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INLEDNING OCH SYFTE

En viktig forbattringsatgard for kollektivtrafiken var inférandet av stombusslinjer
i innerstaden som pabérjades hosten 1998. Stombusslinjerna har dock
framkomlighetsproblem och medelhastigheten har inte kunnat hdjas i den
utstréckning som planerades. P3 vissa strackor finns dven kapacitetsproblem pa
grund av stora resandevolymer.

Stockholmsregionens befolkning har under 1&ng tid 6kat kraftigt och denna trend
férvéntas halla i sig i framtiden. Befolkningsékningen innebar att SL:s trafik
successivt maste byggas ut for att méta den allt storre efterfragan pa kollektiva
resor. Stadens planer pa att fortdta innerstaden med nya bostéder och
arbetsplatser samt byggandet av Citybanan med nya pendeltagstationer i City
och vid Odenplan, innebér att stomtrafiken i innerstaden kontinuerligt maste
utvecklas och byggas ut.

En frAga som aterkommande diskuteras i olika sammanhang ar ldmpligheten av
att helt eller delvis ersitta stombussarna med sparvagnar. Det finns darfor ett
behov av att i detta sammanhang klarlagga om det finns stomlinjestrackningar i
innerstaden som ldmpar sig for ev. framtida sparvagnstrafik.

Denna rapports huvudsyfte ar att visa hur innerstadens stomtrafik kan utvecklas
och forbattras pa 10-15 ars sikt samt redovisa férslag kring hur stérre
utbyggnadsomraden i stora drag kan kollektivtrafikférsorjas.

Rapporten utgor darutdver ett kunskapsunderlag angéende kollektivtrafiken i
innerstaden, visar effekterna pa det kollektiva resandet med anledning av
Citybanans fardigstallande, aktuella bebyggelseplaner i Stockholm, samt pekar ut
prioriterade strackor i innerstaden som kan lampa sig for framtida
sparvagnstrafik utifran vissa utgdngspunkter.

Arbetet har bedrivits under ledning av SL i samrad med Stockholms stad och
Regionplane- och trafikkontoret (RTK). Trafikanalyserna har genomférts av
Christer Svantesson m.fl. (AF-Infrastruktur AB) samt Mats Hansson och Kerstin
Blomquist (SL).

Projektledare: Tomas Ahlberg (SL).

Arbetsgrupp: Tomas Ahlberg, Mats Hansson, Sten Sedin, Kerstin Blomquist (SL),
Henrik Christiansson, Stig Holmstedt, Géran Westberg (Stockholms stad),
Ann-Charlotte Alvehag (RTK), Christer Svantesson (AF).

Styrgrupp: Helena Sundberg (SL), Jan-Ove Ostbrink (RTK),
Anette Scheibe, Torsten Malmberg (Stockholms stad).

Kajsa Palo, Mats Pemer, Anders Pettersson, Mats Fager, Sofie Enander och
Monica Hildingsson (Stockholms stad) har deltagit i arbetet i tidigare skeden.
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SLUTSATSER

Syftet med stombusslinjerna ar att de ska komplettera spartrafiken och erbjuda
attraktiva och snabba resor, med hoég turtdthet, korta restider samt hég komfort
och serviceniva. Inférandet av stombusslinjerna i innerstaden genomférdes
darfér under temat "tank spar - kor buss”.

Idag finns fyra stombusslinjer: linje 1, 2, 3 och 4. Dessa star for 58 % av det
totala resandet med buss i innerstaden. Ovriga 21 innerstadsbusslinjer star
tillsammans fér 42 %.

Linje 4 har i sarklass flest resenarer av alla busslinjer med knappt ca 60 000
resande per vardag, vilket &r ca 22 % av allt resande med buss i innerstaden.

M3lsattningen &r en medelhastighet for stomlinjerna p& minst 18 km/t. Tyvarr
kan konstateras att medelhastigheten idag inte ar hégre &n 13-15 km/t.

Den tid stombussarna bussen star vid hallplats utgér idag ca 20 % av den totala
kértiden. Om pastigning i alla dérrar tillats och om féraren inte viserar och saljer
biljetter, skulle uppehallstiderna kunna minska till uppskattningsvis ca 10-12 %
av den totala kértiden. Darutéver skulle busstrafiken ocksa fa battre regularitet
och risken fér s.k. "kolonnkérning” minskar.

Vissa delar av tunnelbanan har idag har en mycket hég belastning i maxtimmen
och ligger néra sin kapacitetsgrans. Méjligheterna att 6ka turtdtheten ar sma.

Befolkningen i Stockholms lan kommer enligt alla prognoser att fortsatta vaxa
kraftigt med cirka 15-20 000 invanare per ar. Stockholms stad planerar for en
kraftig utbyggnad av nya bostader och arbetsplatser i ytteromradena, det
halvcentrala bandet samt genom fortatning av innerstaden. Detta innebar att
efterfrégan pa kollektiva resor kommer att dka kraftigt.

Kollektivtrafikens marknadsandel antas dock minska med nagra procentenheter i
framtiden pga 6kad ekonomisk tillvaxt, bebyggelse i perifera lagen, d6kad
bilanvéandning etc.

I de stora utvecklingsomradena Frihamnen/Vartan/Hjorthagen, Norra station och
Nordvastra Kungsholmen krévs att nya stomstrak etableras med hég
framkomlighet for att astadkomma en effektiv och attraktiv kollektivtrafik.

I Referensscenario &r 2015 har stomlinjerna anpassats till den nya bebyggelsen
och beslutade framkomlighetsatgdrder genomférts. Jamfért med idag kommer

kollektivresandet att 6ka med totalt 8 % och bilresandet med hela 26 % ar 2015.

Pa rod och grén tunnelbanelinje mellan Slussen och T-centralen samt pa bla linje
mellan Fridhemsplan och T-centralen, 6kar resandet kraftigt med risk for
trangsel- och kapacitetsproblem. Aven resandet med pendeltagen 6kar kraftigt i
Referensscenario 2015, bla pa grund av att Citybanan fardigstélls.

Stombusslinjernas resandevolymer ar i stort oféréandrade, men omférdelas pga
Citybanan. Mellan den nya pendeltdgstationen vid Odenplan och den nya
bebyggelsen i Vartan, dkar resandet mycket kraftigt pa linje 4.
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Alternativet Battre bussframkomlighet innehaller en satsning pa framkomlighets-
atgarder for busstrafiken och medelhastigheten fér stombussarna ékar med 0,5
km/t. Denna atgard ger dock mycket sma effekter pa resandet. En slutsats av
detta ar att de framkomlighetsatgarder for busstrafiken som ingar i detta
alternativ, inte &r tillrdckliga for att mérkbart paverka det kollektiva resandet i
innerstaden.

I alternativ Sparvagn har linje 4 antagits konverteras till sparvég och férlangts
genom Vartan till Ropsten. Medelhastigheten fér linje 4 har beraknats kunna
héjas med ca 20 % till 19,5 km/t, genom hdgre prioritet i trafiksignaler,
utbyggnad av separata kollektivtrafikkorfalt samt kortare och ndgot farre
hallplatsuppehall. I alternativ Sparvagn har dven Djurgardslinjen antagits
forlangas till centralstationen och ersatter delar av nuvarande busslinje 47.

Investeringskostnaderna for sparvagskonverteringen av linje 4 inklusive
forlangning via Vartan till Ropsten har uppskattats till ca 2,25 miljarder kr, exkl.
fordon. Kostnaden att férldnga den nuvarande sparvagen fran Norrmalmstorg till
centralstationen beddéms uppga till ca 320 mkr pa basis av tidigare gjorda
utredningar.

Totalt far stomlinjerna en dkning av antalet resande med ca 30 % jamfért med
Referensscenariot. Linje 4 och linje 2 star fér de stérsta dkningarna pd 80 %
respektive 50 %.

Sparvagnslinje 4 far enligt analysen en mycket stor resandevolym p& ca 100 000
resendrer per vardagsdygn och det sker en kraftfull dverflyttning av resande fran
tunnelbanan. Antalet avstigande pa tunnelbanan i innerstaden minskar med
knappt 10 %.

Jamfért med nuvarande busslinje 47, far sparvagnslinjen mellan Centralen och
Djurgarden en resandedkning med ca 50 % pa denna stracka.

En kanslighetsanalys har gjorts med RUFS markanvandning som har mer
decentraliserade tillvaxtantaganden @n den antagna markanvandningen i
trafikanalyserna. Med RUFS markanvandning blir kollektivtrafikandelen generellt
lagre och resandet minskar markant med bade pendeltdgen och tunnelbanan. I
innerstadens stomtrafik minskar resandet pa linje 1 och 2, medan linje 3 och 4
far ett ndgot 6kat resande. Férandringarna slar at bada hall och &r darfor
skillnaden i resandevolym i innerstaden totalt sett liten med RUFS jamfort med
den markanvandning som antagits.

SL har gjort en samhallsekonomisk bedémning som indikerar att en
sparvagsutbyggnad av linje 4 + Vartan har ett battre samhéllsekonomiskt utfall
&n en férlangning av Djurgardslinjen till Centralen.

For att slutligen kunna bedéma realismen och tydligare klarldgga de tekniska
samt ekonomiska forutsattningarna fér sparvégstrafik i innerstaden, maste dock
mer detaljerade utredningar genomfdras. Bla maste fysiska utredningar
genomfdras for att visa om det tillgangliga gatuutrymmet ar tillrackligt for att
kunna tillskapa separata korfalt for sparvags- och busstrafik, pa de delstrackor
dar sadana idag saknas.



SYFTE OCH MALSATTNING MED STOMLINJER

Det dvergripande syftet med stombusslinjerna ar att de tillsammans med
spartrafiken, skall erbjuda attraktiva och snabba resor, med hég turtithet, korta
restider samt hdg komfort och serviceniva. Stombusslinjerna skall komplettera
tunnelbane- och pendeltagstrafiken, speciellt i de delar av innerstaden dar det
inte finns spartrafik inom normalt gdngavstand. Inférandet av stombusslinjerna
genomférdes under temat “tdnk spar - kér buss”, och ett antal grundlaggande

forutsattningar slogs fast:

1. Attraktiva, synliga och handikappanpassade hallplatser med plant insteg.

2. Miljovanliga (etanol, biogas) och bekvama fordon med egen identitet.

3. Informationssystem for resendrerna i realtid pd hallplatser och i fordon.

4. En hog turtathet for att bla minimera behovet av passning. En riktlinje ar att
turtatheten skall vara 5-7 minuter under hégtrafik.

5. Om resandet pa stombussarna dkar kraftigt och kapacitetsproblem uppstar,
férutsatts att stombusstrafiken delvis kan ersattas med sparvagnar i framtiden.

6. H6g medelhastighet och framkomlighet med hjalp av busskérfalt,
bussprioritering i trafiksignaler och relativt Ianga hallplatsavstand. Malsattningen
ar en medelhastighet pa minst 18 km/t.

Hog medelhastighet — en nyckelfrdga for stomtrafiken

Under forutsattning att
kollektivtrafiken ges mycket hog
framkomlighet, hallplatsavstanden
minst ar ca 400 meter och
uppehallstiderna vid hallplatser &r
korta, finns méjligheter att uppna
medelhastigheter pa 18-20 km/t.

I diagrammet till héger visas det
teoretiska sambandet mellan
topphastighet, hallplatsavstand
och medelhastighet fér tva fordon
som har topphastighet 30 km/t
samt 50 km/t. Uppehallstiden vid
hallplats har antagits till 25
sekunder och kollektivtrafiken
forutsatts ha en mycket hog
prioritet, dvs det forekommer inte
nagon hindrande biltrafik eller
uppstar vantan i signalreglerade
korsningar.
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STOMLINJEHISTORIK

Tanken att renodla de viktigaste delarna av kollektivtrafiken pa innerstadens
gator till “stomtrafik” grundar sig dels pa en vilja att battre synliggéra och
marknadsféra kollektivtrafiken och pa de tréngselproblem som naturligt uppstar i
den tata stadstrafiken. Konkurrensen om det begransade gatuutrymmet i
innerstaden gor det nddvandigt att p@ manga gator prioritera kollektivtrafiken
framfér annan trafik genom speciella atgarder. Atgérderna bestar framst av
separata kollektivtrafikkorfalt och bussprioritering i trafiksignalanléaggningar.
Inférandet av stomlinjer i innerstaden utreddes i olika skeden under 1980- och

90-talet.
Stomlinjeforslag 1988

Nytt stomnét i innerstan

I en utredning som RTK, SL och Stockholms

. - i i \l —~s——tunnelbana /
stad redovisade 1988, "Sparvag i T | polelic:
morgondagens Stockholm”, féreslogs ett B, < R°S‘395'U”\\\ \

.. [ 83 N i 3
stomlinjenat i innerstaden samt en “ lessinparients g

snabbsparvag i det halvcentrala bandet.

Trafiken pa stomlinjenétet i innerstaden AN
foreslogs ske med sparvagnar eller
tradbussar och medelhastigheten
berdknades bli 17-18 km/t.

Djurgarden

Investeringskostnaden for sparvagns-
alternativet berdknades till ca 2,4 Mdr kr och
dtgarderna beddémdes vara

samhallsekonomiskt [6nsamma. e

- ; *
f ‘ sjukh YHammarby-
o1 5 thamnen

i
i

Utbyggnadsforslag stomnat 1990
1990 redovisade SL en férdjupad utredning,
"Stomnat for kollektivtrafiken i Stockholms
innerstad, Utredning om alternativa fordon,
stomgator och linjenat”.

Syfte var bla att jamféra for- och nackdelar
om stomnatet trafikerades av bussar med
olika drivmedel, tradbussar eller
sparvagnar.

Utredningen visade att inférandet av ett
stomnat var samhallsekonomiskt [6nsam,
och att busstrafik var mest
kostnadseffektivt. Utbyggnaden av
stomnatet foreslogs ske i tre etapper till en
sammanlagd kostnad av ca 330 - 890 mkr,
beroende pa alternativ. £
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1994 presenterade SL ett mer detaljerat forslag; "Stomnat for buss i Stockholms
innerstad”. Utredningen innehdll 5 stombusslinjer och gatuombyggnader for
bussprioritering till en kostnad av 340 mkr (exkl. nya bussar). Malsattningen for
medelhastigheten sattes till minst 18 km/t. Med denna utredning som grund
pabdrjades utbyggnaden av stomlinjenatet under slutet av 1990-talet. Linje 4 var

forst och startade hosten 1998.

Forslag till stombusslinjendt 1994

N
Karlkergs
_statiol

e Y culimarsplan

Av de ursprungligen 5 planerade stomlinjerna har 4 linjer genomférts. De totala
kostnaderna foér gatuombyggnader under 1994 - 2005 uppgar till ca 295 mkr.

Stombusslinjer i innerstaden 2006

/

Linje 1: Frihamnen — Stora Essingen

Karolinska
siukhuset Norrtull

Frihamnen

Linje 3: Sodersjukhuset — Karolinska sjukhuset

Radiohuset

Linje 2: Sofia - Norrtull

Stora Essingen

Linje 4: Gullmarsplan - Radiohuset
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FAKTA OM INNERSTADENS BUSSTRAFIK

SL har en marknadsandel for alla resor i lanet p@ ca 38 % under ett
vardagsdygn. For resor till och fran innerstaden &r SL:s marknadsandel betydligt
hégre, ca 55 %. Utdver spartrafiken finns det ett omfattande busslinjenat. Av
innerstadens 25 busslinjer (exklusive nattlinjer), har linje 4 i sarklass flest
resenarer med knappt ca 60 000 resande per vardag. Som jamférelse kan
namnas att Tvarbanan och Roslagsbanan vardera har ca 35 000 resande per dag.

Linje 4 star ensam fér 22 %
av allt resande.

De fyra stombusslinjerna
star for 58 % av det totala
resandet med buss i
innerstaden. Ovriga 21
busslinjer star tillsammans
for resterande 42 %.

De delstrackor som har mest
resande finns i huvudsak
langs linje 4, ex dver
Vasterbron. Men aven del-
strackorna S:t Eriksplan-
Karolinska och Tjarhovsplan-
Slussen har mycket stora
resandemangder:

Pastigande per vardag

60000
55000
50000
45000
40000
35000
30000
25000
20000
15000
10000

5000

Resande med buss i innerstaden hosten 2005
Busslinjerna &r rangordnade efter resandetathet (passagerare per km)

4 2 1 3 47 6242 5276 40 72 53 69 66 44 55 43 77 56 70 74 65 73 59 49
Busslinje

Bild: Dagens resande i rusningstid

erna
v

W

Linje 1: 6 400 pastigande

Linje 4: 11 100 pastigande
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M3lsattningen for stomlinjerna med en medelhastighet p& minst 18 km/t, har inte
kunnat uppnas i praktiken. Idag kan konstateras att stombusslinjerna inte har
hégre medelhastighet &n dvriga busslinjer. Linje 4 har ndgot béttre
framkomlighet @an dévriga stomlinjer, vilket bla kan forklaras med dess strackning
utanfér cityomradet pa relativt breda och framkomliga gator:

Medelhastighet for busslinjer i innerstaden 2005
Kkmit (busslinjerna ar rangordnade efter "resandetathet")

20,0
19,0

18,0 -
17,0
16,0

15,0
14,0
13,0
12,0
11,0
10,0

4 2 1 3 47 62 42 52 76 40 72 53 69 66 44 55 43 77 56 70 74 65 73 59 49

Busslinje

Den I3ga medelhastigheten fér stomlinjerna beror till stor del pd det stora
resandet som orsakar Ianga uppehallistider vid hallplatserna. P& grund av
trangseln inne i bussarna 6kar ocksd tidsatgdngen for av- och pastigande
forhallandevis allt mer ju stérre resandevolymerna ér.

Den tid bussen star vid hallplats pa stomlinjerna utgdr ca 20 % av den totala
kortiden. Idag tilldts vanligtvis endast pastigning i framdérren och bussférarna
har dven i uppgift att visera biljetter samt sélja kontantbiljetter. Om pastigning i
alla dorrar tilldts och om féraren inte viserar och saljer biljetter, skulle
uppehallstiderna kunna minska till uppskattnings ca 10-12 % av den totala
kortiden. Medelhastigheten skulle d@ kunna hdjas med 1-2 km/t. Darutéver
skulle busstrafiken ocksa fa battre regularitet och risken for s.k. “kolonnkdrning”
minskar.

| -Nej,
| vikaninte
nagonting om

ljusterapi,
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Vissa gator i Stockholm har byggts om fér att férbattra framkomligheten fér

busstrafiken. Bilden nedan visar de gatustrackor i centrala Stockholm som har
separata kollektivtrafikkorfalt:

rott=kollektivkorfalt i mitten, gront=kollektivkorfilt vid kantsten, blatt=bussgata

Fridhemsplan :

9 Hornstull

/ 3 )

Trots de atgarder som vidtagits, har busstrafiken svart att ta sig fram pd manga
gator i innerstaden. Bilden nedan visar de strackor i centrala Stockholm dar
stombusstrafiken har problem med dalig framkomlighet (hésten 2005).
Medelhastigheten pa de rédmarkerade stréckorna ligger i intervallet 10-15 km/t:
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KAPACITETSUTNYTTIJANDE I TUNNELBANAN

I delar av spartrafiken rader idag en anstrangd tréngselsituation, framférallt pa
vissa strackor i tunnelbanan och i pendeltagstrafiken. Idag uppstar trangsel i
tunnelbanan framst pa vissa delstrackor pa den Gréna och Réda linjen. Pa kartan
nedan anges ett intervall inom vilken sittplatsbeldggningen pa angivna strickor
har uppmétts i maxtimmen under hdsten dren 2001-2004.

Sittplatsbelaggning i tunnelbanan hosten 2001-2004 i maxtimme

wuvuu

2 .
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el FSE roaen 105 — 152 %
o o P « adhuset T-CENTRALEN/C¢ - o
¢ & | 90-108 % ooo. ﬁ
I Kungstradgérden \pbz} 5‘7,#\
- o
> P . (@) Gamla stan & @ &P &
2 g & o, & N
S 115-138% PP || & & FF
. \"@Q Y o —
\im Mélarhsjden oo 155-174 %
on 3 (2
‘ 76 — 101 % Senstull @8 L a0 &
S
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zon 2
106 — 122 %
Frudngen O Stuvsta Sandsborg Bagarmossen
Svedmyra
Huddinge Skogskyrkogarden .
Skarpnéck
Stureby
B Claminacharn Randhanan Tallbranan

Ett enskilt tég har en teoretiskt maximal passagerarkapacitet pa dver 300 %
matt som sittplatsbeldggning. Maxkapaciteten kan i praktiken aldrig utnyttjas pa
grund av ojamn fordelning av resendrerna i och mellan vagnarna samt att tiden
for av- och pastigning vid stationerna blir orimligt 1anga.

Vid en sittplatsbeldggning pa ca 200 % i ett tag &r trangselnivan sd hég att det i
delar av taget uppstar problem att ga av och pa och det &r svart att finna en
ledig staplats. Sett dver en hel timme (maxtimmen), &r en tumregel att
sittplatsbelaggningen inte bér 6verstiga ca 150 % for att undvika att allvarliga
trangselproblem tidvis uppstar pa enskilda tag.

Kartan ovan visar att vissa delar av tunnelbanan idag har en mycket hog
belastning och ligger nara sin kapacitetsgrans. Mdjligheterna att 6ka turtatheten
4r sma, i synnerhet pa den grona linjen. De mest kritiska strackorna ar:

1. Medborgarplatsen - Slussen
2. Stadion - Ostermalmstorg
3. Karlaplan - Ostermalmstorg
4. Aspudden - Liljeholmen
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BEFOLKNING OCH ARBETSPLATSER

Befolkningen i Stockholms stad och Stockholms Ian vaxer kraftigt och regionens
betydelse relativt 6vriga Sverige dkar allt mer. Lénet forvéntas under I3ng tid
framover vaxa med cirka 1 procent per ar, motsvarande éver 15-20 000 invanare
per ar. Stockholms stads Iangtidsplanering utgdr frén att Stockholm om 30 &r
kan ha upp till 150 000 fler invanare &n i dag, dvs en total befolkning pa ca

900 000 invanare. Samtidigt beddms Stockholms 1&n under samma tidsperiod
véxa med upp till 600 000 invanare, till totalt ca 2,4 miljoner invanare.

Nya bostader byggs framst i ytteromradena och det halvcentrala bandet, samt
genom en fértatning av innerstaden. De kommuner som relativt sett forvantas
O6ka mest ar Varmdo, Nacka, Vaxholm, Upplands-Bro, Nykvarn, Solnha och
Osterdker. I absoluta tal 6kar dock Stockholms stad mest. Nya arbetsplatser
tilkommer i Stockholms stad och lanets 6vriga stérre tatorter.

I bilden nedan visas i 6versiktligt planerade nya bostdder och arbetsplatser i
centrala Stockholm pa ca 15-20 ars sikt jamfért med ar 2000. Det enskilt storsta
framtida exploateringsomradet &r Frihamnen/Vértan.




I analyserna av resandet for ar 2015 har efter avstamning med aktuella planer,

en markanvandning antagits enligt nedanstaende tabeller. Jdmfért med den
Regionala utvecklingsplanen, RUFS, innebér detta en nagot storre tillvaxt av
boende och arbetsplatser i Stockholms stad. I sista kolumnen anges for

jamférbarhetens skull ocksa foréandring enligt RUFS:

Boende i omrade | Ar 2000 Ar 2015 | Férandring | Forandring
RUFS
Stockholms 278 700 312 500 + 12 % + 10 %
innerstad
Stockholms 472 500 518 900 + 10 % + 6%
ytterstad
Solna 56 700 71 200 + 26 % +25%
Sundbyberg 33 800 41 900 +24 % +17 %
Nacka 75 000 94 800 + 26 % + 20 %
Ovriga kommuner 907 700 1092 700 + 20 % +23 %
Totalt i ldnet 1824400 2132000 + 17 % + 17 %
Arbetsplatser i Ar 2000 Ar 2015 | Férandring | Forandring
Omrade RUFS
Stockholms 331 200 364 700 + 10 % -1%
innerstad
Stockholms 202 400 238 600 + 18 % + 18 %
ytterstad
Solna 53 300 66 600 +25% +15%
Sundbyberg 15 800 19 700 +25% +23 %
Nacka 27 400 33 800 + 23 % + 32 %
Ovriga kommuner 322 400 419 700 + 30 % +42 %
Totalt i ldanet 952500, 1143 000 + 20 % + 20 %

Den stora befolknings- och arbetsplatsexpansionen innebér att efterfragan pa
kollektiva resor kommer att 6ka kraftigt. Stérsta 6kningen av resor sker fran
l&nets ytteromraden till de centrala delarna. En stor 6kning kommer ocksa att

ske vad galler tvérresandet. Det kollektiva resutbudet maste dka saval vad géller

de radiella sparsystemen, som Tunnelbanan och Pendeltdgen, som &vrig
stomtrafik. Det dr viktigt med en fortsatt utbyggnad av kapacitetsstark och

snabb kollektivtrafik i de centrala och halvcentrala delarna Stockholm, primart foér
att avlasta den hart anstrédngda tunnelbanan och fér att férbéattra

resmojligheterna pa tvéren.

Idag &r SL:s marknadsandel for resor till och fran innerstaden under ett

vardagsdygn ca 55 procent. En 6kad ekonomisk tillvaxt, 6kat bilinnehav och mer

utspridd bebyggelse innebar dock att det finns en mycket stor risk att
kollektivtrafikens marknadsandel kommer att minska. Om kollektivtrafiken i
framtiden skulle férlora marknadsandelar i kombination med en kraftig

befolkningsexpansion, kommer det att resultera i att biltrafiken ékar dramatiskt.

For att hindra denna negativa utveckling som riskerar att hamma

Stockholmsregionens framtida tillvéxt, maste kollektivtrafiken kontinuerligt
forbattras och byggas ut.
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KOLLEKTIVTRAFIKEN I STORRE UTVECKLINGSOMRADEN

I detta avsnitt beskrivs [ampliga kompletteringar av det kollektiva stomnatet och
annan kollektivtrafik i stérre planerade exploateringsomraden. Dessa
forandringar av linjenaten ingdr som &ven som en férutsattning i trafikanalyserna
i alla alternativ.

Hammarby sjostad

Tvarbanan férlangs till Slussen och integreras med Saltsjébanan som konverteras
till snabbsparvagsstandard.

Nordvastra Kungsholmen

Utbyggnaden av nordvéstra Kungsholmen innebdar att busslinjenatet maste
byggas ut som ett komplement till tunnelbanestationerna vid Stadshagen,
Thorildsplan och Kristineberg. Linje 49 har en funktion som matarlinje till
tunnelbanestationerna Stadshagen, Thorildsplan och Fridhemsplan. Linje 56 leds
upp till Lindhagensgatan via Kungsholms strand. En ny linje skapar battre radiella
forbindelser fran centrala Stockholm till Lindhagensgatan, via Fridhemsplan.

Linjenéat for Nordvidstra Kungsholmen &r 2015
VAN AT s A\ L ..
\ N3 NP BN Uinie 56 (@rom)
\ A ¥ S e Y ]

Linje 49 (réd)

Ny linje (gul)
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Hjorthagen-Viartan-Loudden

Ar det stérsta framtida exploateringsomradet i Stockholm med pa sikt upp till
15 000 nya arbetsplatser och 12 000 innev@nare. Omradet forsorjs idag
huvudsakligen av tunnelbanan som har stationer i Ropsten och Gardet samt av
stomlinje 1 till Frihamnen. Den stora tillkommande bebyggelsen kraver att nya
centralt beldgna kollektivtrafikstrak med hog framkomlighet skapas.

Stomlinje 4 far en ny férlangd strackning fran Vallhallavdgen, genom Frihamnen
och Vartahamnen till Ropsten. Detta skapar en mycket bra férbindelse mellan
Vartan, Karlaplan, Tekniska hégskolan och Odenplan.

Linje 62 forlangs fran Storangsbotten genom gasverksomradet till Ropsten.
Linje 76 férlangs fran Ropsten in i gasverksomradet och &ven linje 73 far en ny
strackning till Ropsten genom gasverksomradet.

Stomlinje 1 far en ny stréckning frén Vallhallavédgen till Hakberget som i
framtiden kan forldngas till Loudden néar detta omrade exploateras. Linje 56 far
en ny strackning och dvertar forsorjningen av de delar som stomlinje 1 lamnar.

Kollektivtrafiknit for Vartan ar 2015
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Norra station/Karolinska sjukhuset

Exploateringen av Norra stationsomradet, Karolinska sjukhusets planerade
utbyggnad samt den nya pendeltdgstationen vid Odenplan innebar att
kollektivtrafiken maste kompletteras i omradet.

En I8ngsiktig 16sning &r att bygga ut en ny tunnelbanegren fran Odenplan till
Karolinska sjukhuset. Innan detta sker maste busstrafiken kompletteras och
forstarkas.

Stomlinje 2 leds fr&n Odenplan till den nya entrén for pendeltdgstationen vid
Odenplan och vidare in i Norra stationsomradet till KS nya entré.

Stomlinje 3 far en ny stréckning fran S:t Eriksplan via Vanadisvagen till den nya
entrén till Odenplans pendeltdgsstation. Vidare via Dalagatan in i det nya Norra
stationsomradet, KS nya entré samt vidare till Karolinska vdgen och nuvarande
entré till KS.

Linje 52 och 73 binder samman City , Ropsten och den nya bebyggelsen vid
Hjorthagen med KS-omradet.

Linjendt for Norra station/Karolinska sjukhuset 2015
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BUSS ELLER SPARVAGN?

Fordelar med busstrafik ar den stora flexibiliteten vad galler linjestrackning och
turtdthet samt att det inte kravs stora investeringar i infrastruktur. Nar
resandevolymerna &r 18ga upp till mattliga ar busstrafik darfér det givna valet.
Stombusstrafik i tatt befolkade stader som Stockholm, kraver dock investeringar
i busskoérfalt och signalanlaggningar som medger bussprioritering.

En nackdel med busstrafik d@ resandevolymerna ar héga, ar att det kan uppsta
trangselproblem i fordonen eftersom fordonslangden ar begrdnsad till 18 meter,
motsvarande ca 120 personer per buss. Praktiska erfarenheter visar att det ar
svart att fa en effektiv och tillférlitlig busstrafik med hégre turtdtheter &n ca 4-5
minuter pa en enskild linje. Stora resandevolymer i kombination med
framkomlighetsproblem, leder till att bussar kér ikapp varandra (s.k.
kolonnkodrning), ojamn beldggning mellan olika turer och en totalt sett ineffektiv,
dyr och daligt fungerande trafik.

I Géteborg har man nyligen introducerat
dubbelledade 24 meter 18nga bussar pa
en busslinje mellan city och Lindholmen.
Dessa bussar har plats for upp till 165
personer, varav 61 sittande. Se bild:

Det ar dock tveksamt om denna typ av
|I&anga bussar kan anvandas for busstrafik i
Stockholms innerstad pa grund av att de
&r svarmandévrerbara, kraver langre
hallplatser, stora terminalytor etc.

Dubbelledad buss i Goteborg (Vasttrafik)

Att anldgga en sparvéag &r en stor investering som innebar genomgripande
gatuombyggnader. Detta innebar i praktiken att det ar lattare att vidta starkare
prioriteringsatgarder an vid busstrafik i form av reserverade korfalt, absolut
prioritet i trafiksignaler, begrénsning av évergangsstéllen for fotgangare etc.
Sparvagnar ges ocksd hogre prioritet av 6vrig végtrafik &n bussar genom deras
stdrre “pondus”. Sparvéagstrafik har i allménhet relativt 1dnga hallplatsavstand
och korta hallplatsuppehdll, genom att fordonen &r Ianga med ett stort antal
breda dorrar.

Ytterligare fordelar med sparvégstrafik jamfért med busstrafik &r hégre kapacitet,
framkomlighet och komfort. En 30 meter Iang sparvagn tar ca 210 passagerare,
vilket ar knappt dubbelt s3 mycket som en 18 meter lang ledbuss.
Spé’]rvagnstrafik med medféljande konduktér uppfattas i allmanhet mycket
positivt av resendrerna. Sparvagnar drivs med el vilket innebar att inga avgaser
slapps ut i ndrmiljén och att bromsenergi kan atervinnas genom atermatning av
el till kontaktledningen.

De storsta nackdelarna med sparvégar &r att det krévs stora investeringar i
infrastruktur och fordon samt att det kan vara svart att uppréatthdlla en hég
turtathet under 1agtrafik, pga de stérre fordonen. Det finns ocksa en risk for
lokalt stérande ljudnivaer fran “kurvskrik” och stomljud.
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I ekonomiska termer har sparvéagstrafik en hégre investeringskostnad och en
lagre marginalkostnad &n busstrafik vid stora resandevolymer. Detta innebar att
sparvagnstrafik endast &r ekonomiskt férsvarbart pa langsiktigt stabila
linjestrackningar dér resandevolymerna &r sa stora att enbart busstrafik inte
racker kapacitetsmassigt.

Enligt internationella kéallor (VBZ, London Transport) finns en brytpunkt vid vilken
det borjar bli konkurrenskraftigt med sparvégstrafik d@ resandevolymerna ar sa
stora att det krévs tatare turtdthet an 5-minuterstrafik med 18 meter Ianga
ledbussar, motsvarande resandevolymer éver ca 900-1000 passagerare per
timme och riktning. Av stomlinjerna i Stockholm ar det endast linje 4 som kan
sagas ligga klart édver denna brytpunkt.

Bilden nedan visar kostnadsforhallandet mellan busstrafik med 18 meter l1anga
ledbussar och sparvagnstrafik med fordon som har dubbelt sa stor
passagerarkapacitet som bussarna. Det innebér att spartrafiken bedrivs med
ungefar halva turtatheten jamfért med motsvarande busstrafik. I kostnaderna for
sparvagnstrafiken ingar dven infrastrukturkostnader.

Kostnadsjamférelse sparvagn-buss (Kalla: VBZ i Zurich)

‘— Kostnad sparvagn = Kostnad buss ‘

Kostnadsindex
S
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Passagerare per timme och riktning

w

Turtithet ledbuss, min 10 7,5 5 35
Turtithet sparvagn, min 20 15 10 7,5 6



UTGANGSPUNKTER FOR SPARVAGNSTRAFIK

Eventuellt framtida sparvégstrafik i innerstaden skall inga som en del av
stomtrafiken och utgora ett naturligt komplement, inte en konkurrent, till
tunnelbane- och pendeltdgstrafiken. Det viktigaste utgdngspunkten &r att
sparvagnstrafik endast &r intressant om den kan skapa stora restidsvinster for
manga kollektivtrafikresenérer, vilket i sin tur férutséatter en mycket hég
framkomlighet och stora resandevolymer. Sparvéagstrafik kan ocksa vara speciellt
intressant i tatt bebyggda stadsutvecklingsomraden som idag saknar sparbunden
kollektivtrafik.

En helt avgérande forutsattning for att astadkomma en attraktiv spartrafik &ar
korta restider, dvs medelhastigheten maste vara hdg. Ambitionen vad galler
medelhastigheten bér stallas minst lika hdgt som fér stombusstrafiken, dvs minst
18-20 km/t. Viktiga aspekter att ta hansyn till ar tillkomsten av Citybanan, den
padgdende exploateringen av nya omraden i innerstaden, samt planerna pa en
forlangning av Djurgardslinjen fran Norrmalmstorg till Stockholms Central.

Ett problem som maste beaktas ar att den redan hart anstrangda centrala delen
av Tunnelbanan férvantas fa en ytterligare 6kad belastning i framtiden, bla pga
Citybanans fardigstéllande. En attraktiv inre tvdrgdende sparvégslinje kan pa ett
effektivt satt komplettera och avlasta den centrala delen av Tunnelbanan. Succén
for Tvdrbanan i det halvcentrala bandet visar pa den potential som finns i ett
okat kollektivt resande p& tvéren.

Den stombusslinje som naturligt ligger ndrmast till hands att uppgradera till
sparvagnstrafik &r linje 4. Linje 4 har en mycket viktig funktion som inre central
tvdrgaende forbindelse, har det i sarklass stérsta resandet av alla busslinjer samt
har kapacitetsproblem i rusningstid. Ytterligare en fordel i detta sammanhang ar
att linje 4 inte g@r genom det tranga Cityomradet dar det generellt &r mer
problematiskt att fysiskt inrymma en sparvég.

I ett funktionellt perspektiv bér sparvdagen vara kompatibel med Tvarbanan. Dvs
det skall vara méjligt att trafikera Tvdrbanan och innerstadssparvdgen med
samma fordon. I kapacitetshanseende ar lamplig fordonslangd och bredd ca 30
meter respektive 2,65 meter. Hallplatshdjden behéver vara ca 25 cm for att fa
plant insteg. Ett riktvarde for hallplatsavstdnd bér vara minst ca 400 meter.

Innerstaden har ett starkt begrénsat gatuutrymme som stéller harda krav pa
smidiga sparfordon som bla klarar sndva kurvor. De sparvagnsfordon som idag
anvénds pa Tvarbanan har 1dnga vagnskorgar och &r inte optimalt utformade for
innerstadstrafik. P8 rapportens framsida visas ett exempel pa en beprévad
sparvagnstyp med korta vagnskorgar som &r lampad for innerstadstrafik
(Flexity Outlook).

Det maste understrykas att syftet med denna rapport i detta avseende &r
begrénsat till att ur ett kapacitetsperspektiv, peka pa lampliga stréckningar som
kan vara intressanta for framtida sparvégstrafik. For att slutligen kunna bedéma
realismen och tydligt klarlagga de tekniska, fysiska samt samhalls- och
foretagsekonomiska forutsattningarna, maste mer detaljerade utredningar
genomforas.
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Med utgangspunkt i stomlinjenatet och de férutsattningar som beskrivits, har ett
antal olika linjeférslag for sparvagstrafik provats. I férsta hand har darefter en
sparvagslinje i innerstaden identifierats som intressant att analysera vidare:

Stomlinje 4 forlangd till Ropsten via Vartan

Strackning: Gullmarsplan-Skanstull-Sédra station-Hornstull-Fridhemsplan-
Odenplan-Tekniska hégskolan-Karlaplan-Frihamnen-Ropsten.

Total langd ca 15 km (nuvarande linje 4 &r 12 km 1ang).

Denna linjes huvudfunktion &r att utgéra en kapacitetsstark inre tvdrgdende ldnk
i innerstaden. Linjen sammanbinder 2 pendeltagstationer och 11
tunnelbanestationer med varandra, ersatter nuvarande stombusslinje 4. samt
integrerar innerstaden med det framtida stadsutvecklingsomradet i Vartan och
den nya pendeltdgstationen vid Odenplan. Investeringskostnaderna for
sparvagskonverteringen av linje 4 inklusive férlangning till Ropsten har
uppskattats till ca 2,25 miljarder kr, exkl. fordon. Detta motsvarar en
byggkostnad pa 150 mkr per km sparvag. I Ropsten skulle denna nya sparvég
kunna byggas samman med Lidingdbanan, vilket skapar méjligheter att
samutnyttja den befintliga sparvagnsdepan vid AGA pa Lidingd.

En férldngning av den nuvarande museisparvagen mellan Norrmalmstorg och
Centralen har tidigare utretts vid flera tillfdllen, och d&rfoér finns det ett ocksa
behov av att utreda vilken effekt pa resandet som en sadan atgard skulle
medfdra.

Djurgdrdslinjen forldngd till Centralen
Denna sparvégslinje ersatter nuvarande busslinje 47 pa strackan Centralen-

Waldemarsudde. Kostnaden att forlanga den nuvarande sparvagen frén
Norrmalmstorg till Centralstationen bedéms kosta ca 320 mkr pa basis av
tidigare utredningar. Om linje 4 ersatts med en sparvég, kan en méjlighet att
|6sa depafragan vara att utnyttja Lidingébanans depa pa Lidingd genom att
anlagga ett depaspar fran Djurgardsbron, via Oxenstiernsgatan, till
Valhallavédgen. I annat fall krévs en ny depd, ex. pa Djurgarden eller i sddra
Vartahamnen.

Linje 4 forlangd genom Vartan samt Djurgardslinjen forlangd till Centralstationen

s

Ropsten

Virtaterminalen

Tekniska
hogskolan

Odenplari Sodra

Virtahamnen

Hakberget

Fridhemsplan

Djurgardsbron

Waldemarsudde

Hornstull

Stockhelms
Sodra

Skanstull

Gullmarsplan
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BESKRIVNING AV ALTERNATIVEN

Tre alternativ med prognosaret 2015 har analyserats for att kunna dra slutsatser
kring effekterna av olika ambitionsnivaer fér innerstadens stomtrafik, med hjélp
av SL:s prognosmodell SIMS. De tre alternativen ar Referensscenario
(jamforelsealternativ), Battre framkomlighet samt Sparvagn.

Markanvandning (som beskrivs i eget kapitel) och évriga indata forutom
forandringar i stomtrafikens framkomlighet, ar gemensamma i alla tre alternativ.
Linjestrackningarna for kollektivtrafiken &r desamma i samtliga alternativ.
Turtdthetsanpassningar har gjorts pa vissa kollektivtrafiklinjer, framst linje 4, for
att battre dverensstimma med den varierande efterfragan i de olika alternativen.

Infrastruktur- och kollektivtrafikutbyggnader som ingar i beslutade planer antas
vara genomforda, dvs Citybanan, Tvarbanan férlangd till Solna station,
Tvarbanan utbyggd Slussen-Hammarby sjostad och integrerad med
Saltsjébanan, Norrortsleden, Norra lanken, kopplingen E18-E4 via
Kymlingelanken, Sédertérnsleden samt Nyndsvagen.

Referensscenario 2015

Referensscenariot ska aterspegla en “normal” och relativt aterhallsam utbyggnad
av kollektivtrafiken i innerstaden. Justeringar och utékningar av busstrafiken har
gjorts med anledning av den nya bebyggelse som tillkommer i stadens
utvecklingsomraden och som tidigare beskrivits.

Beslutade framkomlighetsatgarder (se bilaga) fér busstrafiken ingar. Atgarderna
bestar av bussprioritet i trafiksignaler, inrdttande av separata busskoérfalt, battre
dvervakning av stoppforbud, ombyggnad av hallplatser etc. Den genomsnittliga

medelhastigheten fér stomlinjerna beréknas ligga pa 15,0 km/t.

Battre framkomlighet 2015

Utdver atgarderna i Referensscenariot ingar i detta alternativ dven ett 15-tal
framkomlighetsdtgarder fér busstrafiken (se bilaga). Busstrafiken har samma
omfattning som i Referensscenariot. Medelhastigheten fér stombusslinjerna
berdknas kunna héjas ndgot med i genomsnitt 0,5 km/t till 15,5 km/t.
Kostnaderna fér framkomlighetsatgarderna bedéms uppga till totalt ca 20 Mkr.

Sparvagn 2015

Utdver atgdrderna alternativet Battre framkomlighet, gors en speciell satsning pa
stomlinje 4 i alternativ Sparvagn. Linje 4 antas konverteras till sparvag och
forlangs genom Vartan till Ropsten. Medelhastigheten for linje 4 har genom
sparvagskonverteringen antagits kunna hojas kraftigt med knappt 20 % till 19,5
km/t. For alla stomlinjer sammantaget héjs medelhastigheten till 16,0 km/t.
Sparvagnslinje 4 antas i stort sett ha samma strackning som nuvarande linje 4,
men med &nnu hdgre framkomlighet och prioritet i trafikkorsningar. Nagra tatt
liggande hallplatser slopas och en linjejustering gors pd Sédermalm pa strackan
Hornsgatan-Ringvdgen-Maria Bangata-Rosenlundsgatan.

I detta alternativ har dven den befintliga museisparvdgen mellan Djurgarden och
Norrmalmstorg férlangts till Centralstationen och trafikeras med moderna
sparvagnar.



23 (32)

ANALYSRESULTAT REFERENSSCENARIO

Det totala resandet i Idnet med bil 6kar dramatiskt med 26 %. Det kollektiva
resandet 6kar med 8 %, vilket riskerar leda till éverbelastning av de befintliga
sparsystemen, framst tunnelbanans centrala delar. Kollektivtrafikandelen
minskar nagot generellt. Minskningen i lanet som helhet &r 4 % och i innerstaden
ca 1 %. Se tabell nedan.

Tabell: Referensscenario 2015, resande mellan 06 - 09

Ar 2003 Ar 2015 Férandring
SL-resor
Lokalt innerstad 41 200 45 100 + 9%
Till innerstad 115 800 117 600 +2%
Fran innerstad 18 900 23 400 + 24 %
Totalt i l1an 315 200 341 700 + 8 %
Bilresor
Lokalt innerstad 13 000 14 700 + 13 %
Till innerstad 42 400 45 900 + 8 %
Fran innerstad 15 400 19 900 + 29 %
Totalt i lan 329 600 415 200 + 26 %
Kollandel
Lokalt innerstad 76 % 75 % -1 %
Till innerstad 73 % 72 % -1%
Fran innerstad 55 % 54 % -1%
Totalt i lan 49 % 45 % -4 %

I spartrafiken sker stora féréandringar. Resandet med pendeltagen 6kar kraftigt
pa grund av Citybanan. Okningen uppgér i morgonens rusningstimmar (06-09)
som mest till 5900 resande norrifran mot Odenplan och till 4900 resande
soderifran mot station City. Den nya pendeltdgstationen vid Odenplan blir en
mycket betydelsefull bytespunkt mellan pendeltdg, tunnelbana och buss.

Forandring av pendeltdgresande mellan Referensscenario 2015 och 2003
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I tunnelbanan sker en mycket stor 6kning pa vissa striackor. Resandet séderifran
fran Slussen mot Gamla stan ékar med 8300 personer i morgonens
rusningstimmar (06-09), och pa bl linje frdn T-centralen mot Fridhemsplan ékar
resandet med 5300 personer. Pa rdd linje fran Mérby mot Ostermalmstorg samt
bld linje fran Véstra Skogen mot T-centralen sker en liten minskning.

Forandrat resande i tunnelbanan 06-09 mellan Referensscenario och 2003
(rott=06kning, gront=minskning)

Den stora resandedkningen i tunnelbanan till ar 2015 inneb&r en mycket stor risk
for att det kommer att uppsta trangsel- och kapacitetsproblem i de centrala
delarna av réd och grén linje mellan Slussen och T-centralen. Ett satt att minska
belastningen pa tunnelbanan &r att forbattra resmdjligheterna p& tvéren.

Antalet resor med buss i innerstaden ar totalt sett i princip oférandrat, men det
sker omférdelningar pga tillkomsten av Citybanan och den nya bebyggelsen i
Vartan.

Den nya pendeltdgstationen vid Odenplan medfér att resandet framst pa linje 4
dkar kraftigt med 2200 personer i morgonens rusningstimmar (06-09),fran
Odenplan dsterut mot Vallhallavdgen. Resandet med linje 4 minskar nagot pa
stréckan Gullmarsplan-Odenplan, delvis beroende pa férlangningen av Tvérbanan
till Solna station. Se bild nasta sida.
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Resandeforandringar i stombusstrafiken mellan Referensscenario och 2003, 06-09
(rott=06kning, gront=minskning)

73 3 -

Resandevolymer 06-09 med innerstadens busstomlinjer, Referensscenario 2015

gl
Linje 1: 5 000 pastigande

je 2: 6 900 pastigande
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ANALYSRESULTAT BATTRE FRAMKOMLIGHET

De tillkommande framkomlighetsatgarder som antagits i detta alternativ, innebér
mycket sma férdandringar av resandet. Alternativet ger ca 300 fler
kollektivtrafikresendrer i morgonens rusningstimmar (06-09). Nagot fler valjer
buss och tunnelbanan avlastas lite med upp till 400 farre resendrer norrut fran
Slussen. Antalet avstigande pa tunnelbanan i innerstaden minskar med ca 0,5%.
Pendeltdgsresandet paverkas knappt alls.

Forandrat resande i spartrafiken (vinster) och stombuss (hoger), 06-09

s

Totalt sett kan skillnaderna mellan Referensalternativet och Battre framkomlighet
sagas vara mycket sma, ndrmast marginella. En slutsats &r att de antagna
framkomlighetsdtgédrderna har en mycket liten effekt pd resandet.

Forandring av bilresande, maxtimme
Framkomlighetsatgarderna for
kollektivtrafiken innebar att
biltrafiken omférdelas nagot till
Essingeleden och Centralbron.

Biltrafiken minskar framst pa
Vasterbron, Ringvagen och
Vallhallavagen.

Férandringarna ar dock
férhallandevis sma och
framkomlighetsdtgéarderna verkar
inte ge ndgon stérre effekt pa
biltrafiken.
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ANALYSRESULTAT SPARVAGN

I alternativ Sparvagn 6kar kollektivresandet med ca 2300 fler resenarer i
morgonens rusningstimmar (06-09), jamfért med Referensscenariot.

Den nya sparvagnslinje 4 ger en kraftfull éverflyttning av resande fran
tunnelbanan. Antalet avstigande pa tunnelbanan i innerstaden minskar med
knappt 10 %. Fran Slussen mot Gamla stan minskar resandet pa tunnelbanan
med 2000 resenarer och en markant avlastning sker av samtliga tunnelbanelinjer
i innerstaden.

Totalt far stomlinjerna en dkning av antalet resande med ca 30 % jamfért med
Referensscenariot, och linje 4 star fér éver 90 % av denna 6kning.

Resandet med linje 4 6kar kraftigt langs hela strackan, med som mest 1600 fler
resande i morgonens rusningstimmar (06-09) i riktning norrut dver Vasterbron.

Linje 4 och linje 2 star for de stérsta ékningarna pa 80 % respektive 50 %.
Jamfért med busslinje 47 pa samma strdcka, far sparvégslinjen mellan Centralen

och Djurgdrden en resandedkning pa ca 50 % till totalt ca 2600 pastigande under
tidsperioden 6-9.

Fordndrat resande 06-09 mellan Spadrvagnsscenario och Referensscenario
med Pendeltdg, Tunnelbana (till vdnster) och stombussar (till héger)

N 7Y
: - Farre resenérer |

{ - Fler resenéarer

;
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Resandevolymer med innerstadens stomlinjer 2015, alternativ Sparvagn

Linje 1: 5 000 pastigande

\i}a.m

]
y
N\ |
A

S

Jamfort med Referensscenariot 2015 6kar resandet med linje 4 fran 11 000 till
20 100 (06-09), vilket innebdr en 6kning med ca 80 %. Det motsvarar en
resandevolym p& ca 100 000 resenérer per vardag pa linje 4.

Ovriga stomlinjer far ungefar samma resandevolymer som i referensscenariot,
undantaget linje 3 som dkar med ca 5 %.

De framkomlighetsatgarder for kollektivtrafiken som vidtagits i detta alternativ
innebar att biltrafiken pdverkas p& ungefdr samma sétt som i alternativ Battre
framkomlighet. Den 6kade prioriteringen av sparvagnstrafiken pa linje 4 jamfort
med motsvarande busstrafik, kompenseras i framkomlighetshanseende for
vagtrafiken av att spdrvagnarna i gengald har lagre turtdthet pga hogre
passagerarkapacitet.
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JAMFORELSE MELLAN ALTERNATIVEN

Tabell: Resande i rusningstid mellan 06 - 09

Referens Alt. Battre Alt.
Stomlinjer 2003 2015 framkomlighet | Spéarvagn
Linje 4 11 100 11 000 11 000 20 100
Linje 3 6 500 7 600 7 700 8 000
Linje 2 4 600 6 900 6 900 6 900
Linje 1 6 400 5000 5200 5000
Totalt 28 600 30 500 30 800 40 000
stomlinjer
Ovrig buss i 29 000 29 000 30 000 29 000
innerstad
Tunnelbanan
Avstigande i 116 000 180 000 179 000 163 000
innerstaden *Se kommentar
Pendeltdg
Avstigande i 30 000 39 000 39 000 39 000
innerstaden
Bilresor
Totalt i l1an 329 600 415 200 414 900 412 900
Differens 0 85 600 85 300 83 300

*Den kraftiga minskningen av tunnelbaneresandet i alternativ Sparvagn beror pa
att resor som kraver byte mellan olika tunnelbanelinjer, minskar genom att
snabbare resalternativ med farre byten erbjuds med sparvagnslinje 4. Totalt sett
minskar darfor antalet kollektiva delresor trots att det kollektiva resandet totalt
sett 6kar nagot.

En 6vergripande jamfdrelse mellan alternativen visar att det kravs omfattande
framkomlighetsatgarder for busstrafiken for att det skall resultera i ett mer &n
marginellt 6kat kollektivt resande.

Om kraftfulla 8tgarder vidtas for att prioritera kollektivtrafiken och
medelhastigheten héjs rejélt, sa finns det dock en stor potential att ocksa fa
stora effekter pa resandet.

En hdjning av medelhastigheten pa linje 4 med ca 20 % (3 km/t), som en
sparvagskonvertering har antagits innebéra, kommer enligt analyserna att
resultera i en 80 % 6kning av antalet resenadrer pa denna linje samt skapa en
vardefull avlastning av de centrala delarna av tunnelbanan pa ca 10 %.

Resandet med bil paverkas endast marginellt i de olika alternativen.
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KANSLIGHETSANALYS MED RUFS

En kanslighetsanalys har gjorts av Sparvagnscenariot i syfte att undersoka
effekterna pa resandet i innerstaden med en markanvéndning i enlighet med
RUFS, som har en mer decentraliserad och utspridd bebyggelseutveckling ldnet. I
tabellen nedan redovisas skillnader i resandet med de tva alternativa
markanvandningarna:

Tabell: Resande Sparvagnsscenario 6-9, med RUFS samt antagen markanvindning

Ar 2015 Ar 2015 | Férandring
SL-resor antagen RUFS
Lokalt innerstad 45 100 39 600 -12 %
Till innerstad 117 600 108 700 -8%
Fran innerstad 23 400 21 600 -8 %
Totalt i lan 341 700 329 200 -4 %
Bilresor
Lokalt innerstad 14 700 13 000 -11 %
Till innerstad 45 900 45 400 -1%
Fran innerstad 19 900 18 600 -6 %
Totalt i lan 415 200 434 500 +5%
Kollandel
Lokalt innerstad 75 % 75 % 0 %
Till innerstad 72 % 71 % -1 %
Fran innerstad 54 % 53 % -1%
Totalt i lan 45 % 43 % -2%

Med RUFS markanvandning minskar antalet kollektivtrafikresor saval generellt i
Idnet som i innerstaden med 8 - 12 %, och kollektivtrafikandelen sjunker.
Samtidigt 6kar biltrafiken i l[anet relativt kraftigt med ca 5 %.

Med RUFS markanvdndning minskar resandet
kraftigt med pendeltagen

(Arstabron norrut 6-9: - 2000)

och &ven pa t-banan

(Skanstullsbron norrut 6-9: - 4700),

jamfort med den antagna markanvandningen
2015.

I innerstadens stomtrafik minskar resandet pa
linje 1 och 2 med RUFS markanvandning. Linje 3
och 4 far daremot ett ndgot dkat resande. Se bild
till héger som visar skillnaden i resande 6-9 i
Sparvagnscenario 2015 mellan RUFS och den
antagna markanvandningen.

i

o T

Slutsatser av analysen ar att RUFS innebdr en annan férdelning av resandet med
innerstadens stomtrafik. Férandringarna for trafiken slar dock at b&da hall och
totalt sett ar skillnaden i resandevolym i innerstaden liten.



Bilaga 1: Framkomlighetsdtgarder

Framkomlighetsatgirder som ingdr i Referensscenario ar 2015

- Folkungagatan /Renstidernas Gata -justering av kérfaltsindelning.

- Ringvagen /Goétgatan - forbattrad bussprioritet i trafiksignalen.

- Renstidernas Gata mot Folkungagatan - férlangt stoppférbud.

- Sandhamnsplan -bussprioritet i ny trafiksignal vid Tegeluddsvagen.

- Sandhamnsplan - ny hallplats fér stomlinje 1.

- Karlavagen /Sturegatan -6versyn av bussprioritet i trafiksignalen.

- Valhallavdgen mot Roslagstull vid héllplats, lokal breddning av busskorfaltet.
- Valhallavagen /Sturegatan -ombyggnad av korsning, battre kérgeometri.

- Sturegatan/Humlegardsgatan -justering av stopplinjen.

- Humlegardsgatan - nya hallplatser.

- Humlegardsgatan/Birger Jarlsgatan - bussutfart med trafiksignal éver torget.
- S:t Goéransgatan -enkelriktning Osterut.

- Drottningholmsvégen &sterut -justering av befintlig hallplats.

- Fridhemsgatan -inrdttande av ny hallplats.

- Drottningholmsvégen vésterut -justering av befintlig hallplats.

- Fleminggatan/S:t Eriksgatan - forlangt stoppférbud vésterut pd Fleminggatan.
- Gjorwellsgatan/Ralambsvagen -6versyn bussprio samt justering av kérfalt.

- Hantverkargatan /S:t Eriksgatan -6versyn av bussprioritet i trafiksignalen.

- Hantverkargatan -utdkat stoppférbud fran Hantverkarg. mot Drottningholmsv.
- Fleminggatan/Fridhemsgatan - dversyn av bussprioriteten i trafiksignalen.

- Kungsgatan/Vasagatan - ny kérfaltsindelning och férlangt stoppférbud.

- Kungsgatan/Sveavégen - forbjuden vanstersvdng norrut fran Kungsgatan.

- Torsgatan - busskérfalt sdderut frdn Solnabron mot hpl fére Karlbergsvégen.
- Sveavdagen - utdkat stoppférbud.

- Sveavéagen - nya hallplatser vid Sergels Torg.

- Sveaplan - justering av hallplats.

- Klarabergsgatan - nya hallplatser.

- Klara Kyrkogata - justering av hindrande refug

- Odengatan norrut éver Valhallavagen - busskorfalt

- Birger Jarlsgatan i anslutning till Tegnérgatan - ommalning korfalt

- Norrtullsgatan - dubbel mittlinjemalning infors.

Tillkommande framkomlighetsatgarder i Battre framkomlighet

- Rosenlundsgatan -genomfartsférbud for biltrafik. Denna hanvisas till Ringvagen.
- Hornsgatan -busskoérfalt (se Gfk:s projekt “sdker huvudgata ”).

- Vasterbron, busskorfalt.

- Skeppsbron, flyttning eller indragning av hallplats Rantmastartrappan

- Karlavagen/Sibyllegatan - Artillerigatan 6ppnas for trafik séderut.

- Sturegatan -dversyn av kérfaltsmalningen.

- Valhallavégen, busskdérfalt Lidingdvagen - Tekniska Hogskolan.

- Stadshusbron -busskérfilt fran Stadshuset mot Tegelbacken.

- S:t Eriksgatan, busskérfalt norrut fran Hantverkargatan mot Fleminggatan.
- S:t Eriksgatan, busskdérfalt mellan Fleminggatan och S:t Eriksplan

- Fleminggatan, inrattande av busskoérfalt mot Scheelegatan.

- Torsgatan sdderut, forlangt busskorfalt norr om Karlbergsv. till Odengatan.
- Sveavagen fran Norrtull till Sveaplan, busskorfalt

- S:t Eriksgatan, busskorfalt.

- Odengatan, dubbelt busskorfalt mot Vasaparken, parkeringar tas bort.



Bilaga 2: Samhallsekonomisk bedémning

SL har gjort en 6versiktlig samhallsekonomisk bedémning av den antagna
sparvagsutbyggnaden av linje 4, inklusive Vartan, samt férldngningen av
Djurgdrdslinjen med hjélp av SAMS. SAMS &r SL:s metod fér bedémning av
samhallsekonomisk effektivitet och behandlar férutom de féretagsekonomiska
konsekvenserna aven resendrernas upplevda restid, luftféroreningar, trangsel,
trafiksakerhet, vagunderhall, avgifter (energi- och bensinskatt) samt
skatteeffekter (moms och alternativanvandning av skattemedel).
Samhaéllsekonomiska berdkningar innehaller alltid ett stort matt av osdkerheter
och det finns manga effekter som inte inkluderas i SAMS-kalkylen. Det saknas
ofta vetenskapligt vedertagna metoder for att kunna kvantifiera manga effekter.

Sadana effekter &r bla:

- attraktivare stadsmiljé pga gatuombyggnader,
- mindre barridareffekter och buller, pga minskad biltrafik,
- strukturella férandringar i grundlaggande forutsattningar, ex. oljepriset.

I tabellen nedan redovisas SAMS-berdkningens resultat av dels en
sparvagsutbyggnad av linje 4 + Vartan och dels en férlangning av

Djurgdrdslinjen till Centralen.

Linje 4 + Vartan

Djurgdardslinjen
forlangd till
Centralstationen

Restidsvinster, kollresendrer

72,7 Mkr/ar

6,8 Mkr/ar

Externa effekter, milj6, trangsel, etc.

61,6 Mkr/ar

5,6 Mkr/ar

Okade biljettintakter

9,0 Mkr/ar

0,9 Mkr/ar

Minskad drivmedelsskatt, avgifter
etc.

- 5,7 Mkr/ar

- 0,6 Mkr/ar

Arlig nytta

137,6 Mkr/ar

12,7 Mkr/ar

Investeringsbelopp sparutbyggnad

- 2 250 Mkr

- 320 Mkr

Investeringskostnad, spar

- 144,0 Mkr/ar

- 16,2 Mkr/ar

Trafikeringskostnad, inkl fordon

- 67,3 Mkr/ar

- 11,1 Mkr/ar

Besparing buss per ar

55,4 Mkr/ar

6,5 Mkr/ar

Besparing t-bana per ar

7,2 Mkr/ar

0 Mkr/ar

Arlig kostnad trafikeringsspér

- 144,0 Mkr/ar

- 25,1 Mkr/ar

Skatte- och
alternativanvandningsférluster

- 86,4 Mkr/ar

- 12,2 Mkr/ar

Samhallsekonomisk
nuvdrdeskvot

0,59

0,39

Denna 6versiktliga analys indikerar att en sparvégsutbyggnad av linje 4 + Vértan
har ett betydligt battre samhallsekonomiskt utfall &n en férlangning av
Djurgdrdslinjen till Centralen. Férdjupade utredningar krévs dock fér att med
storre sdkerhet fastsld de tekniska, fysiska och samhéllsekonomiska

konsekvenserna av en ev. sparvidgsutbyggnad i innerstaden.
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