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Remiss av Sparvags- och stomnatsstrategi,
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Sparviags- och stomnétsstrategins syfte och kérna

Detta forslag till Sparvags- och stomnatsstrategi for den centrala delen av
Stockholmsregionen har tagits fram pa uppdrag av SL:s styrelse och av Trafik-
och renhéliningsndmnden i Stockholms stad. Denna férsta etapp har
utarbetats gemensamt av SL och Stockholms stad och féljts av Solna, Lidingd
och Nacka. Sirategin kommer att {6ljas av en andra etapp for hela lanet, vilken
kommer att tas fram av SL i samverkan med [anets samtliga kommuner.

Strategin for en kapacitetsstark och strukturerande stomtrafik ar 2030 ska ses
som ett underlag for vad som hér utredas vidare och inte fér vad som bér
byggas. Syftet med strategin ar att:

«  faststalla principer for stomtrafik

» identifiera lampliga strak for stomtrafik i den centrala delen av
Stockholmsregionen

« utarbeta underiag for trafikering av stomnétet avseende linjer, trafikslag
och utbud

Huvudprinciper och kriterier for stomtrafiken
| strategin foreslas att stomtrafiken i den centrala delen av
Stockholmsregionen, cavsett fardmedelsslag, planeras utifran féljande tre

huvudprinciper:

«  God regional tillgénglighet
«  Attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik
= Integrerad planering for en attraktiv stadsmiljé

Postadress Leveransadress Telefon vx E-post Bankglro
AB Storstockholms Lokaltrafik Lindhagensgatan 160 08-686 1600 registrator@s!.se 5215-0364
405 73 Stockholm Godsmottagningen Fax Internet

Besbksadress 112 51 Stockholm 08-686 16 06 skse Crg.nr
Lindhagensgatan 100 656013-0683
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Forslaget till huvudprinciper utgdrs dven av féljande kriterier:

»  Stomtrafiken ges en hig 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 stadsmiljén ett hallplatsavstand pa cirka 500 meter

»  Stomlinjerna har ett resandeunderlag pa minst 500 resendrer pa den mest
belastade delstrdckan under maxtimmen

En stomlinje har en turtathet pa mellan 2 och 7,5 minuter i hogirafik

= Stomlinjenétet ska vara robust och strukturerande och férandras darfor
séllan

«  Fér att kunna motivera en sparvagsinvestering ska den planerade
sparvigslinjen erhalla en medelhastighet pa minst 18 km/h

Informationsmoten

SL och Stockholms Stad presenterar sparvdgs- och stomnatssirategin vid tre
tilifalien i slutet av oktober och borjan av november. Syftet &r ait ge
remissinstanserna mdjlighet att lyssna och stélla fragor om strategin. Se
separat inbjudan.

Remissen

Remissversionen av sparvags- och stomnatsstrategin sands ut {ill
kemmunerna i Stockholms 1an, Stockholms stads férvaltningar och
stadsdelsndmnder samt ett flertal andra aktorer i regionen for synpunkter. Vi
ser gdrna synpunkter pd sérskilt huvudprinciperna och kriterierna for
stomtrafiken i den centrala delen av Stockholmsregionen.

| ett sent skede av utredningen av sparvigs- och stomnatsstrategin vacktes
fragan om inte &ven dubbelledade bussar skulle kunna irafikera stomnaétet.

Avsikien &r darfor att SL och Stockholms stad utreder forutsatiningarna for

detta och inarbetar resuitatet i slutrapporten.

Text- och layoutbearbetning av slutrapporten ska gdras efter remissomgangen
nar eventuslla synpunkter samt text om dubbelledade bussar har arbetats in i
rapporten, Under 2012 kommer en slutlig version av Sparvigs- och
stomnétsstrategin att faststélias.
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Vi ser fram emot att fa era synpunkter senast den 20 december 2011. Sand
gérna ert svar via mail eller post till nedanstdende adresser:

reqgistrator@sl.se . OBS! Méark svaret med SL-20711-05237 i &mnesrutan.

Postadressen ar:

AB Storstockholms Lokaltrafik
Registratorn, SL-2011-05237
105 73 Stockholm

Eventuella fragor om strategin kan besvaras av Monica Casemyr pa SL,

monica.casemyr@sl.se och Ida Stjarnstrém, ida.stjarnstrom@sl.se elier Daniel
Firth pa Stockholms stad, daniel.fith@stockholm.se .

gl Rp e

Madelene Raukds Per Anders Hedkvist,

Tf. verkstéliande direktor Direktor
Ab Storstockholms Lokaltrafik Trafikkontoret, Stockholms stad
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Kommunerna i Stockholms lén {exkl. Stockholms kommun)
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Naturskyddsféreningen
Nyttotrafikkommittén
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Stockholms l&ns bussbranschftrbuind
Taxiférbundst

Trafikpolisen
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Inbjudan till informationsmaoten

SL och Stockholms Stad presenterar tillsammans sparvags- och
stomnétsstrategin for den centrala delen av Stockholmsregionen vid tre
tiliféallen den 25 okiober, 27 oktober och 9 november pa SL:s huvudkontor pé
Lindhagensgatan 100, Syftet &r att ge remissinstanserna méjlighet att lyssna
och stélla frdgor om strategin. Presentationen tar cirka en timme och mgjlighet
till fragor ges sista halvtimmen.

= Informationsmétet den 25 oktober ki. 09.00-10.30 vénder sig till
tjdnsteman fran Stockholms Stads férvaltningar och kommundelar. Aven
ovriga regionala aktdrer dr vilkomna till detta tillfalle.

» Informationsmotet den 27 oktober kl. 15.30-17.00 vinder sig till
tignstemaén fran kommunerna i Stockholms I4n.

« Informationsmétet den 9 november kl.16.00-17.30 vander sig till politiskt
fértroendevalda fran kommunerna och Stockholms Stads
stadsdelsndmnder.

Ni &r valkomna med er anmaélan
senast den 19 oktober till informationsmétet den 25 och 27 oktober.

» senast den 2 november till informationsmotet den @ november

Vi ser helst att max tre representanter per remissinstans (kommun, férvaltning,
etc.) kommer. | man av plats kan vi sléppa in fier nar anmélningstiden har gatt
ut.

Anmélan gérs till Helena Gozzi via e-post helena.gozzi@sl.se. Ange namn pa
deltagare och vilket av de tre informationsmoten som avses.

Varmt valkomnal

Postadress Leveransatiress Telefon vx E-post Bankgiro
AB Storstockholms Lokaltrafik Lindhagensgatan 100 08-686 1600 registrator@sl.se 5215-0364
105 73 Stockholm Godsmottagningen Fax Internet

Bestksadress 112 51 Stockholm 08-686 16 06 skse Org.ne
Lindhagensgatan 100 556013-0683
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Forord

Stockholm vixer. Innan ar 2030 biir Stockhoim en miljonstad, i ett 1an med 2,5
miljoner invanare. Tillvaxten sker i alla regionens deiar, men omradet kring
Stockholms innerstad kommer &ven fortsitningsvis vara regionens — och Sveriges —
tyngsta och viktigaste kérna, och en knutpunkt utan motstycke. SL:s vision &r att
kollsktivirafiken ska bidra till att Stockholm blir Europas mest atiraktiva
storstadsregion,

Stockhotms nya dversikisplan, Promenadstaden, beskriver hur staden ska véxa.
Befintlig bebyggelse ska féridtas, bade 0r ati skapa en omvaxlande stadsmiljo dar
flera och mer varierande maipunkter kan nds med gang sller cykel, men ocksa {6r att
ge undertag iill en frekvent, kapacitetsstark kollektivtrafik. Alit fler ska bo, arbeta och
studera p& samma yta cch gator occh spar kommer dférfdr att behdva transportera fler
manniskor och mer gods p& samma yta som idag utan férsémrad reskvalité.
Utvecklandet av yt- och transponteffektiva irafikslag behdver framjas, bland annat
genom en |langsiktig satsning pa kollektivirafiken. SL:s stomnét &r ryggraden i
kollektivtrafiken och dess utformning &r en grundlaggande faktor fér tillgéngligheten
inom hela Stockholmsregionen.

BDenna strategi har tagits fram pa uppdrag av SL:s styrelse och av Trafik- cch
Renhdllningsnamnden i Stockholms stad och &r den férsta etappen i en strategi f6r en
langsiktig satsning pa kollektivirafiken i 1anet. Den tar sin utgdngspunkt i regionens
starka tillvixt samt i Stockhofms stads och SL:s gemensamma mal ati
kollektivtrafikens marknadsandel méste dka. Fir detia kravs att befintliga resenérer
vardas, bilister attraheras av kollektivirafiken och att resandet med bil minskar. For att
uppna detta ska kolteklivirafiken bli mer attraktiv, kenkurrenskraftig och ges hig
prioritet i viktiga strak - de strak dar stomlinjerna ska ga.

Alt satsa pa en kapacitetsstark och strukturerande kollektivtrafik i regionens centrala
del &r en angeldgenhet f6r hela regionen da det omfdrdelar resandet och avlastar
redan anstrangda spar och vagar till och fran regioncentrum. D3 skapas
forutsatiningar {or en forisatt tillvéxt och mdjlighet att bereda plats fér alla dem som
framover ska resa i stockholmstrafiken, och samtidigt utveckla de kvaliteter som finns i
staden. FOr Stockholms stad 4r Sparvags- och stomnétssirategin et led { en
Trafikplaneringsstrategi som ska beskriva hur stadens gatu- och vignét bist kan
rymma alla resendrer och funklioner utifran rikilinjerna i Vision 2030 och Oversiktsplan
for Stockholm. For SL ar detta forsta etappen av en strategi fér kollektivtrafikens
stomnat som i en andra etapp ska innefatia hela lanet.

Strategin fér etapp 1 har tagits fram gemensamt av SL och Stockholms stad.
Kommunerna Nacka, Solna och Lidingd har deltagit i projektets styrgrupp och bidragit
med vérdefull kunskap. SL avser alt ta fram etapp 2 i samarbete med lanets samtliga
kommuner. Genom att utarbeta en strategi {ér sparvigs- och stomnatsutbyggnader
sormn &r gemensam for badde SL och ldnets kommuner ges en vardefull grund fér en
god samplanering av framtida bebyggelse och irafiksystem.

Madelene Raukas Per Anders Hedkvist,
Ti. verkstillande direkiér Direkidr
Ab Storstockholms Lokaltrafik Trafikkontoret, Stockhoims stad
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Sammanfattning

Bakgrund

Stockhelmsragionen kommer &ven forisatiningsvis att vaxa kraftigt, sarskilt i regionens centrala delar.
For att kunna tillgodose morgondagens transporthehov, bade nar det galler manniskor och varor,
krdvs en Okad yt- och transporteffektivitet pa végar, gator och spar. Utvecklandet av en kolfektivtrafik
med 6kad sffektivitet ar darfér mycket angelagen och behdver pricriteras. SL:s stomnéat ar ryggraden i
kollektivirafiken och dess utformning &r en grundidggande fakior f6r den regionala fillgdngligheten
inom hela Stockholmsregionen. Samiidigt som koliektivtrafiken och transportssystemet i stort
utvecklas maste dven tillginglighetsanpassning for resendrer med funktionsnedsattning samt minskad
milidpaverkan beaktas.

Sparvags- och stomnétsstrategi tar sin utgangspunkt i regionens starka tillvaxt samt i Stockholms
stads och Si:s gemensamma mal att kollektivtrafikens marknadsandel maste dka. Fir detta krdvs att
befintliga resenarer véardas, bilister attraheras av kollektivirafiken ach att rosandet med bil minskar. For
att uppna detta méaste stomirafiken vara attraktiv och konkurrenskraftig, samtidigt som den ges hig
prioritet i viktiga strék.

Denna Sparvags- och stomnatssirategi har tagits fram pa uppdrag av SL:s styrelse och Stockholms
Trafik- och renhaliningsndmnd. Strategin avser den centrala defen av Stockholmsregionen och &r den
forsta etappen av en strategi f6r kollektivirafikens stomnét som i en andra etapp ska innefatta heta
lanet. Maldret 1or strategin &r 2030.

Syfte

Syftet med strategin &r sammanfattningsvis ati:

— fasistélla principer for stomtrafik

—~ identifiera lampliga strak for sparvags- och stomtrafik | den centrala delen av Stockholmsregionen

— utarbeta underlag f8r traftkering av stomnatet avseende linjer, irafikslag och utbud

Strategins tillampning

Det som utgdr strategin | denna rapport &r huvudprinciperna for pianering av stomtrafik samt kriterier
for val av trafikslag. Strategin utgdr frAn resendrens behov, det vill sdga hur ett attraktivt och
konkurrenskraftigt stomnét £or kollektivirafiken kan skapas i den befintliga bebyggelsens gatunat och i
samklang med planeringen fér de nya stora utbyggnadsomradena. Resandeunderiaget och vad som
fampar sig i trafiksystemet ar avgdrande for att peka ut #mpliga strak for stomirafik och for
avvagningar av lampligt trafikstag.

Strategin ska utgora el viktigt underlag fér en framtida samplanering av utbyggnadsomriden och
infrastrukiuren. Ett véxande Stockholm kr&ver dkad kapacttet i kollektivirafiken ach sirategin visar hur
elt effektivare utnyttjande av tiliganglig och ny infrastruktur kan férbéitra iérutsaitningarna fér en
fortsatt utbyggnad av Stockholm. Genom att basera beslut om spérvags- och stomnétsutbyggnader pa
en gemensam strategi ges en god férutsdgbarhet och framf6rhallning for fortsatt planering. Strategin
ska vara ett levande dokument och kan behdva anpassas om de givna férutsattningarna {or
analyserna férandras pa ett avgdrande satt.

Avgransningar

Denna fdrsta etapp av strategin omfattar utvecklingen av stomiinjenatet i den cenirala delen av
Stockhoimsregionen fram till ar 2030, vilket i uiredningen har begrénsats till omradet inom Tvéarbanans
utbredning inklusive pdgdende utbyggnad till Soina. Det pagar parallella utredningar av
kotlektivirafikkopplingarna mellan ostsektorn och innerstaden, samt av kollektivirafikiérsdriningen av
Hagastaden med nya Karolingka sjukhuset. Dessa utredningar férvéintas klargdra trafikeringsfragor
som annu inte &r ldsta i etapp 1.
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Strategin har inte fullt ut beaktat behovet av investeringar, driftskostnader och mdjlighet att finansiera
féreslagna atgarder eller till genomférbarheten och mdjligheten ati ge stomlinjerna s& hog prioritet i
gaturummet att mathastigheten 20 km/h kan uppnas. For detta kravs fordjupade uiredningar av
forestagna stomiinjer och sparvagsutbyggnader.

Principer for stomtrafiken

Stomtrafiken utgdr basen i Si.:s linjenét. Stomnétet tacker genom ett grovmaskigt nat av spar- och
stombusslinjer In hela l&net med radiella linjer och tvarfdrbindelser. Stomnétet binder samman lanets
kommuner med Stockhalms stad och inom staden forbinder stomnatet de olika stadsdelarna
sinsemellan och med viktiga knutpunkter. D3 inrikiningen ska vara ati stomnétet séllan {drandras blir
det extra tydligt och upplevs som palitligt. Stomiratiken kannetecknas av hdg turtdthet och snabbhet
vilket innebér att den ocksd &r kapacitetsstark.

For att utveckla stomirafiken och dka marknadsandelen krdvs en kollektivtrafik som ar tillrdckligt
attraktiv for att bdde behdlla dagens resendrer och alirahera nya. Stora resurser kommer att kravas i
defta arbete och det &r viktigt att de investeras { ekonomiskt effektiva lI6sningar. Ldsningarna kan bade
handla orn ny infrastruktur och att anvénda befintlig infrastrukiur effektivare. Stomtrafiken har storre
transporteffektivitet an bil och kan déarmed 6ka effektiviteten i befintlig infrastrukiur, forutsatt att den
ges prioritet gentemot biltrafiken 1angs sina huvudsirak. i

Stomirafiken planeras utifran f6ljande tre huvudprinciper:

God regional tillganglighet — Stomtrafiken maste erbjuda attraktiva resmdéjligheter for bade dagens
och framtida resenérer, genom att alla akitrer verkar fér en samhélisplanering som gynnar ett okat
kollektivt resande och minskar bilberoendet. Fér att stomnatet ska komma till nytta {6r hefa regionen
behdver natet utvecklas och nya utbyggnadsomraden knytas till natet. Samtidigt ar det véasentligt att
goda bytesmadjligheter skapas | knutpunkterna. Genom fler aftraktiva och smidiga bytesmdéjligheter
skapas bétire kopplingar | stomnétet. Det gor att manniskor snabbt och enkelf kan réra sig i hela
regionen med kollektivirafiken.

Attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik — Stomtraﬁkeh ska uppfattas som snabb, tydiig och
palitig med hdg turtéthet och god utrymmeskomfort oberoende av traftkslag. | den centrala delen av
Stockholmsregionen innebér det att:

— Stomtrafiken ges en hég framkomiighet med mélet att medelhastigheten inklusive haliplatsstopp
ska vara 20 km/h

— Stomirafiken prioriteras i vissa strak pa bilens bekostnad och ges eget utrymme i gatan
—- Stomtratiken har i stadsmiljon ett haliplatsavstand pa cirka 500 meter

~  Stomlinjerna har ett resandeunderlag pa minst 500 resenérer p& mest belastade delstricka under
maxtimmen

— En stomlinje har en turtithet p& mellan 2 och 7,5 minuter
- Stomlinjendtet ska vara robust och strukiurerande och forandras darfor sillan

Det &r ocksa viktigt att resenérerna far korrekt, tydlig och enkel information om resmdjligheter och
eventuelia stdrningar. Stomtrafiken ska dven vara tillganglighetsanpassad.

Integrerad planering fér en attraktiv stadsmiljo — Stomlinjenétet ska ses som en del i samhillets
grundlaggande infrastrukiur och ligga kvar | samma strak under lang tid framdver pa samma sétt som
farnvégs- och vagnatet, Pa sd vis kan stomtrafiken dven bli strukturerande i samhaéllsplaneringen,
eftersom markagare, exploatérer och samhéllsplanerare k&nner en trygghet i nétets bestandighet. En
integrerad trafik- och samhallsplanering med kollektivirafiken som norm ger fdrutsatiningar for ett
hallbart resande med minimala mifjdstémingar och en atiraktiv stadsmiljo.
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Strategi for trafikering

Forutom att stomiinjerna ska uppfylia de tre grundldggande huvudprinciperna ska de utformas s att
de blir skonomiskt effektiva. For detta kravs en snabb kollektivirafik med hog framkomlighet. Okad
palitlighet cch medelhastighet bidrar til att fler resenarer varvas samtidigi som farre fordon och
depaplatser behdvs och driftskostnaderna minskar. For att fa en ekonomisk effektiv stomtrafik stills
dven kravet att tva stomlinjer inte ska konkurrera med varandra, utan endast komplettera varandra i
hogt belastade strak.

Léinp!iga trafikslag utifran resandeunderlag

Det &r hogst vasentligt att funktionen och trafikantnyttan ligger i fokus. Val av trafikslag for olika linjer
och strackor skall darfor férst grundas pa vilket resandeunderlag som finns och vad som [ampar sig |
trafiksystemet. Men innan beslut om [&mpligt trafikslag kan tas méste nyttan med ett
kapacitetsstarkare trafikslag vigas mot:

mdjlighet att tillgodose krav pa hég framkomlighet s att kapaciteten kan nytijas fulft ut

-~ moflighet att identifiera depalagen

- drift— och investeringskosthader

- mdjlighet tili samordning med andra infrastruktur- och exploateringsprojekt
— prioritering av tillgdngliga resurser

Fér respektive fordonsslag definleras en sa kallad praktisk kapacitet. Den anger det maximala antalet
resenérer som kan accepteras for att trangseln inte ska bli fér besvirande pa den mest belastade
turen. Den praktiska kapaciteten motsvaras av ait alla sittplatser och 20—40 % av staplaiserna i
genomsnitt anvénds pa den mest belastade delstrickan under maxtimmen, i den mest belastade
riktningen.

| tabellen nedan visas inom vilka Intervall den praktiska kapaciteten ligger f6r de olika trafikslagen.
Kapacitetsintervallen ar dverlappande, och det ar darfér ven lampligheten i trafiksystemet som avgdr
val av trafikslag om resandevolymen ligger 1 granszonen.

Tabell 1 Kapacitetsintervaller for stombuss, stadssparvagn, shabbspérvagn och tunnelbana

Kapagcitet per... .- - Innerstads-. ..~ Stads- .. ..~ -Snabb- - Tunnelbana:

eflislag  slombuss  spAagn . SPANAGN 465y meter)
S o (18meten) “(ca 40 meter). {ca30x2meten)
Sitiplatskapacitet 45 100 155 380
Stéplatskapacitet 70 150 265 675
Minsta underiag, 500 1000 1500 4000
resor per rikining i

maxtimmen

Maxbelastning, 2000 5000 7500 20000
resor per riktning |

maxiimmen

Stombusslinjerna och dess attraktion kommer att spela en avgérande roll {6r om stomlinjerna i
framtiden kommer att bli s3 attraktiva att sparvigstrafik kan motiveras av kapacitetsskal. Det kommer
bii stombusslinjernas uppgift att genom hég framkomlighet, turtathet, tydlighet och hég palitlighet
aftrahera nya resendrer och varda befintliga. Férst nar stombusslinjerna av kapacitetsskal inte racker
titt &r det dags att vaxla upp till ett mer kapacitetsstarkt trafikslag. Ett mer kapacitetsstarkt trafiksiag an
dagens innerstadsstombussar &r dubbelledsbussar. De har &nnu inte studerats I denna rapport, men
avses att tilldggas i rapporien efter slutford studie.
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Stomlinjenatet ar 2030

Eft férstag il utvecklat stomlinjenat f6r 2030 har tagits fram. Vikliga utgdngspunkter har varit dagens
stomlinjendt, beslutade infrastrukturutbyggnader som Citybanan, Sparvag City och de framtida
utbyggnadsomradena i regionens centrala delar. Med fdrutsatiningarna att turtatheten ska ligga inom
intervallet 2-7,5 minuter, komforien ska vara god och medelhastigheten ska vara 20 km/h far
stomlinjerna i natet ett higt resande.

Samtliga delar av stomlinjenatet ar 2030 uppfyller minimikravet om minst 500 resenérer per riktning
under maxtimmen. Vid val av trafikslag bor, utéver resandeunderlaget pa stomlinjen, dven hinsyn tas
till den totala belastningen | de strdk som respektive stomlinje trafikerar. Stomlinje 1, stomlinje 2,
stomiinje 4 och stomlinje 5 gar alla langs stora delar av sin linjestrickning i strak med et resande pa
dver 2000 resor per timme i den dimensionerande riktningen under hogirafik. Reseefterfragan i dessa
strak &r svéra att tilifredsstélta med stombusstrafik utan risk f6r upplevd tréngsel i fordonen eller
kolonnkérning och svarigheter med prioritet | korsning till f8ljd av for tita avgangar. '

Kriterier for investering i sparvig

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

Byggande av sparvag innebar samtidigt stora investeringsbehov, bade i infrastrukiur, fordon och
depaer. For att motivera dessa investeringar méaste sparvigens potential som ett kapacitetsstarkt
kollektivirafiksystem tas till vara. Det innebér alt sparvigen ska ges hdg framkomtighet, da detta ar
avgorande 10r att ge korta patitliga restider och konkurrenskraft. Koria restider reducerar dven
driflskostnaderna fér sparvagstrafiken och investering i fordon och depder.

Malet &r ait en stomlinje ska uppna en medelhastighet p& 20 km/h (inklusive hallplatsstopp). Fér ait
kunna motivera en sparvigsinvestering ska den planerade sparvagslinjen erhdila en medelhastighet
pa minst 18 km/h.

Tidplan och utbyggnad

Det finns flera faktorer som &r styrande for tidplanen f&r utbyggnaden av foreslaget stomnét 2030. De
faktorer som kan fa stérst betydelse Ar mdjligheten att finansiera de investeringar som krévs och
maéjligheten ait finna [ampliga depalagen. Darfor stélls stora krav pa samverkan bade betraffande
finansiering och fysisk planering. Eftersom reseefterfragan maste vara tillricklig fér att motivera en
Svergang fran stombuss- till sparvags- 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 sparvig och tunnelbana i den centrala delen av Stockholmsregionen &r
det i dagslaget bara dstra delen av Sparvig City som &r beslutad att genomféras fram till &r 2020. De
statliga planerna for infrastrukiurutbyggnader stracker sig bara framtill & 2021 och de omfattar for
narvarande inga sparvagsutbyggnader i innerstaden. Daremot omfattas bade Sparvégsutbyggnad av
stombusslinje 4 samt tunnelbansutbyggnad till Nacka av Stockholmséverenskommelsen mellan staten
och regionens parter fran &r 2007 och av RUFS 2010.

Det finns &ven en grans for hur manga parallefia infrastrukturprojekt som en stad klarar av samtidigt.
Utdver forslaget till nytt stomnét planeras flera andra parallella infrastrukiurutbyggnader i staden och i
[anet fram tom 2030, t ex Citybanan, Nya Slussen, Norra lanken, Férbifart Stockholm, Sparvag City
efc. Dessa paraflella infrastrukturprojekt, vilka i flera fall skapar ny infrastruktur for biltratiken, skulle
sirategiskt kunna utnyttjas for att motivera egna banar {6r stomlinjerna.
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Fortsatta studier

Denna strategi for sparvags- och stomnatsutbyggnader visar inte vad som kommer ait byggas till ar
2030 utan vad som utifrdn ett kundperspektiv vore dnskvért. Den framtida utbyggnaden styrs av
finansiering, méjliga depalagen, mojlighet till god framkomlighet och samordning med andra
infrastrukiur- och exploateringsprojekt. Den forsta etappen av sirategin kommer dérfor oljas av
fordjupade studier och utredningar avseende, kostnader, samhdilsekonomisk effektivitet, finansiering,
depaer, linjestrickningar, framkomlighet, irafiksakerhet efc.

Den andra etappen av stomnétsstrategin, som omfattar hela Stockholmsregionen, kan ge effekter for
denna strategi i form av stomnétets kopplingar mellan och genom den centrala delen. Likasa kan de
parallelia studierna av ostsektorns kollekiiviratikidredrining och spérvigsutredning till Hagastaden
paverka berdrda delar av fdreslaget stomnit 2030 | 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 har rapporten avser etapp 1 av sparvigs- och stomnatsstrategin och omfattar den centrala delen
av Stockholmsregionen. Arbetet kommer att g4 vidare med en etapp 2 under 2011 som da omfattar
hela Stockholmsregionen.

1.1 Bakgrund

Stockholms stad vaxer och antalet invanare kommer att &ka med cirka 25 % till &r 2030. Denna tilivaxt
ger manga nya mojligheter f&r Stockholms nuvarande och blivande invanare, men medfér ocksa stora
utmaningar. Trangseln pa vagnitet &r pA ménga platser i Stockholmsregionen ett problem samtidigt
som det i viss mdn tyder p& en attrakiiv och vaxande region. Framkomligheten pa vara gator behover
forbattras for saval bilister och kollektivirafiken som f6r gaende och cyklister, samtidigt som det ar
omdijligt att 1 bort all tréingssel i en véxande storstad utan att Gverdimensionera transportsystemet. Det
maste darfor tili smarta och vélavvigda pricriteringar.

Tillgénglighet f&r personer med funktionsnedsaiining 4r en av de viktigaste fragorna som méste
hanteras i det fortsatta arbetet med att utveckla koilektivirafiken. Ambitionen &r att SL:s allm&nna
kollektivirafik ska upplevas som det mest aitraktiva resealiernativet for resenérer med
funktionsnedsattning. Miljon &r en annan viktig fraga, saval globalt som lokalt. Stora insatser kravs f6r
att komma till ratta med klimatfragan. Pa det lokala planet &r en atiraktiv stadsmiijé med frisk luft och
vatten en viklig fraga for att Stockholm ska fortsatta vara den attraktiva stad som det &r idag. Det &r
inte bara dagens trangsel och miljépreblem som maste hanteras, utan transportsystemet méste dven
forberedas fir en 6kad transportefterfragan | framtiden. Fdr att klara denna utveckling och samtidigt
kunna erbjuda ett transportsystern av hig kvalitet s& maste fler manniskor resa kollektivt, ga eller
eykla. Detta &r stora utmaningar i transportsystemet i Stockholm under de kommande &ren.

SL:s styreise fattade i oktober 2009 heslut om att ge verkstéllande direkidren [ uppdrag att ta fram en
strategisk sparvégsplan. Stockholms stads Trafik- och Renhdliningsndmnd sig behov av ett bredare
angreppssatt, 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 mat att kollektivirafikens marknadsandel méaste dka.

For Stockholms stad ar Sparvags- och stomnéatsstrategin ett led | en Trafikplaneringsstrategi som ska
beskriva hur stadens gatu- och vagnét bést kan rymma alla resendrer och funktioner utifran rikilinjerna
i Vision 2030 och Oversuktsp!an for Stockholm. FF&r SL ar detta forsta etappen av en strategi for
kollektivirafikens stomnét som i en andra etapp ska innefaita hela [Anet. Fbr att kunna samordna
strategin med dvriga 1angsiktiga planer i regionen &r malaret for strategin 2030,

1.2 Syite

Stockholms stad och SL har som gemensamt mal att kollektivirafikens marknadsandel ska dka i
forhailande tit biltrafiken. Stockhelmsregionen ar starkt vaxande vilket innebér en potential fér dkat
resande med kolfektivirafik. Men det racker inte f6r att uppna en 6kad marknadsandel. F&r det krdvs
att befintliga resenarer vardas, bilister attraheras av kollektivirafiken och att resandet med bil minskar,

Det innebér att stomtrafiken maste vara attraktiv och konkurrenskraftig, samtidigt som den ges hig
prioritet i viktiga strak. For att dstadkomma detta behdvs en strategi for hur samhaéils- och
traflkplaneringen kan ta h&nsyn till detta. Syftet med strategin f6r den centrala delen av regionen kan
séledes sammanfattas med fdljande punkier:

= Faststalla principer f&r stomtrafik | den cenirala delen av Stockholmsregionen
* Ideniifiera iAmpliga strak for sparvigs- och stomtrafik
»  Ge underlag for trafikering av stomnétet avseende finjer, traftkslag och utbud
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1.3 Avgransningar
Matar

For att kunna presentera en visiondr viljeinrikining i strategin &r utgangspunkten ett méalar som ligger
tillrackligt langt bort i tiden for att kunna paverka infrastrukiur- och samhailsplaneringen, och samtidigt
inte langre bort an aft forutsattningarna i nagon man kénns dverblickbara. Analyserna i strategin ar
ocksa avgransade il att utreda érutsaitningarna for stomirafiken ar 2030 for ait kunna samordna
strategin med 6vriga langsiktiga planer i regionen med samma mélar.

Geografisk avgréansning

Strategin &r | etapp 1 geografiski avgransad till att studera stomtrafiken i den centrala delen av
Stockholm, vilket | utredningen har begransats till omradet inom Tv&rbanans utstrackning, se Figur 1.
Bakgrunden till den geografiska avgransningen &r att innerstadens stomnét har kopplingar ill
angréansande narférorter.

Geaografisk
avgrinsning

¥
a ) e

Figur 1 Hilustration av geografisk avgrinsning fOr etapp 1

Underlag tili fortsait arbete

Strategin ger underlag for diskussioner om investeringsbehovet de kommande aren. Slutlig tidplan fér
genomfdrande av strategin kriver ait resulterande kostnader cch samhéllsekonomisk kalkyl berdknas
och att dessa infogas | kostnadshbilden {6r SL:s dvriga utbyggnadsprojekt. Foreslagna linjer bér &ven
detaljstuderas, bl a med avseende pa mdjlighet till hdg framkomlighet.

Etapp 1 respektive etapp 2

Den forsta etappen omialtar utvecklingen av stomirafiken i den centrala delen av Stockholmsregionen
fram till &r 2030. Etapp 1 kommer ait f8ljas av en andra etapp som bshandlar utvecklingen av
stomtrafiken i 8vriga delar av Stockhoimsregionen fram till ar 2030. Det pagar tva parallella férdjupade
utredningar, en av kollektivtrafikkopplingarna mellan ostsekiorn och innerstaden, och en av
kollektivirafikfarsoriningen av Hagastaden med nya Karolinska sjukhuset. Dessa utredningar blir klara
under hdsten 2011. Det innebér ait {rafikeringen av dess omraden &r higst preliminér i etapp 1 av
strategin och att sdkrare prognoser kommer att arbetas in i etapp 2. Trots detta finns i'etapp 1 et
grundférsiag till dvergripande strukiur och trafikering som ska ses som ett undertag {6r det fortsatta
arbetet med att utveckla kollekfivirafiken i den centrala delen.
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Koppling till andra strategiska dokument hos SL

SL ar i eft utvecklande skede nu dér flera sirategiska dokument har taglts fram eller & under
framtagande. Forutom sparvags- och stomndatstrategin fér den centrala delen har SL tagit fram en
genomforandestrategi for landstingets investeringar i kollektivirafiken fram till &r 2020,
Genomférandestrategin tar upp den finansiella aspekien av de planerade investeringarna.
Utbyggnader av sparvig elter tunnelbana som féreslas | sparvigs-och stomnéatsstrategin finns inte
med i genomférandestrategin med undantag for langtgaende planer som t.ex. Sparvag City mot
Rapsten cch upprustning av Liding&banan.

Ett annat strategiskt dokument som &r under framtagande &r det regionala
trafikférsérjningsprogrammet. Dokumentet tas fram inom ramen f&r den nya lagen om kollektivirafik.
Det ska bland annat handla om ma! och behov av kollektivirafikftrstirning i Bnet, miljé- och
tillg&nglighetsanpassade atgdrder, cmfattning av fardtjansten och utgdra en grund ér upphandling av
bade kommersiell frafik samt sddan trafik som definieras genom allméan irafikpliki. Delar av sparvags-
och stomnétsstrategin etapp 1 och den utvidgande stomnatsstrategin etapp 2 kommer att bidra med
underlag till det regionala trafikiorsériningsprogrammet avseende lanets behov av
kollektivirafikforsdrjning.

1.4 Strategins tillimpning

Strategin fér den centrala delen &r ett undertag f6r den framtida fysiska planeringen | Stockholm och
den darmed kopplade kollektivirafikinfrastrukturen. Ett véxande Stockholm kraver 6kad kapacitet i
kollektivirafiken och strategin visar hur tillganglig och ny infrastruktur kan bidra till méjtigheter il
fortsatt utbyggnad av Stockholm. Strategin &r 1anki att anvandas for att;

*  Ge underlag fdr beslut angdende utveckling av sparvagstrafik i centrala Stockholm
» Faststdlla principer f8r nér utbyggnad av stombuss, sparvag och tunnelbana kan bli aktuell

* (e underlag till utbyggnadsbehov av infrastrukturen samt en beddmning av behovet av depder och
fordon

* Ge underlag for arbete med stomtrafikens kvalitet (framkomiighet, punktlighet etc.)
» Fungera som etf underlag il kommunernas fysiska bebyggelseplanering
*  Ge underlag for effektiva trafikidsningar genom ait avlasta tunnelbanan i centraia Stockholm

Strategin f&r den centrala delen utgdr fran resendrens behov, dvs hur kan ett attraktivt och
konkurrenskraftigt stomnét for kollektivirafiken skapas. Det ar hdgst vasentligt att funktionen och
trafikantnyttan ligger i fokus. Val av trafikslag for olika linjer och stréickor ska Gvervagas utifran vilket
resandeunderlag som finns, vad som {&mpar siy i trafiksystemet och investeringens nyita. Strategin
presenterar férslag pa etapputbyggnad ulifran resendrsnytian.

Stratedin visar pa behovet av investeringar fr att n& malet om en dkad marknadsandel och darmed
vitka strdk som kollektivirafiken miste ges prioritet. Strategin maste darfor féljas av fordjupade
utredningar avseende bl a samhélisekonomisk effekiivitet, investerings- och driftskostnader,
genomfdrbarhet och majligheten att ge stomiinjerna s& hég prioritet | gaturummet att &nskad hastighet
kan uppnas. De fdrdjupade uiredningarna tiflsammans med sirategin ska sedan ligga till grund f6r
beslut i styrelse och ndmnd och leda fram till Gverenskommelser mellan SL och lanets kommuner.
Strategin ska vara ett levande dokument och kan bendva anpassas om de givna férutséttningarna fér
analyserna forandras pd el avgdrande sétt. Beslut som tas ska ligga i linje med sirategins inriktning.
Figur 2 visar schematiskt hur strategin ar tankt att anvandas i arbeisprocessen.
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FlJr_dlef}adE: Beslut § styratsa ach admad
utredningar: ssmt Bverrenskommelser

mellansl aoch kamynuner

Samtalkekdnomt
God framkamighe:

1

Figur 2 Schemalisk bild dver strategins roll | den framtida arbetsprocessen

Strategin har arbetats fram i samarbete mellan SL och Stockheolms stad. Kommunerna Nacka, Soina
och Lidingd har deltagit i projekiets styrgrupp och bidragit med vrdefull kunskap till strategin. Genom
ait basera beslut om sparvigs- och stomnétsutbyggnader pd en gemensam strategi ges god
férutségbarhet och framfbrhalining i planering av savél samhéile som trafik.

1.5 Lasanvisningar

Spdarvigs- och stomnétsstrategin &r uppdelad i atta kapitel med en sammanfatining i bérjan. Varje
kapitel &r en naturlig f6ljd av arbetets gang fran vision iill strategi och slutligen fortsatt arbete. Sist i
dokumentet finns begreppstérklarningar. Till strategin finns &tta bilagor som var och en redovisar
fordjupningar inom olika omraden. Vid tidsbrist rekommenderas lAsning av Sammanfatining, LaAmpliga
strak for stomiraftk och Kriterler f6r val av trafikslag.

1 Inledning
Kapitlet ger en bakgrund till strategin och dess syfte. Det ges ocksd en beskrivining av strategins
avgransning och filtAmpning.

2 Vision fér stomnaétet 2030 | centrala delen
Utifran malaret 2030 har en vision f6r stomnatet tagits fram med stdd av befintliga visionsdokument
fran SL., Stockholm stad och Regionplanekonioret.

3 Principer 16r stomirafiken

Med visionen som utgangspunkt har principer f&r stomirafik arbetats fram, som ska vara konkreta steg
pa vagen mot malbilden &r tratiken ar 2030. Principerna ska vara en {éruisatining i planeringen av
stomirafikén.

4 Lampliga strak for stomtrafik
Med utgangspunkt i principerna har Eamphga strak fr stomtrafik identitieras. Ett forslag till stomnét
2030 haserat pa resandeunderlag redovisas i detta kapitel.

5 Lampliga linjer f6r stomtrafik
Som en vidareutveckling av de féreslagna straken har fdrslag pa lampliga linjer tagits fram. Med
bakgrund av stomnat 2030 redovisas ett fdrslag tll stomlinjenét 2030.

& Kriterier for val av trafiksiag

Har radogdrs olika kriterier for val av trafikslag. Utifran resandeunderlaget ges f6rslag pa lmpliga
trafikslag som kan trafikera pa de fdreslagna stomiinjerna.

15




AB Storstockholms Lokaltrafik &  Sparvdgs- och stomnétsstrategi
Stockhoims Stad Etapp 1

7 Etfekter av det foreslagna stomnétet 2030

Har sammanstills effekterna av det foreslagna stomnétet 2030. En jamidrelse gors mellan det
forestagna stomnatet och jamférelsealternativet. Med effektbeskrivning sékerstélls konsekvens och
langsiklighet i trafikupplagget — att alla effekter figger i inje med den vision och de principer som tagits
fram.

8 Prioriteringar och fortsatt arbete

Har ges en beskiivning av stomnitets olika skeden och vad som krévs {0r et lyckat genomidrande.
Avslutningsvis pekar strategin pa vilka férdjupade studier som krévs for ait svara pa de fragetecken
som aterstar i.
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2 Vision fér stomnatet 2030 i den centrala delen

SL:s och Stockholms stads vision for stomnétet | centrala Stockholm blickar fram mot &r 2030.
Visionen ar framtagen utifran befintliga visionsdokument som har tagits fram av SL, Stockholm stad
och Regionplanekonioret.

Visionen &r skriven som om lasaren befinner sig ar 2030. Den &r offensiv | ett kollektivtrafikperspektiv -
och bygger pa att politiken och samhallsbyggandet i stort ar kollekiivirafikinrikiat. Syftet ar att skapa en
dnskvard och nabar framtidshild. Med visionen som utgangspunkt har principer for stomtrafik arbetats
fram, som ska vara konkreta steg pa vagen mot malbilden for trafiken &r 2030.

2.1 Stockholm &r Europas mest attraktiva storstadsregion

Kollektivirafiken ar av avgorande betydelse f6r Stockhoimsregionens framtida utveckling. Enligt RUFS
2010 ar visionen att Stockholmsregionen ska bli Europas mest alirakiiva storstadsregion. For alt
regionen ska kunna uppfylla sin vision, kravs att kollektivirafikens kvalitet och kapacitet utveckias.'

Fiqur 3 Stockholm véxer. Foto Cecifia Bejden

2.1.1 Attraktivare transportsystem fér en starkt véixande Stockholmsregion

Stockholms stad fortsatter vaxa och ar 2030 har Stockholms stad ndrmare en miljon invanare.
Arbetsplatserna i Stockholms stad har &r 2030 dkat till drygt 0,6 miljoner. Antalet arbetsplatser har
dkat markant i innerstadens tidigare perifera delar som Norra Djurgardsstaden, vistra Kungsholmen
och Hagastaden.?

Kollektivirafiken har utvecklats och trafikerar nya omraden och alla akidrer verkar for en
samhéllspfanering som gynnar ett &kat kollektivt resande och minskar bilberoendet.® Det
vilfungerande transporisystemet, med minimal klimatpaverkan, gor att manniskor snabbt och enkelt
kan réra sig i hela regionen. Detta har erhallits genom stor samordning mellan olika samhallssektorer,
en utveckiad trafik- och bebyggelseplanering samt ett helhetsperspekiiv pa regionens
transportsystem.

“Eit hallbart resande handlar till stor def om atf lokalisera malpunkier pa el siit som inte skapar
onddigt resande. Det géller dven all prioritera de mest resurseffekiiva transporimedien i6r de
resor som dnda behdvs... Bilen har en naturlig och oersétllig funkiion i flera sammanhang, men
f0r alt bifresandet ska vara effekiivt krdvs alt flertalet inte valjer bil.”

Promenadstaden — Oversikisplan fér Stockholm, Stockholms stad (2010)

" Trafikplan 2010, SL {2010} sid 4

2 promenadstaden — Oversiktsplan fér Stackholm, Stockholms stad (2010) sid 14
3 Stralegisk plaitiorm 2010-2014, SL {2009} sid 21

* Promenadstaden — Gversiktsplan f8r Stockholm, Stockholms stad (2010} sid 20
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2.1.2  Promenad- och cykelstaden

Promenad- och cykelsiaden skapar grunden fér hallbart resande. Stockholm har ar 2030 uivecklatis till
en mer sammanhallen stad utan sociala och fysiska barridrer. 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 gatumiijé. Den titare stadsstrukturen har suddat ut de tradntionella
granserna mellan innerstad, ytterstad och angrinsande kommuner.,

Stockholm ar ar 2030 en av Europas ledande cykelstader. Utbyggnaden av cykelvignétet genom
bland annat fler cykelbanor, cykelfalt, cykelparkering och upprustning av tidigare cykeinat tillsammans
med en dkad insikt om cykelns konkurrenskraft | forhailande till dvriga transporiséit, har bidragit til
denna position. Som fdljd av satsningarna har antaiet cyklister till och inom Stockholms innerstad ékat
kraftigt, under alla tider pd aret, det senaste arttondet. Det finns samtidigt en stor potential att 6ka
andeien cykeltrafik ytterligare, &ven om sé&songsvariationen alltjamt lar vara stor.

“En 14t och koncentrerad stad upprmunirar Hlf gang och cykel samt frdmjar en vél fungerande
kollektivirafik. Det gar dven ait anvdnda infrastrukiuren mer effektivt eftersom den d3 har

* olfka uppgifter vid olika tider pd dygnet.”
Promenadstaden — Oversikisplan fér Stockholm, Stockholins stad (2010)

21.3 Minskade negativa effekter av biltrafiken

Stockholm &r & 2030 pa god vag mot malet om en fossilbranslefri stad.® Prioritering av
kollektivtratiken pa biltrafikens bekostnad goérs genom olika bitbegréansande atgarder och medfér att
biltrafiken begransas med minskad miljiépaverkan som f8ljd. Busstrafiken drlvs med fdrnybara
branslen och sparvagstrafiken kors med miljdvanligt elektricitet, vilket dessutom gdr den tilf ett
wslappstritt fordon.

"I Stockholm har irdngselskatlen visal sig vara en framgangsrik metod f6r att minska tringseln
och f4 fler ait vajia kollektiv trafik. Aven Yllgangen Uil parkeringsplatser har stor inverkan pa
bilanvandningen och en utvecklad parkeringspolicy &r elt sétf atf paverka utvecklingen mot ett
hallbart resande. Det finns dédrmed starka skal att studera ofika ekonomiska styrmede! vidare och
noggrant vardera hur de paverkar lillgdngligheten i regionen samt hur goda alternativ till

bilresande ska kunna erbjudas.”
Promenadstaden — Oversikisplan fér Stockholm, Stockholms stad (20106)

*Det finns stora fGrhoppningar om en teknikutveckling som pa sikt kan resultera I emissionsfria
och koldioxidneutrala drivmedel, En Gkning av biltrafiken medfor emellertid dven andra odnskade
effekter som trdngsel, bulter och barridrer... Det dr nddvéndigt ait nd en balans meflan angsfégna
nyinvesteringar i véginfrastrukiur och en effektiv anvindning av det befintliga iransportsystemet”
Promenadsiladen — Oversikisplan tdr Stockholm, Stockhoims siad (2010)

2.2 Kollektivtrafiken — stommen i trafiksystemet

Gang-, cykel- och koltektivirafik utgdr stommen i stadens trafiksystem, och prioriteras | gaturummet,
Bilen har en fortsait viktig roll {or langre transporter i regionen men i tita stadsmilider &r den
underordnad stadens vilikor. Genom bilpooler och infartsparkeringar skapas attraktiva mdjligheter att
kombinera bilanv&ndning med koilektwiraflk Kollektivtrafiken underidttar ménniskors vardag och
bidrar tilf en mer attraktiv Stockholmsregion’. Bakom utvecklingen ligger bland annat en omfaitande
och 1angsiktig utbyggnad av kollekiivirafiken, exempelvis genom fler sparutbyggnader och bétire
framkomlighet i busstrafiken.

Trafiken ar &r 2030 miljdanpassad och drivs med férnybara drivmedei. De transporipofitiska mélen om
att sakerstélla en samhallsekonomiskt effekiiv och [&ngsiktigt hailbar transportférsérining for
medborgare och néringsliv &r uppnédda. Trafiken &r helt tillgénglighetsanpassad och allt fler personer

% Promenadstaden — Oversikisplan for Stockholm, Stockholms stad (2010} sid 21
% Viision 2030, Stockhelms stad (2007) sid 10-11
7 Strategisk plalform 2010-2014, 5L, (2010} sid 9
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med funktionsnedsattning kan nu resa med den allmanna koliektivtrafiken®. Attraktiva, val synliga och
titlgangliga hallplatser och stationer ar standard. Koltektivtrafiken ar attraktiv och haller tiderna.

Stomtrafiken ufgor ryggraden i kollektivirafiken ar 2030, dér fordonsvalet baseras pd kapacitetsbehov
och funktion. Det évergripande syftet med stomirafiken &r att erbjuda attrakfiva och snabba resor med
hog turtathet, korta restider samt hog komfort och servicenivd. Stomtrafikens goda framkomiighet har
varit avgorande for de korta restiderna och kollektivirafikens konkurrenskraft. Stomirafikens goda
framkomiighet har erhéllits genom att trafiken i stor utstrackning separerats fran dvrig trafik, pricriterats
i korsningar samt fatt refativt idnga héllplatsavstand. Stomirafikens fordon ar bekvéma med egen
identitet. Stomirafikens fordon, stationer och hallplatser ar utrustade med informationssystem i realtid,
s4 aft resendren alltid far realtidsinformation om kommande avgangar.

De kraftfulla satsningarna har méjliggjorts genom en bred régional samsyn och genom att nya
finansieringsméjligheter har utvecklats tillsanmmans med staten och naringslivet. Samarbetet innebar
‘ocksa att planerings- och genomfdrandetiderna f8r stora infrastrukturprojekt har frkortats.

"I Stockholm dr den kollektiva trafiken val utbyggd och andelen resendrer dr hig i en
internationell jimidrelse. Denna ande! bdr dock dka ytierligare om malen om elt hallbart resande
ska nas. | dversikisplanen redovisas darfdr en ormfatiande och ldngsiktig utbyggnad av framiér
allt den sparbundna kollektivtrafiken. Utgdngspunkten dr att kolfektiviratiken mdste lyftas fram i
planeringens tidiga skeden eftersom bebyggelsestrukiuren dr avgdrande f6r kollektivirafikens

aftraktionskraft och vice versa”
Promenadstaden — Overslktsp!an far Stockhoim, Stockholms stad {2010) sid 20-21

"Malet for antal resendrer per vardag &r satt med utgdngspunki i att SL-trafiken ska dka sin
marknadsandel. Ambitionen &r alt resandet ska 6ka med 1,5 procent per ar, vitket 4r en ndgot
stdrre Skning &n den Brvdntade befolkningstillvixten under planeringsperioden.”

Stralegisk plaitform 2010-2014, SL (2010) sid 10

“Stockholm den stad | varlden dér invanarna anvander kollektivirafiken mest.”
Vision 2030, Stockholms stad (2007) sid 10-11

2.2.1 Sparvéagen tilibaka i staden

Stockholm upplevs ar 2030 som en ren, vacker ach trygg stad. Attrakliviteten har stérkis genom en
vitalisering av stadens offentliga rum, nget som sérskilt prioriterats i den genomférda cityfémyelsen
som hade fokus pa intensiva stadsmiljder, attrakiiva huvudsiradk och modern bebyggelse. | stora delar
av centrala staden utgdr sparvigen ett nytt element i stadsbilden.”

Genom att stomnitet for kollektivirafiken prioriterats och fatt Skad konkurrenskraft, har det Skade
resandet i stomnétet skapat tilirdckligt resandeunderlag fér att motivera sparvagstrafik.

Spéarvégen har gett Stockhoim en helt ny modern koltektivirafiklésning med hdg kapacitet som bl.a.
knyter samman stadens stadsdelar. Sparvagen méter aven den utikade efterfragan pa
kollektivirafikresor i centrala staden och kan avlasta tunnelbanan i dess mest belastade snitt.

Med sparvagen tillbaka i staden har attraktionskraften Skat for kollektivt resande och transportbehovet
med andra fardmedel minskat. Minskade miljdstérningar och ékad transporteffektivitet | gatunatet har
uppmunirat till en mer blandad anvéandning av gaturummet som sjélvkiara defar i en levande och trygg
stadsmiljd.

& Trafikplan 2020, SL (2010) sid 112
¢ Spéarvig City, planeringsprinciper, Stockholms stad och SL. {2009},
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3 Principer for stomtrafiken

Kapitlet sammanfattar ire principer for stomtrafiken som ska vara vigledande | samhdlls- och
tratikplaneringen. Gemensamt fr dessa principer &r att stomtrafiken ska vara ekonomiskt effektiv. |
varje princip finns ett flertal kriterier som ska uppfylias vid planering av stomtrafik.

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

Principen om aftrakiiv och konkurrenskraftig kollekiivirafik bygger pé ail stomtrafiken har hig turtathet,
ar snabb och kapacitetsstark sami fdrandras sdllan. Den &r tillganglig f6r personer med
funktionsnedsatining. Stomtrafiken har ett undre gransvérde {or ett stomsirak pa cirka 500 resor i den
dimensionerande riktningen under maxtimmen, Turtatheten &r minst 7,5-minuterstratik och maximalt
2-minuters trafik. Stomtrafiken ska prioriteras i gaturummet och ha en god framkomlighet.
Mathastighsten ar 20 km/h inkl. haliplaisstopp.

Principen om en integrerad planering fr en altraktiv stadsmilld bygger pa att stomnétet och
stomtrafiken ska ses som ett samhallsbyggnadselement. Bebyggelsen ska centreras kring
stomlinjerna och irafiks@kerheten ska vara hég. Positiva milideffekter fér stomtrafiken uppnds genom
anvéndning av fdrnyelsebara drivmedel och miljévanlig elektricitet.

3.1 Férutsatiningar

Stomnatet tdcker genom ett grovmaskigt nét in hela Janet, med radiella linjer och tvarforbindelser.
Stomndtet binder samman lanets kommuner med Stockholms stad och inom staden férbinder
stomnatet de olika stadsdelarna sinsemellan och med viktiga knutpunkter med det radiella natet.

Pendeltdgsnatet och lunnelbanenatet utgdr tillsammans med de radiella stombusslinjerna basen | det
radiella nétet och binder samman lanets kommuner med Stockholms stad. Tvarbanan och de
wargaende stombusslinjerna skapar gena tvarforbindelser mellan de radiella straken cch kan pé sa
vis dven avlasta tungt belastade snitt pa centrala delar av de radiella straken.

Figur 4 Schemalisk bild dver de radiella sirdken bestdende av pendeltdy, tunnelbana och radielia
stombusslinfer {ord och gréna}, samt de ivdrgdende stréken, bestdende av sparvig och
innerstadsstombuss (bid)
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Fér att stomirafiken ska kunna uiveckias och bli ett attraktivt alternativ till bilen méaste stora satsningar
pd kollekiivirafiken och framfdrallt stomtrafiken ske. For att utveckla stomtrafiken och 8ka dess
marknadsandel méste bade befintliga resenérer vardas och nya resenérer attraheras i en starkt
vAxande region. Stora resurser kommer att krdvas i defta arbete och det ar viktigt att de investeras i
ekonomiskt effektiva [bsningar.

Att skapa en ekonomiskt effektlv Investering handlar bade om att driften av trafiken ska vara
kostnadseffektiv och om att nyttja ny och befintlig infrastrukiur s& effektivt som mdjligt, s& att nyttjandet
av varje korfalt optimeras. Aven i detta arbete uigdr stomtrafiken en nyckel, dar den genom sin
betydligt hagre transporteffekiivitet i jAmfdrelse med bil kan 6ka effekiiviteten i befiniligt vagnat
forutsatt att den ges prioritet gentemot biltrafiken 1&ngs sina huvudstrak.

Figur5  Jamfdrelse av transporieffektiviteten mellan buss och bil. Bilden visar antalet bilar jamfért med anlale!
bussar som krdvs for atl transportera samma méngd resendrer.

Kravet pa att stomnétet ska vara en ekonomiskt effektiv investering har starka kopplingar till en
attraktiv och shabb kollektivirafik med god framkomlighet da en bra restidspalitlighet och en hég
medelhastighet bidrar till 1agre driftskostnader cch dérmed eit effektivare system. Stomtrafiken ska
utgéra basen | SL:s linjenat. Da linjenadtet sallan Andras ger den underfag for tyngre och langsiktiga
investeringar i stadsbyggnaden som annars inte skuile kunna géras.

Forutsatiningar ar 2030

| analyser f6r &r 2030 &r utgangspunkien markanvandningen i RUFS 2010 och hansyn har tagits till
flera av Stockholms stads stadsutveckiingsprojekt, se figur 6 sdsom; Véstra City, Stderstaden,
Hagastaden, Hammarby Sjdstad, Norra Djurgardsstaden, Lilieholmen-Arstadal, Odenpian, Arstaféltet
och Nya Slussen. Dessa nybyggda omraden kommer att inrymma ménga nya bostéder och
arbetsplatser ar 2030 och det innebir en paverkan pa resandemdnsiret med nya mal- och
startpunkter. '
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Stadsutvecklings-
projekt

Figur 6 Karia dver stadsutvecklingsprojekt (rosa) inom Stockholms stad

For att méta de nya forutsatiningarna ar 2030 ska stomirafiken planeras ulifran fre huvudprinciper:
»  (od regional tillganglighet

o Aitrakiiv och konkurrenskraftig kollektivirafik

» Integrerad planering f6r en atiraktiv stadsmiljd

3.2 Principen om god regional tillganglighet

Stomtrafiken maste utvecklas och trafikera nya omraden i en vaxande Stockholmsregion, samtidigt
som alla aktdrer maste verka fér en samhailsplanering som gynnar ett 6kat kollektivt resande och
minskar bilberoendet. Fér att stomnatet ska komma till nyita fér hela regionen maste goda
bytesmdjligheter skapas i knutpunkterna. Genom fler attraktiva och smidiga bytesméjligheter skapas
battre kopplingar vilket g&r att méanniskor snabbt och enkelt kan réra sig | hela regionen

En stor del av lanets invanare har méaipunkier i den centrala delen av Stockholmsregionen efler maste
passera genom den centrala delen pa vag till och fran sina malpunkter. innerstadens stomtrafik och
stomirafiken till, fran och genom innerstaden har d&rfor stor betydelse fér hela den regionala
tillgangligheten i Stockholmsregionen.,

3.3 Principen om attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik

Atfraktiviteten handiar om vilken uppfaitning resenarerna har av stomtrafiken. Den ska av resenarerna
uppfattas som snabhb, tydlig och palitlig med hog turtithet och tillracklig kapacitet obercende av
tratikslag. Det &r ocksa viktigt att resenérerna far korrekt, tydlig och enkel lnformation om saval
resmojligheter som eventuella stdrningar.

Ett matt pa attraktiviteten &r vilken efterfrégeoknmg for kollektivresor som kan uppnas i systemet vilket
i sin tur baseras pa forbdtlringar av den upplevda restiden f6r resendren, dven kaltat KRESU'

" KRESU=Kollektiv RESUppofiring. KRESU ar ett maft pa resendrernas vérdering av den upplevda restiden
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3.3.1 God framkomliighet

Stomnétet ska utformas s ait det blir ett atirakiivt alternativ till bilen. En avgdrande forutséttning for att
attrahera fler resendrer &r ait iflgodose behovet av god framkomlighet | stomnéteis alla delar, cavsett
trafikslag. | en storstad &r bra framkomlighet en kombination av en atiraktiv restid {som forutsétter en
viss medelhastighet) och en hig restidspalitlighet. | befintlig stadsmiljo, med begransat gatuutrymme,
betyder detia i de flesta fail att kollektivtrafiken maste prioriteras i vissa strak pa biltrafikens bekostnad
- prioritet f6r de manga pa bekostnad av de fa. Det kan vara klokt att renodia trafiken pa vissa gator
genom att prioritera sparvag och buss pa en gata och bilar p& en annan. Ait reservera utrymme i
gatan fOr kapacitetsstark kollektivirafik &r ofta ett bra satt ait effeklivt nyttja gatans kapacitet i
belastade snitt.

For att s8kerstéila god framkomiighet och god palitlighet bér stomtrafiken ges ett reserverat utrymime,
aget korfalt eller egen bana. Med egen bana avses reserverat, men gj inhagnat eller avskilt utrymme.
Det &r férhdllandevis ovanligt att nya sparvégar utformas utan reserverat utrymme s att sparomradet
dven uppldts f6r biltrafik, s& kallad blandtrafik. Detsamma bor gélla f6r busstrafiken. Undantag kan
dock gbras sasom i bostadskvarter dar angdring till fastigheter tillats, men da ror det sig endast om
gator med yiterst ringa biltrafik.

| Stockholms stad finns det idag cirka 38 km kollektivtrafikkorfalt, varav drygt 80 % ligger i Stockholms
innerstad. Jamfért med langden bilkarfait &r andelen kollektivirafikkarfalt 1ag. | innerstaden &r andelen
kollektivtrafikkorfalt endast 2 %. For att erbjuda hela stomnéatet i innerstaden ar 2030 reserverat
utrymme langs hela sin strédckning behdver andelen kollektivirafikkdrialt dkas till 8 % {moisvarar en
utdkning med cirka 72 km kollektivirafikkorfalt).

Figur 6  Ldngs Bybanen I Bergen ges sparvdgen egen bana som lydliggdrs genom nivéskilinad och avvikande
fdrg. Korsningar med bilfrafik ar rddfdrgade och korsningar med ganglrafik gra. Foto: PG Andersson

Malet &r att uppna en medelhastighet {inklusive hallplatsstopp} pa 20 km/h. Detta ar elt ambifiast méal.
P3 vissa strickor och vid vissa tider biir den genomsnittliga hastigheten nagot lagre, men detta kan
delvis kompenseras | andra strickor dir medelhastigheten kan bli hdgre. Medelhastigheten fér en
kollektivirafiklinje beror av en rad variabler s som genomsnitiligt haliplatsavstand, hailplatstid,
kérhastighet, acceleration, retardation, fdrdrdjning i oreglerade karsningar och {&rdréjning i reglerade
korsningar.

Om avkall gbrs pa god kvalitet for vissa av dessa parametrar blir kraven desto higre pa dvriga f0r att
uppratthdlia samma medelhastighet. De tre variabler som har enskilt stdrst inverkan ar
héllplatsavstand, hallplatstid cch kérhastighet. For att uppna 20 km/h | medelhastighet bér man darfér
frémst fokusera pa dessa. Viktigt &r ocksa atf strdva efter sa liten spridning som mdéjligt hos respektive
variabel. Samma korhastighet, fordréjning i korsningar, hallplatstid och s vidare ska helst géila aila
turer, hela dagen. Deita skapar punkilighet och palitlighet.
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Haliplatsavstdndet bdr inte understiga 500 meter. Sjunker avstndet under 500 meter stéller detta
mycket hdga krav pd dvriga variabler vilka sannolikt &r svara att uppfylta, se Figur 7. En kKont
hallplatstid kan erhallas om pastigning tillats i flera dorrar.'

Stomtrafiken bér folja samma hastighetsgrians som Ovrig trafik. Som ett rakneexempel innebar en
topphastighet pa 30 km/h, en hallplatsiid pa | genomsnitt 25 sekunder och ett genomsnittligt
hallplatsavstand pa 600 meter en medelhastighet pa 20 km/h férutsatt fritt fléde. Om
héllplatsavstandet daremot minskas till cirka 500 meter kravs kortare hallplaistider, med ner mof 18
sekunder i genomsnitt. Berdkningarna forutséatter att kollekiivirafiken ges foretradde med signalprioritet i
alia korsningar med gang-, cykel- och bilirafik. | praktiken blir deita inte mdjligt i samtliga fall utan
maste avvigas mot andra mal fér stadens gator. Balansen meltan dessa tre och andra faktorer maste
studeras i detalj i vidare utredningar. | Figur 7 redovisas sambanden mellan kérhastighet
{topphastighet), genomsnitttigt hallplatsavstand och medelhastighet.

SAMBANDMELLAN TOPPHASTIGHET,
HALLPLATSAVSTAND OCH MEDELHASTIGHET
Medel- VID FRITTFLODE UTAN TRANGSEL

hﬂ;ﬁ?ﬂt (uppehalistid = 25 sek, acc.= 0,9 mfs, ret.= -0,9 mfs)
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Figur 7 Samband mellan topphastighet, hallplatsavstand och medelhastighet vid fritt fidde ulan irdngsel.
Kalla: Tomas Ahlberg, SL

3.3.2 Hég turtathet och komfort

En stomtrafiklinje &r forst och frAmst motiverbar i syftet att skapa en kapaciteisstark och samtidigt
attraktiv kollektivirafik. Linjerna i stomnétet ska ha tillrdckligt resandeunderlag for att kunna
uppratthaila en attrakiiv turtdthet, och samtidigi ska kapaciteten | systemet vara s hég ait upplevd
trangset ar pa en acceptabel niva. For att motivera inférandet av en stomiinje, oavsett trafikslag, kravs
darfér minst 500 resendrer per riktning under maxtimmen.

"' Boarding and bunching, Jens West, KTH {2011)
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Fér respektive fordonsslag definieras sa kallad praklisk 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 prakiiska kapaciteten motsvarar att aila
siitplatser samt 2040 % av stdplatserna anvands i genomsnitt under maxtimmen i den mest
belastade riktningen.

En attraktiv turtathet {6r en stomlinje i den centrala delen ligger meltan 5 och 7,5 minuter. Det ger god
standard och det ar i princip mojligt att resa utan tidtabell. Tatare frafik &n 5 minuter lockar inte fler
resendrer. En acceptabel turidthet driftsmdassigt &r max 2 minuter, vilket ar ett grénsvarde for nér
trafiken blir s& tat att stérningar 14t uppstar.

Figur8  Sparvdg i Paris pa egen bana, vilket borgar f6r hdg framkomliighet och god driftsekonomi. Foto: PG
Anderssor ‘

3.3.3  Palitlig och tydlig trafik

Stomtrafiken ska vara tydlig och enkel att forstd &ven fér den som inte &r vaneresendr. Den bestar
darfér av ett grovi nédt med ett fatal linjer som sélfan férandras.

Stomtrafiken maste vara palitlig, bade i rum och tid. Med palitlighet | rurn avses att en stomlinje ska
ses som en del i den lAngsiktiga planeringen och finnas kvar i samma stréckning lang tid framéver p&
samma sétt som en jarnvags- eller vginvestering. P& sé vis kan stomtrafiken aven bli strukturerande i
samhallsplaneringen, eftersom markagare, exploatérer och samhdllsplanerare k&nner en trygghet i
stomlinjens bestandighet.

Med palitlighet i tid avses att en stomlinje alliid ska komma i utsatt tid, med s& hog turtithet att tidtabell
inte blir nddvandigt under hg- eller mellantrafik oaktat om det &r vardag eller helgdag. For att uppnd
detta bdr stomtrafiken ha god framkomlighet pa egna banor med signalprioritering i korsningar. Pa s&
vis kan stdrningen fran annan trafik minimeras och pélitligheten optimeras. Turtétheten &r minst 7,5
minuters trafik och maximak 2 minuters trafik under hog- och mellantrafik fdr att maximera kapaciteten
utan att &ventyra palitligheten. Stomtrafiken trafikeras &ven under kvéllar, helger och delvis &ven
nattetid. Helgirafiken bor i princip motsvara mellantrafiken under vardagar.

For att stomnatet ska fa prioritet i korsningar och pa stricka krévs i flera fall omfattande atgéarder, vilka
kommer ait fa betydande péaverkan pa dvrig trafik. Paverkan pd biltrafikens framkomlighet &r ofta en
nodvandighet for att hdja kollektivtrafikens konkurrenskraft, Minskad kapacitet for biltrafiken leder till
minskining av den totala hiltrafikmangden i berdrda strdk samtidigt som vissa nddvéndiga bilresor hittar
andra rutter. Att reservera en del av gatuutrymmet for kollektivirafik ar ett effekiivt sati att maximera
utnyttiandet 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 pé vissa gator genom att prioritera sparvig och buss pa en gata och
bifar pa en annan.

334  God tillganglighet

SL:s allmanna kollektivirafik ska upplevas som det mest aitraktiva resealiernativet f6r resendrer med
funktionsnedséitning. Fér stomnatet 2030 utgdr full tillganglighet ett baskrav f6r ait 6ka méjligheterna
till att resa kollektivi ior den som har en funktionsnedsétining.

Fdljande punkter bir beaktas vid utformning av en tillganglig stomtrafik:

= Tillganglighetsanpassade fordon med plant insteg

« Tillganglighetsanpassning av hallplatser, stationer och terminaler med god orienterbarhet
« Tillganglighetsanpassade anslutningar till/fran haliplatser, sta'tioner och terminaler.

« Trafikinformation via flera olika kanaler som ar 1attillganglig, aktuell och enkel att férsta

» Biljeitsystem som ar [aitiligangligt och enkelt att {6rsta

Figur9 P& Sparvag City finns det servicevardar som hjdiper personer med barnvagn, rullator eller rullstol ait
komma pa och av spdrvagnen Foto: www.sl.se
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3.4 Principen om integrerad planering for en attraktiv stadsmiljé

Stomnétet och stomirafiken ska ses som en del i den langsiktiga planeringen och ligga kvar i samma
strak under lang tid framdver pd samma satt som jarnvags- och vignatet. P4 sa vis kan stomtrafiken
Aven bli strukturerande i samhélisplaneringen, sftersom mark3gare, exploatérer och
samhéllsplanerare k&nner en trygghet i natets bestandighet. Med en integrerad trafik- och
samhdllsplanering med kollektiviratiken som norm kan ett hallbart resande med minimala miljdeffekter
och en attraktiv stadsmiljé uppnas.

3.4.1 En attrakiiv stadsmiljo

Kollekiivtrafik, i synnerhet sparvag, anvands ofta som en motor i stadsutvecklingen, bade fér
revitalisering av befintliga gaturum och som stomme i nya stadsutvecklingsprojeki.

Hogvardig kollektivirafik | form av saval sparvig som stombuss kan ge stor positiv paverkan pa
stadsmiljdn och ska ses som ett stadsbyggnadselement. Delta innebar bland annat att nya
utbyggnadsomraden bor utformas sa att bebyggelsen centreras kring stomlinjernas hallplatser, med
gena gang- och cykelanslutningar till dessa knutpunkter.

S

Figur 10 Fransk spdrvagn pa egen bana, skifd fran bade bil- och busstrafik, vitket dven mdjliggdr
grasbeklddda spar. Foto: PG Andersson

Sjalva stomlinjestraket bdr aven rustas upp med t ex nya gangytor, planteringar, gatumdbler och ny
belysning. D3 byggandet av en hégvardig kollekiivirafiklinje kraver ingrepp i den fysiska miljdn det
samordnas med upprustning av stadsmiljéh kring linjen. For ait il fuilo utnyttja kollektivirafikens
potential som stadsbyggnadselement bdr den med térdel placeras i gator med stort utbud av butiker i
botienvéningarna eller i nyare omraden dar det finns goda mdjligheter att utveckla sadana. Det ar
samtidigt i just dessa gator som manga konkurrerande ansprak f6r gaturummet finns. Varsamma
avvagningar kravs vilket kan innebara att narbeslagna sidogator kan nyttjas och fa en stadsmassig
utformning.

Det &r av stor vikt ait kollektivtrafiken ges tillrAckligt utrymme fér att erhélla en god framkomlighet och
darigenom erbjuda en attraktiv kollektivirafik. | breda gaturum behdvs ingen prioritering melian olika
trafikslag, alla kan f4 sitt egna reserverade utrymme, se Figur 11.
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47.0

Figur 11 Principskiss dver hur gaturummet kan frdelas pa bred gata. Skiss: Bjérn Petersson
I nya stadsutvecklingsomraden finns en strdvan mot att bygga tatt, vilket medfor att gaturummen blir
smalare. | de fall en stomlinje trafikerar en smal gata méste denna prioriteras f6r att erhalla ett

reserverat utrymme med tillganglighet {&r angéringshehov. Biltrafiken far prioriteras pa andra gator.
Prictiteringar kan dven behdva ske i befiniliga stadsmilider, se Figur 12.

Figur 12 Principskiss dver hur gaturummet kan fordelas pa smal gata, med enkelrikiad biltrafik, angéring och
dubbelriktad stomirafik. Skiss: Bjdrn Petersson

Gator med stomtrafik bor utformas sa att gallande regler, kring exempelvis Kollektivtrafikens prioritet,
tydliggdrs. | detta avseende kan forhdilandevis enkla grepp med t ex materialval géra stor skillnad. Dar
sparvagnar gar separerade fran trafiken pa gummihjul finns en sarskitt stor flexibilitet vad galler
markbelaggning. Nar asfalt eller betong inte &r nddvandigt for att méjliggdra bil- och busstrafik i sparen
&r gras eller olika typer av stenlaggningar vanligt. Mojligheten till grasbevaxt sparomrade kan uinytijas
for att minska hardgjorda asfaltsytor i stadsmiljGer. Detta ger &ven en bullerdampande effekt och kan
skapa etlt stort mervarde genom att det kollektiva alternativet synliggors.

3.4.2  Hog trafiksékerhet

Trafiksé@kerheton maste alltid beaktas vid utformning av gatumiijon fér stomtrafik, och sparvagnstrafik i
synnerhet. Stor omsorg bdr laggas i ati finna trafiksikernetshéjande detaljer i den fysiska
utformningen. Vid ut- efler ombyggnader ska konsekvenser ach effekter p4 trafiksakerheten noga
utredas pé et tidigt stadium. En utfdrlig lista pa vad som bor beaktas vid utformning av gaturum for
stomtrafik kan lasas i bilaga 3.
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Hastigheten &r en av de viktigaste faktorerna som paverkar trafiksékerheten. Hastighet paverkar savél -
risken for att en olycka ska intraffa som skadeffljd da olyckan &r ett faktum. | tabellen nedan anges de
hastighetsnivaer som bér galla bade {6r stomtrafik och Gvrig trafik for att uppna god traflksakerhet i
olika stads- och trafikmiljéer.

Tabelf 2 Rekommenderade hastighetsnivaer for trafik | ofika trafik- och stadsmiljder
Traﬂk- och. stadsmuuo e ' _'.Dlmensionerande_trauks[tuatton Hekommenderad_f
SR Jnin S I I T e hastighet.
Torg, gagator, gangfartsomréden, Integrerad trafik mellan gangtrafik, < 20 km/h
shared space cykelirafik, kollektivirafik och biltrafik

Blandirafik Integrerad trafik mellan kollekiivtrafik 20-30 ke/h

och biltrafik, men separerad fran
gangtrafik och cykeltrafik

Separerad trafik med Kollektivirafiken ar separerad fran > 30 km/h
kollektivirafikkorfall eller egen bana  gangtrafik, cykeltrafik och biltrafik

3.4.3 Positiva miljéeffekter

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

Fér bussarna férekommer flera olika drivmedelsalternativ, sasom elekirisk drift, etanol, biodiesel,
biogas, diesel och hybriddrift. SL har som mél att 100 % av busstrafiken ska drivas med férnybara
branslen ar 2025, Om SL:s langsiktiga miljdmal ska uppndas star drivmedelsvalet generellt mellan
eldritt {grdn el), biogas, etanol, elter en hybridvariant med el och biodiesel. Sparvagstrafiken kommer
alt framforas med eldrift vilket gor den till ett, | stadsmiljén, utstéppsiritt fordon. Att de eldrivna
sparvagnarna inte bidrar till ndgra utslapp lokalt medfor ett battre mikroklimat i staden.

Spéarvagstrafik kan minska buller som genereras av kollektivirafiken i anslutning tilf stationer och
hallplats. P& striacka kan sparvagstrafik generera buller | samma uistrackning som busstrafik om
spéret &r daligt underhallet eller innehaller manga véxlar och korsningar. Sparrillorna bor hallas rena
och fria fr&n grus och 18v f0r att begransa bullret. Man bor ocksa komma ihag att bulier framst
uppkommer vid kurvor, vilket &r en av manga anledningar till att efterstriva raka och gena
njostrackningar med stora kurvradier. Etf attraktivt sétt att ddmpa bullerspridningen ar aven att
forlagga sparen i gras. Se figur 8 och 10. P4 bade buss och sparvagnar kan bullerspridningen fran
fordon reduceras genom ljuddampande skivor pa utsidan av hjuisidorna.
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4 Lampliga strak for stomtirafik

Kapitlet sammanfattar fOrslag pa lampliga strak fér stomirafik som resulterar i ett stomnat 2030,
Forslaget pa stomnat bygger pa ett iroligt resandeunderlag dr 2030 och uppfyller | stérsta majliga
utstrackning de tre principerna for stomtrafik. | utveckiandet av ett nyit stomnat har et
j@midrelsealtornativ (JA) tagits fram som grundar sig pa dagens stomlinjer och en tagre
utbyggnadsniva som ar en sannolik uiveckling av kollektivirafiken till & 2030 i enlighet med de statliga
investeringsplanerna till ar 2021. Utifrn resandeunderlaget fran JA har flera potentielia strék
identitieras som uppfyller grénsvardena for stomitrafik, dvs. minst 500 resor i den dimansionerade
riktningen under maxtimmen. -

Dessa strdk har studerats och tankats ihop till ett stomnat ar 2030. | kapitlet beskrivs bade det
underjordiska som avser tunnelbanan samt det ytiiggande stomnétet for buss alternativt sparvag. Val
av trafikslag diskuteras nérmare i kapitet 6. Ostsektorn respektive Hagastaden - Karolinska sjukhuset
ar skrafferade omraden p4 Hlustrationerna av stomnétet eftersom det Ar oklart hur de omrédena ska
kollektivirafikidrsorias,

Farutom det féresfagna stomnétet pekas aven vikiiga genomgaende strak ut {or regional stomtrafik for
att 1&nets invanare ska kunna komma direkt tilf sina malpunkier i den centrala delen utan byten pa
vagen. Regionala stomlinjer ska inte heller behdva vénda i den centrala delen, vilket &r mycket
ytkravande, utan planeras istallet att bli genomgéende. Narmare studier av de regionala stomstraken
gors i etapp 2.

4.1 Forutsattningar

Férslaget pa stomnat &r 2030 utgdr fran ett nat som 1 stdrsta mojliga utstrackning uppfyller de tre
grundlaggande principerna; ged regional tillganglighet, en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivirafik
och en integrerad planering for en attraktiv stadsmitjo.

En god regional tillgdnglighet erhalls genom ait stomnétet, med sitt grovmaskiga nat, tacker in hela
1anet, med radiella linjer och tvarfdrbindelser, Stomnétet binder samman lanets kommuner med
Stockholms stad och inom staden forbinder stomnéatet de olika stadsdelarna med stadens ceniraia
delar och med det radiella natet. Etapp 1 hanterar endast stomnétet i en liten del av lanet, samtidigt
som stomtrafiken i den centrala delen dagligen nyttjas av en stor andel av lanets
kollektivirafikresendrer.

En attraktiv och konkurrenskrafiig kollektivirafik erhélls dels genom att det finns ett tilirdckligt
resandeundetlag fér att motivera en hig turtithet och god serviceniva, dels genom att stomnétet
bestar av ett tydligt och enkelt nat som séllan {0réndras och darfor ar enkelt att 1&ra och forstd. Ett
undre gransvérde for stomstrék &r cirka 500 resor i den dimensionerande rikiningen under maxtimmen
och da motsvarar det 7,5-minuterstrafik med innerstadsstombuss med acceptabel komiortniva vad
géller tringsel.

En integrerad planering fir en attraktiv stadsmilid erhdlls genom att stomnétet och Stockholms stads
stadsuivecklingsprojekt anpassas tilt varandra. Genom ati fran borjan integrera kollektivirafiken i
stadsplaneringen kan hallbara resvanor laggas fast fran forsta inflyttning samtidigt som
kollektivirafiken kan ges tillrdckligt utrymme fér att erhéita en framkomlighet som blir konkurrenskraftig
och genererar ett dkat Kollektivtrafikresande. '

Syftet med detta angreppssatt har varit att utga fran kollektivirafikresandets behov da kollektivtrafiken
ska utgdra stommen i framiidens transportsystem.
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4.1.1 Jamforelsealternativet (JA)

Far aft kunna utvérdera ett forsiag till nytt stomlinjendt méste ett relovant jémfdrelsealternativ tas fram.
Aven jamidrelsealternativet maste galla det framtida analysaret, i deita fall &r 2030.
Jamforelsealternativet (JA) bdr spegla en framtida utbyggnadsniva dér de objekt man vill préva i ett
forslag ill nytt stomlinjendt inte ingar. Daremot bér de objekt som beddms vara sjlvklara elter med
stor sannolikhet &r genomifdrda till analysaret finnas med. F&r denna etapp av stomnétsstrategin som
omfattar den centrala delen av Stockhofmsregionen ar utbyggnader ldngre ut i regionen mindre viktiga
eftersom de har en marginell inverkan pa analysresultaten.

| denna uiredning har utgangspunkten varit ait i princip ta med de objekt som omfaitas av de statliga
investeringsplanerna for 2010-2021 i jamfdrelsealternativet. Denna utbyggnadsniva dverensstammer
aven med RUFS {utveckling fdre &r 2020) och SL:s Trafikplan 2020.

Nedan redovisas de stdrre férandringarna i JA jamidit med nulaget:

= Sparvag City ar utbyggd pa stréckan Fridhemsplan — Ropsten med genomgaende trafik meltan
Géshaga brygga och Fridhemsplan

» Tvarbana Ost trafikerar strackan Sickla udde - Slussen langs och Sickla Udde — Saltsjd Jarla 1angs
med Saltsjéhanans strackning -

= Tvérbanan norr om Alvik &r f&rldngd dels till Universitetet via Sundbybergs kommun och Solna
kommun, dels till Soilentuna kommun via Kista och Rissne

» Citybanan ar byggd

« Upprustning av Saltsjébanan och Lidingdbanan

= Nyt signalsystem och uidkad trafik p4 tunnelbanans réda linje
« Stombussiinje 2 ar forlangd till Solna Centrum

. Spérvég syd &r utbyggd mellan Flemingsberg och Alvsid

» Stombuss trafikerar stréckan Sollentuna - Taby

Analys av jimforelsealternativet

Analyserna visade ait det finns flera strak med ett resandeunderlag som motiverade stomtrafik enligt
strategins huvudprinciper, dvs. med ett minsta resande pa 500 resor i den dimensionerade rikiningen
under maxtimmen. Bland annat visar analyserna tydligt den stora reseefterfrigan melian ostsekiorn
och innerstaden, langs stomtinje 4 och langs linje 77,

| figur 14 visas alla busstrak i JA ar 2030 med ett minsta resande pa 500 resor | den dimensionerade
riktningen under maxtimmen. Jamiért med idag har det blivit en stérre efterfrdgan pa resor &r 2030
vilket &r en naturlig f8ljd av befolkningsdkningen.
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A

Figur 14 Kartan visar alla busstrak (bl&a linjer) i JA &r 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 forslag till utvecklat stomnaét tagiis fram. Detta
nat visar i vitka strak det bdr g stomtrafik. | kapitel 5 kommer dessa strak bindas samman med ett
férslag till stomlinjer.

| {dljande figurer redovisas de strdk som strategin féreslar som lampliga fér siomtrafik. Dessa strak
utgdr stommen for framtidens transportsystem och | dessa ar det av storsta vikt att kollektivirafiken
ges prioritet gentemot dvrig trafik, eget utrymme och déarigenom god framkomlighet. En god
framkomilighet &r &ven en forutsattning for et hogt resandeunderlag och en ekonomiskt effektiv
kotlektivtrafik. Effekterna av fdorslaget till stomnéat ar 2030 jamfért med jamfdrelsealternativet kommer
att redovisas i avsnitt 7.

Forslag till underjordiskt stomniit

Figur 15 visar det féreslagna underjordiska stomnétet for den centrala delen, vilket omfattar
tunnelbanan. | figuren visas &ven Tvarbanan som en orienteringshjélp. Den stdrsta skillnaden mot
dagens tunnelbanendt ar att tunnelbanenitet foreslas férlangas frn Kungstradgarden till Nacka via
Stdermalm och Hammarby Sjéstad. Bakgrunden iill tunnelbanans férlangning &r priméart
kapacitetsmasslg. Det samlade kapacitetsbehovet 2030 {cirka 5000 resor i en riktning under den mest
belastade timmen} dverstiger med marginal den kapacitetsgréns som satts upp for aft tunnelbana ska
bfi akiuell.

Det pagar en parallell idéstudie av hur stomtrafiken fran ostsektorn kan ordnas dar ytterligare
aiternativ provas, vilket i Figur 15 illustreras av det skrafferade omradet Gver Sickla. |déstudien
berdknas vara kiar under hdsten 2011. Det innebdr ait trafikeringen av dess omraden &r hdgst
prelimindr [ etapp 1 av strategin och ait sékrare prognoser kommer alt 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 fdriangning tiflt Nacka.
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Figur 15 Figuren visar belastningen under maxiimmen pa tunnetbanan i den dimensionerande rikiningen
ar 2030

Figur 15 vigar att tunnelbanan har en generelli seit hdg belastning i den centrala delen, sérskilt i snittet
6ver Gamila stan dar tv3 tunnelbanegrenar l0per parallelll. Samtidigt visar analyserna att belastningen
ar langre an i JA, vilket ar en foljd av att det yiliggade stomnéatet ger en god avlastande effekt fGrutsatt
att det ges en hag framkomlighet. '

Forslag till ytliggande stomnit

Figur 16 visar det féreslagna ytliggande stomnatet f&r den centrala delen, vilket omfattar innerstadens
stomlinjer och omsluts av Tvérbanan. Figur 16 visar Aven det dimensionerande resandeunderlaget per
rikining och timme i stomnatet, och tydliggdr att féreslaget stomnai 2030 har en generellt sett hég
belastning utifran det undre gransvardet pa 500 resor per rikining och timme, jJamfdrt med JA.

Rod delstracka i ett strak som trafikeras av flera linjer innebér att resandeunderlaget &r hdgt och att
det kravs ett kapacitetsstarkt trafikslag {6r att trafiken ska ha goda mdjiigheter att bli regelbunden och
tilifériitlig. Roda strak borde darfor vara de allra higst prioriterade nér det géller
framkomiighetsatgarder — oavsett om de &r aktuella {dr stombusstrafik eller stadssparvégstrafik.

33




AB Storstockhoims Lokaltrafik &  Sparvéags- och stomnétsstrategi
Stockholms Stad Etapp 1

Belastning i ytliggande stomndt 2030
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Figur 16 Figuren visar belastningen under maxtimmen | den dimensionerande rikiningen pa férestaget

stomndt 2030, exklusive pendeltag och tunnelbana. Antagen medelihastighet &r 20 kivh.

Det ar endast straken till Arstafaltet syd, Séderstaden, Waldemarsudde och Gashaga brygga som inte
fullt ut uppfyller det undre gransvérdet pa resande under higtrafik. Dessa omraden, vilka merparten
utgérs av utvecklingsomraden, ses som naturliga dndstationer och motiveras istéllet av huvudprinciper
om en ged regional tillganglighet och integrerad planering for en attrakiiv stadsmiljé. Waldemarsudde
pa Djurgdrden har stora belastningstoppar utanfdr de vanliga rusningstiderna till foljd av den stora
mangden turister.

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

Det féreslagna stomnatet i gatunivé _

Figur 17 redovisar vilka gator som kan tinkas vara lampliga for stomtrafik. Féreslagna gator bor
detalistuderas bl a med avseende pa méijligheten att ge stomlinjerna sa hog prioritet | gaturummet att
malhastigheten 20 km/h kan uppnas innan de laggs fast. Fordjupade studier kan resultera |
forandringar i valet av gator dr stomtrafik om andra gator visar sig vara battre lampade.

Figur 17 visar &ven stomnétels grova maskvidd. Genom att undvika parallella stomstrak, ges underlag
f8r en attraktiv och konkurrenskraftig trafik, samtidigt som det blir |attare att motivera prioritet i
gaturummet och dérigenom erhélla en hég framkomlighet.
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Skiltnaderna mellan vilka gator som idag anvands fér stemtrafik och vilka gator som kan tankas vara
lampliga for stomtrafik ar 2030 ar stdrst i stomnatets yttre delar, vilket férklara av att stor del av de nya
stadsutvecklingsprojekien planeras har. Nya omraden som féreslas stomirafikforsorjas ar Norra
Djurgardsstaden, Hagastaden, Loudden, Liljeholmen-Arstadal och Séderstaden. Till i8lid av detta &r
nya Intressanta gator for stomtrafik bl a Solnavégen, Lidingdvégen och Liljehoimsbron,

Ytliggande stomnat 2030

Strdekning § befintigt gatnat
== = Strackning § hamtids gotunat

Figur 17 Férsfag Wil stomndt | gatuniva ar 2030

4.2.1 Strak fér regional stomtrafik

Utsver foreslaget stomnat f6r den centrala delen ar det &ven nddvandigt att ordna god framkomlighet |
strak | den centrala delen for regional stomtrafik, priméart fran omraden som ¢ forsdrjs med spértratik.
Straken syftar bade till att ldnets invanare ska kunna komma direkt till sina malpunkter i den centrala
delen utan flera byten pa véagen och till att alla regionala stomlinjer inte ska behdva vanda i den
centrala delen, vilket &r mycket ytkravande, utan istdllet bli genomgéaende. Den regionala stomtrafiken
kan utgéras av bade traditionella stombusslinjer och framtida BRT-linjer?. Nedan ges en
sammansiilining av viktiga strak for regional stomtrafik &r 2030, se aven figur 18.

~  Saderledstunnein och Gentraibron beddms vara ett fortsatt viktigt strdk for regionala
stombusslinjer fran séderort och sydost med malpunkt i anslutning till Centralstationen och city.

- Valhallavigen beddms vara ett viktigt strék for regional stomtrafik fran nordostsektorn med
malpunkt vid Ostra Station, Tekniska Hégskolan och eventuelit vidare mot City.

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

2 BRT {Bus Rapid Transit) kan beskrivas enligl devisen *tank tunnelbana — kér buss”. Bussen &r skild fran dvrig trafik pa egen
bana med hog framkomlighet som genom en kombination av stationer, fordan, service, egen kirbana och ITS (Intelligent
Transport Systems) skapar et inlegrerat system med en stark egen ideniitet.
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— Torsgatan, alternativi Sveavagen beddms vara ett viktigt strak 16r regional stomtrafik fran nordvast
och nordost.

—  Munkbron ochfeller Centralbron beddms som vikliga strék for regional stomtrafik dver Saltsjé —
Malarsnittot samtidigt som de méjliggdr or regional stomtrafik utan vAndande linjer, t ex i form av
framtida BRT-linjer.

Eventuelit kan ytterligare strak bli intressanta, bl a utifran slutsatserna fran etapp 2. | etapp 2 kaommer
Aven lamplig trafikering av dessa strak ait utredas sd"att de tillgodoser lanets regionala behov.

Regienala stomstrik |
mOErEIRAN

Figur 18 Forslag till sirék f6r regional stomirafilc ar 2030
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5 Lampliga linjer for stomtrafik

Kapitlet sammanfattar utformningen av det féreslagna stomlinjenatet. Utifran foreslaget stomnat ar
2030 som beskrevs i forra kapitlet har stomlinjer tagits fram och lankats ihop il eit stomlinjenat.
Malsattningen har varit att behalla sa mycket av dagens stomlinjer for robusthetens skull, _

Det underjordiska stomlinjendtet ar 2030 dverensstdmmer i stora defar med JA, men strategin visar att
det utifran resandeunderlag &r motiverbart med en fdriéngning av bl tunnelbanelinje fran
Kungstradgarden till Nacka Forum. Det yiliggande stomlinjenatet | den centrala defen bestar ar 2030
av stomiinje 1, 2, 4, 5, 6, 7 och Tvérbanan. Jamfért med dagens ytliggande stomnét utgdr de stérsta
féréindringarna att tva nya stomiinjer tillkommit; stomlinje 5 meflan Liljieholmen och Karolinska
Sjukhuset samt stomlinje 6 mellan Ropsten och Karolinska Sjukhuset.

Tvarbanans finjestréckning Sverensstdmmoer i stora delar med JA, men strategin Iyfter fram tva-
férandringar som bér utredas vidare. Det galler den planerade linjen mellan Arstafaltet och Kista via
Alvik som féreslas forlangas till sodra Arstaféltet. Aven Tvérbanans dstliga &nde foreslas forlangas
frdn dagens Andstation i Sickla Udde till Sickla.

For att det {dreslagna stomiinjenatet ska vara robust mot framtida trender och investeringar har
kanslighetsanalyser gjorts géllande bl a dkad kollektivirafikandel, BRT-linje mellan trafiksektorerna ost
och nordost, tunneibana till Karolinska Sjukhuset och en dstlig kollektivtrafikfarbindelse.

5.1 Forutséttningar

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

En attraktiv och konkurrenskraftig kollektivirafik erhalls bl a genom ait stomtrafiken ar tydfig och enkel
att forsta. En viktig del i tydligheten &r att skapa en langsiktighet, och dérfdr har en malsattning varit att
behalla s& mycket av nuvarande struktur som majligt.

En integrerad planering fir en attraktiv stadsmiljo erhlls genom att stomlinjerna anpassas till det
framtida Stockholm. Genom att forlanga en stomlinje in i ett utvecklingsomrade, alternativt planiigga
nya utvecklingsomraden i stomlinjernas férlangning erhalis en integrerad planering samtidigt som
langsiktigheten i befintlig linjestrackning bibehalls.

Kravet pa att stomtrafiken ska vara en ekonomiskt effektiv investering har starka kopplingar il en
attraktiv och snabb kollektivtrafik med hog framkomlighet da en hég medethastighet bidrar till tagre
drifiskostnader och dérmed eit effektivare system. For ait stomnatet ska bli en ekonomiskt effektiv
investering ska tva stomlinjer inte konkurrera med varandra, endast kornplettera varandra i hogt
belastade strdk. Detta resulterar dven i lagre driftskostnader f6r stomirafiken.

Syftet med detta angreppssétt har varit alt ta fram ett attraktivi, konkurrenskraftigt och ekonomiskt
effektivt stomlinjenét som bygger vidare pa dagens stomiinjenat, dar pendeltag och tunnelbana
kompletteras med ett antal hdgvardiga kollektivtrafikiinjer i markplan, samtidigt som det anpassats
efter de nya fdrutsattningarna i staden till 8ljd av t ex byggandet av Citybanan, Sparvég City och nya
stadsutvecklingsprojekt.

I kapitel 6 redovisas kriterier for val av Irafikslag och vilka trafikslag som utifran kriterierna kan
dvervagas for de freslagna stomlinjerna.
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5.2 Forslag till stomlinjenit 2030

| forstaget till stomliniendt 2030 har paralleligaende stomirafik i mojligaste man undvikits, da stomlinjer
inte bor konkurrera med varandra utan endast komplettera varandra i hdgt belastade strék for att
kunna erbjuda en ekonomiskt effektiv kollektivirafik.

Férslag till underjordiskt stomlinjendt

Tunnelbanenitet | fdreslaget stomnat 2030 dverensstdmmer i stora delar med JA, men strategin visar
att det utifran kapacitetsbehov &r motiverbart med en férléngning av bla tunnetbanelinje fran
Kungstradgarden till Nacka Forum, via Ostra Sddermaim, Hammarby Sjdstad och Sickla. En s&dan
forlangning bor darfér utredas vidare. Motiven till tunnelbanans {Grlangning &r f6rst och framst
kapacitetsmassig — med en vaxande ostseki kommer kapacitetstaket for busstrafiken uppnas, med lag
regedaritet och dkad tréngsel som fdlid. Redan idag ar kapacitetsutnytijandet hdgt, saval
vaginfrastruktur, som bussarna och Slussen som bytespunkt ar hégt belastade under hdgtrafik.
Tunnelbana ger dven andra fordelar i form av minskad mangd bussar i Stockholms centrala defar,
avlastning av tunnelbanans mest befastade sniit mellan Slussen och Centralen och 6kad titiganglighet
till malpunkier | bl a Stockholms city, Kungsholmen, Solna, Sundbyberg och Kista fér bosatta i Nacka,
Hammarby Sjdstad och Ostra Sédermalm.

En tunnefbanesatsning kréver samtidigt att dvrig kollektivirafik fran Nacka, och delvis &ven fran
Varmdd, kan matas {ill tunnelbanan pa ett effektivi sait. Till foljd av att tunnelbana till Nacka {6reslas
utredas vidare, bor darfér Aven Saltsjdbanans funktion och dragning ses dver. Resandeanalyser visar
att tunnelbanans kapacitet &r fullt tillracklig fér att hantera resandet i det hgt belastade sirdket mellan
Nacka Forum och Stockholms innerstad.

tdéstudie om ostsekiorns kollektivirafikférsérjning

Fér narvarande pagér en idéstudie om ostsekiorns kollektivirafikiorsérining som bl a omfattar
Saltsjobanans framiid. | studien ingar att belysa vad som ger mest resenérsnytta, att géra om
Saltsidbanan till sparvag liknande Tvarbanan eller att rusta upp den nuvarande banan. En
sparvigslosning ger t ex majlighet till alternativ anshutning till Slussen via Folkungagatan. Det ingér
aven att belysa Saltsjdbanans utformning p& savél kort som pé lang sikt i kombination med en
eventuell, framtida tunnelbana till Nacka G, Tvarbanans koppling till Saltsjébanan och befintlig
tunnelbana samt anslutande bussnatets utformning. Fér en eventuell tunnelbana till Nacka provas
olika dragningar. | studien tas kostnader fram for de olika alternativa lésningarna.

Etapp 2 av stomnétsstrategom som bl a kommer att behandla stomtrafikfrsorjningen av hela
ostsektorn kemmer att pabdrjas innan idéstudien ar klar, men férhoppningen &r &nda atf ett troligt
alternativ kan tas in som huvudaiternativ

I vantan pa idéstudiens slutresultat har alternativet med tunnelbana till Nacka Forum och avkortad
Saltsjdbana till Sickla, baserat pa kapacitetsbéhovet och malet att minimera paralleligdende stomfrafik,
varit utgangspunkt for analyserna i den nu féreliggande forsta etappen av sparvégs- och
stomnétsstrategi {or Stockhoim, se aven Figur 19

Figur 19 visar det foreslagna underjordiska stomlinjenétet bestdende av tunnelbanans, bla, réda och
grona linje. Figuren visar dven hur tunnelbanendtet ansluter till Tvarbanan. Idestudien om ostsektorns
kollekthvtratikfrsérining illustreras i form av ett skrafferat omrade dver Sicklahalvén i Figur 19.

Idéstudien berdknas vara klar under hdsten 2011. Det Innebdr att trafikeringen av dess omraden &r
hédgst prelimindr i etapp 1 av strategin och aft sakrare prognoser kommer att arbetas in i stapp 2
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Figur 19 Tunnelbanelinjer ar 2030. Figuren visar hur tunnelbanelfinjer kompletterar dvriga delar av
stomiinjendlet i den centrala delen. Omsluts av Tvarbanan i gratt och pendeltaget med streckade

finfer.

Forslag tilf ytliggande stomlinjenét

Forslaget iill ytliggande stomiinjendtet | den centrala delen bestar av Tvirbanan som omsluter natet
samt stomlinje 1, 2, 4, 5, 6 och 7, se figur 20. Jamidrt med dagens yiliggande stomnét utgér de stérsta
forandringarna att tva nya stomlinjer tillkommit; stomlinje 5 som sammanbinder Liljeholmen —
Fridhemsplan — St Eriksplan och Karolinska Sjukhuset och stomlinje 6 som sammanbinder Ropsten —
Ostra Station — Qdenplan och Karolinska Sjukhuset, Vidare har stomlinje 3 fallit bort, d& den inte
langre ar stomlinjemassig nar tunnealbanan till 6stra Sédermalm fdreslds utredas vidare. Linje 3 kan
daremot tankas finnas kvar som en lokal stadsbuss.

Linje 1 bibehaller dagens strackning frn 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 direktresmdjligheter mellan Liding® och City. Aven
om linjestrackningen ligger langre séderut bibehaller linje 1 sin funktion genom att binda samman Gity,
Ostermalm och Frihamnen. ’

Linje 2 dvertar linje 3:s strackning fran Sddersjukhuset till Slussen i syfte att skapa en jamnare
belastning och bétire anpassning till Gvrig stomtrafik. Norr om Slussen behdller den sin cenirala
strackning via Gamla Stan, Kungstradgarden och Stureplan fill Odenplan. Norrut frdn Odenplan far
den en ny funktion genom att via S:t Eriksplan ¢4 till Hagastaden med nya Karolinska sjukhuset cch
darifran vidare till Soina Centrum.

Linje 4 behaller hela sin nuvarande linjestrackning fran Radichuset via Ostra Station, Odenplan,
Fridhemsplan, Hornstull, Sédra Station och Skanstulf till Gullmarsplan. Fér att ocks4 kunna férsérja
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ulbyggnadsomradena i Loudden och Séderstaden (Slakthusomradet) kan 4:an {0rldngas dsterut fran
Radiohuset, via linje 1, respekiive sdderut fran Guilmarsplan.

Linje 5 &r en uppgradering av nuvarande finfe 77 till stomlinje (framférallt genom higre turtithet
utanfér rusningstid). Uppgraderingen motiveras av den planerade tillkomsten av nya bostader och
verksamheter i Liljeholmen-Arstadal och i Hagastaden-Karoiinska Sjukhuset. Linjen ger direktkoppiing
fran Liljeholmen till Kungshalmen, S:1 Eriksplan och nya Karolinska sjukhuset. Den I8per lAngs en del
av sin strackning parallelit med stomlinje 4 till 10ljd av att Vsterbron och S:t Eriksbron begransar
antalet lAmpliga strak. Samtidigt aviastar den linje 4 i det tungt belastade straket mellan Hornstull och
S:t Eriksplan.

Linje 6 &r pa motsvarande sétt en uppgradering av nuvarande linje 73, fran Karolinska Sjukhuset via
Qdenplan och Ostra station till Ropsten. Uppgraderingen motiveras av den planerade tillkomsten av
nya bostéder och verksamheter i Norra Djurgardsstaden, Odenplan och i Hagastaden-Karolinska
Sjukhuset. Linjestrackningen blir dock fite annortunda j&mfdrt med linje 73. Fran Karolinska sjukhuset
gar linfjen genom Hagastaden tilt Odenplan.

I det tungt belastade straket mellan Odenplan och Ostra Station avlastar den linje 4 och fran Ostra
station fortsatter linjen till Ropsten via den nya bebyggelsen i Husarviken, For att ocksa skapa en
koppiing 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,
Cdenplan, Hagastaden och Karolinska sjukhuset.

Linje 7 &r Djurgérdslinjen, som trafikerar strackan Gentralen-Waldemarsudde. Denna linje skiljer sig
fran dvriga stomfinjer genom att maxbelastningen ligger utanfér normal rusningstid.
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Tvarbanans tinjestrackning dverensstdmmer i stora delar med JA, men sirategin lyfter fram tva
férandringar som bor utredas vidare. Tvérbanans planerade finje mellan Arstaféitet och Kista via Alvik
forestas forlangas till sddra Arstaféltet dar Tvérbanans sparvagnar sedermera far vanda. Pa s vis
forstérks stomirafikférsorningen av Arstafiltets vastra delar.

Tvarbanans dsiliga &nde {éreslas foriangas fran dagens &ndstation i Sickla Udde il Sickla for att 6ka
den regionala tillg&nglighsten f6r boende i sdderort till arbetsplatsomraden pa Sicklahalvén samt {or
att aviasta Slussen som bytespunkt. Daremot finns inget fillrdckligt resandeunderlag f6r att motivera
att Tvarbanan férlangs till Stussen, vilken an mer styrks i samband med altt tunnelbana tiit Nacka via
Hammarby Sjistad fdreslas studeras vidare.

Det toreslagna stomlinjenétet i gatuniva

| Figur 21 visas hur det foreslagna tinjenétet skuile kunna tankas falla ut i gatuniva. Foreslagna gator
bdr detaljstuderas bl a med avseende pa genomiérbarhet och mdjlighet att tiigodose krav pa hog
framkomfighet innan de laggs fast. Fordjupade studier kan resuitera i férandringar i valet av gator fér
stomtrafik om andra gator visar sig vara béttre [ampade.

Figur 21 visar tydligt hur stomlinjerna kompletterar varandra i hgt belastade strdk. P4 sé vis kan en
mer behovsanpassad turtithet erhélls pa linjen som helhet. Delia ger dven starka motiv 16r god
prioritet | dessa tunga strak.
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Figur 21 Fdrslag til stomiinfendt i gatuniva ar 2030

5.3 Kénslighetsanalyser

Fér alt det foreslagna stomlinjenatet ska vara robust mot framtida trender och investeringar har
kénslighetsanalyser genom{orts av; okad kollektivirafikandel, BRT-linje mellan trafiksekforerna ost och
nordost, tunnelbana till Karolinska Sjukhuset och en dstlig kollektivirafikirbindelse. Fullstandiga
redogdreiser for kdnslighetsanalyserna redovisas i bilaga 6.
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53.1  Okad kolleklivtrafikandel

Far att biicka bortom &r 2030 och/eller ta héjd {6r en {érandrad framtid med hogre energipriser och
Okat kollektivirafikresande som fdljd, har en kanslighetsanalys av en 0kad kollektivirafikandel
genomiorts, En dkning av kolleklivirafikens marknadsandel sker oftast { samband med att bilkémingen
blir dyrare bade i pengar och i varderad restid. | RUFS 2010 har ett scenario tagits fram dér
korkostnaden for bil och tringselskatierna hdjis, vitket medfort en dkning av kollektivirafikandelen i
lanet under morgonens maxtimme med drygt 7,5 %.

Kénslighetsanalysen belyser hur robust det féreslagna ytliggande stomnétet ar vid en dkad
Kollektivirafikandel med 7,5 % jamfdrt med resmatrisen i JA. Analyserna visar att en dkad
koliektivtrafikandel beréknas ge en resandedkning i det ytliggande stomnétet under hégtrafik pa cirka
20 %. Det finns delar av stomnétet dar resandedkningen beraknas bli uppemot 40 %, men det uppstar
framst | stomnatets yiteromraden, dar belastningen idag ar relativi 1dg och kinsligheten darmed lagre.

Kanslighetsanalysen visar att det fdreslagna ytliggande stomnatet &r robust nog ait ta emot upp emot
en resandedkning pa 20 % per linje utan att kapacitetsiaket uppnéas. Resandedkningen kan tas emot
genom att turtiheterna hdjs utan att kravet pa hdgsta turtdthetsintervall dverskrids, Darmed kan det
viliggande natet anses vara bra dimensicnerat infér 6nskade hdgre marknadsandelar for
kollektivtrafiken.

5.3.2 Inférande av BRT-linje

Under 2010-2011 pagar en parallell utredning av en BRT-linje'® som férbinder ostsektorn med
nordostsektorn via ett centralt strdk genom Stockholms innerstad och som kan ses som en form av
genomgaende regional stomtrafik. D3 aitraktiviteten och reseefterfragan med en sadan linje beddms
bii hdg har en kanslighetsanalys genomitris av hur en sédan BRT-linje paverkar foreslaget
stomlinfenét.

BRT-linjen har i den centrala delen férsett med stopp i anslutning till Henriksdal, Slussen,
Centralstationen, Sankt Eriksplan och Karolinska och analyserna visar att den ger en aviastande effekt
pé resandet till och fran Karolinska Sjukhuset. | stomndtet ar det bade tunnelbanans gréna och bla
linje, samt stomlinje 2 och 5 som avlastas. Daremot &r det ingen stomlinje som mister sin
stomné&tsméassighet, dvs far ett resande under 500 resendrer i den dimensionerande riktningen under
hogtrafik. Inte heller férlAngningen av tunnelbanans bl linje till Nacka paverkas i sddan utstrackning
att den kan ifragaséttas utifran resandeunderiaget.

53.3 Tunnelbana till Karolinska Sjukhuset

Alternativa 1ésningar for kollektivirafiken till Karolinska och Hagastaden har studerats under 2008,
déribland tunnelbana. Under 2010-2011 pagar dven en parallell studie av sparvagsforstrining av
kopplingen melian Karolinska Sjukhuset och Odenplan. Studien har visat att med nuvarande planering
ar det svart att uppna tilirackligt hdg medelhastighet | det ytliggande nitet och att det dafér kommer
alt krévas kraftfull prioritering av stomtrafiken pa biltrafikens bekostnad i sirdken mellan Odenplan och
Karolinska om tillrackligt hdg medelhastighet ska uppnas.

En kénslighetsanalys har dariér genomférts av en tunnefbanekoppling mellan Gdenplan och
Karotinska Sjukhuset. Det primara syfiet var dels att studera hur en sadan kapacitetsstark koppling
péverkar foreslaget stomnat 2030, dels studera hur en sadan kapacitetsstark koppling kan avlasta den

hégt belastade korridoren Odenplan - St Eriksplan - Karolinska Sjukhuset. Med en tunnelbana till
Karolingka har darfor tva férandringar gjorts 16r ytirafiken i den hdgt belastade korridoren. Stomlinje 2
nar kortats och gar mellan Odenplan och Sodersjukhuset. Stomlinje 5 har férlangts och géar vidare fran
Karolinska upp till Solna C.

3 BRT {Bus Rapid Transit) ar ett iransportsystem som erbjuder snabbare resor 4n med vanliga stombussar. Snabbh trafik
uppnas genom en férbatirad infrastruktur och tekniska hjlpmedel som ger bussen prioritet fore annan trafik.
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Analyserna visar att med tunnelbana som avgrening av gréna linjen flyttas ca 3700 resor i hogtrafik
fran ytliggande natet tll den nya tunnelbanegrenen mellan Cdenplan och Karolinska. Med tunneibana
som skyttel blir dverflyttningen endast 2100 resor i hogtrafik. | ingen av alternativen btir
kapacitetsutnyitjandet i den nya tunnelbanegrenen tilirackligt stort for ait motivera tunnelbanetratik.
Resultaten visar dven pa en generell dverflytining fran det ytliggande nétet till tunnelbanans centrala
delar, dvs en férsamrad aviastning av tunnelbanans mest belastade snitt och hanfdrs till resenérernas
motstand tilt att byta.

Analyserna visar dven att om det foreslagna ytliggande stomnatet ges en god framkomlighet, med en
medelhastighet pg stomlinjerna mellan Odenplan och Karolinska Sjukhuset pd minst 16 km/h, &r detta
en ndgot attraktivare Isning ur resendrssynpunkt jAmfort med en tunnelbaneldsning, oaktat om
tunnefbana till Karolinska utformas som en skyttel eller som en avgrening av gron linje. Det férklaras
av att féreslaget stomnét 2030 ger mditighet {6r direkta resor med farre byten fran fler omraden i den
cenirala delen &n vad en tunnelbaneldsning ger.

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

5.3.1 Ostlig kollektivtrafikiérbindelse

En kanslighetsanalys har genomforis f6r att belysa effekterna av en dstlig kollektivirafikidrbindelse.
Den stliga forbindelsen (4ven kallad Osterleden) har analyserats utifran Dennispaketets ursprungliga
fdrslag dar, en led sammanbinder Norra och Sédra lanken via Vértan och Ladugardsgérdet.

Analyserna visar att en 6silig kollektivirafikfarbindelse framférallt ger en tydlig aviastning av
tunnelbanas roda linje till Ropsten och bla linje il Nacka Forum. Aven Sparvag City aviastas. Om den
astliga kollektivirafikfdrbindelsen frlangs fran Vartan till Ostra station, sker dven en tydlig avlastnmg
av stomlinje 6 och tunnelbanans rdda linje till Tekniska hogskolan.

Totalt sett visar elasticitetsberakningar ait en Ostlig kollektivitrafikiérbindelse dkar attrakiiviteten i natet,
vilket kan majliggdra en 6kad kollektivirafikandel. En f8rlangning till Ostra Station skulle medféra
behov av &versyn av stomlinje 6 som da Idper parallellt 1angs langa delar och &ven tappar stor del av
sift resandeunderlag.

Resandeféréndringarna pa Sparvig City och den foreslagna férlangningen av bid tunnelbanan till
Nacka blir inte | ndgot scenario sa stora aft rekommendationerna kring dessa stomlinjers
genomidrande férandras.
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6 Kriterier for val av trafikslag

Kapitlet sammanfattar ett antal kriterler {6r val av trafikslag. Valet ska inte bara grundas pé vilket
resandeunderlag som finns utan ocksa vad som Jampar sig i trafiksystemet avseende framkomlighet,
depéligen samt investeringskostnader med mera.

For respeklive fordonsslag definieras sé& kallad praktisk kapacitet. Praklisk kapacitet anger det
maximala antalet resendrer som i genomsniit kan accepteras per avgang under maxtimmen for att
trangseln inte ska bli for svar. Tillsarmmans med en minsta furtithet pa 7,5 minuters trafik respektive
hégsta turtathet pa 2 minuters trafik ger detia ett kapacitetsintervall ér olika trafikslag. Som exempel
far stombuss eit kapacietsintervall pa Hgst 500 och hdgst 2000 resor per riktning i maxtimmen,
medan stadssparvag far lagst 1000 och hdgst 5000 resor.

Byggande av sparvag innebér stora investeringar, bade 1 infrastrukiur och i fordon. For att motivera
dessa maste sparvagens potential som elt kapacitetsstarkt koliektivirafiksystem tas il vara. Mélet &r
ait en stomlinje ska uppna en medelhastighet pa 20 km/h (inklusive hallplatsstopp). For att kunna
motivera en sparvagsinvestering ska den planerade sparvigslinjen erhalla en medelhastighet pa minst
18 km/h.

6.1 Forutsattningar

Det ar héigst vasentligt att funktionen och trafikantnytian ligger | fokus. Val av trafikslag f6r olika linjer
och strackor skall dartér f6rst grundas pa vitket resandeunderlag som finns och vad som lampar sig
trafiksystemet. Men innan beslut om [Ampligt irafikslag kan tas méaste nyitan med ott
kapacitetsstarkare trafikslag végas mot:

*  mdjlighet alt tiligodose krav pa hdg framkomlighet s& att kapaciteten kan nytijas fuilt ut
= mdjlighet att identifiera depdiagen

» drift- och investeringskostnader

= mojlighet till samordning med andra infrastrukiur- och exploateringsprojekt

» prioritering av tillgangliga resurser

For respekiive fordonsslag definieras sa kallad praklisk kapacitet. Praktisk kapacitet anger det
maximala antalet resendrer som i genomsnitt kan accepteras per avgang under maxtimmen for ati
trdngseln 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 i genomsniit anvénds under maxtimmen i
den mest belastade riktningen.

Tiltsammans med en minsta dnskvard turtithet pa 7,5 minuters trafik {ger relativt god standard och det
ar i princip mojligt at resa utan tidtabell) respektive hégsta énskvarda turtathet pa 2 minuters trafik
{gransvarde for nér trafiken blir sa tat att stérningar latt uppstar), ger detta ett kapacitetsintervall, se
tabeli 3.
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Tabell 3 Kapacitetsintervaller fér stombuss, stadssparvagn, snabbspdrvagn och tunnelbana
Kapacitetper - = Innerstads- " Stadssparvagn - Snabbsparvagn | Tunnelbana
trafiksfag - .- . stombuss (18 - o3 40 meter) ~(ca 30x2 meter) ' (46,5x3 meter)
Sittplatskapacitet : 45 100 155 380
Staplatskapacitet 70 150 265 675
Minsta undertag, 500 1000 1500 4000
resor per riktning i
maxtimmen
Maxbelastning, 2000 5000 7500 20000
resor per riktning i
maxtimmen

Kapacitetsintervallen &r dverlappande, och det bor alltsd vara lampligheten i trafiksystemet som avgdr
lAmpligt trafikslag om resandevolymen &r i granszonen. Det undre grénsvérdet ar inte absolut
styrande, det vill sdga det maste inte vara en stombusslinje bara {3r att resandseunderlaget dverstiger
500 resor per riktning i maxtimmen och det maste inte vara sparvagslinje bara for ati
resandeunderlaget dverstiger 1000 resor per riktning | maxtimmen.

Det dvre gransvardet ar ddremot skarpare, pa den nivan &r kapaciteten inte tillrdcklig och det finns risk
fér svar tréingsel pa linjen alternativt 1ag regularitet med kolonnkérning som falid. Uppgradering till ett
trafikslag med hdgre kapacitet bor darfdr ske innan kapacitetstaket nés. Nar kapacitetstaket fér ett
fordonsslag nérmar sig kan behov finnas att under en évergangsperiod férstarka stomtrafiken med
direkilinjer i de hégst belastade stradken som delvis féljer stomirafiken men har andra start- och
mélpunkter anpassade efter var behovet ar storst.

Om Inte resurser erhalls s4 att kapaciteten och attrakliviteten i kollektivirafiksystemet tillats féija
reseefterfrdgan, kommer inte malet om Skad kollektivirafikande! kunna uppnds. Andra konsekvenser
ar att utbyggnaden av verksamheter och bostider i vissa trafiksektorer inte kan ske som planerat.

Kapacitetsintervaller for dubbelledsbussar saknas for narvarande | denna strategl men avses att
kompletteras nér studien &r slutférd.

6.2 Lampliga trafikslag utifran resandeunderlag

Figur 22 visar belastning under maxtimmen i den dimensionerande rikiningen p& de foreslagna
ytliggande stomlinjerna ar 2030. Vid identifiering av trafikslag utifran resandeunderlag bér, utéver
resandeunderlaget pa stomlinjen, aven hénsyn tas till den totala belastningen i de strék som
respektive stomlinje trafikerar, se Figur 16. Rid delstricka pa enskild linje innebér att sparvagstrafik ar
motiverad av trangselskal ombord pa fordonet, medan réd delstracka i ett strak som trafikeras av flera
linjer innebdr att sparvégstrafik rekommenderas av trafikmassiga skal, dvs for att trafiken ska ha goda
mdjligheter att bli regelbunden och tilférlitlig.

Figur 22 visar &ven att det ar saflan en stomlinje har hig och jamn belastning langs hela sin
strackning, framfdrallt &r belastningen ofta lagre i stomlinjernas &ndar. Det ar darfor lAmpligt att
forldgga stomlinjernas andar i anslutning till knutpunkter eller stérre start- och malpunkter,
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Figur 22 Belastning under maxtimmen pé yiliggande stomiinfer &r 2030 | den dimensionerande riktningen.

Utifran kriterierna for val av traftkslag visar Figur 23 ett forslag pa 1ampliga trafikslag pa foreslaget
stomlinjendt ar 2030. Flertalet av stomlinjerna far elt resandeunderlag dér sparvagn motiveras av
kapacitetsskal. Det innebar att flera av dagens stombusslinjer behdver konverteras till sparvagn for ait

klara av frangseln.

En avgdrande férutsétining f6r konvertering ar att stomlinjerna far en konkurrenskraftig medelhastighet
som motiverar investering i sparvag.
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Figur 23 Schematisk bild dver lampliga trafikslag utifrdn resandeunderlag pa fireslaget stormlinjenét 2030

| foljande avsnitt ges en sammanfatiande beskrivning av respektive trafiksiag (exkl. pendeltag) och de
vidare utredningar som rekommenderas utifran strategins kriterier for val av trafikslag f6r en hog
turtathet och en god komfort. Méjlighet till fdrdjupning i respeklive trafikslag finns i bilaga 5.

6.2.1 Tunnelbana

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

galler omlaggning av linjer och integration i bebyggelsen. Den laga graden av flexibilitet innebér att

tunnelbanan bidrar till en strukiurerad samhéllsutbyggnad, men med langa gangavstand till stationen.

Tunnelbanendtet i den centrala delen har ett hdgt resande. | siréken mellan Gullmarsplan-Centralen,
Liljeholmen-Centralen, Alvik-Centralen, St Eriksplan-Centralen och Ostermalmstorg-Centralen ar

resandet dver 7500 resor i den dimensionerande rikiningen under maxtimmen, vilket klart dverstiger

gransvirde fér ndr tunnelbanetrafik kan anses vara

lampligt.

Som tidigare beskrivits finns ett resandeunderlag fran ostsektorn som meotiverar ait en férlangning av
tunnelbanans bia linje #ill Nacka utreds vidare, se dven Figur 15. Det samlade kapacitetsbehovet 2030
{cirka 5000 resor i en riktning under den mest belastade timmen) Sverstiger med marginal den grans

som satis upp for tunnelbana ska bli aktuell. Det hdga resandeunderlaget forutsétter att trafiken fran
framforallt Nacka, men delvis dven fran Varmdo, kan ordnas s att den matar till tunnelbanan pa ett

effektivt satt och konkurrerande stomtrafik ses dver.
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Utbyggnad av tunnelbanan till Karolinska har studerats i form av en férstudie' for tunnelbana samt i
form av utredning'® av alternativa Idsningar (tunnefbana, sparvag och buss) f8r kollekiiviratiken till
Karolinska och Hagastaden. Parallella studier pagar dven av kollektivirafikférsérining av Karolinska.
Etapp 1 kommer darfér inte ta slutlig stalining till stomnatets ulbyggnad i anslutning till Hagastaden
och nya Karolinska sjukhuset.

Figur 24 Tunnelbana mellan Siussen och Gamia stan, www.sl.se

6.2.2  Sparvag

Stadsspdrvag

Stadssparvag ar sparvdg som gar i samma gator som dvrig trafik, men i reserverade korfalt {or att
uppna ged framkomlighet. Stadssparvagar anpassar sig vl till staden utan att gora avkall pa
framkomiligheten och biir ofta ett positivt stadsbyggnadselement

Den typen av sparvag ar ett nytt inslag i Steckhoims stomirafik, vilket kriver en gemensam bild av
stadssparvigssystemets standard och utformning.

Fordonens langd ar avgdrande fOr systemets kapacitet. Med 4043 m [anga sparvagnar (40-
metersvagnar) kan man néstan trefaldiga kapaciteten jamiért med ledbussar. D4 kapacitetsbehovet ar
stort pa flera av stomlinjerna och fér att ha kapacitet att ta hand om alla resenérer om malet om dkad
marknadsands| uppnas rekommenderar strategin vagnstangder pa runt 40 m.

Genom ati lata 40-meters vagnar vara dimensicherande, utesiuts inte mdjligheten att trafikera med 30-
metersvagnar under en dvergangsperiod. Likas4 kan en depa dimensionerad for 40-metersvagnar
aven hantera 30-metersvagnar, vilket &ven ar robust i ett [Angre perspektiv om behov skulle uppsta att
kdira dubbelkopplade 30-metersvagnar.

Plattformsléngden anpassas till fordonstangden, plus yiterligare ett par meter, vilket innebar ca 45 m
tanga platiformar pa linjer med sparvagstrafik. For att kunna tilmotesga eventuella yiterligare
kapacitetshehov | framtiden ska det finnas planberedskap {atminstone pa Sparvag City) fér forlangning
tifl ca 65 m.

Langs delar av foreslaget stomnat 2030 trafikerar iva eller flera stomiinjer samma strak, se Figur 22,
Stomlinje 1, stomlinje 2, stomiinje 4 och stoemlinje 5 gar alla 1Angs stora delar av sin linjestrackning i
strdk med ett resande pd dver 2000 resor | maxtimmen i den dimensionerande rikiningen, se Figur 16.
Stomlinje 1, stomlinje 2 och stomlinie 4 gar aven i strak med dver 2000 resor | maxtimmen i den
dimensionerande rikiningen dir de inte komplelteras av dvriga stomlinjer.

Reseefterfragan i dessa strak &r svara att tilliredssialla med hjélp av stombuss utan risk fér upplevd
trangsel i fordonen eller kalonnkdrning ach svarigheter med prioritet i korsning till 18ljd av fér hdga
turtatheter. Daridr bor trafikering med spérvagnar dvervgas och utredas vidare pa dessa linjer.

" PLAN-Rapport 2008:12
15 Alternativa 16sningar for kollektivrafik till Karofinska-Nerra Station (2008}
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Snabbspdrvig

En snabbsparvig ar en sparvig som gér pd egen banvall och har langre avstand mellan hallplaiserna
an stadssparvdgar. Sparvagnar tillats ga med hogre hastighet pé egen banvall an i gatutrafik.
Snabbsparvagar anlaggs normalt mellan férorter och en stadskarna eller for trafik mellan {drorter
Tvérbanan &r en snabbspérvig och féresltas &ven forisatiningsvis trafikeras av snabbsparvagnar. For
att mojliggdra samirafikering och en mer flexibel fordonstlotta som kan nyttias i olika delar av systemet
bér méjlighet for trafikering med snabbsparvagnar pa Nockebybanan och Saitsjdbanan utredas vidare.

Aven Lidingdbanan &r en snabbsparvig i sin utformning, men bér irafikeras av stadssparvagnar da
den foreslas kopptas samman med Sparvag City.

Figur 25 Tvarbanan station Arslaberg. Foto: PG Andersson

6.2.3 Stombusstrafik

Bussens styrka &r att den kan framféras (i stort sett) pa alla striickor dér dvrig vagtrafik finns. Men
bussens flexibilitet &r ocksa dess stora nackdel eftersom det gor dess strukturerande egenskaper
svagare. SL:s definition av termen stombuss ar snabba bussiinjer med raka strackmngar och relativt
glest melian haliplatserna.

Stombussiinjerna och dess attraktion kommer att spela en avgérande roll 16r om stomlinjerna i
framtiden kommer att bli sa attraktiva att sparvagstrafik kan motiveras av kapacitetsskil. Dot kommer
att bli stombusslinjernas uppgift att genom hég framkomlighet, turtathet, tydlighet och hog pafitlighet
attrahera nya resendrer och varda befintiiga. F&rst nar stombusslinjerna ur kapacitetsskai inte riacker
till & det dags att vaxla upp till ett mer kapacitetsstarki irafikslag.

Av de fdreslagna stomlinjerna i innerstaden har samtliga f6rutom linje 6 ett resandeunderlag ar 2030
som motiverar att sparvéigstrafik utreds vidare. Stomhnje 6 ar framst i behov av sparvagstrafik meilan
Tekniska Hogskolan och Odenplan. | évriga delar &r stombusstrafik tillrackligt or att tillgodose
kapacitetsbehovet pa stomlinje 6 och darfdr bor trafikering med stombussar | ett forsta skede
dvervagas och utredas vidare for stomlinje 6.
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Figur 26 Stombusslinfe pa egen bana. Foto Karl Kottenhoff

Bus Rapid Transit

Framtidens stombussar ar tAnkia att hdmta inspiration och egenskaper frn Bus Rapid Transit (BRT).
BRT ar ett tlexibelt, gummidéckbaserat, snabbt transportsysiem som genom en kombination av
stationer, fordon, service, egen kdrbana och TS skapar ett integrerat system med en stark egen
identitet.'® BRT-system tillvaratar manga av spartrafikens férdelar i kombination med busstrafikens
vasentligt iigre investeringskosinader.

| stomnatet for den centrala delen foreslés inga rena BRT-linjer. BRT-konceptet med sina snabba
resor och langa stationsavstand beddms déremot ha en stor potential i att knyta samman {anets
kommuner med Stockhofms stad genom bade radielta linjer och tvérfdrbindelser. Strak genom
centrala staden ar utpekade i en pabdrjad studie om BRT i Stockholms 1an. Potentiella BRT -linjer
kommer att studeras vidare inom ramen 6r etapp 2

Dubbelledsbussar

Kapaciteten | stombusstrafiken kan 8kas genom att sétta in lingre bussar 8n dagens 18 meter langa
fordon. | Géteborg anvands 24 meter [anga dubbelledade bussar pa en linje som ar planerad att i
framtiden kunna bli konverterad till sparvég. En dubbeliedad buss, som kriver dispens fran
trafikrnyndighet ior ait 1a framfdras, erbjuder i stadstrafik 25% fler sittplatser och ca 30-40% fler
resendrer totalt. Det innebdr alt en dkad resefterfragan kan métas utan att kravet pa hdgsta turtéthet

uppnés.

Erfarenheterna fran Géteborg visar pa god framkomiighet Aven om dubbelledbussen vid vintervaglag
kan paverkas mer vid besvétliga forhdllanden. Bussarna kréver stdrre utrymmoe vid hdfiplatser. Genom
att bygga klackhallplatser minskar dock den erforderliga 1&ngden jamfért med en konventionell
kantstenshéllplats. Fler parkerade bilar ryms dérmed i anslutning till halplatsen. Smidigheten ar
jamfoérbar 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 varfdr uppstallnings- och depaytor maste vara
anpassade tilf kdrning endast i framatriktning. 54 4r inte fallet idag i SL:s depaanliggningar utan nya
depaplatser maste troligen stkas for dessa fordon, alternativt gérs anpassningar i befintliga depéer.
Denna fordenstyp har inte studerats i denna strategi utan SL cch Stockholms stad avser att studera
vad detta fordonsslag har for {drutsaitningar f&r att kunna traflkera stomnatet [ inherstaden.

'S Transit Cooperation Research Program, 2002

50




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

6.3 Kriterier for investering i sparviag

Val av sparvagn som frafikslag motiveras av ett hégt resandeunderiag i kombination med de
grundidggande kraven om en tillganglighetsanpassad stomtraiik med hég turtathet och god komfon
Genom ati sparvagnarna rymmer mer an dubbelt s& manga passagerare &n en vanlig
innerstadsstombuss kan de hantera hégre belasiningar &n stombusstrafik.

Byggande av sparvag innebéar samtidigt stora investeringar, bade i infrastruktur och i fordon. Foér att
motivera dessa méste sparvigens potential som et kapacitetsstarkt kollektivirafiksystem tas till vara.
Det innebér att sparvigen ska ges hig framkomlighet, da detta &r avgdrande for att korta restiderna
och hdja konkurrenskraften. Genom korta restider och héjd konkurrenskraft aftraheras nya
koltektivtrafikresenarer, vilket leder till ett minskat bilresande. Samtidigt erhédlls en avlastning av
tunnefbanans centrala delar, vilket skapar plats for elt 6kat regionalt resande med tunnelbanan. Korta
restider optimerar dven driftskosthaderna for sparvégstrafiken och minskar fordonsbehovet och
depaytor.

| Figur 27 visas hur k&nsligt resandet pa stomlinje 4 ar f6r en [gre medelhastighet. Figuren visar att
kansligheten for sénkt medelhastighet &r som stérst | den centrala delen, dvs det ar har som en god
framkomlighet ger stdrst nytta och aviastningen av tunnelbanan ar vikiigast. Det &r Aven i dessa delar
som konkurrensen om ansprak pé gaturummet &r som stérst och den hdga framkomligheten &r som
svarast att uppna.
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Figur 27 Figuren visar hur antalet resendrer i maxtimmen pa stomlinje 4 varierar med medelhastigheten;

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

Utifrdn matet om ait en stomlinje ska uppna en medelhastighet pa 20 km/h (inklusive hallplatsstopp)
och analyser av hur kansiigt kollektivtrafikens attrakiivitet (matt i antalet resor och nygenererat
resande) &r for en reducerad medelhastighet, s& har ett kriterium fdr investering i sparvag tagits fram:

“For att kunna motivera en sparvigsinvestering ska den planerade sparvidgslinjen erhélla en
medelhastighet pa minst 18 km/h.”
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Fér att uppna en medelhastighet pd minst 18 km/h krivs reserverat utrymme och foretrade med
signalprioritet i korsning med gang-, cyke! och biftrafik. Darutdver kravs ett hallplatsavstand pa minst
500 meter och korta hallplatstider. Samtidigt medfor 6kad prioritet for sparvagen att andra trafikslag
maste pricriteras ned. Kostnader f6r andra trafikanter méste darfor klart kunna motiveras av
sparvigsinvesteringens nytior fr sparvégen och stadsmiljon.

6.4 Utbud och fordonsbhehov .

Turtétheten f0r stomtrafiken i den centrala deien b&r under hdgtrafik figga mellan 5 och 7,5 fér att
optimera attraktiviteten och hégst 2 minuter for ait inte &ventyra palitligheten och drifissakerheten i
enlighet med huvudpiincipen for attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik.

Utifran val av trafikslag i enlighet med avsnitt 6.2, se dven Figur 23, har turtathet pa de féreslagna
stomlinjerna beraknats. Berdkningarna visar att turtdtheten ligger runt fem minuter pa de flesta linjer
{en naturtig folid av att de definierade kapacitetsintervalien fér respektive trafikslag ar dverlappande)
se Tabell 4.

Om dagens stombussar pa siki ska kunna erséttas av stadssparvagnar, behdvs uppskattningsvis cirka
125 sparvagnar {inklusive sparvagnsbehov for stomlinje 6}, att jamféra med knappt 40 i
jJamfdrelsealternativet, se Tabell 4. A andra sidan behévs i jamfdrelsealiernativet 150-200 stombussar,
bercende pd kapacitetsniva, tor att uppratthalla trafiken. :

For ati ta hdjd for en framtida dkad kollektivirafikandel, i enlighet med RUFS 20710, redovisas turtithet
och fordonshehov for stomlinje 6 bade i form av stombussar respektive sparvagnar.

Vid berékning av fordonsbehov har vandtiden antagits vara 7,5 minuter per ande. Fordonshehovet ar
kénsligt for vandtiden, da turtitheten &r hég. En vandtid pd 5 minuter per dnde skulle minska
fordonsbehovet med 9 sparvagnar. Ett satt att minska vandtiden ar genom att bygga vandslingor vid
andstationerna.

Berékningarna ovan forutsatier Aven en medelhastighet pa 20 kmv/n f6r stomlinjerna i innerstaden. En
kanslighetsanalys har genomfdrts av fordonsbehovet for innerstadens stomlinjer med avseends pa
fdrsdmrad frarnkomlighet. Med en framkomlighet i det ytliggande stomlinjenétet likt dagens, skuile
fordonsbehovet uttkas till 150 vagnar, dvs ett utdkat fordonsbehov med 25 stadssparvagnar j[Amfért
med om en medelhastighet pa 20 km/h uppnas. Detta far i sin tur f&r konsekvenser i form av uttkat
depabehov och dkade drift- och fordonskostnader,

Tabell 4 Berdknade turtdtheter i hogirafik och fordonsbehov fér fdresiaget stomfinjendt dr 2030. Fér
stomlinfe 6 visas turidthet och fordonsbehov béade fdr irafikering med stombuss respekiive
spdarvég.

Linje. Stricka =~ 7T Turathet . Fordonsbehov | Turtathet - Fordonsbehov
T T - - medbuss U (18-meters .77 med o (40-meters :
: S S i ='oo0 70 stombussar) . sparvdg - -spdrvagnar) -

Linje 1 Stora Essingen - Ropsten - - . B 14

Linje 1X Centralen - Ropsten - - 6 9

Linje 1Z Centralen - Gashaga - - 8* 18

Linje 2 Stdersjukhuset - Solna C - - 5 18

Linje 4 Slakthuset - Loudden - - 5 21

Linje 4X Gdenplan - Loudden - - 5 11

Linje 5 Liljeholmen - Karolinska - - 5 11

Linje 6 Frihamnen - Karolinska 3 21 8 11

Linje 7 Centralen - Waldermarsudde - - 10 4

Summa, Inklusive reserv 125

* Forutsdtter fler strickor med dubbelspdrsutbyggnad pa Lidingdbanan an enligt nuvarande planering.
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Turtatheten pa linje 1 dimensioneras av det hdga resandet meflan Centralen och Nybroplan. Resandet
pa Lidingbbanan, sédrskilt 6ster om Skirsatra, motiverar | sig inte 6-minuterstrafik.

En mojlig utbyggnad av tunnelbanans bia tinje till Nacka erhdller en turtéithet p& 6-minuterstrafik for
respektive tunnelbanegren, vilket ger totalt sett 3-minuterstrafik till Nacka. Utbyggnaden beréknas
medfdra att ytterligare 20 tunnelbanefordon behdvs (inklusive 10 % vagnreserv) jamfort med JA.

Tvérbanan berdknas erhélla en turtathet pa 10-minuterstrafik fér respektive tvéirbanegren, utom &r
Kistagrenen som berdknas fa en turtdthet pa 5-minuterstrafik. P4 gemensamma strackor blir
turtétheten saledes mycket hdgre. Dragningen av Tvéarbanan till Sickla istéllet for Slussen och Saltsjo
Jarta och férlangningen till sddra Arstafaitet istéllet for Arstaberg beraknas ge ett minskat
fordonsbehov pa Tvarbanan med 2 tvdrbanevagnar jamfort med JA.

Saltsjtbanan berdknas erhdlla en turtithet pa 20-minutersirafik pa respektive gren, vilket ger 10-
minuterstrafik pa den gemensamma strackan. Dragningen av Saltsjdbanan till Sickla istéllet for
Slussen beréiknas ge ett minskat fordonshehov pa Salisjiébanan med 6 vagnar j[Amfort med JA.

6.5 Kéanslighetsanalys

For att studera hur kansligt féreslaget stomnat 2030 ar {8r 1ag medelhastighet har en
kanslighetsanalys genomféris dar stomnétet erhallit en medelhastighet motsvarande dagens, se Figur
28, dvs innan viterligare pricritet byggts ut.

Om foreslaget stomndt 2030 inte ges en hdg medelhastighet och inte nér upp till malhastigheten om
20 km/h utan istallet erhaller en medethastighet motsvarande dagens, visar analyserna att det
viliggande stomnitet mister en stor del av sin atiraktivitet och avlastande eftekt av tunnelbanans
centrala delar.

En lagre medelhastighet leder inte till ati nAgon av de fdreslagna stomlinjerna mister s& manga
resendrer att de hamnar under grénsvardet fér stomtrafik p4 500 resendrer | maxtimmen i den
dimensionerande riktningen. Kanslighetsanalysen visar att det ar av stdrsta vikt att stomnatet erhaller
en hdg medelhastighet f&r att kunna aviasta tunnelbanans mest belastade snitt och kunna attrahera
nya resendrer.

4 Medelhastighet

12 kensn dch mindre

>12- 15 kmih
bt 3 16 - 1D
v 3 18 - 29 hersh
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Figur 28 Medelhastighet | innerstadens stombussndt exkl. stopplid 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 fdresiagna stomnatet &r 2030. Effektbeskrivningen utgér fran
de grundiggande principerna f6r att s@kerstilla konsekvens och langsiktighet i trafikupplagget — att
alla effekier ligger i linje med den visfon och de principer som tagits fram. JAmforelsen av effekterna
gors mellan jamforelseaiternativet och féreslaget stemnat 2030. En sammanfattad seffektbeskrivning
kan l&sas under respektive avsnill i detta kapitel.

7.1 God regional tillganglighet

For att uppna en god regional tillganglighet kravs eft valfungerande transporissystem som gér att
manniskor snabbt och enkeit kan réra sig i hela regionen. En effekt som har studerats inom ramen {6r
denna princip &r restiden. Jamfdrt med JA minskar restiderna med det foresiagna stomnétet vitket ar
positivt fir den regionala tillg&ngligheten. Effekten avseende regionala och lokala kopplingar férutsatts
vara positiv da stor h&insyn har tagits &l viktiga knutpunkter kring innerstaden samt till nya
stadsutvecklingsomraden. Den geografiska fillgangligheten till linjenitet forbéttras genom att fler
invanare far inom 400 meters gangavstand fran finjenétet j[Amfort med JA.

Antaiet byten &r of6randrat j&mfort med jAmidrelsealternativet och orsaken ar att de lokala bussiinjerna
inte har anpassats efter de nya férutsattningarng for stomnétet. Andelen byten minskar treligen i
fdreslaget stomnét 2030 effer en anpassning av det totala bussnatet. Effekter for dvrig trafik ar
svarbeddmt. De hégt stéllda mélen om 20 km/h och god framkomlighet innebdr att stomtrafiken maste
prioriteras | gaturummet pa bekostnad av biltrafiken. | verkligheten har erfarenheterna av
inskrankningar i framkomligheten {&r bilirafiken visat att effekterna inte blir s& markbara som ofta
befarat innan.

7.11 Restid

Utifran kdrningarna i simuleringsprogrammet VISUM kan konstateras att restiderna i férestaget
stomnat 2030 minskar j[Amfdrt med jamforelsealternativet, vilket gynnar en god regionai tiliganglighet,
se Tabell 5,

Tabell 5 J:%stidsféréndringar for resor i féreslaget stomndt 2030 jamfért med jamiSrelsealternativet (JA), ki
______ A stomnm20m g

For resor i lanet:

Genomsnittlig restid 40 min 50s 40min 20s 30s

Genomsnittligt upplevd restid 1h 1min 45s th imin 10s 358

For resor inom innerstaden: )

Genomsnittlig restid 21 min 19mins0s 1min10s

Genomsnitiligt upplevd restid 33min55s 32min30s fmin20s

Far resor med start i innerstaden cch mélpunkt utanfor innerstaden:

Genomsnittlig restid 35 min30s 34 min 35 $ 558

Genomsnittligt upplevd restid 54 min20s 53min 10 s 1min10s

Fér resor med malpunkt i innerstaden och startpunkt utanfor innerstaden: :

Genomshnittlig restid 45 min 50 s 45min15s 355

Genomsnittligt upplevd restid 68 min 67 mini5s 40 s
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Restiden [ foreslaget stomnat 2030 minskar med i genomsnitt ca 30 sekunder per resa under
hagirafik. Det motsvarar en total restidsbesparing pa cirka 14 300 timmar per dag fér
kollektivirafikresendrerna i [anet. Restidshesparingen biir stérst fér de som reser inom innerstaden
eller med start | 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 restidshesparing pa totalt cirka 16 800 timmar per dag fér ldnets kollektivirafikresenarer. Aven har
blir restidsbesparingen stdrst 10r resor som sker inom eller med start i innerstaden. Den upplevda
restidshesparingen bfir i dessa fall dver 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 hénsyn till vikiiga knutpunkter |
omréaden kring innerstaden som Selna Centrum, Hagastaden, Sickla, Nacka Forum, Gullmarsplan och
Liljeholmen. Det &r ett led i visionen om att binda samman innerstaden med nérliggande ytteromraden
for att pa sa vis Oka tillgadngligheten tifl den centrala delen fér Stockholmsregionens invanare.

Strategin skapar goda forutsattningar for ett hogt kollektiviratikresande i nyexploaterade omraden som
Norra Djurgardsstaden, Loudden, Hagastaden, Arstaiéltet och Séderstaden i och med ait stomlinjerna
genom de nya omradena planeras in i ett tidigt skede. Att tidigt planera fér en val fungerande
kollektivtrafik | dessa nya omrdden sékerstaller en hig tillganglighet, sérskilt fér de grupper som inte
har tillgang till bil. Att skapa bétire kollektivirafik tifl Karolinska gynnar framférallt kvinnor och studenter
vilka &r de stdrsta malgrupperna i omradet.

7.1.3 Geografisk tiligénglighet

Det ar av stor vikt att en majoritet av befolkningen och de sysselsatia i utredningsomradet far
gangavstand till hallplatser i det foreslagna natet. For god geografisk tillganglighet antas har elt
gangavstind pa maximalt 400 meter. Ar 2030 kommer drygt 500 000 personer att bo och drygt 530
000 personer ait jobba inom utredningsomradet.

Med foreslaget stomnat 2030 bor 84 %'® av denna befolkning inom 400 meters gangavstand fran
linjendtet. For de sysselsatta &r det 86 % som har sin arbetsplats inom 400 meters gangavstand fran
linjendtet. [ JA &r motsvarande stifror 77 % respektive 79 %. Darmed kan en tydlig férbatiring
konstateras.

7.1.4  Byten

Ett méatt pa hur vl fdreslaget stomnét 2030 skapar goda regionala och lokala koppfingar ar hur
andelen byten minskar jamfért med jdmforelsealternativet. Analyser av foreslaget stomnat 2030 visar
att endast 35 % av resorna gors utan byte, vilket &r i nivd med jdmidrelseaiternativet. Aven andelen
resor med elt byte och andelen resor med tva byten torblir i princip oférandrat vid jamfdrelser mellan
foreslaget stomnat 2030 och JA.

inom arbetet for Sparvégs- och stomnétsstrategin har ingen djupare dversyn av lokala busslinjer och
deras kopplingar till fdreslaget stomnit 2030 genomférts. | vissa fall kan darfor resor med flera byten
uppsta till félid av att de lokala busslinjerna inte anpassats efier de nya férutsattningarna for
stomnétet. Genom en dversyn av de lokala busslinjerna kan andelen byten troligivis reduceras i
foresiaget stomnét 2030. De lokala och kompletterande busslinjerna behéver darfdr studeras vidare.

7 KRESU = Koflektiv RESUppoffring. KRESU ar eft matt p4 resendrermnas vardering av den upplevda restiden

'% Berakningen ar gjort p& basomradesniva under antagandet att befolkningen fardelar sig jamt inom varje basomréde.
Vattenomraden ingar inte. Det bor beaktas att avstandet inte ar berdknat ulifran hallplatserna i stomnétet utan fran linjernas
strdckning.
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7.1.5 Effekier for dHvrig trafik

Inférande av det nya stomnétet i enlighet med visionen och huvudprincipen om en attraktiv och
kenkurrenskraftig kollektivirafik med god framkomlighet och en medelhastighet pa 20 km/h forutsatter
ait stomirafiken ges hog prioritet. Prioritet innebér per automatik att ndgot annat prioriteras ned. Det
forutsatts darfor vara acceptabelt att biltrafikens framkomlighet fors&mras pa vissa strickor, samtidigt

maste angdring, lastning och lossning lésas.

Det &r samtidigt dénskvart ait bilirafiken i innerstaden ska minskas framdver, inte minst i samband med
Oppnandet av Norra Lanken och Forbifart Stockholm. Genom alt ersétta kérfalt for bilirafiken med
kollekiivirafikkoralt ges koflektivirafiken god framkomlighet samtidigt som kapaciteten minskar for
biltrafik. Den totala biltrafikmangden minskar | dessa strak, samtidigt som vissa nddvandiga bilresor
maste hitta nya rutter, vilket kan innebéar att det finns risk att framkomlighetssvarigheter kan forilytias
till andra platser t staden dar kapaciteten ar stdrre.

inskréankningar i framkomligheten {ér biltrafik &r ofta kdnsliga att genomféra och farhagorna &r ofta
stora kring vilka problern som kan uppsta. Verkligheten har visat att effekierna inte alkid blir sa
mérkbara. Exempelvis verkar trafiken pd Hamngatan i samband med byggandet av Sparvig City ha
anpassat sig efter de nya férutsétiningarna med farre bilkdrfalt. Likasa har &ndringar i kapaciteten pa
Vasagatan med anledning av byggandet av Citybanan inte heller medfdit nagon stdrre férsdmring av
framkomiligheten till f0lid av att kOrfait stingts av, tvirtom verkar trafiken flyta pa bra aven om
kapaciteten for biltraflk avsevart reducerats.

En stdrre utmaning &r ait infegrera stomirafiken med mal om &kad framkomlighet och battre reskvalitet
for gangtrafikanter, cyklister och distributionstrafik. | det fortsatta arbetet med inférandet av stomnatet
bdr darfér férdjupade studier gdras av vilka effekterna biir for dvrig trafik, sérskili viktigt &r ait studera
effekterna f6r gang- och cykelirafik samt hur distributionstrafik och dvrig bussirafik paverkas.

Flgur 29 Sparvagstrafik i tat stadsmilfd, dar biltrafiken enkelrikiats och antsténs,c_Jar ering tagits bort iill
fdrman fér kollektivirafikens framkomiighet. Folo: PG Andersson
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7.2 Attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik

For aft uppna en attraktiv och kankurrenskraftig koilektivirafik ska stomirafiken vara snabb, tydlig
och palitlig med hég turtathet och god utrymmeskomfort obercende av trafikslag. Resultatet visar att
effekterna kommer att generera ett dkat kollektivirafikresande i Stockholmsregionen. Det ar en
resandedkning pa 1 % i hela 1&net och i innerstaden p& 8 % jamfért med JA. Generellt berdknas
marknadsandelen sjunka fram til &r 2030 om inga yterligare aigarder vidtas som t.ex. ekonomiska
styrmedel. Det galler bade JA och det fireslagna stomnatet. Dock ger det féresiagna stomnétet en
mindre minskning av kKollektivirafikandelen &n JA och skillnaden &r storst i innerstaden. Dér ger det
férestagna stomnétet 72 % kollektivtrafikresor {{&mfort med bilresor) mot 70,9% i JA.

Kapaciteten | stomnétet kas markant under fdrutsattning alt fdreslaget stomnét férverkligas och att
stombusslinjer konverteras till sparviig och att malhastigheten pa 20 km/h uppnés. Reskomforten Skar
eftersom négot fler resendrer far sittplats jAmfdrt med JA. Tillgéng[igheten for funktionsnedsatta ar
2030 &r svar att mata, men den grundladggande férutsitiningen ar givetvis att det {drestagna stomnétet
ar 2030 ska vara tillganglig for att gora ko[tektwtraﬁken attrakiiv aven fér personer med
funktionsnedsatining.

7.2.1 Kollektivtrafikresande

Analyser visar ati det féreslagna kollektivirafiknétet och dess restidsidrbattringar leder till ett 6kat
kollektivi resande i Stockholmsregionen. Per dygn forvanias ékningen bli drygt 17400 nya Sl-resor &r
2030 jamfori med JA. Det motsvarar en resandedkning pa 1 % i hela l&net jAmiort med JA. Om de nya
resorna antas ske inom innerstaden, innebéar det et dkat kollektivt resande i innersiaden med 8 %
jamfoért med JA.

Av de nya kollektivirafikresorna beriknas cirka 50 % tidigare uiforts med bit.'® Detta medfar en
overflyttning av ca 8700 bilresor per dygn till kollekiivirafik.

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

7.2.2 Kollektivtrafikandel

Under de kommande aren fdrvantas koltektivirafikandelen i Stockholm sjunka om ingé storre
farandringar gors ifran nuvarande planering av kollektivirafik- och tréngselskattesystemet, fran dagens
ca 56 % till ca 48 % ar 2030 enligt JA.

Med det féreslagna kollektiviratiknatet beraknas kollekiivirafikresandet 6ka med cirka 2200 nya resor i
maxtimmen.

Okningen av kollektivtrafikresandet som strategin genererar beraknas oka kollektivtrafikandelen med
0,4 procentenheter for resor i 1anet, 1,1 % for resor inom innerstaden, 0,6 % f&r resor till innerstaden
och 0,9 % for resor fran innerstaden jAmiért med JA. Biltrafikandelen minskar samtidigt med
motsvarande procenienheter.

| de analyser av transportsystemet ar 2030 som genomidrts Inom arbetet med RUFS 2010 har en
kombination av olika ekonomiska styrmedel som dampar bilirafikutvecklingen och minskar tréngseln i
vagtratiken férutsatts. Analyserna visar da aven att det &r mdjligt att uppna en 6kad
kollektivtrafikandel, frin dagens 56 % till 61 % &r 2030.

* Overflyltningspotential tr person- och godsiransporter fér att minska transporisektorns kolgioxidutslapp, Trivector Traffic
(2008)
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Tabell 6 Kollektivirafikandel {andelen kollektivirafikresor jAmidrt med biiresor) ar 2007, i JA och i stomnét
2030, vardag k!ockan 6 9 kalla SL

IO FEERERERE o S = Ar 2007 “-JA - Stomnit 2030
Kollektivirafikandel i Slockholms lan 56,3% 47,5% 47.9%
Kollektivirafikandel for resor inom innerstan - 70,9% 72,0%
Kollektivtrafikande! for resor med malpunkt i o o
innerstaden och staripunkt utanfér innerstaden i 81.5% 82,1%
Kollektivirafikande] fSr resor med startpunkt utaniér i 64.5% 65,4%

innerstaden och mélpunkt i innerstaden

7.2.3 Kapacitet

Om torestagot stomnéat 2030 fdrverkligas och stombusslinjer konverteras till sparvag erhalls en dkning
av kapaciteten i stomnétet och i flera av de gator dér stomlinjerna dras fram om méthastigheten 20
km/h kan uppnas. Genom att prioritera stomstraken {6r kollektivirafik och ge stomirafiken ékad
framkomiighet héjs aftrakliviteten i det ytliggande stomnétet, vilket ger ett kat resande och en
avlastande effekt av tunnelbanans belastade snitt i den centrala delen. Genom infdrande av sparvég i
delar av nétet Skas kapaciteten | stomtrafiken jamfort med stombussar och stomtrafiken kan darmed ta

hand om den ékade reseefterfragan.

Fé&r att erhalla en storlek p4 den &kade kapaciteten har mattet "sitiplatskilometer’ anvints {antalet
sittplatser under maxtimmen muitiplicerat med linjelangden). Berakningar visar att kapaciteten i det
yHiggande fdreslagna stomnét &r drygt 70 % stdrre jamfort med JA raknat i sittplaiskilometer.

g1A @Stomadt 2030
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Figur 30 Andelen av den lotala kKapaciteten (sittande och stdende} som utnytifas per tunnelbanelinfe i det hégst
belastade snittet under maxtimmen i JA och fdreslaget stomndt 2030.
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Analyser visar 8ven atf trAngsein i tunnelbanan minskas i féreslaget stomnét 2030 jamfort med JA,

vilket innebdr att kapacitet f6r langviga resande frigdrs i tunnelbanesystemet, se Figur 30. Undantaget
ar tunnelbanans bl linje dar resandet dkar till f6ljd av den forestagna férlangningen till Nacka Forum,.

Totalt frigérs en kapacitet motsvarande ca 10 000 sittplatser under hdgirafik jAmfort med JA.

7.2.4 Reskomfort

Val av trafikslag och turutbud har dimensionerats utifrdn krav pa en turiéthet mellan 2 ach 7,5 minuter

sarmt hog komiort, s4 att upplevd trangsel ligger pa en acceptabel niva. Studier av antalet sittplatser

per resendr under maxtimmen har analyserats. Bade i fdreslaget stomnat 2030 och JA, finns behaov av
att utnytija staplatser under hdgirafik. Behovet &r dock mindre i foreslaget stomnét 2030 med i
genomsnitt 0,96 sittplatser per resenér under maxtimmen j&midrt med 0,701 JA, se Tabell 7.
Tabell 7 Antal sitiptaiser per resendr | maxtimmen pa stomlinjerna i innerstaden i fGreslaget stomnat 2030
och JA
Linje . .- Riktning . ... Sittplatser : Sittplatser per
TR PR Al B ... perresendri’ - .. resendr|
HOE sl JAL s stomnat 2030
Stomlinje 1 St Essingen - Frihamnen 0,79 -
Stomlinje 1 Frihamnen - St Essingen 0,81 -
Stomlinje 2 Solna — Safia (JA)} Solna — SOS (Stomnit 2030) 0,75 0,77
Stomlinje 2 Solna — Sofia (JA) Soina - SOS (Stomnat 2030) 0,77 0,77
Stomiinje 3 Karolinska - Sadersjukhuset 0,77 -
Stomiinje 3 Stdersjukhusst - Karolinska 0,43 -
- Radiohuset — Gullmarsplan {JA)
Stomlinje 4 Lodudden — Slakthuset {Stomnét 2030) 0.64 0.74
- Radiohuset — Gullmarsplan (JA)
Stomiinje 4 Lodudden — Slakthuset (Stomnit 2030) 0.60 0,62
Stomlinje 5 Lilieholmen - Karolinska - 0,63
Stomlinje 5 Karolinska - Lilieholmen - 2,17
Stomlinje 6 Karolinska - Frihamnen - 6,96
Stomlinje 6 Frihamnen - Karolinska - 0,99

Genomsnitt: 0,70 0,86

Aven komforten i iunnelbanan férbattras till félid av det ytliggande natets avlastande funktion. |

foreslaget stomnat 2030 finns i genomsnitt 1,37 sittplatser per resendr jamiért med 1,24 1 JA, se Figur

31. Undantaget ar tunnelbanans bl linje dér resandet Okar till féljd av den féreslagna forlangningen
Nacka Forum.

il
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Figur 31 Antal sitiplatser per resendr pa tunnelbanelinjerna i det hogst belastade sniltet under

maxtimmen i JA och foreslaget stomnét 2030

Belastningen och dérmed dven komforten, varierar kraftigt langs varie tunnelbanelinje. Belastningen ar
betydligt hégre i den centrala delen &n langre ut pd respektive linje. | snittet vid Gamla stan ar
trangsein sirskitt stor. .

7.2.5 God tillgénglighet fér alla

Det dvergripande malet f6r SL ar att SL:s alimanna kollektivirafik ska uppievas som det mest attraktiva
resealternativet for resendrer med funktionsnedséaitning. Fér stomnétet 2030 utgdr full tillganglighet ett
baskrav, vilket gor att det bidrar till att dka mdjligheterna till att resa kollektivt fér den som har en
funktionsnedsaitning.

7.3 integrerad planering 16r en attraktiv stadsmiljo

Fér att uppna integrerad planering fér en attraktiv stadsmiljé krdvs det en utvecklad trafik- och
samhalisplanering som gar hand i hand. Effekten pa uppleveisen av stadsmiljén paverkas till stor del
av vilken detaljutformning som valjs i stomnatets strak samt vid stomnétets hailplatser och stationer.
Vid sparvagsbygge underldttas en upprustning av stadsmiljén genom beldggningar, ptanteringar och
helysning.

Aven positiva miljpeffekter i form av minskat koldioxidutsiapp fas om stombuss konverteras till sparvig
elter tunnelbana. Alt fler attraheras av koltektivirafiken &r ocksa en positiv miljoeffekt i sig eftersom
bilresandet minskar och darmed mindre trangsel pa gatorna samt lagre koldioxidutslapp.
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7.3.1 En atitraktiv stadsmiljo

Strategins effekt pa upplevelsen av stadsmiljén paverkas till stor del av vilken detaljutformning som
vélis i stomnétets stradk samt vid stomnétets hallplatser och stationer. Revitalisering av gaturummet ar
méjtigt 1angs hela foreslaget stomnat 2030, men framférailt realistiskt i anslutning tilt
sparvagsbyggande. Anledningen &r att sparvigsbyggande ofta erfordrar omlaggning av ledningar i
gatan, vilket medfdr att markbeldggningen bryts upp och maste laggas om. | samband med detta kan
upprustning av stadsmiljén genom belaggning, planteringar och belysning ske.

Stor del av stomnatet har férlagts i gator som redan idag trafikeras av stomtrafik. Langs dessa gator
finns flera stora malpunkter och att gott butiksutbud 1 bottenplan. Langs de strdckor som stomnétet
passerar genom nya stadsuivecklingsprojekt sasom t ex genom Hagastaden och Norra
Djurgardsstaden, b&r koliektivirafiken med fordel placeras i gator med stort utbud av butlker i
hottenvaningarna.

Flgur 32 Sparvigstralik pa den centrala shoppinggatan — biltrafik liltits ef. Foto: PG Andersson

7.3.2  Positiva miljéeffekter

Analyserna visar att foreslaget stomnét 2030 kommer att generera cirka 17400 nya St-resor per dygn.
Manga studier har visat att ca 50 % av &kningen av kollektivirafikresandet kan antas ske genom byte
fran bil till kollektivtrafik. ®® Resterande halft antas vara nya resor som gérs till 3ijd av trafikens
tiltkomst. Detta medfdr en dvertlyttning av ca 8700 bilresor per dygn till kollektivirafik.

Enligt resvaneundersdkningen fran &r 2004 som genomfdrdes infdr forstket med tréngselskatier i
Stockholm &r en genomshnittfig bilresa [ lanet 14 km lang. Vanligen reser det 1,2 personer i varje bil
vilket skutle innebéra att ca 100 000 fordonskilometer darmed sparas in en vanlig vardag.

Om forslaget till stomnat 2030 realiseras och trafikeras med sparvag, sa drivs alla fordon av
elektricitet. Om denna antas drivas av gron el kan utslappen av CO, per kilometer sattas till noll.

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

* Qverflyliningspotential far parson- och godstransposter far att minska transportseklorns koldioxidutslapp, Trivector Traffic
(2008)

# Genomsnitiligt utsfapp {6r en persanbil &r 0,185 kg COx/km, antal vardagar per ar ea 220
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Tabell 8 Utsldpp av CO2 per kilometer och fordonssiag.

Fordonsslag v T Ky COokm

Personbil, genomsnitt 0,1 85

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 tydliggér principer fér planering av stomtrafiken och identifierar lampliga strék
for stomtrafik. Strategin ger aven underiag kring hur stomnétet bdr bindas samman med stomliinjer.
Daremot presenterar strategin endast exempel pa vilka gator som fdreslaget stomnét 2030 ska
anvanda. Strategin redovisar kriterier for val av trafikslag utifran resandeunderlag och redogér for vilka
andra avviagningar och studier som maste gdras innan slutligt besiut om iampligt trafikslag kan tas.

Strategin ar teoretisk och utgar fran resenarsnyttan och de tre huvudprinciperna; ged regional
tillganglighet, en attraktiv och konkurrenskraftig kollektiviraftk och en integrerad planering fér en
attraktiv stadsmiijo. Strategin redogdr inte f6r vad som kommer ait byggas i regionen utan vad som bér
utredas vidare. Vad som kommer att genomfdras, i vilken utbyggnadsordning och i vilken
utbyggnadstakt det sker styrs bl a av finanslering, méjliga depaidgen, majiighet till god framkomlighet,
samordning med andra infrastruktur- och exploateringsprojekt och priotitering av tillgéngliga resurser.
Strategin ska ses som ett levande dokument och férdjupade studier avseende ovan ndmnda faktorer
kan foréandra de exempet som strategin lyfter fram.

8.1 Skeden, tidplan och depaer

inférande av ett nytt stomnat kan med 6rdel delas in i olika skeden, inte minst d& sparvagslinjerna
kommer ait ta [ang tid att bygga ut. Det ar av stor vikt att den forsta delen som invigs blir framgéngsrik,
bade ur trafikerings- och resenérssynpunkt. En lyckosam firsta etapp kan bana vag for aterstdende
etapper och skapa en positiv forvantan pa vad som komma skall, en form av framgangsvind. En
framgangsrik forsta del kan dven underldtta for finansiering och genomférande av de
prioriteringsatgarder som kravs for ait kvalitén pé traftken ska nd upp till malet om en medelhastighet
pa 20 km/h.

Det finns flera faktorer som ar styrande {6r tidplanen 6r utbyggnaden av f8reslaget stomnéat 2030.
Depalage ska vara identifierat innan utbyggnad kan ske, likasa ska koilektivirafikens héga
medelhastighet kunna sékerstéllas. Resesfterfragan méaste vara tillrdcklig for att motivera stomtrafik
eller en dvergang fran stombussar till sparvag respektive tunnelbana, vilket kraver dversyn av
konkurrerande kollekiivtrafik, smidig matartrafik cch inte minst bebyggelseplanering. Sist men inte
minst maste finansieringsfragan [osas. Fram till 2021 &r medel | den stailiga finansieringen bundna till
utbyggnadsprojekt enligt SL:s nuvarande planering. Om inga omprioriteringar genomfdrs av
utbyggnadsprojekt eller finansieringvalymer, sa kan nya objekt férst bli aktuelia efter ar 2021.

Det finns 3ven en grans fér hur méanga parallella infrastrukturprojekt som en stad klarar av samtidigt.
Utdver férstaget tilk nytt stomnét planeras flera andra parallella infrastrukturutbyggnader i staden och i
l&net fram tom 2030, t ex Citybanan, Nya Slussen, Norra lanken, Sparvag City, Forbifarten, etc. Inom
ramen for dessa paraillella infrastrukturprojekt, vilkka i flera fall skapar ny infrastrukiur {0r biltrafiken, kan
strategiskt utnyttjas fér att motivera egna banor fér stomlinjerna.

Innan nagon form av utbyggnad kan ske méaste depdlage vara identifierat. Fdreslaget stomnét 2030,
fullt utbygat kraver depéer som kan ta hand om minst 125 stadssparvagnar. Om métet pa en
medethastighet pa minst 20 km/h inte uppfylls kan depabehovet stiga till uppemot 150 vagnar. Idealt
vore 2-3 storre depaer, strategiskt placerade i norr och séder, i direkt ansiutning till féreslagna
sparvagslinjer. Pa sa vis skapas &ven underlag for resurseffektiv depadrift med komplett serviceutbud.
I bilaga 4 ges en mer detaljerad genomgang av befiniliga och potentiella depaer.

Nedan redovisas en tankbar indelning i olika skeden som underlag for prioritering. Indeiningen tar gj
hansyn till SL:s samiade investeringar och mdjlighet till finansiering. En forutsétining fér -
genomférandet &r att depabehovet kan tillgodoses fér respektive skede.
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Skede 1:

— Utbyggnad av Sparvag City dst f6rlangs till Ropsten

— Upprustning av LidingGbanan med bl a utbyggnad av fler dubbelsparsstréckor
- Linje 5 Introduceras som stombuss

— Linje 6 introduceras som stombuss

{spérvagstraﬁkermg av Spérvag City) Depéer f6r stombuss bor rymmas fbeﬂnﬂrga och planerade o
depéiagen (t ex nya depaerf Fredriksdal och Kri meberg) for stombuss R R

Alkarrshaﬂen bor rymma minst 6 vagnar

AGA- depén bér byggas 16 minst 30 vagnar

Skede 2: _

- Utbyggnad av Sparvag City dst frtdngs il Centralen

— Stomnétet "laggs om™; linje 1 kortas till att trafikera Stora Essingen - Gérdet, linje 2 och 3 far nya
stréckningar.

—~ Linje 4 konverteras till sparvag pa stréckan Radiohuset - Fridhemsplan (effekiiv matning mellan
Odenplan och Ostra station, Fridhemsplan &r naturlig brytpunkt)

For att tiligodose depabehoven f6r skede.2 behbvs depder som rymimer ca 20 sparvagnar
(spén/agstraﬁkermg av. fmje 4 Rad:ohuset Fndhemsplan)

Alkarrshailen kan. aweck.fas :

6 Spérvagnar kan rymmas fAGA-depén __: B :
Nyit depatége invid Tegeluddsvagen bor byggas for ca 20 vagnar

Skede 3:

— Linje 4 fardigstélls och konverteras till sparvag pa strickan Fridhemspian — Séderstaden
(Slakthusomradet)

— Nya Slussen forbereds 1&r sparvég for linje 2
—~  Tvarbanan férlangs tilt Sickla

For att tillgodose depabehoven for skede 3- behivs depder som rymmer ca 15 sparvagnar Ll
(sparvagstrafrkermg av linje-4 Fndhemsplan Soderstaden) S .

Nya depdlidgen méste identifieras som fymmer minst 15. vagnar Gynnsamma iagen ar depéiage Fooier
Stadshagenberget, elfer soder om innerstaden I siummg tn’l Soderstaden (Slakthusomradet) elfer
Hammarby, t ex Fredriksdal. : ST S

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

— Tunnelbanan fortdngs till Nacka samiidigt som linje 3 tas bort som stombuss och Saltsjébanan
kortas till Sickla
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Fér att tillgodose depabehoven for skede 4 behdvs depéer som rymmer ca 30.sparvagnar ( 1 0 vagnar :
avserlinje-1 Centra:'en Stora Essmgen 1 [ vagnar avser finje 2 Solna dvriga vagnar avser B o
Vagnreserv) : . '

ffd:gare ndmnda, depafage i Solna norr.om Solnavagen och strax vaster om jarnvagen

Skede 5: Stomniitet fullbordas
— Linje 4 férldngs med spéarvég till Loudden
— Linje 5 omvandlas till sparvig

— Linje 6 omvandias till sparvég, vilket innebdr att samiliga stomlinjer i innerstaden trafikeras med
stadssparvig

For att tillgodose depabehoven for skede 5 behdvs depéaer som rymmer.ca 30 sparvagnar {11 vagnar :
avser linje 5 Liljehoimen-Karolinska, 11 vagnar avser linfe 6 Frihamnen- Karolmska dvriga vagnar
avser vagnreserv och utékat fordonsbehov Hil fofjd av gkad tun‘athet ) '

Eventuelft kan dessa vagnar rymmas i depaer som fardfgstaﬂfs for att rymma behovet fran skede 3
och 4. Annars mdaste nya depaldgen identifieras som rymmer 30 sparvagnar. Gynnsamma fagen &r, -
utéver tidigare namnda, om vand!mg av bussdepén f Knstmeberg, och fage I anslutnmg tdl Nybohov
Nybodahdjden elfler Arstadal. T e e e :

Figur 33 visar fordonsbehov f&r respektive stomiinje {(avser ett max-scenario med fullt utbyggt stomnat
2030 med sparvagstrafik), samt hur méjliga depalagen férhailer sig till fdreslaget stomlinjenét.
Numreringen av foreslagna depaligen visar méjlig utbyggnadsordning.

Ytliggande 3
stomlinjenit 2030 |-
—_— g
— i 2
e Links 4
——— Linga 5
— Lnp e

—— iR 7

Figur 33 Figuren visar fordonsbehoveti fir fufl uibyganad av fGreslaget stomnét 2030 med sparvagstrafik,
mdjliga depaidgen (réda och gula cirkfar) samt kapacitet och méjlig utbyggnadsordning for foreslagna
depaldgen.
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8.2 Fortsatt arbete

Denna strategi har tagits fram pd uppdrag av SL:s styrelse och av Trafik occh Renhailningsnamnden i
Stockholms stad och &r den fdrsta etappen i en strategi 16r en langsiktig satsning pa kollektivtrafiken i
l&net. Den tar sin uigangspunkt i regionens starka tillvaxt samt i Stockholms stads och SL:s
gemensamma mal ati koileklivirafikens marknadsandel maste 6ka. For ati uppné detta ska
kollektivirafiken bll mer attraktiv, konkurrenskraftig och ges hdg prioritet i viktiga strak - de sirak dar
stomlinjerna ska ga. Men om resandet med bil forts3iter att éka &nnu mer an resandet med
koltektivirafik, kommer kollektivtrafikens marknadsandelar att minska. For att forhindra detta kravs
utdver kraftfulla satsningar pa kollektivirafiken, dven atgérder som dampar &kningen av bilresandet.

Inom etapp 2, dvs stomnaissirategin fér Stockholmsregionen, kommer bl a principer och 1Ampliga
strék for stomtrafiken utanfdr den centrala delen att faststéilas. Stomirafiken | den centrala delen och i
dvriga defar av Stockholmsregionen ska vara somlés och praglas av helhetssyn med samma kialitet
oavsett striacka eller trafikentreprendr. Slutsatser fran etapp 2 kan darfdr paverka férslagen i etapp 1
ndr stomnitet ska knytas samman ach éverlappas.

For aft realisera stomnatet 2030 f&r den centrala delen kravs &ven férdjupade studier och utredningar.
Nedan listas ndgra av de utredningar sem ej rymts inom strategins ramar, men som ar av stor vikt for
bl a kunna l&gga fast 1ampliga gator, tidplan, kostnader och finansiering.

- Studie av fordonstypen dubbeliedsbuss
— Studie av nya depalagen 10r sparvagnar
— Studie av konvertering fran stombuss tili sparvég

— Studie av effekter p& dvrig trafik, sérskili viktigt ar att studera effekterna fér gang- och cykeltrafik
samt hur godstrafik och dvrig busstrafik paverkas.

— Siudie av kostnader, samhallsnytta och finansieringslésningar
— Detaljstudier av féreslagna linjestrickningar

— Studie av vilka exploateringsomraden som inte kan fdrverkligas om inte stomnéiet byggs ut med
en Okad kapacitet

Dubbelledsbussar har inte studerats i denna strategi utan SL och Stockholms stad avser att studera
vad delta fordonsslag har for férutsaitningar for att kunna irafikera stomnétet i innerstaden.

Parallelit med Sparvégs- och stomnétssirategin pagar studier av kollektivirafikfdrsérjningen i
ostsektorn, dér bt a kopplingarna mellan Tvérbanan, Saltsjébana, tunnelbana, BRT och dvrig
stomtrafik belyses och kollektivirafikidrsdrining av Karolinska, vitka bada kommer att ge vardeiull
kunskap till etapp 2.

Aven om strategins malar &r 2030 bér framtida utblickar gdras bortom ar 2030. Vartabanan,
kollektivtrafikstrak i dsira innerstaden och koliekiivirafiksirak i vdstra innerstaden &r exempel pa tre
framtida kommunikationsstrak som hdr bevakas i trafikplaneringen fér de centrala defarna bortom ar
2030.
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BEGREPPSFORKLARINGAR

BRT
Bus Rapid Transit. Eit samlmgsnamn for kapacitetssiarka och prioriterade busstrafiklésningar
pé egen bana med god framkomlighet och regularitet.

Bytespunki
En knutpunkt dér det finns goda férutsatiningar fér byten mellan samma eller olika trafikslag.

Dimensionerande
Definierar omfattningen av till exempel trafikutbudet.

Fordon
»  Fordon = Den minsta enhet som kan koras for egen maskin, t.ex. en X60, en C20 eller en

A32,
» Vagn = En del av fordon eller t4g som inte kan kdras for egen maskin, t.ex. en del av X680

eller G20,
*  Tég bestdr av; ett eller flera fordon (t.ex.) en eller tva X80), eller ett eller tva fordon samt en

eller flera vagnar.

Framkomiighet
Beskriver hur snabbt man kan ta sig fram i elt gatunat. Ett enkelt framkomlighetsmati ar
hastighet i relation till skyltad hastighet.

Jimforelsealternativ (JA)
Anvénds som jamfdrelse 0r att studera vad som sker om den planerade investeringen, dvs.
utredningsaiternativet inte genomfors.

Kapacitet
Hur ménga tag eller resendrer som et 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.

Kéanslighetsanalys
Analys, dér nagon/nagra av de ingdende forutsittningarna &ndrats.

Linje
Bestamd stracka trafikerad av kollektivirafik som stannar vid hallplatser/stationer fangs strackan.

Matarirafik
Anslutningstrafik tili/fran ett kapacitetssiarkare irafikslag.

Maxtimme
Den timme under ett dygn d3 flest reser. Normalt infaller maxtimmen omkring kl. 7.30 8.30.

Mest belastade sniit
Delstrackan, mellan va haliplatser pa en linje, som har flest resande

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

Radiell :
Har: | riktning till och fran Stockhoims city.

Resa ’ .
En forflyttning fran en punki till en annan av en viss anledning/&rknippad med ett visst &rende.

Kan innefatia byten mellan linjer/trafikslag.

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

RUFS 2010
Regional utvecklingsplan fér Stockholmsregionen. Framtagen av Landstingets davarande

Regionplane- och trafikndmnd.

Samhéillsekonomisk lénsamhet

Det sammantagda vardet/ivarderingen av samhdliets samtliga nyttoeffekter ar stdrre an
motsvarande kostnader/férluster/negativa effekter. Nyttokostnadskvoten utgdr en det av
beddmningen.

Statliga investeringsplaner
Nationell plan f6r transportssystemet 2010-2021 och Lénsplan for regional
fransporisinfrasirukiur 2010-2021. Tva plandokument med fordelning av statlig finansiering samt

statlig medfinansiering.

Strak
Korridor som térbinder tva platser och kan f6r kollektivirafiken bestd av hela eller delar av en

eller flera linjer

Trafikplan 2020
SL:s trafikplan pa medellang sikt som omfatiar bade utbyggnader av kollektivirafiken och behov
avfordon och depaer. Faststilld av SL:s styrelse augusti 2010,

Tvarforbindelse
Férbindelse/linje mellan tva radiella strak/linjer.

Utredningsalternativ (UA)

Avser den investering som man dvervager att genomfdra. Provas mot ett jamfdrelsealternativ
{JA}.
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