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Forord

Detta ar en utredning av atgarder i kommunikationssystemet som skall uppfylla malen om regional
utveckling och god milj6 i Stockholmsregionen. Utredningen ar bedriven av Kollektivtrafikant Stockholm
genom medel fran Trafikverket. Samarbete har bedrivits med bland annat KTH och Trivector Traffic.

Tack till mina foraldrar Jan och Isa for ert eviga stéd, och min bror Martin Tiberg som har bidragit till
rapportens struktur. Tack Mikael Sundstrém och de 6vriga foreningsmedlemmarna i Kollektivtrafikant
Stockholm for att ni har hjalp till med vagledning och synpunkter. Tack till Lisa Rehnstrom fran Norrkdpings
kommun; Key Tengblad, SL; Monica Lindgren, Metria; Maria Hakansson, SCB; och Robin Billsjo, Trivector
Traffic for att ni tagit fram underlagsmaterial till studien och till Ingrid Edmsan, medical writer, for dina
vardefulla grammatiska synpunkter. Fran KTH vill jag tacka professorerna Hans Lind, Karl Kottenhoff samt
Oskar Fréidh och sist men inte minst Alexander Pikosz.

Sammanfattning

Denna rapport visar hur regional utveckling kan ske genom att koppla ihop regionala karnor i norra
Stockholmsregionen och nordéstra Malardalen genom att flerdestinationsplanera kollektivtrafiken istallet
for den traditionella radiella strategin. Rapporten beskriver en tvarforbindelse i form av en
jarnvagskoppling eller en sparvagskoppling och analyserar vilket som i storst utstrackning skulle leda till
regionforstoring, en polycentrisk struktur och fastighetsutveckling i forortsomradet i norra Stockholm.
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1 Inledning

Syfte
Norra Stockholmsregionen och nordéstra Malardalen utmarks av en stor befolkning, narheten till storstad
och forekomsten av flera kdrnor, men trots detta en stor franvaro av kollektiva férbindelser. Syftet med
denna studie ar att lyfta fram en planeringsstrategi som kan ta till vara regionens utvecklingsplan for att bli
Europas mest attraktiva storstadsregion.

De storsta utvecklingsmdjligheterna som tas upp ar att:

- skapa lokaliseringsvdrden fér verksamheter och bostdder i regionen

- Oka tillgdngligheten och férutsdttningarna fér utbyte mellan férorterna och stédderna i regionen.
Problemen, som orsakas av transportsektorn, som studien framst adresserar ar fraimst foljande:

- tidsatgdng och férseningar i transporter

- miljépdaverkan

- segregation

Metod

Detta ar en studie utav flera olika kollektivtrafiklésningar inom norra Stockholmsregionen och nordostra
Malardalen. Studien bestar av ett huvudscenario, jarnvagsutbyggnaden Norrortsbanan, samt ett alternativt
scenario, som bestar av tva kombinerade atgarder: sparvagsutbyggnaden Tvarbana Norr, och planerade
trafikeringsatgarder pa Ostkustbanan och ett nytt resecentrum pa Maélarbanan.

Scenarioplanering gar ut pa att gora en tolkning av framtiden baserat pa ett stort antal osdkra faktorer och
en odverskadligt stor mangd data for att gora en mer lattbegriplig samlad bedémning. Detta planeringssatt
tillater en subjektiv tolkning och star i kontrast mot andra rent kvantitativa metoder. Det finns manga skal
till anvandning av scenarioplanering:

- Stor osdkerhet i forhallande till formagan att forutspa eller kontrollera utvecklingen.
- Det strategiska tankandet ar av Iag kvalité (for rutinartat eller byrakratiskt).

- Branschen genomgar en turbulent tid av manga forandringar.

- Det finns manga vitt skilda asikter, som var for sig kan motiveras val.

— For manga kostsamma 6verraskningar har intraffat tidigare.

— Konkurrenter anvander scenarioplanering.

Analys och jamforelser av scenarierna har gjorts utifran tre teman som har bedémts som sarskilt viktiga vid
en utveckling av transportsystemet inom det studerade omradet. Temana ar: fastighetsutveckling,
polycentrisk regionbildning och regionférstoring. Analysen har gjorts med kvantitativa metoder, vid
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utrakningen av restider och fastighetsvarden, och kvalitativa metoder, exempelvis vid uppskattning av
fastigheters vardedkning.

Berdkningen av restider mellan de sju kdrnorna: Taby, Sollentuna, Kista, Jarfalla, Arlanda, Uppsala och
Vasteras; har fatts fram genom Resrobot, en webtjanst som ger restider for kollektivtrafik och dven for
bilkérning. Restider for huvudscenario och alternativscenario har gjorts genom uppskattning av langden pa
de foreslagna strackorna och uppgifter om fordonstypernas maxhastigheter och inbromsningstid och
accelerationstid, samt extratid for uppehall.

En berdkning har dven gjorts for huvudscenariot avseende den uppkomna tillgdanglighetens effekt for
fastighetsvarden. Det antas finnas en paverkan pa fastighetsvarden som ar kopplad till snabbare restider
mellan de studerade destinationerna samt i viss man till jarnvagens bestandighet och tagstationers
egenskaper som samlingspunkt och traditionellt sett en garant for god service.

Effekten pa fastighetsvarden har studerats for tre delomraden. For det férsta delomradet, som ar de fyra
kdrnorna Taby, Sollentuna, Kista och Jarfalla (Jakobsberg), har bebyggelsestatistik hamtats fran Metrias
databas, vilket har kombinerats med det genomsnittliga kvadratmeterpriset i respektive kommun och
stadsdel (Kista). Det andra delomradet &r ett administrativt omrade runt kdrnorna, d.v.s. kommunerna,
men i Kistas fall har grannomradena Akalla och Husby studerats. Det tredje delomradet utgors av
resterande sju kommuner i norra Stockholmsregionen, d.v.s. en i nordvéastsektorn, tva i norra sektorn och
fyra kommuner i norddstra sektorn. For dessa omraden har kommunal statistik om antalet lagenheter och
villor kunnat kombineras med genomsnittligt forsaljningspris for att ge en oversiktlig bild av existerande
fastighetsvarden. Vardestegringen i respektive omrade har uppskattats genom sarskilt beaktande av de
unika behoven for respektive omrade.



2 Beskrivning av regionens forutsattningar for kollektivt resande

2.1 Avgransning
Denna studie av kollektivtrafiklosningar har begransats geografiskt till att omfatta de regionala kdrnorna
och dess ndaromraden i norra Stockholmsregionen samt de strak som stracker sig at norr och nordvast till
staderna Uppsala och Vasteras. Identifieringen av de regionala kdrnorna har utgangspunkt i Stockholms
regionplan 2010 och ar de féljande: Taby, Sollentuna, Kista, Jarfalla och Arlanda. Det studerade omradet
innefattar Kista-Akalla distriktet, men inte nagra andra delar av Stockholms kommun och inte heller
kommunerna Solna, Sundbyberg och Norrtélje. Det studerade omradet, nordostra Malardalen, infattar
totalt 12 kommuner och ett distrikt.

Uppsala Lan

Uppsala .

Vastmanlands
Lan

Vasteras .

Arlanda g

Sthim
Nord

Sthim
Nordost

Sthim

Nordvast Sollentuna

Jakobsberg

L] Kista

Figur 1. Schematisk karta 6ver det studerade omradet nordostra Malardalen med sju regionala karnor.

2.2 Beskrivning av det studerade omradet
| den norddstra delen av Mélardalen bor idag cirka 850 000 invanare. Drygt halften av invanarna bor i
Stockholmsférorterna, och majoriteten av de 6vriga invanarna bor huvudsakligen i tatorterna Uppsala,
Vasteras, Enkoping, Balsta och Knivsta. Omradet ar ungefar lika stort som Gotland och befolkningstatheten
i hela omradet &r 130 personer/kvm, men avsevart storre i tatorterna och allra hogst i kdrnorna. Hela
sammanstallningen av omradets befolkning och arbetsplatser finns samlat i appendix.

2.2.1 Stiderna
Uppsala och Vasteras utgor véletablerade stdder med gott om bade arbetsplatser och bostader. Dessa
residensstader, tillika stiftsstader, har en manghundraarig historia och tillhér de storsta stadskarnorna i
Sverige efter Stockholm, Géteborg och Malmé. Befolkningen ar knappt 200 000 i Uppsala och knappt
140 000 i Vasteras. Numera kommer mycket av vaxtkraften genom universiteten i bada staderna. Det
senaste aret hade Vasteras en befolkningstillvaxt pa cirka 1 % och Uppsala cirka 1,5 %. Under de senaste
artiondena har det skett en 6kad pendling till Stockholm.
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2.2.2 Forortsomrddet
Jamsides pa ett band drygt 10 kilometer norr om Stockholms centrum ligger tre jdmnstora kommuner med
cirka 65 000 invanare vardera. Fran vaster ar det Jarfalla, centralort for nordvastsektorn, Sollentuna,
centralort for norra sektorn och Taby, centralort fér nordéstra sektorn. Dessa bostadskommuner bestar av
bade lagenheter och villor och har dven stora handelsplatser samt en del industrier. Enligt den regionala
planeringsmyndigheten, Regionplanekontoret, har stadsdelscentra inom dessa kommuner definierats som
regionala stadskarnor. Norra Stockholmsregionen eller norrort bestar av ytterligare sju forortskommuner,
fyra i den norddstra sektorn, tva i den norra sektorn och en i nordvéastsektorn, samt Kista-Akalla-distriktet i
norra spetsen av Stockholms kommun. Befolkningen i norrort var knappt 450 000 ar 2010, en 6kning pa
cirka 6000 eller 1,25 % fran aret innan.”

2.2.3 Arbetsplatsomrddena
Norddstra Malardalsregionen har ungefar 350 000 arbetsplatser. Tva sarskilt specialiserade
koncentrationer av arbetsplatser ar lokaliseringarna i Kista och Arlanda, vilka ocksa definieras som
regionala kdrnor av Regionplanekontoret. Kista har cirka 30 000 arbetsplatser, medan Arlanda har ungefar
halften, och bada ar snabbt vaxande.

2.3 Omradesindelningar
Studieomradet bestar av tydligt utkristalliserade strakformationer som har vuxit fram runt det nationella
vag- och jarnvagsnatet. Dessa natverk har en radiell struktur med utgangspunkt i Stockholm. Motorvagarna,
E4 till Uppsala, E18 till Vasteras och E18 mot nordost, bestar av motorvag i tva eller fler filer hela vagen.
Jarnvagen i form av Ostkustbanan mot Uppsala och Méalarbanan mot Vasteras, har haft en mycket
strukturerande effekt. Den norddstra sektorn saknar dock nationell jarnvag och omradet ar mycket mer
utspritt; dar finns endast lokaltag genom Roslagsbanan.

2.3.1Uppsalastrdket
Det mittersta straket i regionen norr om Stockholm gar parallellt med E4 och Ostkustbanan upp till och med
Uppsala. Det sex mil langa straket bestar av Stockholms norra sektor och kommunerna Knivsta och
Uppsala. Stockholms norra sektor bestar av Sollentuna, Sigtuna och Upplands Vasby kommun, samt Kista,
Akalla och Husby, som ar en del av Stockholms kommun. Straket har en befolkning pa knappt 400 000
personer och passerar den administrativa gransen mellan Stockholms och Uppsala lan. Cirka halften av
invanarna bor i Uppsala, som har universitet och ett framtradande sjukhus. Ostkustbanan i riktning mot
Uppsala har fyra spar till Skavstaby, strax sdder om Arlanda. Darefter delar den sig i ett dubbelspar via
Arlanda och ett dubbelspar via Marsta, vilka moéts in dryg mil norrut och darifran finns endast dubbelspar
till Uppsala.

2.3.2 Visterdsstrdket
Det nordvastra straket ligger utmed E18 och Malarbanan fran Stockholmsférorten Jarfalla till och med
Vasteras. Straket ar knappt tio mil langt och bestar av Stockholms nordvastra sektor, samt kommunerna
Habo och Enkoping som ligger i Upplands l&an och Vasteras i Vastmanlands |dn. Den samlade befolkningen
ar knappt 300 000 och aterfinns framst i bada dndarna, i Vasteras samt narmast Stockholm. Stora delar
daremellan ar dock glesbebyggt. Malarbanan i riktning mot Vasteras, har dubbelspar hela vdagen, men en
utbyggnad till fyra spar ndrmast Stockholm har paborijats.

2.3.3 Nordostomrddet
Den norddstra sektorn inom Stockholms lan bestar av fem kommuner som ligger tatt ihop inom 30
kilometer fran Stockholm centrum. Dessa kommuner ar Danderyd, Taby, Vaxholm, Vallentuna och

! www.scb.se (2011-08-03)
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Osteraker. Norrtalje kommun ligger for sig, cirka 60 kilometer fran Stockholm centrum. Den samlade
befolkningen i de fem narliggande kommunerna &ar 180 000 invanare.

2.4 Kollektivtrafik

Kollektivtrafiken mellan de sju regionala kdrnorna i Nord6stra Malardalen har langa restider och kraver i
allmanhet byten.

Till Uppsala och Vasteras kommer man inte direkt fran nagon av de regionala kdrnorna inom norra
Stockholmsregionen utan att gora ett byte, med undantag for Arlanda som har direktforbindelse till
Uppsala. Restiderna ar i allmanhet 6ver en timme, vilket ar betydligt langre an vad en bilresa tar. 0

I norra Stockholmsregionen finns tre trafiksektorer for kollektivtrafiken: nordost, nord och nordvast (se
Figur 2). Kollektivtrafiken utgar liksom infrastrukturen fran Stockholm city. Pendeltaget pa Ostkustbanan
genom Sollentuna och tunnelbanan genom Kista gar ut i den norra trafiksektorn. Pendeltaget pa
Malarbanan genom Jarfalla gar ut i den nordvastra sektorn, medan Roslagsbanan genom Taby gar i den

nordostra sektorn.
—
Trafiksek- Trafiksektor Nordost

tor Norr

Trafiksektor
Nordvast

\ b

Figur 2. Bild som visar norra Stockholmsregionens monocentriskt uppbyggda sparburna kollektivtrafik till de reg-
ionala karnorna och hur trafiksektorerna ligger.

Diagonala sparforbindelser finns inte mellan sektorerna. Vagforbindelser finns diagonalt, bland annat
Staketleden/Rotebroleden, Edsbergsviagen/Danderydsvidgen och Norrortsleden mellan Haggvik och
Rosenkalla. Dessa tvarleder trafikeras framfor allt av biltrafik, men dven av nagra busslinjer. Exempel pa
busslinjerna som trafikerar ar linje 178 och 179, vilka ar stombussar, samt linje 567 mellan Sollentuna, Kista
och Jakobsberg. Fran nordostsektorn finns busslinje 627 med fran Taby, via Sollentuna till Kista. Dessa
busslinjer har slingriga strackningar med manga mellanliggande stopp och laga medelhastigheter i
jamforelse med saval biltrafik som spartrafik.

2.5 Pendling

Arbetspendlingen i det studerade omrédet &r stor och domineras av utpendling. Over 200 000 personer
inom regionen pendlar ut fran den egna kommunen, medan knappa 160 000 ar inpendlare till arbetsplatser
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inom kommunerna i omradet. Aterstar gor cirka 180 000 personer som bade bor och arbetar i samma
kommun inom omradet.

Den storsta utpendlingen sker fran Stockholmsfororterna. Bland Stockholmsférorterna ar andelen pendlare
ganska precis en tredjedel av befolkningen, klart fler an de som stannar i den egna kommunen. Den stoérsta
pendlingen fran norra Stockholm sker till arbetsplatser i Stockholms kommun, inklusive Kista, och darefter
till Solna, vilka totalt star for cirka tre fjardedelar av pendlingen. Det finns ocksa en betydande pendling
inom den egna sektorn. Av Tabys cirka 21 000 pendlare pendlar cirka 3000 inom den egna sektorn, framst
till Danderyd. Av de drygt 60 000 pendlarna totalt fran kommunerna Taby, Sollentuna och Jarfalla pendlar
idag cirka 7000 méanniskor pa tvaren till 6vriga trafiksektorer inom norra Stockholm och cirka 500 personer
till Uppsala®.

Fran Uppsala Ian pendlar totalt cirka 30 000 personer till Stockholms lan.? Uppskattningsvis 50 % pendlar till
centrala Stockholm, 25 % pendlar till norra sektorn, 10 % till nordvast och sédra Stockholm, och
aterstaende 5 %, om ens det, till nordéstra sektorn. Vastmanlands lan har cirka 5000 pendlare till
Stockholms 1an*. Dar gar troligtvis huvuddelen av pendlandet mellan Visteras och centrala Stockholm.

2 www.scb.se (2011-08-02) Se appendix 2 & 3
3 Uppsala Pendling (2004)
4 Lansstyrelsen Vastmanlands Lan (2007)
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3 Huvudscenario

3.1 Norrortsbanan
Huvudscenariot for denna rapport ar en ny jarnvagsbana i norra Stockholmsregionen, Norrortsbanan, som
knyter ihop Stockholms norra, nordvastra och norddstra fororter. Banans strackning ar genom
kommunerna Taby, Sollentuna och Jarfalla, samt stadsdelen Kista i Stockholms kommun. Jarnvagens
andpunkter ar i Stockholms nordvéstra och nordéstra kdrnor, Barkarby och Taby. | Barkarby ansluter
Norrortsbanan till Malarbanan. Banans langd ar cirka 15,5 kilometer totalt, varav 2 kilometer utgors av
anslutningar till Ostkustbanan. Dessa anslutningar behover stora kurvradier och bedéms behova ga i tunnel
under Sollentuna. Cirka tva tredjedelar av banans totala langd bedoms behova férlaggas i tunnel,
exempelvis under Edsviken och Jarvafiltet.

Norrortsbanan kan med fordel ses som tva etapper, Mélarpassagen och Nordostpassagen, vilka mots i hojd
med Ostkustbanan. Malarpassagen forbinder kdarnorna Jarfalla — Kista — Sollentuna, liksom Ostkustbanan
med Malarbanan. Strackan &r cirka 7 kilometer lang och innefattar passage genom Kista, dar ett nytt
resecentrum lokaliseras. Nordostpassagen forbinder Taby med Kista och Sollentuna, liksom Ostkustbanan
och hela det nationella jarnvagsnatet. Strackan ar knappt 9 kilometer lang och innefattar tva nya pafarteri
bade sdédergdende och norrgdende riktning pa Ostkustbanan. Centralt i Taby bildas ett resecentrum med
anslutning till Roslagsbanan som trafikerar stora delar av den norddstra sektorn. Genom anslutningarna till
Ostkustbanan och Malarbanan bildas en natverksstruktur som lampar sig for direkttrafik pa ett stort antal

strackor (se Figur 3).

Sollentuna
Central

Taby Central

Figur 3. Norrortsbanan samt de nya resecentrum i Norra Stockholmsregionen som paverkas i huvudscenariot.

3.2 Resecentrum
Vid sidan om Norrortsbanan och de nya resecentrumen i Kista och Taby, bestar huvudscenariot av att rese-
centrumen Stockholm Nord och Stockholm Nordvast i Sollentuna och Jarfalla kommun byggs ut. Lokali-
seringarna for dessa ar i Sollentuna centrum respektive Jakobsberg centrum. Stationerna i Arlanda, Uppsala
och Vasteras kommer att berdras av viss trafikokning.
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3.3 Trafikupplagg
Trafikeringsupplagget som foreslas ar inférandet av fyra nya taglinjer i form av bade regionaltagstrafik och
pendeltagstrafik. Konceptet regionaltagstrafik innebar hga maxhastigheter och en medelhastighet pa cirka
100 km per timme med uppehall endast i de studerade regionala karnorna och nagra fa viktiga centralorter.
En regionaltagslinje skapas med utgangspunkt i Uppsala och dérifran sdderut pa ostkustbanan via Arlanda
och Sollentuna, vidare till Kista Central och sedan Vasteras via Jarfilla och Malarabanan. En andra
regionaltagslinje kan skapas fran Taby till Sollentuna, Arlanda och vidare till Uppsala. Norrortsbanan
trafikeras enligt forslaget av en pendeltagslinje Taby — Kista — Jarfalla. Dessa linjer foreslas fa en turtathet
pé var 30:e minut. En ny pendeltagslinje infors enligt forslaget ocksd mellan Taby och Alvsjé. Linjen ansluter
till Ostkustbanan vid Helenelund station, fortsatter i sodergaende riktning, och kommer att kunna trafikera
Citybanan genom Stockholm. Denna linje foreslas fa turtatheten var 15:e minut. Det féreslagna
trafikupplagget i sin helhet ser ut sa har:

e UV regional. Uppsala — Arlanda — Sollentuna — Kista — Jarfélla — Vasteras.
e UTregional. Taby — Sollentuna — Arlanda — Uppsala.
e Pendeltag Taby — Kista — Barkarby — Jakobsberg.

e Pendeltdg Taby — Solna — Stockholm C — Alvsjé
Med uppehall dven i Helenelund, Ulriksdal, Odenplan, Stockholm Sédra och Arstaberg.
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Figur 4. Foreslagen linjenatverksstruktur pa Norrortsbanan.
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3.4 Kostnadsbild

Den uppskattade kostnaden for byggnation av Norrortsbanan ar 7 miljarder kronor. Denna uppskattning ar
gjord utifran schablonmassiga priser for jarnvagsbyggande som anvands vid institutionen for trafik och
logistik pa KTH®. D& dessa kostnader inte speglar urbana férhallanden har 50 % lagts pa kostnaden. Svarare
schaktning vid tunnelbygge och utlésning av fastigheter ar faktorer som orsakar dyrare bygge i tatort.

Jarnvagskostnaden bestar av bandverbyggnad, banunderbyggnad, nya resecentrum och projektering.
Projekteringen uppskattas till 10 % procent av slutkostnaden. Banunderbyggnad ar den storsta
kostnadsposten da huvuddelen av jarnvagen planeras ga i tunnel, som huvudsakligen antas bli bergtunnel
(240 miljoner per km), eftersom berggrunden tillater det. Betongtunnel dr namligen tre ganger sa dyrt,
enligt KTH:s siffror. | kostnaden for tunnel ingar daven en evakueringstunnel. | banéverbyggnad inkluderas
spar i ballast, kontaktledning, stromforsorjning och signalsystem ERTMS niva 1. Kilometerkostnaden for
banunderbyggnad ar 24 miljoner kronor per kilometer dubbelspar.

Tabell 1. Ungefarlig kostnadsbild for byggnation av Norrortsbanan

Langd [km] Kostnad [Mkr] Total kostnad
Banunderbyggnad Bandéverbyggnad [Mkr]
Nordostpassagen 8,6 2200 300 2500
Tunnel 5,8 2100 200
Varav Betongtunnel 1,2 900 40
Over mark 2,8 100 100
Resecentrum Taby Central 600
Malarpassagen 7 1800 290 2090
Tunnel 4,5 1600 200
Varav Betongtunnel 0,8 600 30
Bro 0,3 100 10
Over mark 2,2 100 80
Resecentrum Kista Central 600
Resecentrum Sollentuna C 600
Projektering 710
Total 15,6 4000 590 7000

Kostnaden for ett resecentrum &r uppskattad till 600 miljoner efter modell fran om- och tillbyggnad av
Norrkopings resecentrum. Kostnaden avser resecentrum, parkering, kollektivtrafikfunktion samt
omlaggning av trafik, men inte den jarnvagsbro som ska byggas i samband med projektet. Byggnationen av
resecentrumet i Uppsala har varit betydligt dyrare, cirka 2 miljarder. Skillnaden i kostnad mellan olika
stationsprojekt kan forklaras av olika ambitionsnivaer for resecentrumen och vilka insatser i omgivningen
som raknas in i projektet. | Uppsalas fall har en hog grad av atgérder for stadsmiljon ingatt i slutsumman.®

Tre resecentrum har antagits behoéva finansiering tillsammans med bygget av Norrortsbanan. For
Sollentuna centrum géller det en forvandling av befintlig pendeltagsstation till ett resecentrum med plats
for nya taglinjer och 6kad passagerarmangd. | Taby och Kista behéver helt nya resecentrum byggas, vilket

KTH, intervju, Oskar Fréidh. 2011-05-10.
Cars, G. et all (2011)
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kan medféra en annorlunda kostnadsbild. Resecentrum i Jarfélla antas bli genomférd inom pagaende
projekt Tomteboda-Kallhéll. Befintliga resecentrum i Arlanda, Uppsala och Véasteras bedéms att inte behéva
investeringar for att ta emot den 6kade trafiken.

3.4.1 Driftkostnad
Medan regionaltagstrafiken i Malardalen ar vinstmassig idag, sa ar dagens SL-trafik en delvis
skattefinansierad service, ungefar till halften finansierad av biljettintdkter och till halften av skatteintakter.
En samlad idé for Ionsamheten av att bedriva taglinjer i Stockholmsregionen ar svar att ge, men ett forsok
ska anda goras. Huvudscenariots foreslagna taglinjer kan med férdel delas upp pa regionaltagslinjer och
pendeltagslinjer ifraga om driftkostnad. Féretagsekonomisk lonsamhet borde kunna finnas for att bedriva
regionaltagslinjerna, medan pendeltagslinjerna féreslas bli en delvis skattefinansierad service.

Driftkostnaden for pendeltagslinjerna kan uppskattas till 100 miljoner arligen. Detta baseras pa en
uppskattning av driftkostnaden till 60 kronor per fordonskilometer, vilket ar det dubbla jamfort med
sparvagn (se kap 4.1.2). Linjerna Taby - Alvsjé och Taby — Jakobsberg far totalt 4600 fordonskilometer per
dygn med det foreslagna trafikuppldgget. En standardturtdthet pa var 30:e minut antas da motsvara 32
avgangar per dygn och riktning, eftersom cirka 6 timmar nattetid inte trafikeras och turtatheten kan
minskas pa kvallstid. Det foreslagna trafikuppldgget kraver 8 pendeltag, 3 korta pendeltag for trafikering av
strackan Taby — Jarfilla och 5 pendeltdg av normallangd for trafikering av strackan Taby — Alvsjo.
Driftkostnaden for pendeltag av kort langd borde vara nagot lagre dn fullangdstagen, vilket kan dra ned den
uppskattade driftkostnaden, dock endast marginelit.

Regionaltagslinjerna pa Norrortsbanan har goda forutsattningar att bli valdigt Ionsamma, da det finns ett
stort marknadsunderlag och ingen konkurrens fran samhllsfinansierad kollektivtrafik pa de undersokta
strackorna, och da sarskilt for linjen Vasteras-Jarfalla-Kista-Sollentuna-Arlanda-Uppsala, som blir den
snabbaste forbindelsen pa 14 delstrackor, men inte pa hela striackan Uppsala-Vasteras. Denna linje bor inte
fa alltfér manga mellanliggande uppehall da det skulle forsvara pendlingen mellan de viktiga knutpunkterna
efter linjen. Linjen Uppsala-Arlanda-Sollentuna-Taby kan troligtvis vinna pa att gora extra stopp pa flera
stationer efter vagen, exempelvis Upplands Vasby, for att 6ka passagerarunderlaget for linjen. Risken ar att
det drar ned nyttan for resenérer fran de regionala kdrnorna i Taby och Sollentuna och att det ar
problematiskt att bedriva l6nsam trafik pa samma strackor som den samhallsfinansierade
pendeltagstrafiken. Sparens kapacitet ar nagot som ocksa paverkar dessa beslut (Se Kap 3.3). Det kravs
cirka 10 regionaltag for att bedriva trafik pa bada regionaltagslinjerna. Biljettintdkterna fran denna
trafikering skulle troligtvis leda till ett arligt 6verskott, vilket kan anvandas for att delvis finansiera
Norrortsbanan.

Det ar moijligt att en och samma operator bedriver all tagtrafik pa Norrortsbanan, saval pendeltagslinjerna
som regionaltagslinjerna, under forutsattning att man nar en éverenskommelse om prissattningen for
lokala resor inom Stockholms |an. Det ar viktigt att inte resenarsnyttan blir lidande av driftmassiga
uppgorelser och rivalitet pa sparen. Tre skal talar for att pendeltagsdriften pa Norrortsbanan ska framforas
av SL:

1. Pendeltagstrafiken kommer delvis att vara parallell med SL: s existerande linjer.

2. SL har en stor vagnpark med reservtag som kan bli anvandbara dven for de nya linjerna. SL:s
kostnader for pendeltagsdrift ar idag 1,6 miljarder arligen, vilket vantas 6ka med cirka 100 000
miljoner genom de nya pendeltagslinjerna.
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3. Deninforda trafiken pa Norrortsbanan medfor en positiv ndtverkseffekt och ett storre kollektivt
resande i regionen, vilket genererar storre intakter till SL.

3.5 Sparens kapacitet
Norrortsbanan gor Ostkustbanan och Malarbanan till Iankar som far fornyat anvandande och en 6kad
betydelse. Dessa banor ar dock inte mottagliga for stora mangder 6kad trafik, och inledningsvis kan de vara
i behov av att byggas ut eller moderniseras.

Med dagens teknik kan man se att begrdnsningen ligger omkring 200 persontag per dygn for ett dubbelspar
(Se Figur 5). Detta borde innebéra att strackan Skavstaby — Arlanda nedre skulle kunna trafikeras av
ytterligare cirka 48 tag per dygn. Forslaget till trafikeringsupplagg for Norrortsbanan innehaller dock tva
linjer med halvtimmestrafik for denna stracka, vilket motsvarar cirka 64 tag per dygn. Saledes ar det en risk
att Norrortsbanan inte kan utnyttjas till fullo som foljd av dessa begransningar. Om kortare signalstrackor
infordes eller ett modernare signalsystem ersatte dagens skulle man kunna vanta sig att fa plats med fler
tag pa banorna.

3.5.1 Ostkustbanan
Beldggningen pa Ostkustbanan &r idag relativt hég, och det finns inte plats for sarskilt manga ytterligare tag
i rusningstid, vilket visas nedan i utdraget fran trafikverkets trangsektorplan (se Figur 5). Flaskhalsen mellan
Skavstaby och Arlanda nedre pa Arlandabanan, har klassats av Trafikverket att ha stora begrénsningar av
kapaciteten. For framtiden ar detta den mest besvarande flaskhalsen, da Citybanan kommer att
fardigstallas under den narmsta tioarsperioden och avlasta trycket pa den andra flaskhalsen, Stockholm
Central — Karlberg. Det framgar vidare att beldggningen av yttersparen mellan Karlberg och Skavstaby, vilka
trafikeras av snabba tag, ett vanligt dygn varierar mellan 60 % och 80 %. Innersparen som trafikeras av
pendeltdg ar belagda till mindre dn 60 %, vilket ger relativt gott utrymme for 6kad trafik.

Kapacitetsbegransningar och kapacitetsutnyttjande 2010

Gradering av begransningar

stora begriansningar |
medelstora begransningar

sma eller inga begrinsningar |

Banor och linjedelar med indikerad Antal tag per dygn och dim riktning | Kapacitetsutnyttjande
grad av kapacitetsbegrinsningar  |Dsplesp Fjb Persontag | Godstag | Summa tag dygn (%)
2010 hosten 2010 |hésten 2010] hésten 2010 hésten 2010

5. Ostkustbanan

Dubbelspar |Fjb 160 0 160 81-100
Dubbelspar |Fjb 166 10 176 81-100
Karlberg - Skavwstaby (i) Dubbelspar |Fjb 80 4 84 <=60
Kariberg - Skavstaby (y) Dubbelspar [Fjb 142 3 145 61-80
Dubbelspar |Fjb 107 8 115 <=60
Dubbelspar |Fjb 27 8 35 <=60
Dubbelspar |Fjb 152 0 152 61-80
Dubbelspar |Fjb 80 0 80 <=60
Dubbelspar |Fjb 72 0 72 <=60
Dubbelspar |Fjb 99 8 107 <=60

Figur 5. Trafikverkets trangsektorplan for Ostkustbanan. Killa Trafikverket

3.5.2 Mdlarbanan
Pa Malarbanan ar kapacitetssituation generellt mindre anstrangd an pa Ostkustbanan. Problemet som finns
idag ar en begransning da man vill kora tag i olika hastigheter pa endast ett dubbelspar. Strackan mellan
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Tomteboda och Kallhill, som &r stationen efter Jakobsberg pa pendeltagslinjen, byggs av denna anledning
ut till fyra spar. Nar detta star klart, vilket kommer att vara under perioden fram till 2020, sa upphor dessa
begransningar och det kommer att finnas banor dimensionerade for en stor trafikdkning.

4 Alternativscenario

Ett alternativscenario har tagits fram som en jamférelse till huvudscenariot i denna rapport. Detta scenario
bestar av en sparvagsutbyggnad i straket Taby — Jarfalla, samt inférandet av pendeltag mellan Stockholm
och Uppsala och ett nytt resecentrum i Jarfilla med uppehall for regionaltagstrafiken mellan Stockholm och
Vasteras.

4.1 Sparvagsutbyggnad
Sparvagen i alternativscenariot r en strackning mellan Taby och Jarfalla, via Sollentuna centrum och Kista
centrum. Sparvagen ar totalt 20 kilometer lang. Forutom i de fyra regionala kdrnorna far sparvagen
ytterligare atta stationer, d.v.s. totalt tolv stationsuppehall. Detta medfor ett ungefarligt hallplatsavstand
pa 1,5 kilometer, vilket &r ett langt avstand for att vara sparvag. Genom att halla nere antalet hallplatser
bedéms medelhastigheten kunna hallas hog, cirka 30 km/h, att jaimforas med tvarbanans medelhastighet,
24 Km/h. Den exakta placeringen av sparstationerna mellan kdrnorna preciseras har inte ndrmare, men en
kartbild visar hur sparvagen skulle kunna ga. Strackningen ar téankt huvudsakligen 6éver mark och i
gaturummet genom de titbebyggda omradena. Broar och tunnlar bedoms i storsta man att kunna
undvikas genom att befintliga gator och viadukter anvands, men passagen 6ver E18 ndra Barkarby station
maste troligtvis bli en bro- eller tunnellésning.

Delstrackor

Tvarbana Norr kan indelas i delstrdckorna: Taby—Sollentuna, 10 kilometer Iang; Sollentuna - Kista, 3
kilometer; Kista-Jarfalla, 7 kilometer. Restiderna for dessa strackor blir 20 min, 6 min och 14 min.
Bytespunkter bildas i samtliga karnor med den befintliga radiella spartrafik som finns. | Sollentuna och Kista
déar sparvagen passerar jarnvagen respektive tunnelbanan bildas vinkelrdta bytespunkter. | Taby och
Barkarby, dar sparvégen slutar, behdver den bara tangera befintliga spar sa att de nya bytespunkterna
bildas. Eventuellt kan sparvdgen forlangas till Jakobsberg (se figur nr 6), en stracka pa 5 kilometer.
Bytestiden antas vara 6 minuter for att géra en anslutning mellan sparvag och tag.
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Figur 8. M&jlig bytespunkt dér sparvag passerar under annan jarnvag. Foto: Joel Hansson

4.1.2 Kostnadsbild
Kostnaden for att bygga sparvag uppgar till cirka 180 miljoner per kilometer for sjdlva sparinfrastrukturen
och dess installationer, enligt Tvarbanans utbyggnad Alvik-Solna. Kilometerkostnaden for broar dr nagon-
stans emellan 150 och 450 kronor per kilometer enligt Tvarbanans befintliga utbyggnad.’ Planeringskost-
nader tillkommer ocks3, vilket enligt en vanlig tumregel utgor cirka 10 % av slutkostnaden.

Baserat pa detta kan en 6versiktlig kostnad for den 20 kilometer langa sparvagen uppskattas vara drygt
4 miljarder.

Driftkostnad

Driftkostnaden for att bedriva trafik pa Tvarbana Norr kan uppskattas till 25 miljoner arligen. Detta baseras
pa uppgiften att driften av sparvagstrafik i Norrkdping kostar 25-30 kronor per fordonskilometer. Med en
turtdthet pa var 15:e minut under hogtrafiktid och totalt 64 avgangar per dygn och riktning, skulle detta
leda till 2560 fordonskilometer per dygn och ovan namnda arskostnad.

4.2 Befintliga jarnvagskorridorer
Lokaltrafikbolagen i Stockholms och Uppsala lan planerar genom ett samarbete att inféra pendeltag utefter
Ostkustbanan hela vagen fran Stockholm Central fram till Uppsala. Detta kommer géra det mojligt att resa
direkt inom det norra straket mellan Sollentuna, Arlanda och Uppsala, och alla de mindre stationerna efter
vagen. Restiden blir naturligtvis langre an vad en forbindelse med regionaltag skulle ha astadkommit.

En regionaltagsstation utefter Malarbanan haller pa att lokaliseras i Jarfalla kommun, sannolikt i Barkarby,
som darmed gors om fran dagens pendeltagsstation. Denna station kommer att bli uppehall for
regionaltagstrafiken fran Vasteras, troligtvis ndgon gang inom den narmsta tioarsperioden.

’ Trivector (2011)
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5 Regionforstoring

5.1 Inledning
Kapitlet beskriver 6versiktligt vad regionforstoring ar, samt varfor Stockholmsregionen bor strava efter
detta. Konkret analyseras hur Uppsala och Vasteras kan integreras battre i regionen genom kollektivtrafik.
Regionforstoring sdder om Malaren eller genom atgarder i vagsystemet diskuteras inte.

5.2 Forutsattningar
Manniskors rorelsemoénster andras och arbetsmarknaderna vaxer. Pendling 6ver lansgranser blir allt
vanligare. Denna nédvandiga utveckling hammas av att trafiksystemen i manga fall 4r baserade pa lanen
som geografiska enheter.? Globaliseringen och manniskors 6kande resvanor ar en internationell trend som
leder till konkurrens mellan stader och regioner. Resande ar bade ett fritidsintresse for manga méanniskor
och ett behov for att samhallet ska fungera val.

En grundldggande beskrivning av regionforstoring ar att det 6kar regionens styrka genom att fler manniskor
och fler foretag samlas i samma lokala arbetsmarknad. Denna styrka gor att regionen far hogre tillvaxt och
okad konkurrenskraft pa den globala arenan om exempelvis foretagsetableringar. Regionforstoring kan
ocksa fungera som ett skydd vid ekonomiska nedgangar eftersom fler féretag och forhoppningsvis fler
branscher inryms i samma pendlingsomrade.

Regionforstoring gors moijlig av atgarder i transportsystemet, antingen avseende privata eller kollektiva
transporter, som forbattrar mojligheterna till arbetspendling i utkanten av den lokala arbetsmarknaden. |
normala fall ar villkoret for att dessa atgarder skall anses leda till regionforstoring att restiden till arbetet
skall sankas till 60 minuter eller dar under, dorr till dorr, eftersom flertalet undersékningar visar att de
flesta manniskors gréans for acceptabel pendlingstid ligger mellan 45 och 60 minuter®. Ur ett miljémassigt
och socialt rattviseperspektiv ar foérbattrande atgarder for kollektivtrafiken att foredra

For att regionforstoring och nya pendlingsmojligheter ska bli av maste de genomsnittliga hastigheterna
hojas, omstigningsmojligheterna bli battre eller nya direktforbindelser inféras. De olika former av
kollektivtrafik som kan tankas ar antingen buss, sparvag (light rail) eller heavy rail, vilket &r samlingsnamn
for spartrafik som kraver en egen banvall. Spartrafiken har en strukturerande och bestdende effekt som
ofta blir en slags orientering i staden, medan busstrafik ofta ar en typ av skraddarsydd |6sning for befintliga
forhallanden.

5.3 Problembild

Stockholm ar centrum for en lokal arbetsmarknad och tar dagligen emot en stor inpendling inom en radie
pa cirka sju mil. Transportsystemet ger Stockholm city en sarstéllning i regionen som navet fér bade
vagnatet och jarnvagsnatet. Dessa bada natverk har en kapacitetsbrist och &r kansliga for stérningar in mot
Stockholm framst under morgonrusningen och ut fran Stockholm under eftermiddagen.

Jarnvagsnatet i Méalardalsregionen bestar av tva strak med tat regionaltagstrafik pa den norra sidan och fyra
strak pa den sddra sidan, med regionaltagstrafik pa tre av dessa. Pendeltagstrafiken fran Stockholm

® Koll framat (2010)
° Tillvaxtanalys (2010)
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trafikerar tva strak norrut och tva strak sdéderut pa jarnvagsnatet. Samtliga strak méts, norrifran vid
Karlberg och sdderifran vid Alvsjo, varifrdn de delar pa sparen in till Stockholm centralstation, som utgor
navet for bada trafiksystemen. Begransningen i antal tag och antalet passagerare ombord pa tagen orsakar
trangsel i tdgen och pa sparen, vilket ger tagforseningar som fortplantas i systemet och férhindrar
bakomvarande tag.
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Figur 9. Regionaltagsnatet i Malardalen.

De allra flesta av regionaltagsresorna (ca 80 %) till och fran Stockholms lan har Stockholm Centralstation
som start- eller mal. Det finns ytterligare fem regionaltagsstationer i lanet och Balsta strax utanfor lanet
som tillsammans ar start eller mal for cirka 20 % av regionaltagsresorna. | Balsta, Flemingsberg och
Sodertélje kan byte ske till pendeltag, och endast i Sundbyberg kan byte ske till tunnelbana. Pendeltagen
utefter Ostkustbanan och Nyndshamnsbanan, liksom réda och gréona tunnelbanelinjen, har ingen
omstigningsmojlighet med regionaltagen annat dn genom att forst resa in till Stockholm Centralstation.
Detta gor att stora delar av Stockholmsregionen utanfér Stockholm city har avskrackande langa restider for
tagresenarer fran Malardalen. Stockholm city och Malardalens narliggande stader har alltsa ett
arbetsmarknadsutbyte som mojliggors ganska val av kollektivtrafik, medan Stockholms fororter har daliga
forutsattningar till arbetsmarknadsutbyte med Malardalens narliggande stader, t.ex. saknar hela den
norddstra sektorn acceptabla pendlingsavstand med kollektivtrafik till Uppsala och Vasteras.

5.4 Behov - viktighetsanalys
Regionforstoring ar bra for Stockholmsregionen darfor att det finns manga arbetsplatsomraden som idag
ligger helt eller delvis utanfér Stockholms lokala arbetsmarknad, i Vasteras och Uppsala, som starka sin
konkurrenskraft om de integrerades battre genom kollektivtrafik i Stockholmsregionen. Det finns dessutom
ett stort befolkningsunderlag i de narliggande staderna Uppsala, Vasteras och Enkdping som skulle vara en
tillgang for hela Stockholmsregionen, inte minst de specifika arbetsplatsomradena Arlanda och Kista. Det
lansoverskridande resandet vantas ocksa 6ka i snabbare takt dan resandet inom Stockholms lén under den
kommande tioarsperioden™.

10 SL Trafikplan 2020 (2010)
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5.5 Analys Jamforelse
Losningen enligt huvudscenariot ar att koppla ihop Stockholms férorter med Malardalens narliggande
stader Uppsala och Vasteras, genom att bygga Norrortsbanan och inféra tag fran Uppsala och Vasteras,
som trafikerar resecentrum i de regionala kdrnorna i férorten.

Lésningen pa regionforstoring enligt alternativscenariot dr en kombination av tre atgarder:
- Att bygga sparvdg mellan de regionala kdarnorna i férorten.
- Attinfora pendeltag langs hela strackan Stockholm — Uppsala

- Att bygga tva bytespunkter, en i Sollentuna for pendeltag - sparvigsbyte samt ett resecentrum i
Jarfalla med stopp for regionaltag och byte till sparvag.

For Uppsalas del betyder huvudscenariot att alla fyra regionala kdrnor i férorten kan nas direkt.
Alternativscenariot betyder bara att Sollentuna kan nas direkt, och att byte maste ske till sparvdg om de
andra kdrnorna ska kunna nas.

Restiden blir enligt huvudscenariot under 40 minuter till alla fyra regionala kdrnor. | alternativscenariot blir
restiden 42 minuter till Sollentuna och ytterligare cirka 30 minuter for att ta sig till de kdrnorna Taby och
Jarfalla, inklusive tid for byte. Att ta sig till och fran Kista tar 12-13 minuter extra och gar att gbra antingen
genom byte i Sollentuna eller genom promenad Kista-Helenelund och pendeltag Sollentuna-Helenelund.™

For Vasteras del innebar huvudscenariot att tre av kdrnorna i fororten (inte Taby) kan nas med direkt
kollektivtrafikforbindelse. Alternativscenariot innebar att bara Jarfilla kan nas direkt, och att byte maste
ske till sparvdag om de 6vriga kdrnorna ska kunna nas.

Huvudscenariot innebar ocksa att Arlanda kan nas direkt fran Vasteras, medan alternativscenariot kraver
tva byten for att ta sig till Arlanda, vilket inte ar en forbattring jamfort med idag.

Restiden blir enligt huvudscenariot under 40 minuter till Jarfalla, 44 minuter till Kista, 47 minuter till
Sollentuna, 60 minuter till Arlanda och cirka 55 minuter till Taby, inklusive bytestid pa Kista Central. Enligt
alternativscenariot blir restiden ocksa under 40 minuter till Jarfalla, 59 minuter till Kista och 6ver en timme
for att ta sig till de kvarvarande karnorna.

Tiden for att ta sig till stationen antas i bada scenarierna vara 10 minuter for Uppsala och Véasteras och
5 minuter for 6vriga kadrnor.

Acceptabel pendlingstid dorr till dorr ar enligt tillvaxtverket mellan 45 och 60 minuter. | en storstadsregion
ar den acceptabla pendlingstiden troligtvis langre an i en smastad. 60 minuter kan darfér anses som
acceptabelt vid pendling till och fran Stockholmsregionen.

For Uppsalas del betyder huvudscenariot att alla forortskdarnor kommer inom acceptabelt
pendlingsavstand. Alternativscenariot innebar endast att Sollentuna gor det, vilket det ocksa gor redan
idag.

" promenaden Sollentuna-Kista antas ta 10 minuter och pendeltagsstrackan Sollentuna-Helenelund 3 minuter.
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For Vasteras del innebar huvudscenariot att Jarfalla och Kista kommer inom acceptabelt pendlingsavstand.
Alternativscenariot innebar endast att Jarfélla kan nas inom acceptabel pendlingstid.

Norrortsbanan har alltsa en stor regionforstorande effekt genom att maojliggéra in- och utpendling mellan
Uppsala och Vasteras a ena sidan, och de regionala karnorna i norra Stockholm a andra sidan.

Alternativscenariot ger en marginell regionforstoring genom att bara en av de undersoékta strackorna,
Vasteras-Jarfalla, blir en acceptabel pendlingsstracka.

Over 60 minuters pendling kan nog i vissa fall ocksa vara acceptabelt. Detta géller framst pendling dver
korta 6vergangsperioder, medan man letar ny bostad eller nytt arbete. Da skulle fler strackor bli
pendlingsstrackor dven i alternativscenariot. (se sammanstallning restider i kap 8)

Jamforelse med buss

Busstrafik ar den enklaste formen av kollektivtrafik att satta in i trafik och detta brukar anses vara tillrackligt
vid laga trafikstrommar, men det har ibland visat sig att den inte testar marknaden for sparbunden
kollektivtrafik eller ger samma effekt. Att inféra busslinjer fran Uppsala och Vasteras till forortskdrnorna ar
troligtvis inte nagot som kan leda till regionforstoring i stor utstrackning. Busslinjer med stopp utefter
vagen, i exempelvis Arlanda eller Enkoping, ar alltfor tidskravande. Direktbusslinjer skulle visserligen kunna
leda till att en fungerande pendlingsstracka skapas mellan Uppsala och Kista, men linjen kommer inte att ha
tillrackligt resenarsunderlag for att uppratthalla en hog serviceniva under dagen, och den sammantagna
effekten blir inte regionforstoring.
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6 Polycentrisk regionbildning

6.1 Inledning
Kapitlet handlar om att beskriva vad en polycentrisk utveckling ar och varfor Stockholmsregionen bor
utvecklas polycentriskt. Det analyseras hur regionala karnor kan utvecklas norr om Stockholms huvudkarna
Lite tillspetsat handlar det om hur Stockholmsregionen kan vaxa inom sig sjalv.

6.2 Forutsattningar
En polycentrisk region ar en term som beskriver en region med flera urbana karnor med god tillganglighet
genom kollektivtrafik, vilket anses leda till battre foretagsklimat genom minskad kostnad for personal och
lokaler.* Stor befolkning pa en liten yta har i Holland lett fram till att stiderna Haag, Amsterdam,
Rotterdam och Utrecht vuxit ihop till en sammanhallen polycentrisk region. Stockholmsregionen har sedan
2010, enligt den regionala planen, en uttalad vision om att bli mer polycentrisk.

En polycentrisk region bor jamforas med en monocentrisk region (Se Figur 10)som karakteriseras av att all
kollektivtrafik sker till den centrala kdrnan. En monocentrisk region har en dominerande karna och blir ofta
utspridd i periferin, eftersom det inte finns nagra yttre kdrnor som haller ihop den. Polycentrism motverkar
suburbanisering (utspridning) och ger goda forutsattningar for kollektivtrafik.® I en polycentrisk region far
de perifera karnorna funktionen av motorer for regionens delar och vdaxande lokala ekonomier, vilket ger
minskat beroende av regionens huvudkarna.

e T

MOMOCENTRIC POLYCENTRIC

1 CBD 10 Business Concentrations
9 Transit Links 45 Transit Links

KEY TO SYMBOLS
Transit Link
== === Serctor Boundary

o  Convenience Retailing

@ Business Concentration: Office Buildings and Specially Retailing

Figur 10. Skillnaden mellan en monocentrisk och polycentrisk region

2 RUFS 2010 (2010)
B Ibid.
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En strukturomvandling till en mer polycentrisk region forutsatter att den radiella infrastrukturen
kompletteras med tvarforbindelser dar de yttre kdrnorna har storst chans att uppsta. De forbindelser som
avses ar har inte vagforbindelser, eftersom dessa leder till 6kad suburbanisering, vilket motverkar
uppkomsten av en polycentrisk region. En strategi for att fa kollektivtrafiken att fungera i en polycentrisk

region ar natverksplanering eller flerdestinationsplanering.

Det kollektiva natverket bor idealiskt besta av ett begransat antal linjer med egenskaperna hog
medelhastighet, rat strackning, fa mellanliggande stopp och god komfort, vilket &r karaktaristiskt for
jarnvag. En forbindelse med manga mellanliggande stopp, |ag medelhastighet, slingrig linjestrackning och

lag komfort som idag, ar inte att foredra (se Figur 12).™
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6.3 Problembild

Det kollektiva resandet i Stockholmsregionen pa de radiella straken av pendeltag, tunnelbana och lokala
tagbanor, har funktionen av matarsystem fran bostadsomraden i fororten till arbetsplatser i regionens
centrum. Varje station utefter linjerna har ett litet resande i jamforelse med stationerna i regionkarnan,
eftersom dessa fungerar bade som malpunkter och bytespunkter. Regionkarnan har vid sidan om
Stockholm Centralstation flera viktiga bytespunkter for sparsystemet, bland annat Fridhemsplan och
Tekniska Hogskolan liksom framtida Odenplan, Sundbyberg och Solna centrum som kommer att bildas nar
Citybanan och Tvarbanan byggs fardigt. Norra Stockholmsregionen saknar helt bytespunkter i sparsystemet
och den tillgédnglighet som bildas dar tva sparlinjer méts. Detta leder till att matarlinjerna till Stockholm city
blir hart belastade och tyvarr far begransningar i trafikmangd vilket gor att trafikproblem flyttas over till
bilvagar, och darmed orsakar stora férseningar under rusningstrafik for bade bil- och kollektivtrafik.

Miljépdverkan

Det finns i norra Stockholmsregionen ett stort bilanvandande som férbrukar mycket energi och belastar
miljon. Sarskilt stort bilberoende finns i den utspridda norddstra sektorn, vilket resulterar i trangsel pa
bilvagar och en extra miljobelastning. Det finns stor potential att begrdnsa energianvandningen och
miljopaverkan genom att flytta 6ver trafik fran bil till kollektivtrafik eller gang- och cykel.
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Figur 13. Klimatpaverkan och energianviandning (per personkilometer) fran olika transportslag. Killa Trafikverket.

Statistik fran SL for pendlingen inom norra Stockholm visar att andelen bilresor ar kraftigt dominerande,
cirka 80 %, medan andelen kollektivresor ar mycket lagt, cirka 20 %, da gang och cykelresendrer har raknats
bort. Utslappen fran biltrafiken ar transportsektorns varsta utslappskélla och en av hela samhaéllets storsta
utslappskallor. Detta miljoproblem blir extra stort genom att bilkber uppstar. Lagst andel kollektiva resor ar
det i nordostsektorn, i synnerhet i Vaxholm (13 %)och Taby kommun (15 %).

Tilltagande skillnader mellan férort och stad

Stockholms férorter férvantas enligt SCB:s befolkningsprognos att fa en vasentligt mindre inflyttning dn de
centrala delarna under den narmaste tioarsperioden. Fler manniskor flyttar alltsa in i Stockholms centrala
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delar som redan ar mer trangbodda. Undantagen i befolkningsprognosen ar Vaxholm och Vallentuna som
forvantas ha en hogre inflyttningstakt, 30 % respektive 15 %, an lanet.™ Tillgdngen till fri mark s& langt ut i
regionen gor att gles bebyggelse kan fortsatta byggas ut i dessa omraden. Det blir en vaxande fysisk skillnad
mellan de suburbaniserade villasamhallena i fororten och det allt mer kompakta levernet i staden.

Infrastrukturplaneringen splittrar regionen

Den férvantade befolkningsékningen i norrort tyder, liksom forvantningen om 6kat bilresande i regionen,
pa att utglesningen av norrort ar en stark trend dven framover. Utvecklingen hinger ihop med
prioriteringen av infrastruktur for privat trafik snarare an kollektivtrafik. Ett exempel pa denna prioritering
ar byggandet av motorvagen Norrortsleden som ar en tvarforbindelse mellan E4 och E18 i norddstra
Stockholm. Detta sker samtidigt som utvecklingen av kollektivtrafik har fatt en tydlig inriktning pa att
expandera och utveckla regionkarnan, vilket kan exemplifieras av projekt Tvarbanan och Citybanan. For
stort fokus pa att utveckla kollektivtrafiken dar den redan haller hog klass - inuti, till och kring Stockholms
kadrna kan skapa tilltagande skillnader mellan férort och innerstad och férhindra den polycentriska
utvecklingen som efterstrdvas i regionen.

Svdrt att bevara och expandera regionen

Manga miljéer som anses miljomadssigt och kulturhistoriskt vardefulla dr idag hotade da de ligger néra
infrastruktur. Detta galler sddant som koloniomraden, de grona kilarna, och vissa bostadsomraden och
industriomraden dar tatheten ar 1ag, exempelvis Slakthusomradet. Regionens expansion liksom
bostadsbristen centralt i regionen skapar a ena sidan ett starkt argument for exploatering, medan
variationsrikedom och livskvalitet for dem som bor i omradet ar skal till att bevara allehanda
rekreationsytor. Standiga konflikter blossar upp, vilket skulle kunna undvikas genom en mer polycentrisk
utveckling av regionen.

6.4 Analys
Losningen pa hur Stockholmsregionen ska bli mer polycentrisk ar endast genom en tvarférbindelse mellan
de regionala kdrnorna, vilka fér den norra sidan ar Taby — Sollentuna — Kista — Jarfalla i norra Stockholm.

Enligt huvudscenariot bildas det en jarnvagsforbindelse och i alternativscenariot bildas en
sparvagsforbindelse. Fordelen med jarnvagsforbindelsen ar att den mojliggor direkttrafik mellan dessa
regionala kdrnor och Arlanda via Ostkustbanan och Arlandabanan, Arlanda som da far tva nya
regionaltagslinjer: en till Taby, via Sollentuna, och en till Kista, Jarfdlla och Vasteras. Alternativscenariot
bestar istéllet av en pendeltagsforbindelse Arlanda - Sollentuna och en bytespunkt i Sollentuna som for
ihop regionen sparmassigt. Trafikeringen pa bade sparvagslinjen och pendeltagslinjen sker till skillnad fran i
huvudscenariot med ett flertal uppehall efter vagen.

Restiden mellan kdarnorna i norrort blir enligt huvudscenariot under 10 minuter. Den langsta strackan Taby-
Jarfalla tar 9 minuter, inklusive stoppet i Kista. For Arlandas del blir restiden till de 6vriga kdrnornai
samtliga fall under 20 minuter (se sammanstallning i kap 8). En omedelbar effekt av detta ar att farre
manniskor i norrort kommer att behdéva ta taxi till Arlanda eller bilen till jobbet i Kista.

b Fakta om SL och lanet 2010
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Restiderna mellan kdrnorna enligt alternativscenariot blir 14 minuter pa strackan Jarfalla — Kista, 6 minuter
pa strackan Kista — Sollentuna och 20 minuter pa strackan Sollentuna — Taby; sammanlagt blir restiden 40
minuter mellan Jarfilla och Taby. For Arlandas del blir resan till Sollentuna 22 minuter med pendeltag och
mellan 30 och 50 minuter till de 6vriga kdrnorna, inklusive bytestid. (Kista kan dven nas via promenad fran
Helenelund station, som ligger 24 minuters restid fran Arlanda)

Bada scenarierna erbjuder acceptabla restider for arbetspendling mellan kdrnorna i norra Stockholm.
Fordelen med huvudscenariot ar att restiderna som uppnas ar sa pass korta att det finns marginaler sa att
pendling dven kan ske med anslutningar i kdrnorna. Darmed kan kollektivtrafiken bli attraktiv aven for
kdrnornas omkringliggande omraden och konkurrenskraftig med bilen.

I huvudscenariot far de regionala forortskdrnorna en tagstation med koppling till det nationella natet och
bendamningen ”"Central”. Varje tagstation far ett regionaltag mot Arlanda och Uppsala, liksom flera andra
avgangar (se Figur 14).

Taby Centra) Kista Central Sollentuna Central Jarfélla Central
Bef. avgang 1 L 27 Karsta T 11 Akalla J 36 Mérsta J 35 Balsta
Bef. avgang 2 L 28 Akersberga/ Osterskar T 11 Kungstradgarden J 36 Sodertalje J 35 Nynashamn

Bef. Avgang 3 L 27 Ostra station

Ny avgang 1 J 40 Sthim C/ Alvsjd J 41 Taby C Reg Arlanda/ Uppsala C | J 41 Kista C/ Taby C

Ny avgang 2 J 41 Kista C/ Jarfalla C J 41 Jarfalla C Reg Vasteras C Reg Vasteras C

Ny avgang 3 Reg Arlanda/ Uppsala C Reg Arlanda/ Uppsala C | Reg Taby C Reg Arlanda/ Uppsala C
Ny avgang 4 Reg Vasteras C

Figur 14. Nya avgangar fran de nyskapade resecentrumen i kdrnorna Taby, Kista, Jarfilla och Sollentuna med ett
trafikupplagg fér Norrortsbanan. L star fér lokaltag, T fér tunnelbana, J for pendeltag och Reg for regionaltag. Num-
reringen foljer SL’s satt att organisera linjenatet.

Detta trafikupplagg gor att vagnatet avlastas fran trafik, medan sparnatet kan fa ett 6kat men jamnare
trafiktryck. Totalt sett kommer spartrafiken naturligtvis att 6ka. Avlastningen pa vagnatet sker framfor allt
pa E18 Norrtéljevagen, som ar hart ansatt i rusningstid, men dven trafiken pa tvarférbindelserna och E4
Uppsalavagen samt E18 Enkdpingsvagen kommer att kunna minska. Det férnyade anvandandet av
sparnatet betyder att fler resenarer troligtvis anvander Roslagsbanan, pendeltagen eller tunnelbanan, men
en avlastning kan anda uppsta dar det som bast behdvs, nara Stockholm city, genom att dessa linjer far ett
Okat anvandande i riktning mot de nyskapade resecentrumen. Dessa blir betydelsefulla omstigningspunkter
for medellanga kollektivresor med start eller slutpunkt i respektive sektor.

| alternativscenariot utvecklas inte det nationella jarnvagsnatet utan en regional tvarférbindelse i form av
sparvag, Tvarbana Norr, vilket kan antas avlasta vagnatet endast marginellt pa vissa strackor. | Kista bildas
en bytespunkt tunnelbana-sparvag. | Taby bildas ett byte sparvag-sparvag. | Sollentuna far det forlangda
pendeltaget en bytespunkt med sparvéagen. Dessa bytespunkter kommer att fa en lokal betydelse och 6kat
anvandning av sparnatet, men det ar osannolikt att denna trafikering kommer att kunna avlasta sparen
nara Stockholm city. Endast i Jarfalla bildas en tagstation med byte mellan sparvidg och regionaltag, vilket
kan medfdra en viss avlastning av pendeltagsstrackan mellan Jarfalla och Stockholm city.
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Centralstationerna som bildas i huvudscenariot ger en viss tyngd at respektive kdrna. Formodligen kan en
tagstation med regionaltagstrafik locka till sig bade resenarer och en stor mangd service, vilket 6kar vardet
till att lokalisera urbana aktiviteter i karnan. Detta tillsammans med den 6kade tillgangligheten 6kar
intresset for fler bostdder och foretagsetableringar i kdrnan, vilket pa sikt for med sig att arbetspendlingen
och antalet fritidsresor inom norrort kommer att 6ka och att beroendet av Stockholm city minskar.

Bytespunkterna som bildas i alternativscenariot vid de radiella linjerna och skarningen med Tvarbana Norr
ger inte samma tyngd at kdrnorna som nya centralstationer. Det blir fortsatt krangligt att na Arlanda med
kollektivtrafiken fran nordvastra och norddstra sektorn. Formodligen kommer de nya bytespunkterna inte
att locka till sig lika manga resenarer eller lika hogt utbud av service som i huvudscenariot, vilket inte skapar
lika attraktiva lokaliseringar for foretag. Arbetspendlingen inom norrort kommer da att 6ka i mindre
omfattning och darmed blir beroendet fortsatt stort av Stockholm city.

Jamforelse Roslagsbanan till Arlanda

Roslagsbanan till Arlanda ar en forsiktigare investering som gor mindre nytta for de regionala kdrnorna an
det studerade huvudscenariot och alternativscenariot. Roslagsbanan kommer framst att hoja
tillgangligheten lokalt i straket mellan kdrnorna Taby och Arlanda. Denna strakutveckling bidrar inte till att
skapa en polycentrisk region.

Jamforelse Roslagspilen

En kapacitetsstark forbindelse fran centrala Stockholm till nordostsektorn har utretts i manga olika varian-
ter, exempelvis under namnen ”"Roslagspilen” och ”"Arningependeln”. De mest langtgdende forslagen har
sin utgangspunkt utefter Ostkustbanan, strax norr om Solna. Déarifran gar de till Danderyd, Taby centrum
och Arninge i Taby kommun, alternativt hela vagen till Norrtalje (Se Figur 15).

Huvudscenariot ger fler direktforbindelser fran Nordostsektorn dn det tidigare forslaget, till bland annat
Kista, Arlanda och Uppsala, vilket gynnar en polycentrisk struktur. Den tidigare foreslagna jarnvagsstrack-
ningen ar en lang radiell forbindelse. En sadan forbindelse befaster Stockholms monocentriska struktur.
Norrortsbanan, som ar den kortaste jarnvagsstrackningen till Taby, ersatter bade en radiell forbindelse till
Nordostsektorn och ytterligare nédvandiga tvarférbindelser.
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7 Fastighetsutveckling

7.1 Inledning
Kapitlet om fastighetsutveckling handlar om att forklara och analysera den nytta som skulle uppsta av ett
forhojt kollektivtrafikutbud och nya tagstationer. Nyttan analyseras for bade karnornas del samt for
naromradet och hela norrort, fr&n Upplands-Bro kommun i véster till Osterdkers kommun i 6ster,
huvudsakligen i monetara termer genom 6kat fastighetsvarde.

7.2 Forutsattningar
Det har visats att sparstationer, genom att skapa tillganglighet, har en betydande paverkan pa sin
omgivning.*® Marken brukas mer intensivt nara sparstationer och fastigheters varden ar hégre i narheten
av sparstationer. Det finns ocksa beldgg for att pendeltagstationer, som typiskt har en service av snabb
trafik, ger storre effekt pa fastigheters varde an vad sparvags- och tunnelbanestationer gor, och att
pendeltagstationernas vardestegring dverfors till ett storre omrade runt stationen. Sparstationer kan ocksa
ha en stérande effekt pa sin narmaste omgivning. Storningar i form av utseende och buller kan dock
forhindras om sparen laggs i tunnel. Olika typer av fastigheter kan paverkas i olika utstrackning av narhet
till sparstation. Det finns ocksa ett samspel mellan avstandet till en sparstation och vilka typer av
verksamheter som gynnas bast av att lokaliseras dit. Kommersiella lokaler och kontor paverkas hog
utstrackning medan bostader.

7.3 Problembild

Norra Stockholmsregionen ar idag ett socialt segregerat, miljomassigt ohallbart och ekonomiskt hammat
omrade. Den laga tillgdngligheten med kollektivtrafik &r en bidragande faktor till allt detta. | jamférelse med
innerstaden ar priset pa lagenheter i norrort betydligt under hélften. Genomsnittligt lagenhetsvarde per
kvadratmeter varierar mellan 15 000 och 25 000 kronor i den studerade regionen, vilket kan jamféras med
cirka 55 000 kronor i Stockholms innerstad. Den tackning och service som kollektivtrafiken har i férorten ar
lag jamfort med innerstaden, vilket bidrar till det stora prisgapet mellan den 6verhettade
fastighetsmarknaden i innerstaden, och en svalare fastighetsmarknad i férorten.

Arbetsplatser saknas till stor del, sarskilt i den nord6stra och nordvastra sektorn. Numera finns en stor
mangd foretagslokaliseringar i den norra sektorn, i straket mellan Stockholm och Arlanda. Narheten till
dessa lokaliseringar i den norra sektorn har dock inte kommit fullt till gagn for de norddstra och nordvastra
sektorerna eftersom kollektiva forbindelser inte byggts ut. Dessutom hindras bilpendlarna av stora bilkoer.
Bristande kollektivtrafik hammar dven féretagens verksamheter, i exempelvis Kista, och gor att deras
personal far samre arbetsférhallanden samt att det kan bli svarare att rekrytera.

7.3.1 Segregation
Avstandet mellan och stora variationer i sammansattningen av verksamheter, invanare och typen av
bostader gor fororterna i nordost, nord och nordvast till helt skilda varldar. Gemensamt fér norra
Stockholmsregionen ar dock ett relativt fattigt kulturellt utbud. Trots ett stort befolkningsunderlag finns det
inte mycket som lockar invanare att stanna kvar norr om Stockholm city for att roa sig pa fredags- och
I6rdagskvallar. Inget av Stockholmsregionens 10 storsta besoksmal ar lokaliserat i norra

16 A. Stahle (2011) Weinstein & Clower (1996), Cervero (1999)
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Stockholmsregionen, men sett till befolkningsunderlaget borde det vara atminstone tva stycken. Detta
beror pa att rorligheten ar 1ag mellan sektorerna nord, nordvast och nordost, vilket skapar ett beroende
och en underlagsenhet i férhallande till Stockholm city. Segregation och utanférskap

De nordéstra fororterna bestar till stor del av villabebyggelse. Narmare staden ar villorna dyra, men de
avtar i varde generellt ju lingre ut man kommer. Aven antalet arbetsplatser avtar langre ut i
nordostsektorn. | de yttre kommunerna Vallentuna och Akersberga dominerar villabebyggelsen alltjamt,
men det ar langt till maktens centrum, sarskilt med kollektivtrafik. Det finns har en valdigt homogen
befolkning svenskfédda och vita manniskor och troligtvis en viss sorts utanforskap och tristess som kan
liknas med amerikanska helt bilberoende villaférorter.

Den nordvastra sektorns fororter bestar till mindre del av villor och till storre del av lagenheter.
Nordvastsektorn har fa arbetsplatser och de ldgsta bostadspriserna inom den studerade regionen, bade for
villor och lagenheter, och en relativt stor andel utlandsfédda. Pendeltagstrafiken i riktning till och fran
Stockholm city skapar ett relativt kort tidsavstand till staden, maktens och kulturens centrum. Dock &r det
stora avstandet till pendeltaget fran delar av Jarfalla kommun ett problem for exempelvis stadsdelen Viksjo
inom Jarfalla kommun.

Den norra sektorn har en stor del av saval lagenheter och villor som arbetsplatser. Blandningen ligger dock
inte inom samma omrade utan finns utslaget pa de olika delomradena. Sollentuna har en stor del
villabebyggelse med hoga fastighetsvarden med en stor del svenskfédd befolkning. | Kista-Akalla-distriktet
pa andra sidan E4 finns en stor del utlandsfédda och néastan inga villor. Den norra sektorn har en stor
mangd arbetsplatser, bland annat i Kista, men dven langre norrut finns utpréglade arbetsplatsomraden
inom Upplands Vasby och Sigtuna kommun, framfor allt Arlanda.

7.3.2 Expansionsplaner utan tickning
Det finns stora visioner for de regionala karnorna i norra Stockholm. De kommunala visionerna ar for
narvarande storst i Taby och Jarfalla, medan Sollentuna och Kista har genomgatt storst expansioner. Under
2011 har Kista tagit 6ver Sollentunamaéssan och fatt klart Stockholms hogsta skyskrapa, det 120 meter hoga
tornet Victoria Tower. Sollentuna kommun har de senaste aren gatt om Taby i folkmangd och knappat in pa
Jarfalla. En stor del av invanarna har flyttat in i nya Sollentuna centrum dar dven en ny shoppinggalleria har
blivit klar.

| Taby centrum planeras tre utbyggnadsprojekt: Galoppfaltet, Taby Centrum och vastra Roslags Nasby.
Totalt ror det sig om 5500 nya ldgenheter som planeras, motsvarande ungefar 13 750 invanare och 15 000
kvm kontorsyta.’

Jarfalla kommuns vision for Jakobsberg centrum att skapa 2000 nya bostader till 2025. | kommunen pagar
dven ett stort planerat utbyggnadsprojekt pa Barkarbyfaltet, vilket kan komma att inrymma 5000 bostdder
och 6000 arbetsplatser. *®

Expansionerna av nya bostader och arbetsplatser i nordost och nordvastsektorn ar férenliga med
regionplanens vision om karnor, men det behovs ocksa tillganglighet till kollektivtrafik for att dessa

Y Tiby kommun hemsida (2011-08-02)

¥ J3rfilla kommuns hemsida (2011-08-02)

29



omraden ska fungera som karnor med en gang. Infrastruktursatsningar till fororten behéver skyndas pa
och ges en tydlig struktur for att understédja utvecklingen av de regionala kdrnorna.

7.4 Analys del 1 Resultat
Huvudscenariot skapar en hogre tillganglighet, framst i norra Stockholmsregionen, vilket i nagon form
kapitaliseras av hojda fastighetsvarden. En vardeokning till foljd av tillganglighet fran en
infrastruktursatsning kan troligtvis ske i flera steg., Forst genom forvantningen pa en infrastruktursatsning,
sedan gradvis nar forvantningen 6vergar i visshet och darefter nar infrastruktursatsningen star klar och
trafiken borjar rulla da konsekvenserna blir uppenbara.

Den storsta vardedkningen i huvudscenariot antas ske narmast intill resecentrumen i kdrnorna Kista, Taby
Sollentuna och Jarfalla. Det vantas ocksa ske en betydande 6kning av fastighetsvarden nara intill karnan,
d.v.s. i kommunerna Taby, Sollentuna, Jarfalla samt Kista-Akalla distriktet, och en mindre 6kning av
fastighetsvardena i norrfororternas 6vriga kommuner: Upplands-Bro, Upplands Vasby, Sigtuna, Danderyd,
Vallentuna, Osterdker och Vaxholm. | Uppsala och Vasteras och kvarvarande kommuner inom nordéstra
Malardalen vantas fastighetsvardet 6ka forsumbart.

Alternativscenariot skapar ocksa en hogre tillganglighet och hogre fastighetsvarden i norra
Stockholmsregionen, framst intill de sparstationer som bildas mellan kdrnorna Taby, Sollentuna, Kista och
Jarfalla. Karnorna och dess kringliggande omraden ar troligtvis inte alls lika gynnade av en langsam
lokal/regional sparvagsférbindelse som av en snabb regional jarnvagsforbindelse till andra stadskarnor och
centrum. Saledes blir vardeckningen mycket mindre i alternativscenariot. En vardedkning kan troligtvis
uppsta inom de strak som bildas mellan kdrnorna pa de platser dar sparstationer angors, snarare an i
kdrnorna. Dessa strak som idag ar relativt oexploaterade i jamforelse med karnorna skulle da bli
utvecklingsbara omraden, men detta skulle inte 6verensstamma med idén om en polycentrisk utveckling av
regionen.

Villapriser ar i forhallande till lagenhetspriser mycket jamnare i regionens centrala och perifera delar. Detta
beror sannolikt pa att tillgdngligheten med kollektivtrafik ar av mindre betydelse for villapriser én for
lagenhetspriser. | manga fall ar tillgdngligheten med bil sa pass mycket hogre an med kollektivtrafik att den
senare kan antas sakna betydelse for villapriserna, savida inte kollektivtrafiken forbattras avsevart. Detta
gor att huvudscenariot tros kunna paverka villapriser 6ver hela norrort, i kontrast mot alternativscenariot
som tros fa en lokalt begransad vardedkning.

Inom enbart den norra sektorn uppskattas vardeckningarna av fastigheter i huvudscenariot bli cirka
10,1 miljarder. Den stora dkningen beror pa att bade Kista och Sollentuna centrum far ett resecentrum.
Uppgangen véantas bli 3,8 miljarder i Kista och 1,6 miljarder i Sollentuna centrum. Ytterligare 3 miljarder
uppskattas vardedkningen bli pa bostader i Sollentuna kommun samt Kista-Akalla distriktet. Det kan
noteras att Kista-Akalla bestar framst av lagenheter medan Sollentuna kommuns villor star fér en stor
vardedkning. Vardeokningen pa bostader i Upplands Vasby och Sigtuna kommun uppskattas till

1,7 miljarder.

| den norddstra sektorn uppskattas fastigheters vardeckning enligt huvudscenariot att bli 9,3 miljarder. Den
nordostra sektorns stora 6kning beror pa en stark tillgédnglighetsokning genom en sammankoppling med
den norra sektorn och av en battre forbindelse till regionkdrnan. Uppgangen vantas bli 6,7 miljarder i Taby
kommun, varav 2,6 miljarder i kdrnan Taby centrum. | 6vriga nordost-kommuner har vardedkningen
uppskattats till 2,6 miljarder, med en genomsnittlig vardedkning pa 50 000 kronor per bostad dven har.
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| nordvastsektorn uppskattas fastigheters vardedkning till f6ljd av huvudscenariot att bli 2,7 miljarder. Till
nordvastsektorn har endast tva kommuner inraknats, vilket gor den relativt liten. Uppgangen vantas bli

2,2 miljarder i Jarfalla kommun, varav 0,6 miljarder i kdrnan Jakobsberg. Manga offentliga byggnader i
Jakobsbergs centrum ar inte beaktade i denna siffra. | Upplands-Bro finns cirka 10 000 bostader, vilket med
en genomsnittlig vardedkning pa 50 000 per bostad ger 0,5 miljarders vardedkning.

Totalt sett ar den uppskattade vardedkningen av fastigheter i huvudscenariot 22 miljarder.

Uppskattade fastighetseffekter vid byggande av
Norrortsbanan

4,0
3,5 B Tiby
3,0

M S-tuna

Kista

2,0
1,5 B Jkberg
1,0 -
0,5

vardeodkning miljarder kronor

Kérna Ligenhet  Villor delomr. Narliggande

delomr. 2 2 kommuner

Figur 15. Prognos oOver fastighetsvardedkningen vid byggande av Norrortsbanan.

7.5 Analys Del 2 Forklaring
Prognosen av de 6kade fastighetsvardena i huvudscenariot ar baserad pa en uppskattning av den relativa
vardestegringen av befintlig bebyggelse till f6ljd av den 6kade tillgangligheten som skapas for kdrnan och i
naromradet, samt for hela sektorerna (Se Tabell 2).

| Taby och Kista har 6kningen av fastighetsvardet i kdrnan, till f6ljd av den 6kade tillgdngligheten i
huvudscenariot, antagits bli 15 - 25 %.

Den mycket stora uppgangen forklaras av att man i Taby lange har erfarit bristande kollektivtrafik och stort
bilberoende och kéant till behovet av battre tillganglighet genom sparférbindelser. Kdrnans bostdder och
kommersiella lokaler vinner attraktivitet och ett slags extra centrumstyrka genom ett nytt resecentrum
med snabba forbindelser till Stockholm city och Arlanda, liksom andra delar av regionen.

For Kistas del ar forklaringen till den mycket stora uppgangen att det finns en stor arbetsmarknad i Kista
med manga innovativa foretag. Sarskilt denna slags verksamheter kan snabbt tillgodogora sig forbattrat
lokaliseringsvarde med snabba kollektivférbindelser till Vasteras, Arlanda, Uppsala och inom norra
Stockholmsregionen.
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Figur 16. lllustration av 6kad tillgdnglighet till kollektivtrafik i Kista, vilket far foljder for fastighetsvirdena.

| Sollentuna och Jarfalla har 6kningen av fastighetsvardet i kdrnan, till foljd av den 6kade tillgangligheten i
huvudscenariot, antagits bli 10 - 15 %.

| Sollentuna och Jarfalla finns redan pendeltaget till Stockholm. Den stora uppgangen motiveras av att
tillgangligheten blir mycket hogre i alla andra riktningar och att det blir en stérre genomstrémning av
manniskor, vilket gor att de kommersiella lokalerna far storre underlag medan bostaderna blir idealiska for
pendling. Vardeskapandet hanger ihop med mojligheten att fa fler distanstag att géra uppehall i dessa
resecentrum, exempelvis X2000-t&gen till Sundsvall i Sollentuna och intercitytdgen till Orebro och Géteborg
i Jarfalla resecentrum. For Jarfallas del forklaras den uppskattade vardedkningen sarskilt av att
tillgangligheten till Arlanda och Uppsala tidigare har varit sa lag. For Sollentunas del &r det sarskilt viktigt att
stationen Sollentuna Central/Stockholm Nord som bildas tar vara pa potentialen att bli en av landets
storsta tagstationer.

Inom kommunerna Taby, Sollentuna, och Jarfalla samt Kista-Akalla distriktet, men utanfér karnorna, har
vardet pa bostader antagits stiga mindre &n i sjalva kdrnorna. Lagenheter har antagits fa en hogre
vardeoverforing fran karnan an villor, da lagenheter i stérre utstrackning ar lokaliserade i ndrheten av
karnan, och dessutom for att villor kan antas vara mindre priskansliga for god tillganglighet med
kollektivtrafik. | Taby kommun har vardedverféringen antagits bli sarskilt hog eftersom hela kommunen har
Iag tillganglighet med kollektivtrafik idag och dessutom ar relativt samlad inom 3 kilometer fran centrum.
Sollentuna har antagits fa en lag vardedverforing for bade lagenheter och villor, eftersom det ar en
langsmal kommun med flera pendeltagsstationer och smacentrum en bra bit ifran det téankta
resecentrumet i karnan. Jarfalla kommun ar relativt utspridd, men Jakobsberg ligger ganska val i mitten.
Darfor antas vardestegringen i kdrnan foras éver medelbra till 6vriga kommundelar. Kista-Akalla distriktet
ar samlat drygt tva kilometer fran karnan i Kista. Dessutom finns tunnelbana som anslutning till bade Husby

och Akalla. Vardoverfoéringen fran kdrnan bedoms darfor bli hog.
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Det finns mycket som kan géras inom kommunerna som paverkar vardeéverféringen fran resecentrumet i
kdrnan. Miljon vid resecentrumet kan goras inbjudande. Parkeringar bor finnas rikligt. Byten bor forenklas i
hogsta man till lokal spar- och busstrafik. Inte minst sa bor kdrnan var gang- och cykelvanlig och ett
penetrerande gang- och cykelnatet gora det latt att ta sig ut i kommunens delar.

Taby S-tuna Kista Jarfalla
kommun | kommun | distrikt kommun
Karna 15- 25% 10- 15% 15- 25% 10- 15%
Lagenheter 10- 15% 2-3% 5-10% 3-5%
ej karna
Villor 3-5% 2-3% 3-5% 2-3%
ej karna
Narliggande | + 50 000 + 50 000 Finns ej + 50 000
kommuner

Tabell 2. Uppskattad 6kning av fastighetsvarden till foljd av huvudscenariot.

| resterande norrortskommuner har vardet antagits stiga med 50 000 kronor per bostad for saval
lagenheter som villor. FOr att vardedverfoéringen ska ske pa detta vis till grannkommunerna ar parkeringar
och goda kollektivtrafikanslutningar viktiga.

e Taby blir omstigningsplats for norddstra sektorn och resande utefter Roslagsbanan (Se Figur 17)
e Sollentuna blir omstigningsplats for norra sektorn och resande med pendeltaget

e Jarfalla blir omstigningsplats for nordvastsektorn och resande med pendeltaget.

Stockholm G

Odenplan Helenelund

Kista Aranda Uppsala

~o i

Stockholm
Osira Station

Danderyd

—@-Jamvag

—&- Roslagsbanan

Vaxholm Osteraker

Figur 17. Taby Central blir bytespunkten mellan Roslagsbanan och jarnvag.
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8. Sammanstadllning restider
Figur 18 dr en sammanstallning av de 18 restider som paverkas mest av den utredda kollektivtrafiken. Fast
en sarskild vikt vid linjen for 40 minuter eftersom detta ar en tidsgrans for acceptabel arbetspendling. For-
klaring sker pa nasta sida.
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Figuren visar restiderna i relationerna mellan sju studerade karnor i nordostra Malardalen. Varje kdrna har
en relation till 6 andra karnor. Totalt bildas 21 relationer, eller 42 stycken sett till bada riktningar. Ett anta-
gande ar dock att restiden &r densamma i bada riktningar. Utover relationerna i Nordostra Malardalen pre-
senteras har relationen Taby - Stockholm C eftersom Norrortsbanan leder till en avsevard forbattring pa
denna stracka. Tre relationer som inte visas i figuren ar Uppsala-Arlanda, Vasteras-Taby, samt Vasteras-
Uppsala eftersom inget av utredningsscenarierna paverkar dem tidsmassigt i nagon vasentlig omfattning.

De presenterade restiderna géller huvudscenariot och alternativscenariot samt for bil- och kollektivresor i
dagsldget. Restiderna galler en idealisk bil- eller kollektivtrafikresa mellan platser vid de befintliga
sparvagsstationerna i respektive karna. Restiderna géller saledes inte dorr-till-dorr.

For befintlig kollektivtrafik har restiderna hamtats fran webtjansten Resrobot. Restiden galler den
snabbaste forbindelsen inom ett slumpmassigt tidsintervall under dagtid, vilket kan besta av buss, sparvag,
tunnelbana eller annan slags kollektivtrafik. Byten kravs pa cirka 14-15 av de totalt 19 presenterade
relationerna.

Restiden med bil har ocksa hamtats fran webtjansten Resrobot. Ett paslag pa 15 minuter har gjorts for
strackan Stockholm-Taby for att spegla den trangsel som rader. | 6vrigt har inga paslag gjorts. Bilen har
snabbare restider dn befintlig kollektivtrafik pa de flesta strackor.

For alternativscenariot innehaller restiderna 6 minuters paslag for bytestid i stationerna Barkarby och
Sollentuna, mellan sparvagsforbindelsen Barkarby-Kista-Sollentuna-Taby och pendeltagslinjen Uppsala-
Arlanda-Sollentuna samt regionaltagslinjen Barkarby — Vasteras. De restider som scenariot resulterar i blir
lagre an befintlig kollektivtrafik pa nastan alla strackor men hogre an i huvudscenariot.

For Norrortsbanan ar restiderna snabbare pa alla strackor én i de andra scenarierna, forutom mellan
Vasteras och Jarfalla dar alternativscenariot ar likvardigt.
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9. Sammanstadllning fastighetsvirden

Denna sammanstallning har tagits fram for det uppskattade vardet inom bostadssektorn i norra

Stockholmsregionen. Det totala vardet pa bostader dr 483 miljarder. | kommunerna Sollentuna, Taby,
Jarfalla samt i Kista-Akalla distriktet aterfinns ungefar halften av det vardet. Resterande varde aterfinns i

ovriga 7 norrortskommuner. Villorna utgor den storsta delen av vardet, 339 miljarder, eller cirka 70 %. Bara

i Kista-Akalla distriktet ar vardet pa lagenheter stérre dn villavardet.™

Kommun | Lé&genheter | Kbpesumma| Vérde Lght Villor | Képesumma | Varde villa| Totalt bostadsvarde

Téby 12 431 1719 tkr| 21 369 Mkr 13 866 4616 tkr| 64 005 Mkr 85 miljarder kr

Sollentuna 13 215 1698 tkr| 22 440 Mkr 12 409 4184 tkr| 51 919 Mkr 74 miljarder kr

Jarfalla 17 713 1252 tkr| 22 177 Mkr 10 867 3392 tkr| 36 861 Mkr 59 miljarder kr
Kista/Akalla/Husby 12 865 1463 tkr| 18 821 Mkr 1358 3117 tkr 4 233 Mkr 23 miljarder kr
Totalt 4 kommuner 56 224 1508 tkr| 84 806 Mkr 38 500 4078 tkr | 157 018 Mkr 242 miljarder kr
Ovr 7 norrkommuner 43 405 1381 tkr| 59 958 Mkr 47 788 3801 tkr | 181 655 Mkr 242 miljarder kr
Norrort totalt 99 629 1453 tkr | 144 765 Mkr 86 288 3925 tkr | 338 674 Mkr 483 miljarder kr

Tabell 3. Ungefarligt varde for hela bostadsmarknaden i norra Stockholms férorter.

Denna sammanstallning visar den uppskattade vardedkningen i norrort, till féljd av huvudscenariot. En sar-

skilt stor vardedkning vantas i de fyra regionala karnorna (Se Tabell 6), och for att inte rdkna denna 6kning

dubbelt, sa har lagenhetsvardet dragits ifran det varde som redovisas har i tabellen. Den totala vardeok-

ningen ar den som framgar i kapitel 7, figur 15.

Kommun | Lagenheter | Kbpesumma | Varde Lght Villor | Képesumma | Varde villa| Totalt bostadsvarde

Téby 12 431 1934 tkr| 24 040 Mkr 13 866 4800 tkr| 66 566 Mkr 91 miljarder kr

Sollentuna 13 215 1740 tkr| 23 000 Mkr 12 409 4288 tkr| 53 217 Mkr 76 miljarder kr

Jarfalla 17 713 1302 tkr| 23 063 Mkr 10 867 3476 tkr| 37 782 Mkr 61 miljarder kr
Kista/Akalla/Husby 12 865 1572 tkr| 20 233 Mkr 1358 3241 tkr 4 402 Mkr 25 miljarder kr
Totalt 4 56 224 1607 tkr| 90 337 Mkr 38 500 4207 tkr | 161 967 Mkr 252 miljarder kr

Ovr 7 norrkommuner 43 405 1431 tkr| 62 129 Mkr 47 788 3851 tkr | 184 045 Mkr 246 miljarder kr
Norrort totalt 99 629 1530 tkr | 152 466 Mkr 86 288 4010 tkr | 346 012 Mkr 298 miljarder kr

Tabell 4. Uppskattat virde for hela bostadsmarknaden i norra Stockholms fororter, till foljd av huvudscenariot.

Foljande sammanstallning har gjorts for fastighetsvardet i de regionala kdrnorna i norra Stockholms
fororter idag inom en radie pa 600 meter fran varje kdrna. Vardet bestar framfér allt av kontor och
kommersiella lokaler (lokaler), som uppgar till 25,7 miljarder. Vardet av lagenheter (hyreshus) i karnan ar
nagot mindre, 22,4 miljarder. Det ringa vardet av villor och industritomter i kirnan, ingar i dvrigt varde®

19

gift om genomsnittlig kopesumma kommer fran Maklarstatistik.se.

Uppgift om antalet lagenheter resp. villor kommer fran uskab.se; taby.se; sollentuna.se och jarfalla.se. Upp-

?° Grundar sig pa uppgift om genomsnittligt kvadratmeterpris for bostader fran maklarstatistik, medan uppgift om

antalet kvadratmeter i kdrnorna och taxeringsvarde for lokaler har kopts ifran metria.
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Lokalers véarde

Ovrigt varde

Kéarna Hyreshus véarde

Taby 600 m 7 530 000 tkr 5 060 000 tkr 21 000 tkr

Sollentuna 600 m |6 680 000 tkr 5 570 000 tkr 440 000 tkr

Kista 600 m 3 690 000 tkr 14 540 000 tkr 980 000 tkr

Jarfalla 600 m 4 520 000 tkr 510 000 tkr 340 000 tkr

Totalt 22,4 miljarder kr 25,7 miljarder kr 1,8 miljarder kronor
Totalt varde 49,9 miljarder kronor

Utav de regionala kdrnorna har Taby det hégsta vardet pa hyreshus, foljt av Sollentuna, Jarfalla och sist
Kista. Det storsta vardet pa lokaler har Kista, foljt av Sollentuna, Taby och Jarfalla. Ovrigt varde &r inte s&
stort med leds utav Kista, foljt av Sollentuna, Jarfalla och Taby. Det laga vardet i Jarfallas kdarna kan delvis
forklaras av en stor mangd offentliga byggnader, sdsom skolor, idrottsanldggningar och kommunala
byggnader, vilket inte ar inkluderat i dessa varden. Foljande tabell visar den hoga uppskattade

Tabell 5. Ungefarligt vdarde pa fastigheter i de regionala kdrnorna i norra Stockholms férorter idag.

vardedkningen i kdrnorna i norrort, till f6ljd av huvudscenariot.

Lokalers véarde

Owrigt varde

Kaérna Hyreshus varde

Taby 600 m 9 100 000 tkr 6 100 000 tkr 25 000 tkr

Sollentuna 600m {7 500 00O tkr 6 300 000 tkr 500 000 tkr

Kista 600 m 4 400 000 tkr 17 400 000 tkr 1 200 000 tkr

Jarfalla 600 m 5 100 000 tkr 600 000 tkr 400 000 tkr

Totalt 26,1 miljarder kr 30,4 miljarder kr 2,1 miljarder kronor
Totalt varde 58,6 miljarder kronor

Tabell 6. Uppskattat virde pa fastigheter i de regionala kdarnorna som en féljd av huvudscenariot.

Som mittpunkt for kdirnomradena har en punkt valts som ar en téankbar lokalisering av ett nytt resecentrum

vid utbyggnad av Norrortsbanan.
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10 Finansiering

10.1 Inledning
Denna utredning av sparburen kollektivtrafik i norra Stockholmsregionen har visat pa olika nyttor: lokalt
genom hogre fastighetsvarden, regionalt genom polycentrism och nationellt genom regionforstoring.
Nyttorna uppstar bade lokalt, hos enskilda invanare och andra samhallsaktérer, samt for samhallet i stort
genom 6kad hallbarhet. Som ett sista led i denna rapport knyts nyttorna av infrastruktur ihop med
finansiering av infrastruktur.

Finansieringsformer som kommer att tas upp ar offentlig finansiering, medfinansiering samt finansiering
genom vardeaterforing fran den privata sektorn. Medfinansiering innebar att inflytande over satsningen
ges till den som ar med och finansierar. Vardeaterforing innebar att den som gynnas av en
infrastruktursatsning ar med och finansierar, men det behéver inte betyda inflytande.

10.2 Virdeaterforing
Paverkan pa mark- och fastighetsvarden hor till de mest karakteristiska effekterna vid
infrastruktursatsningar. Genom att tillgdngligheten okar i ett omrade, 6kar mark- och fastighetsvardet i
omradet. Att ta till vara sadant viarde som skapas av ett projekt i finansieringen av projektet kallas for
vardeaterforing.

Vardeaterforing kan ske antingen genom forséljning av byggratter pa ledig och byggbar mark i omradet,
eller genom att fastighetsagare gar in som finansidrer i satsningen. Detta kan ses som ett slags
fastighetsskatt eller fastighetsavgift, men det bor inte tas ut mer i skatt an vad som &dr nodvandigt for att en
infrastruktursatsning ska bli av. Denna finansieringsform ar ovanlig, men har férekommit vid utbyggnaden
av tagstation och trafikplats i Vegastaden soder om Stockholm.

Forsaljning av byggratter har blivit en vanligt forekommande finansieringsform i Sverige. | dessa fall har
kommunen fungerat som en mellanhand mellan fastighetsdgarna (exploatdrerna) och de statliga verken.
Denna avgift kan tas ut kommunalt i samband med planldaggning. For att det ska bli en betydande
finansieringsform forutsatter det en vardestegring pa sadan mark som gar att exploateras vidare, men i
regel har denna finansieringsform endast bidragit med en liten del av totala projektkostnaden. Denna
finansieringsform har anvants i Sverige, t.ex. vid E4: ans utbyggnad s6der om Sundsvall och
dubbelsparsutbyggnad i Varberg.

Fler satt att aterfoéra vardet fran den privata sektorn finns det ocksa exempel pa i Europa, bland annat i
Frankrike och England. | flera franska stader har en typ av arbetsgivaravgift inforts for foretag som anses
dra nytta av en utdkad arbetsmarknad genom battre tillganglighet med kollektivtrafik. Skatten ligger pa
1-1,75 % och har inbringat upp till 30 % av investeringskostnaden for en sparvag i Nantes.? | London har
flera regionala skatter och avgifter inforts for att finansiera projektet Cross-city rail. Regionen Greater
London authority bidrar till projektet med totalt 7,8 miljoner pund, genom en regional fastighetsskatt,
exploateringsavgifter, markforsaljning samt ett 1an som &r tankt att dterbetalas genom biljettintakter.*

*! Trivector (2011)
*? |nfrastruktur med finansiering (2011)
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10.3 Offentlig finansiering: Statligt och regionalt samt EU-stod
For regionala kollektivtrafiksatsningar for vag och spartrafik utgar statlig medfinansiering med 50 % av

kostnaden. | vissa fall kan projekt kvalificera for en hogre medfinansiering pa 75 %. For att beviljas detta

kravs det att projektet uppfyller nagot av féljande kriterier.

e Investeringen bedoms uppfylla flera transportpolitiska mél och ha mycket stor samhallsnytta.

e Det ror sig om en forsoksverksamhet for ett projekt med brett anvandningsomrade.

e Kostnaden hamnar i huvudsak hos en kommun medan den huvudsakliga nyttan tillfaller en annan
kommun.

Regional medfinansiering innebar att det pa regional niva fattas beslut om att medfinansiera ett projekt

som beddms fa en stor regional nytta. | Stockholmsregionen har SL pa senare ar blivit allt storre finansidrer

av kollektivtrafiksatsningar (se Tabell 5). Regional medfinansiering kan ocksa vara en typ av
samhallskontrakt dar regionen gar med pa att finansiera en satsning pa ny kollektivtrafik mot att
kommunen foérbinder sig att planera for en viss mangd bostdder och arbetsplatser i omradet.

Europeiska investeringsbanken har ett bidragsprogram benamnt ELENA, vilket ar en strategi i arbetet for att

uppna EU:s klimat- och miljomal enligt 20-20-20. Krav &r att det ska réra sig om ett innovativt projekt som

fokuserar pa energianvandning samt ha en kostnad som uppgar till minst 500 miljoner kr. Maximalt stéd ar

4 % av projektets totala budget.?

Ar T-bana Sparvag Buss Pendeltag Ovrigt Total

2007 2713 555 3741 1395 318 8722

Kostnader 2008 2 669 586 4 051 1492 376 9174
Drift 2009 2760 668 4234 1567 418 9 647
(Msek) 2010 2 866 807 4 636 1615 631 10 555
2007 812 447 387 1104 360 3110

Investeringar | 2008 1046 520 431 1083 453 3533
(Msek) 2009 890 1101 521 492 858 3 862
2010 790 1900 886 671 416 4663

Tabell 7. SU’s kostnader for investering och drift under aren 2007-2010. Investeringen i nya sparvagar skjuter i hoj-

den. Kalla SL.

2 Trivector (2011)
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11 Vidare arbete

11.1 Mojlig forlangning av Norrortsbanan
En mojlig forlangning av Norrortsbanan fran Barkarby skulle kunna resultera i en jarnvagsférbindelse som
kopplar ihop samtliga regionala kadrnor i Stockholmsregionen i en cirkelbage runt Stockholm. Strackningen
for denna jarnvag skulle da kunna vara parallell med Forbifart Stockholm pa hela den langa strackan mellan
Jarvafaltet och Skarholmen och det skulle darmed finnas skal for att utreda en kombinerad utbyggnad. Fran
Skarholmen finns en planerad sparvag till Flemingsberg. Om en sadan sparvag byggs bor en framtida
uppgradering till jarnvag finnas med i planerna for att uppna regionens stravan efter polycentrisk
utveckling.

En annan mojlig férlangning av Norrortsbanan ar fran Taby centrum till Arninge, Téby kommun. En
forlangd strackning och ett nytt resecentrum i Arninge ger hogre tillganglighet till grannkommunerna
Vaxholm och Osteréker i yttre nordvistsektorn, sarskilt i kombination med en ny infartsparkering. | ett
senare skede kan en forlangning goras till Akersberga och Norrtilje.

11.2 Placeringen av sparstationer
Om sparstation far placering centralt i en kdrna ger det en vardedkning for en stor mangd befintlig
bebyggelse. En placering av sparstation ocentralt, dar det finns mer ledig mark, kan a andra sidan stimulera
en ny centrumbildning eller expansion av tidigare centrum. En annan utgangspunkt for placeringen av
sparstation ar hur den fungerar som bytespunkt.

Stationslagen utefter Ostkustbanan och Malarbanan har under flera decennier varit planerade att anlaggas
nagonstans i Jarfalla och Sollentuna kommun. Enligt befintlig regionplan for Stockholm ingar det i visionen
for 2030 att Jarfallas tagstation kommer att hamna i Barkarby och Sollentunas tagstation i Haggvik. Detta ar
placeringar som stimulerar ny centrumbildning pa Barkarbyfaltet och expansion av Sollentuna centrum till
Haggvik. Har foljer ett annat resonemang for lokalisering av resecentrum i de regionala kdrnorna.

11.2.1 Sollentuna
Lokaliseringen av ett framtida resecentrum i Sollentuna kommun faller inte sjdlvklart pa nagon plats, da
alltifran Rotebro ner till Helenelund har diskuterats som tankbar plats. Haggvik har ett bra lage mitt i
kommunen och ar extremt tillgangligt for biltrafik (vid korsningen av Norrortsleden och E4). Det ligger
dessutom bra till for en forbindelse dsterut mellan Edsviken och Norrviken. Haggvik ar idag ett
externhandelsomrade med vissa kontorslokaliseringar som kan komma att fortatas. Sollentuna centrum har
ett stadsmassigt, promenadvanligt centrum rikt pa bostdder och butiker och &r kommunens administrativa
centrum. Dar finns den storsta koncentrationen av bebyggelse, det storsta reseantalet i kommunen, och ett
resecentrum har skulle sannolikt ge storst vardedkning. Helenelund ar den sydligaste delen av kommunen,
dit det i dagslaget planeras att sparvagen till Kista ska forlangas. Narheten till Kista gor att en
regionaltagsstation skulle kunna komma att hamna i Helenelund.

11.2.2 Kista
En ny tagstation i Kista bor lokaliseras sa centralt som moijligt, med smidig omstigning till 6vrig spartrafik
och bussar. Tunnelbanans station pa den blaa linjen boér helst ligga sa nara att Kista Central upplevs som en
sammanhangande bytespunkt for tunnelbana och regionaltag. Mojligheten att bygga ett Kista resecentrum
over mark dr sma, och i framtiden allt svarare ju mer Kista byggs ut. Idag ar det enda stéllet det finns ledig
mark i narheten av tunnelbanan i norra utkanten av Kista, intill KTH:s och Ericssons lokaler.
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11.2.3 Jarfilla
Jakobsberg pendeltagsstation har flest resenarer och ar beldgen i mitten av kommunen, dar den storsta
koncentrationen av bebyggelse och kommunens administrativa centrum aterfinns. Darfor skulle Jakobsberg
vara den plats dar ett resecentrum fungerar bast ur bytessynpunkt och ge den stérsta 6kningen av
fastighetsvarden. Barkarby har dock néarhet till ledig mark och ar dessutom en tilltdnkt bytespunkt med bla
tunnelbanelinje.

11.2.4 Taby
Taby centrum ar placerat i mitten av kommunen och bestar av savél det administrativa och kommersiella
centrum for kommunen, liksom en stor koncentration bostdder. Lokaliseringen av ett nytt resecentrum i
Taby i samband med Norrortsbanan bor bli i ndarhet av Taby centrum och Roslags Nasby. Dessa ligger
endast en dryg kilometer ifran varandra och en placering mitt emellan med utgangar at bada hall vore
darfor mojlig. Genom att tranga undan parkering, bilvag och spar kan detta resecentrum eventuellt byggas
over mark utan att gora intrang pa nagon bebyggelse, vilket bor vara det billigaste sattet att genomféra
stationen. Detta resecentrum kan bli slutstation, alternativt kan Norrortsbanan foérlangas ytterligare nagra
kilometer och fa slutstation i Arninge, nordvast om Taby, vilket ar ett stort utvecklingsomrade som ocksa
skulle vara optimalt for en infartsparkering for de boende i yttre nordostsektorn.

11.3 Finansiering
Om infrastruktursatsningar som Norrortsbanan ska kunna genomféras, och allra helst medan nyttan och
behovet dr som storst, sa maste de nya finansieringslésningar som diskuteras i rapporten provas och disku-
teras lokalt med nyttotagare i regionen.

12 Slutsatser

Att genomfdra huvudscenariot ar en stor forbattring av nivan pa kollektiva resor, vilket leder till hogre
fastighetsvarden och att den polycentriska strukturen starks i Norra Stockholmsregionen, samt att Uppsala
och Vasteras kommer inom acceptabelt pendlingsavstand. Huvudscenariots totala kostnad uppskattas till 7
miljarder, fordelat pa etapperna Nordostpassagen, Malarpassagen och Stockholm Nord resecentrum.
Miljévinsten blir stor genom att det kollektiva transportsystemet effektiviseras och tidigare biltrafikanter
kan borja aka kollektivt. Restidsforbattring kommer att uppsta over hela den studerade regionen pa grund
av de nya taglinjerna, och ge en avlastning som stracker sig till vdgsystemet. Den uppskattade 6kningen av
fastighetsvardet ar 22 miljarder.
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Appendix 1

A) Befolkning och antal arbetsplatser i nordéstra Mélardalen 2009.

Antal arbetsplat-

Kommun ser Befolkning

0114 Upplands Vasby 14 274 39 289
0115 Vallentuna 7741 30114
0117 Osteraker 9415 39521
0123 Jarfalla 22221 66 211
0139 Upplands-Bro 7571 23676
0160 Taby 22 227 63 789
0162 Danderyd 16 242 31 330
0163 Sollentuna 23583 64 630
0187 Vaxholm 2517 10 965
0191 Sigtuna 25152 39990
Kista + Akalla och Husby Ca 30 000 Ca 30 000
0305 Habo 4963 19 452
0330 Knivsta 3425 14724
0380 Uppsala 87 990 197 787
0381 Enkdping 14 314 39 759
1980 Vasteras 63 557 137 207
Hela regionen 355 000 848 000
Nordvastra Stockholm 29 792 89 887
Norddstra Stockholm 58 142 175719
Norra Stockholm 133 009 173 909
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Appendix 2 Utpendling

Foljande sammanstallning visar utpendlingen fran kommunerna Taby, Sollentuna och Jarfalla, och anger de

kommuner som har fler an 10 arbetande Jarfallabor.

Antalet utpendlare fran Jarfilla 2009

Kalla: RAMS
2009

Boendekommun Namn pa boendekommun Arbetskommun/ldn

Namn pa arbetskommun/lan

Antal pendlare

0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123
0123

Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla
Jarfalla

0180
0184
0183
0163
0139
0191
0114
0126
0162
0160
0182
0380
0136
0186
0305
0127
0125
0181
0115
1480
0381
0138
1980
0117
1280
0120
0188
0484
2180
0580
1880
0581
1283
0680
0486
0780
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Stockholm
Solna
Sundbyberg
Sollentuna
Upplands-Bro
Sigtuna
Upplands-Vasby
Huddinge
Danderyd
Taby

Nacka
Uppsala
Haninge
Lidingo
Habo
Botkyrka
Ekero
Sodertalje
Vallentuna
Goteborg
Enkoping
Tyreso
Vasteras
Osteraker
Malmo
Varmdo
Norrtalje
Eskilstuna
Gavle
Linkoping
Orebro
Norrkoping
Helsingborg
Jonkoping
Strangnas
Vaxjo

12502
2592
981
825
549
395
387
319
314
248
233
120
120
110
98
90
85
68
60
51
50
43
42
41
36
35
24
22
19
13
12
11
11
11
10
10



Antalet utpendlare fran Sollentuna 2009

Kalla: RAMS
2009

Boendekommun Namn pa boendekommun Arbetskommun/ldn Namn pa arbetskommun/lan

Antal pendlare

0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163
0163

Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna

0180
0184
0162
0114
0191
0183
0160
0123
0126
0182
0380
0115
0186
0181
0139
0136
0127
0117
1480
0188
0125
0120
1280
1980
0580
0381
1880
0138
0305
1283
0484
2180
0187
0581
2480
2080
0330
2081
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Stockholm
Solna
Danderyd
Upplands-Vasby
Sigtuna
Sundbyberg
Taby
Jarfalla
Huddinge
Nacka
Uppsala
Vallentuna
Lidingo
Sodertalje
Upplands-Bro
Haninge
Botkyrka
Osteraker
Goteborg
Norrtalje
Ekero
Varmdo
Malmo
Vésteras
Linkdping
Enkoping
Orebro
Tyreso
Habo
Helsingborg
Eskilstuna
Gavle
Vaxholm
Norrkoping
Umead
Falun
Knivsta
Borlange

12841
2616
828
816
772
665
641
557
349
268
231
144
132
127
107
100
98
78
67
59
44
37
36
30
29
25
25
24
24
22
19
17
16
15
14
13
10
10



Antalet utpendlare fran Taby 2009

Kalla: RAMS
2009

Boendekommun Namn pa boendekommun Arbetskommun/lan

Namn pa arbetskommun/Ilan

Antal pendlare

0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160
0160

Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby
Taby

0180
0184
0162
0163
0115
0183
0114
0191
0117
0182
0126
0123
0186
0380
0188
0187
0181
0136
1480
0127
0139
1280
1980
0125
0138
1880
0580
0120
0484
2080
1481
0381
1281
1780
0581
1283
2480
1081
0780
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Stockholm
Solna
Danderyd
Sollentuna
Vallentuna
Sundbyberg
Upplands-Vasby
Sigtuna
Osterdker
Nacka
Huddinge
Jarfalla
Lidingo
Uppsala
Norrtilje
Vaxholm
Sodertalje
Haninge
Goteborg
Botkyrka
Upplands-Bro
Malmo
Vasteras
Ekero
Tyreso
Orebro
Linkodping
Varmdo
Eskilstuna
Falun
MoélIndal
Enkoping
Lund
Karlstad
Norrkoping
Helsingborg
Umea
Ronneby
Vaxjo

12249
2067
1956
730
594
518
358
341
334
251
218
198
176
135
131
118
88
81
75
55
54
43
35
27
23
22
21
18
15
14
13
12
12
12
12
11
11
11
10



0160 Taby 0192 Nynashamn 10

Appendix 3 Inpendling
Foljande sammanstallning visar inpendlingen till kommunerna Taby, Sollentuna och Jarfalla, och anger
de kommuner som har fler an 10 utpendlare till respektive kommun.

Antalet Inpendlare till Jarfdlla 2009
Kalla: RAMS 2009

Arbetskommun/ldan Namn pa arbetskommun/lin  Boendekommun Namn pa boendekommun Antal pendlare

0123 Jarfalla 0180 Stockholm 4709
0123 Jarfalla 0139 Upplands-Bro 1284
0123 Jarfalla 0305 Habo 732
0123 Jarfalla 0163 Sollentuna 557
0123 Jarfalla 0184 Solna 529
0123 Jarfalla 0183 Sundbyberg 517
0123 Jarfalla 0114 Upplands-Vasby 432
0123 Jarfalla 0126 Huddinge 270
0123 Jarfalla 0380 Uppsala 258
0123 Jarfalla 0381 Enkoping 248
0123 Jarfalla 0191 Sigtuna 242
0123 Jarfalla 0127 Botkyrka 199
0123 Jarfalla 0160 Taby 198
0123 Jarfalla 0125 Ekerd 166
0123 Jarfalla 0182 Nacka 165
0123 Jarfalla 0117 Osterdker 163
0123 Jarfalla 0136 Haninge 139
0123 Jarfalla 0115 Vallentuna 138
0123 Jarfalla 0188 Norrtalje 107
0123 Jarfalla 0181 Sodertdlje 90
0123 Jarfalla 0186 Lidingd 87
0123 Jarfalla 1980 Vasteras 87
0123 Jarfalla 0162 Danderyd 75
0123 Jarfalla 0138 Tyreso 75
0123 Jarfalla 0192 Nynashamn 59
0123 Jarfalla 0120 Varmdo 58
0123 Jarfalla 0330 Knivsta 54
0123 Jarfalla 0128 Salem 39
0123 Jarfilla 1880 Orebro 35
0123 Jarfalla 1480 Goteborg 35
0123 Jarfalla 0187 Vaxholm 30
0123 Jarfalla 0484 Eskilstuna 29
0123 Jarfalla 0581 Norrkoping 27
0123 Jarfalla 1280 Malmo 23
0123 Jarfalla 0580 Linkoping 23
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0123 Jarfalla 0486 Strangnas 22
0123 Jarfalla 0360 Tierp 19
0123 Jarfalla 0680 Jonkoping 19
0123 Jarfalla 0331 Heby 18
0123 Jarfalla 0980 Gotland 16
0123 Jarfalla 2080 Falun 15
0123 Jarfalla 0480 Nykoping 15
0123 Jarfalla 2480 Umea 14
0123 Jarfalla 2281 Sundsvall 14
0123 Jarfalla 2180 Gavle 12
0123 Jarfalla 1384 Kungsbacka 12
0123 Jarfalla 0382 Osthammar 11
0123 Jarfalla 2083 Hedemora 11
0123 Jarfalla 2182 Séderhamn 11
0123 Jarfalla 2183 Bollnas 10
0123 Jarfalla 1283 Helsingborg 10
0123 Jarfalla 1885 Lindesberg 10
0123 Jarfalla 1981 Sala 10
Antalet Inpendlare till Sollentuna 2009

Kalla: RAMS 2009

Arbetskommun/ldan Namn pa arbetskommun/lin  Boendekommun Namn pa boendekommun Antal pendlare
0163 Sollentuna 0180 Stockholm 4421
0163 Sollentuna 0114 Upplands-Vasby 1815
0163 Sollentuna 0123 Jarfalla 825
0163 Sollentuna 0191 Sigtuna 746
0163 Sollentuna 0184 Solna 735
0163 Sollentuna 0160 Taby 730
0163 Sollentuna 0115 Vallentuna 509
0163 Sollentuna 0380 Uppsala 465
0163 Sollentuna 0183 Sundbyberg 398
0163 Sollentuna 0117 Osteraker 387
0163 Sollentuna 0139 Upplands-Bro 298
0163 Sollentuna 0126 Huddinge 292
0163 Sollentuna 0305 Habo 280
0163 Sollentuna 0162 Danderyd 252
0163 Sollentuna 0188 Norrtalje 251
0163 Sollentuna 0182 Nacka 249
0163 Sollentuna 0127 Botkyrka 232
0163 Sollentuna 0136 Haninge 214
0163 Sollentuna 0186 Lidingo 169
0163 Sollentuna 0381 Enkoping 142
0163 Sollentuna 0330 Knivsta 122
0163 Sollentuna 0181 Sodertalje 120
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Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
Sollentuna
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0138
0125
0120
0187
1480
1980
1880
0192
0128
1280
0580
0581
2180
0484
0680
0486
0480
0980
2084
2182
1384
2080
2480
1283
0140
0360
0382
1780
2281
0331
0488
1490
0780
1281
1981
1489
2183
2580
1287
1290
1441
1488
1401
0461
2581
2029

Tyreso
Ekero
Varmdo
Vaxholm
Goteborg
Vasteras
Orebro
Nyndashamn
Salem
Malmé
Linkoping
Norrkoping
Gavle
Eskilstuna
Jonkoping
Strangnas
Nykoping
Gotland
Avesta
Séderhamn
Kungsbacka
Falun
Umea
Helsingborg
Nykvarn
Tierp
Osthammar
Karlstad
Sundsvall
Heby
Trosa
Boras
Vixjo

Lund

Sala
Alingsas
Bollnas
Luled
Trelleborg
Kristianstad
Lerum
Trollhattan
Harryda
Gnesta
Pitea
Leksand

108
108
102
102
100
82
47
42
35
35
34
34
34
32
32
31
30
25
24
21
21
20
20
19
19
19
17
17
15
15
15
15
14
13
13
12
12
12
12
12
12
11
10
10
10
10



0163 Sollentuna 1883 Karlskoga 10
Antalet Inpendlare till Tiby2009

Kalla: RAMS 2009

Arbetskommun/ldan Namn pa arbetskommun/lin  Boendekommun Namn pa boendekommun Antal pendlare
0160 Taby 0180 Stockholm 2675
0160 Taby 0117 Osterdker 2115
0160 Taby 0115 Vallentuna 2095
0160 Taby 0188 Norrtdlje 792
0160 Taby 0163 Sollentuna 641
0160 Taby 0162 Danderyd 610
0160 Taby 0184 Solna 473
0160 Taby 0114 Upplands-Vasby 402
0160 Taby 0187 Vaxholm 394
0160 Taby 0123 Jarfalla 248
0160 Taby 0183 Sundbyberg 229
0160 Taby 0186 Lidingd 177
0160 Taby 0380 Uppsala 177
0160 Taby 0126 Huddinge 174
0160 Taby 0191 Sigtuna 157
0160 Taby 0182 Nacka 155
0160 Taby 0127 Botkyrka 130
0160 Taby 0136 Haninge 112
0160 Taby 0139 Upplands-Bro 79
0160 Taby 0181 Sodertdlje 64
0160 Taby 0138 Tyreso 64
0160 Taby 0120 Varmdo 61
0160 Taby 0305 Habo 61
0160 Taby 1980 Vasteras 60
0160 Taby 1480 Goteborg 45
0160 Taby 0125 Ekerd 45
0160 Taby 0381 Enkoping 41
0160 Taby 1880 Orebro 39
0160 Taby 2180 Gavle 36
0160 Taby 0330 Knivsta 34
0160 Taby 0580 Linkoping 27
0160 Taby 0680 Jonkoping 23
0160 Taby 1280 Malmo 23
0160 Taby 0486 Strangnas 23
0160 Taby 0484 Eskilstuna 22
0160 Taby 2480 Umea 22
0160 Taby 0192 Nynashamn 22
0160 Taby 2281 Sundsvall 20
0160 Taby 0581 Norrkoping 20
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0128
0780
2482
0980
1780
1283
1290
1490
1261
1441
1281
0583
0480
1496
2080
0488
1384
0382

Salem
Vaxjo
Skelleftea
Gotland
Karlstad
Helsingborg
Kristianstad
Boras
Kavlinge
Lerum
Lund
Motala
Nykoping
Skovde
Falun
Trosa
Kungsbacka
Osthammar

19
15
14
14
14
13
13
13
12
11
11
11
11
10
10
10
10
10
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