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Forord

Stockholm véaxer. Innan ar 2030 blir Stockholm en miljonstad, i ett 1&an med 2,5
miljoner invanare. Tillvaxten sker i alla regionens delar, men omradet kring
Stockholms innerstad kommer aven fortsattningsvis vara regionens — och Sveriges —
tyngsta och viktigaste kérna, och en knutpunkt utan motstycke. SL:s vision ar att
kollektivtrafiken ska bidra till att Stockholm blir Europas mest attraktiva
storstadsregion.

Stockholms nya 6versiktsplan, Promenadstaden, beskriver hur staden ska véaxa.
Befintlig bebyggelse ska fortatas, bade for att skapa en omvéaxlande stadsmiljé dar
flera och mer varierande malpunkter kan nas med gang eller cykel, men ocksa for att
ge underlag till en frekvent, kapacitetsstark kollektivtrafik. Allt fler ska bo, arbeta och
studera pa4 samma yta och gator och spar kommer déarfér att behdva transportera fler
manniskor och mer gods pa samma yta som idag utan férsdmrad reskvalité.
Utvecklandet av yt- och transporteffektiva trafikslag behdver framjas, bland annat
genom en langsiktig satsning pa kollektivtrafiken. SL:s stomnat ar ryggraden i
kollektivtrafiken och dess utformning &r en grundlaggande faktor fér tillgangligheten
inom hela Stockholmsregionen.

Denna strategi har tagits fram pa uppdrag av SL:s styrelse och av Trafik- och
Renhallningsndmnden i Stockholms stad och &r den forsta etappen i en strategi fér en
langsiktig satsning pa kollektivtrafiken i lanet. Den tar sin utgdngspunkt i regionens
starka tillvéxt samt i Stockholms stads och SL:s gemensamma mal att
kollektivtrafikens marknadsandel méaste 6ka. For detta kravs att befintliga resenarer
vardas, bilister attraheras av kollektivtrafiken och att resandet med bil minskar. For att
uppna detta ska kollektivtrafiken bli mer attraktiv, konkurrenskraftig och ges hég
prioritet i viktiga strak - de strak dér stomlinjerna ska ga.

Att satsa pa en kapacitetsstark och strukturerande kollektivtrafik i regionens centrala
del &r en angelégenhet fér hela regionen da det omférdelar resandet och avlastar
redan anstrangda spar och véagar till och fran regioncentrum. D& skapas
férutsattningar for en fortsatt tillvaxt och méjlighet att bereda plats fér alla dem som
framO@ver ska resa i stockholmstrafiken, och samtidigt utveckla de kvaliteter som finns i
staden. For Stockholms stad ar Sparvags- och stomnétsstrategin ett led i en
Trafikplaneringsstrategi som ska beskriva hur stadens gatu- och vagnat bast kan
rymma alla resenérer och funktioner utifran riktlinjerna i Vision 2030 och Oversiktsplan
fér Stockholm. For SL &r detta forsta etappen av en strategi for kollektivtrafikens
stomnat som i en andra etapp ska innefatta hela lanet.

Strategin fér etapp 1 har tagits fram gemensamt av SL och Stockholms stad.
Kommunerna Nacka, Solna och Liding® har deltagit i projektets styrgrupp och bidragit
med vardefull kunskap. SL avser att ta fram etapp 2 i samarbete med lanets samtliga
kommuner. Genom att utarbeta en strategi fér sparvags- och stomnatsutbyggnader
som ar gemensam fér bade SL och l&nets kommuner ges en vardefull grund for en
god samplanering av framtida bebyggelse och trafiksystem.

Madelene Raukas Per Anders Hedkvist,
Tf. verkstallande direktor Direktor
Ab Storstockholms Lokaltrafik Trafikkontoret, Stockholms stad
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Sammanfattning
Bakgrund

Stockholmsregionen kommer aven fortsattningsvis att vaxa kraftigt, sarskilt i regionens centrala delar.
For att kunna tillgodose morgondagens transportbehov, bade nar det géller manniskor och varor,
kravs en 6kad yt- och transporteffektivitet pa vagar, gator och spar. Utvecklandet av en kollektivtrafik
med okad effektivitet ar darfér mycket angeldgen och behdver prioriteras. SL:s stomnéat &r ryggraden i
kollektivtrafiken och dess utformning &r en grundldggande faktor fér den regionala tillgangligheten
inom hela Stockholmsregionen. Samtidigt som kollektivtrafiken och transportssystemet i stort
utvecklas maste aven tillganglighetsanpassning for resendrer med funktionsnedsattning samt minskad
miljdpaverkan beaktas.

Sparvags- och stomnatsstrategi tar sin utgangspunkt i regionens starka tillvaxt samt i Stockholms
stads och SL:s gemensamma mal att kollektivtrafikens marknadsandel méaste dka. For detta kravs att
befintliga resenarer vardas, bilister attraheras av kollektivtrafiken och att resandet med bil minskar. For
att uppna detta maste stomtrafiken vara attraktiv och konkurrenskraftig, samtidigt som den ges hdg
prioritet i viktiga strak.

Denna Sparvags- och stomnéatsstrategi har tagits fram pa uppdrag av SL:s styrelse och Stockholms
Trafik- och renhallningsndmnd. Strategin avser den centrala delen av Stockholmsregionen och &r den
férsta etappen av en strategi for kollektivtrafikens stomnét som i en andra etapp ska innefatta hela
lanet. Malaret for strategin ar 2030.

Syfte

Syftet med strategin &r sammanfattningsvis att:

— faststalla principer fér stomtrafik

— identifiera lampliga strak fér sparvags- och stomtrafik i den centrala delen av Stockholmsregionen

— utarbeta underlag for trafikering av stomnatet avseende linjer, trafikslag och utbud

Strategins tillampning

Det som utgdr strategin i denna rapport &r huvudprinciperna fér planering av stomtrafik samt kriterier
for val av trafikslag. Strategin utgér fran resenérens behov, det vill sdga hur ett attraktivt och
konkurrenskraftigt stomnat for kollektivirafiken kan skapas i den befintliga bebyggelsens gatunét och i
samklang med planeringen fér de nya stora utbyggnadsomradena. Resandeunderlaget och vad som
lAmpar sig i trafiksystemet ar avgdrande for att peka ut lampliga strak fér stomtrafik och for
avvagningar av lampligt trafikslag.

Strategin ska utgodra ett viktigt underlag fér en framtida samplanering av utbyggnadsomraden och
infrastrukturen. Ett vaxande Stockholm kraver 6kad kapacitet i kollektivirafiken och strategin visar hur
ett effektivare utnyttjande av tillganglig och ny infrastruktur kan férbéattra férutsattningarna fér en
fortsatt utbyggnad av Stockholm. Genom att basera beslut om sparvags- och stomnatsutbyggnader pa
en gemensam strategi ges en god férutsdgbarhet och framférhalining fér fortsatt planering. Strategin
ska vara ett levande dokument och kan behéva anpassas om de givna férutsattningarna fér
analyserna férandras pa ett avgérande satt.

Avgransningar

Denna férsta etapp av strategin omfattar utvecklingen av stomlinjenatet i den centrala delen av
Stockholmsregionen fram till &r 2030, vilket i utredningen har begransats till omradet inom Tvarbanans
utbredning inklusive pagaende utbyggnad till Solna. Det pagar parallella utredningar av
kollektivtrafikkopplingarna mellan ostsektorn och innerstaden, samt av kollektivirafikférsérjningen av
Hagastaden med nya Karolinska sjukhuset. Dessa utredningar férvantas klargora trafikeringsfragor
som annu inte &r l6sta i etapp 1.
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Strategin har inte fullt ut beaktat behovet av investeringar, driftskostnader och méjlighet att finansiera
foreslagna atgarder eller till genomférbarheten och méjligheten att ge stomlinjerna sa hég prioritet i
gaturummet att malhastigheten 20 km/h kan uppnas. Foér detta kravs férdjupade utredningar av
foreslagna stomlinjer och sparvagsutbyggnader.

Principer for stomtrafiken

Stomtrafiken utgér basen i SL:s linjenat. Stomnétet tdcker genom ett grovmaskigt nat av spar- och
stombusslinjer in hela lanet med radiella linjer och tvarférbindelser. Stomnatet binder samman lanets
kommuner med Stockholms stad och inom staden férbinder stomnétet de olika stadsdelarna
sinsemellan och med viktiga knutpunkter. Da inriktningen ska vara att stomnatet séllan féréandras blir
det extra tydligt och upplevs som palitligt. Stomtrafiken k&nnetecknas av hég turtathet och snabbhet
vilket innebar att den ocksa &r kapacitetsstark.

For att utveckla stomtrafiken och 6ka marknadsandelen kravs en kollektivtrafik som ar tillrackligt
attraktiv for att bade behalla dagens resenarer och attrahera nya. Stora resurser kommer att kravas i
detta arbete och det ar viktigt att de investeras i ekonomiskt effektiva I6sningar. Lésningarna kan bade
handla om ny infrastruktur och att anvanda befintlig infrastruktur effektivare. Stomtrafiken har stérre
transporteffektivitet an bil och kan darmed 6ka effektiviteten i befintlig infrastruktur, férutsatt att den
ges prioritet gentemot biltrafiken langs sina huvudstrak.

Stomtrafiken planeras utifran féljande tre huvudprinciper:

God regional tillganglighet — Stomtrafiken maste erbjuda attraktiva resmdjligheter fér bade dagens
och framtida resenérer, genom att alla aktdrer verkar fér en samhallsplanering som gynnar ett 6kat
kollektivt resande och minskar bilberoendet. For att stomnéatet ska komma till nytta for hela regionen
behdver natet utvecklas och nya utbyggnadsomraden knytas till natet. Samtidigt &r det vasentligt att
goda bytesmadjligheter skapas i knutpunkterna. Genom fler attraktiva och smidiga bytesméjligheter
skapas battre kopplingar i stomnatet. Det gér att manniskor snabbt och enkelt kan rora sig i hela
regionen med kollektivtrafiken.

Attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik — Stomtrafiken ska uppfattas som snabb, tydlig och
palitlig med hdg turtathet och god utrymmeskomfort oberoende av trafikslag. | den centrala delen av
Stockholmsregionen innebar det att:

— Stomtrafiken ges en hég framkomlighet med malet att medelhastigheten inklusive hallplatsstopp
ska vara 20 km/h

— Stomtrafiken prioriteras i vissa strak pa bilens bekostnad och ges eget utrymme i gatan
— Stomtrafiken har i stadsmiljon ett hallplatsavstand pa cirka 500 meter

— Stomlinjerna har ett resandeunderlag pa minst 500 resenarer pa mest belastade delstracka under
maxtimmen

— En stomlinje har en turtdthet pa4 mellan 2 och 7,5 minuter
— Stomlinjenéatet ska vara robust och strukturerande och férandras darfér sallan

Det &r ocksa viktigt att resenarerna far korrekt, tydlig och enkel information om resméjligheter och
eventuella stérningar. Stomtrafiken ska aven vara tillganglighetsanpassad.

Integrerad planering f6r en attraktiv stadsmiljé — Stomlinjenatet ska ses som en del i samhallets
grundlaggande infrastruktur och ligga kvar i samma strak under lang tid framéver pa samma satt som
jarnvags- och vagnatet. Pa sa vis kan stomtrafiken &ven bli strukturerande i samhallsplaneringen,
eftersom markagare, exploatérer och samhallsplanerare kanner en trygghet i natets bestandighet. En
integrerad trafik- och samhéllsplanering med kollektivtrafiken som norm ger férutsattningar for ett
hallbart resande med minimala miljéstérningar och en attraktiv stadsmiljo.
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Strategi for trafikering

Férutom att stomlinjerna ska uppfylla de tre grundldggande huvudprinciperna ska de utformas s att
de blir ekonomiskt effektiva. FOr detta kravs en snabb kollektivirafik med hég framkomlighet. Okad
palitighet och medelhastighet bidrar till att fler resenérer varvas samtidigt som farre fordon och
depaplatser behdvs och driftskostnaderna minskar. For att fa en ekonomisk effektiv stomtrafik stélls
aven kravet att tva stomlinjer inte ska konkurrera med varandra, utan endast komplettera varandra i
hégt belastade strak.

Lampliga trafikslag utifran resandeunderlag

Det &r hogst vasentligt att funktionen och trafikantnyttan ligger i fokus. Val av trafikslag for olika linjer
och strackor skall darfér férst grundas pa vilket resandeunderlag som finns och vad som Iampar sig i
trafiksystemet. Men innan beslut om Iampligt trafikslag kan tas maste nyttan med ett
kapacitetsstarkare trafikslag vagas mot:

mojlighet att tillgodose krav pa hég framkomlighet sa att kapaciteten kan nyttjas fullt ut

mojlighet att identifiera depalagen

—  drift- och investeringskostnader

méjlighet till samordning med andra infrastruktur- och exploateringsprojekt

prioritering av tillgéngliga resurser

For respektive fordonsslag definieras en sa kallad praktisk kapacitet. Den anger det maximala antalet
resenarer som kan accepteras for att trangseln inte ska bli fér besvarande pa den mest belastade
turen. Den praktiska kapaciteten motsvaras av att alla sittplatser och 20-40 % av staplatserna i
genomsnitt anvands pa den mest belastade delstrackan under maxtimmen, i den mest belastade
riktningen.

| tabellen nedan visas inom vilka intervall den praktiska kapaciteten ligger fér de olika trafikslagen.
Kapacitetsintervallen ar dverlappande, och det &ar darfér aven lampligheten i trafiksystemet som avgor
val av trafikslag om resandevolymen ligger i granszonen.

Tabell 1 Kapacitetsintervaller fér stombuss, stadsspdrvagn, snabbspdrvagn och tunnelbana
Kapacitet per Innerstads- Stads- Snabb- Tunnelbana
trafikslag stombuss sparvagn sparvagn

(46,5x3 meter)
(18-meter) (ca 40 meter) (ca 30x2 meter)

Sittplatskapacitet 45 100 155 380
Staplatskapacitet 70 150 265 675
Minsta underlag, 500 1000 1500 4000
resor per riktning i

maxtimmen

Maxbelastning, 2000 5000 7500 20000
resor per riktning i

maxtimmen

Stombusslinjerna och dess attraktion kommer att spela en avgérande roll f6r om stomlinjerna i
framtiden kommer att bli sa attraktiva att sparvagstrafik kan motiveras av kapacitetsskal. Det kommer
bli stombusslinjernas uppgift att genom hdg framkomlighet, turtathet, tydlighet och hég palitlighet
attrahera nya resendrer och varda befintliga. Forst nar stombusslinjerna av kapacitetsskal inte racker
till &r det dags att véxla upp till ett mer kapacitetsstarkt trafikslag. Ett mer kapacitetsstarkt trafikslag an
dagens innerstadsstombussar ar dubbelledsbussar. De har &nnu inte studerats i denna rapport, men
avses att tillaggas i rapporten efter slutférd studie.
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Stomlinjenatet ar 2030

Ett férslag till utvecklat stomlinjenét for 2030 har tagits fram. Viktiga utgangspunkter har varit dagens
stomlinjenat, beslutade infrastrukturutbyggnader som Citybanan, Sparvag City och de framtida
utbyggnadsomradena i regionens centrala delar. Med férutsattningarna att turtatheten ska ligga inom
intervallet 2-7,5 minuter, komforten ska vara god och medelhastigheten ska vara 20 km/h far
stomlinjerna i natet ett hégt resande.

Samtliga delar av stomlinjenatet ar 2030 uppfyller minimikravet om minst 500 resenarer per riktning
under maxtimmen. Vid val av trafikslag bér, utdver resandeunderlaget pa stomlinjen, aven hansyn tas
till den totala belastningen i de strak som respektive stomlinje trafikerar. Stomlinje 1, stomlinje 2,
stomlinje 4 och stomlinje 5 gar alla Iangs stora delar av sin linjestrackning i strdk med ett resande pa
Over 2000 resor per timme i den dimensionerande riktningen under hogtrafik. Reseefterfragan i dessa
strak ar svara att tillfredsstalla med stombusstrafik utan risk fér upplevd trangsel i fordonen eller
kolonnkdrning och svarigheter med prioritet i korsning till féljd av fér tata avgangar.

Kriterier fér investering i sparvéag

Val av sparvagn som trafikslag motiveras av ett hégt resandeunderlag i kombination med kraven pa
en stomtrafik med hdg turtathet, palitlighet och god komfort. Genom att sparvagnarna rymmer mer an
dubbelt s& manga passagerare som en vanlig innerstadsstombuss kan de hantera betydligt hogre
belastningar &n stombusstrafik.

Byggande av sparvag innebar samtidigt stora investeringsbehov, bade i infrastruktur, fordon och
depaer. For att motivera dessa investeringar maste sparvégens potential som ett kapacitetsstarkt
kollektivtrafiksystem tas till vara. Det innebar att sparvagen ska ges hdg framkomlighet, da detta ar
avgorande for att ge korta palitliga restider och konkurrenskraft. Korta restider reducerar dven
driftskostnaderna for sparvagstrafiken och investering i fordon och depaer.

Malet ar att en stomlinje ska uppna en medelhastighet pa 20 km/h (inklusive hallplatsstopp). For att
kunna motivera en sparvagsinvestering ska den planerade sparvagslinjen erhalla en medelhastighet
pa minst 18 km/h.

Tidplan och utbyggnad

Det finns flera faktorer som ar styrande fér tidplanen fér utbyggnaden av féreslaget stomnéat 2030. De
faktorer som kan fa storst betydelse &r mojligheten att finansiera de investeringar som kravs och
mojligheten att finna IAmpliga depalédgen. Darfér stalls stora krav pa samverkan bade betraffande
finansiering och fysisk planering. Eftersom reseefterfrdgan maste vara tillracklig fér att motivera en
Overgang fran stombuss- till sparvégs- respektive tunnelbanetrafik, kravs en dversyn av konkurrerande
trafik, smidig matartrafik och inte minst av bebyggelseplaneringen och disponeringen av vag- och
gatunat.

Nar det géller utbyggnad av sparvag och tunnelbana i den centrala delen av Stockholmsregionen ar
det i dagslaget bara dstra delen av Sparvag City som ar beslutad att genomféras fram till ar 2020. De
statliga planerna for infrastrukturutbyggnader stracker sig bara framtill ar 2021 och de omfattar for
narvarande inga sparvagsutbyggnader i innerstaden. Daremot omfattas bade Sparvagsutbyggnad av
stombusslinje 4 samt tunnelbaneutbyggnad till Nacka av Stockholmsdverenskommelsen mellan staten
och regionens parter fran ar 2007 och av RUFS 2010.

Det finns &ven en gréns for hur manga parallella infrastrukturprojekt som en stad klarar av samtidigt.
Utbver forslaget till nytt stomnat planeras flera andra parallella infrastrukturutbyggnader i staden och i
lanet fram tom 2030, t ex Citybanan, Nya Slussen, Norra lanken, Forbifart Stockholm, Sparvag City
etc. Dessa parallella infrastrukturprojekt, vilka i flera fall skapar ny infrastruktur fér biltrafiken, skulle
strategiskt kunna utnyttjas fér att motivera egna banor fér stomlinjerna.
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Fortsatta studier

Denna strategi for sparvags- och stomnatsutbyggnader visar inte vad som kommer att byggas till ar
2030 utan vad som utifran ett kundperspektiv vore dnskvart. Den framtida utbyggnaden styrs av
finansiering, majliga depalagen, majlighet till god framkomlighet och samordning med andra
infrastruktur- och exploateringsprojekt. Den fOrsta etappen av strategin kommer déarfér féljas av
férdjupade studier och utredningar avseende, kostnader, samhallsekonomisk effektivitet, finansiering,
depaer, linjestrackningar, framkomlighet, trafiksékerhet etc.

Den andra etappen av stomnatsstrategin, som omfattar hela Stockholmsregionen, kan ge effekter for
denna strategi i form av stomnétets kopplingar mellan och genom den centrala delen. Likasa kan de
parallella studierna av ostsektorns kollektivtrafikférsdrjning och sparvagsutredning till Hagastaden
paverka berérda delar av féreslaget stomnéat 2030 i denna strategi. Den kommande studien av
dubbelledsbussar kan tillféra en ny dimension vad galler val av trafikslag i den centrala delen av
Stockholm.
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1 Inledning

Den hér rapporten avser etapp 1 av sparvags- och stomnatsstrategin och omfattar den centrala delen
av Stockholmsregionen. Arbetet kommer att ga vidare med en etapp 2 under 2011 som da omfattar
hela Stockholmsregionen.

1.1 Bakgrund

Stockholms stad vaxer och antalet invanare kommer att 6ka med cirka 25 % till &r 2030. Denna tillvéxt
ger manga nya mojligheter f6r Stockholms nuvarande och blivande invanare, men medfdr ocksa stora
utmaningar. Trangseln pa vagnatet ar pA manga platser i Stockholmsregionen ett problem samtidigt
som det i viss man tyder pa en attraktiv och vaxande region. Framkomligheten pa vara gator behéver
forbattras for saval bilister och kollektivtrafiken som fér gadende och cyklister, samtidigt som det ar
omojligt att fa bort all trdngsel i en véxande storstad utan att 6verdimensionera transportsystemet. Det
maste darfor till smarta och vélavvéagda prioriteringar.

Tillganglighet f6r personer med funktionsnedséttning ar en av de viktigaste frdgorna som maste
hanteras i det fortsatta arbetet med att utveckla kollektivtrafiken. Ambitionen &r att SL:s allmanna
kollektivitrafik ska upplevas som det mest attraktiva resealternativet for resenarer med
funktionsnedséttning. Miljon &r en annan viktig fraga, saval globalt som lokalt. Stora insatser kravs for
att komma till ratta med klimatfragan. Pa det lokala planet ar en attraktiv stadsmiljé med frisk luft och
vatten en viktig fraga for att Stockholm ska fortsatta vara den attraktiva stad som det ar idag. Det &r
inte bara dagens trangsel och miljéproblem som maste hanteras, utan transportsystemet maste aven
forberedas for en dkad transportefterfragan i framtiden. Foér att klara denna utveckling och samtidigt
kunna erbjuda ett transportsystem av hdg kvalitet s& maste fler manniskor resa kollektivt, ga eller
cykla. Detta &r stora utmaningar i transportsystemet i Stockholm under de kommande aren.

SL:s styrelse fattade i oktober 2009 beslut om att ge verkstéllande direktéren i uppdrag att ta fram en
strategisk sparvagsplan. Stockholms stads Trafik- och Renhallningsndmnd sag behov av ett bredare
angreppssétt, en strategi som omfattar all stomtrafik. Strategin fick darfér namnet Sparvags- och
stomnatsstrategi och tar sin utgangspunkt i regionens starka tillvaxt samt i Stockholms stads och SL:s
gemensamma mal att kollektivtrafikens marknadsandel maste 6ka.

For Stockholms stad ar Sparvags- och stomnatsstrategin ett led i en Trafikplaneringsstrategi som ska
beskriva hur stadens gatu- och vagnét bast kan rymma alla resenérer och funktioner utifran riktlinjerna
i Vision 2030 och Oversiktsplan for Stockholm. Fér SL &r detta forsta etappen av en strategi for
kollektivirafikens stomnéat som i en andra etapp ska innefatta hela lanet. Fér att kunna samordna
strategin med 6vriga langsiktiga planer i regionen ar malaret for strategin 2030.

1.2 Syfte

Stockholms stad och SL har som gemensamt mal att kollektivtrafikens marknadsandel ska ¢ka i
forhallande till biltrafiken. Stockholmsregionen &r starkt véxande vilket innebér en potential for 6kat
resande med kollektivtrafik. Men det racker inte for att uppna en 6kad marknadsandel. For det kravs
att befintliga resenarer vardas, bilister attraheras av kollektivtrafiken och att resandet med bil minskar.

Det innebér att stomtrafiken maste vara attraktiv och konkurrenskraftig, samtidigt som den ges hdg
prioritet i viktiga strak. For att &stadkomma detta behdvs en strategi fér hur samhalls- och
trafikplaneringen kan ta h&nsyn till detta. Syftet med strategin fér den centrala delen av regionen kan
sdledes sammanfattas med féljande punkter:

= Faststalla principer fér stomtrafik i den centrala delen av Stockholmsregionen
= |dentifiera lAmpliga strak fér sparvags- och stomtrafik

= Ge underlag for trafikering av stomnéatet avseende linjer, trafikslag och utbud
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1.3 Avgransningar
Malar

For att kunna presentera en visionar viljeinriktning i strategin &r utgangspunkten ett malar som ligger
tillrackligt langt bort i tiden for att kunna paverka infrastruktur- och samhéllsplaneringen, och samtidigt
inte langre bort an att férutsattningarna i nagon man kanns éverblickbara. Analyserna i strategin ar
ocksa avgransade till att utreda foérutsattningarna fér stomtrafiken ar 2030 f6r att kunna samordna
strategin med &6vriga langsiktiga planer i regionen med samma malar.

Geografisk avgransning

Strategin ar i etapp 1 geografiskt avgréansad till att studera stomtrafiken i den centrala delen av
Stockholm, vilket i utredningen har begransats till omradet inom Tvarbanans utstrackning, se Figur 1.
Bakgrunden till den geografiska avgransningen ar att innerstadens stomnat har kopplingar till
angransande narférorter.

Geografisk
avgransning

Figur 1 lllustration av geografisk avgrédnsning for etapp 1

Underlag till fortsatt arbete

Strategin ger underlag for diskussioner om investeringsbehovet de kommande aren. Slutlig tidplan for
genomférande av strategin kraver att resulterande kostnader och samhallsekonomisk kalkyl berdknas
och att dessa infogas i kostnadsbilden for SL:s dvriga utbyggnadsprojekt. Féreslagna linjer bér dven
detaljstuderas, bl a med avseende pa mojlighet till hdg framkomlighet.

Etapp 1 respektive etapp 2

Den férsta etappen omfattar utvecklingen av stomtrafiken i den centrala delen av Stockholmsregionen
fram till &r 2030. Etapp 1 kommer att féljas av en andra etapp som behandlar utvecklingen av
stomtrafiken i 6vriga delar av Stockholmsregionen fram till ar 2030. Det pagar tva parallella férdjupade
utredningar, en av kollektivtrafikkopplingarna mellan ostsektorn och innerstaden, och en av
kollektivtrafikférsdrjningen av Hagastaden med nya Karolinska sjukhuset. Dessa utredningar blir klara
under hdsten 2011. Det innebar att trafikeringen av dess omraden ar hdgst preliminér i etapp 1 av
strategin och att sékrare prognoser kommer att arbetas in i etapp 2. Trots detta finns i etapp 1 ett
grundfdrslag till dvergripande struktur och trafikering som ska ses som ett underlag fér det fortsatta
arbetet med att utveckla kollektivtrafiken i den centrala delen.
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Koppling till andra strategiska dokument hos SL

SL &r i ett utvecklande skede nu dar flera strategiska dokument har tagits fram eller &r under
framtagande. Férutom sparvags- och stomnétstrategin fér den centrala delen har SL tagit fram en
genomférandestrategi for landstingets investeringar i kollektivtrafiken fram till ar 2020.
Genomfdrandestrategin tar upp den finansiella aspekten av de planerade investeringarna.
Utbyggnader av sparvag eller tunnelbana som féreslas i sparvags-och stomnatsstrategin finns inte
med i genomférandestrategin med undantag for langtgaende planer som t.ex. Sparvag City mot
Ropsten och upprustning av Lidingébanan.

Ett annat strategiskt dokument som &r under framtagande &r det regionala
trafikférsérjningsprogrammet. Dokumentet tas fram inom ramen fér den nya lagen om kollektivtrafik.
Det ska bland annat handla om mal och behov av kollektivtrafikférsérjning i 1&net, miljé- och
tillganglighetsanpassade atgarder, omfattning av fardtjansten och utgdra en grund fér upphandling av
bade kommersiell trafik samt sadan trafik som definieras genom allman trafikplikt. Delar av sparvags-
och stomnatsstrategin etapp 1 och den utvidgande stomnatsstrategin etapp 2 kommer att bidra med
underlag till det regionala trafikférsérjningsprogrammet avseende lanets behov av
kollektivtrafikférsorjning.

1.4 Strategins tillampning

Strategin fér den centrala delen &r ett underlag fér den framtida fysiska planeringen i Stockholm och
den darmed kopplade kollektivtrafikinfrastrukturen. Ett vdxande Stockholm kraver 6kad kapacitet i
kollektivtrafiken och strategin visar hur tillganglig och ny infrastruktur kan bidra till méjligheter till
fortsatt utbyggnad av Stockholm. Strategin ar ténkt att anvandas for att:

= Ge underlag for beslut angaende utveckling av sparvagstrafik i centrala Stockholm
= Faststalla principer for nar utbyggnad av stombuss, sparvag och tunnelbana kan bli aktuell

= Ge underlag till utbyggnadsbehov av infrastrukturen samt en bedémning av behovet av depaer och
fordon

= Ge underlag for arbete med stomtrafikens kvalitet (framkomlighet, punktlighet etc.)
= Fungera som ett underlag till kommunernas fysiska bebyggelseplanering

= Ge underlag for effektiva trafiklésningar genom att avlasta tunnelbanan i centrala Stockholm

Strategin fér den centrala delen utgar fran resenarens behov, dvs hur kan ett attraktivt och
konkurrenskraftigt stomnat for kollektivirafiken skapas. Det ar hégst vasentligt att funktionen och
trafikantnyttan ligger i fokus. Val av trafikslag for olika linjer och strackor ska 6vervagas utifran vilket
resandeunderlag som finns, vad som lampar sig i trafiksystemet och investeringens nytta. Strategin
presenterar forslag pa etapputbyggnad utifran resenarsnyttan.

Strategin visar p& behovet av investeringar for att n4 malet om en 6ékad marknadsandel och darmed
vilka strak som kollektivtrafiken maste ges prioritet. Strategin maste darfér féljas av férdjupade
utredningar avseende bl a samhéllsekonomisk effektivitet, investerings- och driftskostnader,
genomfoérbarhet och mdojligheten att ge stomlinjerna sa hdg prioritet i gaturummet att énskad hastighet
kan uppnas. De férdjupade utredningarna tillsammans med strategin ska sedan ligga till grund fér
beslut i styrelse och nAmnd och leda fram till &verenskommelser mellan SL och lanets kommuner.
Strategin ska vara ett levande dokument och kan behdva anpassas om de givna férutsattningarna for
analyserna férandras pa ett avgérande satt. Beslut som tas ska ligga i linje med strategins inriktning.
Figur 2 visar schematiskt hur strategin ar tdnkt att anvéndas i arbetsprocessen.
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Figur 2 Schematisk bild éver strategins roll i den framtida arbetsprocessen

Strategin har arbetats fram i samarbete mellan SL och Stockholms stad. Kommunerna Nacka, Solna
och Lidingd har deltagit i projektets styrgrupp och bidragit med vardefull kunskap till strategin. Genom
att basera beslut om sparvags- och stomnatsutbyggnader pa en gemensam strategi ges god
forutsdgbarhet och framférhallning i planering av saval samhélle som trafik.

1.5 Lasanvisningar

Sparvags- och stomnatsstrategin ar uppdelad i atta kapitel med en sammanfattning i bérjan. Varje
kapitel &r en naturlig féljd av arbetets gang fran vision till strategi och slutligen fortsatt arbete. Sist i
dokumentet finns begreppsférklarningar. Till strategin finns atta bilagor som var och en redovisar
férdjupningar inom olika omraden. Vid tidsbrist rekommenderas lasning av Sammanfattning, Ldmpliga
strak fér stomtrafik och Kriterier fér val av trafikslag.

1 Inledning
Kapitlet ger en bakgrund till strategin och dess syfte. Det ges ocksa en beskrivning av strategins
avgransning och tillampning.

2 Vision for stomnétet 2030 i centrala delen
Utifrin malaret 2030 har en vision fér stomnatet tagits fram med stéd av befintliga visionsdokument
fran SL, Stockholm stad och Regionplanekontoret.

3 Principer for stomtrafiken

Med visionen som utgangspunkt har principer for stomtrafik arbetats fram, som ska vara konkreta steg
pa vagen mot malbilden for trafiken ar 2030. Principerna ska vara en forutsattning i planeringen av
stomtrafiken.

4 Lampliga strak for stomtrafik
Med utgangspunkt i principerna har lampliga strak for stomtrafik identifieras. Ett férslag till stomnéat
2030 baserat pa resandeunderlag redovisas i detta kapitel.

5 Lampliga linjer f6r stomtrafik
Som en vidareutveckling av de féreslagna straken har férslag pa lampliga linjer tagits fram. Med
bakgrund av stomné&t 2030 redovisas ett forslag till stomlinjenat 2030.

6 Kriterier for val av trafikslag

Har redogdrs olika kriterier fér val av trafikslag. Utifran resandeunderlaget ges férslag pa lampliga
trafikslag som kan trafikera pa de féreslagna stomlinjerna.
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7 Effekter av det féreslagna stomnatet 2030

Har sammanstélls effekterna av det féreslagna stomnatet 2030. En jamférelse gbrs mellan det
féreslagna stomnatet och jamfdrelsealternativet. Med effektbeskrivning sakerstélls konsekvens och
langsiktighet i trafikupplagget — att alla effekter ligger i linje med den vision och de principer som tagits
fram.

8 Prioriteringar och fortsatt arbete

Har ges en beskrivning av stomnétets olika skeden och vad som krévs for ett lyckat genomférande.
Avslutningsvis pekar strategin pa vilka férdjupade studier som krévs for att svara pa de fragetecken
som aterstar i.
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2 Vision for stomnatet 2030 i den centrala delen

SL:s och Stockholms stads vision fér stomnatet i centrala Stockholm blickar fram mot ar 2030.
Visionen ar framtagen utifran befintliga visionsdokument som har tagits fram av SL, Stockholm stad
och Regionplanekontoret.

Visionen ar skriven som om l&saren befinner sig ar 2030. Den ar offensiv i ett kollektivtrafikperspektiv
och bygger pa att politiken och samhéllsbyggandet i stort ar kollektivirafikinriktat. Syftet ar att skapa en
Onskvérd och nabar framtidsbild. Med visionen som utgangspunkt har principer for stomtrafik arbetats
fram, som ska vara konkreta steg pa vagen mot malbilden fér trafiken ar 2030.

2.1 Stockholm ar Europas mest attraktiva storstadsregion

Kollektivtrafiken &r av avgérande betydelse f6r Stockholmsregionens framtida utveckling. Enligt RUFS
2010 ar visionen att Stockholmsregionen ska bli Europas mest attraktiva storstadsregion. For att
regionen ska kunna uppfylla sin vision, kravs att kollektivtrafikens kvalitet och kapacitet utvecklas.'

Figur 3 Stockholm véxer. Foto Cecilia Bejden

2.1.1 Attraktivare transportsystem for en starkt vaxande Stockholmsregion

Stockholms stad fortsétter vaxa och ar 2030 har Stockholms stad ndrmare en miljon invanare.
Arbetsplatserna i Stockholms stad har ar 2030 6kat till drygt 0,6 miljoner. Antalet arbetsplatser har
Okat markant i innerstadens tidigare perifera delar som Norra Djurgardsstaden, vastra Kungsholmen
och Hagastaden.?

Kollektivtrafiken har utvecklats och trafikerar nya omraden och alla aktérer verkar fér en
samhallsplanering som gynnar ett dkat kollektivt resande och minskar bilberoendet.® Det
valfungerande transportsystemet, med minimal klimatpaverkan, gér att manniskor snabbt och enkelt
kan roéra sig i hela regionen. Detta har erhallits genom stor samordning mellan olika samhallssektorer,
en utvecklad trafik- och bebyggelseplanering samt ett helhetsperspektiv pa regionens
transportsystem.*

"Ett hallbart resande handlar till stor del om att lokalisera malpunkter pa ett sétt som inte skapar
onddigt resande. Det géller dven att prioritera de mest resurseffektiva transportmedlen for de
resor som dnda behdévs... Bilen har en naturlig och oerséttlig funktion i flera sammanhang, men
fér att bilresandet ska vara effektivt krévs att flertalet inte véljer bil.”

Promenadstaden — Oversiktsplan fér Stockholm, Stockholms stad (2010)

! Trafikplan 2010, SL (2010) sid 4

2 Promenadstaden — Oversiktsplan fér Stockholm, Stockholms stad (2010) sid 14
8 Strategisk plattform 2010-2014, SL (2009) sid 21

* Promenadstaden — Oversiktsplan for Stockholm, Stockholms stad (2010) sid 20
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21.2 Promenad- och cykelstaden

Promenad- och cykelstaden skapar grunden fér hallbart resande. Stockholm har ar 2030 utvecklats till
en mer sammanhallen stad utan sociala och fysiska barriéarer. Det har skett genom att fysiskt koppla
samman Stockholms olika delar till en mer sammanhangande stadsmiljé, med ny bebyggelse och en
mer stadsmassig trafik- och gatumiljé. Den tatare stadsstrukturen har suddat ut de traditionella
granserna mellan innerstad, ytterstad och angransande kommuner.

Stockholm &r ar 2030 en av Europas ledande cykelstader. Utbyggnaden av cykelvagnéatet genom
bland annat fler cykelbanor, cykelfélt, cykelparkering och upprustning av tidigare cykelnat tillsammans
med en 6kad insikt om cykelns konkurrenskraft i férhallande till 6vriga transportsétt, har bidragit till
denna position. Som foljd av satsningarna har antalet cyklister till och inom Stockholms innerstad 6kat
kraftigt, under alla tider pa aret, det senaste artiondet. Det finns samtidigt en stor potential att 6ka
andelen cykeltrafik ytterligare, dven om sasongsvariationen alltjzmt |ar vara stor.’

"En tat och koncentrerad stad uppmuntrar till gdng och cykel samt frdmjar en vél fungerande
kollektivirafik. Det gdr dven att anvédnda infrastrukturen mer effektivt eftersom den dé har
olika uppgifter vid olika tider pa dygnet.”

Promenadstaden — Oversiktsplan for Stockholm, Stockholms stad (2010)

213 Minskade negativa effekter av biltrafiken

Stockholm &r ar 2030 pa god vag mot malet om en fossilbranslefri stad.® Prioritering av
kollektivtrafiken pa biltrafikens bekostnad gérs genom olika bilbegransande atgarder och medfér att
biltrafiken begransas med minskad miljépaverkan som féljd. Busstrafiken drivs med férnybara
branslen och sparvagstrafiken kérs med miljévanligt elektricitet, vilket dessutom gor den till ett
utslappsfritt fordon.

’I Stockholm har trdngselskatten visat sig vara en framgangsrik metod fér att minska trdngseln
och fa fler att vélja kollektiv trafik. Aven tillgangen till parkeringsplatser har stor inverkan pa
bilanvdndningen och en utvecklad parkeringspolicy &r ett sétt att paverka utvecklingen mot ett
hallbart resande. Det finns ddrmed starka skél att studera olika ekonomiska styrmedel vidare och
noggrant vardera hur de paverkar tillgédngligheten i regionen samt hur goda alternativ till

bilresande ska kunna erbjudas.”
Promenadstaden — Oversiktsplan fér Stockholm, Stockholms stad (2010)

"Det finns stora férhoppningar om en teknikutveckling som pa sikt kan resultera i emissionsfria
och koldioxidneutrala drivmedel. En &kning av biltrafiken medfér emellertid &ven andra oénskade
effekter som tréngsel, buller och barridrer... Det &r nédvéndigt att n& en balans mellan angeldgna
nyinvesteringar i vaginfrastruktur och en effektiv anvédndning av det befintliga transportsystemet”
Promenadstaden — Oversiktsplan fér Stockholm, Stockholms stad (2010)

2.2 Kollektivtrafiken — stommen i trafiksystemet

Gang-, cykel- och kollektivtrafik utgér stommen i stadens trafiksystem, och prioriteras i gaturummet.
Bilen har en fortsatt viktig roll fér langre transporter i regionen men i tata stadsmiljéer &r den
underordnad stadens villkor. Genom bilpooler och infartsparkeringar skapas attraktiva méjligheter att
kombinera bilanvédndning med kollektivirafik. Kollektivtrafiken underlattar ménniskors vardag och
bidrar till en mer attraktiv Stockholmsregion’. Bakom utvecklingen ligger bland annat en omfattande
och langsiktig utbyggnad av kollektivtrafiken, exempelvis genom fler sparutbyggnader och battre
framkomlighet i busstrafiken.

Trafiken ar &r 2030 miljdéanpassad och drivs med férnybara drivmedel. De transportpolitiska malen om
att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsérjning fér
medborgare och naringsliv ar uppnadda. Trafiken &r helt tillganglighetsanpassad och allt fler personer

® Promenadstaden — Oversiktsplan for Stockholm, Stockholms stad (2010) sid 21
® Vision 2030, Stockholms stad (2007) sid 10-11
7 Strategisk plattform 2010-2014, SL (2010) sid 9
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med funktionsnedsattning kan nu resa med den allmanna kollektivtrafiken®. Attraktiva, val synliga och
tillgangliga hallplatser och stationer &r standard. Kollektivtrafiken ar attraktiv och haller tiderna.

Stomtrafiken utgor ryggraden i kollektivtrafiken ar 2030, dar fordonsvalet baseras pa kapacitetsbehov
och funktion. Det dvergripande syftet med stomtrafiken &r att erbjuda attraktiva och snabba resor med
hog turtathet, korta restider samt hdg komfort och serviceniva. Stomtrafikens goda framkomlighet har
varit avgérande for de korta restiderna och kollektivtrafikens konkurrenskraft. Stomtrafikens goda
framkomlighet har erhallits genom att trafiken i stor utstrackning separerats fran dvrig trafik, prioriterats
i korsningar samt fatt relativt IJanga hallplatsavstand. Stomtrafikens fordon &r bekvdma med egen
identitet. Stomtrafikens fordon, stationer och hallplatser &r utrustade med informationssystem i realtid,
sd att resenaren alltid far realtidsinformation om kommande avgangar.

De kraftfulla satsningarna har méjliggjorts genom en bred regional samsyn och genom att nya
finansieringsmojligheter har utvecklats tillsammans med staten och néringslivet. Samarbetet innebér
ocksa att planerings- och genomfdrandetiderna for stora infrastrukturprojekt har férkortats.

"I Stockholm &r den kollektiva trafiken vél utbyggd och andelen resendrer dr hég i en
internationell jdmférelse. Denna andel bér dock 6ka ytterligare om malen om ett hdllbart resande
ska nds. | 6versiktsplanen redovisas dérfér en omfattande och langsiktig utbyggnad av framfér
allt den sparbundna kollektivtrafiken. Utgangspunkten &r att kollektivirafiken maste lyftas fram i
planeringens tidiga skeden eftersom bebyggelsestrukturen &r avgdrande fér kollektivirafikens
attraktionskraft och vice versa”

Promenadstaden — Oversiktsplan fér Stockholm, Stockholms stad (2010) sid 20-21

"Malet for antal resendrer per vardag &r satt med utgangspunkt i att SL-trafiken ska 6ka sin
marknadsandel. Ambitionen &r att resandet ska éka med 1,5 procent per ar, vilket 4r en nagot
stdrre bkning dn den férvdntade befolkningstillvdxten under planeringsperioden.”

Strategisk plattform 2010-2014, SL (2010) sid 10

"Stockholm den stad i vdrlden ddr invanarna anvdnder kollektivtrafiken mest.”
Vision 2030, Stockholms stad (2007) sid 10-11

2.2.1 Sparvégen tillbaka i staden

Stockholm upplevs ar 2030 som en ren, vacker och trygg stad. Attraktiviteten har starkts genom en
vitalisering av stadens offentliga rum, nagot som sérskilt prioriterats i den genomférda cityférnyelsen
som hade fokus pé intensiva stadsmilj6er, attraktiva huvudstrdk och modern bebyggelse. | stora delar
av centrala staden utgér sparvagen ett nytt element i stadsbilden.®

Genom att stomnatet for kollektivtrafiken prioriterats och fatt 6kad konkurrenskraft, har det 6kade
resandet i stomnatet skapat tillrackligt resandeunderlag for att motivera sparvagstrafik.

Sparvagen har gett Stockholm en helt ny modern kollektivtrafiklésning med hég kapacitet som bl.a.
knyter samman stadens stadsdelar. Sparvagen méter aven den utbkade efterfragan pa
kollektivirafikresor i centrala staden och kan avlasta tunnelbanan i dess mest belastade snitt.

Med sparvagen tillbaka i staden har attraktionskraften ékat for kollektivt resande och transportbehovet
med andra fardmedel minskat. Minskade miljéstérningar och 6kad transporteffektivitet i gatunéatet har
uppmuntrat till en mer blandad anvandning av gaturummet som sjélvklara delar i en levande och trygg
stadsmiljé.

8 Trafikplan 2020, SL (2010) sid 112
° Sparvéag City, planeringsprinciper, Stockholms stad och SL (2009).

19



AB Storstockholms Lokaltrafik &  Sparvags- och stomnatsstrategi
Stockholms Stad Etapp 1

3 Principer for stomtrafiken

Kapitlet sammanfattar tre principer fér stomtrafiken som ska vara vagledande i samhélls- och
trafikplaneringen. Gemensamt fér dessa principer ar att stomtrafiken ska vara ekonomiskt effektiv. |
varje princip finns ett flertal kriterier som ska uppfyllas vid planering av stomtrafik.

Principen om god regional tillgdnglighet bygger pa geografisk tillganglighet, goda bytesmdjligheter vid
knutpunkterna och att erbjuda rimliga restider.

Principen om attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik bygger pa att stomtrafiken har hég turtathet,
ar snabb och kapacitetsstark samt férandras sallan. Den &r tillgénglig fér personer med
funktionsnedséttning. Stomtrafiken har ett undre gransvarde for ett stomstrak pa cirka 500 resor i den
dimensionerande riktningen under maxtimmen. Turtatheten &r minst 7,5-minuterstrafik och maximalt
2-minuters trafik. Stomtrafiken ska prioriteras i gaturummet och ha en god framkomlighet.
Malhastigheten ar 20 km/h inkl. hallplatsstopp.

Principen om en integrerad planering fér en attraktiv stadsmiljé bygger pa att stomnéatet och
stomtrafiken ska ses som ett samhallsbyggnadselement. Bebyggelsen ska centreras kring
stomlinjerna och trafiksékerheten ska vara hég. Positiva miljdeffekter fér stomtrafiken uppnas genom
anvandning av férnyelsebara drivmedel och miljévanlig elektricitet.

3.1 Forutsattningar

Stomnatet tdcker genom ett grovmaskigt nat in hela lanet, med radiella linjer och tvarférbindelser.
Stomnétet binder samman lanets kommuner med Stockholms stad och inom staden férbinder
stomnatet de olika stadsdelarna sinsemellan och med viktiga knutpunkter med det radiella néatet.

Pendeltagsnatet och tunnelbanenatet utgor tillsammans med de radiella stombusslinjerna basen i det
radiella natet och binder samman ldnets kommuner med Stockholms stad. Tvarbanan och de
tvargadende stombusslinjerna skapar gena tvarférbindelser mellan de radiella straken och kan pa sa
vis dven avlasta tungt belastade snitt pa centrala delar av de radiella straken.

Figur 4 Schematisk bild dver de radiella straken bestdende av pendeltag, tunnelbana och radiella
stombusslinjer (gra och gréna), samt de tvdrgaende straken, bestdende av sparvdg och
innerstadsstombuss (bld)
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For att stomtrafiken ska kunna utvecklas och bli ett attraktivt alternativ till bilen maste stora satsningar
pa kollektivtrafiken och framférallt stomtrafiken ske. For att utveckla stomtrafiken och 6ka dess
marknadsandel maste bade befintliga resenéarer vardas och nya resenéarer attraheras i en starkt
vaxande region. Stora resurser kommer att krévas i detta arbete och det &r viktigt att de investeras i
ekonomiskt effektiva lI6sningar.

Att skapa en ekonomiskt effektiv investering handlar bade om att driften av trafiken ska vara
kostnadseffektiv och om att nyttja ny och befintlig infrastruktur s& effektivt som mgjligt, sa att nyttjandet
av varje korfalt optimeras. Aven i detta arbete utgdr stomtrafiken en nyckel, dar den genom sin
betydligt hégre transporteffektivitet i jamforelse med bil kan 6ka effektiviteten i befintligt vagnat
férutsatt att den ges prioritet gentemot biltrafiken langs sina huvudstrak.

Figur5  Jdmférelse av transporteffektiviteten mellan buss och bil. Bilden visar antalet bilar jdmfért med antalet
bussar som krédvs for att transportera samma méangd resendrer.

Kravet pa att stomnatet ska vara en ekonomiskt effektiv investering har starka kopplingar till en
attraktiv och snabb kollektivirafik med god framkomlighet d& en bra restidspalitlighet och en hég
medelhastighet bidrar till I1agre driftskostnader och darmed ett effektivare system. Stomtrafiken ska
utgéra basen i SL:s linjenat. D& linjen&tet sallan &ndras ger den underlag foér tyngre och langsiktiga
investeringar i stadsbyggnaden som annars inte skulle kunna géras.

Forutsattningar ar 2030

| analyser for ar 2030 &r utgangspunkten markanvandningen i RUFS 2010 och hansyn har tagits till
flera av Stockholms stads stadsutvecklingsprojekt, se figur 6 sasom; Vastra City, Séderstaden,
Hagastaden, Hammarby Sjéstad, Norra Djurgardsstaden, Lilieholmen-Arstadal, Odenplan, Arstafaltet
och Nya Slussen. Dessa nybyggda omraden kommer att inrymma ménga nya bostéder och
arbetsplatser ar 2030 och det innebar en paverkan pa resandemdénstret med nya mal- och
startpunkter.

21



AB Storstockholms Lokaltrafik &  Sparvags- och stomnatsstrategi

Stockholms Stad Etapp 1
) Stadsutvecklings-
A 0 500 v 000 2 000 Meters. p rojEKt
o2 R RN N |
Figur 6 Karta dver stadsutvecklingsprojekt (rosa) inom Stockholms stad

For att méta de nya férutsattningarna ar 2030 ska stomtrafiken planeras utifran tre huvudprinciper:
= God regional tillgénglighet
= Attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik

= Integrerad planering fér en attraktiv stadsmiljo

3.2 Principen om god regional tillganglighet

Stomtrafiken maste utvecklas och trafikera nya omraden i en vdxande Stockholmsregion, samtidigt
som alla aktérer maste verka fér en samhallsplanering som gynnar ett 6kat kollektivt resande och
minskar bilberoendet. Fér att stomnétet ska komma till nytta fér hela regionen maste goda
bytesmojligheter skapas i knutpunkterna. Genom fler attraktiva och smidiga bytesmdjligheter skapas
battre kopplingar vilket gér att m&nniskor snabbt och enkelt kan réra sig i hela regionen

En stor del av lanets invanare har mélpunkter i den centrala delen av Stockholmsregionen eller maste
passera genom den centrala delen pa vag till och fran sina malpunkter. Innerstadens stomtrafik och
stomtrafiken till, fran och genom innerstaden har darfér stor betydelse for hela den regionala
tillgangligheten i Stockholmsregionen.

3.3 Principen om attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik

Attraktiviteten handlar om vilken uppfattning resendrerna har av stomtrafiken. Den ska av resendrerna
uppfattas som snabb, tydlig och palitlig med hég turtathet och tillracklig kapacitet oberoende av
trafikslag. Det &r ocksa viktigt att resenarerna far korrekt, tydlig och enkel information om saval
resmojligheter som eventuella stdrningar.

Ett matt pa attraktiviteten ar vilken efterfragedkning for kollektivresor som kan uppnas i systemet, vilket
i sin tur baseras pa forbattringar av den upplevda restiden for resenéren, dven kallat KRESU™.

'® KRESU=Kollektiv RESUppoffring. KRESU &r ett matt pa resenarernas vardering av den upplevda restiden
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3.3.1 God framkomlighet

Stomnatet ska utformas sa att det blir ett attraktivt alternativ till bilen. En avgérande férutsattning for att
attrahera fler resenérer ar att tillgodose behovet av god framkomlighet i stomnatets alla delar, oavsett
trafikslag. | en storstad &r bra framkomlighet en kombination av en attraktiv restid (som forutsétter en
viss medelhastighet) och en hdg restidspalitlighet. | befintlig stadsmiljd, med begransat gatuutrymme,
betyder detta i de flesta fall att kollektivirafiken méaste prioriteras i vissa strak pa biltrafikens bekostnad
— prioritet fér de manga pa bekostnad av de fa. Det kan vara klokt att renodla trafiken pa vissa gator
genom att prioritera sparvag och buss pa en gata och bilar pa en annan. Att reservera utrymme i
gatan for kapacitetsstark kollektivirafik ar ofta ett bra satt att effektivt nyttja gatans kapacitet i
belastade snitt.

For att sékerstélla god framkomlighet och god palitlighet bdr stomtrafiken ges ett reserverat utrymme,
eget korfalt eller egen bana. Med egen bana avses reserverat, men ej inhagnat eller avskilt utrymme.
Det ar forhallandevis ovanligt att nya sparvagar utformas utan reserverat utrymme sa att sparomradet
aven upplats for biltrafik, sa kallad blandtrafik. Detsamma bor gélla for busstrafiken. Undantag kan
dock gdras sasom i bostadskvarter dar angoring till fastigheter tillats, men da rér det sig endast om
gator med ytterst ringa biltrafik.

| Stockholms stad finns det idag cirka 38 km kollektivtrafikkdrfalt, varav drygt 80 % ligger i Stockholms
innerstad. Jamfdért med langden bilkérfalt &r andelen kollektivtrafikkdrfalt 1ag. | innerstaden ar andelen
kollektivtrafikkorfalt endast 2 %. For att erbjuda hela stomnétet i innerstaden ar 2030 reserverat
utrymme l&ngs hela sin stradckning behéver andelen kollektivtrafikkorfalt 6kas till 8 % (motsvarar en
utékning med cirka 72 km kollektivtrafikkrfalt).

Figur 6 Léngs Byben i Bergen ges sparvdgen egen bana som tydliggérs genom nivaskilinad och avvikande
farg. Korsningar med biltrafik &r rédfdrgade och korsningar med gangtrafik gra. Foto: PG Andersson

Malet ar att uppna en medelhastighet (inklusive hallplatsstopp) pa 20 km/h. Detta ar ett ambitidst mal.
Pa vissa strackor och vid vissa tider blir den genomsnittliga hastigheten nagot lagre, men detta kan
delvis kompenseras i andra strackor déar medelhastigheten kan bli hégre. Medelhastigheten f6r en
kollektivtrafiklinje beror av en rad variabler sa som genomsnittligt hallplatsavstand, hallplatstid,
kérhastighet, acceleration, retardation, férdréjning i oreglerade korsningar och férdrdjning i reglerade
korsningar.

Om avkall gérs pa god kvalitet fér vissa av dessa parametrar blir kraven desto hégre pa 6vriga for att
upprétthalla samma medelhastighet. De tre variabler som har enskilt stérst inverkan ar
hallplatsavstand, hallplatstid och kdrhastighet. For att uppna 20 km/h i medelhastighet bér man darfér
framst fokusera pa dessa. Viktigt ar ocksa att stréva efter sa liten spridning som mgjligt hos respektive
variabel. Samma kérhastighet, f6rdrdjning i korsningar, héllplatstid och sa vidare ska helst gélla alla
turer, hela dagen. Detta skapar punktlighet och palitlighet.
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Hallplatsavstandet bér inte understiga 500 meter. Sjunker avstandet under 500 meter stéller detta
mycket héga krav pa 6vriga variabler vilka sannolikt &r svara att uppfylla, se Figur 7. En kort
hallplatstid kan erhallas om pastigning tillts i flera dorrar."

Stomtrafiken bor félja samma hastighetsgrans som 6vrig trafik. Som ett rékneexempel innebér en
topphastighet pa 30 km/h, en hallplatstid pa i genomsnitt 25 sekunder och ett genomsnittligt
hallplatsavstand p& 600 meter en medelhastighet pa 20 km/h férutsatt fritt fldde. Om
hallplatsavstandet daremot minskas till cirka 500 meter kréavs kortare hallplatstider, med ner mot 18
sekunder i genomsnitt. Berdkningarna férutsétter att kollektivirafiken ges féretrdde med signalprioritet i
alla korsningar med gang-, cykel- och biltrafik. | praktiken blir detta inte méjligt i samtliga fall utan
maste avvagas mot andra mal fér stadens gator. Balansen mellan dessa tre och andra faktorer maste
studeras i detalj i vidare utredningar. | Figur 7 redovisas sambanden mellan kérhastighet
(topphastighet), genomsnittligt hallplatsavstand och medelhastighet.

SAMBAND MELLAN TOPPHASTIGHET,
HALLPLATSAVSTAND OCH MEDELHASTIGHET
Medel- VID FRITT FLODE UTAN TRANGSEL

““ﬁ:‘;ﬁ?“ (uppehalistid = 25 sek, acc.= 0,9 m/s, ret.= -0,9 m/s)
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Figur 7 Samband mellan topphastighet, hallplatsavstand och medelhastighet vid fritt fléde utan trdngsel.
Kélla: Tomas Ahlberg, SL

3.3.2  Hog turtathet och komfort

En stomtrafiklinje &r férst och framst motiverbar i syftet att skapa en kapacitetsstark och samtidigt
attraktiv kollektivtrafik. Linjerna i stomnatet ska ha tillréckligt resandeunderlag fér att kunna
upprétthalla en attraktiv turtathet, och samtidigt ska kapaciteten i systemet vara sa hég att upplevd
trangsel &r pa en acceptabel niva. For att motivera inférandet av en stomlinje, oavsett trafikslag, krévs
darfér minst 500 resendrer per riktning under maxtimmen.

" Boarding and bunching, Jens West, KTH (2011)
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For respektive fordonsslag definieras sa kallad praktisk kapacitet, som anger hur det maximala antalet
resendrer som kan accepteras per avgang i genomsnitt under maxtimmen fér att trangseln inte ska bli
for svar pa den mest belastade turen. Har antas att den praktiska kapaciteten motsvarar att alla
sittplatser samt 20—40 % av staplatserna anvands i genomsnitt under maxtimmen i den mest
belastade riktningen.

En attraktiv turtéthet fér en stomlinje i den centrala delen ligger mellan 5 och 7,5 minuter. Det ger god
standard och det &r i princip méjligt att resa utan tidtabell. Tatare trafik &n 5 minuter lockar inte fler
resenarer. En acceptabel turtathet driftsméssigt &r max 2 minuter, vilket ar ett gransvarde fér nar
trafiken blir sa tat att stérningar 1att uppstar.

[er]

Figur 8 Sparvég i Paris pa egen bana, vilket borgar fér hég framkomlighet och god driftsekonomi. Foto: PG
Andersson

3.33 Palitlig och tydlig trafik

Stomtrafiken ska vara tydlig och enkel att férsta &ven f6r den som inte &r vaneresenér. Den bestar
darfor av ett grovt nat med ett fatal linjer som séllan férandras.

Stomtrafiken maste vara palitlig, bade i rum och tid. Med palitlighet i rum avses att en stomlinje ska
ses som en del i den langsiktiga planeringen och finnas kvar i samma strackning lang tid framoéver pa
samma séatt som en jarnvags- eller vaginvestering. Pa sa vis kan stomtrafiken dven bli strukturerande i
samhallsplaneringen, eftersom markégare, exploatérer och samhéllsplanerare k&nner en trygghet i
stomlinjens besténdighet.

Med palitlighet i tid avses att en stomlinje alltid ska komma i utsatt tid, med s hog turtathet att tidtabell
inte blir n6dvandigt under hdg- eller mellantrafik oaktat om det ar vardag eller helgdag. Foér att uppna
detta bor stomtrafiken ha god framkomlighet pa egna banor med signalprioritering i korsningar. Pa sa
vis kan stérningen fran annan trafik minimeras och palitligheten optimeras. Turtatheten &r minst 7,5
minuters trafik och maximalt 2 minuters trafik under hég- och mellantrafik fér att maximera kapaciteten
utan att &ventyra palitligheten. Stomtrafiken trafikeras dven under kvallar, helger och delvis &ven
nattetid. Helgtrafiken bdr i princip motsvara mellantrafiken under vardagar.

For att stomnatet ska fa prioritet i korsningar och pa stracka kravs i flera fall omfattande atgéarder, vilka
kommer att f& betydande paverkan pa dvrig trafik. Paverkan pa biltrafikens framkomlighet ar ofta en
nédvandighet for att hdja kollektivtrafikens konkurrenskraft. Minskad kapacitet fér biltrafiken leder till
minskning av den totala biltrafikmé&ngden i berérda strak samtidigt som vissa nédvandiga bilresor hittar
andra rutter. Att reservera en del av gatuutrymmet for kollektivirafik ar ett effektivt satt att maximera
utnyttjandet av kapaciteten i belastade snitt.
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Detta forutsatter ett helhetsgrepp om hur anvandningen av vissa gator kan omdisponeras. Det kan
vara klokt att renodla trafiken p& vissa gator genom att prioritera sparvag och buss pa en gata och
bilar pa en annan.

3.34 God tillganglighet

SL:s allmanna kollektivtrafik ska upplevas som det mest attraktiva resealternativet for resenarer med
funktionsnedsattning. Fér stomnatet 2030 utgdr full tillgénglighet ett baskrav fér att 6ka méjligheterna
till att resa kollektivt fér den som har en funktionsnedséttning.

Féljande punkter bor beaktas vid utformning av en tillgénglig stomtrafik:

= Tillgénglighetsanpassade fordon med plant insteg

= Tillganglighetsanpassning av héllplatser, stationer och terminaler med god orienterbarhet
= Tillganglighetsanpassade anslutningar till/fran hallplatser, stationer och terminaler

= Trafikinformation via flera olika kanaler som &r lattillgénglig, aktuell och enkel att férsta

= Biljettsystem som &r lattillgéngligt och enkelt att forsta

Figur9 P& Sparvég City finns det servicevdrdar som hjédlper personer med barnvagn, rullator eller rullstol att
komma pa och av sparvagnen Foto: www.sl.se
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34 Principen om integrerad planering for en attraktiv stadsmiljo

Stomnétet och stomtrafiken ska ses som en del i den langsiktiga planeringen och ligga kvar i samma
strak under lang tid framdver pa samma satt som jarnvags- och vagnatet. Pa sa vis kan stomtrafiken
aven bli strukturerande i samhallsplaneringen, eftersom markagare, exploatérer och
samhallsplanerare kdnner en trygghet i natets bestandighet. Med en integrerad trafik- och
samhallsplanering med kollektivtrafiken som norm kan ett hallbart resande med minimala miljdeffekter
och en attraktiv stadsmilj6é uppnas.

3.4.1 En attraktiv stadsmiljo

Kollektivtrafik, i synnerhet sparvag, anvénds ofta som en motor i stadsutvecklingen, bade for
revitalisering av befintliga gaturum och som stomme i nya stadsutvecklingsprojekt.

Hogvardig kollektivtrafik i form av saval sparvdg som stombuss kan ge stor positiv paverkan pa
stadsmiljén och ska ses som ett stadsbyggnadselement. Detta innebar bland annat att nya
utbyggnadsomraden bér utformas sa att bebyggelsen centreras kring stomlinjernas hallplatser, med
gena gang- och cykelanslutningar till dessa knutpunkter.

Figur 10 Fransk sparvagn pa egen bana, skild frdén bade bil- och busstrafik, vilket dven méjliggdr
grasbekldadda spar. Foto: PG Andersson

Sjalva stomlinjestraket bdr dven rustas upp med t ex nya gangytor, planteringar, gatumdbler och ny
belysning. D& byggandet av en hégvardig kollektivtrafiklinje kraver ingrepp i den fysiska miljon det
samordnas med upprustning av stadsmiljén kring linjen. Fér att till fullo utnyttja kollektivtrafikens
potential som stadsbyggnadselement bér den med fordel placeras i gator med stort utbud av butiker i
bottenvaningarna eller i nyare omraden déar det finns goda méjligheter att utveckla sadana. Det ar
samtidigt i just dessa gator som manga konkurrerande ansprak for gaturummet finns. Varsamma
avvagningar kravs vilket kan innebéara att narbelagna sidogator kan nyttjas och fa en stadsmassig
utformning.

Det &r av stor vikt att kollektivtrafiken ges tillrackligt utrymme fér att erhalla en god framkomlighet och
darigenom erbjuda en attraktiv kollektivtrafik. | breda gaturum behévs ingen prioritering mellan olika
trafikslag, alla kan fa sitt egna reserverade utrymme, se Figur 11.
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Figur 11 Principskiss éver hur gaturummet kan férdelas pa bred gata. Skiss: Bjérn Petersson

| nya stadsutvecklingsomraden finns en strdvan mot att bygga téatt, vilkket medfér att gaturummen blir
smalare. | de fall en stomlinje trafikerar en smal gata maste denna prioriteras for att erhalla ett
reserverat utrymme med tillganglighet fér angéringsbehov. Biltrafiken far prioriteras pa andra gator.
Prioriteringar kan &ven behdéva ske i befintliga stadsmiljder, se Figur 12.

17,6

Figur 12 Principskiss 6éver hur gaturummet kan férdelas pa smal gata, med enkelriktad biltrafik, angéring och
dubbelriktad stomtrafik. Skiss: Bjérn Petersson

Gator med stomtrafik bér utformas sa att géllande regler, kring exempelvis kollektivtrafikens prioritet,
tydliggdrs. | detta avseende kan férhéllandevis enkla grepp med t ex materialval géra stor skillnad. Dar
sparvagnar gar separerade fran trafiken pa gummihjul finns en sarskilt stor flexibilitet vad galler
markbelaggning. Nar asfalt eller betong inte ar nédvandigt fér att méjliggdra bil- och busstrafik i sparen
ar gras eller olika typer av stenlaggningar vanligt. Méjligheten till grasbevaxt sparomrade kan utnyttjas
for att minska hardgjorda asfaltsytor i stadsmiljder. Detta ger ven en bullerddmpande effekt och kan
skapa ett stort mervarde genom att det kollektiva alternativet synliggors.

3.4.2 Hog trafiksakerhet

Trafiksakerheten maste alltid beaktas vid utformning av gatumiljon fér stomtrafik, och sparvagnstrafik i
synnerhet. Stor omsorg bér Iaggas i att finna trafiksdkerhetshdjande detaljer i den fysiska
utformningen. Vid ut- eller ombyggnader ska konsekvenser och effekter pa trafiksdkerheten noga
utredas pa ett tidigt stadium. En utférlig lista pa vad som bér beaktas vid utformning av gaturum foér
stomtrafik kan I&sas i bilaga 3.
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Hastigheten ar en av de viktigaste faktorerna som paverkar trafiksékerheten. Hastighet paverkar saval
risken for att en olycka ska intraffa som skadeféljd da olyckan ar ett faktum. | tabellen nedan anges de
hastighetsnivaer som bor galla bade fér stomtrafik och dvrig trafik for att uppna god trafiksakerhet i
olika stads- och trafikmiljéer.

Tabell 2 Rekommenderade hastighetsnivaer for trafik i olika trafik- och stadsmiljéer

Trafik- och stadsmiljoé Dimensionerande trafiksituation Rekommenderad
hastighet

Torg, gagator, gangfartsomraden, Integrerad trafik mellan gangtrafik, <20 km/h

shared space cykeltrafik, kollektivirafik och biltrafik

Blandtrafik Integrerad trafik mellan kollektivtrafik 20-30 km/h

och biltrafik, men separerad fran
gangtrafik och cykeltrafik

Separerad trafik med Kollektivtrafiken &r separerad fran > 30 km/h
kollektivtrafikkorfalt eller egen bana  gangtrafik, cykeltrafik och biltrafik

343 Positiva miljoeffekter

Genom att prioritera kollektivirafiken pa biltrafikens bekostnad, genom exempelvis anlaggande av
reserverat utrymme for stomlinjerna, kan biltrafiken minskas vilket i sin tur ger positiva miljéeffekter.

For bussarna forekommer flera olika drivmedelsalternativ, sdsom elektrisk drift, etanol, biodiesel,
biogas, diesel och hybriddrift. SL har som mal att 100 % av busstrafiken ska drivas med férnybara
branslen &r 2025. Om SL:s langsiktiga miljdomal ska uppnas star drivmedelsvalet generellt mellan
eldrift (grén el), biogas, etanol, eller en hybridvariant med el och biodiesel. Sparvagstrafiken kommer
att framféras med eldrift vilket gér den till ett, i stadsmiljon, utslappsfritt fordon. Att de eldrivha
sparvagnarna inte bidrar till nagra utslapp lokalt medfér ett battre mikroklimat i staden.

Sparvagstrafik kan minska buller som genereras av kollektivirafiken i anslutning till stationer och
héllplats. P& strécka kan sparvagstrafik generera buller i samma utstrackning som busstrafik om
sparet ar daligt underhallet eller innehaller manga vaxlar och korsningar. Sparrillorna bér hallas rena
och fria fran grus och I6v for att begransa bullret. Man bdr ocksa komma ihag att buller framst
uppkommer vid kurvor, vilket &r en av manga anledningar till att efterstrava raka och gena
linjestrackningar med stora kurvradier. Ett attraktivt satt att dAmpa bullerspridningen ar dven att
forlagga sparen i gras. Se figur 8 och 10. Pa bade buss och sparvagnar kan bullerspridningen fran
fordon reduceras genom ljudddmpande skivor pd utsidan av hjulsidorna.
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4 Lampliga strak for stomtrafik

Kapitlet sammanfattar férslag pa lampliga strak for stomtrafik som resulterar i ett stomnat 2030.
Forslaget pa stomnét bygger pa ett troligt resandeunderlag ar 2030 och uppfyller i stdrsta moéjliga
utstrackning de tre principerna for stomtrafik. | utvecklandet av ett nytt stomnat har ett
jamforelsealternativ (JA) tagits fram som grundar sig pa dagens stomlinjer och en lagre
utbyggnadsniva som ar en sannolik utveckling av kollektivtrafiken till &r 2030 i enlighet med de statliga
investeringsplanerna till ar 2021. Utifran resandeunderlaget fran JA har flera potentiella strak
identifieras som uppfyller gransvardena fér stomtrafik, dvs. minst 500 resor i den dimensionerade
riktningen under maxtimmen.

Dessa strak har studerats och lankats ihop till ett stomnat ar 2030. | kapitlet beskrivs bade det
underjordiska som avser tunnelbanan samt det ytliggande stomnatet fér buss alternativt sparvag. Val
av trafikslag diskuteras nédrmare i kapitel 6. Ostsektorn respektive Hagastaden - Karolinska sjukhuset
ar skrafferade omraden pa illustrationerna av stomnétet eftersom det ar oklart hur de omradena ska
kollektivtrafikfdrsorjas.

Foérutom det féreslagna stomnétet pekas &ven viktiga genomgaende strak ut for regional stomtrafik fér
att 1anets invanare ska kunna komma direkt till sina malpunkter i den centrala delen utan byten pa
vagen. Regionala stomlinjer ska inte heller behdva vanda i den centrala delen, vilket & mycket
ytkravande, utan planeras istéllet att bli genomgaende. Narmare studier av de regionala stomstraken
g0rs i etapp 2.

4.1 Forutsattningar

Forslaget pa stomnét ar 2030 utgar fran ett nat som i stérsta méjliga utstrackning uppfyller de tre
grundlaggande principerna; god regional tillganglighet, en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik
och en integrerad planering fér en attraktiv stadsmiljé.

En god regional tillgdnglighet erhalls genom att stomnatet, med sitt grovmaskiga nat, tacker in hela
lAnet, med radiella linjer och tvarférbindelser. Stomnéatet binder samman l&anets kommuner med
Stockholms stad och inom staden férbinder stomnéatet de olika stadsdelarna med stadens centrala
delar och med det radiella natet. Etapp 1 hanterar endast stomnatet i en liten del av lanet, samtidigt
som stomtrafiken i den centrala delen dagligen nyttjas av en stor andel av lanets
kollektivitrafikresenérer.

En attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik erhalls dels genom att det finns ett tillrackligt
resandeunderlag for att motivera en hdg turtathet och god serviceniva, dels genom att stomnétet
bestar av ett tydligt och enkelt nit som sallan férandras och darfoér ar enkelt att 1ara och forsta. Ett
undre gréansvarde for stomstrak ar cirka 500 resor i den dimensionerande riktningen under maxtimmen
och da motsvarar det 7,5-minuterstrafik med innerstadsstombuss med acceptabel komfortniva vad
galler trangsel.

En integrerad planering for en attraktiv stadsmiljé erhalls genom att stomnatet och Stockholms stads
stadsutvecklingsprojekt anpassas till varandra. Genom att fran bérjan integrera kollektivtrafiken i
stadsplaneringen kan hallbara resvanor laggas fast fran férsta inflyttning samtidigt som
kollektivtrafiken kan ges tillrackligt utrymme fér att erhalla en framkomlighet som blir konkurrenskraftig
och genererar ett 6kat kollektivirafikresande.

Syftet med detta angreppssétt har varit att utga fran kollektivtrafikresandets behov da kollektivirafiken
ska utgdra stommen i framtidens transportsystem.
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4.1.1 Jamforelsealternativet (JA)

For att kunna utvérdera ett forslag till nytt stomlinjenéat maste ett relevant jamférelsealternativ tas fram.
Aven jamforelsealternativet maste gélla det framtida analysaret, i detta fall ar 2030.
Jamfoérelsealternativet (JA) bor spegla en framtida utbyggnadsniva dér de objekt man vill prova i ett
forslag till nytt stomlinjenat inte ingar. Daremot bér de objekt som beddms vara sjélvklara eller med
stor sannolikhet &r genomférda till analysaret finnas med. Fér denna etapp av stomnétsstrategin som
omfattar den centrala delen av Stockholmsregionen ar utbyggnader l&angre ut i regionen mindre viktiga
eftersom de har en marginell inverkan pa analysresultaten.

| denna utredning har utgdngspunkten varit att i princip ta med de objekt som omfattas av de statliga
investeringsplanerna fér 2010-2021 i jamfdrelsealternativet. Denna utbyggnadsniva éverensstammer
aven med RUFS (utveckling fére ar 2020) och SL:s Trafikplan 2020.

Nedan redovisas de stérre férandringarna i JA jamfort med nuléget:

= Sparvag City ar utbyggd pa strackan Fridhemsplan — Ropsten med genomgaende trafik mellan
Gashaga brygga och Fridhemsplan

= Tvarbana Ost trafikerar strackan Sickla udde - Slussen langs och Sickla Udde — Saltsj6 Jarla langs
med Saltsjébanans stréckning

= Tvarbanan norr om Alvik ar forlangd dels till Universitetet via Sundbybergs kommun och Solna
kommun, dels till Sollentuna kommun via Kista och Rissne

= Citybanan ar byggd

= Upprustning av Saltsjébanan och Lidingébanan

= Nytt signalsystem och utdkad trafik pa tunnelbanans réda linje
= Stombusslinje 2 &r forlangd till Solna Centrum

» Sparvag syd ar utbyggd mellan Flemingsberg och Alvsjd

= Stombuss trafikerar strackan Sollentuna - Taby

Analys av jamférelsealternativet

Analyserna visade att det finns flera strak med ett resandeunderlag som motiverade stomtrafik enligt
strategins huvudprinciper, dvs. med ett minsta resande pa 500 resor i den dimensionerade riktningen
under maxtimmen. Bland annat visar analyserna tydligt den stora reseefterfragan mellan ostsektorn
och innerstaden, l1angs stomlinje 4 och langs linje 77.

| figur 14 visas alla busstrak i JA ar 2030 med ett minsta resande pa 500 resor i den dimensionerade
riktningen under maxtimmen. Jamfért med idag har det blivit en stdrre efterfragan pa resor ar 2030
vilket &r en naturlig féljd av befolkningsékningen.
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Figur 14 Kartan visar alla busstrak (blaa linjer) i JA ar 2030 med en belastning pa minst 500 resor
under maxtimmen i den dimensionerade riktningen

4.2 Forslag till stomnat 2030

Baserat pa analyserna av JA och identifieringen av de strak som har mer &n 500 resor i den
dimensionerande riktningen under maxtimmen har ett férslag till utvecklat stomnat tagits fram. Detta
nat visar i vilka stradk det bor ga stomtrafik. | kapitel 5 kommer dessa strdk bindas samman med ett
forslag till stomlinjer.

| féljande figurer redovisas de strak som strategin foéreslar som lampliga foér stomtrafik. Dessa strak
utgér stommen for framtidens transportsystem och i dessa ar det av stérsta vikt att kollektivirafiken
ges prioritet gentemot 6vrig trafik, eget utrymme och darigenom god framkomlighet. En god
framkomlighet ar aven en férutsattning for ett hdgt resandeunderlag och en ekonomiskt effektiv
kollektivtrafik. Effekterna av forslaget till stomnat ar 2030 jamfort med jamfdrelsealternativet kommer
att redovisas i avsnitt 7.

Forslag till underjordiskt stomnét

Figur 15 visar det féreslagna underjordiska stomnéatet fér den centrala delen, vilket omfattar
tunnelbanan. | figuren visas dven Tvarbanan som en orienteringshjalp. Den stdrsta skillnaden mot
dagens tunnelbanenét ar att tunnelbanenatet foreslas férlangas fran Kungstradgarden till Nacka via
Sdédermalm och Hammarby Sjéstad. Bakgrunden till tunnelbanans férlangning ar primart
kapacitetsmassig. Det samlade kapacitetsbehovet 2030 (cirka 5000 resor i en riktning under den mest
belastade timmen) éverstiger med marginal den kapacitetsgrdns som satts upp for att tunnelbana ska
bli aktuell.

Det pagar en parallell idéstudie av hur stomtrafiken fran ostsektorn kan ordnas dar ytterligare
alternativ provas, vilket i Figur 15 illustreras av det skrafferade omradet éver Sickla. Idéstudien
beréknas vara klar under hésten 2011. Det innebér att trafikeringen av dess omraden ar hdgst
prelimindr i etapp 1 av strategin och att sékrare prognoser kommer att arbetas in i etapp 2. | avsnitt
6.1 redovisas olika kapacitetsintervaller for olika trafikslag och i 6.2.1 ges en narmare beskrivning av
tunnelbanans férlangning till Nacka.
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Figuren visar belastningen under maxtimmen pa tunnelbanan i den dimensionerande riktningen

Figur 15 visar att tunnelbanan har en generellt sett h6g belastning i den centrala delen, sarskilt i snittet
Over Gamla stan dér tva tunnelbanegrenar I6per parallellt. Samtidigt visar analyserna att belastningen
ar langre ani JA, vilket ar en féljd av att det ytliggade stomnatet ger en god avlastande effekt férutsatt

att det ges en hog framkomlighet.

Forslag till ytliggande stomnét

Figur 16 visar det foreslagna ytliggande stomnatet fér den centrala delen, vilket omfattar innerstadens
stomlinjer och omsluts av Tvarbanan. Figur 16 visar aven det dimensionerande resandeunderlaget per
riktning och timme i stomnétet, och tydliggdr att féreslaget stomnéat 2030 har en generellt sett hdg
belastning utifrdn det undre gréansvardet pa 500 resor per rikining och timme, jamfért med JA.

R&d delstracka i ett strak som trafikeras av flera linjer innebar att resandeunderlaget ar hdgt och att
det kravs ett kapacitetsstarkt trafikslag for att trafiken ska ha goda maéjligheter att bli regelbunden och
tillférlitlig. Roda strak borde darfér vara de allra hdgst prioriterade nér det galler
framkomlighetsatgarder — oavsett om de &r aktuella fér stombusstrafik eller stadssparvagstrafik.
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Belastning i ytliggande stomnat 2030
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Figur 16 Figuren visar belastningen under maxtimmen i den dimensionerande riktningen pa foreslaget

stomndt 2030, exklusive pendeltag och tunnelbana. Antagen medelhastighet &r 20 km/h.

Det &r endast straken till Arstaféltet syd, Séderstaden, Waldemarsudde och Gashaga brygga som inte
fullt ut uppfyller det undre grénsvardet pa resande under hdgtrafik. Dessa omraden, vilka merparten
utgdrs av utvecklingsomraden, ses som naturliga &ndstationer och motiveras istallet av huvudprinciper
om en god regional tillganglighet och integrerad planering fér en attraktiv stadsmilj6. Waldemarsudde
pa Djurgarden har stora belastningstoppar utanfér de vanliga rusningstiderna till f6ljd av den stora
maéangden turister.

Det pagar en parallell studie av hur stomtrafiken till Hagastaden och Karolinska sjukhuset kan ordnas
dar ytterligare alternativ prévas, vilket i Figur 16 illustreras av det skrafferade omradet éver Karolinska
Sjukhuset. Studien planeras vara genomférd under hésten 2011 och ger férhoppningsvis en sékrare
prognos infér etapp 2

Det féreslagna stomnétet i gatuniva

Figur 17 redovisar vilka gator som kan tankas vara lampliga fér stomtrafik. Féreslagna gator bor
detaljstuderas bl a med avseende pa mojligheten att ge stomlinjerna sa hdg prioritet i gaturummet att
malhastigheten 20 km/h kan uppnas innan de laggs fast. Férdjupade studier kan resultera i
féréandringar i valet av gator for stomtrafik om andra gator visar sig vara béttre lampade.

Figur 17 visar &ven stomnatets grova maskvidd. Genom att undvika parallella stomstrak, ges underlag
fér en attraktiv och konkurrenskraftig trafik, samtidigt som det blir [attare att motivera prioritet i
gaturummet och darigenom erhélla en hég framkomlighet.
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Skillnaderna mellan vilka gator som idag anvands fér stomtrafik och vilka gator som kan ténkas vara
lampliga for stomtrafik ar 2030 &r stdrst i stomnatets yttre delar, vilket férklara av att stor del av de nya
stadsutvecklingsprojekten planeras har. Nya omraden som foreslas stomtrafikférsérjas ar Norra
Djurgardsstaden, Hagastaden, Loudden, Lilieholmen-Arstadal och Séderstaden. Till 6ljd av detta &r
nya intressanta gator for stomtrafik bl a Solnavagen, Lidingévagen och Lilieholmsbron.

Ytliggande stomnat 2030
N

Strackning i befintligt gatunat

A 0 500 (1000 2 000 Meters, = === Strackning i framtida gatunat

Figur 17  Férslag till stomnét i gatuniva dr 2030

4.2.1 Strak for regional stomtrafik

Utdver foreslaget stomnéat f6r den centrala delen &r det &ven nédvandigt att ordna god framkomlighet i
strak i den centrala delen for regional stomtrafik, primért fran omraden som ej férsérjs med spartrafik.
Straken syftar bade till att Ianets invanare ska kunna komma direkt till sina malpunkter i den centrala
delen utan flera byten pa vagen och till att alla regionala stomlinjer inte ska behéva vanda i den
centrala delen, vilket &r mycket ytkrdvande, utan istéllet bli genomgaende. Den regionala stomtrafiken
kan utgdras av bade traditionella stombusslinjer och framtida BRT-linjer'>. Nedan ges en
sammanstallning av viktiga strak for regional stomtrafik &r 2030, se &ven figur 18.

— Soderledstunneln och Centralbron bedéms vara ett fortsatt viktigt strak fér regionala
stombusslinjer fran séderort och sydost med malpunkt i anslutning till Centralstationen och city.

— Valhallavagen bedéms vara ett viktigt strak for regional stomtrafik fran nordostsektorn med
malpunkt vid Ostra Station, Tekniska H6gskolan och eventuellt vidare mot City.

— Stadsgardsleden, alternativt Katarinavagen och Folkungagatan, beddéms som viktiga strak for
regional stomtrafik fran ostsektorn med malpunkt vid Slussen, Centralstationen eller city.

'2 BRT (Bus Rapid Transit) kan beskrivas enligt devisen "ténk tunnelbana — kér buss”. Bussen &r skild fran évrig trafik pa egen
bana med hég framkomlighet som genom en kombination av stationer, fordon, service, egen kdrbana och ITS (Intelligent
Transport Systems) skapar ett integrerat system med en stark egen identitet.
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Torsgatan, alternativt Sveavagen beddms vara ett viktigt strak fér regional stomtrafik fran nordvast
och nordost.

Munkbron och/eller Centralbron bedéms som viktiga strak fér regional stomtrafik dver Saltsj6é —

Mélarsnittet samtidigt som de mdjliggdr fér regional stomtrafik utan védndande linjer, t ex i form av
framtida BRT-linjer.

Eventuellt kan ytterligare strak bli intressanta, bl a utifran slutsatserna fran etapp 2. | etapp 2 kommer
aven lamplig trafikering av dessa strak att utredas sa att de tillgodoser lanets regionala behov.

]

Regionala stomstrak i

nnersiaxden
A AN R =) =0 hapary
| JES T - R R . |
Figur 18 Férslag till strak for regional stomtrafik ar 2030
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5 Lampliga linjer for stomtrafik

Kapitlet sammanfattar utformningen av det féreslagna stomlinjenatet. Utifran féreslaget stomnét ar
2030 som beskrevs i forra kapitlet har stomlinjer tagits fram och lankats ihop till ett stomlinjenat.
Malsattningen har varit att behalla s& mycket av dagens stomlinjer for robusthetens skull.

Det underjordiska stomlinjenatet ar 2030 éverensstdmmer i stora delar med JA, men strategin visar att
det utifran resandeunderlag ar motiverbart med en férldngning av bld tunnelbanelinje fran
Kungstradgarden till Nacka Forum. Det ytliggande stomlinjenatet i den centrala delen bestar ar 2030
av stomlinje 1, 2, 4, 5, 6, 7 och Tvarbanan. Jamfért med dagens ytliggande stomnat utgér de stérsta
férandringarna att tva nya stomlinjer tillkommit; stomlinje 5 mellan Liljeholmen och Karolinska
Sjukhuset samt stomlinje 6 mellan Ropsten och Karolinska Sjukhuset.

Tvérbanans linjestrackning 6verensstammer i stora delar med JA, men strategin lyfter fram tva
forandringar som bor utredas vidare. Det galler den planerade linjen mellan Arstafaltet och Kista via
Alvik som féreslas forlangas till sédra Arstaféltet. Aven Tvarbanans Ostliga &nde foreslas férlangas
fran dagens andstation i Sickla Udde till Sickla.

For att det foreslagna stomlinjenatet ska vara robust mot framtida trender och investeringar har
kanslighetsanalyser gjorts géllande bl a 6kad kollektivtrafikandel, BRT-linje mellan trafiksektorerna ost
och nordost, tunnelbana till Karolinska Sjukhuset och en &stlig kollektivtrafikférbindelse.

5.1 Forutsattningar

Forslaget pa stomlinjenat ar 2030 utgar fran ett linjenat som i stérsta mojliga utstrackning uppfyller
principerna for stomtrafiken. Samtidigt ska stomlinjerna utformas sa att de bidrar till en ekonomiskt
effektiv stomtrafik.

En attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik erhdlls bl a genom att stomtrafiken &r tydlig och enkel
att férsta. En viktig del i tydligheten ar att skapa en langsiktighet, och darfér har en malséattning varit att
behélla s& mycket av nuvarande struktur som mégjligt.

En integrerad planering for en attraktiv stadsmiljé erhalls genom att stomlinjerna anpassas till det
framtida Stockholm. Genom att férlanga en stomlinje in i ett utvecklingsomrade, alternativt planlagga
nya utvecklingsomraden i stomlinjernas férldangning erhalls en integrerad planering samtidigt som
langsiktigheten i befintlig linjestrackning bibehalls.

Kravet pa att stomtrafiken ska vara en ekonomiskt effektiv investering har starka kopplingar till en
attraktiv och snabb kollektivtrafik med hég framkomlighet da en hég medelhastighet bidrar till lagre
driftskostnader och darmed ett effektivare system. For att stomnétet ska bli en ekonomiskt effektiv
investering ska tva stomlinjer inte konkurrera med varandra, endast komplettera varandra i hogt
belastade strak. Detta resulterar dven i lagre driftskostnader fér stomtrafiken.

Syftet med detta angreppssétt har varit att ta fram ett attraktivt, konkurrenskraftigt och ekonomiskt
effektivt stomlinjendt som bygger vidare pa dagens stomlinjenat, dar pendeltag och tunnelbana
kompletteras med ett antal hégvardiga kollektivtrafiklinjer i markplan, samtidigt som det anpassats
efter de nya férutsattningarna i staden till f6ljd av t ex byggandet av Citybanan, Sparvag City och nya
stadsutvecklingsprojekt.

| kapitel 6 redovisas kriterier for val av trafikslag och vilka trafikslag som utifran kriterierna kan
Overvagas for de féreslagna stomlinjerna.
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5.2 Férslag till stomlinjenat 2030

| férslaget till stomlinjenat 2030 har paralleligaende stomtrafik i méjligaste man undvikits, da stomlinjer
inte bor konkurrera med varandra utan endast komplettera varandra i hdgt belastade strak for att
kunna erbjuda en ekonomiskt effektiv kollektivtrafik.

Férslag till underjordiskt stomlinjenéat

Tunnelbanenatet i féreslaget stomnét 2030 dverensstdmmer i stora delar med JA, men strategin visar
att det utifran kapacitetsbehov ar motiverbart med en férlangning av bla tunnelbanelinje fran
Kungstradgarden till Nacka Forum, via Ostra Sédermalm, Hammarby Sjéstad och Sickla. En sadan
férlangning bér darfér utredas vidare. Motiven till tunnelbanans forlangning ar férst och framst
kapacitetsmassig — med en vaxande ostsekt kommer kapacitetstaket fér busstrafiken uppnas, med lag
regularitet och 6kad trangsel som féljd. Redan idag ar kapacitetsutnyttjandet hogt, saval
vaginfrastruktur, som bussarna och Slussen som bytespunkt &r hégt belastade under hdgtrafik.
Tunnelbana ger &ven andra férdelar i form av minskad mangd bussar i Stockholms centrala delar,
avlastning av tunnelbanans mest belastade snitt mellan Slussen och Centralen och &kad tillganglighet
till malpunkter i bl a Stockholms city, Kungsholmen, Solna, Sundbyberg och Kista for bosatta i Nacka,
Hammarby Sjéstad och Ostra S6dermalm.

En tunnelbanesatsning kraver samtidigt att dvrig kollektivtrafik fran Nacka, och delvis &ven fran
Varmdo, kan matas till tunnelbanan pa ett effektivt satt. Till f6ljd av att tunnelbana till Nacka foreslas
utredas vidare, bér darfér aven Saltsjébanans funktion och dragning ses déver. Resandeanalyser visar
att tunnelbanans kapacitet ar fullt tillracklig fér att hantera resandet i det hdgt belastade straket mellan
Nacka Forum och Stockholms innerstad.

Idéstudie om ostsektorns kollektivtrafikforsérjning

For narvarande pagar en idéstudie om ostsektorns kollektivtrafikférsérjning som bl a omfattar
Saltsjobanans framtid. | studien ingar att belysa vad som ger mest resenérsnytta, att géra om
Saltsjébanan till sparvag liknande Tvarbanan eller att rusta upp den nuvarande banan. En
sparvagslosning ger t ex mojlighet till alternativ anslutning till Slussen via Folkungagatan. Det ingar
aven att belysa Saltsjébanans utformning pa saval kort som pa lang sikt i kombination med en
eventuell, framtida tunnelbana till Nacka C, Tvarbanans koppling till Saltsjobanan och befintlig
tunnelbana samt anslutande bussnétets utformning. Fér en eventuell tunnelbana till Nacka prévas
olika dragningar. | studien tas kostnader fram fér de olika alternativa lésningarna.

Etapp 2 av stomnétsstrategom som bl a kommer att behandla stomtrafikférsérjningen av hela
ostsektorn kommer att pabérjas innan idéstudien ar klar, men férhoppningen ar anda att ett troligt
alternativ kan tas in som huvudalternativ

| vantan pa idéstudiens slutresultat har alternativet med tunnelbana till Nacka Forum och avkortad
Saltsjobana till Sickla, baserat pa kapacitetsbehovet och malet att minimera paralleligaende stomtrafik,
varit utgangspunkt fér analyserna i den nu féreliggande forsta etappen av sparvags- och
stomnatsstrategi fér Stockholm, se aven Figur 19.

Figur 19 visar det féreslagna underjordiska stomlinjenatet bestadende av tunnelbanans, bla, réda och
gréna linje. Figuren visar &ven hur tunnelbanenétet ansluter till Tvarbanan. Idestudien om ostsektorns
kollektivtrafikférsorjning illustreras i form av ett skrafferat omrade éver Sicklahalvdn i Figur 19.

Idéstudien berdknas vara klar under hésten 2011. Det innebér att trafikeringen av dess omraden ar
hogst prelimindr i etapp 1 av strategin och att sékrare prognoser kommer att arbetas in i etapp 2
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Figur 19 Tunnelbanelinjer &r 2030. Figuren visar hur tunnelbanelinjer kompletterar évriga delar av
stomlinjendtet i den centrala delen. Omsluts av Tvédrbanan i gratt och pendeltaget med streckade
linjer.

Forslag till ytliggande stomlinjenéat

Forslaget till ytliggande stomlinjenétet i den centrala delen bestar av Tvarbanan som omsluter nétet
samt stomlinje 1, 2, 4, 5, 6 och 7, se figur 20. Jamfdrt med dagens ytliggande stomnét utgdr de stérsta
féréandringarna att tva nya stomlinjer tillkommit; stomlinje 5 som sammanbinder Liljeholmen —
Fridhemsplan — St Eriksplan och Karolinska Sjukhuset och stomlinje 6 som sammanbinder Ropsten —
Ostra Station — Odenplan och Karolinska Sjukhuset. Vidare har stomlinje 3 fallit bort, da den inte
lAngre ar stomlinjem&ssig nar tunnelbanan till 6stra Sédermalm féreslas utredas vidare. Linje 3 kan
daremot tankas finnas kvar som en lokal stadsbuss.

Linje 1 bibehaller dagens strackning fran Stora Essingen till Fridhemsplan, dar den kopplas samman
med Sparvag City till Centralen, Nybroplan, Radiohuset och Ropsten. | Ropsten kopplas den
dessutom samman med Lidingdbanan, vilket ger direktresméjligheter mellan Lidingd och City. Aven
om linjestrackningen ligger langre sdderut bibehaller linje 1 sin funktion genom att binda samman City,
Ostermalm och Frihamnen.

Linje 2 évertar linje 3:s strackning fran Sddersjukhuset till Slussen i syfte att skapa en jamnare
belastning och battre anpassning till évrig stomtrafik. Norr om Slussen behaller den sin centrala
stréackning via Gamla Stan, Kungstradgarden och Stureplan till Odenplan. Norrut fran Odenplan far
den en ny funktion genom att via S:t Eriksplan ga till Hagastaden med nya Karolinska sjukhuset och
darifran vidare till Solna Centrum.

Linje 4 behaller hela sin nuvarande linjestrackning fran Radiohuset via Ostra Station, Odenplan,
Fridhemsplan, Hornstull, Sédra Station och Skanstull till Gullmarsplan. For att ocksa kunna férsorja
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utbyggnadsomradena i Loudden och Séderstaden (Slakthusomradet) kan 4:an férlangas Osterut fran
Radiohuset, via linje 1, respektive séderut fran Gullmarsplan.

Linje 5 &r en uppgradering av nuvarande linje 77 till stomlinje (framférallt genom hégre turtathet
utanfor rusningstid). Uppgraderingen motiveras av den planerade tillkomsten av nya bostader och
verksamheter i Liljieholmen-Arstadal och i Hagastaden-Karolinska Sjukhuset. Linjen ger direktkoppling
fran Liljieholmen till Kungsholmen, S:t Eriksplan och nya Karolinska sjukhuset. Den l&per langs en del
av sin stréackning parallellt med stomlinje 4 till foljd av att Vésterbron och S:t Eriksbron begransar
antalet lampliga strak. Samtidigt avlastar den linje 4 i det tungt belastade straket mellan Hornstull och
S:t Eriksplan.

Linje 6 ar pa motsvarande séatt en uppgradering av nuvarande linje 73, fran Karolinska Sjukhuset via
Odenplan och Ostra station till Ropsten. Uppgraderingen motiveras av den planerade tillkomsten av
nya bostader och verksamheter i Norra Djurgardsstaden, Odenplan och i Hagastaden-Karolinska
Sjukhuset. Linjestréckningen blir dock lite annorlunda jamfért med linje 73. Fran Karolinska sjukhuset
gar linjen genom Hagastaden till Odenplan.

| det tungt belastade straket mellan Odenplan och Ostra Station avlastar den linje 4 och fran Ostra
station fortséatter linjen till Ropsten via den nya bebyggelsen i Husarviken. For att ocksa skapa en
koppling till de stora arbetsplatsomradena i Frihamnen gar linjen vidare séderut fran Ropsten. Linjen
ger darmed en snabb koppling fran Frihamnen via Ropsten och Husarviken till Ostra Station,
Odenplan, Hagastaden och Karolinska sjukhuset.

Linje 7 ar Djurgardslinjen, som trafikerar strackan Centralen—-Waldemarsudde. Denna linje skiljer sig
fran 6vriga stomlinjer genom att maxbelastningen ligger utanfér normal rusningstid.
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Figur 20 Stomlinjer 4r 2030. Figuren visar hur stomlinje 1, 2, 4, 5, 6, 7 och Tvérbanan trafikerar stomnétet
pa ytan i den centrala delen.
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Tvéarbanans linjestrackning 6verensstammer i stora delar med JA, men strategin lyfter fram tva
forandringar som bor utredas vidare. Tvarbanans planerade linje mellan Arstafaltet och Kista via Alvik
foreslas forlangas till sodra Arstafaltet dar Tvarbanans sparvagnar sedermera far vanda. Pa sa vis
forstarks stomtrafikférsorjningen av Arstafaltets vastra delar.

Tvarbanans 6stliga ande foreslas forlangas fran dagens andstation i Sickla Udde till Sickla foér att 6ka
den regionala tillgangligheten fér boende i sdderort till arbetsplatsomraden pa Sicklahalvén samt fér
att avlasta Slussen som bytespunkt. Daremot finns inget tillréckligt resandeunderlag for att motivera
att Tvarbanan férlangs till Slussen, vilken &n mer styrks i samband med att tunnelbana till Nacka via
Hammarby Sj6stad féreslas studeras vidare.

Det foreslagna stomlinjenétet i gatuniva

| Figur 21 visas hur det féreslagna linjenatet skulle kunna ténkas falla ut i gatuniva. Féreslagna gator
bér detaljstuderas bl a med avseende pa genomférbarhet och méjlighet att tillgodose krav pa hég
framkomlighet innan de laggs fast. Férdjupade studier kan resultera i férandringar i valet av gator f6r
stomtrafik om andra gator visar sig vara battre lampade.

Figur 21 visar tydligt hur stomlinjerna kompletterar varandra i hogt belastade strak. P& sa vis kan en
mer behovsanpassad turtathet erhalls pa linjen som helhet. Detta ger aven starka motiv fér god
prioritet i dessa tunga strak.

Ytliggande
stomlinjenat 2030
m— Linje 1
m— | inje 2
m— Linje 4
sl m— Linje 5
= Linje &

0 500 | 1000 2000 Meters, | Linje 7

RS/ /1N 1S |
Figur 21 Férslag till stomlinjendt i gatuniva ar 2030
5.3 Kanslighetsanalyser

For att det féreslagna stomlinjenatet ska vara robust mot framtida trender och investeringar har
kanslighetsanalyser genomférts av; 6kad kollektivtrafikandel, BRT-linje mellan trafiksektorerna ost och
nordost, tunnelbana till Karolinska Sjukhuset och en &stlig kollektivirafikférbindelse. Fullstandiga
redogérelser for kanslighetsanalyserna redovisas i bilaga 6.
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5.3.1 Okad kollektivtrafikandel

For att blicka bortom ar 2030 och/eller ta hoéjd fér en férandrad framtid med hégre energipriser och
Okat kollektivirafikresande som féljd, har en kanslighetsanalys av en 6kad kollektivtrafikandel
genomforts. En 6kning av kollektivtrafikens marknadsandel sker oftast i samband med att bilkérningen
blir dyrare bade i pengar och i varderad restid. | RUFS 2010 har ett scenario tagits fram déar
kérkostnaden for bil och trangselskatterna hdjts, vilket medfért en 6kning av kollektivtrafikandelen i
l[Anet under morgonens maxtimme med drygt 7,5 %.

Kéanslighetsanalysen belyser hur robust det féreslagna ytliggande stomnatet ar vid en ékad
kollektivtrafikandel med 7,5 % jamfért med resmatrisen i JA. Analyserna visar att en 6kad
kollektivtrafikandel beraknas ge en resandedkning i det ytliggande stomnatet under hdgtrafik pa cirka
20 %. Det finns delar av stomnatet dar resandedkningen beréknas bli uppemot 40 %, men det uppstar
framst i stomnatets ytteromraden, dér belastningen idag ar relativt Iag och kansligheten déarmed lagre.

Kénslighetsanalysen visar att det foreslagna ytliggande stomnatet ar robust nog att ta emot upp emot
en resandedkning pa 20 % per linje utan att kapacitetstaket uppnas. Resandedkningen kan tas emot
genom att turtatheterna hdjs utan att kravet pa hégsta turtathetsintervall dverskrids. Darmed kan det
ytliggande natet anses vara bra dimensionerat infér 6nskade hégre marknadsandelar for
kollektivtrafiken.

5.3.2 Inférande av BRT-linje

Under 2010-2011 pagar en parallell utredning av en BRT-linje'® som fdrbinder ostsektorn med
nordostsektorn via ett centralt strdk genom Stockholms innerstad och som kan ses som en form av
genomgaende regional stomtrafik. D& attraktiviteten och reseefterfragan med en sadan linje bedéms
bli hdg har en kanslighetsanalys genomférts av hur en sddan BRT-linje paverkar féreslaget
stomlinjenat.

BRT-linjen har i den centrala delen forsett med stopp i anslutning till Henriksdal, Slussen,
Centralstationen, Sankt Eriksplan och Karolinska och analyserna visar att den ger en avlastande effekt
pa resandet till och fran Karolinska Sjukhuset. | stomnétet &r det bade tunnelbanans gréna och bla
linje, samt stomlinje 2 och 5 som avlastas. Daremot ar det ingen stomlinje som mister sin
stomnatsmassighet, dvs far ett resande under 500 resenérer i den dimensionerande riktningen under
hégtrafik. Inte heller férlangningen av tunnelbanans bla linje till Nacka paverkas i sddan utstrackning
att den kan ifrigaséttas utifran resandeunderlaget.

5.3.3 Tunnelbana till Karolinska Sjukhuset

Alternativa ldsningar for kollektivtrafiken till Karolinska och Hagastaden har studerats under 2009,
déribland tunnelbana. Under 2010-2011 pagar aven en parallell studie av sparvagsférsérjning av
kopplingen mellan Karolinska Sjukhuset och Odenplan. Studien har visat att med nuvarande planering
ar det svart att uppna tillréckligt hég medelhastighet i det ytliggande nétet och att det darfér kommer
att kravas kraftfull prioritering av stomtrafiken pa biltrafikens bekostnad i straken mellan Odenplan och
Karolinska om tillrackligt hdg medelhastighet ska uppnas.

En kanslighetsanalys har darfér genomférts av en tunnelbanekoppling mellan Odenplan och
Karolinska Sjukhuset. Det primara syftet var dels att studera hur en saddan kapacitetsstark koppling
paverkar féreslaget stomnat 2030, dels studera hur en sadan kapacitetsstark koppling kan avlasta den
hégt belastade korridoren Odenplan - St Eriksplan - Karolinska Sjukhuset. Med en tunnelbana till
Karolinska har darfor tva férandringar gjorts for yttrafiken i den hégt belastade korridoren. Stomlinje 2
har kortats och gar mellan Odenplan och Sédersjukhuset. Stomlinje 5 har férlangts och gar vidare fran
Karolinska upp till Solna C.

'3 BRT (Bus Rapid Transit) &r ett transportsystem som erbjuder snabbare resor &n med vanliga stombussar. Snabb trafik
uppnas genom en forbattrad infrastruktur och tekniska hjalpmedel som ger bussen prioritet fére annan trafik.
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Analyserna visar att med tunnelbana som avgrening av gréna linjen flyttas ca 3700 resor i hdgtrafik
fran ytliggande nétet till den nya tunnelbanegrenen mellan Odenplan och Karolinska. Med tunnelbana
som skyttel blir dverflyttningen endast 2100 resor i hégtrafik. | ingen av alternativen blir
kapacitetsutnyttjandet i den nya tunnelbanegrenen tillrackligt stort fér att motivera tunnelbanetrafik.
Resultaten visar &ven pa en generell éverflytining fran det ytliggande natet till tunnelbanans centrala
delar, dvs en férsdmrad avlastning av tunnelbanans mest belastade snitt och hanférs till resendrernas
motstand till att byta.

Analyserna visar aven att om det féreslagna ytliggande stomnatet ges en god framkomlighet, med en
medelhastighet pa stomlinjerna mellan Odenplan och Karolinska Sjukhuset p& minst 16 km/h, &r detta
en nagot attraktivare I6sning ur resenarssynpunkt jamfért med en tunnelbaneldsning, oaktat om
tunnelbana till Karolinska utformas som en skyttel eller som en avgrening av grén linje. Det forklaras
av att féreslaget stomnat 2030 ger mojlighet fér direkta resor med farre byten fran fler omraden i den
centrala delen &n vad en tunnelbaneldsning ger.

| strategins andra etapp kommer en férlangning av grén tunnelbana mot nordost via Hagastaden och
Karolinska Sjukhuset att studeras. Detta kan 6ka kapacitetsutnyttjandet i tunnelbanan och fa féljder for
rekommendationerna kring kollektivtrafikférsérjningen av Karolinska. Aven forutsattningarna for
busstrafik genom sjukhusomradet Karolinska behdver studeras vidare.

5.3.1 Ostlig kollektivtrafikforbindelse

En kanslighetsanalys har genomforts for att belysa effekterna av en 6stlig kollektivtrafikférbindelse.
Den 6stliga férbindelsen (dven kallad Osterleden) har analyserats utifran Dennispaketets ursprungliga
forslag dar, en led sammanbinder Norra och Sédra lanken via Vartan och Ladugardsgérdet.

Analyserna visar att en Ostlig kollektivtrafikférbindelse framférallt ger en tydlig avlastning av
tunnelbanas réda linje till Ropsten och bla linje till Nacka Forum. Aven Sparvég City avlastas. Om den
Ostliga kollektivtrafikforbindelsen forlangs fran Vartan till Ostra station, sker &ven en tydlig avlastning
av stomlinje 6 och tunnelbanans réda linje till Tekniska hogskolan.

Totalt sett visar elasticitetsberakningar att en 6stlig kollektivtrafikférbindelse okar attraktiviteten i natet,
vilket kan mdojliggéra en 6kad kollektivirafikandel. En férlangning till Ostra Station skulle medféra
behov av 6versyn av stomlinje 6 som da I6per parallellt Iangs langa delar och aven tappar stor del av
sitt resandeunderlag.

Resandeférandringarna pa Sparvag City och den féreslagna férlangningen av bla tunnelbanan till
Nacka blir inte i nagot scenario sa stora att rekommendationerna kring dessa stomlinjers
genomférande féréndras.
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6 Kriterier for val av trafikslag

Kapitlet sammanfattar ett antal kriterier for val av trafikslag. Valet ska inte bara grundas pa vilket
resandeunderlag som finns utan ocksa vad som lampar sig i trafiksystemet avseende framkomlighet,
depalagen samt investeringskostnader med mera.

For respektive fordonsslag definieras sa kallad praktisk kapacitet. Praktisk kapacitet anger det
maximala antalet resendrer som i genomsnitt kan accepteras per avgang under maxtimmen for att
trangseln inte ska bli for svar. Tillsammans med en minsta turtdthet pa 7,5 minuters trafik respektive
hégsta turtathet pa 2 minuters trafik ger detta ett kapacitetsintervall fér olika trafikslag. Som exempel
far stombuss ett kapacitetsintervall pa lagst 500 och hégst 2000 resor per riktning i maxtimmen,
medan stadssparvag far lagst 1000 och hdgst 5000 resor.

Byggande av sparvag innebar stora investeringar, bade i infrastruktur och i fordon. Fér att motivera
dessa maste sparvagens potential som ett kapacitetsstarkt kollektivtrafiksystem tas till vara. Malet ar
att en stomlinje ska uppna en medelhastighet pa 20 km/h (inklusive hallplatsstopp). For att kunna
motivera en sparvagsinvestering ska den planerade sparvagslinjen erhalla en medelhastighet pa minst
18 km/h.

6.1 Forutsattningar

Det ar hogst vasentligt att funktionen och trafikantnyttan ligger i fokus. Val av trafikslag for olika linjer
och strackor skall darfér férst grundas pa vilket resandeunderlag som finns och vad som lampar sig i
trafiksystemet. Men innan beslut om lampligt trafikslag kan tas maste nyttan med ett
kapacitetsstarkare trafikslag vagas mot:

= mojlighet att tillgodose krav p& hdg framkomlighet sa att kapaciteten kan nyttjas fullt ut
= mojlighet att identifiera depalagen

= drift- och investeringskostnader

= mojlighet till samordning med andra infrastruktur- och exploateringsprojekt

= prioritering av tillgangliga resurser

For respektive fordonsslag definieras sa kallad praktisk kapacitet. Praktisk kapacitet anger det
maximala antalet resenarer som i genomsnitt kan accepteras per avgang under maxtimmen for att
trdngseln inte ska bli f6r svar pa den mest belastade turen. Har antas att den praktiska kapaciteten
motsvarar att alla sittplatser samt 20—40 % av staplatserna i genomsnitt anvands under maxtimmen i
den mest belastade riktningen.

Tillsammans med en minsta 6nskvard turtathet pa 7,5 minuters trafik (ger relativt god standard och det
ar i princip mojligt att resa utan tidtabell) respektive hégsta énskvarda turtathet pa 2 minuters trafik
(gransvarde for nar trafiken blir sa tat att storningar 1att uppstar), ger detta ett kapacitetsintervall, se
tabell 3.
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Tabell 3 Kapacitetsintervaller fér stombuss, stadssparvagn, snabbsparvagn och tunnelbana
Kapacitet per Innerstads- Stadssparvagh  Snabbsparvagn Tunnelbana
trafikslag stombuss (18 (ca 40 meter)  (ca 30x2 meter) (46,5x3 meter)

meter)

Sittplatskapacitet 45 100 155 380
Staplatskapacitet 70 150 265 675
Minsta underlag, 500 1000 1500 4000
resor per riktning i
maxtimmen
Maxbelastning, 2000 5000 7500 20000
resor per riktning i
maxtimmen

Kapacitetsintervallen &r éverlappande, och det bér alltsa vara lampligheten i trafiksystemet som avgor
l[Ampligt trafikslag om resandevolymen ar i granszonen. Det undre grénsvérdet ar inte absolut
styrande, det vill sdga det maste inte vara en stombusslinje bara for att resandeunderlaget 6verstiger
500 resor per riktning i maxtimmen och det méaste inte vara sparvagslinje bara for att
resandeunderlaget éverstiger 1000 resor per riktning i maxtimmen.

Det 6vre gransvardet &r daremot skarpare, pa den nivan ar kapaciteten inte tillrdcklig och det finns risk
for svar trangsel pa linjen alternativt 1ag regularitet med kolonnkdrning som f6ljd. Uppgradering till ett
trafikslag med hdgre kapacitet bor darfér ske innan kapacitetstaket nds. Nar kapacitetstaket for ett
fordonsslag narmar sig kan behov finnas att under en dvergangsperiod férstarka stomtrafiken med
direktlinjer i de hégst belastade straken som delvis féljer stomtrafiken men har andra start- och
malpunkter anpassade efter var behovet ar storst.

Om inte resurser erhalls sa att kapaciteten och attraktiviteten i kollektivtrafiksystemet tillats folja
reseefterfrdgan, kommer inte malet om 6kad kollektivtrafikandel kunna uppnas. Andra konsekvenser
ar att utbyggnaden av verksamheter och bostader i vissa trafiksektorer inte kan ske som planerat.

Kapacitetsintervaller fér dubbelledsbussar saknas for nérvarande i denna strategi men avses att
kompletteras nar studien ar slutford.

6.2 Lampliga trafikslag utifran resandeunderlag

Figur 22 visar belastning under maxtimmen i den dimensionerande riktningen pa de féreslagna
ytliggande stomlinjerna ar 2030. Vid identifiering av trafikslag utifran resandeunderlag bdr, utéver
resandeunderlaget pa stomlinjen, &ven hansyn tas till den totala belastningen i de strak som
respektive stomlinje trafikerar, se Figur 16. R6d delstracka pd enskild linje innebar att sparvagstrafik ar
motiverad av trangselskal ombord pa fordonet, medan réd delstracka i ett strak som trafikeras av flera
linjer innebar att sparvagstrafik rekommenderas av trafikméassiga skal, dvs for att trafiken ska ha goda
mojligheter att bli regelbunden och tillférlitlig.

Figur 22 visar &ven att det ar sallan en stomlinje har hég och jamn belastning langs hela sin
strackning, framférallt &r belastningen ofta l&gre i stomlinjernas &ndar. Det &r darfér [Ampligt att
férlagga stomlinjernas andar i anslutning till knutpunkter eller stérre start- och malpunkter.
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Belastning pa ytliggande stomlinjer 2030
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Figur 22  Belastning under maxtimmen pa ytliggande stomlinjer ar 2030 i den dimensionerande riktningen.

Utifran kriterierna for val av trafikslag visar Figur 23 ett férslag pa lampliga trafikslag pa foreslaget
stomlinjenat ar 2030. Flertalet av stomlinjerna far ett resandeunderlag dar sparvagn motiveras av

kapacitetsskal. Det innebar att flera av dagens stombusslinjer behéver konverteras till sparvagn for att
klara av trdngseln.

En avgérande forutsattning for konvertering &r att stomlinjerna far en konkurrenskraftig medelhastighet
som motiverar investering i sparvag.
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Stomlinjer 2030
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Figur 23  Schematisk bild éver ldmpliga trafikslag utifran resandeunderlag pa féreslaget stomlinjenét 2030

| féljande avsnitt ges en sammanfattande beskrivning av respektive trafikslag (exkl. pendeltag) och de

vidare utredningar som rekommenderas utifran strategins kriterier for val av trafikslag fér en hég
turtathet och en god komfort. Méjlighet till férdjupning i respektive trafikslag finns i bilaga 5.

6.2.1 Tunnelbana

Tunnelbanan &r det kollektivtrafiksystem som har naststérst kapacitet och hundraprocentig
framkomlighet. Storst kapacitet har pendeltaget. Flexibiliteten for tunnelbanan ar mycket liten vad

géller omlaggning av linjer och integration i bebyggelsen. Den laga graden av flexibilitet innebar att

tunnelbanan bidrar till en strukturerad samhallsutbyggnad, men med langa gangavstand till stationen.

Tunnelbanenétet i den centrala delen har ett hdgt resande. | strdken mellan Gullmarsplan-Centralen,

Lilieholmen-Centralen, Alvik-Centralen, St Eriksplan-Centralen och Ostermalmstorg-Centralen &r

resandet 6ver 7500 resor i den dimensionerande riktningen under maxtimmen, vilket klart dverstiger

gransvarde for nar tunnelbanetrafik kan anses vara lampligt.

Som tidigare beskrivits finns ett resandeunderlag fran ostsektorn som motiverar att en férlangning av
tunnelbanans bl linje till Nacka utreds vidare, se aven Figur 15. Det samlade kapacitetsbehovet 2030
(cirka 5000 resor i en riktning under den mest belastade timmen) dverstiger med marginal den grans

som satts upp for tunnelbana ska bli aktuell. Det héga resandeunderlaget férutsatter att trafiken fran
framforallt Nacka, men delvis &ven fran Varmdo, kan ordnas sa att den matar till tunnelbanan pa ett

effektivt satt och konkurrerande stomtrafik ses dver.

47



AB Storstockholms Lokaltrafik &  Sparvags- och stomnatsstrategi
Stockholms Stad Etapp 1

Utbyggnad av tunnelbanan till Karolinska har studerats i form av en forstudie'® for tunnelbana samt i
form av utredning'® av alternativa I6sningar (tunnelbana, sparvag och buss) for kollektivtrafiken till
Karolinska och Hagastaden. Parallella studier pagér aven av kollektivtrafikférsérjning av Karolinska.
Etapp 1 kommer darfér inte ta slutlig stalining till stomnétets utbyggnad i anslutning till Hagastaden
och nya Karolinska sjukhuset.

Figur 24 Tunnelbana mellan Slussen och Gamla stan, www.sl.se

6.2.2  Sparvag

Stadssparvig

Stadssparvag &r sparvag som gar i samma gator som 6vrig trafik, men i reserverade korfalt for att
uppnéa god framkomlighet. Stadssparvagar anpassar sig val till staden utan att géra avkall pa
framkomligheten och blir ofta ett positivt stadsbyggnadselement

Den typen av sparvag ar ett nytt inslag i Stockholms stomtrafik, vilket krdver en gemensam bild av
stadssparvagssystemets standard och utformning.

Fordonens langd ar avgérande fér systemets kapacitet. Med 40-43 m langa sparvagnar (40-
metersvagnar) kan man nastan trefaldiga kapaciteten jamfért med ledbussar. Da kapacitetsbehovet ar
stort pa flera av stomlinjerna och fér att ha kapacitet att ta hand om alla resenarer om malet om 6kad
marknadsandel uppnas rekommenderar strategin vagnslangder pa runt 40 m.

Genom att lata 40-meters vagnar vara dimensionerande, utesluts inte mojligheten att trafikera med 30-
metersvagnar under en dvergangsperiod. Likasa kan en depa dimensionerad fér 40-metersvagnar
aven hantera 30-metersvagnar, vilket &ven ar robust i ett Iangre perspektiv om behov skulle uppsta att
kéra dubbelkopplade 30-metersvagnar.

Plattformslédngden anpassas till fordonslangden, plus ytterligare ett par meter, vilket innebar ca 45 m
l&nga plattformar pa linjer med sparvagstrafik. For att kunna tillmétesga eventuella ytterligare
kapacitetsbehov i framtiden ska det finnas planberedskap (atminstone pa Sparvag City) for férlangning
till ca 65 m.

Langs delar av féreslaget stomnéat 2030 trafikerar tva eller flera stomlinjer samma strék, se Figur 22.
Stomlinje 1, stomlinje 2, stomlinje 4 och stomlinje 5 gar alla I&ngs stora delar av sin linjestréackning i
strak med ett resande pa 6ver 2000 resor i maxtimmen i den dimensionerande riktningen, se Figur 16.
Stomlinje 1, stomlinje 2 och stomlinje 4 gar &ven i strak med &ver 2000 resor i maxtimmen i den
dimensionerande riktningen dar de inte kompletteras av évriga stomlinjer.

Reseefterfragan i dessa strak ar svara att tillfredsstélla med hjélp av stombuss utan risk fér upplevd
tréangsel i fordonen eller kolonnkdrning och svarigheter med prioritet i korsning till féljd av fér hdga
turtatheter. Darfor bor trafikering med sparvagnar évervéagas och utredas vidare pa dessa linjer.

' PLAN-Rapport 2008:12
'3 Alternativa Idsningar for kollektivtrafik till Karolinska-Norra Station (2009)
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Snabbsparvag

En snabbsparvag ar en sparvdg som gar pa egen banvall och har langre avstand mellan hallplatserna
an stadssparvagar. Sparvagnar tillats ga med hogre hastighet pa egen banvall an i gatutrafik.
Snabbsparvagar anlaggs normalt mellan férorter och en stadskérna eller for trafik mellan férorter
Tvéarbanan &r en snabbsparvag och féreslas dven fortsattningsvis trafikeras av snabbsparvagnar. For
att méjliggéra samtrafikering och en mer flexibel fordonsflotta som kan nyttjas i olika delar av systemet
bdr mojlighet for trafikering med snabbsparvagnar pa Nockebybanan och Saltsjdbanan utredas vidare.

Aven Lidingdbanan &r en snabbsparvag i sin utformning, men bér trafikeras av stadssparvagnar da
den foéreslas kopplas samman med Sparvég City.

Figur 25 Tvédrbanan station Arstaberg. Foto: PG Andersson

6.2.3 Stombusstrafik

Bussens styrka ar att den kan framféras (i stort sett) pa alla strackor dar évrig vagtrafik finns. Men
bussens flexibilitet &r ocksa dess stora nackdel eftersom det gor dess strukturerande egenskaper
svagare. SL:s definition av termen stombuss &r snabba busslinjer med raka strackningar och relativt
glest mellan héllplatserna.

Stombusslinjerna och dess attraktion kommer att spela en avgérande roll f6r om stomlinjerna i
framtiden kommer att bli sa attraktiva att sparvagstrafik kan motiveras av kapacitetsskal. Det kommer
att bli stombusslinjernas uppgift att genom hég framkomlighet, turtéthet, tydlighet och hdg palitlighet
attrahera nya resendrer och varda befintliga. Férst nar stombusslinjerna ur kapacitetsskal inte racker
till &r det dags att vaxla upp till ett mer kapacitetsstarkt trafikslag.

Av de féreslagna stomlinjerna i innerstaden har samtliga férutom linje 6 ett resandeunderlag ar 2030
som motiverar att sparvagstrafik utreds vidare. Stomlinje 6 ar framst i behov av sparvagstrafik mellan
Tekniska Hégskolan och Odenplan. | évriga delar &r stombusstrafik tillrackligt fér att tillgodose
kapacitetsbehovet p& stomlinje 6 och darfér bor trafikering med stombussar i ett forsta skede
Overvagas och utredas vidare for stomlinje 6.
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Figur 26 Stombusslinje pa egen bana. Foto Karl Kottenhoff

Bus Rapid Transit

Framtidens stombussar ar ténkta att hAmta inspiration och egenskaper fran Bus Rapid Transit (BRT).
BRT é&r ett flexibelt, gummidackbaserat, snabbt transportsystem som genom en kombination av
stationer, fordon, service, egen kérbana och ITS skapar ett integrerat system med en stark egen
identitet.’® BRT-system tillvaratar manga av spartrafikens fordelar i kombination med busstrafikens
vasentligt 1agre investeringskostnader.

| stomnatet for den centrala delen féreslas inga rena BRT-linjer. BRT-konceptet med sina snabba
resor och langa stationsavstand beddms daremot ha en stor potential i att knyta samman lanets
kommuner med Stockholms stad genom bade radiella linjer och tvarférbindelser. Strak genom
centrala staden ar utpekade i en pabdrjad studie om BRT i Stockholms l&n. Potentiella BRT-linjer
kommer att studeras vidare inom ramen for etapp 2

Dubbelledsbussar

Kapaciteten i stombusstrafiken kan 6kas genom att satta in langre bussar &n dagens 18 meter langa
fordon. | Géteborg anvands 24 meter langa dubbelledade bussar pa en linje som ar planerad att i
framtiden kunna bli konverterad till sparvag. En dubbelledad buss, som kraver dispens fran
trafikmyndighet for att fa framféras, erbjuder i stadstrafik 25% fler sittplatser och ca 30-40% fler
resendrer totalt. Det innebar att en 6kad resefterfragan kan moétas utan att kravet pa hégsta turtathet
uppnas.

Erfarenheterna fran Géteborg visar p& god framkomlighet &ven om dubbelledbussen vid vintervéglag
kan paverkas mer vid besvarliga férhallanden. Bussarna kraver stérre utrymme vid hallplatser. Genom
att bygga klackhallplatser minskar dock den erforderliga langden jamfért med en konventionell
kantstenshallplats. Fler parkerade bilar ryms dérmed i anslutning till hallplatsen. Smidigheten ar
jAmférbar med vanliga ledbussar tack vare dubbla leder som gér att de inte tar mer gatuutrymme vid
kurvtagning.

Bussarna ska inte backas mer &n i undantagsfall varfér uppstélinings- och depaytor maste vara
anpassade till kérning endast i framatriktning. S& ar inte fallet idag i SL:s depaanlaggningar utan nya
depéplatser maste troligen sodkas fér dessa fordon, alternativt gérs anpassningar i befintliga depaer.
Denna fordonstyp har inte studerats i denna strategi utan SL och Stockholms stad avser att studera
vad detta fordonsslag har for forutsattningar for att kunna trafikera stomnatet i innerstaden.

'® Transit Cooperation Research Program, 2002

50



AB Storstockholms Lokaltrafik &  Sparvags- och stomnatsstrategi
Stockholms Stad Etapp 1

6.3 Kriterier for investering i sparvag

Val av sparvagn som trafikslag motiveras av ett hdgt resandeunderlag i kombination med de
grundlaggande kraven om en tillganglighetsanpassad stomtrafik med hég turtathet och god komfort.
Genom att sparvagnarna rymmer mer an dubbelt s& manga passagerare an en vanlig
innerstadsstombuss kan de hantera hégre belastningar &n stombusstrafik.

Byggande av spéarvag innebar samtidigt stora investeringar, bade i infrastruktur och i fordon. For att
motivera dessa maste sparvagens potential som ett kapacitetsstarkt kollektivtrafiksystem tas till vara.
Det innebar att sparvagen ska ges hdég framkomlighet, d& detta ar avgérande for att korta restiderna
och héja konkurrenskraften. Genom korta restider och héjd konkurrenskraft attraheras nya
kollektivtrafikresenarer, vilket leder till ett minskat bilresande. Samtidigt erhélls en avlastning av
tunnelbanans centrala delar, vilket skapar plats for ett dkat regionalt resande med tunnelbanan. Korta
restider optimerar &ven driftskostnaderna fér sparvégstrafiken och minskar fordonsbehovet och
depaytor.

| Figur 27 visas hur kansligt resandet pa stomlinje 4 ar fér en lagre medelhastighet. Figuren visar att
kénsligheten fér sénkt medelhastighet &r som stérst i den centrala delen, dvs det ar har som en god
framkomlighet ger stérst nytta och avlastningen av tunnelbanan &r viktigast. Det ar &ven i dessa delar
som konkurrensen om ansprak pa gaturummet ar som stérst och den héga framkomligheten ar som
svarast att uppna.
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Figur 27 Figuren visar hur antalet resendrer i maxtimmen pd stomlinje 4 varierar med medelhastigheten;

12 km/h, 14 km/h, 16km/h, 18 km/h och 20 km/h

Utifrin malet om att en stomlinje ska uppna en medelhastighet pa 20 km/h (inklusive hallplatsstopp)
och analyser av hur kénsligt kollektivirafikens attraktivitet (matt i antalet resor och nygenererat
resande) &r for en reducerad medelhastighet, s har ett kriterium for investering i sparvég tagits fram:

”F6r att kunna motivera en sparvéagsinvestering ska den planerade sparvégslinjen erhalla en
medelhastighet pa minst 18 km/h.”
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For att uppna en medelhastighet pa minst 18 km/h kravs reserverat utrymme och féretrdde med
signalprioritet i korsning med gang-, cykel och biltrafik. Darutdver kravs ett hallplatsavstand pa minst
500 meter och korta hallplatstider. Samtidigt medfér 6kad prioritet f6r sparvégen att andra trafikslag
maste prioriteras ned. Kostnader fér andra trafikanter maste darfér klart kunna motiveras av
sparvagsinvesteringens nyttor fér sparvagen och stadsmiljon.

6.4 Utbud och fordonsbehov

Turtatheten for stomtrafiken i den centrala delen bér under hdgtrafik ligga mellan 5 och 7,5 fér att
optimera attraktiviteten och hégst 2 minuter for att inte aventyra palitligheten och driftssakerheten i
enlighet med huvudprincipen for attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik.

Utifran val av trafikslag i enlighet med avsnitt 6.2, se aven Figur 23, har turtdthet pa de féreslagna
stomlinjerna beréknats. Berdkningarna visar att turtatheten ligger runt fem minuter pa de flesta linjer
(en naturlig foljd av att de definierade kapacitetsintervallen for respektive trafikslag ar éverlappande)
se Tabell 4.

Om dagens stombussar pa sikt ska kunna erséattas av stadssparvagnar, behdvs uppskattningsvis cirka
125 sparvagnar (inklusive sparvagnsbehov for stomlinje 6), att jamféra med knappt 40 i
jamforelsealternativet, se Tabell 4. A andra sidan behdvs i jamfdrelsealternativet 150-200 stombussar,
beroende pa kapacitetsniva, for att uppratthalla trafiken.

For att ta hojd fér en framtida dkad kollektivtrafikandel, i enlighet med RUFS 2010, redovisas turtathet
och fordonsbehov fér stomlinje 6 bade i form av stombussar respektive sparvagnar.

Vid berdkning av fordonsbehov har véndtiden antagits vara 7,5 minuter per &nde. Fordonsbehovet ar
kéansligt for vandtiden, da turtatheten ar hég. En vandtid pa 5 minuter per &nde skulle minska
fordonsbehovet med 9 sparvagnar. Ett sétt att minska vandtiden &r genom att bygga vandslingor vid
andstationerna.

Berakningarna ovan férutsatter &ven en medelhastighet pa 20 km/h f6r stomlinjerna i innerstaden. En
kanslighetsanalys har genomforts av fordonsbehovet fér innerstadens stomlinjer med avseende pa
forsamrad framkomlighet. Med en framkomlighet i det ytliggande stomlinjenatet likt dagens, skulle
fordonsbehovet utdkas till 150 vagnar, dvs ett utdkat fordonsbehov med 25 stadssparvagnar jamfért
med om en medelhastighet pa 20 km/h uppnas. Detta far i sin tur far konsekvenser i form av utdkat
depabehov och dkade drift- och fordonskostnader.

Tabell 4 Beréknade turtétheter i hégtrafik och fordonsbehov for féreslaget stomlinjenat ar 2030. For
stomlinje 6 visas turtdthet och fordonsbehov bade fér trafikering med stombuss respektive
Sparvég.

Linje  Stracka Turtéthet Fordonsbehov  Turtithet  Fordonsbehov
med buss (18-meters med (40-meters
stombussar) sparvag sparvagnar)
Linje 1 Stora Essingen - Ropsten - - 6 14
Linje 1X Centralen - Ropsten - - 6 9
Linje 1Z Centralen - Gashaga - - 6* 16

Linje 2 Sddersjukhuset - Solna C - - 16

Linje 4 Slakthuset - Loudden - - 21

Linje 5 Liljeholmen - Karolinska - - 11

Linje 6 Frihamnen - Karolinska 3 21 11

5
5
Linje 4X Odenplan - Loudden - - 5 11
5
6
0

Linje 7 Centralen - Waldermarsudde - - 1 4

Summa, inklusive reserv 125

* Forutsatter fler strackor med dubbelsparsutbyggnad pa Lidingébanan an enligt nuvarande planering.
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Turtatheten pa linje 1 dimensioneras av det hdga resandet mellan Centralen och Nybroplan. Resandet
pa Lidingébanan, sarskilt dster om Skarsatra, motiverar i sig inte 6-minuterstrafik.

En mdjlig utbyggnad av tunnelbanans bla linje till Nacka erhaller en turtathet pa 6-minuterstrafik fér
respektive tunnelbanegren, vilket ger totalt sett 3-minuterstrafik till Nacka. Utbyggnaden beréknas
medfdra att ytterligare 20 tunnelbanefordon behdvs (inklusive 10 % vagnreserv) jamfért med JA.

Tvéarbanan berdknas erhalla en turtathet pa 10-minuterstrafik for respektive tvarbanegren, utom for
Kistagrenen som beraknas fa en turtathet pa 5-minuterstrafik. PA gemensamma strackor blir
turtatheten saledes mycket hogre. Dragningen av Tvérbanan till Sickla istéllet for Slussen och Saltsjé
Jérla och férlangningen till sédra Arstaféltet istéllet fér Arstaberg beréknas ge ett minskat
fordonsbehov pa Tvarbanan med 2 tvérbanevagnar jamfért med JA.

Saltsjébanan berdknas erhalla en turtathet pa 20-minuterstrafik pa respektive gren, vilket ger 10-
minuterstrafik pa den gemensamma strackan. Dragningen av Saltsjébanan till Sickla istéllet fér
Slussen beréknas ge ett minskat fordonsbehov pa Saltsjobanan med 6 vagnar jamfért med JA.

6.5 Kéanslighetsanalys

For att studera hur kansligt féreslaget stomnat 2030 ar for lag medelhastighet har en
kanslighetsanalys genomférts dar stomnétet erhallit en medelhastighet motsvarande dagens, se Figur
28, dvs innan ytterligare prioritet byggts ut.

Om féreslaget stomnat 2030 inte ges en hég medelhastighet och inte nar upp till malhastigheten om
20 km/h utan istéllet erhaller en medelhastighet motsvarande dagens, visar analyserna att det
ytliggande stomnétet mister en stor del av sin attraktivitet och avlastande effekt av tunnelbanans
centrala delar.

En lagre medelhastighet leder inte till att ndgon av de féreslagna stomlinjerna mister sa manga
resendrer att de hamnar under gransvardet fér stomtrafik pa 500 resenéarer i maxtimmen i den
dimensionerande riktningen. Kanslighetsanalysen visar att det ar av stdrsta vikt att stomnatet erhaller
en hég medelhastighet for att kunna avlasta tunnelbanans mest belastade snitt och kunna attrahera
nya resenarer.

Gangsatra

Kaknistemet

Gamlasian

Nackal

Ekensherg Henriksdal

Medelhastighet
12 km/h ach mindre

=12 - 16 km/éh

=15 - 18 km/h
=18 - 21 km/h

=21 kmth erga Hasthagen

Figur 28  Medelhastighet i innerstadens stombussnét exkl. stopptid vid hallplats under morgonrusning (2009).
Kélla: ATR-métningar.
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7 Effekter av det foreslagna stomnatet ar 2030

Kapitlet sammanfattar effekter av det féreslagna stomnétet ar 2030. Effektbeskrivningen utgar fran
de grundldggande principerna for att sékerstélla konsekvens och langsiktighet i trafikupplagget — att
alla effekter ligger i linje med den vision och de principer som tagits fram. Jamférelsen av effekterna
g6rs mellan jamférelsealternativet och féreslaget stomnat 2030. En sammanfattad effektbeskrivning
kan lasas under respektive avsnitt i detta kapitel.

71 God regional tillganglighet

For att uppna en god regional tillganglighet kravs ett valfungerande transportssystem som gor att
maénniskor snabbt och enkelt kan réra sig i hela regionen. En effekt som har studerats inom ramen for
denna princip ar restiden. Jamfért med JA minskar restiderna med det féreslagna stomnétet vilket ar
positivt fér den regionala tillgangligheten. Effekten avseende regionala och lokala kopplingar férutsatts
vara positiv da stor hansyn har tagits till viktiga knutpunkter kring innerstaden samt till nya
stadsutvecklingsomraden. Den geografiska tillgangligheten till linjenatet férbattras genom att fler
invanare far inom 400 meters gangavstand fran linjenétet jamfort med JA.

Antalet byten ar oférandrat jamfort med jamforelsealternativet och orsaken ar att de lokala busslinjerna
inte har anpassats efter de nya férutsattningarna fér stomnatet. Andelen byten minskar troligen i
foreslaget stomnat 2030 efter en anpassning av det totala bussnatet. Effekter for dvrig trafik ar
svarbedémt. De hdgt stéllda malen om 20 km/h och god framkomlighet innebar att stomtrafiken maste
prioriteras i gaturummet pa bekostnad av biltrafiken. | verkligheten har erfarenheterna av
inskrankningar i framkomligheten for biltrafiken visat att effekterna inte blir s& markbara som ofta
befarat innan.

7.1.1 Restid

Utifran kdrningarna i simuleringsprogrammet VISUM kan konstateras att restiderna i féreslaget
stomnat 2030 minskar jamfort med jamfdrelsealternativet, vilket gynnar en god regional tillganglighet,
se Tabell 5.

Tabell 5 Restidsférdndringar fér resor i féreslaget stomnét 2030 j@mfért med jamférelsealternativet (JA), ki
6-9

JA  Stomndt2030  goerad
For resor i lénet:
Genomsnittlig restid 40 min 50s 40min 20s 30s
Genomsnittligt upplevd restid 1h 1min 45s 1h 1min 10s 35s
Fér resor inom innerstaden:
Genomsnittlig restid 21 min 19 min 50 s 1min10s
Genomsnittligt upplevd restid 33 min 55 s 32min 30 s 1min20s
For resor med start i innerstaden och malpunkt utanfér innerstaden:
Genomsnittlig restid 35min30s 34 min35s 55s
Genomsnittligt upplevd restid 54 min 20 s 53 min10s 1min10s
For resor med malpunkt i innerstaden och startpunkt utanfér innerstaden:
Genomsnittlig restid 45 min 50 s 45 min 15s 35s
Genomsnittligt upplevd restid 68 min 67 min 15s 40s
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Restiden i foreslaget stomnéat 2030 minskar med i genomsnitt ca 30 sekunder per resa under
hogtrafik. Det motsvarar en total restidsbesparing pa cirka 14 300 timmar per dag for
kollektivirafikresenarerna i lanet. Restidsbesparingen blir storst fér de som reser inom innerstaden
eller med start i innerstaden, vilka i genomsnitt far cirka en minuts restidsbesparing per resa.

Den upplevda restiden (aven kallad KRESU'’) minskar med ca 35 sekunder per resa, vilket motsvarar
en restidsbesparing pa totalt cirka 16 800 timmar per dag for lanets kollektivtrafikresenarer. Aven har
blir restidsbesparingen storst fér resor som sker inom eller med start i innerstaden. Den upplevda
restidsbesparingen blir i dessa fall 6ver en minut. | bilaga 7 redovisas restidseffekter per trafiksektor.

7.1.2 Regionala och lokala kopplingar

Strategin har vid utformningen av foreslaget stomnat 2030 tagit stor hansyn till viktiga knutpunkter i
omraden kring innerstaden som Solna Centrum, Hagastaden, Sickla, Nacka Forum, Gulimarsplan och
Lilieholmen. Det &r ett led i visionen om att binda samman innerstaden med néarliggande ytteromraden
for att pa sa vis 6ka tillgangligheten till den centrala delen fér Stockholmsregionens invanare.

Strategin skapar goda forutsattningar for ett hogt kollektivtrafikresande i nyexploaterade omraden som
Norra Djurgardsstaden, Loudden, Hagastaden, Arstaféltet och Séderstaden i och med att stomlinjerna
genom de nya omradena planeras in i ett tidigt skede. Att tidigt planera for en val fungerande
kollektivtrafik i dessa nya omraden sakerstéller en hog tillganglighet, sarskilt fér de grupper som inte
har tillgang till bil. Att skapa béttre kollektivtrafik till Karolinska gynnar framférallt kvinnor och studenter
vilka ar de stoérsta malgrupperna i omradet.

713 Geografisk tillganglighet

Det &r av stor vikt att en majoritet av befolkningen och de sysselsatta i utredningsomradet far
gangavstand till hallplatser i det foreslagna natet. Fér god geografisk tillganglighet antas har ett
gangavstand pa maximalt 400 meter. Ar 2030 kommer drygt 500 000 personer att bo och drygt 530
000 personer att jobba inom utredningsomradet.

Med foreslaget stomnat 2030 bor 84 %'® av denna befolkning inom 400 meters gangavstand fran
linjenatet. FOr de sysselsatta &r det 86 % som har sin arbetsplats inom 400 meters gangavstand fran
linjenatet. | JA &r motsvarande siffror 77 % respektive 79 %. Darmed kan en tydlig férbattring
konstateras.

714 Byten

Ett matt pa hur val féreslaget stomné&t 2030 skapar goda regionala och lokala kopplingar ar hur
andelen byten minskar jamfort med jamférelsealternativet. Analyser av foreslaget stomnat 2030 visar
att endast 35 % av resorna gors utan byte, vilket ar i niva med jamfdrelsealternativet. Aven andelen
resor med ett byte och andelen resor med tva byten forblir i princip oférandrat vid jamférelser mellan
féreslaget stomnat 2030 och JA.

Inom arbetet for Sparvags- och stomnatsstrategin har ingen djupare éversyn av lokala busslinjer och
deras kopplingar till féreslaget stomnéat 2030 genomférts. | vissa fall kan darfér resor med flera byten
uppsta till féljd av att de lokala busslinjerna inte anpassats efter de nya férutsattningarna for
stomnatet. Genom en dversyn av de lokala busslinjerna kan andelen byten troligtvis reduceras i
féreslaget stomnat 2030. De lokala och kompletterande busslinjerna behéver darfér studeras vidare.

7 KRESU = Kollektiv RESUppoffring. KRESU &r ett matt pa resenarernas vardering av den upplevda restiden

'8 Berakningen ar gjort pa basomradesniva under antagandet att befolkningen férdelar sig jamt inom varje basomrade.
Vattenomraden ingar inte. Det bor beaktas att avstandet inte ar beraknat utifran hallplatserna i stomnéatet utan fran linjernas
stréckning.
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715 Effekter for ovrig trafik

Inférande av det nya stomnétet i enlighet med visionen och huvudprincipen om en attraktiv och
konkurrenskraftig kollektivtrafik med god framkomlighet och en medelhastighet pa 20 km/h férutsatter
att stomtrafiken ges hog prioritet. Prioritet innebar per automatik att nagot annat prioriteras ned. Det
férutsatts darfor vara acceptabelt att biltrafikens framkomlighet férsdmras pa vissa strackor, samtidigt
maste angdring, lastning och lossning I6sas.

Det ar samtidigt dnskvéart att biltrafiken i innerstaden ska minskas framdver, inte minst i samband med
Oppnandet av Norra Lanken och Férbifart Stockholm. Genom att ersatta korfalt for biltrafiken med
kollektivitrafikkorfalt ges kollektivirafiken god framkomlighet samtidigt som kapaciteten minskar for
biltrafik. Den totala biltrafikmangden minskar i dessa strak, samtidigt som vissa nédvéandiga bilresor
maste hitta nya rutter, vilket kan innebar att det finns risk att framkomlighetssvarigheter kan forflyttas
till andra platser i staden dar kapaciteten &ar stérre.

Inskrankningar i framkomligheten for biltrafik &r ofta kénsliga att genomféra och farhagorna &r ofta
stora kring vilka problem som kan uppsta. Verkligheten har visat att effekterna inte alltid blir s&
markbara. Exempelvis verkar trafiken p4 Hamngatan i samband med byggandet av Sparvag City ha
anpassat sig efter de nya forutsattningarna med farre bilkdrfélt. Likasa har &ndringar i kapaciteten pa
Vasagatan med anledning av byggandet av Citybanan inte heller medfért nagon stérre férsamring av
framkomligheten till féljd av att kérfalt stangts av, tvartom verkar trafiken flyta pa bra &ven om
kapaciteten for biltrafik avsevart reducerats.

En stérre utmaning ar att integrera stomtrafiken med mal om 6kad framkomlighet och béttre reskvalitet
for gangtrafikanter, cyklister och distributionstrafik. | det fortsatta arbetet med inférandet av stomnatet
bor darfor férdjupade studier géras av vilka effekterna blir fér dvrig trafik, sarskilt viktigt &r att studera
effekterna fér gang- och cykeltrafik samt hur distributionstrafik och évrig busstrafik paverkas.

TR e

Figur 29 Sparvégstrafik i tat stadsmiljo, dar biltrafiken enkelriktats och kantstensparkering tagits bort till
férman fér kollektivtrafikens framkomlighet. Foto: PG Andersson
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7.2 Attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik

For att uppna en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik ska stomtrafiken vara snabb, tydlig
och palitlig med hég turtathet och god utrymmeskomfort oberoende av trafikslag. Resultatet visar att
effekterna kommer att generera ett 6kat kollektivtrafikresande i Stockholmsregionen. Det ar en
resandedkning pa 1 % i hela lanet och i innerstaden pa 8 % jamfort med JA. Generellt beréknas
marknadsandelen sjunka fram till &r 2030 om inga ytterligare atgarder vidtas som t.ex. ekonomiska
styrmedel. Det galler bade JA och det féreslagna stomnétet. Dock ger det féreslagna stomnatet en
mindre minskning av kollektivirafikandelen &n JA och skillnaden ar stérst i innerstaden. Déar ger det
féreslagna stomnatet 72 % kollektivtrafikresor (jamfért med bilresor) mot 70,9% i JA.

Kapaciteten i stomnatet 6kas markant under férutsattning att féreslaget stomnat férverkligas och att
stombusslinjer konverteras till sparvég och att malhastigheten pa 20 km/h uppnas. Reskomforten 6kar
eftersom nagot fler resenarer far sittplats jamfort med JA. Tillgangligheten for funktionsnedsatta ar
2030 ar svar att mata, men den grundlaggande forutsattningen ar givetvis att det féreslagna stomnatet
ar 2030 ska vara tillganglig for att géra kollektivtrafiken attraktiv &ven fér personer med
funktionsnedséttning.

7.21 Kollektivtrafikresande

Analyser visar att det féreslagna kollektivirafiknatet och dess restidsférbattringar leder till ett 6kat
kollektivt resande i Stockholmsregionen. Per dygn férvéntas 6kningen bli drygt 17400 nya SL-resor ar
2030 jamfort med JA. Det motsvarar en resandedkning pa 1 % i hela lanet jamfért med JA. Om de nya
resorna antas ske inom innerstaden, innebar det ett 6kat kollektivt resande i innerstaden med 8 %
jamfért med JA.

Av de nya kollektivtrafikresorna beraknas cirka 50 % tidigare utforts med bil."® Detta medfér en
Overflyttning av ca 8700 bilresor per dygn till kollektivtrafik.

Resandedkningen sker framst i relationer dar stomnétet har byggts ut, till exempel mellan Norra
Djurgardsstaden och innerstaden samt mellan Stora Essingen och innerstaden men &ven mellan
Vastra Kungsholmen och Sédermalm.

7.2.2 Kollektivtrafikandel

Under de kommande aren férvantas kollektivtrafikandelen i Stockholm sjunka om inga stérre
forandringar goérs ifran nuvarande planering av kollektivtrafik- och trdngselskattesystemet, fran dagens
ca 56 % till ca 48 % ar 2030 enligt JA.

Med det féreslagna kollektivirafiknatet beréknas kollektivtrafikresandet 6ka med cirka 2200 nya resor i
maxtimmen.

Okningen av kollektivtrafikresandet som strategin genererar beraknas dka kollektivtrafikandelen med
0,4 procentenheter f6r resor i lanet, 1,1 % f6r resor inom innerstaden, 0,6 % fér resor till innerstaden
och 0,9 % for resor fran innerstaden jamfért med JA. Biltrafikandelen minskar samtidigt med
motsvarande procentenheter.

| de analyser av transportsystemet ar 2030 som genomférts inom arbetet med RUFS 2010 har en
kombination av olika ekonomiska styrmedel som dampar biltrafikutvecklingen och minskar trangseln i
vagtrafiken forutsatts. Analyserna visar da aven att det ar majligt att uppna en ékad
kollektivtrafikandel, fran dagens 56 % till 61 % ar 2030.

9 Gverflyttningspotential for person- och godstransporter for att minska transportsektorns koldioxidutslapp, Trivector Traffic
(2008)
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Tabell 6 Kollektivtrafikandel (andelen kollektivirafikresor jmfért med bilresor) dar 2007, i JA och i stomnét
2030, vardag klockan 6-9, Kélla: SL
Ar 2007 JA  Stomnit 2030
Kollektivtrafikandel i Stockholms lan 56,3% 47 .5% 47 9%
Kollektivtrafikandel fér resor inom innerstan - 70,9% 72,0%
Kollektivtrafikandel fér resor med malpunkt i ) 81 5% 82 19
innerstaden och startpunkt utanfér innerstaden =7 e
Kollektivtrafikandel for resor med startpunkt utanfér i 64.5% 65.4%

innerstaden och malpunkt i innerstaden

7.2.3 Kapacitet

Om foreslaget stomnéat 2030 forverkligas och stombusslinjer konverteras till sparvag erhalls en 6kning
av kapaciteten i stomnéatet och i flera av de gator dar stomlinjerna dras fram om malhastigheten 20
km/h kan uppnas. Genom att prioritera stomstraken for kollektivtrafik och ge stomtrafiken 6kad
framkomlighet hdjs attraktiviteten i det ytliggande stomnétet, vilket ger ett dkat resande och en
avlastande effekt av tunnelbanans belastade snitt i den centrala delen. Genom inférande av sparvég i
delar av natet 6kas kapaciteten i stomtrafiken jamfort med stombussar och stomtrafiken kan dérmed ta
hand om den 6kade reseefterfragan.

For att erhalla en storlek pa den 6kade kapaciteten har mattet "sitiplatskilometer’ anvénts (antalet
sittplatser under maxtimmen multiplicerat med linjelangden). Berdkningar visar att kapaciteten i det
ytliggande féreslagna stomnét ar drygt 70 % stdrre jamfért med JA raknat i sittplatskilometer.
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Figur 30  Andelen av den totala kapaciteten (sittande och stdende) som utnyttjias per tunnelbanelinje i det hégst
belastade snittet under maxtimmen i JA och féreslaget stomnét 2030.
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Analyser visar &ven att trangseln i tunnelbanan minskas i féreslaget stomnat 2030 jamfort med JA,
vilket innebar att kapacitet fér langvéaga resande frigdrs i tunnelbanesystemet, se Figur 30. Undantaget
ar tunnelbanans bla linje dar resandet 6kar till féljd av den féreslagna férlangningen till Nacka Forum.
Totalt frigdrs en kapacitet motsvarande ca 10 000 sittplatser under hdgtrafik jamfért med JA.

7.2.4 Reskomfort

Val av trafikslag och turutbud har dimensionerats utifrdn krav pa en turtdthet mellan 2 och 7,5 minuter
samt hég komfort, sa att upplevd trédngsel ligger pa en acceptabel niva. Studier av antalet sittplatser
per resendr under maxtimmen har analyserats. Bade i féreslaget stomnéat 2030 och JA, finns behov av
att utnyttja staplatser under hogtrafik. Behovet ar dock mindre i féreslaget stomnéat 2030 med i
genomsnitt 0,96 sittplatser per resendr under maxtimmen jamfért med 0,70 i JA, se Tabell 7.

Tabell 7 Antal sittplatser per resendr i maxtimmen pa stomlinjerna i innerstaden i féreslaget stomnét 2030
och JA

Linje Riktning Sittplatser ~ Sittplatser per
per resenar i resenar i
JA stomnét 2030
Stomlinje 1 St Essingen - Frihamnen 0,79 -
Stomlinje 1 Frihamnen - St Essingen 0,81 -
Stomlinje 2 Solna — Sofia (JA) Solna — SOS (Stomnat 2030) 0,75 0,77
Stomlinje 2 Solna — Sofia (JA) Solna — SOS (Stomnat 2030) 0,77 0,77
Stomlinje 3 Karolinska - Sédersjukhuset 0,77 -
Stomlinje 3 Sddersjukhuset - Karolinska 0,43 -
Somine 4 [0 ien - Slakthose: (Stomndt 2030) 064 074
Stomlinje 4 E::llj?jzl;et— sﬁﬁmﬁgﬁﬁé 2030) 0,60 0.62
Stomlinje 5 Liljeholmen - Karolinska - 0,63
Stomlinje 5 Karolinska - Liljeholmen - 2,17
Stomlinje 6 Karolinska - Frihamnen - 0,96
Stomlinje 6 Frihamnen - Karolinska - 0,99
Genomsnitt: 0,70 0,96

Aven komforten i tunnelbanan férbéttras till féljd av det ytliggande natets avlastande funktion. |
foreslaget stomnat 2030 finns i genomsnitt 1,37 sittplatser per resenadr jamfért med 1,24 i JA, se Figur
31. Undantaget ar tunnelbanans bla linje dar resandet 6kar till f6ljd av den féreslagna férlangningen till
Nacka Forum.
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Figur 31 Antal sittplatser per resenér pa tunnelbanelinjerna i det hégst belastade snittet under

maxtimmen i JA och féreslaget stomnéat 2030

Belastningen och darmed &ven komforten, varierar kraftigt Iangs varje tunnelbanelinje. Belastningen ar
betydligt hégre i den centrala delen &n langre ut pa respektive linje. | snittet vid Gamla stan ar
trangseln sérskilt stor.

7.2.5 God tillganglighet for alla

Det 6vergripande malet fér SL ar att SL:s allménna kollektivtrafik ska upplevas som det mest attraktiva
resealternativet fér resendrer med funktionsnedséttning. For stomnétet 2030 utgor full tillganglighet ett
baskrav, vilket gér att det bidrar till att 6ka mdéjligheterna till att resa kollektivt fér den som har en
funktionsnedséttning.

7.3 Integrerad planering f6r en attraktiv stadsmiljé

For att uppna integrerad planering for en attraktiv stadsmiljo krévs det en utvecklad trafik- och
samhallsplanering som gar hand i hand. Effekten pa upplevelsen av stadsmiljon paverkas till stor del
av vilken detaljutformning som véljs i stomnatets strak samt vid stomnétets hallplatser och stationer.
Vid sparvagsbygge underlattas en upprustning av stadsmiljén genom beléggningar, planteringar och
belysning.

Aven positiva miljdeffekter i form av minskat koldioxidutsl&pp fas om stombuss konverteras till sparvég
eller tunnelbana. Att fler attraheras av kollektivtrafiken &r ocksa en positiv miljdeffekt i sig eftersom
bilresandet minskar och darmed mindre trdngsel pa gatorna samt lagre koldioxidutslapp.
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7.3.1 En attraktiv stadsmiljo

Strategins effekt pa upplevelsen av stadsmiljéon paverkas till stor del av vilken detaljutformning som
véljs i stomnatets strdk samt vid stomnatets hallplatser och stationer. Revitalisering av gaturummet ar
mojligt lAngs hela foéreslaget stomnat 2030, men framfdrallt realistiskt i anslutning till
sparvagsbyggande. Anledningen ar att sparvagsbyggande ofta erfordrar omlaggning av ledningar i
gatan, vilket medfor att markbeldggningen bryts upp och maste laggas om. | samband med detta kan
upprustning av stadsmiljén genom bel&ggning, planteringar och belysning ske.

Stor del av stomnatet har forlagts i gator som redan idag trafikeras av stomtrafik. LAngs dessa gator
finns flera stora malpunkter och ett gott butiksutbud i bottenplan. Langs de stréackor som stomnétet
passerar genom nya stadsutvecklingsprojekt sdsom t ex genom Hagastaden och Norra
Djurgardsstaden, bér kollektivirafiken med férdel placeras i gator med stort utbud av butiker i
bottenvaningarna.

Figur 32  Sparvégstrafik pa den centrala shoppinggatan — biltrafik tillats ej. Foto: PG Andersson

7.3.2 Positiva miljoeffekter

Analyserna visar att foéreslaget stomnat 2030 kommer att generera cirka 17400 nya SL-resor per dygn.
Manga studier har visat att ca 50 % av 6kningen av kollektivirafikresandet kan antas ske genom byte
fran bil till kollektivtrafik.”® Resterande halft antas vara nya resor som gérs till foljd av trafikens
tillkomst. Detta medfdr en dverflyttning av ca 8700 bilresor per dygn till kollektivtrafik.

Enligt resvaneundersdkningen fran ar 2004 som genomfdrdes infor férsdket med trangselskatter i
Stockholm &r en genomsnittlig bilresa i lanet 14 km lang. Vanligen reser det 1,2 personer i varje bil
vilket skulle innebara att ca 100 000 fordonskilometer darmed sparas in en vanlig vardag.

Om férslaget till stomné&t 2030 realiseras och trafikeras med spéarvég, sa drivs alla fordon av
elektricitet. Om denna antas drivas av grén el kan utsldppen av CO, per kilometer séttas till noll.

Det innebar en utslappsminskning motsvarande ca 19 ton CO, per vardagsdygn eller ca 3750 ton CO,
per ar?'. Darutdver erhalls dven en positiv miljeffekt vid konvertering fran stombuss till sparvag
respektive tunnelbana.

2 Bverflyttningspotential fér person- och godstransporter fér att minska transportsektorns koldioxidutslapp, Trivector Traffic
(2008)

2 Genomsnittligt utslépp fér en personbil &r 0,185 kg CO./km, antal vardagar per ar ca 220
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Tabell 8 Utslédpp av CO2 per kilometer och fordonsslag.

Fordonsslag Kg CO2/km

Personbil, genomsnitt 0,185

Sparvag 0

Tunnelbana 0

Pendeltag 0

Innerstadsstombuss, 18-meters biogasbuss 0,084
0,876

Innerstadsstombuss, 18-meters naturgasbuss
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8 Prioriteringar och fortsatt arbete

Strategins forsta etapp tydliggor principer for planering av stomtrafiken och identifierar 1ampliga strak
for stomtrafik. Strategin ger aven underlag kring hur stomnétet bér bindas samman med stomlinjer.
Déaremot presenterar strategin endast exempel pa vilka gator som féreslaget stomnét 2030 ska
anvanda. Strategin redovisar kriterier for val av trafikslag utifran resandeunderlag och redogér for vilka
andra avvagningar och studier som maste géras innan slutligt beslut om [ampligt trafikslag kan tas.

Strategin &r teoretisk och utgar fran resenarsnyttan och de tre huvudprinciperna; god regional
tillganglighet, en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik och en integrerad planering fér en
attraktiv stadsmilj6. Strategin redogér inte fér vad som kommer att byggas i regionen utan vad som bér
utredas vidare. Vad som kommer att genomféras, i vilken utbyggnadsordning och i vilken
utbyggnadstakt det sker styrs bl a av finansiering, mdjliga depalagen, majlighet till god framkomlighet,
samordning med andra infrastruktur- och exploateringsprojekt och prioritering av tillgangliga resurser.
Strategin ska ses som ett levande dokument och férdjupade studier avseende ovan ndmnda faktorer
kan férandra de exempel som strategin lyfter fram.

8.1 Skeden, tidplan och depaer

Inférande av ett nytt stomnéat kan med férdel delas in i olika skeden, inte minst da sparvagslinjerna
kommer att ta lIang tid att bygga ut. Det &r av stor vikt att den férsta delen som invigs blir framgangsrik,
bade ur trafikerings- och resenarssynpunkt. En lyckosam férsta etapp kan bana vag for aterstdende
etapper och skapa en positiv férvantan pa vad som komma skall, en form av framgangsvind. En
framgangsrik forsta del kan aven underlatta for finansiering och genomférande av de
prioriteringsatgarder som kravs for att kvalitén pa trafiken ska na upp till malet om en medelhastighet
pa 20 km/h.

Det finns flera faktorer som ar styrande for tidplanen fér utbyggnaden av féreslaget stomnéat 2030.
Depalage ska vara identifierat innan utbyggnad kan ske, likasa ska kollektivtrafikens héga
medelhastighet kunna sékerstallas. Reseefterfragan maste vara tillrécklig for att motivera stomtrafik
eller en dvergang fran stombussar till sparvag respektive tunnelbana, vilket kraver dversyn av
konkurrerande kollektivtrafik, smidig matartrafik och inte minst bebyggelseplanering. Sist men inte
minst maste finansieringsfragan ldsas. Fram till 2021 &r medel i den statliga finansieringen bundna till
utbyggnadsprojekt enligt SL:s nuvarande planering. Om inga omprioriteringar genomférs av
utbyggnadsprojekt eller finansieringvolymer, sa kan nya objekt férst bli aktuella efter ar 2021.

Det finns &ven en gréns fér hur manga parallella infrastrukturprojekt som en stad klarar av samtidigt.
Utdver forslaget till nytt stomnat planeras flera andra parallella infrastrukturutbyggnader i staden och i
lanet fram tom 2030, t ex Citybanan, Nya Slussen, Norra lanken, Sparvég City, Forbifarten, etc. Inom
ramen for dessa parallella infrastrukturprojekt, vilka i flera fall skapar ny infrastruktur for biltrafiken, kan
strategiskt utnyttjas fér att motivera egna banor f6r stomlinjerna.

Innan ndgon form av utbyggnad kan ske maste depalage vara identifierat. Féreslaget stomnat 2030,
fullt utbyggt kraver depaer som kan ta hand om minst 125 stadssparvagnar. Om malet pa en
medelhastighet pa minst 20 km/h inte uppfylls kan depabehovet stiga till uppemot 150 vagnar. Idealt
vore 2-3 stdrre depaer, strategiskt placerade i norr och sdder, i direkt anslutning till féreslagna
sparvagslinjer. Pa sa vis skapas aven underlag for resurseffektiv depadrift med komplett serviceutbud.
| bilaga 4 ges en mer detaljerad genomgang av befintliga och potentiella depaer.

Nedan redovisas en tankbar indelning i olika skeden som underlag fér prioritering. Indelningen tar gj
hansyn till SL:s samlade investeringar och méjlighet till finansiering. En férutsattning fér
genomférandet ar att depabehovet kan tillgodoses for respektive skede.
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Skede 1:

— Utbyggnad av Sparvéag City st férlangs till Ropsten

— Upprustning av Lidingdbanan med bl a utbyggnad av fler dubbelsparsstrackor
— Linje 5 introduceras som stombuss

— Linje 6 introduceras som stombuss

For att tillgodose depabehoven for skede 1 behdvs depaer som rymmer ca 30 sparvagnar
(sparvégstrafikering av Sparvdg City). Depaer fér stombuss bér rymmas i befintliga och planerade
depaldgen (t ex nya depaer i Fredriksdal och Kristineberg) for stombuss.

Alkérrshallen bér rymma minst 6 vagnar

AGA-depan bér byggas fér minst 30 vagnar

Skede 2:
— Utbyggnad av Sparvag City 6st férlangs till Centralen

— Stomnatet "laggs om”; linje 1 kortas till att trafikera Stora Essingen - Gardet, linje 2 och 3 far nya
strackningar.

- Linje 4 konverteras till sparvag pa strackan Radiohuset - Fridhemsplan (effektiv matning mellan
Odenplan och Ostra station, Fridhemsplan ar naturlig brytpunkt)

Fér att tillgodose depabehoven for skede 2 behévs depdaer som rymmer ca 20 sparvagnar
(sparvégstrafikering av linje 4 Radiohuset-Fridhemsplan).

Alkérrshallen kan avvecklas
6 sparvagnar kan rymmas i AGA-depan

Nytt depaldge invid Tegeluddsvédgen bér byggas fér ca 20 vagnar

Skede 3:

— Linje 4 fardigstalls och konverteras till sparvag pa strackan Fridhemsplan — Séderstaden
(Slakthusomradet)

— Nya Slussen férbereds for sparvag foér linje 2
— Tvarbanan férlangs till Sickla

Fér att tillgodose depabehoven for skede 3 behévs depdaer som rymmer ca 15 sparvagnar
(sparvagstrafikering av linje 4 Fridhemsplan-Séderstaden).

Nya depéaldgen maste identifieras som rymmer minst 15 vagnar. Gynnsamma ldgen &r depaldge i
Stadshagenberget, eller séder om innerstaden i anslutning till Séderstaden (Slakthusomradet) eller
Hammarby, t ex Fredriksdal.

Skede 4:
— Linje 1 fardigstalls med sparvag fran Centralen till Stora Essingen via Fridhemsplan
— Linje 2 konverteras till sparvag pa strackan Solna Centrum - Sédersjukhuset

— Tunnelbanan férlangs till Nacka samtidigt som linje 3 tas bort som stombuss och Saltsjébanan
kortas till Sickla
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Fér att tillgodose depabehoven for skede 4 behévs depaer som rymmer ca 30 sparvagnar (10 vagnar
avser linje 1 Centralen-Stora Essingen, 16 vagnar avser linje 2 Solna, évriga vagnar avser
vagnreserv).

Eventuellt kan dessa vagnar rymmas i depder som fardigstéllts fér att rymma depabehovet fran skede
3, annars mdaste nya depaldgen identifieras som rymmer 30 spdrvagnar. Gynnsamma lagen ar, utéver
tidigare ndmnda, depaldge i Solna norr om Solnavédgen och strax vdster om jarnvagen.

Skede 5: Stomnatet fullbordas
— Linje 4 férlangs med sparvag till Loudden
— Linje 5 omvandlas till sparvag

— Linje 6 omvandlas till sparvag, vilket innebar att samtliga stomlinjer i innerstaden trafikeras med
stadssparvag

Fér att tillgodose depabehoven for skede 5 behévs depdaer som rymmer ca 30 sparvagnar (11 vagnar
avser linje 5 Lilieholmen-Karolinska, 11 vagnar avser linje 6 Frihamnen-Karolinska, évriga vagnar
avser vagnreserv och utdkat fordonsbehov till féljd av dkad turtathet ).

Eventuellt kan dessa vagnar rymmas i depaer som férdigstéllts fér att rymma behovet fran skede 3

och 4. Annars maste nya depaldgen identifieras som rymmer 30 sparvagnar. Gynnsamma ldgen ér,
utéver tidigare ndmnda; omvandling av bussdepan i Kristineberg, och I&dge i anslutning till Nybohov,
Nybodahdjden eller Arstadal.

Figur 33 visar fordonsbehov fér respektive stomlinje (avser ett max-scenario med fullt utbyggt stomnat
2030 med sparvagstrafik), samt hur mojliga depalagen forhaller sig till féreslaget stomlinjenét.
Numreringen av foéreslagna depalagen visar méjlig utbyggnadsordning.

Linje 1
39 sparvagnar

Linje 2 S
16 sparvagnar AGA-depan

36 sparvagnar

. Tegeluddsvagen
%, 18 sparvagnar

4
.
r
Stadshagenberget =
18 sparvagnar? & )
|
Kristinebergs
idrottsplats [~
\ - Alkarrshallen
> QB sparvagnar
7
Linje 7
1 4 sparvagnar
Linje 5 \
11 sparvagnar
5 Ytliggande
stomlinjenét 2030
P i
i N 5 Linje 1
L Linje 4
Nybohov ' ) ) ~— o
Nybodahojden 82sparvagnar\l ) eredriksdal Linje 2
Arstadal - Linje 4
l: Linje 5
=4 i
"> 4 f | Soderstaden Linie &
A 0 | 500 000 2 000 Meters " Johanneshov Linje 7
8 TRRRPS S S T Hammarby

Figur 33  Figuren visar fordonsbehovet fér full utbyggnad av féreslaget stomnét 2030 med sparvagstrafik,
mdjliga depaldgen (réda och gula cirklar) samt kapacitet och mdjlig utbyggnadsordning fér féreslagna
depalédgen.
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8.2 Fortsatt arbete

Denna strategi har tagits fram pa uppdrag av SL:s styrelse och av Trafik och Renhallningsndmnden i
Stockholms stad och ar den férsta etappen i en strategi for en langsiktig satsning pa kollektivtrafiken i
lanet. Den tar sin utgadngspunkt i regionens starka tillvédxt samt i Stockholms stads och SL:s
gemensamma mal att kollektivtrafikens marknadsandel maste 6ka. For att uppna detta ska
kollektivtrafiken bli mer attraktiv, konkurrenskraftig och ges hog prioritet i viktiga strak - de strak dér
stomlinjerna ska ga. Men om resandet med bil fortsétter att 6ka &nnu mer &n resandet med
kollektivitrafik, kommer kollektivirafikens marknadsandelar att minska. For att férhindra detta kréavs
utover kraftfulla satsningar pa kollektivtrafiken, aven atgarder som dampar 6kningen av bilresandet.

Inom etapp 2, dvs stomnétsstrategin for Stockholmsregionen, kommer bl a principer och lampliga
strak for stomtrafiken utanfér den centrala delen att faststallas. Stomtrafiken i den centrala delen och i
Ovriga delar av Stockholmsregionen ska vara sémlds och praglas av helhetssyn med samma kvalitet
oavsett stracka eller trafikentreprendr. Slutsatser fran etapp 2 kan darfér paverka férslagen i etapp 1
nar stomnatet ska knytas samman och éverlappas.

For att realisera stomnétet 2030 for den centrala delen krévs &ven férdjupade studier och utredningar.
Nedan listas nagra av de utredningar som ej rymts inom strategins ramar, men som ar av stor vikt fér
bl a kunna lagga fast Iampliga gator, tidplan, kostnader och finansiering.

— Studie av fordonstypen dubbelledsbuss
— Studie av nya depalagen for sparvagnar
— Studie av konvertering fran stombuss till sparvag

— Studie av effekter pa dvrig trafik, sarskilt viktigt &r att studera effekterna fér gang- och cykeltrafik
samt hur godstrafik och 6vrig busstrafik paverkas.

— Studie av kostnader, samhallsnytta och finansieringslésningar
— Detaljstudier av féreslagna linjestrackningar

— Studie av vilka exploateringsomraden som inte kan férverkligas om inte stomnétet byggs ut med
en 6kad kapacitet

Dubbelledsbussar har inte studerats i denna strategi utan SL och Stockholms stad avser att studera
vad detta fordonsslag har for forutsattningar for att kunna trafikera stomnatet i innerstaden.

Parallellt med Sparvéags- och stomnétsstrategin pagar studier av kollektivtrafikférsérjningen i
ostsektorn, dar bl a kopplingarna mellan Tvarbanan, Saltsjdbana, tunnelbana, BRT och 6vrig
stomtrafik belyses och kollektivtrafikférsdrjning av Karolinska, vilka bada kommer att ge vardefull
kunskap till etapp 2.

Aven om strategins malar ar 2030 bér framtida utblickar géras bortom ar 2030. Vartabanan,
kollektivtrafikstrak i 6stra innerstaden och kollektivtrafikstrak i vastra innerstaden ar exempel pa tre
framtida kommunikationsstrak som bér bevakas i trafikplaneringen fér de centrala delarna bortom ar
2030.

66



AB Storstockholms Lokaltrafik
& Stockholms Stad

BEGREPPSFORKLARINGAR

BRT
Bus Rapid Transit. Ett samlingsnamn fér kapacitetsstarka och prioriterade busstrafiklésningar
pa egen bana med god framkomlighet och regularitet.

Bytespunkt
En knutpunkt dar det finns goda férutséattningar f6r byten mellan samma eller olika trafikslag.

Dimensionerande
Definierar omfattningen av till exempel trafikutbudet.

Fordon

= Fordon = Den minsta enhet som kan kéras fér egen maskin, t.ex. en X60, en C20 eller en
A32.

= Vagn = En del av fordon eller tdg som inte kan kdras fér egen maskin, t.ex. en del av X60
eller C20.

= Tag bestar av; ett eller flera fordon (t.ex.) en eller tva X60), eller ett eller tva fordon samt en
eller flera vagnar.

Framkomlighet
Beskriver hur snabbt man kan ta sig fram i ett gatunat. Ett enkelt framkomlighetsmatt &r
hastighet i relation till skyltad hastighet.

Jamforelsealternativ (JA)
Anvands som jamforelse for att studera vad som sker om den planerade investeringen, dvs.
utredningsalternativet inte genomfors.

Kapacitet
Hur manga tag eller resendrer som ett system klarar av under en viss tid och i ett visst snitt,
t.ex. mellan tva hallplatser.

Konvertera )
Omvandla, byta. Har: Overga till annat trafikslag, till exempel fran buss till sparvag.

Kénslighetsanalys
Analys, dar ndgon/nagra av de ingaende forutsattningarna andrats.

Linje
Bestamd stracka trafikerad av kollektivirafik som stannar vid hallplatser/stationer 1angs stréckan.

Matartrafik
Anslutningstrafik till/fran ett kapacitetsstarkare trafikslag.

Maxtimme
Den timme under ett dygn da flest reser. Normalt infaller maxtimmen omkring kl. 7.30 8.30.

Mest belastade snitt
Delstréackan, mellan tva hallplatser pa en linje, som har flest resande.

Praktisk kapacitet
Planeringsnorm fér det maximala antalet resenarer som i genomsnitt under maxtimmen ryms
per tag/buss i det mest belastade snittet. Omfattar vanligtvis bade sitt- och staplatser.
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Pastigande
Antal resenarer som stiger ombord pa en linje eller ett trafikslag under en viss tidsrymd.

Radiell
Har: | riktning till och fran Stockholms city.

Resa
En forflyttning fran en punkt till en annan av en viss anledning/férknippad med ett visst arende.
Kan innefatta byten mellan linjer/trafikslag.

Restidsstandard/ kollektiv reseuppoffring (KRESU)
Den sammanvagda upplevda restiden: Gangtid, vantetid, bytestid och aktid.

RUFS 2010
Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen. Framtagen av Landstingets davarande
Regionplane- och trafiknamnd.

Samhallsekonomisk I6nsamhet

Det sammanlagda vardet/varderingen av samhallets samtliga nyttoeffekter ar stérre an
motsvarande kostnader/férluster/negativa effekter. Nyttokostnadskvoten utgér en del av
bedémningen.

Statliga investeringsplaner

Nationell plan fér transportssystemet 2010-2021 och Lénsplan fér regional
transportsinfrastruktur 2010-2021. Tva plandokument med férdelning av statlig finansiering samt
statlig medfinansiering.

Strak
Korridor som férbinder tva platser och kan fér kollektivtrafiken besta av hela eller delar av en
eller flera linjer

Trafikplan 2020
SL:s trafikplan pa medellang sikt som omfattar bade utbyggnader av kollektivtrafiken och behov
avfordon och depaer. Faststéalld av SL:s styrelse augusti 2010.

Tvarférbindelse
Forbindelse/linje mellan tva radiella strak/linjer.

Utredningsalternativ (UA)

Avser den investering som man dvervager att genomféra. Prévas mot ett jamforelsealternativ
(JA).
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