-4 Stockholms
QEP stad

Stadsledningskontoret
Stadsutvecklingsavdelningen

Stadshuset, Ragnar Ostbergs Plan 1
105 35 Stockholm

Véxel 08-508 29 000
kommunstyrelsen@stockholm.se
www.stockholm.se

Bilaga

Stadsledningskontoret PM
Stadsutvecklingsavdelningen Sida 1 (1)
2015-09-30

Sverigeforhandlingen — Overgripande

Detta dokument &r Stockholms stads samlade inspel till
Sverigeférhandlingen.

Dokumentet &r en tjanstemannaprodukt och inte beslutad av nagon
politisk forsamling. Dokumentet ska ses som ett forhandlingsinspel
inom ramen for Sverigeférhandlingen och de formella férhandlingar
som paborjas under februari 2016.

Dokumentet innehaller fyra PM:

Hoghastighetsjarnvag
Storstadsatgarder
Ostlig forbindelse
Cykelatgarder

Moo

Géllande de nyttoanalyser som Sverigeférhandlingen bett om
hanvisar staden till landstingets och Trafikverkets analyser samt till
detta dokument.

Stadsledningskontoret forutsatter att redan beslutade
trafikinfrastrukturinvesteringar som beror stacen kommer
genomforas till de kostnader, tidplaner etcetera som avtalats.
Projekt inom Sverigefdrhandlingen ska vara ny finansiering och inte
tas fran redan 6verenskomna projekt i lanet.

Lars Radh Ingela Lindh
Stadsdirektor Bitr. stadsdirektor
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Sverigefdérhandlingen — Hoghastighetsjarnvag

Inledning
Syftet med hoéghastighetsjarnvagar ar, enligt Sverigeférhandlingen,
att:
e Oka kapaciteten i jarnvagssystemet
e Auvlasta befintlig stambana (sédra och vastra)
e Knyta samman storstadsregionerna med kortare restider
- Stockholm-Goteborg pa 2 timmar
- Stockholm-Malmo pa 2,5 timmar

De strackor som studeras &r Ostlanken (Jarna-Linkoping),
LinkOping-Boras, Boras-Goteborg, Jonkoping-Malmo.

Trafikverket studerar &ven inom ramen for Sverigeférhandlingen
vidare dragning fran Jarna till Stockholm Central och eventuellt
vidare mot Arlanda.

Stadens synpunkter

Staden har i detta skede valt att framst fokusera pa kollektivtrafik-
utbyggnader inom ramen for Sverigeférhandlingen och mindre pa
utbyggnad av hdghastighetsjarnvag. Detta grundar sig pa flera
orsaker, exempelvis mojlig bostadspotential samt att staden anser
att det framst &r en statlig angelagenhet.

Staden anser att utbyggnaden av nya stambanor &r en statlig
angeldgenhet som ska finansieras av staten. Staden kan eventuellt
vara beredd att forhandla om anslutande infrastruktur, stationer
m.m., oavsett huvudmannaskap, om det blir aktuellt inom stadens
granser.

Sverigeforhandlingen, och da framforallt satsningen pa utbyggd
hoghastighetsjarnvag, innebar en stor satsning pa infrastrukturen i
landet. Resultatet av denna forhandling far inte inkrakta pa redan
beslutade atgarder i nuvarande nationell plan eller pa nddvandiga
prioriteringar i framtida nationella planer, vilket &ven géller for
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atgarder inom lansplanen. Det ska vara nya pengar som anvands till
denna finansiering.

Sverigefdrhandlingens uppdrag &r bara en del av det framtida
hoghastighetsnatet i Sverige. Internationella kopplingar till Arlanda,
Oslo och Képenhamn ar en sjalvklar del av det framtida natet och
planeringen maste redan nu inriktas pa att inkludera dessa
kopplingar. Att starka Arlandas internationella konkurrenskraft ar
viktigt ur flera aspekter saval for Stockholmsregionen som for
resten av landet. Att sluta hoghastighetsjarnvagen vid Jarna &r enligt
staden inte ett acceptabelt alternativ.

De nya stambanorna ska vara 6ppna aven for storstadens regionala
trafik. Det ar viktigt att planeringen for hoghastighetstag gors sa att
inte den nédvandiga lokala och regionala trafiken trangs ut. En
garanti for taglagen bor i nagon form kunna vara en del av
forhandlingen. Med detta menas att hdghastighetstagen inte ska
kunna ta kapacitet fran befintlig jarnvag da det pa sikt leder till
kapacitetsproblem for pendel- och regionaltdgen. Staden har
tillsammans med delar av regionen medfinansierat stora belopp till
Citybanan for att mojliggora en effektiv pendeltagstrafik. Om den
nya kapaciteten anvands aven till hoghastighetstag innebér det
enligt staden ett avsteg fran den finansieringsdverenskommelsen
som ligger till grund for Citybanan.

Overenskommelser for storstadernas trafiksystem &r en viktig del av
Sverigeférhandlingen och de bada delarna i forhandlingen stodjer
varandra. Besluten kring avtal for storstadsregionerna bor dock inte
vara beroende av beslut om dverenskommelser kring utbygganden
av nya stambanor. Det innebadr att staden anser att det ska vara
separata avtal samt beslut for htghastighetsjarnvagen och de
kollektivtrafikutbyggnader som kommer att bli aktuella inom ramen
for storstadsatgarder. Om beslut eller tidplaner rérande
hoghastighetsjarnvag av nagon anledning forskjuts ska det inte
paverka utbygganden av kollektivtrafikatgarder inom Stockholms
lan.

Gallande nyttoanalyser som Sverigeférhandlingen bett om hanvisar
staden till Trafikverkets analyser och kommer inte att genomféra
nagra egna.

Sverigeférhandlingen —
Hoghastighetsjarnvéag
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Bostadspotential som mojliggérs av utbyggd
héghastighetsjarnvag

Utbyggnad av en hdghastighetsjarnvag bedéms av staden inte ge
nagra direkta mojligheter till ett 6kat bostadsbyggande. Beroende pa
val av dragning, utformning etc. kan det istallet fa motsatt verkan
dar mark istallet for exploatering till bostdder och verksamheter tas
till utbyggnad av nya spar och eller perronger.

Ett utbyggt hoghastighetsjarnvégsnéat skapar daremot andra nyttor
for staden.
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Sverigeférhandlingen - Storstadsatgarder

Inledning

Denna PM inkluderar sparutbyggnader som staden studerat inom
ramen for Sverigeforhandlingen. Fokus har varit att se vilka
sparbundna kollektivtrafikutbyggander som genererar storst nytta
och som mojliggor ett utokat bostadsbyggande i staden. Géllande
Stockholmsregionen har Sverigeférhandlingen varit tydlig med att
det i forsta hand handlar om utbyggnad av tunnelbanan som éar
aktuellt att ga vidare med inom forhandlingen.

Det innebér att det finns andra intressanta objekt som berér staden
som inte kommer att tas upp i denna PM.

Stadsledningskontoret forutsatter &ven att redan beslutade
trafikinfrastukturinvesteringar som berdr staden kommer
genomforas till de kostnader, tidplaner etcetera som avtalats.
Projekt inom Sverigeférhandlingen ska vara ny finansiering och inte
tas fran redan dverenskomna projekt i lanet.

Denna PM innehaller:
e utbyggnad av tunnelbanan mellan Hagsatra/Alvsjo och
Fridhemsplan
e utbyggnad av en véstlig tunnelbana mellan Alvik och
Vallingby via Bromma flygplats
e forlangning av tunnelbanan fran Ropsten till Lidingd
e forlangning av tunnelbanan fran Hjulsta till Barkarby

samt:
e ny pendeltagsstation vid Hogdalen/Ragsved
e forlangning av Roslagsbanan till City/Odenplan

Bakgrund

Sverigeférhandlingen har regeringens uppdrag att utreda utbyggnad
av nya stambanor for hoghastighetstag, samt atgarder for fler
bostader och 6kad tillganglighet i form av ny infrastruktur framst i
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storstadsregionerna. De av regeringen utsedda forhandlings-
personerna, H.G. Wessberg och Catharina Hakansson Boman, ska
ta fram forslag till principer for finansiering samt till en
utbyggnadsstrategi.

Inom ramen fOr uppdraget ska forhandlingspersonerna identifiera
och analysera behoven av atgarder i infrastrukturen i bl.a.
Stockholms Ian, dtgarder som i huvudsak ska kunna genomforas till
2035. Tunnelbanans och annan spartrafiks utveckling ska inga,
tillsammans med majliga finansieringslésningar for en Ostlig
forbindelse. Behovet av justeringar i trangselskatten ska ocksa
analyseras.

Totalt ska infrastruktursatsningarna runt om i Sverige mojliggora
byggandet av cirka 100 000 nya bostéader.

Sverigeférhandlingens uppdrag ar att:
Studera hoghastighetsjarnvagar
Atgérder i storstaderna
Cykelatgarder

Ostlig forbindelse

100 000 nya bostéader

Lagforslag om vérdeaterforing
Jarnvag i norr
Danmarksforbindelse

N~ WDE

Mal och syfte med uppdraget &r att:

» Effektivare och snabbare fardigstéllande av
hdghastighetsjarnvagar och bostader

«  Skapa nyttor, hallbarhet och fortétning

« Kraftigt 6kat bostadsbyggande

« Forbattrad tillganglighet och kapacitet i storstaderna

» Forbattrad arbetsmarknad

Malbilden 2035 ér att:

« 2 timmar Stockholm — Goteborg

« 2,5 timmar Stockholm — Malmo

» Béttre kollektivtrafik i storstaderna

« 100 000 nya bostader

« Utbyggd jarnvég i norr

« Forbéttrad tillganglighet, framkomlighet och trafiksékerhet for
cyklister

| figuren nedan visas tidplanen for Sverigeforhandlingen.
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trafikeringsregler p—

Staden har framfort att det ar mycket viktigt att diskussionen om
kommande infrastruktursatsningar tar ett strategiskt grepp pa hela
regionens utveckling av trafiksystemet, och vilka nyttor olika
kombinationer av satsningar kan ge.

Dérfor initierades ett arbete dar foretrédare for staden och
landstinget tillsammans med expertis i form av forskare pa KTH
och konsulter studerade ett antal mojliga objekt/kombinationer ur
ett samhallsekonomiskt perspektiv. Resultatet av dessa analyser
beskrivs ndrmare under de olika objekten.

Kommunerna i Stockholms 1an Iamnade in sina prelimindra inspel i
augusti 2015. Den 1 oktober 2015 ska samtligt material infor
forhandlingarna 2016 ha kommit Sverigeforhandlingen tillhanda.

Staden har i nulaget framst fokuserat pa kollektivtrafikutbyggnader
inom ramen for Sverigeforhandlingen och mindre pa
hoghastighetsjarnvég. Detta da kollektivtrafiken och framforallt
satsningar i spartrafiken bedéms generera mer bostader. Nationell
jarnvag ar en statlig angeldgenhet som ska bekostas av staten och
inte av kommuner.

Nar det galler nya bostader i Sverigeférhandlingen ska det vara nya
bostader vars detaljplaner inte antagits innan avtal skrivits inom
Sverigeférhandlingen (ca 2017) och som ska vara fardigstallda till
och med ar 2035.

Studerade sparinfrastrukturobjekt

| Stockholm har flera idéer pa tunnelbanestrackningar och andra
Sverigeforhandlingen - objekt studerats dversiktligt. De mest intressanta av dessa har sedan
Storstadsétgarder KTH/WSP gjort ytterligare analyser pa. Nedan beskrivs de objekt
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som staden i nuléget anser vara mest intressanta och gynnsamma for
staden att ga in i fortsatt férhandling om.

Gallande nyttoanalyser som Sverigefdrhandlingen bett om hanvisar
staden till landstingets och Trafikverkets analyser samt till denna
PM.

Tunnelbana Alvsjo — Lilieholmen — Fridhemsplan

En sparbunden férbindelse mellan Kungsholmen och Liljeholmen
har diskuterats under en langre tid. Den finns exempelvis med i
oversiktsplanen fran 2010. Forbindelsen skulle innebéra ett
kraftfullt kapacitetstillskott Over Saltsj6-Mélarsnittet samt minska
belastningen pa T-centralen och befintlig tunnelbana. Aven
sarbarheten i systemet skulle forbattras vasentligt.

Fyra olika varianter och strackningar har studerats:

1. Alvsjo — Liljeholmen — Fridhemsplan — Stadshagen — Vistra
Skogen

2. Alvsjo — Liljeholmen — Fridhemsplan — Stadshagen —
Barkarby/Hjulsta

3. Hagsétra — Alvsjo — Liljeholmen — Fridhemsplan —
Stadshagen — Barkarby/Hjulsta

4. Alvsjo — Liljeholmen — Fridhemsplan — Odenplan —
Hagastaden — Arenastaden (djupt alternativ vid Odenplan):

Alternativ 1-2 ovan dr samma fysiska utbyggnad men med olika
trafikeringsupplagg. Det innebér en fysisk utbyggnad fran
Fridhemsplans bla linjer till Alvsjo. Trafikeringen avgors i ett
senare skede av landstinget men &r anda viktig att ha med och visa
pa skillnader da det paverkar den samhéllsekonomiska
beddémningen.

Alternativ 3 &r samma fysiska utbyggnad som 1 och 2 men med
skillnaden att utbyggnaden nu dras vidare fran Alvsjo till Hagsatra
och kopplas ihop med dagens station vid Hagsétra.

Alternativ 4 innebar en utbyggnad mellan Alvsjé och Odenplan
med hopkoppling av tunnelbanans gula linje med djup station vid
Odenplan.

Nedan presenteras alternativ 3 mer utforligt da det ar den
utbyggnaden som staden anser vara mest intressant av de
ovanstaende. Alternativ 4 via Odenplan anses av flera skél inte

Sverigeforhandlingen - intressant att ga vidare med.
Storstadsatgarder
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Hagsatra — Alvsjo — Liljeholmen — Fridhemsplan — Stadshagen
— Barkarby/Hjulsta

Denna dragning innebar en fysisk utbyggnad fran Fridhemsplans
bla linjer till Hagsatra och hopkoppling med den da bla linjen (efter
utbyggnaden i enlighet med 2030 ars Stockholmsforhandling).
Trafikeringsmassigt har det studerats att trafikera tagen till
slutstationerna antingen vid Hjulsta eller vid Barkarby (som blir ny
slutstation pa Akallalinjen i enlighet med 2030 ars
Stockholmsforhandling). Trafikeringen avgors i ett senare skede av
landstinget men &r anda viktig att ha med och visa pa skillnader da
det paverkar den samhallsekonomiska bedémningen.

P4 strackningen mellan Alvsjé och Liljeholmen finns flera
alternativa dragningar och darmed stationslagen. Det som har
studerats och analyserats av KTH/WSP innebér stationer

i Solberga och Vastberga. Det &r detta alternativ som siffrorna
nedan ar kopplade till. Alternativet ar den genaste vagen mellan
Alvsjo och Liljeholmen. Vastberga ar dock ett industriomrade som
staden avser behalla som industriomrade.

En alternativ dragning ar att stéllet g& fran Alvsjo till Liljeholmen
via Ostberga — Arstafaltet — Arstaberg, se figur nedan. D4 tacks den
befintliga bebyggelsen i Ostberga och den planerade pé Arstafiltet
in. Dragningen skulle innebara en behovlig forbattring av
kollektivtrafikforsorjningen i dessa omraden samt dven underlatta
den sociala integrationen mellan berérda omraden.

Vastra Skogen

Fridhemsplan

Liljeholmen

Arstaberg

Arstafiltet/Ostberga

Befintliga och beslutade banor
=o= Foreslagen tunnelbana med station

Fler utredningar behévs for att kunna fastsla vilken strackning som

_— : kan komma att bli aktuell.
Sverigeférhandlingen -

Storstadsatgarder
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Nedan visas till vanster vilka delar som avlastas (blatt) samt till
hdger beréknat antal resendrer.

Avlastningen for befintlig tunnelbana 6ver Saltsjo-Malarsnittet
uppskattas till ca 10 procent. Den nya tunnelbanedragningen far
ungefar samma resandeméngder som dagens linjer, vilket indikerar
att det ar en intressant koppling att ga vidare med.

Figuren nedan visar pa den samhéllsekonomiska bedémningen som
KTH/WSP genomfort pa stadsledningskontorets och landstingets

uppdrag.

Alvsjo- Fortséttning till Alvsjo-...-

Viastra Hjulsta- Starta i Odenplan-

skogen Barkarby Hagsdtra Arenastaden
KO/ar 103 149 197 116
KO nuvirde 7207 10410 13785 8065
+skatteeffekt 1.6 11531 16657 22056 12904
Driftskostnad/ar -33 283 337 304
Driftskostnad nuvarde -810 7060 8400 7570
Investeringskostnad 11700 11700 13700 15300
Total kostnad 10890 18760 22100 22870
NNK -0.34 -0.45 -0.38 -0.65
NNK inkl. skatteeffekt 0.06 -0.11 0.00 -0.44
Multiplikator fér Ionsamhet 1.5 1.8 1.6 2.8

Som kommentar pa figur ovan kan namnas att alternativ 3 (start i
Hagsatra) har analyserats med samma trafikering i véster som i alt
2. Med vandning i Véstra Skogen (som i alt 1) skulle NNK se bast
ut fOr detta alternativ.

Investeringskostnaden mellan Alvsjo till Fridhemsplan uppskattas
till 11 700 mkr. En utbyggnad mellan Alvsj6 och Hagsétra till 2 000
mkr. Den samhallsekonomiska analysen pekar pa att en utbyggnad i
enlighet med detta ar Il6nsam, om skatteeffekter, exploateringsnyttor
etc. rdknas in. Staden anser att det ar intressant att ga vidare med
fortsatta studier for strackan Hagsatra — Alvsjo — Fridhemsplan.
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Omraden som direkt berors av utbyggnaden

Liljeholmen ingdr i omradet som OP 2010 utpekat som centrala
stadsens utvidgning samt har pekats ut som stadsutvecklingsomrade
och nod med tunnelbana, Tvarbanan och bussar. Det &r dven viktigt
att starka sambanden och kopplingarna mellan omgivande
stadsdelar.

Arstaberg ar viktig knutpunkt dar bade pendeltaget och tvarbanan
mots. Trafikverket utreder hur knutpunkten kan forbéattras och éven
trafikforvaltningen studerar detta.

Avrstafiltet ingar i omradet som OP 2010 utpekat som centrala
stadsens utvidgning och ska bli en ny nod i centrala Stockholm. Det
ar darmed viktigt att forbattra kollektivtrafiken, inte minst till
Ostberga. En del av arbetet med Arstaféltet har darfor varit att
bygga ihop det nya omradet med Ostberga. Att bygga ihop
omradena och forse dem med en tunnelbana borde ge stora vinster
for hela omradet.

Alvsjo ar en viktig knutpunkt och i OP 2010 ska Alvsjo stirkas som
tyngdpunkt bade i regionen och lokalt i soderort. Alvsjo namns som
en mojlig regionaltagsstation nar Citybanan ar klar och det nya
trafikupplagget for Stockholm Malardalen studeras pa kort och lang
sikt. Om detta skulle bli verklighet far Alvsjo och sodra Stockholm
béttre tillganglighet och darmed starks mojligheter till
stadsutveckling och etableringar av arbetsplatser. Arbetsmarknads-
nyttan med denna utbyggnad torde darmed vara forhallandevis stor.

I Alvsjo och Liljeholmen pagér planering och delvis byggande av
stora stadsutvecklingsprojekt.

Nya bostader som mojliggors utefter strackningen
Siffrorna som presenteras nedan visar pa en mycket grov
uppskattning av hur mycket bostadder som kan antas inom
detaljplaner fr.o.m. 2018 och som &r fardigbyggda 2035.

Totalt utefter berord stracknings influensomrade maojliggors mellan
10 000 — 20 000 nya bostader. En rimlig bedémning just i dagslaget
ar ca 16 000 bostader.

Det stora spannet i bostadspotentialen for denna utbyggnad kommer
sig av flera orsaker. Alternativa strackningar mojliggor olika
potential for utbyggnad av bostader. Da det &r for tidigt att i nulaget
avgora exakt strackning ar det inte mojligt att bli mer exakt i
bostadspotentialen. En del av strackningen Gverlappas &ven med
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influensomradet for 2030 ars Stockholmsforhandling, vilket kan
innebdra att dessa bostader dubbelrdknas alternativt redan &r
intecknade i den tidigare 6verenskommelsen. Om och pa vilket satt
dessa bostader kan réknas med eller inte inom ramen for
Sverigeforhandlingen behdver utredas vidare.

De omraden som har storst bostadspotential langst med denna
strackning ar Alvsjo, Arstaféltet, Liljeholmen och Kungsholmen.

Tunnelbana Alvik — Bromma — Vallingby — Hasselby
Alternativet innebar en utbyggnad av tunnelbanan fran Alvik till
Vallingby via Bromma flygplats. Det finns olika alternativa
dragningar samt stationslagen for denna stracka. Det som studerats
av KTH/WSP innebér en dragning mellan Alvik och Vallingby med
stationer vid Ulvsunda, Bromma flygplats, Béllstavagen och
Beckomberga. Vinsten med denna dragning &r att restiderna mellan
Vallingby och Alvik minskas avsevart, vilket innebar att kommande
bostadsutbyggander i Vallingby och Hésselby hamnar mer
“centralt” dn idag sett till restid.

Dragningen har studerats utifran forutsattningen att Bromma
flygplats &r kvar som flygplats respektive om flygplatsen 1&aggs ner
och omradet istéllet bebyggs med bostader och lokaler. Staden
konstaterar att denna utbyggnad enbart ar intressant om flygplatsen
pa sikt laggs ned och bebyggs, vilket resultaten tydligt visar.

Nedan visas till vanster vilka delar som avlastas (blatt) samt till
hdger beréknat antal resenédrer. Bagge om Bromma flygplats 1aggs
ned och bebyggs.

Resultaten visar att en majoritet av resendrerna skulle valja den nya
genare strackningen.

Figuren nedan visar pa den samhallsekonomiska bedomningen som
KTH/WSP genomfort pa stadsledningskontorets och landstingets

uppdrag.
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Alvik-Bromma fpl-Vallingby-Hasselby

Fpl Fpl kvar Fpl bebyggd

Fpl kvar bebyggd (lagre traf.) (lagre traf.)
KO/ar 84 186 81 179
KO nuvirde 5892 12984 5663 12470
+skatteeffekt 1.6 9427 20775 9060 19951
Driftskostnad/ar 399 399 168 168
Driftskostnad nuvarde 9940 9940 4200 4200
Investeringskostnad 8000 8000 8000 8000
Total kostnad 17940 17940 12200 12200
NNK -0.67 -0.28 -0.54 0.02
NNK inkl. skatteeffekt -0.47 0.16 -0.26 0.64
Multiplikator fér Ibnsamhe 3.05 1.38 2.15 0.98

Investeringskostnaden beréknas oversiktligt till 8 000 mkr. Om
flygplatsen laggs ned och bebyggs visar den samhéllsekonomiska
berakningen pa att utbyggnaden ar samhallsekonomisk 16nsam, om
skatteeffekter, exploateringsnyttor etc. réknas in. Med ett anpassat
trafikeringsupplagg blir utbyggnaden &n mer intressant.

Strackan Alvik — Bromma kan vara svar att genomféra pa grund av
planerad exploateringen i Alvik och spargeometriska svarigheter.
Detta behover utredas mer i detalj framdover.

Omréaden som direkt berors av utbyggnaden

Om flygplatsen l&ggs ner och marken istallet bebyggs med bostader
och lokaler sa behover kollektivtrafiken forstarkas med ytterligare
sparforbindelser (pendeltag eller tunnelbana). Kapaciteten pa
nuvarande gron linje kommer da inte att racka till.

Alvik har ett strategiskt lage med mycket god kollektivtrafik och
utpekas i OP 2010 som ett stadsutvecklingsomrade och planering
pagar. Alvik ar en urban lank mellan Kungsholmen och omradena
langre vasterut. Tvarbanans forlangning mot Kista och Solna
forstarker dess roll som lank mellan sédra och nordvastra
Stockholm.

Enligt OP 2010 ska Vallingby starkas som tyngdpunkt genom béttre
regional tillgdnglighet mellan regionens norra och sddra delar, bl.a.
genom planerad stombuss i Forbifart Stockholm.

| Beckomberga har under en langre tid exploatering pagatt. Denna
stadsdel ar idag forsorjd med bussar som matar till det sparbundna
kollektivtrafiksystemet.
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Nya bostdder som majliggors utefter strackningen

Siffrorna som presenteras nedan visar pa en mycket grov
uppskattning av hur mycket bostédder som kan antas inom
detaljplaner fr.o.m. 2018 och som é&r fardigbyggda 2035. Alternativa
strackningar mojliggor olika potential for utbyggnad av bostader.
Da det ar for tidigt att i nuldget avgora exakt strackning ar det inte
mojligt att bli mer exakt i bostadspotentialen.

Totalt utefter berord stracknings influensomrade mojliggérs mellan
10 000 - 20 000 nya bostader med Bromma flygplats kvar. En
rimlig bedémning just i dagslaget ar ca 18 000 bostéader.

Om Bromma flygplats pa sikt laggs ned och bebyggs med bostader
maojliggoras istallet mellan 30 000 - 50 000 nya bostéder.

Tunnelbana Ropsten-Lidingd

Forlangning av tunnelbanan till Liding6 har studerats tidigare (WSP
2006). Nedan visas en skiss pa hur tunnelbanan skulle kunna dras
vidare fran Ropsten till Lidingd, antingen pa bro eller i tunnel.

Liding0 stad ar positivt till denna utbyggnad vilken mojliggor
bostadsutbyggnad pa Lidingo. Totalt bedomer Lidingo att mellan 4
200 — 5 600 bostader kan detaljplaneldggas efter att avtal tecknats
med Sverigeforhandlingen ar 2017 och fardigstallas senast ar 2035.

En utbyggnad av tunnelbanan till Liding6 centrum skulle innebara
att funktionerna bussterminal och infartsparkering kan flyttas till
Lidingo fran Ropsten. Detta innebar mojligheter till fler bostader
och verksamheter i omradet runt Ropsten i Stockholms stad. Det
skulle dven utover starkt regional tillganglighet ocksa medge ett
nytt effektivare busslinjenat pa Lidingd samt lokal infartsparkering.
Pagaende stadsplanering underlattas om hansyn inte behover tas till
anslutande bussar till och fran Lidingo, vilket ger nyttor for omradet

runt Ropsten.

Sverigeférhandlingen -
Storstadsatgarder
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Inga samhéllsekonomiska beddmningar har i nuléget gjorts for
denna strackning. Utbyggnaden &r anda intressant for staden da det
skapar mojligheter till forbattringar av stadsutvecklingen vid
Ropsten samt forbattrar kollektivtrafikresandet till och fran Lidingd.
Utbyggnaden ger 6kade nyttor i form av en forbattrad
kollektivtrafikforsorjning av resenarer framforallt till och fran
Liding6 samt formodligen dven arbetsmarknadsnyttor.
Utbyggnaden underlattar for att skapa en paketldsning vid Liding6
Centrum med byte mellan tunnelbana, sparvag och bussar.

Nya bostader som mdjliggors utefter strackningen
Siffrorna som presenteras nedan visar pa en mycket grov
uppskattning av hur mycket bostédder som kan antas inom
detaljplaner fr.o.m. 2018 och som é&r fardigbyggda 2035.

Totalt utefter berord stracknings influensomrade mojliggors ca 2
000 nya bostader inom Stockholms stad.

Tunnelbana Hjulsta — Barkarby

Utbygganden innebéar en dragning fran Hjulsta till Barkarby som
efter utbyggnad i enlighet med 2030 ars Stockholmsforhandling blir
ny slutstation pa Akallagrenen.

Barkarbystaden'Q

Barkarby Station
Hijulsta
750m

Figuren visar en tankbar strackning for att koppla ihop Hjulsta med
tunnelbanan vid Barkarby station.

En dragning fran Barkarby till Hjulsta har funnits med i flera
utredningar genom aren och &r intressant for staden. En stor nytta
med objektet ar att resandet mellan stadsdelarna pa Jarvafaltet
underléttas med detta forslag, vilket mojliggor att dessa stadsdelar
knyts ihop pa ett battre sétt. Detta for med sig att stadsdelarna kan
bli mer attraktiva for husbyggare att exploatera och for arbetsplatser
att vilja etablera sig i. Dessutom ger det 6kad tillganglighet for
sodra Jarvafaltet att nd pendeltag och regionaltag vid Barkarby



Stockholms | PM
stad Sida 12 (14)

o3

station. Objektet ger aven arbetsmarknadsnyttor da exempelvis
kopplingen till Kista och Barkarby forstarks fran flera omraden.

Forlangningen blir &n mer intressant om den bla linjen far en ny
vastlig gren till Hagsatra via Alvsjo. Sammantaget skulle
forlangningarna innebéra att bla linjen blev en ringlinje, vilket
skulle ge trafiktekniska fordelar och gora det totala tunnelbanenétet
mindre kansligt for storningar.

| projektet for nya tunnelbanestrackningen Akalla-Barkarby har en
oversiktlig studie gjorts om en hopkoppling till Hjulsta.
Stationslé&get i Barkarby har dérefter anpassats for att inte
omajliggora en sadan 16sning i framtiden.

Nya bostader som mdjliggors utefter strackningen
Beddmningen &r att bostadspotentialen i och med denna utbyggnad
ar begransad. Det beror framforallt pa att den aktuella marken idag
och framadver innehaller komplicerad trafikinfrastruktur, exempelvis
vid Hjulsta trafikplats.

Pendeltagstation Hogdalen/Ragsved

Strackan mellan Alvsjo och Farsta strand ar cirka 7,5 km. Pa
strackan passeras omraden med stora mojligheter till framtida
bostadsbyggande. Flera av dessa finns dock redan medraknade i
2030 ars Stockholmsfaérhandling.

Utbyggnaden innebér att en pendeltagsstation placeras dar
pendeltagssparen mellan Alvsjo och Nynashamn passerar
tunnelbanan till Hagsétra. Tanken &r det byggs en smidig passage
for gaende och cyklister mellan Hogdalens tunnelbanestation och
pendeltagstationen.

Stationen beraknas fa cirka 2 500 pastigande per dygn, vilket ar i
paritet med stationerna Trangsund och Farsta Strand.
Investeringskostnaden uppskattas till mellan 100-300 mkr beroende
pa utformning.

Figuren nedan visar pa den samhallsekonomiska bedémningen som
KTH/WSP genomfort pa stadsledningskontorets och landstingets

uppdrag.

Sverigeférhandlingen -
Storstadsatgarder
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P-station

Hoégdalen
KO/ar 1.9
KO nuvirde 132
+skatteeffekt 1.6 210
Driftskostnad/ar 0
Driftskostnad nuvirde 0
Investeringskostnad 150
Total kostnad 150
NNK -0.12
NNK inkl. skatteeffekt 0.40
Multiplikator fér lénsamhet 1.14

Den samhéllsekonomiska beddmningen visar pa att utbyggnaden &r
samhéllsekonomisk 16nsam, om skatteeffekter och exploaterings-
nyttor etc. réknas in.

En station mellan Hogdalen och Ragsved skulle vara bra for de
boende i de aktuella stadsdelarna och skapa sociala nyttor. Det
foljer val stadens satsning pa att knyta ihop stadsdelar med varandra
och i och med det starka integrationen mellan berérda omraden. En
ny pendeltagsstation i detta lage mojliggor aven en battre koppling
mellan tunnelbanan och pendeltagen vilket bland annat ger kade
arbetsmarknadsnyttor.

Beddmningen &r att fortatningsmojligheterna och
nyexploateringsmojligheterna just har ar nagot begransade.

Nya bostader som mdjliggors utefter strackningen

Omradet ar en del av en gron kil (Hanvedenkilen) in mot
Stockholm. Den bebyggelse som finns dar idag bestar av lattare
industri med langa tomtrattsavtal. Mojligheterna for bostads-
bebyggelse kring denna plats bedéms darfor vara sma. Viss
fortatning inom Ragsved och Hogdalen beddms anda kunna ske.

Uppskattningsvis mojliggors cirka 1 000 bostader.

Ovriga spérinfrastrukturobjekt

Roslagsbanans forlangning till City/Odenplan

Landstinget och Trafikverket har tillsammans studerat flera olika
mojligheter att 6ka kapaciteten for kollektivtrafiken i nordost i en
atgardsvalsstudie. Ett av dessa alternativ ar en forlangning av
Roslagsbanan.
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Exakt hur strackningen mellan den befintliga Roslagsbanan och
City eller Odenplan skulle se ut och om nya stopp da skulle inféras
ar inte klargjort. En nedgravning vid Ostra Station skulle ocksa
innebdra restidsvinster vid byte till tunnelbanan. Férslaget innebar
att mark frigors, framfor allt kring Ostra Station dar landstinget idag
har bade spar och depaomrade. Landstinget dger sjalva den aktuella
marken.

Q Universitetet Q Universitetet

Stockholms Ostra/

tockholms Ostra/ Tekniska Hogskolan

Tekniska Hogskolan

nplan

Centralen

! !
N N
Z5om. Zzm,

Exempel pa dragning direkt till centralen (vanster) alternativt till
Odenplan (hdger)

Landstingets trafikforvaltning har studerat dessa forslag tidigare i
»Atgardsvals- och idéstudie av regional kapacitetsstark
kollektivtrafik till Nordostsektorn i Stockholms lan (2014)”.
Resultatet da visade att restidseffekterna blev positiva och aven
mycket positiva vid forlangning till City (Centralen).
Nettonuvardeskvoten (NNK) blev dock negativ for bada
alternativen. Dock har exempelvis inte exploateringsintakter tagits
med.

Staden inser att Roslagsbanan &r ett intressant alternativ att studera
vidare for landstinget da det skapar en mer robust kollektivtrafik-
forsorjning at nordost. Om utbyggnaden genomfors bor staden
medverka till att omréadet vid Ostra Station kan bebyggas med
bostéader.

Nya bostader som madjliggors utefter strackningen

Dagens sparomrade vid Ostra Station och vidare mot Albano skulle
i och med detta projekt kunna bebyggas. Marken &gs av landstinget.
Bostadsutbyggnaden som mojliggors uppskattas ungefarligt till
drygt 1 000 l&agenheter.



a

ey
Stockholms
’ stad

o3

Stadsledningskontoret
Stadsutvecklingsavdelningen

Stadshuset, Ragnar Ostbergs Plan 1
105 35 Stockholm

Vaxel 08-508 29 000
kommunstyrelsen@stockholm.se
www.stockholm.se

Stadsledningskontoret PM
Stadsutvecklingsavdelningen Sida 1 (5)
2015-09-30

Sverigeforhandlingen - Ostlig forbindelse

Inledning

Befolknings- och sysselsattningsokningen ar snabb i regionens 6stra
delar. En 6stlig forbindelse har i olika former funnits med i
planeringen av Stockholms trafikinfrastruktur sedan 1960-talet. Den
var aven en del av den sa kallade Denniséverenskommelsen pa 90-
talet under benamningen Osterleden.

En oOstlig forbindelse 6kar kapaciteten dver Saltsjo-Malarsnittet och
sammanbinder Norra och Sodra l&anken till en ring runt innerstaden.
Trafikverket har tagit fram en prelimindr sammanfattande rapport
som underlag till Sverigeférhandlingen;

http://media.sverigeforhandlingen.se/2015/03/Ostlig-forbindelse-
Preliminar-rapport 20150306.pdf

| den hanvisar Trafikverket till tgardsvalsstudie fran 2013 da
foljande effekter redovisas:

En 0Ostlig forbindelse binder samman regionen 6ver Saltsjo-
Malarsnittet for bil- och kollektivtrafik.

Ostlig forbindelse skapar en gen forbindelse mellan regionens olika
delar, 6kar kapaciteten i trafiksystemet och minskar sarbarheten i
befintligt system.

Med en alternativ vag Over Saltsjo-Malarsnittet kommer
Stockholms innerstad avlastas pa biltrafik t.ex. pa Centralbron och
Essingeleden. Pa sas satt bidrar den positivt till funktionsmalen,
men bara delvis till hansynmalen da bilens konkurrenskraft starks
och koldioxidutslappen okar.

Trafikverket tar for nérvarande fram underlagsmaterial till
Sverigeforhandlingen kring Ostlig forbindelse. Detta bestar bland
annat av succesiva kostnadskalkyler, fordjupningar kring
trafikplatser, nyttoberdkningar med mera. Staden deltar i detta


http://media.sverigeforhandlingen.se/2015/03/Ostlig-forbindelse-Preliminar-rapport_20150306.pdf
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arbete for att se om och hur projektet kan integreras i stadens egen
planering av berdrda omraden.

Kollektivtrafik pa Ostlig forbindelse

En kollektivtrafikforbindelse i eller i direkt anslutning till Ostlig
forbindselse ska vara hogt prioriterat inom projektet och finnas med
som en forutsattning. Hur en sadan koppling kommer att se ut och
vilket trafikslag som &r mest lampligt &r dock inte klarlagt i detta
skede.

Pa landstingets trafikforvaltning pagar for narvarande en studie om
sparvagslosningar ar mojliga i eller i anslutning till Ostlig
forbindelse. Sparvéagslosningarna som studeras &r antingen i separat
tunnel eller i gemensam tunnel med 6vrig trafik. Var sparvagen
ansluter i andarna pa Ostlig forbindelse 4r i nulaget osékert
beroende pa att rampernas placering annu inte &r definierade och
inte heller hur sparvagen ska ansluta till befintliga sparvéagsnat.
Exempel pa narliggande spartrafik ar Sparvag city, Saltsjobanan,
Tvérbanan, Roslagsbanan samt godssparet till Vartahamnen.

Detsamma géller for en eventuell busstrafikldsning, dar finns dock
flera mojligheter till trafikering. Exempel pa linjer skulle kunna
vara Ostra Station till Gustavsberg eller Ropsten till Orminge
Centrum, for att ndmna nagra exempel.

Enligt Trafikverkets tidigare bedémning verkar enbart busstrafik
vara aktuellt i Ostlig forbindelse. Detta p& grund av lutningar, skarp
geometri med mera. Det kommer dock landstingets studie att kunna
visa tydligare.

Stadsledningskontorets synpunkter

Overgripande

Trafikverket kan forutsattningslost studera forutsattningarna for en
Ostlig forbindelse dar en kapacitetsstark kollektivtrafikforbindelse
ar prioriterad i eller i direkt anslutning till projektet. Staden tar i
nuldget inte slutgiltig stéllning till projektets genomférande.

Den regionala obalansen av arbetsplatser och bostadsbebyggelse
mellan norr- och sdderort ar problematisk ur flera aspekter. Inte
minst for att det skapar en 6kad belastning av trafikinfrastrukturen.
Dock har ett antal stora infrastrukturprojekt tillkommit eller &r
under byggnation for att bidra till en minskning av detta problem —

Sverigeférhandlingen - Ostlig
forbindelse
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exempelvis Citybanan, Forbifart Stockholm och forlangingen av
tunnelbanan fran Kungstradgarden.

Ostsektorn ar en av regionens snabbast vaxande delar vilket skapar
stora utmaningar for saval regionens som stadens trafiksystem,
nagot som kommer att forstarkas an mer 6ver tiden.

En Ostlig forbindelse i olika former har funnits med under en lang
tid i den regionala planeringen och ger enligt prognoser stora nyttor
for staden liksom for regionen. Detta da den avlastar delar av
innerstaden samt dven Sddra lanken och Essingeleden fran trafik,
samt ger stora restidsnyttor. En Ostlig forbindelse mojliggor for
staden att forandra stadsmiljon i delar av innerstaden.

Samtidigt innebar en utbyggd Ostlig forbindelse att biltrafiken i
regionen totalt dkar, vilket gar emot de klimatmal som satts upp
kring trafiken bade lokalt och nationellt. Stadsledningskontoret
anser med utgangspunkt fran detta att projektet Ostlig forbindelse
inom ramen for Sverigeforhandlingen behdver hantera fragan om
negativ klimatpaverkan. Ett forslag pa hur dettas skulle kunna ske
behover kunna presenteras inom ramen for Sverigeférhandlingen.
Detta betyder att projektet forutom ett starkt inslag av kollektiv-
trafiklosningar ocksa behover hantera forslag till andra atgarder som
leder till uteblivna negativa effekterna av regionens trafikarbete.

Ostlig forbindelse bor om den blir av utformas for att utgéra en god
kollektivtrafikkoppling. Kollektivtrafik med buss pa forbindelsen
verkar preliminart ge forhallandevis stora restidsvinster for
resenarerna. Ostlig forbindelse ppnar upp fér snabbare resvag for
busstrafiken mellan regionens och stadens norddstra och syddstra
stadsdelar. Detta galler aven for en eventuell sparvag men dar
behover ytterligare studier goras for att se hur en kapacitetsstark
sparvig genom Ostlig forbindelse pé basta satt ansluter till dvrigt
sparvagsnit.

Nér det galler nyttor, konsekvenser och samhéllsekonomiska
berakningar for Ostlig forbindelse hanvisar staden till Trafikverkets
pagaende arbete. Det materialet kommer sedan av Trafikverket att
lamnas dver till Sverigeférhandlingen som underlag for fortsatt
forhandling.

Norra Djurgardsstaden
Norra Djurgardsstaden &r det omrade i staden som paverkas mest
Sverigeforhandlingen - Ostlig patagligt av en utbyggd Ostlig férbindelse. Forbindelsen har stora

forbindelse
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mojligheter att medfora att Norra Djurgardsstaden kan avlastas fran
trafik, framst genomfartstrafik och tung trafik fran farjorna, och ge
staden mojlighet att planera stadsgator utan att behdva ta lika stor
hansyn till de periodvis stora trafikméangder som alstras till och fran
hamnen. Samtidigt pagar utveckling av ny hamn i Norvik vilket
kommer innebéra att delar av den tunga trafiken avsett Ostlig
forbindelse kommer forsvinna fran omradet. For att 4nda avlasta
kravs dock att ramperna samt trafikplatserna placeras pa for
andamalet ratt plats. Oavsett trafikslag &r det helt avgérande for en
effektiv kollektivtrafik att ramper och anslutningar planeras med
omsorg om kollektivtrafikens sarskilda forutsattningar och behov av
framkomlighet och att minimera omvégar.

Awven transporter av farligt gods av olika slag som férekommer till
och fran Frihamnen skulle kunna ledas via Ostlig forbindelse istallet
for i Norra Djurgardsstadens gatunat. Om farligt gods behover ledas
genom Norra Djurgardsstaden finns risk att sektionerna pa gatorna
dar farligt gods behover transporteras behdver goras bredare an vad
som nu planeras. Detta kan paverka exploateringsgraden i framst
stadsdelarna Vartan och Frihamnen negativt. Aven detta ar
beroende av att ramperna samt trafikplatserna placeras pa for
andamalet ratt plats.

Ostlig forbindelse med ramper placerade pé strategiskt bra stéllen i
eller vid Norra Djurgardsstaden ar med hanvisning till ovan positivt
for den tankta stadsbebyggelsen i Norra Djurgardsstaden. Om
hansyn inte tas till stadsutvecklingen kring Norra Djurgardsstaden
kan istéllet resultatet bli det motsatta.

For fortsatt planering av Norra Djurgardsstaden ar ett beslut om
huruvida Ostlig forbindelse byggs eller inte mycket viktig. Det
paverkar bl.a. dimensionering av gator och anslutningar till och fran
forbindelsen samt paverkar utformningen av omradet. Om ett beslut
kommer att Ostlig forbindelse ska byggas langt fram i tiden &r det
viktigt att klargéra forutsattningar for kommande anslutningar till
och fran Ostlig férbindelse redan i ett tidigt skede.

Ostlig forbindelse kommer vid ett eventuellt genomférande att
byggas genom eller i direkt anslutning till flera komplexa omraden.
Hit hor forutom Nationalstadsparken exempelvis omradet runt
Fortums anlaggning vid Hjorthagen. En Ostlig forbindelse kommer
att behdva anvéanda berget under Hjorthagen for ramper etc. | detta
omrade bedriver Fortum verksamhet med stadens energiforsorjning
sverigeforhandiingen - Ostii som planerasoatt utvecklas_ocr_l utokas. Dgnng verks_amhet far inte
forbindelse storas eller paverkas negativt i och med Ostlig forbindelse utan ska
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finnas med som en planeringsforutsattning for projektet Ostlig
forbindelse. Aven hamnen och dess komplexitet behdver tas med i
beaktande.

Bostadspotential i omradet som berors av Ostlig forbindelse
Bostadspotentialen i och runt Norra Djurgardsstaden ar framforallt
beroende av Lansstyrelsen i Stockholms lans hantering av
riksintresset Loudden och den oljehantering som pagar dar i
nuldget. Utifran detta ar det svart att bedoma hur manga bostader
som verkligen kan byggas inom denna tidplan, d.v.s. till och med ar
2035. Siffran varierar mellan ett par tusen och upp till ca 9 000
lagenheter beroende pa kommande beslut.

Sverigeférhandlingen - Ostlig
forbindelse
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Sverigefdérhandlingen - Cykel

Inledning

Stadsledningskontoret har listat atgarder pa stadens
cykelpendlingsstrak som bidrar till att 6ka nyttan av de objekt som
staden spelat in till Sverigeférhandlingens investeringar i
storstadsatgarder.

Listan ar indelad i tre delar som aterknyter till antingen tunnelbana i
strackningen Alvsjo — Liljeholmen — Fridhemsplan, tunnelbana i
strackningen Alvik — Bromma flygplats — Vallingby och slutligen
hoghastighetsjarnvag. For den senare har staden antagit att stationen
ar Stockholm Central.

Komplett samhallsekonomisk kalkyl for cykelatgarderna enligt
verktyget GC-kalk redovisas i Excelbilagor.

Cykelatgarder pa stadens pendlingstrak som kan kopplas till
tunnelbaneutbyggnaden Alvsjo — Liljieholmen — Fridhemsplan
e Palsundsbacken och del av S6der Malarstrand

Denna stracka ér en viktig s kallad ”missing link” och ingar som
del i de cykelpendlingsstrak som i nord-sydlig riktning forbinder
samma omraden i innerstadens vastra delar som den planerade
tunnelbaneutbyggnaden.

Genom tunnelbaneutbyggnaden finns mojligheter for fler resenérer i
relationerna att vélja kollektivtrafik istallet for bil. Cykelatgarderna
kan oka overflyttningen fran biltrafik till kollektivtrafik, men dven
till cykeltrafik i relationerna genom att yta omfordelas till gang- och
cykeltrafik nér tunnelbanan avlastar bilnétet. Det férvéantas ge battre
tillganglighet, framkomlighet och trafiksékerhet for cykling bade i
det regionala perspektivet men dven i naromradet till och fran de
nya och befintliga stationerna. Darmed kan cykelatgéarderna bidra
till en 6kad nytta av investeringen i tunnelbanan.
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Cykelétgarder kring tunnelbaneutbyggnaden Alvsj6 — Liljeholmen - Fridhemsplan

Total samhéallsekonomisk kalkyl (Berdknad med gc-kalk v.20150615)

Beddmd kostnad: 17 000 000 kr
Nettonuvardekvoter (NNK-i) -0,58
Summa nyttor: 10 000 000 kr

Cykelatgarder pa stadens pendlingsstrak som kan kopplas till
tunnelbaneutbyggnaden Alvik — Bromma flygplats — Vallingby
e (G:a Bromstensvagen
e Bromstensvagen

Dessa strackor ingar som delar i de cykelpendlingsstrak som
forbinder omradet kring Bromma flygplats med samma omraden
som den planerade tunnelbaneutbyggnaden. Strackorna ingar aven i
de regionala cykelstraken Kungsangen- och Villingbystraket som
ger forbindelser till omraden i angransande kommuner.

Genom tunnelbaneutbyggnaden finns mojligheter for fler resenérer i
relationerna att valja kollektivtrafik istallet for bil. Cykelatgarderna
kan 6ka overflyttningen fran biltrafik till kollektivtrafik, men dven
till cykeltrafik i relationerna genom att yta omfordelas till gang- och
cykeltrafik nér tunnelbanan avlastar bilnatet. Det forvantas ge béattre
tillganglighet, framkomlighet och trafiksékerhet for cykling bade i
det regionala perspektivet men aven i naromradet till och fran de
nya och befintliga stationerna. Darmed kan cykelatgarderna bidra
till en 6kad nytta av investeringen i tunnelbanan.

Cykelatgarder kring tunnelbaneutbyggnaden Alvik — Bromma flygplats - Véallingby
Total samhallsekonomisk kalkyl (Berdknad med gc-kalk v.20150615)

Bedodmd kostnad: 65 000 000 kr
Nettonuvardekvoter (NNK-i) Varierar mellan -0,47 och -0,24
Summa nyttor: 59 000 000 kr

Sverigeférhandlingen - Cykel



Stockholms
stad

o3

Sverigeférhandlingen - Cykel

PM
Sida 3 (3)

3.4 Cykelatgarder pa stadens pendlingsstrak som kan
knytas till hoghastighetsjarnvag (forutsatter att stationen ar
Stockholm Central)

e GC-bro Norrstrém
e (GoOtgatan
e Skanstullsbron

Dessa tre strackor ingar som delar i det nord-sydliga
cykelpendlingsstrak som forbinder Stockholms centralstation med
stadens sodra stadsdelar. Strackorna ingar aven i de regionala
cykelstraken Solnastraket och Vasterhaningestraket som ger
forbindelser till angransande kommuner. Genom utbyggnaden av
hoghastighetsjarnvéagarna finns mojligheter for fler resenérer pa
hdghastighetsjarnvagen istéllet for bil, men det forutsétter en god
tillganglighet till Stockholms centralstation. Cykelatgéarderna kan
oka overflyttningen fran biltrafik till jarnvagen da de forvantas ge
béttre tillganglighet, framkomlighet och trafiksakerhet for cykling
till Stockholms centralstation bade i det regionala och lokala
perspektivet. Darmed kan cykelatgarderna bidra till en okad nytta
av investeringen i hoghastighetsjarnvagarna.

Cykelatgarder kring Hoghastighetsjarnvagarna
Total samhallsekonomisk kalkyl (Berdknad med gc-kalk v.20150615)

Beddmd kostnad: 162 000 000 kr
Nettonuvardekvoter (NNK-i) Varierar mellan -0,24 och -0,80
Summa nyttor: 146 000 000 kr
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