Bilaga 4

Kommuner, myndigheter, organisationer och intressegrupper
som Stockholmsberedningen sammantratt med under 2001

Lé&nsstyrelsen Stockholms lan
Lénsstyrelsen i Uppsala l&n, m.fl.
Léansstyrelsen i Sédermanlands 1an, m.fl.
Lansstyrelsen i Orebro lan, m.fl.
Lé&nsstyrelsen i Vastmanlands lan, m.fl.

Byggarbetsnamnden, Stockholms l&n
Forsvarsmakten (flyg)

Jamit

Naturvardsverket

Samrad med de 26 kommunerna i Stockholms lan
Kommunférbundet Stockholms 1&an (KSL)
Eskilstuna kommun

Vasterds kommun

Gavle kommun

Maélardalsradet
Sddertdrnsgruppen ("Trafik” tjinsteman)
Trafikhuvudméannen i Malardalen

Arlanda flygplats
Botkyrka Flygklubb
Byggmastareféreningen
Cykelframjandet

Jarnvags Forum

Kampanjen for utbyggnad av vég 73
Kungliga Svenska Aeroklubben m.fl.
Marktransporter Arlanda
Motorménnens Riksforbund

Malab

Projekt Stockholms biogasbatar

Stockholms hamn

Stockholms Handelskammare

Stockholms miljéorganisationers trafikgrupp

Svenska Bussbranschens Riksforbund
Svenskt Flyg

Svenska Lokaltrafikféreningen (SLTF)
Svenska Naturskyddsféreningen
Svenska Taxiférbundet

Svenska Vagforeningen
Svenskt Néaringsliv
Transportindustriférbundet
Tagoperatérerna
Akeriforoundet

De Handikappades Riksforbund Forutom ovan ndmnda har Stockholmsberedningen deltagit
i fleraseminarier,anordnat en "Hearing” om scenarier for trans-
Europakorridoren portsystemet pa 25-30 ars sikt och traffat privatpersoner m.fl.
Facket for service 0 kommunikation (SEKO)

Féltbiologerna

Foretagarna i Stockholm

Handikappférbundens Samarbetsorgan (HSO)
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Beskrivningar av infrastrukturobjekt,
rullande materiel m.m.

Bilaga 5

Beskrivningarna ar framtagna av respektive VVagverket Region Stockholm,
Viagverket Region Malardalen, Banverket Ostra Regionen, Stockholms léns landstings
Regionplane- och trafikkontor samt Storstockholms Lokaltrafik AB ( SL AB).

Beskrivningarna ar ordnade i nummerordning enligt tabellerna i avsnitt 2.2.4
dar objekten ocksa ar markerade pa kartor.

Dessutom beskrivs foljande:

Bussvagar/busskorfalt pa icke statliga vagar nr 63
Trafiksakerhetsatgarder pd vagnatet nr 64
Riktade miljoatgarder pa befintlig infrastruktur nr 65
Battre bytespunkter nr 66
Transportinformatik nr 67
Regionala cykelstrék i Stockholms lan nr 68
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1. Stockholm C, kapacitetshdjande

atgarder

Planerade atgarder
Forenkla tagvagar till Stockholm C. Renodla vaxelforbindelser.

Problembeskrivning och syfte
Tagtrafikens utveckling har inneburit att det sparsystem som
finns inte motsvarar trafikens behov. Tagvagarna genom
stationsomradet ar onddigt komplicerade. Under hogtrafik-
tid ar tagen dverfulla. Under vissa perioder kan inte alla trafik-
utdvares onskemal om att trafikera Stockholms C vid den
tid de onskar uppfyllas. Tagforseningar ar svara att aterhamta.
Atgéarderna omfattar kapacitetshdjande re- och nyinveste-
ringar vid Stockholm C i befintlig anlédggning vilket gor det
mojligt att kora tgen tatare och snabbare genom Stockholm
C. Atgérderna syftar till att férbattra kapaciteten i transport-
systemet genom Stockholm C och minska konflikterna mellan
olika trafikstrommar.

Effekter och maluppfyllelse

Atgérderna bidrar till féljande inriktningsmal

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemen.

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

Alla forandringar sker inom befintligt banomrade. Narmiljon
paverkas varken positivt eller negativt.

Planeringslage och ekonomi

Idéskede. | december 1ggg presenterades en lagesrapport for
kapacitetsutredning fér Stockholm C. Genomférandet berdk-
nas kunna ske 2003—2004 och kostnaden uppskattas till 500
Mkr i prisniva 2001-07.

2. Karlberg—Kallhéll, kapacitetshojande
atgarder pa befintligt spar

Maélarbanan, Stockholm-Véasteras-Orebro

Planerade atgarder

Modernisering av signalsystemet och mindre sparatgarder.
Utokad sparkapacitet pa befintligt spar Karlberg—Kallhall.

Problembeskrivning och syfte

Maélarbanan &r nyligen ombyggd och har i dag en hastighets-
standard pa 200 km/h pa strackan Kallhall-Vasteras. Strackan
Karlberg—Kallhall har dock inte upprustats och hastighets-
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standarden &r dér 1oo—130 km/h men genom att modernisera
signalsystemet och vidtamindre atgarder kan hastigheten hojas
pa det befintliga sparet. Syftet ar att hoja tillaten hastighet for
att forkorta restiden pa banavsnittet.

Effekter och maluppfyllelse

Atgarderna bidrar till féljande inriktningsmal

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

Alla forandringar sker inom befintligt banomrade.

Planeringslage och ekonomi
Idéstudie finns. Forstudie och jarnvagsplan erfordras inte.
Bygghandling kan uppréttas under 2002 och fordndringarna
genomfdras under 2003 och 2004. Kostnaden uppgar till ca
50 MKr i prisniva 2001-07.

3. Sodertalje hamn-Sddertélje centrum,
dubbelspar m.m.

Vastra stambanan, Stockholm—Katrineholm-Orebro

Planerade atgarder

Nytt spar mellan Sodertélje hamn och Sodertélje centrum
anldggs intill det befintliga. 1 Sédertélje hamn rivs de tre
plattformarna och ersitts med tva nya som handikapp-
anpassas. Nya spar anlaggs intill plattformarna.

Problembeskrivning och syfte

Bandelarna Stockholm-Sédertélje centrum och Gnesta/Jarna
-Sodertalje centrum har dubbelspar fram till Sodertalje
hamn. Sparet mellan Sodertalje hamn och S6dertélje centrum
ar landets mest trafikerade enkelspar med 193 tag per dygn.
Den intensiva trafiken medfor kapacitetsproblem och stor
storningskanslighet for banan. SL:s prognoser pekar pa en
20-30% Okning av resandet fram till 2o1o0.

Sddertélje hamn har en otidsenlig utformning och &r
svartillganglig for handikappade. Syftet med atgarden ar att
forbattra kapaciteten for pendeltagstrafiken till Sodertalje
samt att anpassa sparsystemet och plattformarna vid
Sodertalje hamn till pendeltagstrafikens krav.

Effekter och maluppfyllelse

Atgarderna bidrar till féljande inriktningsmal

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemen.

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.



3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.
5. Okad miljéhansyn i transportsystemet.

Atgarderna &r samhallsekonomiskt lénsamma (NNK +o0,2)
och tidsvinsten for resendrerna mellan Sddertélje och Gnesta
uppgar till ca 5 min och mellan Sodertalje och Stockholm
ca 2 min. Fler viljer taget istallet for bilen vilket minskar
utslappen. Det nya sparet tar ytterligare mark i ansprak och
bullret 6kar nagot.

Planeringslage och ekonomi

Forstudie ar genomford och arbetet med jarnvégsplan har
paborjats under 2001. Byggstart berdknas kunna ske tidigast
under hésten 2003 och atgarderna vara klara under 200s5.
Objektet beraknas kosta 150 Mkr i prisniva 2001-07. Objektet
finns upptaget i bade lanstransportplanen och stomnats-
planen aren 2002—2004.

4. Stockholm C-Sérentorp,
kapacitetshojande atgarder

Planerade atgarder
Atgdrderna innebar att tva av dagens spér till/frén vagnverk-
staden i Hagalund blir tagspar for den genomgaende trafiken.

Problembeskrivning och syfte

Dagens anlaggning ar mycket hart utnyttjad och slits darmed
hart. Inom de narmaste aren finns ett stort reinvesterings-
behov om inte den slitna anldggningen skall orsaka allvarliga
storningar i trafiken.

Atgérdernasyftar ocksa till att &tgarda kapacitetsproblem
i dagens transportsystem. Dagens anldggning utnyttjas max-
imalt och under rusningstid ar tagen éverfulla. Under vissa
perioder kan inte alla trafikutdvares 6nskemal om att trafi-
kera Stockholms C uppfyllas, dvs. de far kora pa annan tid
&n de onskar.

Det hoga kapacitetsutnyttjandet innebdr att uppkomna
tagforseningar ar svara att aterhamta samt att ett forsenat
tég kan ge forseningar pa annan trafik. Okad kapacitet bidrar
till hogre tillgdnglighet mellan Stockholm och regionen
kring Mélarbanan samt Uppsala/Gévle och minskar stér-
ningskansligheten och forbattrar aterstallningsformagan vid
storningar. Detta ger fjarr- och regionaltdag som ska passera
Stockholm C nya tagvagar med farre konfliktpunkter. Effekten
blir en minskad stérningsrisk.

Effekter och maluppfyllelse
Atgarderna bidrar till féljande inriktningsmal

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemen.

2. Minskade kdproblem och béttre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

NNK -o,16 fran bedémning gjord 19g9. Objektet bedoms dock
bli samhallsekonomiskt I6nsamt pa grund av icke kvantifier-
bar forbattring av formagan att aterstalla forseningar. Alla
forandringar sker inom befintligt banomrade. Miljon paverkas
mycket marginellt.

Planeringslége och ekonomi
Idéstudie genomfordes for strackan Stockholm C-Sérentorp
under 1997.

| december 19gg presenterades lagesrapport for kapacitets-
utredning for Stockholm C.

Objektet kan genomforas aren 2004—2005 och kostnaden
ar uppskattad till 200 Mkr i prisniva 2001-07.

5. Vasterhaninge—Nynashamn,
matesspar och forlangda plattformar

Nynasbanan

Planerade atgarder
Utbyggnad fran enkelspar till dubbelspar pa delar av strackan
mellan Vasterhaninge och Nyndshamn samt forldngda pendel-
tagsstationer. Avstandet mellan Vasterhaninge och Nynéas-
hamn &r ca 33 km.

Problembeskrivning och syfte

P& grund av bristande sparkapacitet pa den enkelspariga
strackan Vasterhaninge-Nynashamn kan inte pendeltags-
trafiken till och fran Nynashamn utokas. SL har 6nskemal
om att kora halvtimmestrafik under hela dagen pa strackan
Vasterhaninge-Nynéshamn. | dagsléget trafikeras strackan
endast med timmestrafik som under morgon- och kvalls-
rusning forstarks till halvtimmestrafik. Eftersom motes-
stationernainte ar anpassade for langa pendeltag maste ocksa
till- och frankoppling ske i Vasterhaninge vilket leder till for-
langd restid. Mojliggora halvtimmestrafik till och fran Nynéas-
hamn dagtid. Férkorta restiden Nyndshamn-Stockholm C.

Effekter och maluppfyllelse

Atgarderna bidrar till féljande inriktningsmal

2. Minskade kdproblem och béttre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.
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Atgérderna beraknas bli samhéllsekonomiskt lénsamma
(NNK +1,1 frdn en bedémning gjord 2000 med en nagot
mindre utbyggnad). Tidsvinsten bedoms till 3 min per tag.
Kraftigt reducerad storningskanslighet. Jarnvégen tar ytter-
ligare mark i ansprak. Utslappen minskar da det kan antas
att fler valjer taget istallet for bilen.

Planeringslage och ekonomi

Idéstudie ar genomford. Forstudie och jarnvagsplan behovs.
Byggstart tidigast 2004. Byggtid ca = ar. Kostnaden beraknas
uppga till ca 400 Mkr i prisniva 2001-07.

6. Forlangning av plattformar
for tiovagnarstag

Planerade atgarder
Forlangning av plattformar fran normalt 225 m till 275 m
och ombyggnad av de jarnvagstekniska delar som féljer av det.

Problembeskrivning och syfte

Pendeltagssystemet har natt kapacitetstaket under hogtrafik-

tid. Prognoserna pekar pa en fortsatt hdg resandetillvéxt.
Syftet med atgarden &r att kunna utoka pendeltagen fran

i dag normalt atta vagnar till tio vagnar och darmed fa en ca

25% 6kning av kapaciteten.

Effekter och maluppfyllelse

Atgérderna bidrar till féljande inriktningsmal

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

Planeringslage och ekonomi

En mycket 6versiktlig inventering har gjorts. Byggstart kan
ske tidigast 2004. Kostnaden uppskattas uppga till cirka soo
Mkr i prisniva 2001-07.

7. Citybanan
Stockholm

Planerade atgarder
Tvényaspar byggs mellan Stockholms Sodra och Tomteboda.
Nya stationer anldggs i centrala Stockholm.

Problembeskrivning och syfte

Under 1ggo-talet har stora investeringar gjorts i Stockholms-
regionen och i 6vriga Malardalens jarnvagsnat. Sparut-
byggnader och nya banstrackor har skapat forutsattningar
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for en tatare trafik med pendeltag och regionaltdg samt en
utveckling av fjarrtagstrafiken till och fran Stockholm. Infarten
till Stockholm, som trafikeras av cirka soo tag/dygn har fort-
farande bara tva spar, samma antal spar som nar den invigdes
1871. Denna kapacitetsbrist okar risken for storningar, minskar
effekten av gjorda investeringar och &r i dag ett hinder for en
fortsatt utveckling av tagtrafiken i Stockholmsregionen och
6vriga Malardalen. Utan ytterligare sparkapacitet gar det
inte att utdka trafiken jAmfort med i dag. Syftet med objek-
tet ar att gora det mojligt for flera tag att trafikera Stockholms
centrala delar.

Effekter och maluppfyllelse

Atgarderna bidrar till féljande inriktningsmal

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemen.

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

4. Farre trafikolyckor.

5. Okad miljéhansyn i transportsystemet.

Objektet bedéms enligt 1999 ars utredning vara samhalls-
ekonomiskt forsvarbart. Ny samhéllsekonomisk bedémning
ingar i det pagaende forstudiearbetet. Miljon i innerstaden
forbattras med avseende pa buller. Trafikanternas upplevelser
av staden forsdmras.

Planeringslage och ekonomi

Arbetet med att uppratta en forstudie pagar. Denna beraknas
bli klar 2001/02. Med en planeringsprocess som gar planenligt
kan byggandet av citybanan pabdrjas 2006 och vara klar att
trafikeras 2o11. Kostnaden har uppskattats till ca 7000 Mkr
i prisniva 2001-07.

8. Tomteboda-Kallhall, ytterligare tva spar
Maélarbanan, Stockholm-Véster&s—Orebro

Planerade atgarder
Utbyggnad till fyra spar pa delar av banavsnittet. Avstandet
mellan Tomteboda och Kallhall &r ca 20 km.

Problembeskrivning och syfte

Blandningen av snabbare regionaltag och langsammare pendel-
tag pa strackan Karlberg—Kungsangen-Balsta gor att banan
kommer att fa ett maximalt kapacitetsutnyttjande redan om
ett par ar. Efter att kapacitetsproblemen genom centrala
Stockholm har I6sts kommer strackan Tomteboda—Balsta att
vara den aterstaende flaskhalsen som maste atgardas for att



turtatheten i pendeltagssystemet ska kunna utokas till tio-
minuterstrafik.

Syftet med atgarderna ar att majliggora utokad turtathet
for pendeltagen genom att bygga nya spar dar regionaltagen
planenligt kan kora forbi pendeltagen.

Effekter och maluppfyllelse

Atgarderna bidrar till féljande inriktningsmal

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

Jarnvagen tar ytterligare mark i ansprak. Avstandet mellan
spar och bebyggelse minskar. Stadsbilden paverkas.

Planeringslage och ekonomi

Idéstudie finns for en tdnkbar forsta etapp. Samtliga steg i
planeringsprocessen bedéms erfordras. Byggstart tidigast
2007. Atgarderna genomfdrda tidigast 201 1. Kostnaden upp-
skattas till ca 3000 MKr i prisnivad 2001-07.

Ovrigt

Kapacitetsforstarkningen forutsatter att kapacitetsproblemen
genom centrala Stockholm &r l6sta. Mgjlig tidplan har darfor
en direkt koppling till "nya spar genom centrala Stockholm”.

9. Marsta—Arlanda

Ostkustbanan, Stockholm-Uppsala-Gévle

Planerade atgarder

Enny jarnvag fran Ostkustbanan eller Arlandabanan till flyg-
fraktterminalen pa Arlanda, tvd nya spar mellan Arlanda-
banans norra gren och Ostkustbanan vid Marsta (Odensala)
och nya plattformar i niva for pendeltdg vid Arlanda, infra-
struktur for vandning av tagen pa Arlanda eller i anslutning
till Arlandabanan samt eventuellt biljetteringssystem pa
Arlanda.

Problembeskrivning och syfte

Diskussioner pagar kring majligheterna att etablera en spar-
forbindelse for godstrafik till flygfraktomradet vid Arlanda.
I den initiala studie som gjorts har Banverket utgatt fran ett
transportbehov om 50 00o—8o ooo ton gods per ar som kan
flyttas dver fran bil till jarnvag. Till detta kommer betydande
volymer som genereras av att Posten planerar att lagga en
stor del av sin postsortering i anslutning till flygfraktomradet.
Syftet med att fora éver godstransporterna fran bil till tag
&r bl.a. att minska utslappen i luften.

Ett stort antal av Arlandas flygresenarer har malpunkter i
norra regionhalvan. Arlanda Express och regionaltagen stan-
nar i dag inte pa strackan mellan Stockholm C och Arlanda
och ar darfor inget alternativ for dessa resenarer. Aven andra
mojligheter att anvanda kollektivtrafiken brister varfor de
flesta av dessa resendrer anvander personbil eller taxi till flyg-
platsen.

Syftet med atgarderna ar att oka resandet med sparburen
kollektivtrafik till Arlanda flygplats genom att skapa en trafik-
service som har en mer regional funktion inom Stockholm
och Uppsala lan &n dagens regionaltag.

Effekter och maluppfyllelse

Atgarderna bidrar till féljande inriktningsmal

2. Minskade kdproblem och béttre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

4. Farre trafikolyckor.

5. Okad miljéhénsyn i transportsystemet.

Av de alternativ till godsspar som studerades visade sig tva
vara samhallsekonomiskt lonsamma varfor det ocksa &ar
intressant att studera saken vidare. Den storsta nyttan med
en investering i godsspar till Arlanda finns i méjligheterna
till overflyttning av de tamligen stora godsvolymerna fran
bil till tdg som ocksa transporteras 6ver langa avstand.

Atgarderna ar delvis en férutsittning for Arlandas 1ng-
siktiga utveckling som nationellt nav for flyget i Sverige. De
bidrar ocksa till att fordela Arlandas positiva effekter pa den
regionala tillvéxten i lanet.

Planeringslége och ekonomi

Godsobjektet befinner sig i idéskedet. Under hdsten 2000
gjorde Banverket en mycket grov, schablonmassig kostnads-
uppskattning samt en samhallsekonomisk kalkyl for tre alter-
nativa banstrackningar till flygfraktsomradet. En forstudie
kommer att startas under vintern 20o1/02. Férbindelsesparet
Marsta-Arlanda studeras i samband med SL:s pendeltags-
depa.

For persontrafiken befinner sig atgarderna pa idéstadiet.
Samtal sker med operatorer, kollektivtrafikhuvudmén och
andra parter. Vissa begransade atgarder behéver utforas fore
trafikstart. Darefter kan ytterligare infrastrukturatgarder
genomfdras successivt.

Total kostnad uppskattas till 6oo MKr (prisléage 2001-07)
for atgarder perioden 2004—2015.
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10. Pendeltagsgren till Arninge

Planerad atgard
Utbyggnad av pendeltagsspar till Arninge.

Problembeskrivning och syfte

Nordostsektorn ar enligt befintliga befolknings- och tillvéxt-
prognoser en av de mest expansiva omradena i Stockholms
1an. | forslaget till regional utvecklingsplan, RUFS, &r dessutom
Arninge/Taby C utpekat som en prioriterad delregional
ké&rna. En kraftig befolkningstillvéxt i nordostsektorn gor det
angelaget och motiverat att pa sikt komplettera befintlig
kollektivtrafik med ytterligare spartrafik.

Effekter och maluppfyllelse

Investeringen bidrar till inriktningsmal

1. Genom att Kkollektivtrafiksystemet uttkas och forbattrar
den regionala tillgangligheten.

2. Genom att sparkapaciteten och framkomligheten okar.

3. Genom en forbéattrad infrastruktur och en 6kad marknads-
andel for kollektivtrafiken.

Planeringslage och ekonomi
Utbyggnad av spartrafiken till Arninge finns med i forslaget
till Regional utvecklingsplan, RUFS.

Huvudforslaget ar en pendeltdgsgren Solna station—
Arninge kostnadsberaknat till 2,5 Mdr. Tidigast méjligaigang-
séttning av byggande beddms vara 2o1 1 och tidigast klar 2o15.
Ett alternativ som tidigare diskuterats ar en pendeltagsgren
Odenplan-KS-Danderyds sjukhus—Roslags Nasby—-Arninge
kostnadsberaknat till 3,3 Mdr.

Planeringen av pendeltag till Arninge befinner sig i ett tidigt
idéskede och behdver vidareutredas vad galler strackning i
detalj, kostnader, resandeprognoser, trafikering, etc. Det krévs
dessutom ytterligare analyser for att avgdra hur Roslagsbanan
kan samverka pa basta satt med en ny pendeltagsstrackning,
eventuella bytespunkter daremellan, etc.

11. Uppsala C-Svartbacken, dubbelspar
Ostkustbanan, Stockholm-Uppsala-Géavle

Planerade atgarder
P& strackan mellan Uppsala C och Svartbéacken (ca 2 km)
anlaggs ett nytt spar intill det befintliga sparet.

Problembeskrivning och syfte

Befintlig sparanlaggning utgors i dag av ett enkelspar mellan
Uppsala C och dubbelsparet vid Gamla Uppsala. Nuvarande
sparutformning &r varken anpassad till dagens eller framtida
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trafiksituation. Enkelsparet utgor en mycket trang sektor for
trafikeringen pa Ostkustbanan. Behovet av en uttkning av
trafiken &r stor. En utbyggnad till dubbelspar pa strackan
kravs for att detta behov skall kunna tillfredstallas.

Syftet med atgarden ar att forbattra kapaciteten pa Ost-
kustbanan sa att fler tag kan sattas in pa strackan.

Effekter och maluppfyllelse

Atgérderna bidrar till féljande inriktningsmal

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

4. Farre trafikolyckor.

5. Okad miljéhansyn i transportsystemet.

Atgarden beddms bli samhallsekonomiskt [dnsam. Tidsvinsten
blir ca 1 min per resa. Vibrationsstérningar i omradet minskar.
Ytterligare mark tas i ansprak av jarnvagen.

Planeringslage och ekonomi

For strackan Uppsala C-Svartbécken finns jarnvégsplan upp-
rattad och byggande kan pabdrjas under 2002 sd snart jarnvags-
planen &r laga kraftvunnen. Byggtiden &r ca 2 ar. Kostnaden
beréaknas uppga till ca 300 Mkr i prisniva 2001-07. Objektet
finns upptaget i gallande stomnatsplan.

12. Uppsala C, bangardsombyggnad
och resecentrum

Ostkustbanan, Stockholm-Uppsala-Géavle

Planerade atgarder

Bangérden byggs om till ett modernt resecentrum i sam-
verkan med kommunen, SJ och Upplands Lokaltrafik.
Bangarden far fyra genomgaende spar och tva vandspar for
stockholmstagen samt vandspar for Upptaget. Planskilda
gangforbindelser till plattformarna skapas. | samband med
ombyggnaden forbattras ocksa bussterminalen samt anslut-
ningsmojligheterna for taxi, personbilar och cyklar.

Problembeskrivning och syfte

Stationen &r mycket omodern. Sedan 1913 har, forutom
elektrifieringen 1934, endast sma forandringar gjorts av ban-
garden. Den ér i stort behov av upprustning. Plattformarna
&r smala och utsatta for sdttningar som innebdr stora under-
hallskostnader. Spar och véxlar &r av aldre modell och mycket
underhallskravande, liksom elanlaggning och signalsystemet.
Uppsala station &r en av de stationer i Sverige som har storst
resandetrafik och trafiken forvéntas oka i framtiden.



Syftet med atgarderna ar att astadkomma en bra bytespunkt
mellan olika trafikslag for resendrerna.

Effekter och maluppfyllelse

Atgarderna bidrar till féljande inriktningsmal

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemen.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

Forbattrad stationsmiljo. Effektivare anvandning av stations-
ytorna. Jarnvagen tar nagot mindre mark i ansprak.

Planeringslége och ekonomi

Upprattad jarnvagsplan finns. Bygghandling kan uppréttas
och upphandling genomféras under 2002. Byggstart kan ske
under 2003 och stationen kan vara klar att anvandas for trafik
under 2005. Kostnaden for jarnvagsdelen beraknas uppga till
ca soo Mkr i prisnivd 2001-07. Objektet finns upptaget i
géllande stomnétsplan.

Ovrigt
Totalt berdknas resecentrat kosta ca goo MKTr.

13. Sodertalje—Eskilstuna,
delvis dubbelspar

Svealandsbanan, Stockholm-Eskilstuna—Orebro

Planerade atgarder
Utbyggnad till dubbelspar pa vissa delar av banan.

Problembeskrivning och syfte
Svealandsbanan ar byggd for timmestrafik dar tagen mots pa
banans enda dubbelsparsavsnitt. Fler tg kan kdras men res-
tiden blir da avsevart mycket langre eftersom tagen da ocksa
maéste motas vid de motesstationer som finns utmed banan. Av
den anledningen anses inte tétare trafik an idag vara realistiskt.
Syftet dr att mojliggdra halvtimmestrafik Stockholm C—
Eskilstuna.

Effekter och maluppfyllelse

Atgarderna bidrar till féljande inriktningsmal

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

5. Okad miljéhansyn i transportsystemet.

Jarnvagen tar ytterligare mark i ansprak. Fler tag medfor
battre resandemiljé och resandemdéjligheter for resenédrerna
men bullret kan 6ka nagot.

Planeringslége och ekonomi

Idéstudieskede. Samtliga steg i planeringsprocessen beddéms
erfordras. Byggstart tidigast 2005. Atgarderna fardigstallda
under 2007. Kostnaden uppskattas till ca s5oo Mkr i prisniva
2001-07. Objektet finns inte i ndgon langtidsplan.

14. Gamla Uppsala, dubbelspar
Ostkustbanan, Stockholm-Uppsala-Gévle

Planerade atgarder
Jarnvégen genom Gamla Uppsala (ca 4 km) byggs ut till
dubbelspar.

Problembeskrivning och syfte
Befintlig sparanlaggning utgors i dag av ett enkelspar mellan
Uppsala C och dubbelsparet vid Gamla Uppsala. Nuvarande
sparutformning ar varken anpassad till dagens eller framtida
trafiksituation. Enkelspéret utgor en mycket trang sektor for
trafikeringen pa Ostkustbanan. Behovet av en uttkning av
trafiken &r stor. En utbyggnad till dubbelspar pa strackan
kravs for att detta behov skall kunna tillfredstéllas.

Syftet med atgarden ar att forbattra kapaciteten pa Ost-
kustbanan sa att fler tag kan sattas in pa strackan.

Effekter och maluppfyllelse

Atgarderna bidrar till féljande inriktningsmal

2. Minskade kdproblem och béttre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

5. Okad miljéhéansyn i transportsystemet.

Jarnvagen kommer att ga i tunnel under omradet vid Gamla
Uppsala vilket férbattrar bullersituationen. Jarnvéagens barriér-
effekt mildras. Ytterligare mark kommer dock att tas i ansprak
for jarnvagsandamal.

Planeringslége och ekonomi

En utredning fanns framme for nagra ar sedan for en tunnel
under Gamla Uppsala, ett projekt med deltagande av bade
Banverket och Végverket. DA Vagverket drog sig ur projek-
tet maste planeringsprocessen bérja om fran borjan. Arbetet
med en forstudie skall pabdrjas under varen 2002. Byggstart
kan ske tidigast 2006 och vara klart 2008. Kostnaden beraknas
uppga till ca 400 Mkr i prisniva 2001. Objektet finns med i
géllande stomnétsplan.
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15. Vingaker, ny regionaltagstation
Vastra stambanan, Stockholm-Katrineholm-Orebro

Planerade atgarder

Atgédrderna omfattar ny station med tva plattformar och tre
spar, planskild plattformsforbindelse, infartsparkering, taxi-
och privatbilsangdring och cykelparkering.

Problembeskrivning och syfte

Regional tagtrafik saknas pa Vastra stambanan. Kommunerna
langs stambanan har uttryckt ett starkt behov av att starta
en sadan trafik. Mojligheterna saknas pa grund av att jarn-
vagsstation saknas i Vingaker. Syftet med atgarderna ar att
astadkomma en for resenarer val fungerande bytespunkt med
olika transportslag.

Effekter och maluppfyllelse

Atgérderna bidrar till féljande inriktningsmal

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemen.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.
5. Okad miljéhinsyn i transportsystemet.

Den samhéllsekonomiska nyttan ar betydande (NNK +8).
Restiden mellan Vingaker och Katrineholm/Stockholm for-
kortas for manga resenarer med ca 20 minuter.Vidgad arbets-
marknad. Utslappen minskar da fler aker tag istéllet for buss
och bil. Stationsmiljén forbattras.

Planeringslage och ekonomi

Forstudiearbetet avslutades under varen 2001. Arbetet med
att uppratta bygghandling pagar. Stationen planeras att byggas
under hosten 2002 och varen 2003. Den regionala tagtrafiken
kan starta hdsten 2003. Stationen berdknas kosta ca 40 Mkr
i prisniva 2001-07. Objektet ar upptaget i lanstransportplanen
for Sodermanlands lan aren 2002-2003.

16. Gnesta, ny regionaltagstation
Vastra stambanan, Stockholm—Katrineholm-Orebro

Planerade atgarder

Atgérderna omfattar ny bangdrd med tvé& plattformar och
tre spar, planskild plattformsforbindelse, infartsparkering,
taxi- och privatbilsangdring och cykelparkering.

Problembeskrivning och syfte

Regional tagtrafik saknas pa Vastra stambanan. Kommunerna
langs stambanan har uttryckt ett starkt behov av att starta
en sadan trafik. Mojligheterna saknas pa grund av att jarnvags-

_____ N

station saknas i Gnesta. Syftet med atgarderna ar att astad-
komma en val fungerande bytespunkt for resendrer med olika
transportslag.

Effekter och maluppfyllelse

Atgarderna bidrar till féljande inriktningsmal

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemen.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.
5. Okad miljéhansyn i transportsystemet.

Den samhallsekonomiska nyttan ar betydande (NNK + 3,6).
Restiden mellan Gnesta och Stockholm forkortas med ca 28
minuter jamfort med pendeltdget. Vidgad arbetsmarknad.

Planeringslage och ekonomi

Forstudiearbetet avslutades under varen 2001. Objektet kan
tidigast fardigstallas till hdsten 2004. Kostnaden for att bygga
stationen har berdknats till ca 70 MKr i prisniva 2001-o07.
Objektet finns inte med i ndgon langtidsplan. Gnesta kommun
har inte tagit slutlig stallning till objektet.

17. Jarna—Nykoping-Norrkoping,
nytt dubbelspar

Sodra stambanan, Stockholm-Nykdping-Norrképing

Planerade atgarder

Dubbelspar i ny strackning mellan Jarna—Nykoping— Norr-
koping. Objektet innebar att en cirka 102 km lang och ny
dubbelspérig jarnvag byggs mellan Jarna och Norrképing for
hdga hastigheter.

Problembeskrivning och syfte
Dagens rog km langa och enkelspariga jarnvag har en spar-
geometri som medger hastigheter kring 11o-130 km/h.
Strackan har i dag stationer foér omstigning vid Vagnhérad,
Nykoping och Kolmarden. Dessutom finns 8 stycken motes-
stationer.

Vid Getai Ostergétland &r hastigheten nedsatt till 6o km/h
pa grund av svara geotekniska forhallanden, skredrisk m.m.
Anslutningen till befintligt dubbelspar vid Aby, som sker i
plan, medfér bade en hastighetsnedséttning till 7o km/h och
i vissa fall en kapacitetsnedsattning pa grund av "korsande
tagvagar”. Dagens restider och kapacitetsbrist pa grund av
"enkelsparsdrift”, begransar mojligheterna for att kunna ut-
veckla trafiken pa strackan.

Objektet skapar goda forutsattningar for 6kad turtathet och
battre restider for tagtrafik mellan Stockholm-Sodermanland/
Ostergotland och Stockholm-Skéne/Képenhamn.



Objektet innebar ocksa att kapacitet frigors pa Vastra stam-
banan mellan Jarna—Katrineholm, da snabbtégstrafiken kan
flyttas fran jarnvagen over Katrineholm till 6ver Nykoping/
Skavsta. Det skapar ocksa battre forutsattningar for en ut-
veckling av regionaltagstrafik pa Véastra stambanan mellan
Stockholm-Katrineholm/Hallsberg.

Effekter och maluppfyllelse

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemen.

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

4. Farre trafikolyckor.

5. Okad miljéhansyn i transportsystemet.

Vasentligt férkortade restider bidrar till en regionférstoring
vilket bor starka sévil Stockholm som Nyképing/Ostergot-
land. Den samhéllsekonomiska nyttan beddéms bli positiv.
Jarnvégen tar ytterligare mark i ansprak och konflikter finns
med natur- och kulturvarden. Nya omraden utsatts for buller
och jarnvégens barridreffekt. Utsldppen minskar och trafik-
sakerheten Okar da fler resenarer valjer taget.

Planeringslage och ekonomi

En forstudie haller pa att upprattas av Nykoping—Ostgota-
lanken AB. Byggstart beréknas kunna ske tidigast 2007 om
planeringsprocessen l6per friktionsfritt och projektet kan
fardigstallas tidigast under 2013. Kostnaden beraknas uppga
till ca 5 500 Mkr i prisniva 2001—07. Det nya dubbelsparet
finns inte med i ndgon langtidsplan.

18. Vasteras—Eskilstuna

Planerade atgarder
Nytt dubbelspar mellan Dingtuna och Gunnarskal.

Problembeskrivning och syfte
Dagens jarnvag mellan Eskilstuna och Vasteras som gar via
Kolbé&ck &r krokig samt hastigheten &r begrénsad. Trafiken
mellan Eskilstuna och Vasteras 6kar i takt med att samarbetet
mellan Eskilstuna och Vasteras utvecklas.

Syftet &r att forkorta restiden mellan Eskilstuna och
Vasterds samt att mojliggora flexiblare tagtrafik mellan
Stockholm och Eskilstuna/Vasteras.

Effekter och maluppfyllelse

Atgarderna bidrar till féljande inriktningsmal

2. Minskade kdproblem och béttre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

Restidsvinsten mellan Véasteras och Eskilstuna blir ca g min.
Naturmark tas i ansprak for jarnvagsandamal. Nya omraden
blir utsatta for buller och jarnvégens barridreffekt.

Planeringslége och ekonomi

Idéstudie har upprattats. Ett genomférande bedéms bli
aktuellt ndgon gang mellan 2010 och 2013. Kostnaden &r
uppskattad till 1 ooo MKkr i prisniva 2001-07.

19. Sodertalje-Valskog, aterstaende
dubbelspar

Svealandsbanan, Stockholm-Eskilstuna—Orebro

Planerade atgarder
Utbyggnad till dubbelspér pa de banavsnitt som har enkelspar.

Problembeskrivning och syfte
P& sikt kommer ett behov att uppsta av ytterligare kapaci-
tet pa denna del av Svealandsbanan.

Effekter och maluppfyllelse

Atgarderna bidrar till féljande inriktningsmal

2. Minskade kdproblem och béttre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

Planeringslége och ekonomi

Inga studier &r gjorda. Mycket 6versiktligt bedéms kostna-
derna uppga till ca 1 500 MKr i prisniva 2001—07. Behov av
atgarderna bedoms uppsta mellan 2015 och 2030.

20. Kolb&ack-Hovsta, aterstdende
dubbelspar

Malarbanan, Stockholm-Véasteras—Orebro

Planerade atgarder
Utbyggnad till dubbelspar pa strackorna Kolbéack-Valskog,
Arboga—Okna och Alvang-Hovsta. Totalt ca 40 km.

Problembeskrivning och syfte
Pa sikt kommer ett behov att uppsta av ytterligare kapacitet
pa denna del av Malarbanan.
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Effekter och maluppfyllelse

Atgérderna bidrar till féljande inriktningsmal

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

Planeringslage och ekonomi

Inga studier &r gjorda. Mycket oversiktligt bedéms kostna-
derna uppga till ca 1 500 MKr i prisniva 2001—07. Behov av
atgarderna bedoms uppsta mellan 2015 och 2030.

21. Tvarbanan Ost

Planerad atgard
Forlangning av Tvarbanan fran Hammarby Sjostad till
Slussen med anslutning till en, till snabbsparvag, uppgrade-
rad Saltsjobana.

Problembeskrivning och syfte

Utbyggnaden av Tvarbanan fran Gullmarsplan till Sickla
Udde péagar och beréaknas vara fardigstalld i slutet av 2002.
Ett vasentligt nésta steg ar en fortsatt utbyggnad genom de
blivande nya stadsdelarna Lugnet och Henriksdalshamnen.
Utbyggnaden syftar till att forbattra kollektivtrafikutbudet
i omradet och darigenom uppna en hogre kollektivtrafikandel.
Investeringen syftar dven till en forbattring, exempelvis av
hogre standard/kvalité och kortare restider, for resenarer pa
Saltsjébanan. Stréckan blir en del av befintlig Tvarbana vilket
&ven innebédr battre tvarforbindelser och bytespunkter till
befintliga radiella kollektivtrafiksystem.

Effekter och maluppfyllelse

Investeringen bidrar till inriktningsmal

1. Genom att kollektivtrafiksystemet far fler bytespunkter.

3. Genom en forbattrad infrastruktur och en 6kad marknads-
andel for kollektivtrafiken.

Nuvarande resandemangder i maxtimmen uppgar till 1 250
resendrer. En utbyggd Tvérbana Ost Okar antalet resendrer
i maxtimmen till ndrmare det dubbla (2 400).

Planeringslage och ekonomi

Forstudie har paborjats i oktober 2001 efter genomford
idéstudie. Bygghandling och upphandling av entreprenad
beréknas kunna genomforas 2005 varpa utbyggnaden kan vara
fardigstalld 2008. En uppgradering av Saltsjobanan kan pa-
borjas tidigare. Kostnaden for Tvérbana Ost inklusive en upp-
graderad Saltsjobana beraknas uppga till 1 720 Mkr varav
420 Mkr avser fordon och 120 Mkr depa.

B

Ovrigt

Diskussioner pagar mellan Stockholms stad och Nacka kom-
mun angdende Varmddledens framtida strackning dar ett
alternativ till dagens strackning gar i tunnel genom Henriks-
dalsberget. Idéstudier och forstudie for Tvarbanan Ost inne-
haller alternativa strackningar beroende av bland annat
Varmdoledens framtida dragning.

22. Tvarbanan Norr

Planerad atgard

Utbyggnad av Tvarbanan i tva (alternativa eller komplette-
rande) strackor norrut. En strdckning avser Alvik— Ulvsunda—
Sundbyberg-Solna station, den andra Alvik—Ulvsunda-
Bromma-Solvalla—Bromsten/Ursvik alt Rinkeby/Kista—
Stockholm Nord.

Problembeskrivning och syfte

Tvarbanan fran Alvik till Gullmarsplan &r saval resande-
maéssigt som kvalitetsmassigt en succé. Banan har dver 2o ooo
dagliga resenarer och hela g6 procent av resendrerna ar néjda
eller mycket néjda med trafiken.

Syftet med snabbsparvagen ar att skapa fler bytespunkter
och béttre tvarforbindelser samt att kunna erbjuda en hog-
klassig konkurrenskraftig kollektivtrafik i det, efter inner-
staden mest befolkningstata omradet i Stockholm (halv-
centrala bandet).

Effekter och maluppfyllelse

Investeringen bidrar till inriktningsmal

1. Genom att kollektivtrafiksystemet far fler bytespunkter.

3. Genom en forbattrad infrastruktur och en 6kad marknads-
andel for kollektivtrafiken.

Ensamhallsekonomisk kvot enligt gangse regler ger relativt laga
varden, o,45 for sdvil Alvik-Solna som fér Alvik— Stockholm
Nord. Anledningen &r bland annat att flera positiva effekter
av kollektivtrafiken inte beaktas fullt ut av kalkylmetoderna.
En kalkyl som i st6rre utstrdckning &r anpassad for kollek-
tivtrafikinvesteringar ger en positiv samhallsekonomisk kvot,
om 1,2 for respektive stracka.

Planeringslage och ekonomi

Idéstudie ar genomford och forstudie paborjad i oktober
2001. Bygghandling och upphandling av entreprenad beréknas
kunna genomforas 2005. Tvarbana Norr kan vara fardigstélld
(bada strackningarna) 2oro.



Utbyggnad av snabbsparvag Alvik-Solna (22a)

(6,6 km) 1,4 Mdr.

Utbyggnad av snabbsparvag Alvik-Stockholm Nord (22b)
(11,9 km) 1,9 Mdr.

Bada strackningarna (gemensam stracka Alvik-Ulvsunda
a 0,6Mdr) 3,3 Mdr.

Ovanstdende kostnader avser endast anlaggningskostnader.
Kostnader for fordon vid s-minuterstrafik i hogtrafik uppgar
uppskattningsvis till 450 Mkr samt kostnad for ny alterna-
tivt anpassad depa 150 Mkr (vid utbyggnad av bada strack-
ningarna).

Ovrigt

Forstudie och planering av Tvdrbanan Norr tar hansyn till
eventuell fortsatt framtida utbyggnad fran Solna station till
Universitetet/Bergshamra (22c) ca 1,3 Mdr.

23. Tunnelbana Akalla—Barkarby

Planerade atgarder
Tunnelbanans bla linje forlangs fran Akalla via nya utbyggnads-
omraden pa Barkarbyfaltet till Barkarby station.

Problembeskrivning och syfte

En framtida knutpunkt Stockholm Vst planeras vid Barkarby.
Den bor gesanknytning till tunnelbanan. Hjulstagrenen alter-
nativt Akallagrenen .

Effekter och maluppfyllelse

Banan medfor en vésentlig forbattring i kontakterna mellan
Nordvastsektorn och bl.a. tunga arbetsomraden i Kista—
Akalla och Solna. Med en station Stockholm Vst for regio-
naltdg ges motsvarande forbindelse for hela Malarbanans
upptagningsomrade. Samtidigt kan den trafikforsorja ny
bebyggelse pa Barkarbyfaltet. Den utgor en lank i ett system
av tvarforbindelser. Om den ersatter den ocksa foreslagna
tvarsparvagen fran Barkarby via Sollentuna till Taby pa
delstrackan Barkarby—Akalla, medfor den ett extra byte for
dessa tvarresor. Eventuellt kan bada banorna bli aktuella for
att forsorja olika delar av Barkarbyféltet.

Planeringsléage och ekonomi
Forslaget till RUFS 2001 anger banan som sparreservat.
Kostnaden har schablonmassigt skattats till ca 1 oo MKr.

24. Tunnelbana Hagséatra—Alvsjo

Planerade atgarder
Forlangning av Hagsatragrenen pa T-banans gréna linje till
Alvsjo.

Problembeskrivning och syfte

Sedan lange har tanken funnits att fa en tvarforbindelse mel-
lan dessa s6dra fororter genom att férlanga tunnelbanan fran
Hagsatra till Alvsjo station och skapa en knutpunkt mellan
de tva pendeltagsgrenarna, tunnelbanan och flera busslinjer
med framst Stockholmsmassan som viktig lokal malpunkt.

Effekter och maluppfyllelse

Den namnda knutpunkten mellan pendeltdg, tunnelbana
och buss skapas. Hittills gjorda analyser har dock gett sma
trafikantméangder pa banan och diarmed liten trafikantnytta
beroende pa att de flesta som skulle kunna nyttja banan har
snabbare och genare alternativ, bl.a. med busslinjer.

Planeringslége och ekonomi

Objektet anges inte i forslaget till RUFS 2001. | &ldre planer,
t.ex. Regionplan 1978, har den angetts som en ténkbar
utbyggnad. En grov kostnadsuppskattning &r ca 400 Mkr.

25. Tvarbanan Syd

Planerad atgard

Utbyggnad av tvérforbindelse (snabbsparvag) Alvsjo—
Fruédngen-Kungens Kurva-Skarholmen (25a) och Skér-
holmen-Kungens Kurva—Masmo-Flemingsberg (25b).

Problembeskrivning och syfte

Det finns i dag flera radiella kollektivtrafikstrak fran syd-
vastra lanet in mot Stockholms centrum. Bytesmdjligheter
mellan de radiella straken och utvecklade tvarforbindelser
&r dock begrénsade.

En tvarforbindelse i sydvastra lanet, anpassad efter befintlig
och planerad framtida bebyggelse och exploatering, ger flera
nya omstigningsmdjligheter mellan systemen, forbéattrar
tvarforbindelserna och okar tillgangligheten till flera viktiga
punkter (bland annat Huddinge sjukhus samt Flemingsberg
som &r ett s.k. delregionalt centrum i forslaget till regionplan).

Effekter och maluppfyllelse

Investeringen bidrar till inriktningsmal

1. Genom att kollektivtrafiksystemet far fler bytespunkter.

3. Genom en férbéattrad infrastruktur och en 6kad marknads-
andel for kollektivtrafiken.
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Planeringslage och ekonomi
Utredningsarbetet &r i ett mycket tidigt skede. Stockholms
stad, Huddinge kommun, RTK och SL genomfor for nérva-
rande en stréckningsstudie vilken kommer att vara klar i
februari 2002.

En oversiktlig kostnad, bedémd utifran en genomsnittlig
kilometerkostnad for sparvég, uppgar till 3,2 Mdr (16 km).

Ovrigt
Tvéarbanan Syd kan i en mojlig langsiktig framtida férlangning,
ga vidare mot lanets syddstra delar.

26. Roslagsbanan via Arninge

Planerad atgard
Omdragning av Roslagsbanan via Arninge.

Problembeskrivning och syfte
Nordostsektorn ar enligt befintliga befolknings- och tillvéxt-
prognoser en av de mest expansiva omradena i Stockholms
1an. | forslaget till regional utvecklingsplan, RUFS, &r dess-
utom Arninge/Taby C utpekat som en prioriterad delregio-
nal kérna.

| dag forsorjs nordostsektorn med tunnelbana till Mérby,
Roslagsbanan samt kompletterande busstrafik. Inget av de
befintliga sparsystemen nar Arninge. For att mojliggora en
utveckling av Arninge som delregional kérna, och férbattra
bytesmajligheterna i nordostsektorn pasikt, kan Roslagsbanan
ges en ny dragning via Arninge.

Effekter och maluppfyllelse

Investeringen bidrar till inriktningsmal

1. Genom att kollektivtrafiksystemet far forbattrade bytes-
punkter och en starkare koppling till stadsplaneringen.

3. Genom en forbattrad infrastruktur och en 6kad marknads-
andel for kollektivtrafiken.

Planeringslage och ekonomi
En strackningsstudie samt kostnadsberékning ar genomford.
Den nya dragningen avser en stracka om cirka 4 km och &r
kostnadsberaknad till cirka 400 MKkr.

En omdragning av Roslagsbanan bor ske samordnat med
en eventuell uppgradering av banan till snabbsparvag och/eller
utokning till (partiellt) dubbelspar.

B 2

27. Tunnelbana Odenplan—Norra station—
Karolinska institutet

Planerade atgarder

Ny tunnebanestréckning. Ansluter till den Grona linjen vid
Odenplan och avses pa sikt ges en fortséttning till Solna
Centrum och dar ansluta till den BI4 linjen.

Problembeskrivning och syfte

I dag sker kollektivtrafikforsdrjningen av det stora institutions/
sjukhusomradet med buss. Kapacitets- och tillganglighets-
brister finns.

Syftet med atgarden ar att forbattra kapaciteten i kollek-
tivtrafiksystemet till Karolinska institutet samt kollektivtrafik-
forsorja det stora planerade arbetsplats- och bostadstillskottet
inom stadsutvecklingsomradet Norra Station.

Effekter och maluppfyllelse

Om étgarden genomfors kan tillgangligheten forbéttras regio-
nalt och framkomligheten liksom kollektivtrafikens kapacitet
forbéttras. Objektet uppvisar den hogsta kvoten mellan res-
tidsvinst och kostnad av samtliga analyserade kollektivtrafik-
objekt i RUFS-arbetet.

Planeringslage och ekonomi
En forberedande studie finns som beskriver de tekniska forut-
séttningarna. En grov kostnadskalkyl har dven tagits fram i
detta sammanhang.

Byggstart beddms tidigast kunna ske 2006 och objektet
beddms tidigast kunna vara fardigstallt 2o10. Kostnaden for
objektet har uppskattats till 400 Mkr.

28. Tunnelbana Kungstradgarden—-Nacka

Planerade atgarder
Tunnelbanans bla linje forlangs fran Kungstradgarden via
Slussen till Forum Nacka.

Enalternativ strackning via Djurgarden istallet for Soder-
malm diskuteras ocksa.

Problembeskrivning och syfte

Tunnelbanans bl linje har fran borjan planerats genomgaende
genom innerstan till Nackasektorn. Saltsjébanan har, oavsett
om den konverteras till snabbsparvag eller ej, otillracklig
kapacitet for att ensam forsdrja Ostsektorn med kollektiv-
trafik. Den omfattande busstrafiken till Slussen maste avlastas.
Det ar ocksd angelaget att ge sektorn en bytesfri forbindelse
med Stockholms City. Jarvabanans kapacitet begransas i dag
av att alla tdg vander vid Kungstradgarden.



Effekter och maluppfyllelse

Banan medfor en bade standard- och kapacitetsmassig for-
battring for Nackasektorn. Investeringskostnaden ar hdg,
sarskilt for delen for strackan genom innerstaden. Det &r dér-
for svart att redovisa samhaéllsekonomisk I6nsamhet for
utbyggnaden.

Planeringslége och ekonomi

Forslaget till RUFS 2001 anger banan som sparreservat.
Tidigast mojlig igangsattning 2008 och tidigast klar 2o013.
Kostnaden har skattats till 2 400 MKkr i prisldge 2000-12-o01.

29. Vag 225, delen Lovstalund-trafikplats
Moraberg

Planerade atgarder
Ombyggnad av infarten till Sodertalje pa vag 225 dster om
Ostertilje mellan Lévstalund och Morabergs trafikplats.

Problembeskrivning och syfte

Nuvarande vag har |ag standard och gar genom bebyggelse.
Transportbehovet férvantas 6ka bland annat genom utbyggnad
av AstraZeneca och det &r inte mdjligt att 16sa problemen
genom upprustning av nuvarande vdg. Ombyggnaden syftar
till battre miljo, sakrare trafik och hogre kapacitet. Den nya
vagen bor ocksa ge battre utvecklingsmajligheter for narings-
liv och bostadsbyggande.

Effekter och maluppfyllelse

Atgérderna bidrar framfor allt till inriktningsmal

4. Farre olyckor.

5. Okad miljéhansyn i transportsystemet.

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemet genom att
lattillgangliga och attraktiva etableringsplatser tillskapas.

Arbetsplanen (2001-05-15) innehaller en gingse MKB.
Miljovinsterna ligger i minskad genomfartstrafik och buller
fran tung trafik i Ostertilje samt minskade emissioner genom
jdmnare trafikrytm och mindre genomfartstrafik inne i
Sodertalje. Miljoforlusterna bestar i intrang i gammalt kul-
turlandskap med branta berg och uppodlade dalgangar. Den
nya vagen underlattar exploatering i Gartuna industriomrade
samt bostadsproduktion i Glasberga.

Den beréknade nettonuvardeskvoten (1,7) visar pd sam-
héllsekonomisk I6nsamhet.

Planeringslége och ekonomi
Arbetsplanen fardigstélls i borjan av 2002.

Tidigaste byggstart ar 2002-10 och med drygt tva ars bygg-
tid blir vagen fardig tidigast 2004-12.
Totalkostnaden uppgar till tgo Mkr i prisniva 2001-o07.

Ovrigt

AstraZenecas flermiljardinvesteringar i Gartuna kréver en snar
ombyggnad. Lansplanen justeras just nu for att inrymma
objektet. Sodertdlje kommun och AstraZeneca garanterar
att medel forskotteras i avvaktan pa statliga budgetmedel.

30. V&g 265 Norrortsleden

Planerade atgarder

Norrortsleden kommer att bli en tvarforbindelse mellan E4

(Uppsalavagen) och Ex18 (Norrtéljevagen). Den blir 16 km

lang och bestar av féljande delar:

1. Haggvik—Edsberg, 1 km. Redan byggd, 6ppnades for trafik i
september 19g8.

2. Edsberg-Téby Kyrkby, 8 km fyrfaltig motorvag, varav drygt
2 km i tunnel.

3. Taby Kyrkby-Rosenkaélla, 7 km med tva + ett korfalt, varav
drygt 1 km i tunnel med ett + ett korfalt (mdotesfri vag).

Problembeskrivning och syfte

Tvérforbindelserna i regionen motsvarar inte alls transport-
behoven. Den omfattande trafiken ar hanvisad till helt under-
maliga vagar med lag framkomlighet och trafiksékerhet dar
trafiken medfér miljostérningar. Transportbehoven kan bara
l6sas genom att komplettera vagsystemet med denna nya
forbindelse.

Norrortsleden utgér en del av Yttre Tvarleden, som &r
ténkt att knyta samman Stockholmsregionens norra och sédra
delar. Denna del byggs i forsta hand for att forbattra sam-
banden mellan kommunerna i norra Storstockholm och for
att skapa en snabb och séker vagforbindelse.

Effekter och maluppfyllelse

Norrortsleden bidrar till samtliga inriktningsmal.

4. Farre olyckor.

2. Minskade kdproblem och béttre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utdkning av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemet.

5. Okad miljéhéansyn i transportsystemet.

Dennisdverenskommelsens effekter bedémdes i en rapport-
serie 1994 med en del for vardera miljo, tillganglighet, regio-
nal utveckling och samhallsnytta. Arbetsplaner inklusive

13 [

S vovilld



G vovilg

MKB finns for hela Norrortsleden. Dessutom har system-
effekterna sammanstallts i tva rapporter (mars rgg7 resp.
juni 2000). | den senare anges nettonuvérdeskvoten 1,2, vilket
pekar pa samhallsekonomisk lonsamhet. Norrortsleden ger
forutsattningar for utveckling av regionens norra del. Lokali-
seringen till odlings- och naturmark gor att byggd miljo
paverkas i begransad omfattning. God bebyggd miljo i nya
bostader kan skapas i bland annat Norrsétra, Taby Kyrkby
och Vallentuna. Snabba bussforbindelser 1angs leden kan ge
forbattrad kollektivtrafik. Intrang i gronstrukturen kan inte
undvikas men mildras genom tunneln under L6ttingekullen.
Miljo och landskapsbild paverkas patagligt och ambitionen
&r att anpassa végen till landskapet och bebyggelsen.

Planeringslage och ekonomi

Faststéllda arbetsplaner foreligger fér helaleden. Om arbets-
planerna vinner laga kraft kring arsskiftet 2001/2002 kan
upphandlingar inledas och byggstart ske i september 2002.
Vissa mindre arbeten inleds dessforinnan. Byggtiden bedéms
till ca fyra ar. Norrortsleden skulle darmed kunna 6ppnas for
trafik tidigast under andra halvéaret 2006. Totalkostnaden
uppgar till ca 1 goo Mkr i prisniva 2001-07.

31. Vag E18 Hjulsta—Kista

Planerade atgarder

Ombyggnad av vag Ex8 mellan Hjulsta och E4:an vid trafik-
plats Kista. Den fyrfaltiga vagen far stadsmotorvagskaraktar
med samtliga av- och péafarter planskilda. Delar av in- och
utfartstrafiken lankas av 6ver Jarvafaltet till E4 mellan Kista
och Ulriksdal.

Problembeskrivning och syfte

Den nuvarande infarten till Stockholm vésterifran har visser-

ligen fyra korfalt men saknar planskilda korsningar och trafi-

keras av narmare 4o ooo fordon per arsmedeldygn. Bade

kapacitet och trafiksikerhet &r darmed undermaliga. Aven

med kraftfulla insatser for att framja kollektivtrafiken kommer

trycket pa dennainfart att oka varfor transportbehovet endast

kan tillgodoses genom utbyggnad. Atgarderna syftar till att

« Oka kapaciteten,

« hoja trafiksakerheten,

« forbattra miljon samt

« Okatillgédngligheten till ndrbeldgna och planerade bostads-
och industriomraden t.ex. Kista.

Med sakra och kapacitetsstarka infarter framjas ocksa utveck-
ling och tillvéxt i regionen och 6vriga delar av Sverige.

I

Effekter och maluppfyllelse

Atgérderna bidrar framfér allt till inriktningsmal

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

4. Farre olyckor.

5. Okad miljéhansyn i transportsystemet.

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemet.

Miljokonsekvensernafinns beskrivnaivagutredningens MKB
(2000-10-03 senast reviderad 2001-06-27). Ur sammanfatt-
ningen har féljande konsekvenser hamtats. Genom sankt
profil, bullerskydd och avlastning pa lokalvagnatet astad-
kommes en klar forbattring pa Jarvafaltet och for boende i
Tensta—-Rinkeby. Den moderna infarten mojliggdr exploate-
ringav bostader och kontor. Luftsituationen forbattrasgenom
en kombination av jamnare trafikrytm och modernare
fordonspark. Natur- och kulturmiljo liksom grénstrukturen
i Stockholm berérs. Sammantaget bedéms utbyggnaden i
stort vara forenlig med miljokvalitetsmalen for luft, grund-
vatten, sjéar och vattendrag, vatmarker, odlingslandskap samt
bebyggd miljo.

Planeringslage och ekonomi

Vagutredningen kompletterasinfor regeringens tillatlighets-
prévning. Med viss parallellplanering kan byggstart tidigast
ske i mitten av 2004 och med ca 4 ars byggtid kan 6ppnande
for trafik ske tidigast 2008. Totalkostnaden beréknas till ca
1 goo MKr i prisniva 2001—04. Nettonuvardeskvoten 1,7 berak-
nad 1gg7 pavisar samhallsekonomisk lénsamhet.

Ovrigt

Kritiska moment kan vara tillatlighetsprévningen, kommu-
nernas detaljplanering och tidsatgangen for planeringspro-
cessen. Exploateringsintressen kan eventuellt paverka detalj-
planeringen och kréva annan vagutforming.

32. vag 73 Algviken-Fors

Planerade atgarder
Utbyggnad till fyrféltig vag.

Problembeskrivning och syfte

Riksvdg 73 utgdr en viktig lank mellan Nyndshamn och
Stockholm. Belastningen pa denna infartsled var betydande
redan 1998 med trafikfloden pa mellan 8 ooo och g ooo fordon
per arsmedeldygn. Trots planerad utbyggnad av sparkapa-
citeten till Nyndshamn och béttre kollektivtrafik forvantas
pendeltrafiken pavag 6ka liksomgodstransporterna. Nuvarande



vag har |ag standard sarskilt vad géller trafiksédkerhet och gar
delvis genom bebyggda omraden. Erforderlig kapacitet och
trafiksdkerhet samt god bebyggd miljo kan darfor bara klaras
genom nybyggnad. Syftet ar att forbattra namnda forhallande
samt att skapa forutsattningar for tillvaxt pa Soédertorn.
Vagen ar ocksd en forutsattning for utveckling av hamnen i
Nynéshamn.

Effekter och maluppfyllelse

Atgérderna bidrar framfor allt till inriktningsmal

4. Farre olyckor.

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemet.

5. Okad miljéhansyn i transportsystemet.

Vagutredningen (september 1997) innehaller inte ndgon MKB
men nagra beddmningar kan &dnda goras. Trafiksékerheten
och miljon forbattras langs nuvarande vag, som gar genom
mer eller mindre tatt bebyggda omraden. Vattenskyddet kan
forbéttras genom att vdgdagvattnet tas om hand och renas.
Intrdng kan inte undvikas dar ny mark tas i ansprak, men
ambitionen &r att anpassa vagen till landskapet och dven i
6vrigt vidta skyddsatgarder for att mildra miljopaverkan.

Planeringslage och ekonomi

Vagutredningen fran 1gg7 uppgraderas for att tillgodose miljo-
balkens krav. Totalkostnaden &r beréknad till 8go Mkr i pris-
niva 2001-o07. Planeringsprocessen bor kunna drivas sa att
byggstart kan ske tidigast i slutet av 2004. Med nérmare tre
ars byggtid skulle vagen kunna dppnas for trafik tidigast i mit-
ten av 2007.

33. Vag 259 Sodertdrnsleden,
delarna Haningeleden 1, Botkyrkaleden och
Masmolanken

Planerade atgarder

Sodertdrnsleden kommer att bli en tvérforbindelse mellan

riksvédg 73 vid Jordbro och Ey4 vid Varby. Aterstdende om-

och nybyggnad bestar av féljande delar:

1. Gladt kvarn — vag 226 Huddingevagen, ny tvafaltig nio
meter bred vég.

2. Vdg 226 Huddingevagen—Myrstugeberget, ny fyrféltig vég
med planskildheter vid Huddingevégen och Katrinebergs-
vagen samt fyra breda passager for manniskor och djur.

3. Masmolénken, ny trafikséker och gen koppling, till stor del
forlagd i tunnel, mellan S6dertornsleden och E4 vid Varby.

Problembeskrivning och syfte
Tvérforbindelserna i regionen motsvarar inte alls transport-
behoven. Trafiken ar hanvisad till vagar med Iag framkomlig-
het och trafiksékerhet dér trafiken medfor miljéstorningar.
Transportbehoven kan bara l6sas genom att komplettera
vagsystemet med denna om- och nybyggda forbindelse.
Sddertdrnsleden utgdr en del av Yttre Tvéarleden, som ar
ténkt att knyta samman Stockholmsregionens norra och
sodra delar. Denna del byggs i forsta hand for att forbattra
sambanden mellan kommunerna i sédra Storstockholm och
for att skapa en snabb och séker vagforbindelse.

Effekter och maluppfyllelse

Sodertérnsleden bidrar till samtliga inriktningsmal

2. Minskade kdproblem och béttre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

4. Féarre olyckor.

3. Utdkning av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

5. Okad miljéhéansyn i transportsystemet.

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemet.

Denniséverenskommelsens effekter bedémdes i en rapport-
serie 1994 med en del for vardera miljo, tillganglighet, regio-
nal utveckling och samhallsnytta. Arbetsplan med tillhérande
MKSB finns for Haningeleden 1 (1997-03-27), Botkyrkaleden
(november 1993 senaste revidering augusti 1gg7) men saknas
for Masmolénken. S6dertornsleden ger forutsattningar for
utveckling av regionens sddra del. Med leden fullt utbyggd
avlastas dagens vagnat, antalet olyckor minskar och restiden
kortas mellan Huddinge och Haninge. | Glémstadalen blir
paverkan pa landskapsbild och kulturmiljo stor. Sydost om
Huddingevagen paverkas ocksa friluftslivet. Ambitionen ar
dock att i majligaste man anpassa végen till landskapet och
aven i ovrigt vidta skyddsatgarder for att mildra miljopaverkan.
Huvuddelen av Masmolédnken forldggs i tunnel. Forbatt-
ringar av den bebyggda miljon betraffande buller och luft-
kvalitet kan ske i bland annat Sjodalen och Glémsta. Snabba
bussforbindelser l&ngs leden kan ge férbattrad kollektivtrafik.

Planeringslége och ekonomi

Arbetsplan &r upprattad for Haningeleden 1 och Botkyrka-
leden. For Masmolanken finns en forstudie. Totalkostnaden
ar beréknad till 1 250 Mkr i prisniva 2001-07. Om plane-
ringen startar tidigt 2002 bor byggstart fér Haningeleden 1
och Botkyrkaleden kunna ske tidigast i slutet av 2004 och
med en byggtid pa 2,5 ar skulle 6ppnande for trafik kunna
ske tidigast under forsta halvaret 2007. Masmolanken kan
byggstartas tidigast 2008 och fardigstéllas 2o10.
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34. Vag E20, Norra Lanken

Planerade atgarder

Trafikled med sex korfalt huvudsakligen i tunnel mellan
Norrtull och Lidingévégen med anslutning till Roslagsvégen
vid Frescati. Leden utgor fortsattning pa den redan utbyggda
delen av Norra Lanken och ingar som en del av en trafik-
ledsring runt innerstaden.

Problembeskrivning och syfte

Transporter till och runt innerstaden hénvisas i dag till gatu-
natet, som inte &r utformat for att klara uppgiften. Miljobe-
lastningen ar stor inte minst pa Valhallavagen och LidingGvagen.
Transportbehoven kan inte I6sas pa annat satt och forbattring
av nuvarande vagnat maste betraktas som omdgjligt eller
orimligt. Denna del av Norra Lanken &r darfér nédvéandig
och syftar till att

« forbattra miljon,

« |6sa dagens och morgondagens 6kade behov av transporter,
« Oka tillgdngligheten samt

« skapa forutsattningar for regionens utveckling.

Effekter och maluppfyllelse

Norra Lanken bidrar till samtliga inriktningsmal utan rang-

ordning.

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemet.

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utdkning av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

4. Féarre olyckor.

5. Okad miljéhinsyn i transportsystemet.

Dennisdverenskommelsens effekter beddmdes i en rapport-
serie 1994 med en del for vardera miljo, tillgdnglighet, regio-
nal utveckling och samhallsnytta. F6r Norra L&nken finns MKB
(november 1999, komplettering 2000) ingaende i arbetsplanen.
Ur sammanfattning kan foljande lyftas fram. Leden medfér
storavlastning avinnerstaden. PaValhallavagen minskar person-
bilstrafiken med so0 procent och den tunga trafiken med go
procent. Effekten for de boende blir bade lagre bullernivaer
och béttre luftkvalitet. Avlastningen i innerstaden kan anvén-
das for att oka sdkerheten for oskyddade trafikanter samt
framkomligheten for kollektivtrafiken. Tunnelférlaggningen
beror inte parklandskap och naturmiljo i nationalstadspar-
ken. Bjornnasvagen kan stangas for genomgaende biltrafik.
P& strackan soder om Hjorthagen innebar leden vissa nya
stdrningar.

_______ By

Planeringslage och ekonomi

Arbetsplan ligger hos regeringen for avgdrande. Detaljplan
saknas for del av strackan. Om planeringen startar tidigt 2002
bor byggstart kunna ske tidigast 2005 och med 5,5 ars byggtid
bor 6ppnande for trafik kunna ske tidigast 201 0. Totalkostnaden
uppgar till ca 5 500 Mkr i prisniva 2001- 06 varav ca 7oo redan
&r nedlagda.

Ovrigt

Observera att ovanstdende uppgifter avser det sa kallade
Bellevue-alternativet. Under 2000 utreddes &ven en stréck-
ning under Cedersdalsgatan och ytterligare alternativ pro-
vades under 2o01. Jamfort med Bellevue-alternativet medfor
de 6vriga alternativen hogre kostnader och senarelédggning
med ca tre ar.

35. Vag E4, Forbifart Stockholm,
Kungens Kurva—Haggvik

Planerade atgarder
Ny motorvag fran E 4 vid Kungens Kurvartill E 4 vid Haggvik.

Problembeskrivning och syfte

Antalet korfalt dver Saltsjo—Maélarsnittet har varit oférandrat

sedan 1967. Forbifart Stockholm utgéor en del av Yttre Tvar-

leden, som &r tankt att knyta samman Stockholmsregionens

norra och sddra delar. Denna del byggs i forsta hand just for

att knyta samman kommunerna pa vardera sidan av Malaren

och for att skapa en snabb och saker vagforbindelse. Varken

kollektivtrafik eller andra insatser kan l6sa den uppgiften

varfér en ny led behéver byggas. Atgarden syftar till att

= O6ka sammanhallningen mellan norra och sodra region-
delarna,

« stddja utvecklingen av en flerkarnig region,

« ge forbifartstrafiken ett alternativ till trdngseln i centrum
samt

» forbattra framkomlighet och miljo.

Effekter och maluppfyllelse

Forbifarten bidrar till samtliga inriktningsmal utan rang-

ordning.

1. Okad tillgdnglighet for alla i transportsystemet

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utdkning av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

4. Farre olyckor.

5. Okad miljéhansyn i transportsystemet.



Okad kapacitet dver Saltsjo/Mélarsnittet ar en mycket viktig
fraga for Stockholms stad, for regionen och for Malardalen.
Stadens beroende av Essingeleden gor trafiksystemet mycket
sarbart och for regionen &r 6kad kapacitet vasentlig for arbets-
marknadens utveckling och for att klara regionens, Mélar-
dalens och 6vriga Sveriges tillvaxt. Forbifarten far ocksa
betydelse for tillgdngligheten till Arlanda flygplats.

Dennisdverenskommelsens effekter bedémdes i en
rapportserie 1994 med en del for vardera miljo, tillgdnglighet,
regional utveckling och samhallsnytta. | férstudien (dec 2001)
foreslas inriktning for den kommande vagutredningens MKB.
Projektets karaktar gor att denna MKB maste bli bred men
sarskilt viktigt blir att analysera luftkvalitet, buller, vibrationer,
farligt gods, paverkan pa omraden av riksintresse, grundvatten,
vattentakter, klimat och resurshushallning.

Forbifarten kan tekniskt utformas som ytvdg langs hela
strackan. L&ngs leden finns dock mycket kénsliga natur- kultur-
och rekreationsomraden. Omraden med lag bakgrundsniva
av buller och som upplevs som mycket tysta finns pa Lovon
och i naturomraden langs Malarens strander. Av den anled-
ningen &r endast tunneldragningar realistiska for stora delar
av Forbifarten.

Planeringslége och ekonomi

Forstudie pagar. Med parallell projektering och formell
handlaggning skulle byggstart kunna ske tidigast under 2006.
Med drygt fem ars byggtid skulle 6ppnande for trafik kunna
ske tidigast 2012. Totalkostnaden &r berdknad till ca 11 500
Mkr i prisniva 2001—07. Utvecklingen avseende bland annat
miljokrav har gjort att nya losningar far 6vervégas i flera fall
med konsekvenser som i nuldget ar svara att kvantifiera och
prissétta.

36. Vag 225, delen Lovstalund—Osmo

Planerade atgarder
Forbattring av trafiksakerheten och ombyggnad pa vissa del-
stréckor.

Problembeskrivning och syfte

L&nsvag 225 har betydelse som tvarforbindelse i l&nets sédra
del. Nuvarande vég utgér ett hinder i kommunikationen
mellan Nynashamn och Sodertélje vid E4. Standarden ar lag
med helt undermaliga bredd-, sikt- och trafiksakerhetsfor-
hallanden. Det finns ett framtida och 6kande vagtransport-
behov langs lansvagen. Fysiska forbattringsatgarder eller pa
vissa stéllen ombyggnad ar nédvéndiga for att komma till-
ratta med problemen. Atgdrderna syftar till att forbattra

sékerheten samt starka férbindelsen mellan Nyn&dshamn och
Sddertalje for persontrafik, kollektivtrafik och godstransporter.

Effekter och maluppfyllelse

Atgarderna bidrar framfor allt till inriktningsmal

4. Féarre olyckor.

3. Utdkning av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

2. Minskade kdproblem och béttre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemet.

Planeringslége och ekonomi

Planeringen ar ej pabdrjad varfor kostnadsuppgiften 350 Mkr
i prisniva 2001—07 ar osaker. Om planeringen startar 2002
bor byggstart kunna ske tidigast 2006 och éppnande for tra-
fik successivt fram till 2009.

Ovrigt
Trafiken 1997 varierade langs strackan fran drygt 2 ooo till
drygt 6 ooo fordon per arsmedeldygn.

37. Véag 226, delen Varsta—-Flemingsberg

Planerade atgarder

Utbyggnad av forbifart 6ster om Varsta, forbattringar mellan
Varsta och Tullinge samt ny fyrfaltig forbifart vid Tullinge
fram till Flemingsberg.

Problembeskrivning och syfte

Lé&nsvédg 226 har betydelse som infartsled till Stockholm.
Standarden ar 1ag med bitvis undermaliga bredd-, sikt- och
trafiksakerhetsforhallanden.VVagen passerar ocksa flera bostads-
omréaden. Aven med kraftfulla insatser for att frimja kollek-
tivtrafiken forvantas framtida trafikokning pa tillfarterna till
Stockholm och vagférbéttringar fordras for att I6sa problemen.
Atgarderna syftar till att 6ka trafiksiakerheten, férbattra miljon
langs vdgen samt skapa forutsattningar for bostadsbyggande
exempelvis pa gamla F 18.

Effekter och maluppfyllelse

Samtliga inriktningsmal paverkas men kan &n sa lange inte

rangordnas

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemet.

2. Minskade kdproblem och béttre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utdkning av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

4. Farre olyckor.

5. Okad miljéhéansyn i transportsystemet.
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Annu finns inte ndgon MKB men négra bedémningar kan
anda goras. Med forbifarter vid VVarsta och Tullinge forbattras
miljon for flertalet boende betréffande buller och luftkvalitet.
Vattenskyddet kan forbéttras genom att vdgdagvattnet tasom
hand och renas. P4 lnga strackor behalls nuvarande strackning
varfor intranget kan begransas. Vid Tullinge kan vagen for-
laggas i anslutning till nuvarande F18 och utformas for att
skapa god bebyggd milj6.

Planeringslage och ekonomi

Endast forstudie finns. Kostnadsuppskattningen 8oo MKr i
prisniva 2001-07 ar darfor osaker och bedémning av sam-
héllsnyttan saknas. Om planeringen startar 2002 bor bygg-
start kunnaske tidigast 2007 och 6ppnande for trafik pa ndgon
delstracka tidigast 2009. Hela strackan skulle kunna 6ppnas
for trafik tidigast 2o10.

Ovrigt
Trafiken 1997 varierade fran knappt 8 ooo fordon per arsmedel-
dygn norr om Varsta till knappt 13 ooo vid Tullinge.

38. Vag 77 C-lansgrans—-Rimbo-Rdsa
inklusive forbifart

Planerade atgarder

Forbattring och ombyggnad av nuvarande vag 77 fran gransen
mot Uppsala 1&n via ny forbifart norr om Rimbo och vidare
till E18 vid R6sa samt forbattring av sodra infarten till Rimbo
langs lansvdg 28o0.

Problembeskrivning och syfte

Riksvég 77 har betydelse som tvarforbindelse i lanets norra

del. Hamnen i Kapellskar och Norrtélje kommun knyts via

77:an till bade Arlanda och vdg E4. Standarden &r lag med

undermaliga bredd-, sikt- och trafiksakerhetsférhallanden.

Tatorten Rimbo stors ocksa av tung genomfartstrafik. Det

finns ett framtida och 6kande végtransportbehov l&angs riks-

vagen. Fysiska forbattringsatgarder eller pa vissa stallen om-

byggnad ar nddvandiga for att komma tillratta med problemen.

Genom de planerade atgarderna forbattras

« framkomlighet och sékerhet,

« tillgangligheten till hamnen i Kapellskér och till Arlanda
flygplats,

« forutsattningarna for utveckling av regionens norra del samt

* miljon i Rimbo.

I 8

Effekter och maluppfyllelse

Atgérderna bidrar till samtliga inriktningsmal

4. Farre olyckor.

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemet.

3. Utdkning av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

5. Okad miljéhansyn i transportsystemet.

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

Végutredningen (juni 1998) redovisar bland annat foljande
miljokonsekvenser. Miljévinster uppnas genom sakrare vatten-
forsorjning samt i Rimbo med friskare luft och béttre bebyggd
milj6. Miljobelastning uppstar pd nybyggda delar genom
intrang dar natur, kultur samt rekreation och friluftsliv berors.
Ambitionen &r att anpassa vagen till landskapet och &ven i
ovrigt vidta skyddsatgarder for att mildra miljépaverkan.

Planeringslage och ekonomi

For delen mellan C lansgrédns och Alhamra ca 5 km véster
om Rimbo har planeringen inte paborjats varfor kostnaderna
for denna del ar osakrare an for resten, som baseras pa en
vagutredning fran 19g8. Totalkostnaden uppgar till ca 500
Mkr i prisnivd 2001—07. Om planeringen startar 2002 bor
byggstart kunna ske tidigast 2006 och 6ppnande for trafik pa
nagon delstracka tidigast 2008. Vagutredningens berakningar
pavisar samhallsekonomisk I6nsamhet for samtliga drag-
ningar norr om Rimbo. For alternativ "o,5 Alhamra— Rimbo-
Rosa” r nettonuvardeskvoten o,38.

Ovrigt
Trafiken pa strackorna vaster, Gster och séder om Rimbo
uppgar till ca 3 soo fordon per arsmedeldygn.

39. Vag 226 Huddingevagen delen
Huddinge kyrka—Stockholms kommungrans

Planerade atgarder
Végstrackan (2,2 km) byggs om till motorvégsstandard.

Problembeskrivning och syfte

Lansvég 226 utgdr en av Stockholms viktiga infarter. Den
bidrar till en nodvandig avlastning av trafiken pd E4
Sodertalje-Stockholm. Nuvarande fyrfaltiga vag har Iag
standard med signalreglerade korsningar och 6vergangstallen.
Med ca 30 ooo fordon per arsmedeldygn ar avsnittet olycks-
drabbat och speciellt korsningarna ar kapacitetssvaga. Den
planerade utbyggnaden till motorvég syftar till att hoja trafik-
sékerheten, 6ka kapaciteten och férbattra miljon. Med sékra



och kapacitetsstarka infarter framjas ocksa utveckling och
tillvéxt i regionen och 6vriga delar av Sverige.

Effekter och maluppfyllelse

Atgérderna bidrar framfor allt till inriktningsmal

4. Farre olyckor.

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

5. Okad miljéhansyn i transportsystemet.

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemet.

Utbyggnaden innebéar endast begransade intrang och huvud-
sakligen vid de tva trafikplatserna. Dessa intrang kan begransas
genom bullerskyddsatgarder. Vagdagvattnet kan tas om hand
och renas. Trafikplatser istallet for trafiksignaler ger jamnare
trafikrytm och ddrmed mindre avgasutslépp. Tillgangligheten
for oskyddade trafikanter kan forbattras och barridreffekten
mildras med planskilda korsningar.

Planeringslége och ekonomi

Objektet ingar i Lansplan 1gg8—2007 med planerad bygg-
start 2003. Vagutredning finns och arbetsplan ar pa gang.
Med 2,5 ars byggtid och tidigast mdjliga byggstart 2005 skulle
végen kunna 6ppnas for trafik 2007. Den totala kostnaden
uppgar till 420 Mkr.

40. Vag E18 delen Danderyds kyrka—Arninge

Planerade atgarder
Breddning av nuvarande motorvdg till sex koérfélt, buller-
skyddsatgarder samt dverdackning vid Lahall och Hagernas.

Problembeskrivning och syfte

Stréckan &ren del av Norrtéljevagen och den viktigaste infarts-
leden till Stockholm fran nordost. Den &r hart belastad och
trafiken uppgick 1998 till drygt 6o ooo fordon per arsmedel-
dygn vid Danderyds kyrka. VVagens kapacitet &r otillracklig
framforallt i riktning mot Stockholm under morgontimmarna.
Busstrafiken hindras ocksa och bullerstérningar finns pa vissa
delstriackor. Aven med kraftfulla insatser for att framja kollek-
tivtrafiken forvantas framtida trafikokning pa tillfarterna till
Stockholm, nagot som nuvarande fyra kérfalt inte kan klara.
Den planerade breddningen syftar framfor allt till att 6ka
kapaciteten, minska bullret for de kringboende, underlatta
for kollektivtrafiken och forbéttra trafiksakerheten. Genom
breddningen blir motorvégen &ven framledes en sdker och
kapacitetsstark led som avlastar kringliggande vagnat nagot

som ocksa framjar utveckling och tillvaxt i regionen och 6vri-
ga delar av Sverige.

Effekter och maluppfyllelse

Atgarderna bidrar till samtliga inriktningsmal

2. Minskade kdproblem och béttre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

5. Okad miljéhénsyn i transportsystemet.

3. Utdkning av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

4. Féarre olyckor.

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemet.

Vid breddning av en befintlig motorvég 6kar barridreffekten
endast marginellt och miljéintrangen i Gvrigt kan begransas
genom att skyddsatgarder vidtas. Breddningen kan i stort hallas
inom befintligt vagreservat. Ur vagutredningen (okt 2000) och
dess MKB har foljande saxats. Boende beroérs langs stora delar
av strackan. Bullerutbredningen begransas genom forbéatt-
rade och uttkade bullerskarmar samt genom &verdackning.
Forutsattningarna for exploatering forbattras och mojlighe-
terna att skapa god bebyggd miljo okar. Vattenskyddet for-
battras genom att vigdagvattnet tas om hand och renas.
Landskapsanpassningen kan forbattras genom ombyggnad
av trafikplatser och trédplantering l&ngs strackan. Luftféro-
reningarna ar svarbedomda — mer trafik (6kning) — renare
fordon (minskning) — jamnare trafikrytm (minskning).

Planeringslége och ekonomi

En vagutredning &r i stort sett klar. Arbetet har avbrutits da
det inte funnits medel for senare skeden. Totalkostnaden
uppgar till ca 750 Mkr i prisniva 2001—07. Om planeringen
startar i bérjan av 2002 bor byggstart kunna ske tidigast 2006
och dppnande for trafik under 2007.

Ovrigt

Vagutredningen redovisar alternativa ambitionsnivaer allt-
ifrdn att behélla nuvarande vag (vilket inte loser problemen)
till ovan beskrivna breddning.

41. Vag E20, Osterleden

Planerade atgarder

Utbyggnad av trafikled mellan Sédra Ladnken och Norra
Lanken i tunnel under Djurgarden. Leden ingar som den
oOstra delen av en trafikledsring runt innerstaden.
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Problembeskrivning och syfte

Kapaciteten dver Saltsjoé—Maélarsnittet &r sedan l&nge otill-

racklig. | brist paalternativ belastas i dag Gamlastan och inner-

staden svart av mycket omfattande trafik. Med forvantad

tillvéxt ar det inte maojligt att tillgodose transportbehoven

genom utbyggnad av kollektivtrafiken eller andra smérre for-

battringar utan en ny forbindelse behovs.

Funktionsmal for leden ar:

« forbattrad miljo och trafiksdkerhet genom att genomfarts-
trafiken flyttas ut fran innerstadens gatunat,

« forbattrad tillgdnglighet inom regionen samt

« battre mdjligheter for regional utveckling.

Effekter och maluppfyllelse

Osterleden bidrar till samtliga inriktningsmal utan rang-

ordning

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemet.

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

3. Utdkning av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet.

4. Féarre olyckor.

5. Okad miljohinsyn i transportsystemet.

Dennisdverenskommelsens effekter beddmdes i en rapport-
serie 1994 med en del for vardera miljo, tillgdnglighet, regio-
nal utveckling och samhallsnytta. For Osterledens etapper
upprittades MKB under &ren 1993—1994. Betraffande Oster-
leden har arbetet legat nere sedan mitten av go-talet. Positiva
miljoeffekter uppnas framst i Stockholms innerstad men aven
i narmiljon. Stérningar uppkommer under byggnationen.
Miljopaverkan fran den fardiga leden blir liten tack vare de
atgarder som vidtas.

Planeringslage och ekonomi

Utredningsplan och koncept till arbetsplan foreligger men
behdver dverarbetas. Detaljplan i Nacka kommun for delen
s6der om Kvarnholmsvégen har vunnit laga kraft. Arbetet med
detaljplaner inom Stockholms stad ligger for nérvarande nere.
Genomfdrandeavtal med Stockholms stad och Nacka kom-
mun saknas. Sannolikt maste en del av hittills upprattade
handlingar kompletteras. Den sammanlagda tiden for plane-
ring, upphandling och byggande uppgar till ca 1o ar. Tidigast
mojliga byggstart torde vara 2008 med 6ppnande for trafik
2014. Kostnadskalkylen &r fran 19g9s. Med prisomrakning,
hansyn till nya miljokrav och med erfarenheter fran Sodra
Lanken beddms totalkostnaden uppga till ca 8 500 Mkr i
prisniva 2001-07.

N -0

42. Vag Huvudstaleden, Ulvsundaleden—
Tomteboda trafikplats

Planerade atgarder

Utbyggnad av en ny led med fyra till sex korfalt fran en ny
trafikplats pa Ulvsundaleden vid Karlsbodavagen, pa den nya
Tritonbron éver Béllstaviken, 1&ngs och under Tritonvégen i
Sundbyberg, i tunnel under Huvudsta och till en ombyggd
trafikplats vid Tomteboda vid E4.

Problembeskrivning och syfte

Infartstrafiken fran nordvastkommunerna ékar och kommer

att krava ytterligare kapacitet in mot Stockholm. Hela trafik-

okningen kan inte klaras pa E18 och E4 utan att viss del av

trafiken l&nkas av 1&ngs Ulvsundaleden via Huvudstaleden

fram till Essingeleden, Norra Lanken och Klarastrandsleden.

Leden skulle ocksa avlasta den hart anstrangda Tranebergs-

bron. Med nuvarande férhallanden drabbas det lokala vég-

natet i Sundbyberg, Solna och dven Stockholm av genom-

fartstrafik med nackdelar betréffande framkomlighet och

trafiksdkerhet samt stérningar for de boende. Syftet med den

foreslagna Huvudstaleden &r att

« Oka kapaciteten mellan delar av Vésterort och regionens
centrum,

« forbattra sdkerhet och framkomlighet,

* minska miljéstérningarna samt

« ge mdjligheter for 6kat byggande av bostader och kontor.

Effekter och maluppfyllelse

Atgérderna bidrar framfér allt till inriktningsmal

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemet.

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

4. Farre olyckor.

5. Okad miljéhansyn i transportsystemet.

Annufinns inte ndgon MKB men nagra bedémningar kan anda
goras. Manga boende i Solna, Sundbyberg och Stockholm
kommer att fa en battre boendemiljo genom ledens avlas-
tande effekt. | bostadsomradena minskar bullerstérningarna,
avgasutsldppen och barridrerna.

Planeringslage och ekonomi

De tre berdrda kommunerna Stockholm, Solna och Sundby-
berg har dversiktligt utrett Huvudstaleden 1996. Med hénsyn
till att endast preliminara skisser finns aterstar en lang plane-
rings- och beslutsprocess. Byggstart torde vara mdjlig tidi-
gaste 20tro och med s ars byggtid skulle leden kunna vara
fardig tidigast 2014.



Observera betraffande totalkostnaden 1 8oo MKr i 1996 ars

prisniva att

= kostnaden ar gammal och bygger péa datidens milj6- och
sakerhetskrav,

< ingen upprustning av Ulvsundaleden mellan Karlsboda-
végen och Rinkeby ingar samt

 erfarenheterna av Sddra L&nken visar att komplikationerna
vid byggande i tatort &r kostnadskréavande.

Med andra ord torde totalkostnaden vara kraftigt underskattad.

Ovrigt
Staten ar for narvarande inte vaghallare for den planerade
leden.Véagverketarbetar dock med en systemstudie som bland
annat ska visa vilken roll Huvudstaleden spelar i det 6ver-
gripande vagnétet.

Huvudstaleden ger full effekt férst med en utbyggnad
till fyra korfalt pa Klarastrandsleden.

43. Vag E4/E20 Sodertéalje-Hallunda

Planerade atgarder
Breddning av nuvarande motorvag fran fyra till sex korfalt
mellan trafikplatserna Moraberg och Hallunda.

Problembeskrivning och syfte

Redan i dag &r kapaciteten tidvis otillracklig. Trafikflédet upp-
gick 19g8 till ndrmare so ooo fordon per drsmedeldygn. Aven
med kraftfulla insatser for att framja kollektivtrafiken forvan-
tas framtida trafikokning pa tillfarterna till Stockholm, nagot
som nuvarande fyra korfalt inte kan klara. Genom bredd-
ningen blir motorvégen &ven framledes en séker och kapaci-
tetsstark led som avlastar kringliggande véagnat. Med sékra
och kapacitetsstarka infarter framjas ocksa utveckling och
tillvéxt i regionen och 6vriga delar av Sverige.

Effekter och maluppfyllelse

Atgérderna bidrar framfor allt till inriktningsmal

2. Minskade kdproblem och béttre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

4. Farre olyckor.

5. Okad miljéhansyn i transportsystemet.

Vid breddning av en befintlig motorvéag okar barriareffekten
endast marginellt och miljointrangen i dvrigt kan begransas
genom att skyddsatgarder vidtas. Breddningen kan huvud-
sakligen &stadkommas inom nuvarande vigomrade. Annu
finns inte ndgon MKB men nagra bedémningar kan anda

goras. Begransat intrang i natur- och kulturomraden. Ytvatten
fran vagen kan tas om hand och renas. Befintligt skydd av
reservvattentékten i Bornsjon kan utdkas for att klara till-
kommande korfalt. Luftféroreningarna ar svarbedémda —
mer trafik (6kning) — renare fordon (minskning) — jdmnare
trafikrytm (minskning). Kapacitetsforstarkningen far bety-
delse for tillgangligheten till Arlanda flygplats.

Planeringslége och ekonomi

Planeringen ar ej pabdrjad varfor den uppskattade kostnaden
600 MKr i prisniva 2001—07 dr osaker. Om planeringen star-
tar 2002 bor byggstart kunna ske tidigast 2006 och éppnande
for trafik tidigast 2008.

44. V&g E4 Upplands Vasby-Arlanda

Planerade atgarder
Breddning av nuvarande motorvag fran fyra till sex korfalt
mellan trafikplatserna Gladjen och Arlanda.

Problembeskrivning och syfte

Redan i dag &r kapaciteten tidvis otillracklig. Trafikflodet upp-
gick 1998 till drygt so ooo fordon per drsmedeldygn. Aven
med kraftfulla insatser for att frimja kollektivtrafiken for-
véntas framtida trafikokning pa tillfarterna till Stockholm,
nagot som nuvarande fyra korfalt inte kan klara. Genom
breddningen blir motorvégen &ven framledes en siaker och
kapacitetsstark led som avlastar kringliggande vagnét och
som fordras for expansionen pa Arlanda flygfalt. Med sakra
och kapacitetsstarka infarter framjas ocksa utveckling och
tillvéxt i regionen och 6vriga delar av Sverige.

Effekter och maluppfyllelse

Atgarderna bidrar framfor allt till inriktningsmal

2. Minskade kdproblem och béttre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

4. Féarre olyckor.

5. Okad miljéhéansyn i transportsystemet.

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemet.

Vid breddning av en befintlig motorvag okar barriéreffekten
endast marginellt och miljointrangen i dvrigt kan begransas
genom att skyddsatgarder vidtas. Annu finns inte ndgon MKB
men nagrabedémningar kan anda géras. Boendemiljoer berors
i Upplands Vésby och Rosersberg. Skdrmar kan anléggas for
oforandrat eller minskat buller. Ytvatten fran vagen kan tas
om hand och renas for att sdkra bland annat grundvattnet i
Stockholmsésen. Luftféroreningarna ar svarbedomda — mer
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trafik (6kning) —renare fordon (minskning) — jamnare trafik-
rytm (minskning). Kapacitetsforstarkningen far betydelse for
tillgangligheten till Arlanda flygplats.

Planeringslage och ekonomi
Planeringen &r ej paborjad varfor den uppskattade kostnaden
400 MKr i prisniva 2001—07 ar osaker. Om planeringen star-
tar 2002 bor byggstart kunna ske tidigast 2006 och dppnan-
de for trafik tidigast 2008.

45. Vag E18 Jakobsberg—Hjulsta

Planerade atgarder
Breddning av nuvarande motorvag fran fyra till sex korfalt
mellan trafikplatserna Jakobsberg och Hjulsta.

Problembeskrivning och syfte

Trafiktrycket pa huvudinfarten till Stockholm vésterifran
Okar stadigt. Utvecklingen forvéntas fortsatta dven med kraft-
fulla insatser for att framja kollektivtrafiken. Trafikflodet
uppgick 1998 till knappt 40 ooo fordon per arsmedeldygn.
Nar E4 forbifart Stockholm och E18 Hjulsta—Rinkeby—Kista
byggts ut kommer nuvarande fyra korfélt inte att klara den
forvantade trafikbkningen. Genom breddningen blir motor-
vagen &ven framledes en sdker och kapacitetsstark led, som
avlastar kringliggande végnat och okar tillgdngligheten till
knutpunkten Barkarby. Med sékra och kapacitetsstarka
infarter framjas ocksa utveckling och tillvéaxt i regionen och
Ovriga delar av Sverige.

Effekter och maluppfyllelse

Atgérderna bidrar framfor allt till inriktningsmal

2. Minskade kdproblem och battre framkomlighet 6kar trans-
portkvaliteten.

4. Féarre olyckor.

5. Okad miljohansyn i transportsystemet.

1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemet, t.ex. knut-
punkten Barkarby.

Vid breddning av en befintlig motorvég 6kar barridreffekten
endast marginellt och miljointrangen i Gvrigt kan begransas
genom att skyddsatgarder vidtas. Breddningen kan huvud-
sakligen dstadkommas inom nuvarande vagomrade. Annu
finns inte ndgon MKB men nagra bedémningar kan anda goras.
Da vagen gar genom redan exploaterade omraden (industri,
flygplats, handel, krossanlaggning) bedoms intrangen i detta
fall bli sma. Boende berdrs i Barkarby och Jakobsberg. Buller-
skarmar kan anlaggas s att boendemiljon blir oférandrad
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eller battre. Luftfororeningarna ar svarbedomda — mer trafik
(6kning) — renare fordon (minskning) — jamnare trafikrytm
(minskning).

Planeringslage och ekonomi

Planeringen &r ej paborjad varfor den uppskattade kostnaden
350 MKTr i prisniva 2001—07 ar oséker. Samordningen med
utbyggnaden av E4 forbifart Stockholm gor att planeringen
bor inriktas pa byggstart 2010 och 6ppnande for trafik 2012.

Ovrigt
Det finns en trang passage vid Barkarby station dar konkur-
rens om utrymmet kan kréva kostsamma l8sningar.

46. Vag E 20 Harad-Grundbro
(Forbifart Strangnas)

Planerade atgarder
Utbyggnad av 13 km motorvég i ny strdckning forbi Strangnés.

Problembeskrivning och syfte

E20 sammanlénkar storstadsregionerna Goteborg och Stock-
holm samt via E18 &ven Oslo med centrala och sodra Stock-
holm. Objektet ingdr i det av EU utpekade Trans European
Road Network (TERN). Vaginvesteringsobjektet syftar till
att oka trafiksdkerheten och framkomligheten samt minska
miljostorningarnai Strangnas tatort. For trafikanterna pa Ezo
innebéar utbyggnaden en vagforkortning pa drygt 2 km. Vg
E20 har forutom en nationell och regional funktion tillsam-
mans med riksvdg ss en mycket viktig lokal funktion for
Strangnas kommun. | utbyggnaden ingar en ny anslutning till
riksvag ss5 (Strangnas-Enkoping). Bredden pa den nuvarande
vagen varierar mellan g och 12 meter. Hastigheten pa strackan
varierar mellan 7o och go km/h. Paett kortare avsnitti Malmby
&r hastigheten nedsatt till so km/tim. Nuvarande trafik varie-
rar mellan 11 ooo—13 ooo fordon per trafikdygn. Objektet
ligger pa en av de oo farligaste vagstrackorna i landet.

Effekter och maluppfyllelse

Mellan Eskilstuna och Stockholm &r Ezo forbi Strangnas den
"felande l&anken”. En utbyggnad innebér att det blir motor-
vagsstandard pa hela vagstraket.

Okad trafiksikerhet och framkomlighet samt minskade
miljostdrningar. Restiden minskar med ca 4 min fér genom-
fartstrafiken pa E2o

Vagen gar i ny strackning sa det blir intrang for bl.a. fri-
luftslivet. Beror frdmst en orienteringsklubb och en golfbana
samt en ridskola som tvingats flytta sin verksamhet.



Den samhéllsekonomiska kalkylen har givit en hég nettonu-
vardeskvot pa + 1,4.

Planeringslage och ekonomi
Projekteringslage: Faststélld och lagakraftvunnen arbetsplan,
bygghandling klar.

Vagverket Region Malardalen utgdr i sin verksamhets-
planering for ar 2002 med att detta objekt kan byggstartas i
april och 6ppna for trafik ar 2005. Byggkostnaden har tidigare
berédknats till 400 MKr i 1997 ars prisniva.

47. V&g E 4 Uppsala—Mehedeby

Planerade atgarder
78 km motorvég i ny strackning samt Béarbyleden etapp 3.

Problembeskrivning och syfte

Nuvarande vag har stora brister med avseende pa bade trafik-
sakerhet, objektet ligger pa en av de roo farligaste vagstrack-
orna i landet, och framkomlighet samtidigt som miljdsitua-
tionen ar dalig for framst orter som Uppsala, Lovstalot,
Bjorklinge, Laby, Mankarbo och Tierps kyrkby, vilka vagen
i dag passerar igenom. Végen ligger delvis pa Uppsaladsen
och inom vattenskyddsomrade for Uppsala kommuns vatten-
takt. Det finns inga atgarder for att ta hand om utslapp av
farligt gods vid en olycka.

Effekter och maluppfyllelse

E4 Uppsala—Mehedeby &r det vaginvesteringsobjekt i Mélar-

dalen som skulle ge mest effekter pa de olika dimensionerna:

— Lokalt: For att forbattra Uppsala stads trafik- och miljo-
situation,

- Regionalt: For Stockholm-Malardalen da det forbattrar
hela nordupplands tillganglighet mot Stockholmsregionen

— Nationellt: Fér Stockholm — Ovriga landet da det forbéttrar
tillgangligheten for trafiken till och fran norrlandslanen

— Internationellt: For att det 6kar tillgdngligheten till Arlanda.

Vg i ny strackning innebdr intrang. Bland annat forsamrad
utblick fran Uppsala gamla hogar da vagen blir synlig fran
denna punkt. Skapar mdojlighet att férbattra vattentaktssitua-
tionen for Uppsala kommun i och med att trafiken flyttas till
den nya vagstrackningen.

En gammal samhéllsekonomisk kalkyl har givit en netto-
nuvardeskvot pa + o,9. Nettonuvardeskvoten kan vid en ny
berakning forvantas oka till ca +1,3.

Planeringslége och ekonomi
Projekteringslége: Faststélld och lagakraftvunnen arbetsplan,
bygghandling klar.

Vagverket Region Malardalen utgar i sin verksamhets-
planering for 2002 fran att kunna starta detta objekt i
september 2002 och dppna for trafik 2007. Byggkostnaden
har tidigare beraknats till 2 830 MKr i 1gg7 ars prisniva.

48. Vag E 18 Sagan-Enkoping

Planerade atgarder
15 km motorvég i ny stréckning.

Problembeskrivning och syfte

V&g Ei18 liksom E20 sammanlankar véstra Sverige med
Stockholm. Vag E18 tillhor den sa kallade Nordiska triangeln
vilken ingdr i det av EU utpekade Trans European Road
Network (TERN). V&g E18 har sérskild betydelse for trans-
porterna mellan Norge, Sverige, Finland och Ryssland.
Trafikmangden uppgar i dag till 14 ooo axelpar. | dag finns
det pa strackan hastighetsnedsattningarna till so och 7o
km/h vid Hummelsta och Enkdpings tatort. Objektet ligger
pa en av de oo farligaste vagstrackorna i landet.

Effekter och maluppfyllelse

Okad framkomlighet, trafiksakerhet och minskade miljo-
storningar ar starka argument. VVag i ny strackning ger intrang.
Viktiga kulturmiljbomraden. Hansyn har tagits i s hog
utstrdckning som mdjligt vid utplacering av végen i land-
skapet. Forbattrar avsevart miljosituationen i Hummelsta
tétort genom att trafiken flyttas till den nya vagen. Den sam-
héllsekonomiska kalkylen har givit en mycket hdg netto-
nuvardeskvot pa + 2,4.

Planeringslége och ekonomi

Projekteringslége: Faststélld och lagakraftvunnen arbetsplan,
bygghandling ej pabdrjad. Kan byggstartas 2003 och ppnas
for trafik 2006.Byggkostnaden har beréknats till 610 MKkr i
1999 ars prisniva.

49. Vag 55 “Malardiagonalen”

Planerade atgarder

En rad olika forslag till forbattringsinsatser finns 1angs med
helavagstraket 55 mellan Norrkoping och Uppsala. Dels i form
av vaginvesteringsobjekt i ny strackning dels i form av rik-
tade &tgarder langs med befintlig strackning. Ostra forbifarten
Katrineholm (nr 45b) pa vag 55/56 ar det mest angelagna
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vaginvesteringsobjekt pa detta vagstrak. Inriktningen for vag-
straket ar att rent generellt lyfta standarden till en motesfri
landsvég.

Problembeskrivning och syfte

Végverket Region Malardalen vill lyfta fram vdg 55 som ett
viktigt vagstrak. Inte bara ur ett regionalt perspektiv utan
&ven ur ett nationellt perspektiv. Ur ett regionalt perspektiv
for Sédermanlands del &r vég 55 tillsammans med vég g1o
och vag E2o utpekat som huvudférbindelse med Stockholm.
Detta ar gjort i Sodermanlands Lanstransportplan fér perio-
den 1998—2007. Ur nationellt perspektiv blir vdg s5 Norr-
koping—Uppsala sarskilt intressant nar vag E4 Uppsala—
Mehedeby Oppnas for trafik. Det &r intressant att studera
vaginvesteringar i Mélardalen som syftar till att trafiken skall
kunna ta sig forbi Stockholm utan att behdva passera direkt
igenom Stockholmsregionen. Pa sa satt avlastas Stockholms-
regionen trafikmassigt. Befolkningsékningen kommer sanno-
likt att fortsatta att 6ka i "Stockholmsnéra” lagen som Uppsala,
Enkoping, Strangnas, Laggesta/Mariefred. En satsning pa Rv
55 "Malardiagonalen” far da ocksa en regional dimension
genom att pa ett battre satt skapa en bra tvarforbindelse och
koppla dessa orter ndrmare varandra.

Effekter och maluppfyllelse

En satsning pa vagstraket ss ger positiva effekter ur bade ett
nationellt och regionalt perspektiv. P& vissa strackor finns
&ven viktiga lokala forbattringar, exempelvis géller det for
Ostra forbifarten Katrineholm som skulle forbattra miljo-
situationen i den centrala tatorten. Objekten har rent gene-
rellt en hog samhaéllsekonomisk nytta. Exempelvis har Ostra
forbifarten Katrineholm en nettonuvardeskvot +1,o0.

Planeringslage och ekonomi

I dag tillhor enbart delen Norrkoping—Katrineholm pa vég
55 det nationella stamvégnétet som behandlas av VVagverkets
nationella vaghallningsplan, denna del av vag 55 utgor en del
av den s.k. "rata linjen”. Resterande del hanteras i Lans-
transportplanen for Sédermanland och Uppsala 1an.

En grov uppskattning och summering av kostnaderna fér
att lyfta hela végstraket uppgar till 1 975 Mkr. Ostra forbi-
farten Katrineholm har kosthadsberaknats till 300 Mkr.

Projekteringslédge har tidigare redovisats for alla de aktu-
ella objekten men kan rent generellt sagas vara gott. Manga
objekt skulle kunna byggstartas mellan 2003 och 2006. Fér
Ostra forbifarten Katrineholm &r det mojligt att byggstarta
ar 2005.
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Ovrigt

Vagverket Region Malardalen vill peka pd mojligheten att
gbra en satsning pa Rv 55 "Malardiagonalen” genom att nyttja
mojligheten i propositionen 2o0o01/02: 20 "Infrastruktur for
ett 1angsiktigt hallbart transportsystem” om att fordela upp
till so procent extra medel till de aktuella lanen.

50. Vag E 18 Lekhyttan—-Adolfsberg

Planerade atgarder

Omléaggning av vég E18 i ny strackning norr om befintlig vég
pa en stracka av 18,5 km. Véagen utformas med fyra korfalt
(18,5 meter) med planskilda trafikplatser.

Problembeskrivning och syfte

Vég Ei8 liksom E20 sammanldnkar véstra Sverige med
Stockholm. Vag E18 tillhor den sa kallade Nordiska triangeln
vilken ingdr i det av EU utpekade Trans European Road
Network (TERN). V&g E18 har sérskild betydelse for trans-
porternamellan Norge, Sverige, Finland och Ryssland. Mellan
10 0ooo 0ch 15 ooo fordon per dygn beddms trafikera den nya
végen. Nuvarande vég &r bitvis krokig och smal, endast 8
meter bred pa en stracka av ca 1o km. | genomsnitt dodas
drygt en person och 3 personer skadas svart per ar pa berort
avsnitt. Objektet ligger pa en av de roo farligaste vagstrack-
orna i landet.

Effekter och maluppfyllelse

Utbyggnaden syftar till att 6ka sékerheten och framkomlig-
heten, men &ven vissa miljoforbattringar avseende buller. |
och med att det &r till viss del vag i ny strackning innebé&r
det intrdng bade vad avser natur- och kulturomraden. Den
samhallsekonomiska kalkylen har givit en hég nettonuvardes-
kvot pa +o,9.

Planeringslage och ekonomi
Projekteringslage: Vagutredning klar. For narvarande pagar
tillatlighetsprévning. Ar majlig att byggstarta vintern 2003
och dppnas for trafik 2006.

Byggkostnaden har tidigare beraknats till 520 Mkr i 1999
ars prisniva.

Ovrigt
Kan &ven kommaatt utpekas av regeringens s.k. omstallnings-
grupp som skall slutredovisa sitt uppdrag den 31/12 2001.



51. Vag E 18 Vastjadra—Vasteras

Planerade atgarder
Breddning av befintlig moétesfri landsvég till motorvég.

Problembeskrivning och syfte

Vég Ei18 liksom E20 sammanlankar véstra Sverige med
Stockholm. V&g E18 tillhtr den sa kallade Nordiska triangeln
vilken ingdr i det av EU utpekade Trans European Road
Network (TERN). V&g E18 har sérskild betydelse for trans-
porterna mellan Norge, Sverige, Finland och Ryssland. Pa
den aktuella végstrackan har nyligen installerats mittrécken,
ny asfaltstopp anlagts samt vagmarkeringar malats om sa att
den aktuellavagstrackan i dag fungerar som en métesfri lands-
vag. Végverket Region Mélardalen menar att denna I6sning
kommer att fungera nagra ar, men redan nu nar den kapacitets-
gransen vid vissa storre helger.

Effekter och maluppfyllelse
Framforallt framkomlighet da vagen redan i dag anses ha fatt
en hdg trafiksakerhet.

Breddning av befintlig vag innebar marginella intrdng i
natur- och kulturomraden.

Nettonuvérdeskvoten har tidigare berdknats till +o,8.

Planeringslage och ekonomi

Projekteringslage: Forstudie klar. Arbete pagar med att upp-
ratta arbetsplan/bygghandling. Kan byggstartas 2005 och
Oppnas for trafik 2007. Byggkostnaden har tidigare uppskattats
till 120 MKr i 1997 ars prisniva.

52. Vag 53 Kvicksund-Vastjadra

Planerade atgarder
Breddning av befintlig vég till en fyrfaltig vdg med plankors-
ningar dvs. inga planskilda trafikplatser.

Problembeskrivning och syfte

Vég 53 mellan Grondal och Kvicksund, den sddra delen, &r
i dag en 13 m bred vég. Véagverket Region Malardalen planerar
att géra om denna vdgstréacka till en s.k. motesfri landsvég
med mittracke. P4 vag 53 mellan Kvicksund-Vastjadra ar
vagen smalare och i behov av atgarder for en tkad fram-
komlighet. Vdgen har ungefar samma trafikvolym och bor
darfor ges en gemensam standard i dess hela strackning.

Effekter och maluppfyllelse
En upprustning kan i dagslaget inte luta sig mot ndgon sam-
héllsekonomisk kalkyl, eftersom det inte har gjorts nagon
sadan for de aktuella objektet. Istéllet pekas pa mojligheten
att bidra till att vidga de lokala arbetsmarknadsregionerna.
Enligt den regionalpolitiska utredningens slutbetédnkande,
dér de lokala arbetsmarknadsregionerna finns redovisade i
en bilaga, tillhor inte Eskilstuna och Vasteras samma lokala
arbetsmarknadsregion. L&nsgranserna &r fortfarande starka.
Med tanke pa att potentialen finns i form av befolknings-
underlag borde bade insatser pa vag- och jarnvégssidan goras
for att i hogre grad vidga dessa lokala arbetsmarknadsregio-
ner pa respektive sida av Malaren sa att de pa sikt kan vaxa
samman till en gemensam lokal arbetsmarknadsregion.
Naturligtvis géller det inte bara arbetsmarknadsregionen
utan &ven i hog grad studieresorna. Malardalens hogskola
finns i bade Eskilstuna och Vasteras.

Breddning av befintlig vag innebar marginella intrang i
natur- och kulturomraden.

Planeringslége och ekonomi

Planeringen och projekteringen ej pabérjad. En uppskattning
&r att objektet skulle kunna byggstartas 2005 och éppnas for
trafik 2007.

En grov kostnadsuppskattning har gjorts till 250 Mkr for
ombyggnad till fyrfaltsvag strackan Kvicksund-Vastjadra. Da
bor &ven den sddra delen av vég 53 Grondal-Kvicksund ges
denna standard vilket uppskattats till 200 MKr.

53. Vag E 18 Vasteras—-Sagan

Planerade atgarder
Breddning av befintlig motesfri landsvég till motorvég.

Problembeskrivning och syfte

V&g Ei18 liksom E20 sammanlankar véstra Sverige med
Stockholm. Vag E18 tillhor den sa kallade Nordiska triangeln
vilken ingdr i det av EU utpekade Trans European Road
Network (TERN). V&g E18 har sérskild betydelse for trans-
porterna mellan Norge, Sverige, Finland och Ryssland. Nyligen
har pa den aktuella vagstrackan mittracken installerats, ny
asfaltstopp anlagts samt vagmarkeringar malats om sd att den
i dag fungerar som en motesfri landsvég. Vagverket Region
Malardalen menar att denna 16sning kommer att fungera i
ca 1o ar. Vagtrafiktillvaxten kan da ha blivit sa stark pa det
aktuella objektet att en kapacitetsstarkare vag maste byggas.
Av systemskal kan det ocksa havdas att E18 pa lang sikt bor ha
motorvagsstandard hela vagen mellan Vasteras och Stockholm.
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Effekter och maluppfyllelse
Framforallt framkomlighet da vagen redan i dag har fatt en
trafiksaker 16sning.

Breddning av befintlig vag innebar marginella intrang i
natur- och kulturomraden.

Planeringslage och ekonomi

Planering ej paborjad. En uppskattning r att det skulle kunna
byggstartas 2005 och 6ppnas for trafik 2007. En uppskattning
har gjorts av kostnaden till 150 MKr i 1997 ars prisniva.

Ovrigt

Eventuellt kommer liknande effekter att uppsta i samband
med Maélarbanans forbattring som det gjorde pa E2o i sam-
band med Svealandsbhanans 6ppning. Végtrafiktillvaxten pa
E20 avstannade da jamfort med regionens dvriga Europa-
vagar speciellt pa de partier med centralt placerade stations-
lagen som exempelvis Strangnas och Eskilstuna.

54. Vag E 20 Grasnas—Reutersberg/
Kungsor

Planerade atgarder
Inriktningen ar en fyrfaltig vdg med bredden 18,5 m och
trafikplatser.

Problembeskrivning och syfte

E20 sammanlédnkar storstadsregionerna Goteborg och
Stockholm samt via E18 &ven Oslo med centrala och sddra
Stockholm. Objektet ingdr i det av EU utpekade Trans
European Road Network (TERN). Véginvesteringsobjektet
Grasnas—Reutersberg/Kungsor pa vag E2o har blivit sarskilt
aktuellt att bygga i och med invigningen av vdg E18/20
Orebro-Grasnas (Arboga). Trafik p& vag E2o valjer i manga
fall att passera igenom Arboga och dka den tidigare E2o fram
till Slyte innan de nyttjar den nydppnade motorvégen E18/2o.

Effekter och maluppfyllelse

En ny lank mellan Grésnas och Reutersberg/Kungsor skulle
Oka attraktiviteten for trafiken pa E=o att i hogre grad nyttja
den nya motorvagen med dess hogre sékerhet.

Vg i ny strackning innebar intrang. Det finns kansliga
naturomraden speciellt nara Kungsor.

En tidigare genomférd samhéllsekonomisk kalkyl visar
pa en relativt 1ag nettonuvardeskvot pa +o,1. E20 Grasnas—
Reutersberg/Kungsor har till skillnad fran manga vaginveste-
ringsobjekt i Méalardalen inte en speciellt hg samhéllseko-
nomisk nytta. Vi anser dock att den relativt hdga priorite-
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ringen beror pa objektets strategiskt viktiga lage dvs. valet
mellan att ga soder eller norr om Malaren in mot Stockholm.
Det géller att 6ka attraktiviteten for den nydppnade motor-
vagen mellan Orebro-Arboga s att inte trafiken &ker den
gamla vagen mot Orebro.

Planeringslage och ekonomi

Projekteringslage: FOr narvarande pagar en vagutredning for
det aktuella objektet. Kan byggstartas 2006 och dppnas for
trafik 2008. En uppskattning visar pa en ungefarlig kostnad av
300 MKr i 1g9gg ars prisniva.

55. Arlandaférbindelsen (vag)

Planerade atgarder
Inriktningen &r en motesfri landsvég i delvis ny strackning.

Problembeskrivning och syfte

Utbyggnaden och den tkade trafikeringen av Arlanda medfor
ett 6kat behov av vagtransporter mellan stora delar av Malar-
dalen och Arlanda. Det &r darfor vésentligt att vidare studera
en battre vagforbindelse mellan E18 och Arlanda. Denna for-
bindelse mellan E18 och Arlanda har kommit att bendmnas
for Arlandaférbindelsen. (Lv 263 m.f.I)

Effekter och maluppfyllelse
Arlandafdrbindelsen skulle ge Stockholm/Maéalardalen en
battre koppling till Arlanda och dérmed internationellt.

Pa de delar dar vagen gar i ny strackning sker marginella
intrdng i natur- och kulturomraden pa de platser dar bredd-
ning sker i befintlig strackning.

Ingen samhallsekonomisk kalkyl har gjorts for det aktuella
objektet.

Planeringslage och ekonomi
Végverket Region Mélardalen har 1994 gjort en forstudie
kring detta och fortsatte darefter med en vagutredning 19g6.
Négot ytterligare steg har inte tagits i planerings- eller pro-
jekteringsprocessen. | och med att miljobalkens 6vergangs-
period har gatt ut maste nésta steg i planerings- och projek-
teringsprocessen vara att man startar om med att gora en
forstudie.

En grov uppskattning ar att objektet skulle kunna bygg-
startas 2006 och dppnas for trafik 2008. Byggkostnaden &r
grovt uppskattad till 400 Mkr i 1997 ars prisniva.



56. Vag E 18 Koping—Vastjadra

Planerade atgarder
Breddning av befintlig moétesfri landsvég till motorvég.

Problembeskrivning och syfte

For ndrvarande har vdgen en standard i form av en motesfri
landsvag. Fortsatter trafikokningen pa regionens vagnat och
da speciellt Europavagarna kommer dock kapacitetstaket
nas for vad denna vagtyp tal och den kommer att kollapsa
trafiktekniskt vilket medfor koer.

Effekter och maluppfyllelse

Framforallt framkomlighet da vagen redan i dag anses ha fatt
en hog trafiksdkerhet. Breddning av befintlig vdg innebér
marginella intrdng i natur- och kulturomraden. En gammal
samhallsekonomisk kalkyl visar pa en nettonuvardeskvot pa
+0,3.

Planeringslége och ekonomi

Planering och projektering ej paborjad. En uppskattning ar
att det skulle kunna byggstartas 2005 och éppnas for trafik
2008.En uppskattning av byggkostnaden pekar mot 430 Mkr
i 1999 ars prisniva.

57. Vag E 20 Kungsor-Eskilstuna

Planerade atgarder
Breddning av métesfri landsvag till fyrfaltig vdg med trafik-
platser.

Problembeskrivning och syfte

E20 sammanldnkar storstadsregionerna Goteborg och
Stockholm samt via E18 dven Oslo med centrala och sddra
Stockholm. Obijektet ingdr i det av EU utpekade Trans
European Road Network (TERN). Den aktuella vagstrackan
kommer att fa en bra I6sning antingen under 2002 eller 2003
da vi skall installera mittracke samt vagmarkera sa att det
blir en motesfri landsvdg (2+1 vag). Trafikvolymerna for-
vantas inte 6ka s& mycket de narmaste aren. Denna l&sning
forvantas darfor halla relativt manga ar framover. Pa lang sikt
kan det dock vara sa att en breddning behover goras for att
inte trafikmassigt sla i kapacitetstaket.

Effekter och maluppfyllelse

Framforallt framkomlighet da vagen kommer att ha trafik-
séker 16sning. Breddning av befintlig vdg innebar marginella
intrang i natur- och kulturomraden.

Planeringslége och ekonomi

Ej paborjad. Uppskattas kunna byggstartas 2005 och 6ppnas
for trafik 2006. Kostnadsuppskattas till 450 MKr i 1999 ars
prisniva.

58. Pendeltagsdepaer

Planerade atgard
Anlaggning av nya pendeltagsdepaer.

Problembeskrivning och syfte

Nya pendeltag stéller delvis férandrade krav pa underhall
och service vilket innebar att befintliga depaer antingen
anpassas efter de nya kraven alternativt nya depaer anlaggs.
Befintlig depa i Alvsjo bedéms inte kunna anpassas till nya
pendeltag dels med hansyn till funktioner dels med hansyn
till svarigheter att bygga om befintlig depa parallellt med att
underhall och service genomfors pa befintlig vagnpark. Pa
sikt finns dessutom ingen majlighet att erhalla en tillrackligt
omfattande kapacitet i befintliga depaer. Infor sddana leve-
ranser behovs nya depaer for underhall, service och upp-
stallning av de nya tagen.

Effekter och maluppfyllelse

Investeringen ar en atgard som foljer av anskaffning av nya
pendeltdg och bidrar darmed till motsvarande effekter och
maluppfyllelse (se Pendeltdg | och Pendeltég I1).

Planeringslége och ekonomi
Utredning ar genomford vad avser nddvéandig depékapacitet,
funktioner, strategisk placering och &versiktliga kostnader.
Serieleveranser av nya pendeltag for att ersitta den aldsta delen
av befintlig vagnpark kan péaborijas tidigast 2004. For dessa
tag bedéms en depa i Upplands Bro (58a) som lamplig med
hansyn till geografiskt lage och forutsattningar att fardigstélla
anlaggningen i tid. | ettandrasteg bedoms ettomrade i anslut-
ning till Mérstagrenen (Sigtuna kommun) som lampligt lage
(58b).

Diskussioner har inletts med bdda kommunernaom lamp-
liga lagen, markanvéndning (6versiktsplaner) samt markan-
skaffning.

Kostnader

Kostnaden for en depa berdknas uppga till cirka 8oo Mkr
och beddms kunna férdigstéllas 2005 om jarnvégsplan inte
ar nodvandig. Ytterligare en depa (som kraver jarnvagsplan)
beréknas kunna vara féardigstalld tidigast 2007/08 till mot-
svarande kostnad (8oo MKr).
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59. Regionalt stombussnat

Planerad atgard

Utbyggnad av ett regionalt stombussnat mellan Stockholms
centrala delar och de kommuner som saknar spartrafik kom-
pletterat med tvargdende busslinjer som forbinder stombuss-
natet och spartrafiken.

Problembeskrivning och syfte

Stombusslinjer utmarks av tydlighet, snabbhet och hdg fram-
komlighet, hog turtdthet, egen identitet och hdg komfort.
Det innebar en kollektivtrafik som tar tillvara de férdelar som
spartrafiken har, men som inte kraver ett lika omfattande
resandeunderlag och som dessutom har lagre investerings-
kostnader och storre flexibilitet an spartrafiken.

Flera kommuner i Stockholms I&n &r i dag forsérjda med
spartrafik. Det finns dock ett antal kommuner och regionala
karnomraden som saknar spartrafik, men som vaxer befolk-
ningsmassigt och behdver en utbyggd kollektivtrafik. Till dessa
kommuner och karnomraden bor spartrafiken kompletteras
med regionala stombussar.

Redan i dag finns ett utbyggt nét av regionala bussar i
Stockholms lan. Att forbattra befintligt nat, uppgradera det
till stombussndt och komplettera det med ett antal linjer
kan sannolikt ge motsvarande férbattringar som inforandet
av stombussar i innerstaden inneburit pa senare ar.

Effekter och maluppfyllelse

Investeringen bidrar till inriktningsmal 1 genom att kollektiv-
trafiksystemet far fler bytespunkter, och inriktningsmal 3
genom en forbéttrad infrastruktur och en 6kad marknads-
andel for kollektivtrafiken.

Planeringslage och ekonomi
En plan for inférandet av ett drygt 1o-tal regionala stombussar
finns utarbetad av SL och har delvis pabdrjats. | forslaget till
regional utvecklingsplan redovisas ett utbyggt regionalt stom-
bussnat pa sikt.

Inférandet av ett regionalt stombussnét enligt planerna
under perioden 2002—2015 berdknas uppga till 75 Mkr per
ar i investeringskostnader.

60. Nya pendeltag |

Planerad atgard
Anskaffning av nya pendeltdg (110 st. nya X6o ersatter
befintliga X1).

I -8

Problembeskrivning och syfte

Varje dag reser narmare 115 ooo personer med pendeltags-
trafiken i Stockholm. Den senaste 1o-arsperioden svarar dess-
utom just pendeltdgen for den storsta 6kningen i antalet
resendrer. Vagnparken i systemet &r alderstigen och erbjuder
inte den komfort som kan anses rimlig. Under det senaste
aret har dessutom reparationer och underhéll kravts i en
sddan omfattning att foljden blivit att tdgavgangar fatt stallas
in alternativt begrénsats i antalet vagnar vilket fororsakat
omfattande trangsel.

Investeringen ar nédvandig pa grund av att aldre tag
behover bytas ut. Nya pendeltdg innebar dessutom okad
komfort, méjlighet till fler resenérer per vagn (hogre kapaci-
tet), okad tillgénglighet (bland annat plant insteg), hogre
(genomsnittlig) hastighet, 6kad driftsdkerhet (mindre stor-
ningar for trafikanterna), etc. Nya pendeltdg ar en viktig
investering for att minska de kapacitetsproblem pendeltags-
trafiken star infor innan Citybanan ar fardigstalld.

Effekter och maluppfyllelse

En attraktivare kollektivtrafik 6kar antalet resendrer och kan
darigenom bidra till positiva effekter pd miljo och trafik-
sakerhet. Tillgangligheten forbattras saval generellt (6kad
driftsakerhet minskar storningar i trafiken och paféljande
vantetider) som specifikt for bland annat funktionshindrade.

Planeringslage och ekonomi

En upphandlingsprocess ar paborjad. Beslut om leverantor
kan fattas i april -o2, leverans av s.k. verifieringstag kan ske
mars -o3 och serieleveranser pabdrjas hosten -o4. Den totala
kostnaden berdknas uppga till 3,5 Mdr t o m 2007.

Ovrigt

Investeringen avser endast byte av den aldsta fordonsparken
och omfattar inte behov av fordon for framtida trafikut-
okningar (se vidare Pendeltag I1). Nya pendeltag kréaver dess-
utom investeringar i depéer vilka inte omfattas har (se vidare
Pendeltagsdepaer).

61. Nya pendeltag Il

Planerad atgard

Anskaffning av nya pendeltdg avseende fornyelse av aldre
tdg (X1o0) samt for att mojliggéra utdkning av pendeltags-
trafiken efter 2011 (d v s ytterligare spar genom centrala
Stockholm fardigstallda).



Problembeskrivning och syfte

Den senaste 10-arsperioden har pendeltagstrafiken svarat for
den stdrsta 6kningen, métt i antalet resendrer, i SL-trafiken.
Prognoser vad avser det framtida resandet visar pa en lik-
vardig utveckling vilket kraver en utokning av pendeltags-
trafiken. Vid fardigstéallandet av den nya Arstabron tillkommer
ett farre antal nya taglagen. Darefter finns ingen mojlighet
att utoka pendeltagstrafiken forran ytterligare spar genom
centrala Stockholm &r fardigstallda.

Investeringen ar nédvandig om pendeltgstrafiken skall
kunna utokas till 1o-minuterstrafik efter att ytterligare spar
genom centrala Stockholm &r fardigstéllda. Utéver en kapa-
citetsokning innebar nya tag 6kad komfort, majlighet till fler
resendrer per vagn (6kad flexibilitet), 6kad tillgdnglighet
(plant insteg), hdgre (genomsnittlig) hastighet, 6kad drift-
sékerhet (mindre stdrningar for trafikanterna), etc.

Effekter och maluppfyllelse

En attraktivare kollektivtrafik kar antalet resendrer och kan
darigenom bidra till positiva effekter pa miljé och trafik-
sakerhet. Tillgangligheten forbattras saval generellt (6kad
driftsakerhet minskar storningar i trafiken och paféljande
vantetider) som specifikt for bland annat funktionshindrade.

Planeringslége och ekonomi

Planeringen for ett byte av dagens dldsta fordonspark har
paborjats (se Nya pendeltdg I). En funktionsspecifikation
och 6vrigt underlag for upphandling har utarbetats. Anbuds-
underlag har sénts ut till potentiella anbudsgivare. Leveranser
av pendeltag i en andra omgang kan eventuellt ske genom
option avseende Pendeltdg | alternativt en ny upphandlings-
process. Forsta serieleverans berdknas kunna ske ar 2007.

Kostnaden beraknas uppga till 2,0 Mdr.

62. Nya tunnelbanevagnar

Planerad atgard
Anskaffning av 7o st. nya tunnelbanevagnar fér utbyte av
kvarvarande 160 dldre tunnelbanevagnar.

Problembeskrivning och syfte

Sedan nagra ar tillbaka péagar ett utbyte av de aldsta tunnel-
banevagnarna. De nya tunnelbanevagnarna, VVagn 2000, inne-
bar flera forbattringar jamfort med &ldre vagnar, bland annat
en okad komfort for resenarerna, storre driftsiakerhet, en
attraktivare miljo, lagre bullernivder, etc. De nya vagnarna har
mottagits mycket positivt av resendrerna och inneburit ett
stort kvalitetslyft for tunnelbanan. Vissa forbattringar har skett

i forhallande till de forsta leveranserna av Vagn 2000. For
narvarande sker ett utvecklingsarbete i syfte att ytterligare
forbéttra vagnen for funktionshindrade.

Investeringen ar nédvandig pa grund av att aldre fordon
behover bytas ut. Under perioden 2004—2015 behdver de
sista 160 aldre vagnarna ersattas av nya, vilket motsvarar 7o
st. nya vagnar.

Effekter och maluppfyllelse

En attraktivare kollektivtrafik okar antalet resenérer och kan
darigenom bidra till positiva effekter pa miljo och trafik-
sakerhet. Tillgangligheten forbattras saval generellt (6kad
driftsakerhet minskar stérningar i trafiken och paféljande
vantetider) som specifikt fér bland annat funktionshindrade.
Investeringen omfattas av inriktningsmal 3 (férbattringar av
infrastruktur och fordon).

Planeringslége och ekonomi
Den upphandling som skett av Vagn 2000 omfattar optioner
for ytterligare bestéllningar. Om optionen anvéands sker leve-
ranser cirka ett ar fran bestallning.

Investeringen uppgar till 1,8 Mdr .

63. Bussvagar/busskorfalt
(pa icke statliga vagar)

Planerade atgarder

Atgérdernainnebar anpassning av gaturummet, med exempel-
vis separata busskorfalt och forbattrade hallplatser samt signal-
prioritering for att 6ka effektiviteten och komforten fér buss
i linjetrafik.

Problembeskrivning och syfte

Restiden &r en av de viktigaste faktorerna for valet av fard-
medel. Att 6ka framkomligheten for bussarna i gaturummet
genom busskorfalt och prioritet i trafiksignaler ar nagra av
de mest effektiva atgarderna man kan genomfora for att oka
och férbéattra resandet med kollektivtrafiken.

Effekter och maluppfyllelse

Nér busstrafiken prioriteras i trafikbelastade utrymmen ékar
hastigheten och ddrmed minskar restiden i hdg utstréckning.
Férutom att restiden minskar kan trafikeringsutbudet 6ka
utan tillkommande resurser eftersom varje buss hinner utféra
fler turer (omlopp). Resendrernas tillit till kollektivtrafiken
Okar ocksd med forbattrad tidhallning, vilket darmed leder
till ett 6kat resande.
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Planeringslage och ekonomi

Atgédrder p& kommunalt vagnat for forbattringar fér den
lokala kollektivtrafiken finansieras i dag med kommunala
medel. | riksdagens infrastrukturbeslut 6ppnades mojligheter
for att préva att ldmna statsbidrag dven till lokal kollektiv-
trafik om det kan innebara en 6kad maluppfyllelse. Ett sadant
forsok kommer att vara forenat med vissa villkor, bl.a. skall
inte bidraget inneb&raminskade kommunala anslag till trans-
portsektorn utan utgdra ett nettotillskott. Atgarderna skall
dessutom ha goda effekter under lang tid, bidra till hogre
produktivitet och en béattre ekonomi i trafiken. Ett annat
villkor bor vara att forsoket samordnas med en utveckling
av lokala transportstrategier. Forsoksverksamheten foreslas
paga i 2 r och skall darefter utvarderas.

64. Trafiksakerhetsatgarder pa vagnatet

Planerade atgarder

Manga olika atgarder kan vidtas for att narma sig trafik-

sakerhetsmalet. Som exempel kan namnas

* mittrdcken — forhindrar motesolyckor

= sidomraden - rensning eller racken mildrar skadorna vid
olyckor

« korsningar — séker utformning och rondeller motverkar
olyckor och mildrar konsekvenserna

= @vergangsstallen — ratt utformning ger lagre hastighet och
battre 6verblick som motverkar olyckor och mildrar konse-
kvenserna

« planskildhet — konflikter mellan fordon eller mellan fordon
och oskyddade trafikanter minimeras

« rastplatser och poliskontrollplatser — bidrar indirekt

= |okala gang- och cykelvagar

« linjeféring samt om/nybyggnad

Problembeskrivning och syfte

I Stockholms lan dodas érligen ca so personer och ca soo
skadas allvarligt. Utvecklingen ar for ndrvarande negativ och
med 6kande trafik finns risk for fler allvarliga olyckor om inte
atgarder satts in for att bryta trenden. De svara olyckorna
intraffar till ungefar lika delar pa det statliga och det kommu-
nala vagnatet. Syftet ar att genomfdra riktade trafiksdkerhets-
atgarder sa att antalet dodade och svart skadade minskar och
pa sikt narmar sig noll i enlighet med nollvisionen.

Effekter och maluppfyllelse

Atgérderna bidrar framfor allt till Stockholmsberedningens
delmal

4. Farre olyckor men kan ocksa bidra till delmalen.

I ;o

5. Okad miljéhansyn i transportsystemet.
1. Okad tillganglighet for alla i transportsystemet.

Atgarder som primart utférs av trafiksikerhetsskal kan ocksa
ge 6kad miljoh&nsyn och 6kad tillgdnglighet. En miljoprio-
riterad genomfart ger exempelvis tillskott till miljon samtidigt
som trafiksékerhet och tillganglighet for oskyddade trafi-
kanter forbattras. En stor volym trafikséakerhetsatgarder —
som komplement till storre vagprojekt — minskar antalet
dodade och svart skadade i trafiken s att vi narmar oss noll-
visionen.

Planeringslage och ekonomi

Manga av atgarderna ryms inom befintligt vagomrade varfor
planering dar ar férhallandevis enkel. Ett stort antal atgéarder
kan darfor projekteras snabbt och startas redan 2o02. For de
atgarder som fordrar ny vagmark och langre planering bor
projekteringen paborjas omgaende for byggstarter successivt
fran och med 2004.

Varje atgard for sig ar relativt liten men sammantaget
blir effekterna saval som kostnaden betydande. Av dessa
kostnader bor hélften avse det kommunala végnatet for vilket
statshidrag utgdr med so procent. FOr aren 2002—2004 har
totala kostnaden beddmts till 250 Mkr och for planperioden
2004-2015 till 1 250 MKr i prisniva 2001-o07.

Ovrigt

Allmanheten efterfragar och accepterar riktade trafikséker-
hetsatgarder i vaxande grad. Manga av de mest lonsamma
atgarderna ar redan genomforda. Den bedémda I6nsamheten
sjunker efter hand men atgéarderna ar 4nda motiverade for
att na nollvisionen.

65. Riktade miljoatgarder pa befintlig
infrastruktur

Planerade atgarder
Med riktade miljéatgarder menas atgarder som sker i eller i
anslutning till den befintliga fysiska infrastrukturen och syftar
till att minska miljopaverkan fran trafikanlaggningarna.
For att minska storningarna av buller fran vagar och jarn-
vagar byggs bullerskarmar eller utfors fonster- och fasadatgar-
der. For att minska luftféroreningarna kan vissa ventilations-
och luftreningsatgarder vara effektiva. For att minska utslappen
av luftféroreningar kan trafikregleringsatgarder med tillamp-
ningar av vaginformatik vara lamplig atgard liksom att eko-
driving bor uppmuntras.



Problembeskrivning och syfte

Ca 30 procent av de bostdder som &r bullerstérda i landet
(&r 2000) finns i Stockholms lan. Trafiken ar den storsta
storningskéllan. Det trafikslag som dominerar &r vagtrafiken,
aven om flyg och spartrafik ocksd ger vasentliga bidrag.
Storstadens luft ar i vissa miljoer sa fororenad att det kravs
atgarder for att luftkvaliteten skall klara de faststallda miljo-
kvalitetsnormerna for kvavedioxid som kommer att inforas
2006. Overskridande finns framst i Stockholms innerstad och
pa de stora infarterna till Stockholm. VVagtrafiken bidrar med
drygt hélften av de totala utsldppen av kvavedioxid i
Stockholms lan och andelen ar betydligt hogre pa de gator
och végar dér normerna dverskrids.

Effekter och maluppfyllelse
Riktade miljoatgarder ar sarskilt kostnadseffektiva for att
uppnéinriktningsmalet om béttre miljo. Atgarderna leder till
en forbattrad lokal miljé.

Planeringslége och ekonomi
Atgardsprogram har upprattas for befintliga bullerstérningar
langs det statliga vag- och bannétet. Programmet omfattade
knappt hélften av stérningarna 6ver 65 dB(A) fran statliga
végar och motsvarande for statliga bananlaggningar till 2007.
Att atgarda alla sddana storningar till 2003 var det etappmal
som beslutades i riksdagen 1gg7. Bullerproblemen fran kom-
munala végar har inte atgardats i samma omfattning. Staten
har ansett att det &r ett kKommunalt ansvar att bekosta reduk-
tioner av trafikbullret vid bostader ned till 65 dB(A), for atgar-
der som vidtas darutover kan dock ett statligt bidrag utga.
Kostnaden for de aterstdende atgarderna for att na etapp-
malet for buller pa statliga vagar kan uppskattas till 200 Mkr.
L&nsstyrelsen i Stockholm l&n har i uppdrag att till den 1
juni 2003 lamna ett forslag till tgardsprogram for att minska
halterna av kvévedioxid under miljokvalitetsnormerna.
Stockholmsberedningen kommer att folja arbetet.
Atgarderna for att minska luftféroreningarna skall enligt
Miljobalken bekostas av de ansvariga verksamhetsutfvarna.
Fragan om ansvarsfordelningen &r en viktig fraga att analysera
vidare inom ramen for Lansstyrelsens uppdrag. Medel bor dock
reserveras for atgarder fran VVagverket. En bedomd minsta
volym for detta andamal &r roo MKr.

66. Battre bytespunkter

Med bytespunkter menas stéllen dér byte kan ske mellan
olika kollektivtrafikslag/linjer, mellan bil och kollektivtrafik
och mellan cykel och kollektivtrafik.

Atgarder

Forbéattra standarden pa bytespunkterna genom fysisk upp-
rustning av t.ex. entréer, trappor och vintutrymmen. Oka
antalet och forbattra cykelparkeringar och parkeringsplatser
for bilar. Oka servicenivén vid bytespunkterna. Upplysning
vid vag om antalet lediga parkeringsplatser, nasta avgang osv.

Problembeskrivning och syfte

Pendeltag och regionaltdg ar konkurrenskraftiga fardmedel
for l&ngre regionala resor i val trafikerade reserelationer. De
har goda forutsattningar att fanga upp en betydande andel
av den framtida langre arbetspendlingen. En nackdel &r att
de har relativt fa stopp. Avgorande for kollektivtrafikens fram-
gang ar darfor resenarernas mojligheter att gora effektiva och
bekvéma anslutningsresor. For att cykel och bil skall fungera
vél att kombinera med tag och buss maste det finnas val fun-
gerande parkeringsméjligheter. Funktionshindrade och andra
grupper med sarskilda krav behdver béttre tillgdnglighet bl.a.
genom battre utformning av den fysiska miljon. Syftet ar att
O6ka mojligheterna for samverkan mellan olika trafikslag.

Effekter och maluppfyllelse

Béattre bytespunkter leder till en 6kad andel hela resor med
kollektivtrafik och ger ocksé forutsattningar for kombinations-
resor som delvis utfors med bil (dér tillrécklig kollektivtrafik
inte finns) och delvis med kollektivtrafik. Atgérden kan dérmed
sagas gynna en god miljo och en saker trafik. Tag ar ocksa
lampligt for langre arbetspendling. Battre bytespunkter gynnar
darmed ocksa en regionforstoring.

Planeringslége och ekonomi

Utvecklingen av bytespunkterna ar relativt komplex eftersom
de beror skilda ansvarsomraden och ofta behover ta i ansprak
attraktiva markomraden. Den bor darfor ske i samverkan
mellan kommuner, markégare, kollektivtrafikhuvudmaén
samt vag- och banhallare. | Malardalen har ett samarbete
initierats mellan VVagverket och Banverket, vilket bor vidare-
utvecklas och &ven innefatta andra parter. Vagverket bor
utifran sitt sektoransvar for kollektivtrafik vara den part som
skall leda samverkansgrupperna for Stockholms 1an respek-
tive Mélardalen. Arbetet bor i ett forsta steg leda till regio-
nala atgardsprogram som kan hanteras i den kommande
infrastrukturplaneringen.
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67. Transportinformatik

Mal och syfte

Sarskilt i storstadsomradena forvantas inforandet av trans-
portinformatik leda till forbattrad framkomlighet, farre tra-
fikolyckor samt en minskad belastning pa miljon. Transport-
informatik ber6r bade vag- och kollektivtrafiksystemet och
omfattar bl.a. system for trafikstyrning, trafikantinformation,
fordonsnavigering, avgiftsupptagning och fordonskontroll.
(Se Tillampningsexempel nedan!)

Transportinformatikens langsiktiga mal ar att ge mojlighet
att styra vég- och kollektivtrafiken samt att informera alla
trafikanter om det aktuella trafikl&get.

Utveckling av transportinformatiken i Stockholm syftar
till att uppna effektivare resursutnyttjande, okad trafikséker-
het, battre tatortsmiljo och tkad réattidighet.

Planerade atgarder

Med véginformatik avses atgarder som baseras pa en battre

tillgdng och hantering av elektronisk information, sarskilt

med tillimpningar inom végtrafiken. Atgarderna som plane-

ras hanteras inom fyra omraden:

— stdrningshantering vilket omfattar information och beslut
av omledningsvégar vid trafikstérningar,

— kollektivtrafikstyrning med forbéttrad styrning av trafiken
och information till trafikanterna,

— enklare betalsystem i kollektivtrafik och for parkering samt

— "fordonskontroll”vilket omfattar t.ex. hastighetsanpassning
och "smartare” korsningar.

Den fortsatta implementeringen av informatik for trafiken
i Stockholm och i regionen foreslas ske i ett fordjupat sam-
arbete och att en gemensam kompetens byggs upp for att
na detta dandamal.

Effekter och maluppfyllelse
Atgérderna bidrar i ett brett perspektiv till den transport-
politiska malbilden genom effektivare resursutnyttjande,
battre trafiksdkerhet och tatortsmiljo, 6kad rattidighet och
battre tillganglighet for resendrerna samt sékrare och kortare
transporter.

Atgérderna innefattar viss utvecklings- och demonstra-
tionsverksamhet varfor ocksa satsningar inom omradet ar ett
naringspolitiskt intressant omrade.

Program for transportinformatik i Stockholmsregionen (PROST)
Végverket fick 1997 regeringens uppdrag att, med Stockholms
lans landsting och berérda kommuner i Stockholms 1an,

B ;-

planera och genomféra ett program for transportinformatik
i Stockholmsregionen. Syftet med programmet &r att minska
miljostérningarna, forbattra trafiksékerheten och dka fram-
komligheten i Stockholmsregionen.

En arbetsgrupp bestaende av AB Stockholms Lokaltrafik
(SL), Nacka kommun, Solna stad, Stockholms stad, Polisen
samt Végverket Region Stockholm redovisade i februari
2001 program for utveckling av transportinformatiken aren
2001—2011. Programmet innehaller mal, strategi och hand-
lingsplaner.

Planeringslage och ekonomi

Végverket, Vinnova, Stockholms stad och néringslivet i
Stockholm foreslas samverkai ett demonstrationsprojekt for
att vidareutveckla trafikstyrnings-, informations- och navi-
geringssystem.

Prostprogrammet &r ett samfinansieringsprojekt om totalt
ca 3 6oo Mkr varav staten tar halva kostnaden ca 1 8oo Mkr
och dvriga parter (SL, Stockholm stad, Polisen) resten ca
1 800 Mkr.

Fortsattningen

Utvecklingen bor drivas vidare och utrymme skapas for en
bred verksamhet sdsom

« utveckling av grundldggande gemensamma plattformar,
« utveckling av tekniska system,

< demonstrationsprojekt,

< information och implementering samt

 drift och forvaltning av driftsatta system.

Tillampningsexempel

Trafik Stockholm

Végverket och Stockholm stad har gemensamt startat Trafik
Stockholm, som &r en central for véagtrafikledning med hjélp
av transportinformatik. Samverkan sker med exempelvis
Polisen, SL och lokalradion. Information om trafiken, vadret,
hinder etc. sammanstalls kontinuerligt med IT-st6d sa att
trafiken kan styras.

Motorvégskontrollsystem (MCS)

Stockholms infarter utrustas successivt med ett varningssys-
tem. Trafikrytmen péaverkas genom vagmarken med varie-
rande budskap, som styrs fran Trafik Stockholm. Erfarenheterna
hittills pekar pa lugnare tempo, minskade utslapp och farre
olyckor.



Vagvaderinformatinssystem (VVIS)
L&ngs det statliga vagnatet finns ett stort antal automatiska
vaderstationer. Som komplement till dvriga vaderprognoser
har dessa stationer stor betydelse for vintervaghallningen och
informationen om radande véaglag.

Reseplanering

Vagverket, Stockholms stad och SL a-jourhaller hemsidan
www.trafiken.nu. Déar far samtliga trafikantkategorier infor-
mation som har betydelse fér reseplaneringen.

Dynamisk Park & Ride-information

Ett demonstrationsprojekt planeras. Attraktiva bytespunkter
och aktuell information om alternativa resealternativ skall
ge trafikanterna mdjlighet att vélja det fardsatt som ar mest
effektivt.

Hastighetsanpasshing

Transportinformatik kan bidra till battre hastighetsanpassning
genom flexibla hastighetsgranser, automatisk dvervakning
och hjalpsystem i fordonen. Darmed paverkas trafiksaker-
heten men ocksa miljon.

Trafiksignaler

Med modern teknik kan trafiksignalerna samordnas och
anpassas efter den aktuella trafiksituationen och ddrmed ge
Okad kapacitet, lagre utslapp och hogre sékerhet.

68. Regionala cykelstrak i Stockholms lan

Planerade atgarder

For att cykeln skall kunna vara ett alternativ till framfor allt
bildkande, planeras att bygga ut det utpekade regionala cykel-
vagnatet och att hoja trafiksakerhetskvalitén pa de delar som
finns i dag.

Problembeskrivning och syfte

Cykeln har en given plats som transportmedel i ett langsiktigt
hallbart transportsystem. Problemet bestar i att det for cyklis-
ten (vardagspendlaren) saknas ett gent, attraktivt, samman-
hangande och trafiksékert vagnét att anvanda. Det saknas goda
cykelmdgjligheter bade i innerstadsmilj6 och langs "landsvégar”.
Syftet med de regionala straken ar att med cyklistens behov
i focus bygga ut och forbéattra detta nat och pa sa satt paverka
fler att anvanda detta transportmedel.

Effekter och maluppfyllelse

For att genom ett okat cyklande kunna paverka det 6ver-
gripande malet om langsiktigt hallbart transportsystem samt
miljomalen, kravs till att borja med en satsning pa att hoja
trafiksakerhetsegenskaperna for att inte en motstridig malupp-
fyllelse skall aga rum. Med utbyggda sékra cykelstrak nas
vinster for miljén och folkhalsan.

Planeringslége och ekonomi
De regionala cykelstraken beror samtliga vaghallare i lanen.
Vagverket Stockholm har i samrad med vaghallarna tagit
fram strdkbeskrivningar, rad for planering och utbyggnad
samt handlingsplan. Finansiering kan ske via vaghallare och/
eller genom statliga bidrag. Flera forstudier for utbyggnad
utefter det statliga vagnatet har paborjats. Utbyggnaden kan
ske successivt med borjan redan 2002 .Behovet for aren
2002—2004 &r ca 150 MKr for perioden 2004—2015 ca 720 MKkr
for Stockholms lan.

Totalkostnad for hela det regionala cykelstraket har
beddmts till ca 8oo Mkr.
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Marianne Moller Regeringen

Telefon 08-405 23 58 Néringsdepartementet

Mobil 070-209 27 13
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E-post: marianne.moller@industry.ministry.se

Redovisning av uppdrag

att finna en god hantering av det civilrattsliga avtal om framtida
utbyggnad av Stockholm-Arlanda flygplats som ingatts mellan
staten och Sigtuna kommun

Ett civilréttsligt avtal finns uppréattat 1ggr mellan Sigtuna kommun och staten
(Luftfartsverket) med avsikt att reglera Sigtuna kommuns inflytande pé framtida
utbyggnad av rullbanor pa Arlanda flygplats. (Se Avtal fran den 14 augusti 1991,
Miljodepartementet Dnr Mgo/3590/7)

Flygtrafiken via Arlanda beréknas, enligt Luftfartsverkets prognoser och med

anledning av den forvantade regionforstoringen, tka (héndelserna i september férvantas
endast att fordrdja 6kningen). Befintliga banor (inklusive den 3:e banan som shart
kommer att 6ppnas) beddéms i framtiden inte récka till utan fler banor behdvs sannolikt.
Luftfartsverket forbereder planering for att kunna mojliggora ytterligare flygplats-
kapacitet pa Arlanda. Det kraver att Sigtuna kommun och Luftfartsverket ar eniga

om hur hanteringen skall ske.

Enligt tillaggsdirektiv N2oo1:17 till Stockholmsberedningen har en férhandlingsman

fran beredningen utsetts, Catharina Elmsater-Svard, med uppdrag att finna en god

hantering av det civilrattsliga avtal om framtida utbyggnad av Stockholm-Arlanda

flygplats som ingatts mellan staten (Luftfartsverket) och Sigtuna kommun.

Uppdraget skulle ha slutredovisats den 1 juni 2001 men delredovisades da.

Daér konstaterades det att processen tog langre tid &n vad som antagits i direktivet.

Néringsminister Bjorn Rosengren godkande att uppdraget forlangdes och att en god

hantering innebar for forhandlingsmannen

« att kommunicera avtalet med respektive parter och klargdra avtalets innebérd

= att senast under november 2001 vara dverens med Sigtuna kommun och
Luftfartsverket om avtalets innebdrd och om férvantningar och krav.



Avtalet

Forhandlingsmannen har Iatit en utomstaende advokatbyra granska avtalet och dess
innebord. Deras slutsats ar att Luftfartsverkets mojlighet att saga upp eller paverka
innehallet i avtalet &r begransade. Denna slutsats grundas pa att avtalets karaktar och
funktion torde medftra att det skall anses gélla for all framtid och att det darmed inte
kan sagas upp, samt att avtalets klara utformning inte lamnar ndgot namnvart utrymme
att gora undantag fran avtalet med hanvisning till ett riksintresse, eftersom denna
mdjlighet saknades i den lagstiftning i anslutning till vilken avtalet utformats.

Inte heller foreligger ndgra omstandigheter efter avtalets tillkomst som skulle kunna
gora avtalsinnehallet oskaligt och darmed féremal for jamkning. Med advokatbyrans
yttrande ser inte heller férhandlingsmannen nagot annat an att avtalet ar giltigt.

Auvtalet har tolkats av bada parter att det i praktisk tillampning kan anvandas pa
samma satt som Naturresurslagen. Enligt avtalet forbinder sig Luftfartsverket att inte
genomfora en utbyggnad av ytterligare rullbanor utan att kommunfullmaktige
medgivit utbyggnaden. Detta avtal innebar ocksa att kommunen har méjlighet att
stalla villkor for ett sddant medgivande. Naturresurslagens mojlighet till vetoratt

for kommuner vad avser flygplatser &r numera borttagen.

Uppdraget

Uppdraget &r att finna en god hantering av avtalet. Férhandlaren har for fullgérandet
av uppdraget vid ett antal tillfallen traffat parterna, Sigtuna kommun representerat av
Peter Kockum (m) kommunstyrelsens ordférande, Olof Carlson (fp) kommunstyrelsens
vice ordférande och Per Lundstrom (s) samt Luftfartsverket representerat av

Lars Rekke generaldirektér och Kerstin Lindberg-Gdransson chef Stockholm- Arlanda.
En stravan fran forhandlarens sida har darvid varit att soka fa parterna att komma
Overens om hur avtalet fortsattningsvis skall hanteras infér kommande beslut vad
betréffar utokning av Stockholm-Arlandas bankapacitet.

Parterna har vid dessa kontakter kommit fram till foljande.

1. Parterna har bada forklarat att avtalet kommer att f6ljas.

2. Sigtuna kommun har forklarat att det faktum att Luftfartsverket fortsatter arbetet
med att ta fram planeringsunderlag for ytterligare bankapacitet pa
Stockholm-Arlanda inte strider mot avtalet eller dess syfte.

3. Dialogen mellan Sigtuna kommun och Luftfartsverket skall intensifieras i fraga om
utvecklingen pa Stockholm-Arlanda flygplats. Luftfartsverket kommer att intensifie-
ra informationen till allménheten om flygplatsutvecklingen.

4. Sigtuna kommun och Luftfartsverket kommer att gemensamt precisera och identifi-
era hur den fortsatta processen i planeringen kommer att ske. Ingen av parterna
kommer att ta for rullbanefragans fortsatta hantering avgtrande steg i planeringshén-
seende, utan att den andra parten blivit informerad och éverlaggningar &gt rum, savi-
da detta inte hindras av lagstiftning eller andra regelsystem eller av god affarssed.

9 vovild



9 vovilgd

Darutover har Sigtuna kommun anmalt att aven andra infrastrukturfragor som inte
Luftfartsverket kan besluta om kan komma att aktualiseras i den kommande processen.
Kommunen forutsatter darfor att staten i samrad med kommunen organiserar lamplig
effektiv hantering utifran ett helhetsperspektiv.

Konstateras att parterna ar 6verens med forhandlingsmannen om detta sétt att redovisa
uppdraget.

Forhandlingsmannens forslag till fortsatt hantering

Mot bakgrund av de ovan angivna punkterna anser férhandlingsmannen att det
finns goda forutséttningar for parterna att gemensamt finna en god hantering av det
foreliggande avtalet. Detta innebér bland annat

att Luftfartsverket kan fortsatta sitt arbete med att ta fram planeringsunderlag
for beslut om ytterligare bankapacitet pa Stockholm-Arlanda flygplats med
utgangspunkt fran gjorda och kommande trafikprognoser

att en néra och 6ppen dialog mellan parterna skall &ga rum i den fortsatta
planeringsprocessen och att inga avgdrande steg skall tas utan information
mellan parterna

Det bor vara en stravan att underlatta kontakter mellan kommunen och staten.
Forhandlingsmannen anser att méjligheterna for ett tillmotesgdende av Sigtuna

kommuns 6nskemal rérande infrastrukturfragor bor undersokas.

Skulle det visa sig att det uppstar oenighet mellan parterna bor regeringen utse
en sarskild forhandlingsman med uppgiften att soka ena parterna.

Uppdraget enligt direktivet har hdrmed slutforts.
Catharina Elmsater-Svérd
Forhandlingsman

Marianne Moller
Foérhandlingssekreterare



Statens offentliga utredningar 2002

Kronologisk forteckning

O 00 N

11.

. Samordning och regress. Ersittning vid

personskada. Ju.

. Datainspektionen.

Kompetens ~ Effektivitet — Service. Ju.

. Psykisk stérning, brott och ansvar. Ju.
. Grinsévervakning under héjd bered-

skap. Fo.

. Handlingsplan for 6kad hilsa i arbets-

livet. + Bilagor. S.

. Arbetstiden -~ pengarna eller livet. N.

. Konkurrensen p3 elmarknaden. N.

. Foretradaransvar. F1.

. Skatt p3 avfall idag - och i framtiden. Fi.
. Reformerad riddningstjanstlagstiftning.

Fé.

Langsiktig utvecklingsstrategi f6r
transportsystemet 1 Stockholm~
Milardalsregionen. N.
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Statens offentliga utredningar 2002

Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Samordning och regress. Ersittning vid
personskada. [1]

Datainspektionen.
Kompetens - Effektivitet — Service. {2]
Psykisk stérning, brott och ansvar. [3]

Forsvarsdepartementet

Grinsévervakning under hojd beredskap. [4]
Reformerad riddningstjinstlagstiftning. [10}

Socialdepartementet

Handlingsplan for 6kad hilsa 1 arbetslivet.
+ Bilagor. [5]

Finansdepartementet

Féretridaransvar. (8]
Skatt pd avfall idag — och 1 framtiden. [9]

Naringsdepartementet

Arbetstiden — pengarna eller livet. [6]

Konkurrensen p3 elmarknaden. [7]

Lingsiktig utvecklingsstrategi {ér transport-
systemet 1 Stockholm-Milardalsregionen.

(11]
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