna Business Park inom ca

10 minuters gangavstind fran Solna station. Exempel pa
andra méalpunkter som nds inom ca 10 minuter med cykel ar

iﬂ Solna station

I
" ; L

bland annat Karolinska institutet och Karolinska sjukhuset,
Huvudsta som ir ett av kommunens utpekade utveckling-
somraden, SEB i Rissne och Frosundavik.

Av deturval av totala antalet malpunkter (46 stycken,
exklusive kollektivtrafikknutpunkterna nr 47, 48, 49) som
gjorts nas 9 % pa gangavstind medan 30 % av mélpunkter-
nanas pa cykelavstand inom ca 10 minuter fran Solna sta-
tion. Se karta Solna "Tillginglighet malpunkt GC” pa sidan
69. Se karta "Mdlpunkter” pa sidan 44 for namn och lige pa
samtliga malpunkter inom Solna, Sundbyberg, Sollentuna
och Stockholms kommun.

Gang- och cykelvagnatet ar val utbyggt, men har vissa
brister. Gdngstridken saknar kontinuitet och kvaliteten p&
belaggning och matten varierar. Storre trafikleder skiljer de
olika stadsdelarna tydligt at och bildar barriirer fér gdende
och cyklister. Det finns inga passager ¢ver bangarden och
jarnvigen utdver passagerna vid Frosundaleden och Enko-
pingsvagen.

Solna stad planerar att komplettera det kommunala cykel-
vagnitet med ytterligare lankar. Lingsmed Ballstaviken
fran kommungransen mot Sundbyberg forbi Solna Strand
och vidare mot det utpekade utvecklingsomridet Huvudsta
forslas en lank. Flera lankar planeras vid Jirvafiltet som
darmed sammanbinder nitet battre med Sundbybergs
kommun. Med cykellink genom Hagalunds bangard ges
den framtida nationalarenan forbattrade cykelforbindelser.
Sakra och littillgangliga cykelparkeringar bor komplettera
kollektivtrafikknutpunkter och malpunkter for att under-
litta for arbetspendlare enligt ¢versiktsplanen.

41 FOP Solna stationsomréde, samradshandling okt 2006, Solna stad,
s.58
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Utredningar i samband med planerna pa en nya Nationalar-
enan i Solna visar pa att mer an hilften av besokarna enligt
uppskattningar kommer att gi fran nirliggande stationer
vid evenemang. Med den nordliga entrén till Solna station
forkortas gangavstandet fran arenan till pendeltaget bety-
dligt. Tre priméira och tva sekundira strak féreslas soderut
fran arenaomradet. Ett forstarkt GC-strak planeras mellan
Solna centrum och Arenaplatsen vilket knyter planomradet
till kommuncentrum och ger acceptabel tillginglighet till
omrddet for tunnelbaneresenarer.*!

Forslag pa nya lankar i gangnitet innebdr att natet far battre
kontinuitet och ytterligare ndgra malpunkter (exempelvis
Frosunda torg, Nationalarenan) blir tillgingligare fran
Solna station genom att vigvalsalternativen 6kar. Med re-
ducerad kapacitet pa trafiklederna och dndrad utformning
idelar av bilnatet i kombination med fler lankar i gangnatet
kan tillgingligheten férbittras for gaende.

Idag ar landskapet mycket kuperad och stora nivaskillnader
finnsianslutning till Solna station. Utblickar mot land-
marken och malpunkter ar fa och underlattar dirmed inte
overblickbarheten. Det dr idag inte sarskilt litt att lisa och
forsta gatundtet fran Solna station. Inslag av bostadsom-
raden finns som kan ge visst stod att orientera sig.

Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och bescksintensiva
malpunkterinom ca 10 minuters kollektivtrafikresa
Maélpunkter som nds inom 10 minuter med kollektiva
fairdmedel 4r exempelvis Visterjirva/Ulriksdalsfiltet,
Karolinska institutet och Sony:s huvudkontor. Av deturval
av totala antalet malpunkter (46 stycken, exklusive kollek-
tivtrafikknutpunkterna nr 47, 48, 49) som gjorts nas 28 %
av malpunkterna med kollektivtrafik inom ca 10 minuter
fran Solna station. Se karta Solna "Tillginglighet malpunkt
kollektivt” pa sidan 70.

Andra strategiska malpunkter inom kollektivtrafiksystemet
finns ocksd markerade. Bussar som avgar fran Solna station
forbinds exempelvis med Brommaplan pa 15 minuter och
med pendeltdget nar man Centralen pa 7 minuter.

Karolinska sjukhuset, Bromma flygfilt och den nya Nation-
alarenan i Solna ir exempel pd sarskilt viktiga malpunkter
ur ett regionalt perspektiv. Flera av de 8 malpunkter som
bedomts sdrskilt viktiga ur ett regionalt perspektiv nds fran
Solna station.

En sammanfattande bedomning enligt den 5-gradiga ska-
lan har gett foljande resultat fér Solna (Tabell 23).

Tabell 23.Tillganglighet till viktiga malpunkter inom 10 minuter—Solna
Ar 2020

Gang 2,8
Cykel 4,9
Kollektivt 4,9

68 JU Milarbanan Omvarlds- och tillganglighetsanalys
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| Resandeunderlag boende
' Upptagningsomrade inom ca 10 minuters
gangavstand fran jirnvigsuppgang

[ ] Uppgéang jarnvigsstation

] Solnaostation
Ar 2006/Ar 2020
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-\ Resandeunderlag arbete
1% | Upptagningsomrade inom ca 10 minuters
—~ | géngavstand fran jarnviagsuppging
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o Uppgang resecentrum

] Solnaostation
Ar 2006/Ar 2020
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Tillgdanglighet till malpunkt

| Arbetsplatser och bestksintensiv

s 7| verksamhet inom ca 10 minuters gang-
| och cykelavstind fran jarnvigsuppging

e

N

'/ SUNDBYBERG

¥ - “'
SELS € - i AR

* Miélpunkt som kan nés pa ging- eller cykelavstind (se mélpunktskarta for namn)
* Malpunkt som inte kan nés pa ging- eller cykelavstind (se mélpunktskarta for namn)

[ ] Uppgang jarnvigsstation

Solnaostation
Ar 2020
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N Tillgdnglighet till malpunkt
| Storre arbetsplatser och besoksintensiv
verksamhet inom ca 10 minuters kollektiv-

trafikresa fran jarnvigsuppgang
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* Malpunkt som kan nas med kollektiva firdmedel (se malpunktskarta fér namn)
* Malpunkt som inte kan nas med kollektiva firdmedel (se mélpunktskarta fér namn)

o Uppgang jarnvigsstation

-------- Eventuell tviarforbindelse Alvik-Sundbyberg-Solna

Solnaostation
Ar 2020

72 JUMilarbanan Omvirlds- och tillganglighetsanalys



8.3 C. Effektiv bytespunkt och goda omstig-
ningskvaliteter

Delkriterium

» Narmiljon avseende trivsel och trygghet

« Stationens placering i forhallande till rérelsestrak

« Bytesmgjligheteri punkten i férhallande till nuvarande och
planerad lokaltrafik

Narmiljon avseende trivsel och trygghet

Solna station ligger i utkanten av det centrala Solna, i skug-
gan av det hart exploaterade Hagalund och direkt i anslut-
ning till Frosunda och Stora Frosunda arbetsplatsomraden.
Langs jarnvagen och i direkt anslutning till stationen finns
ndagra fi bostider och en hel del arbetsplatser. Stationsliget
mitti ett storre arbetsplatsomrade och med bostider och
handel pa lite avstand gor att stationen kan kannas lite 6de
och otrygg dé folk inte lingre strommar till eller fran sina
jobb. Stationsutformning, med sitt nedsankta lige, kan
ocksa bidra till en viss otrygghetskidnsla. En modern sta-
tionsmiljé med 6ppnare ytor skulle kunna avhjalpa detta.

Frosundaleden som édr hért trafikerad utgor en barridr som
forstirker otrygghetskanslan i naromrdadet. En forbattrad
trafikantmilj6 vid Solna station dr énskvird. Den exploat-
ering som planeras i samband med uppférandet av ny Na-
tionalarena kommer att bidra till att stationen och niromra-
det befolkas under en storre del av dygnet med okad trivsel
och trygghetskinsla som foljd.

Stationens placering i forhallande till rorelsestrak

Solna station ligger inte i ngra naturliga rorelsestrak annat
an for bilar och bussar. Ska man inte till stationen har man
som gangtrafikant eller cyklist sillan "vigarna forbi”.

Dock utgor Solna station en viktig knutpunkt for de som
bor lings pendeltaget norr om Solna station (ex Frosunda)
och arbetar lings anslutande busslinjer.

Alternativa parkeringsplatser lings pendeltags- och tunnel-
banelinjerna (infartsparkeringar) kommer att foresprakas
ndr storre evenemang ar aktuella pd den nya arenan.
Bytesmojligheter i punkten i forhdllande till nuvarande och
planerad lokaltrafik

Fler plattformar kommer att behdva kompletteras vid Solna
station om en ny regionaltagstation tillkommer i framtiden
for bada alternativen i Kista korridor. Omstigning till buss
och eventuellt ny sparvig kan ske genom att en férbindelse
med gatuplan skapas. Befintlig gidngforbindelse norrut kan
utvecklas sd att bada sidor om spdromradet nas. Dir finns
forutsattningar att placera stationsbyggnaden pa en 6ver-
dickning 6ver spiren med tre nivaer.*

I samband med utredningen om nya Nationalarenan pagar
det utredningar om placering av en bussterminal. I ett
forslag samlas samtliga bussar genom att anldgga en svingd
bussterminal mellan Frosundaleden och den nya huvud-
vigen vis Solna stations sédra entré. De flesta av bussarna
(plats for 8 ledbussar) kommer attinrymmas under den
tankta stationsbyggnaden. Utformning innebar ganska
omfattande svingrorelser for vissa linjer.¥

BEDOMNING SOLNA

Maojligheterna att skapa bra byten mellan spartrafik (pen-
deltag och Tvarbana) och bussar forbittras med ny utform-
ning av Solna station, om sddra entrén forstirks och en ny
entré i norra dnden byggs. I norra entrén planeras for kopp-
lingar mot Kolonnvigen och stationsomradets centrala
del.** Dessutom innebar forslaget med en ny busstation att
bytet mellan buss och spartrafik underlattas. Antal bytes-
mojligheter i punkten, dvs. antalet trafikslag som ansluter i
punkten ir tre (buss, pendeltdg och Tvirbana). Gingavstan-
denibytetblir relativt korta.

Kollektivtrafikforbindelserna blir an bittre tillsammans
med pendeltig ytterligare kopplingar med planerade
Roslagspilen (2020), framtida Tvirbana (norra forgreningen
fran Alvik via Sundbyberg, 2013), ev. ny gren pa tunnel-
banan fran Odenplan via Karolinska (2015) och de manga
busslinjerna.”

Tio busslinjer trafikerar Solna station idag, busslinje 540,
505/505x, 508, 509, 513, 515, 176/177 och 156. Med en
forlingd linje 506 utokas resmojligheterna mellan Solna
station och Sundbybergs centrum liksom en ny strackning
pé linje 70 medfor direktkoppling mellan Frosundavik och
pendeltagen vid Solna station.*® Kapaciteten vid busshall-
platserna ir i dagslaget for dalig for att klara av den omfat-
tande trafik som kan forekomma vid hogtrafik. I Solna
station finns idag endast koppling till bussar for direktresor
iflera riktningar:

« Linje 156 till Ulvsunda och Danderyds sjukhus.

» Linje 176/177 till Brommaplan, Danderyds sjukhus och
Mérby station (Roslagsbanan).

- Linje 508 till Danderyds sjukhus, Solna centrum och Karolin-
ska sjukhuset.

« Linje 509 till Brommaplan, Sundbybergs centrum, Solna
centrum, Danderyds sjukhus och Mérby station (Roslagsba-
nan).

« Linje 513 till Hagalund och Solna centrum.

« Linje 515 till Sundbybergs station, Haga Norra, Sveavagen

och Odenplan.

I framtiden planeras en forlingning av tvirbanan fran
Alvik till Solna station via Sundbyberg och da skapas nya
direktresemojligheter till bl.a. Alvik, Liljeholmen, Gull-
marsplan och Hammarby sjostad. D4 kommer endast 5 %
av dagens befolkning att ha mer dn 1 000 m till en station
for kollektivtrafik.# I framtiden ir en trolig forlingning av
tvarbanan fran Solna fram till Frésunda, dar omstigning
till flygbussar da blir mojlig, och vidare till Berghamra.*® En
utbyggnad av Tvirbanan samt fler tagstopp pa Ostkustba-
nan innebdr att stationen kommer att bli en dnnu viktigare
knutpunktinorra Stockholmsregionen.*

43 Fordjupad oversiktsplan for Solna stationsomrade — bilaga 3 Trafik-
utredning, s. 33

44 Fordjupad oversiktsplan for Solna stationsomrade — bilaga 3 Trafi-
kutredning, s. 20

45 Fordjupad oversiktsplan for Solna stationsomrade — bilaga 3 Trafi-
kutredning, s. 20

46 Fordjupad oversiktsplan for Solna stationsomrade- bilaga 3 Trafi-
kutredning, s.17, 23

47 Oversiktsplan fér Solna kommun, 20086, sid 97

48 FOP Solna stationsomréde, samradshandling okt 2006, Solna stad,
s.21

49 Tomteboda Kallhall samradsredogdrelse, Solna stad
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Det finns tva tunnelbanelinjer i Solna. Dessa férgrenar sig
och det finns sammanlagt sex tunnelbanestationer inom
kommunens grinser. De tunnelbanestationer som 4r nir
mst Solna station dr Solna centrum och Nackrosen med
gangavstind pa ca 15 minuter.

En sammanfattande bedomning enligt den 5-gradiga ska-
lan har gett foljande resultat for Solna (Tabell 24).

I bedomningen har dagens situation varit utgangspunkten,
men virderat upp bytesmojligheter i punkten fér den tinkta
tvarforbindelsen (Tviarbanan) som ligger langst upp pa SL:s
och Banverkets prioriteringslista. For nirmiljon avseende
trivsel och trygghet har ett 2006-perspektiv varit utgangs-
punkten, men i ett 2020-perspektiv virderas den upp férut-
satt att gestaltning och utformning hojer kvaliteten. D4 det
aven finns langt framskridna planer pa ny bebyggelse kring
Solna station (t.ex. Nationalarenan) kan detta innebdra att
varderingen av stationens placering i férhallande till rorel-
sestrak kan i ett framtida perspektiv bli annorlunda.

Tabell 24. Effektiv bytespunkt och goda omstigningskvaliteter—Solna

Ar 2020
Narmiljon avseende trivsel och trygghet 3
Stationens placeringiforhallande till rorelsestrak 3

Bytesmojligheter i punkten iférhallande till nuvarande 3

och planerad kollektivtrafik

8.4 D. Stadsutvecklingspotential

Delkriterium

- Stationslagets forenlighet med kommunens évergripande
planer.
« Utvecklingspotential i stationens kringland.

En beskrivning och bedomning av samhillsbyggnadsper-
spektivet utgar ifrin kommunens egna visioner i tidsper-
spektivet 2020. Fokus kommer att ligga pd markansprik,
plankonflikter och direkt paverkan pa samhillsplaneringen
till f6ljd av resecentras lokalisering. Bedémningen utgar
fran de principer for utbyggnad av Solna som presenteras i
oversiktsplan Solna och férdjupad 6versiktsplan for Solna
stationsomrade.

Stationslagets forenlighet med kommunens vergripande
planer.

Lokaliseringen av ett stationsldge for regionaltdg i Solna
stimmer vil 6verens med 6versiktsplanens intentioner

att utveckla Solna stationsomrade. Solna station ir enligt
kommunen av strategisk betydelse och lokaliseringen av
Milarbanan till omréidet éverensstimmer med planerna pa
att koppla ny kollektivtrafik till omrddet samt att bygga en
viktig malpunkt av regional betydelse, nya nationalarenan.
Utvecklingspotential i stationens kringland

I kommunens ¢versiktsplan anges Solna station som ett av
fem utvecklingsomraden. Planens vision 4r bland annat att
Solna station i framtiden kommer bli en viktig knutpunkt
for kollektivtrafiken. Ett antal utredningar har tagits fram
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for att utreda lampligheten i att exploatera omradet. Det
senaste forslaget 4r att pa platsen uppfora Sveriges nya
nationalarena for fotboll. Forslaget bygger pa att omradet
bebyggs med en nationalarena for 50 000 dskadare. Dartill
kommer kommersiella lokaler och bostéider.

Viljan 4r att skapa en tit blandstad dar bostader, arbetsplats-
er, service, handel, kultur, sport och utbildning komplet-
terar varandra. Kvarterens utformning, titheten och det
blandade innehallet ligger en grund for de virden som
efterfragas i dagens och framtidens stad. Fortitningspo-
tentialeniomradet ir god. Dalvigens arbetsplatsomrade

ir ett omrdde med industriell prigel och lag kvalitet ur
stadssynpunkt. Narmast bytespunkten finns mojligheter
att omvandla omradena till blandad stadsbebyggelse med
bostider och arbetsplatser dir det senaste placeras nirmast
jarnvagen.

Stationslaget i Solna ligger inte i direkt anslutning till
Solna centrum. Forutsittningarna for att skapa ett samlat
centrum i Solna ir darfoér nagot begrinsade. De planer som
finns att omvandla Solna stationsomrade till ett omrade
med levande stadsbebyggelse r inte avhingig en stopp for
regionaltag. Daremot kan ett stopp innebira okad efter-
frigan pa kommersiella lokaler och en okad efterfragan
pa kommersiella lokaler i detta lige ger mojlighet att skapa
kvaliteter i gaturummet. En attraktiv bytespunkt dir my-
cket folk ror sig 6kar mojligheterna till exponering for de
kommersiella verksamheterna och kan pa ett positivt satt
paverka omvandlingen av omradet.

Forutsattningarna for att bytespunkten genererar och at-
traherar verksamheter ir goda. Det finns idag utrymme att
omvandla flera omraden i narheten av stationen dar olika
verksamheter och aktiviteter kan lokalisera sig.

I planforslaget for nationalarena finns utrymme for jarn-
vigens forindrade behov. Vid en utveckling av arena-
omradet kommer en mer levande och trygg miljo skapas
genom stadsbebyggelsens varierade innehall i motsatts

till dagens ruffiga industrimiljo. I planen foreslas att en ny
stationsbyggnad placeras pa en dverdickning 6ver sparen
och stationen fir tre nivier, jirnvig lingst ned, sparvig i
mitten och buss/taxi hogst upp i nivda med Frosundaleden.
Frosundaleden omdanas samtidigt till en stadsboulevard pa
strackan till Solna Centrum. En sddan utformning tillsam-
mans med tva foreslagna nya broar 6ver jirnvigen skulle
mojlighen ha en likande effekt pa stadsstrukturen som den
ser utidagiSolna.

En sammanfattande bedomning enligt den 5-gradiga ska-
lan har gett foljande resultat for Solna (Tabell 25):

Tabell 25. Stadsutvecklingspotential —Solna

Ar 2020

Stationsldget forenlighet med kommunens
Svergripande planer

5

Utvecklingspotential i stationens kringland 4
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9 Bedomning av stationslage

Sundbyberg

Antagande har gjorts om ett ldge pa stationen med tva uppgangar sa som det presenterats i

"Forstudie Malarbanan Tomteboda-Kallhall”.

9.1 A.Resandeunderlag

Delkriterium

« Antal boende och sysselsatta inom 10 minuters gangav-
stand fran stationsuppgang ar 2006 respektive 2020

Antalet boende inom ca 10 minuters gdngavstdnd fran
Sundbybergs station ar 24 200 for &r 2006. Detta antal okar
med ca 15 % till &r 2020 vilket motsvarar ca 27 950 boende.
Sekarta Sundbyberg "Resandeunderlag boende” pa sidan
75. Antalet arbetande inom ca 10 minuters gdngavstand
fran Sundbybergs station dr 23 950 for ar 2006. Detta antal
okar med ca 18 % till ar 2020 vilket motsvarar ca 28 300. Se
karta Sundbyberg "Resandeunderlag arbete” pd sidan 76.

Eftersom lidget pa Sundybergs station innebar att arbetsplat-
stata omraden inom bade Sundbybergs och Solnas kommun
nds enkelt pd gdngavstand bidrar det till det hoga resan-
deunderlaget. Det har antagits att stationens hojdlage inte
paverkar antal boende och arbetande 2020.

En sammanfattande bedomning enligt den 5-gradiga ska-
lan har gett foljande resultat for Sundbyberg (Tabell 26):

Tabell 26. Resandeunderlag Sundbyberg

Sysselsatta 5 5 5
Boende 5 5 5
Sysselsatta 5 5 5
Boende 5 5 5

9.2 B.Tillganglighet till malpunkt

Delkriterium

- Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och besoksintensiva
malpunkter inom ca 10 minuters gangavstand.

- Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och besoksintensiva
malpunkterinom ca 10 min med cykel.

- Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och beséksintensiva
malpunkterinom ca 10 min med kollektivtrafik.

Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och besdksintensiva
malpunkterinom ca 10 min gdng- och cykelavstand

Solna Business Park kommer i framtiden bestd av alltfler
manniskor nar omvandlingen fran industriomrade till mo-
dernt arbetsplatsomrade p&borjas. Fran Sundbybergs sta-
tion ndr man Solna Business Park inom ca 10 minuter bade
gaende och pi cykel. Aven arbetsplatser inom Solna Strand
nds inom detta gingavstind. Exempel pa andra malpunk-
ter som nds inom ca 10 minuter med cykel ar bland annat
Ulvsunda industriomrade och Solvalla, och Huvudsta som
ar ett av Solna kommuns utpekade utvecklingsomraden.
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Av deturval av totala antalet malpunkter (46 stycken,
exklusive kollektivtrafikknutpunkterna nr 47, 48, 49) som
gjorts nas 20 % pa gangavstind och 43 % av malpunkterna
pé cykelavstind inom ca 10 minuter fran Sundbybergs
station. Se karta Sundbyberg "Tillganglighet malpunkt GC”
pasidan 77. Se karta "Malpunkter” pa sidan 44 fér namn
och lage pa samtliga malpunkter inom Solna, Sundbyberg,
Sollentuna och Stockholms kommun.

Gang- och cykelnitet 4r vl fungerande i stora delar av
kommunen. Man ir hinvisad till gatuniteti de centrala
delarna. For cyklister dr Jarnvagsgatan och Tulegatan
viktiga strak. De underjordiska férbindelserna for giende
och cyklister vid jarnvigen utgor idag ett hinder och
behover forbittras. En utveckling av regionala cykelstrak
pagar, bland annat finns ett forslag med fyra strak genom
Sundbyberg som knyter samman Sundbyberg- Stockholms
stadshus och Hjulsta-Bergshamra.’® Sturegatan forlings
iniSolna Business Park vilket forbattrar kopplingen till
Sundbybergs centrum. Det kommer att ge en gen och tydlig
forbindelse for bade gaende och cyklister. *!

En strandpromenad stricker sig fram till Billsta bro lings-
med Billstaan och Ballstaviken med vidare anknytning till
Huvudsta och Stockholm. En ny gdngvig har anlagts langs
hela kajen i och med utbyggnaden av omrédet norr om
Ballsta bro.

Esplanaden, vister om stationen, r ett bra lige for en
plankorsning 6ver jirnvigen med hansyn till gdende och
cyklisters rorelsemonster.”®

Stadslandskapet dr kuperati vissa delar och har rutnits-
stadens logiska och lasbara gatustruktur. Karaktiren pa
bebyggelsen vid Sundbybergsstation vittnar om att man
befinner sig i centrum, men behov av att forstiarka centrum-
miljon finns. Fa utblickar finns eftersom staden 4r sd pass
kompakt, men landmirken och malpunkter lyfts fram dar
landskapet hojer sig.

Tillganglighet till viktiga arbetsplatser och besoksintensiva
malpunkterinom ca 10 minuters kollektivtrafikresa
Malpunkter som nds inom 10 minuter med kollektiva fird-
medel ar exempelvis SEB i Rissne, Tomteboda postterminal
och Bromma flygfilt. Av deturval av totala antalet mal-
punkter (46 stycken, exklusive kollektivtrafikknutpunk-
terna nr 47, 48, 49) som gjorts nis 41 % av malpunkterna
med kollektivtrafik inom ca 10 minuter fran Sundbybergs
station.

Se karta Sundbyberg "Tillganglighet malpunkt kollektivt”
pasidan 78.

Solna Business Park, Bromma flygfalt och den nya Natio-
nalarenan i Solna ir exempel pd sirskilt viktiga malpunkter
ur ett regionalt perspektiv. Flera av de 8 malpunkter som
bedomts sirskilt viktiga ur ett regionalt perspektiv nds fran
Sundbybergs station.
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En sammanfattande bedomning enligt den 5-gradiga ska-
lan har gett foljande resultat for Sundbyberg (Tabell 27).

Tabell 27. Tillgénglighet till viktiga malpunkter inom 10 minuter - Sundby-

berg

Ar Ytldge 2020 | Nedsankt 2020 | Tunnel 2020
Gang 5 5 5
Cykel 5 5 5
Kollektivt 5 5 5

50 Sundbybergs Oversiktsplan, januari 2001, s.52
51 Program for detaljplan fér ny bebyggelse stadsdelen Skytteholm,
Solna, 2005, 5.6
52 Sundbybergs Oversiktsplan, januari 2001, s.46
53 Sundbybergs Oversiktsplan, januari 2001, .21
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| Resandeunderlag boende
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-] Resandeunderlag arbete
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Tillganglighet till malpunkt
Arbetsplatser och besoksintensiv
verksamhet inom ca 10 minuters gang-

* Malpunkt som kan nds pa gang- eller cykelavstind (se mélpunktskarta for namn)

* Miélpunkt som inte kan nas pa gang- eller cykelavstand (se mélpunktskarta fér namn)

() Uppgéng jarnvigsstation

Sundbybergs station
Ar 2020
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Tillganglighet till malpunkt
Storre arbetsplatser och besoksintensiv
verksamhet inom ca 10 minuters kollektiv-
trafikresa fran jarnvigsuppgang

= SN RS R S -
e S e )\_,37‘ ’ am

* Malpunkt som kan nas med kollektiva firdmedel (se malpunktskarta fér namn)
* Miélpunkt som inte kan nas med kollektiva firdmedel (se mélpunktskarta fér namn)
[ ] Uppgang jirnvigsstation

-------- Eventuell tvirforbindelse Alvik-Sundbyberg-Solna

Sundbybergs station
Ar 2020
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9.3 C. Effektiv bytespunkt och goda omstig-
ningskvaliteter

Delkriterium

» Narmiljon avseende trivsel och trygghet

« Stationens placering i forhallande till rérelsestrak

« Bytesmgjligheteri punkten i férhallande till nuvarande och
planerad lokaltrafik

Narmiljon avseende trivsel och trygghet

Sundbybergs centrum 4r en stadskirna med gamla anor.
Lings jarnvigen och stationen finns bostiader, arbetsplatser,
butiker och restauranger. Denna blandning gor att det un-
der stora delar av dygnet finns folk i rorelse kring station-
slaget. Folki narheten brukar vara trygghetsskapande men
dagens stationsutformning, med ldnga gdngar under jord,
kan 4nda bidra till en viss otrygghetskinsla. En modern sta-
tionsmiljé med dppnare ytor och passager ovan jord skulle
kunna avhjilpa detta.

En avlastning av genomfartstrafiken ar 6nskvard for att ly-
ckas fullt ut med en omdaning av omradet och 6ka trivseln
och tryggheten.

Stationens placering i forhallande till rorelsestrak
Sundbybergs station och hela jirnvigen bildar idag en ef-
fektiv barriar mellan sodra och norra delen av centrum. Det
finns tre planskilda korsningar av jirnvigen och en passage
iplan. Passagen i plan ligger direkt vister om stationen

och ar forsedd med bommar. Ytterligare vasterutligger en
bil-, gdng och cykelbro men den har ingen direkt koppling
till vare sig stationen eller centrum. Mitt under stationen
finns en gingtunnel mellan norra och sédra centrum som
aven kopplar till stationsplattformen och tunnelbanan.
Direkt oster om stationen finns ytterligare en bil-, ging och

cykelbro.

Rorelsen dr ganska stor genom stationsgéngen. De stora
strommarna gar till/fran stationen och tunnelbanan, inte
mellan norr och sdder. Eftersom bussarna i Sundbyberg ar
fordelade pé tvé sidor (centrum respektive torget) sd krivs
det passage genom gangen om man hamnat pa "fel” sida.

I analysen har vi forutsatt att ett nedsankt stationslige in-
nebir att det finns platser kring stationen dir sparen ar del-
vis tickta vilken innebir att tillgingligheten runt stationen
ar battre an da sparen dr i ytlage. Vid spar i tunnel antas att
stationen ligger mycket bra i forhallande till rorelsestrak, da
sparen inte utgdr nagon barriir.

Tillracklig yta for bytespunkten inkl funktioner och angoring
med andra trafikslag

Vid en eventuell forskjutning och férsdnkning av stations-
liget bor utrymme skapas for att samla all busstrafik genom
Sundbyberg i en punktidirekt anslutning till stationslaget.
Dé kan byte mellan samtliga trafikslag ske mycket snabbare
och lattare an idag. Mojligtvis krivs en ny nedgang till tun-
nelbanan om stationen flyttar 6sterut. En sidan flytt skulle
dock vara gynnsam ur tillginglighetssynpunkt fér Solna
Business Park som forvintas vixa ytterligare.

BEDOMNING SUNDBYBERG

Bytesmojligheter i punkten i forhallande till nuvarande och
planerad lokaltrafik

Det anses viktigt att stationen kommer sd langt norrut som
mojligt. Att behova ga langt in till centrum 4r inte 6nskvirt
dirfor ar kopplingen till T-banan och centrum viktig.

« Linje 152 till Bromma flygplats, Solna centrum och Liljehol-
men.

« Linje 504 till Hallonbergen och Ursvik

« Linje 506 till Hallonbergen, Solna centrum och Karolinska
sjukhuset.

« Linje 509 till Brommaplan, Solna centrum, Solna station,
Danderyds sjukhus och Mérby station (Roslagsbanan).

« Linje 515 till Solna station, Haga Norra, Sveavagen och
Odenplan.

I Sundbyberg finns redan idag koppling till tunnelbanans
bla linje (Hjulstagrenen). Bussar finns for direktresor i flera
riktningar:

Idag finns pendeltag och regionaltig och med en ny
pendeltagstunnel genom city kommer tillgangligheten till
centrala Stockholm att 6ka drastiskt via station Odenplan.
I framtiden planeras en forlangning av tvirbanan fran
Alvik till Solna station via Sundbyberg och da skapas nya
direktreseméjligheter till bl.a. Alvik, Gullmarsplan och
Hammarby sjostad.

Antal bytesmojligheter i punkten, dvs. antalet trafikslag
som ansluter i punkten ar fyra (buss, pendeltdg, tunnelbana
och Tvirbana). Gangavstanden i bytet blir relativt korta.

En sammanfattande bedémning enligt den 5-gradiga ska-
lan har gett foljande resultat for Sundbyberg (Tabell 28).

Tabell 28. Effektiv bytespunkt och goda omstigningskvaliteter - Sundbyberg

Ytlage |Nedsankt| Tunnel
Ar 2020 | 2020 | 2020
Narmiljon avseende trivsel 5 5 4
och trygghet
Stationens placering i for- 4 45 5

hallande till rorelsestrak

Bytesmojligheter i punkten
iforhallande till nuvarande 4 4,5 5
och planerad kollektivtrafik
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9.4 D. Stadsutvecklingspotential

Delkriterium

» Stationslagets forenlighet med kommunens 6vergripande
planer.
« Utvecklingspotential i stationens kringland.

Stationslagets forenlighet med kommunens 6vergripande
planer.

Bytespunktens forenlighet med kommunens planer beror
pa vilket lokaliseringsalternativ som viljs. Kommunen sjilv
foresprikar alternativet dar samtliga spar grivs ner och
kommunen reserverar ingen mark i ¢versiktplanen for yt-
terligare spar i ytldge. De tva Ovriga alternativen (ytlige och

nedsinkt) ar dirmed inte forenliga med kommunens planer.

Utvecklingspotential i stationens kringland.

I oversiktsplanen pekas Sundbybergs centrum ut som ett
utvecklingsomrdde. I 6versiktsplanen anges att omradet
ska omvandlas och rustas upp. Fornyelsen ska ge en samlad
och livaktig stadskarna med tydlig smastadskaraktir. Kom-
munen planerar for ett nytt kopcentrum i kvarteret Platen,
belidget vid Torget, Landsvigen/Vasagatan och Esplanaden.
I planen anges ocksa att omradet pa bada sidor om Ekens-
bergsbron bor bebyggas. Desamma giller fér Billsta bro.

Utvecklingspotentialen beror pé vilket alternativ korri-
dorsalternativ som valjs. Om sparen forliggs i tunnel ges
nya mojligheter till exploatering och att lanka samman
Sundbybergs dstra och vistra sidor. Liggs sparen i ytlige
blir utvecklingspotentialen mycket ldgre i och med att det
finns mindre yta att exploatera. Nedsinkta spar mojliggor
en viss exploatering av mark om delar av ytan ovan sparen
overtacks och t. ex ger utrymme for gangstrak eller en
torgliknande plats lige d& det inte 4r mojligt att exploatera
pa den mark dar sparen gar.

Forutsittningarna for att skapa ett samlat centrum ar
generellt sett goda men varierar beroende pa vilket kor-
ridorsalternativ som viljs. Stationen ligger i anslutning till
centrala Sundbyberg. Om sparen laggs i ytlige kravs att
den barriir som den innebir minimeras. I 6versiktsplanen
anges att en forstarkning av Torgets centrala lige och en
storre och trivsammare utformad gangtunnel med tydlig
koppling till Sturegatan utgdr en central friga. Om sparen
forlaggs i tunnel skapas storre forutsittningar for att linka
ihop Sundbybergs 6stra och vistra sidor.

De befintliga miljostérningarna av jirnvigstrafiken ar
sarskilt stora genom Sundbyberg. Med en nedsidnkning av
sparen med 1-3 meter kan den visuella barridren minska.
Sundbybergs kommun ser de som 6nskvirt att stationen
hamnar nira dagens lige. Ett av de nu foreslagna ldgena
kommer att ha uppgangar i bida dndar som kan knytas till
befintlig tunnel. Bangardsomradet frigérs och kan bebyg-

gas.

82 JUMalarbanan Omvirlds- och tillgdnglighetsanalys

Passagen av Sundbyberg dr mycket trdng med en totalbredd
mellan befintliga hus pa ca 38 meter. Den stationslosning
som forslds for Sundbyberg i befintlig korridor, ytlage, ar

ca 45 meter bred vilket gor att stationen méste skjutas ndgot
at sydost. En alternativ losning med sidoplattformar ger en
mindre totalbredd, ca 39 meter, viket innebir att stationen
troligen kan ligga kvar i befintligt lage>*. Jirnvigsgatan och
Bangatan smalnas av och far en férsimrad funktion for
bland annat parkering.

En sammanfattande bedomning enligt den 5-gradiga
skalan har gett f6ljande resultat for Sundbyberg (Tabell 29).
Orsaken till att alternativen "ytlage” och "nedsinkt” enbart
far betyg 1 ar atti Sundbybergs fordjupade 6versiktsplan
reserveras ingen mark for dessa alternativ och att det i
dagsliget finns mycket liten utvecklingspotential i station-
ens naromrade. I ett nedsankt ldge kan eventuellt delar av
sparen tickas dver och frigéra ytor ovan spar samt ge en
forbattrad tillganglighet.

Tabell 29. Stadsutvecklingspotential - Sundbyberg

Ytlage | Nedsankt [ Tunnel

Ar 2020 | 2020 | 2020
Stationslaget forenlighet med
kommunens évergripande 1 1 5
planer
Utvecklingspotential i statio-

. 1 2 4
nens kringland

54 Forstudie Méalarbanan Tomteboda Kallhall, s. 48
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10 Resultat tillganglighetsanalys

Sammanfattande beddmning av samtliga stationslagen med avseende pa de fyra huvudkri-

terierna och respektive delkriterier. Kanslighetsanalys och jamstalldhetsperspektiv beaktas.

Tillganglighetsanalyser i forstudien genomfdrdes for att skilja befintlig korridor fran Kistakor-

ridoren avseende effekt pa resandet och forandring i tillgdnglighet. Analysen visade att korri-

dorvalen har en begransad betydelse pa resandeefterfragan. | jarnvagsutredningen har darfor

tillgangligheten till stationernas omland varit viktigast att studera for att finna alternativskil-

jande faktorer.
10.1 Resandeunderlag
Tabell 30. Sammanfattande tabell AResandeunderlag (viktning enligt Tabell 13)
Kista Centralt | Kista Helenelund Solna Sundbyberg
Ytlage Nedsankt | Tunnel

Antal boende inom 10 min gangavstand ar 2006 28 1.0 3.6 >0 >0 >0

) . oo 2,6 1,0 3,9 5,0 5,0 5,0
Antal boende inom 10 min gangavstand dar 2020
Antal sysselsatta inom 10 min gangavstand ar 5,0 1,0 1,9 5,0 5,0 5,0
2006
Antal sysselsatta inom 10 min gangavstand ar 50 1,0 23 40 40 40
2020
Sammanvagd bedémning 43 1,0 2,6 4,6 4,6 4,6

Sundbybergs stationslige ar bist avseende resandeunderlag
for antalet boende i naromradet, bade ar 2006 och enligt
kommunernas prognoser for 2020. Gillande antal sys-
selsatta i inom gangavstand har Sundbybergs station och
det tankta laget for Kista centraltlika manga sysselsatta

(24 000), medan prognosen for 2020 visar pa ett storre antal
sysselsatta inom gangavstind i Kista (33 150 jimfort med
28300).

I Solna okar antalet boende och sysselsatta inom gan-
gavstand mellan ar 2006 och 2020 kraftigt, men det ar
fortfarande lingre ani Sundbyberg.

I Kista finns det satsningar och planer pa ¢kad blandning av
bostider och arbetsplatser liksom i Solna, men i Kista ar bo-
stiderna koncentrerade till Kista Gard vilket ligger utanfor
gangavstandet till stationsliget.

Den samlade bedomningen ger att resandeunderlaget ar
storstiSundbyberg. Da detivarderingen har ansetts vik-
tigare att det finns manga arbetsplatser inom gangavstand
an antalet boende, 4r Kista centralt nastan lika bra som
Sundbyberg och betydligt bittre in Solna.

Kista Helenelunds station har lagst antal boende och sys-
selsatta inom gangavstand.

35000
©
oG B Sundbyber
S 30000 B uncbyberg
= H Solna
D
£ 25000 O Kista Centralt
(o2}
2 20000 O Kista Helenelund
2
£ 15000 -
3
c 10000
o
£ )
5 5000
c
© 0 -
Boende, &r Boende, & Sysselsatta, Sysselsatta,
2006 2020 ar 2006 ar 2020

JU Malarbanan Umvarids- och tiiganglignetsanalys 83




RESULTAT TILLGANGLIGHETSANALYS

10.2 Tillganglighet till viktiga malpunkter

Tabell 31. Sammanfattande tabell B Tillganglighet till viktiga malpunkter

Kista Centralt | Kista Helenelund | Solna Sundbyberg
Ytlage | Nedsdnkt | Tunnel
Tillgdnglighet till viktiga malpkt 10 gang 2,3 1,0 2,8 5,0 5,0 5,0
Tillganglighet till viktiga malpkt 10 cykel 1,3 1,0 4,9 5,0 5,0 5,0
Tillganglighet till viktiga malpkt 10 kollektiv 1,0 1,0 4,9 5,0 5,0 5,0
Sammanvagd bedomning 1,7 1,0 3,8 5,0 5,0 5,0

Sundbybergs stationslage far genomgaende hogst vardering
avseende tillginglighet till viktiga malpunkter. Oavsett
fairdmedel nar man fran Kista Helenelunds station minst
antal viktiga malpunkter. Ging som fairdmedel 4r viktigast.

flera viktiga malpunkter inom gangavstand, dock nds inte
sarskilt manga fler malpunkter med 10 minuters cykel eller
kollektivtrafik.

Med cykel och kollektivtrafik nas nastan lika manga viktiga ~ Samtliga malpunkter 4r relevanta ur ett regionalt perspek-
malpunkter fran Solna station som for Sundbybergs station,  tiv. Av dessa har 8 bedomts vara sarskilt viktiga malpunkter
men da detiden samlade bedomningen har antagits att till- ~ idetavseendet och dirmed viktats hogre. Se sidan 44 och
ginglighet till fots 4r mycket viktigt fir darfor Solna station ~ 45.

en ligre beddmning dn Sundbyberg.

I nirheten av det tilltinkta liget for Kista Centralt finns

10.3 Effektiv bytespunkt och goda omstigningskvalitéer

Tabell 32. Sammanfattande tabell C Effektiv bytespunkt och goda omstigningskvalitéer

Kista Centralt | Kista Helenelund | Solna Sundbyberg
Ytlage Nedsankt | Tunnel
* *

Narmiljon avseende trivsel och trygghet 2,0 1.0 3.0 >0 >0 4.0
Stationens placeringiforhallande till rérelse- 30 10 30 40 45 50
strak ) ) ) ) ) )
Bytesmojligheter i punkteniférhallande till
nuvarande och planerad kollektivtrafik 2.0 1.0 30 4,0 45 >0

" P 2,2 1,0 3,0 4,5 4,8 4,5
Sammanvagd bedomning

*) Bedomningen kan vara hogre eller lagre beroende pa hur om- och nybyggnation genomfors.

Detar svartatt pa en 6vergripande niva att bedoma hu- Kista Helenelund existerar idag, dock skulle en viss

ruvida de studerade stationerna kommer vara en effektiv
bytespunkt med goda omstigningskvalitéer i ett 2020-
perspektiv med tanke pa att det till stor del beror pé fram-
tida detaljutformning och gestaltning. Stationslige Kista
Centralt finns inte idag. Darfor dr det extra svarbedomti ett
2020 perspektiv.

For Solna station pagar diskussioner gillande ombyggna-
tion vilket innebar att bedomningen varierar beroende pa
om dessa ombyggnadsplaner forverkligas eller inte. Om
ombyggnationen forverkligas till 2020 skulle betyget av-
seende "trivsel och trygghet” kunna hojas.
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forskjutning av befintligt lige kunna komma att ske om
regionaltigen ska stanna. Kista Helenelunds station simst
avseende den samlade bedomningen “effektiv bytespunkt
och goda omstigningskvaliteter”. Detta frimst pga. av att
denligger perifert fran 6vrig bebyggelse och naturliga
gangstrak samt att det dr enbart ett fatal busslinjer som
trafikerar stationen.

Sundbybergs stationslige ir dverligset bist avseende den
samlade bedomningen "effektiv bytespunkt och goda
omstigningskvaliteter”. Detta innebir att den befintliga
korridoren ir att féredra jamfort med Kista korridoren.



10.4 Stadsutvecklingspotential

Tabell 33. Sammanfattande tabell D. Stadsutvecklingspotential

RESULTAT TILLGANGLIGHETSANALYS

Ytlage Nedsankt Tunnel
?tatlor?slaget férenlighet med kommunens 50 40 5.0 10 10 50
overgripande planer
Utvecklingspotential i stationens kringland 4,0 3,0 5,0 1,0 2,0 4,0
Sammanvagd bedomning 4,5 3,5 5,0 1,0 1,5 4,5

I Solnas stadsplanering ingar malsattning att Solna station
ska vara en station for regionala tigstopp. Vidare har Solna
stora och langt framskridna planer for att ta tillvara den
utvecklingspotential som finns i stationens narhet. Detta
ger att Solna station far hogst bedomning pé kriterierna
som beror stadsutveckling.

Sundbybergs kommun har varit tydlig i sitt planarbete med
att de anser tunnel genom Sundbyberg vara det enda rim-
liga alternativet, ddrav den laga bedémningen av det ena
delkriteriet. Vidare saknas mark for att utveckla stationens
kringland om sparen ligger i ytlige eller nedsankta.

I Kista pagar en relativt intensiv stadsutveckling. Station-
slige Kista Centralt far dirfor genomgiende hoga betyg
gillande stadsutvecklingspotential, medan i Sollentuna
kommuns 6versiktsplaner finns inte stationslige Kista He-
lenelund och dess niromréde sirskilt utpekat som utveck-
lingsomrade.
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10.5 Sammanlagd bedomning och kanslighetsanalys

Samlad bedémning

I den samlade bedomningen far en station i Sundbyberg
hogst poing. Huvudkriterie A och B har bedémts som vik-
tigast. En station i tunnel far oavsett viktningsforfarande
genomgiende hog beddmning.

Tabell 34.Samlad bedémning av stationslagena

Kista Centralt och Solna far i princip lika bedomning, dock
skiljer sig deras egenskaper da t. ex Kista Centralt har ett
storre resandeunderlag (antal sysselsatta hogre viktning dn
antal boende) medan frén Solna Station nds ett storre antal
viktiga malpunkter (baserat pd urvalet av de 8 mélpunk-
terna av sarskild vikt ur ett regionalt perspektiv).

Kista Helenelund far klart ligst bedémning.

Kista Centralt | Kista Helenelund | Solna Sundbyberg
Ytlage Nedsankt Tunnel

A.Resandeunderlag 4,3 1,0 2,6 4,6 4,6 4,6
B.Tillgdnglighet till viktiga malpunkter 1,7 1,0 3,8 5,0 5,0 5,0
C. Effe}(tlv bytespunkt och goda omstignings- 22 10 30 45 48 45
kvalitéer

D. Stadsutvecklingspotential 4,5 3,5 5,0 1,0 1,5 4,5
Sammanvagd bedomning 3,4 1,3 3,2 4,3 4,4 4,7

Kanslighetsanalys

I syfte att studera hur olika viktningar av del- och huvud-
kriterier paverkar slutresultatet har ett tre kinslighetsan-
alyser genomforts. Dessa benimns:

Alltlika viktigt: Alla delkriterium inom ett huvudkriterium

far samma vikt och de fyra huvudkriterierna far vardera en
fjardedels vikt.

Tabell 35. Kénslighetsanalys

Bytespunkten ir viktigast: I denna analys far de faktorer
som berdr sjalva bytespunkten hogre vikt dn tidigare och
sdrskilt faktorer kring trygghet och sikerhet vid stationen.

Tagstopp i bdde Kista och Solna: I Kista korridoren 4r det
mojligt for de regionala tigen att stanna bade i Kista och i
Solna. I detta alternativ har resandeunderlaget i Solna och
Kista summerats.

Kista Centralt | Kista Helenelund [ Solna Sundbyberg
Ytlage Nedsankt Tunnel
Allt lika viktigt 2,2 1,0 2,7 3,2 3,3 3,6
Bytespunkten viktigast 2,7 1,6 3,6 3,8 4,1 4,4
Varannat tagstopp i Solna respektive Kista 4,2 2,1 4,2 3,3 3,3 3,8
Tagstopp i bade Solna och Kista 43 2,2 43 2,1 2,1 2,6
Basbeddmning 3,4 1,3 3,2 4,3 4,4 47

Oavsett vilken viktingsprofil som ansitts i analysen far
stationslaget Kista-Helenelund det simsta betyget.

I basbedéomningen dr Solna bedéms Solna vara marginellt
samre dn Kista Centralt, mycket pga. av att resandeunder-
lagetiKista Centralt bedoms vara storre i ett 2020-perspek-
tiv. [ kinslighetsanalyserna "alla egenskaper lika viktiga”
och ”"Bytespunkten viktigast” far Solna ett hogre betyg an
Kista Centralt.

Daresandeunderlaget i Solna och Kista (oavsett stationsli-
ge) summeras framkommer tva tagstopp i Kistakorridoren
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ge ett storre resandeunderlag samt hogre nabarhet till fler
viktiga malpunkter jimfért med nir regionaltigen enbart
stannar i Sundbyberg. Vid beddmningen har ingen hinsyn
tagits till kvaravarande tagresenirers 6kade restid med
anledning av stopp i bade Solna och Kista.

Ett trafikuppligg dir regionaltig stannar varannan gang i
Solna respektive Kista ger ocksa ett storre resandeunder-
lag. T kombination med att en ndgot hogre ndbarhet till de
nio viktigaste regionala méalpunkterna uppstar far detta
uppligg ndgot hogre betyg dn Sundbyberg, men ligre 4n om
tagstopp bade i Solna och Kista sker.




10.6 Jamstalldhet - 6:e delmalet

Riksdagen har antagit ett 6vergripande mal och sex delmal
for transportpolitiken. Det 6vergripande mélet for trans-
portpolitiken dr att sikerstilla en samhallsekonomisk
effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for
medborgarna och naringslivetihela landet. Till det 6ver-
gripande malet hor sex delmdl om tillginglighet, regional
utveckling, jimstilldhet, transportkvalitet, trafiksikerhet
och miljo.

Det sjatte delmalet, ett jamstallt transportsystem, har fol-
jande formulering; "Malet skall vara ett jimstillt transport-
system, dir transportsystemet dr utformat sa att det svarar
mot bade kvinnor och mins transportbehov. Kvinnor och
main skall ges samma mojligheter att paverka transport-
systemets tillkomst, utformning och forvaltning och deras
virderingar skall tillmétas samma vikt.”

Banverket har utsett projekt Milarbanan till ett pilotprojekt
for jimstilldhet inom fysisk planering och kommunikation.
Detinnebir att samradsprocessen ska utvecklas samt att

projektet ska utvirderas utifran ettjimstilldhetsperspektiv

I Banverkets riktlinjer” for fysisk planering ingar tvd steg
dir det forsta omfattar att beskriva nuliget med ett genus-
perspektiv och det andra steget ir att effektbeskriva hur
olika fysiska atgarder paverkar min och kvinnor. I denna
jarnvigsutredning har vi valt att gora effektbeskrivningen
genom ett s.k. robusthetstest, dar vi analyserar om det har
ndgon effekt pd slutresultatet om man ger kvinnors virder-
ingar och transportbehov extra viktianalysen.

Andel pastigande kvinnor och man per station

Vardagsmedeldygn (ma-lo okl-nov 2006)
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10.7 Fakta om nulaget

I SIKA:s°¢ uppfoljning av de transportpolitiska delmalen
konstateras att min reser mer dn kvinnor oavsett om
reslingd, restid eller antal resor avses. Skillnaden mellan
konen dr dock inte sirskilt stor nir det giller antal resor per
dag. Midn gor i genomsnitt 2,9 resor och kvinnor 2,7 resor.
Diremot utrittar kvinnor oftare flera drenden pa samma
resa och uppvisar dirmed ett mer komplext resmonster 4n
man. Kvinnor har en hogre andel inkop/serviceresor an
man. Daremot gor man fler och lingre resor i arbetsrelat-
erade drenden i jamforelse med kvinnor, vilket framférallt
giller tjansteresor.

Linsstyrelsen i Stockholm har under 2004-2007 drivit pro-
jektet "Jimstillda kommunikationer”. Inom projektet har
ettantal rapporter kring min och kvinnors resande tagits
fram. Slutsatserna frin ndgra av rapporterna ir foljande:
Min gor en storre andel av sina resor med bil. Skillnader i
tex inkomst, bilinnehav eller familjesituation mellan man
och kvinnor kan inte forklara denna skillnad i bilanvandn-
ing. Kvinnor gor fler serviceresor 4n mian — oavsett husall-
styp, bilinnehav, forvarvsgrad osv. Kvinnor gor ocksa fler

55 Planering for ett jamstallt jarnvagstransportsystem, Banverket Jarn-
vag och Samhélle Rapport 2005-11-21

56 Uppfoljning av det transportpolitiska mélet och dess delmal, SIKA
2007:3

57 Storstadsregioner och Utvecklingskraft, Bjorklund o Bjork 2006,
htt://.stout.sys.kth.se

58 Trafikantrakningar Malardalsomradet hosten 2006, Banverket.

E ol pristery
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Figur 1. Andel pastigande kvinnor och mén per station (kélla: Trafikantrakningar Malardalsomradet hosten 2006, Banverket)

JU Mélarbanan Omvirlds- och tillgénglighetsanalys 87



RESULTAT TILLGANGLIGHETSANALYS

fritidsresor &n min. I de unga hushallen gor min nagot lin-
gre arbetsresor dn kvinnor, sdval i singel- som sambohush-
all, nagot som accentueras dnnu mer i de dldre grupperna.
Min gor ocksd genomgaende fler tjdnsteresor 4n kvinnor.

Pa KTH” genomforde ett par doktorander nyligen en
enkitstudie dar de kartlade skillnader i pendlingsmonster
bland boende i Milardalen. I studien framkom att bade
arbetspendlare och boendependlare anger flera skil for
att de har flyttat. Vidare ar det fler mdn dn kvinnor som
fortsitter pendla efter flytten, men de som har flyttat har
ett mer jamtstéllt pendlingsmonster an ovriga befolkning.
I familjebildande dlder pendlar min mer dn kvinnor, men
sen blir forhallandena omvinda. Tvd tredjedelar av kvinnor
pendlar med kollektiva firdmedel, och drygt hilften av de
pendlande minnen gor detsamma.

P4 uppdrag av Banverket genomférdes under hosten 2006
trafikantrikningar i Milardalsomridet®. Forutom avsti-
gande och pastigande gjordes dven rikningar uppdelat pa
kon. Resultatet visar att konsfordelningen dr jimn. Av de
pastigande var drygt 49 % kvinnor. Ett visst monster kan
skonjas over dygnets timmar. Under tidiga och sena timmar
ar det fler man som reser, under dagtid ar det fler kvinnor.
Mellan sju tio och fyra ar det nastan 52 % kvinnor, medan
det dr knappt 45 % kvinnor fore klockan sju pd morgonen
och efter nio pa kvillen. Se figur 1 pa sidan 74.

10.8 Robusthetstest ur ett jamstalldhetsperspektiv

Bedomningarna av stationerna lings med Milarbanan har
robusthetstestats ur jimstilldhetsperspektiv. Det 4r svart
att spekuleraivad som ar ett relevant jamstalldhetspers-
pektiviett 2020-perspektiv. Vi har dirfor i robusthetstestet
anbringat ett tydligt 2007-perspektiv, dar vi utgattifran
dagens kunskap och forstéelse for skillnader i hur min
och kvinnor virderar och anvinder olika firdmedel. Det
“kvinnoperspektiv” som vihar lyfter fram 4r i lika hog grad
giltigt fér en resurssvag och otrygg man som ar beroende av
kollektiva firdmedel i vardagen.

Robusthetstesten gjordes enligt en enkel princip dar fak-
torer som anses paverka den faktiska och upplevda tillgin-
gligheten for kvinnor i sirskilthog grad har uppviarderats
med en faktor tvd. De faktorer som har valts ut 4r baserade
pé tillganglig forskning om kvinnors och mins resménster
och virderingar.

Foljande antagande har gjorts:

1) Kvinnor har i lagre utstrackning korkort och tillgang till bil*®
2) Kvinnor ar beroende av att kunna utratta drenden i sam-
band med arbetsresore°

3) Faster storre vikt vid trygghet®

Utifran dessa antaganden har foljande delkriterium grader-
ats upp med en faktor tva vid multikriterieanalysen.
Tillganglighet till viktiga mdlpunkter med kollektivtrafik
Effektiv bytespunkt och goda omstigningskvalitéer samt-
liga delkriterium; narmiljon avseende trivsel och trygghet,
stationens placering i forhallande till rorelsestrak, samt
bytesmojligheter i punkten i forhallande till nuvarande och
planerad kollektivtrafik

Resultat fran robusthetstestet

Dé stationen i Sundbyberg har den bista tillgingligheten
med kollektivtrafik samt iven bedéms vara den mest
effektiva bytespunkten med goda omstigningskvalitéer
blir resultatet fran robusthetstestet att stationen i Sund-
byberg (oavsett hojdlage) far den hogsta bedomningen.
Den sammanvigda bedomningen av Sundbyberg som
bytespunkt blir dnnu hogre da ett jimstilldhetsfokus liggs
pd beddmningen. Aven Solna fir en nagot hogre bedémn-
ing och fiar nu hogre bedémning 4n Kista Centralt. De bida
Kistaalternativen far en lagre beddmning. Se tabell 36.

Tabell 36. Resultat avsammanlagd bedémning av bytespunkterna langs med Malarbanan.

Kista Centralt| KistaHelenelund | Solna Sundbyberg
Ytlage Nedsankt Tunnel
Bedémning med ett jamstalldhetsfokus 2,6 1,1 3,5 4,5 4,6 4,7
Basbedémning 3,4 1,3 3,2 43 4,4 4,7
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59 Karkort: man 89 % och kvinnor 80 % samt ’minst en bil i hushal-
let””: mén 86 % och kvinnor 79 %, kélla RESO1

60 Se avsnitt ovan om “’fakta om nuléget”

61 Dokumenterat i flera attitydmétningar och andra studier t. ex
Andersson (2005) RISK Om kvinnors erfarenhet och fysisk planering
Centrum for kommunstrategiska studier, Linkdpings universitet




11 Slutsatser

SLUTSATSER

Malardalsregionen vaxer och ca en tredjedel av landets samtliga arbetsplatser finns har. Resan-

deutvecklingen pa Malarbanan ar mycket positiv och det redan hoga kapacitetsutnyttjandet

medfor bland annat att det inte finns utrymme for att kora fler tag. Behovet att forbattra jarn-

vagsforbindelserna mot Stockholm ar stort.

I Milardalen bor nidrmare tre miljoner. Milardalsregionen,
som ir en av Sveriges mest expansiva regioner, har haft en
befolkningsokning pa 7 % de senaste tio dren . I Milardalen
utanfor Stockholms lan har tillvaxten varit storst i Uppsala
lan samt i kommunerna nira Stockholm och i de storre
stiderna i Milardalen, exempelvis Visteras och Orebro. I
alla stider lings med Milarbanan utom Koéping forvintas
befolkningen att 6ka.

Caentredjedel av samtliga arbetsplatser i landet finns i
Milardalen. Stockholms kommun star for ca 40 % av totala
antalet arbetsplatser i Malardalen. Mycket tyder pa en
fortsatt regionforstoring och att Mialar—dalens sju lokala
arbetsmarknader inom en inte alltfor avlagsen framtid
kommer att utgora en gemensam lokal arbets—marknad.
Detta kommer sannolikt att innebira ett 6kat pendlande
inom Milardalen och dirmed ocksa ett 6kat resandeunder-
lag for Milarbanan.

Malarbanan trafikeras idag av regional-, fjirr- och godstag.
Pa strackan mellan Balsta och Stockholm trafikeras banan
dven av pendeltag. Resandeutvecklingen pa banan 4r my-
cket positiv. Dubbelsparet mellan Tomteboda och Kallhall
ir en av landets mest trafikerade jarnvigsstrickor och

idag utnyttjas sparen maximalt under hogtrafik. Dethoga
kapacitetsutnyttjandet beror bade pa antalet tag och att
banan trafikeras av olika tdgtyper med olika hastighet och
uppehallsmoénster. Ett hogt kapacitetsutnyttjande medfor
dels att detinte finns utrymme for att kora fler tig nir eft-
erfragan okar, dels att konsekvenserna vid sdvil forutsedda
som oforutsedda handelser ofta blir mycket stora. Det finns
ettstort behov av att forbattra jirnvagsforbindelserna mot
Stockholm.

Fem olika utredningsalternativ ingar i Jirnvagsutredning-
en, med tvd huvudsakliga korridorer (befintlig korridor och
Kista korridor). Sex stationsalternativ dar det 4r tinkbart
for regionaltdgen att stanna har analyserats ur ett tillging-
lighetsperspektiv. De sex stationsalternativen dr Sundby-
berg (tre olika hojdldgen), Solna station, Kista-Centralt och
Kista-Helenelund. Gemensamt for Sundbyberg och Kista
Centralt ar att det finns ett stort resandeunderlag i nairom-
radet. Inom ca 10 minuters gangavstind fran dessa stations-
alternativ nds drygt 28 000 respektive 33 000 sysselsatta ar
2020. For Solna och Kista Helenelund 4r motsvarande siffra
drygt 20 000 respektivel4 000 sysselsatta. Totalt har 49 re-
gionalt viktiga malpunkter i de berérda kommunerna ingatt
ibedomningen. Av dessa har 8 bedomts vara sarskilt viktiga
malpunkter i det avseendet och dirmed viktats hogre.

I syfte att fa djupare kunskap om likheter och skillnader
avseende tillgingligheten mellan de tinkbara stationsla-
gena har en multikriteriaanalys genomf6rts. Fyra huvud-

sakliga egenskaper (kriterium) hos stationerna har bedémts
och virderats; resandeunderlag, tillginglighet till viktiga
malpunkter, mojlighet att skapa en attraktiv by tespunkt
och stadsutvecklingspotential. I analysen har stationerna
beddmts utifrdn dagens forutsittningar, men prognoser
och framtida planer har i stor utstrackning tagits i beakt-
ning vid den samlade bedomningen.

Tillganglighetsanalysen visar att Sundbybergs stationslige
har bist forutsittningar att bli en attraktiv och effektiv
bytespunkt. Sundbyberg far genomgaende hogst virdering
avseende tre av de fyra huvudkriterierna. Det ar endast nar
det galler ”Stadsutvecklingspotential” som Solna station-
sldge far en hogre vardering an Sundbyberg.

Om tagen antas stanna i bade Solna och Kista blir resan-
deunderlaget storre och den sammanvigda beddmningen
innebir att Kista korridoren da far hogre tillginglighet.
Med tva stopp pé Kistagrenen forlings dock restiden for de
manga resendrer som ska vidare till Stockholms central och
tillgdngligheten dit forsamras.

Kista Helenelund far genomgdende ligst virdering. Sta-
tionsliget ligger perifert fran 6vrig bebyggelse och tra-
fikeras endast av ett fatal busslinjer. Inga av de utpekade
malpunkterna nis inom gangavstind fran Kista Helene-
lund och vildigt fa nas inom cykel- och kollektivavstind
ijamforelse med t ex Sundbyberg dar nastan halften nas. 1
Sollentuna kommuns planer dr varken stationsliget eller
dess niromrade utpekat som utvecklingsomrade.

Beddmningarna av stationerna lings med Milarbanan har
robusthetstestats ur ett jamstilldhetsperspektiv. Resultatet
visar att stationen i Sundbyberg (oavsett hojdlige) far den
hogsta bedomningen. Den sammanvigda bedomningen av
Sundbyberg som bytespunkt blir dirmed dnnu hogre da ett
jamstalldhetsfokus liggs pd bedomningen.

I basbedéomningen fiar Solna marginellt simre virdering
an Kista Centralt, mycket pga. att resandeunderlaget i Kista
Centralt bedoms vara storre i ett 2020-perspektiv. Bade
iKista ochiSolna finns en hog stadsutvecklingspoten-
tial. Den framtida utvecklingen ir dock beroende av att
kommunernas planer férverkligas. Om man genomfor en
kanslighetsanalys och dndrar egenskapernas vardering
far Solna etthogre betyg an Kista Centralt. Eftersom Kista
Centralt och Solna ar ungefir lika i en samlad bedémning
dras slutsatsen att det behdvs vidare analyser for att slutli-
gen avgora vilken station lings Kistakorridoren som 4r mest
lamplig for ett eventuellt regionalt tagstopp.
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