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FOrord

Ostsektorn, som bestar av Nacka och Varmdo kommuner samt delar av Studien beskriver och analyserar hur ett antal olika kollektivtrafiksystem
Stockholms stad, hor till Stockholmsregionens mest expansiva omraden. Bara skulle kunna fungera i Ostsektorn och hur de kan kopplas till bebyggelsen
de senaste tio aren (1994-2004) har befolkningen i Nacka och Varmdo 6kat med och det dvriga trafiksystemet.
narmare 20 procent. Expansionen forvantas fortsatta, saval vad galler antalet
boende som antalet arbetsplatser. Beslut om arbetet ska bedrivas vidare genom formell forstudie kan tas

av SLs styrelse. | ett fortsatt arbete ar det angeléget att, liksom hittills, ha
For att mota den framtida utvecklingen och sakerstélla att inte bristande en aktiv medverkan och ett gott samarbete med kommunerna och évriga
resmaojligheter blir en hdmsko, krévs satsningar i transportsystemet. Inte minst berdrda aktorer.

ar det viktigt att kollektivtrafiken byggs ut sa att utvecklingen kan ga hand i
hand med en langsiktigt hallbar trafikforsorjning.

| denna idéstudie har AB Storstockholms Lokaltrafik (SL) gemensamt med

Regionplane- och trafikkontoret (RTK), Stockholms stad, Nacka kommun,

Véarmdo kommun samt VVagverket och Banverket studerat hur kollektivtrafiken Stockholm i juni 2007
behdver forbattras och utvecklas i framtiden.
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Sammanfattning

Bakgrund

Ostsektorn, som bestar av Nacka och Varmdoé kom-
muner samt delar av Stockholms stad, hor till Stock-
holmsregionens mest expansiva omraden. Det &r en av
tva regiondelar som saknar ett kapacitetsstarkt kollek-
tivtrafiksystem samtidigt som de utmarks av en stark
tillvéxt i resandet. Beroendet av vagsystemet forstarks
av att trafiken till stor del &r koncentrerad till en enda
huvudadra (Varmddleden och Varmdévagen).

Enligt trafikanalyser som gjorts i projektet véantas saval
biltrafiken som kollektivtrafiken i sektorn 6ka kraftigt
framover. Biltrafiken 6kar mer an kollektivtrafiken
totalt sett, vilket minskar kollektivtrafikandelen.
Exempelvis beraknas andelen sjunka fran 80 till 70
procent mellan ar 2005 och 2030 for resor i hogtrafik
till innerstaden. Samtidigt véantas kderna pa vagarna
Oka vasentligt.

Aven kollektivtrafiken beriknas fa kapacitetsproblem
framdver. Allvarligast vantas de bli i och kring Slus-
sen. For det forsta vantas kapacitetsproblemen for
fotgé@ngare inne i stationen bli varre. Simuleringar
visar att gransen for det acceptabla stundtals kommer
att passeras. For det andra blir det ont om plats for
bussar i bussterminalen. En simulering visar att det
skulle kravas en ny l6sning dar hallplatslagen fordelas
till olika busslinjer i stallet for att som i dag ha fasta
lagen for varje linje. Marginalen for att utoka trafiken
utdver prognosen for ar 2030 blir anda inte sérskilt
stor. For det tredje ar det ont om kapacitet pa den roda
och grona tunnelbanelinjens spar, dar den grona linjen
beraknas bli oerhort 6verbelastad ar 2030.

Det finns alltsa ett stort behov av en mer kapacitets-
stark kollektivtrafik i Ostsektorn — inte minst for att
avlasta vagnatet och Slussen. De langa ledtider som
utmaérker planeringen i storstadsmiljoer skapar sérskil-
da behov av framférhallning och handlingsberedskap.
For Ostsektorns del skarps dessa krav ytterligare av att
bebyggelse och topografi ger ett begrénsat handlings-
utrymme for utformningen av trafikapparaten. Om inte
kollektivtrafiken kan stérkas riskerar transportrestrik-
tioner att bli en hamsko for sektorns utveckling.

Studiens syfte och innehall

Mot denna bakgrund har Stockholms stad, Nacka
och V&rmdod kommuner samt RTK och SL genomfort
denna gemensamma idéstudie.

Studien beskriver och analyserar hur ett antal olika
kollektivtrafiksystem skulle kunna fungera i Ostsek-
torn och hur de kan kopplas till bebyggelsen och det
ovriga trafiksystemet. Systemen ar pendeltag, tunnel-
bana, automatbana, snabbsparvég, sparbil och buss
med hog kapacitet. De generella egenskaperna hos
dessa olika system har provats mot ett antal urvals-
kriterier.

Kriterierna ar kopplade till ett antal mal for projektet.

Huvudmalen &r att:

« Skapa ett robust och langsiktigt hallbart transport-
system i sektorn

 Skapa snabbare och bekvamare resmojligheter
mellan sektorn och innerstaden

 Skapa snabbare och bekvamare resmojligheter
mellan sektorn och andra viktiga malpunkter/knut-
punkter i regionen

Ovriga mal &r att:

e Underlatta kollektivresande inom sektorn

» Stodja en bebyggelseutveckling som gynnar kollek-
tivresande

« Oka andelen kollektivresor

» Minska belastningen i vagnatet

» Ha en kostnadseffektiv kollektivtrafik

Idéstudiens syfte ar att ge berérda parter underlag for
att ta stallning till vilka trafiksystem som bor foras
vidare i planeringen. Den ska da kunna anvandas som
underlag till en eventuell forstudie enligt lagen om
byggande av jarnvég. Ett annat syfte ar att vara under-
lag vid framtagandet av 6versiktsplaner i de berérda
kommunerna.

Systemens utformning

Samtliga system har i studien antagits ga i en korridor
fran Stockholms centrum via Danvikstull och Sickla/
Finntorp till Nacka Centrum och sedan vidare mot
Orminge och Gustavsberg. Slutpunkt, med eventu-
ella etapputbyggnader, och mer detaljerad stréackning
behover dock laggas fast i den fortsatta planerings-
processen.

For att na tillrackligt korta restider kravs for samt-
liga system att de i huvudsak gar pa egen bana som
ar separerad fran annan trafik. Sarskilt pendeltag och
tunnelbana beddms behdva dras i tunnel, men &ven
de dvriga systemen kraver kortare eller langre tunnel-
strackor.



I beddmningarna av kapacitet, restider och andra
effekter for pendeltag, tunnelbana och snabbsparvag
har utgangspunkten varit de prestanda som de system
som redan finns i lanet har.

Det finns ingen entydig definition av vad en automat-
bana ar och inte heller ndgon skarp grans mellan den
och en tunnelbana eller sparvag. Det som studerats

i denna utredning ar ett forarlost system med sma,
smala och laga vagnar som medger snava kurvradier
och hdg turtathet.

Sparbil ar ett system med sma fordon som gar utan
forare pa egna utrymmen skilda fran annan trafik. Ett
sparbilssystem kan utgdras av ett antal rundslingor
som vévs ihop till ett nat. | dagslaget finns det ett
begransat antal prototyper och nagra fa testbanor for
sparbilar. Hur kapacitet, kostnader och andra prestanda
i praktiken skulle bli ar darfor svart att nu bedéma.

Det finns olika typer av bussystem som kan uppna hog
kapacitet med avseende pa passagerarantal, framkom-
lighet och fardhastighet. | denna idéstudie har det
forutsatts att busstrafiken har egna korfalt och att
busstrafiken inte blandas med annan trafik eller stors
av korsande trafik. Vidare forutsatts att terminalfunk-
tionerna fungerar ostort och effektivt framforallt vid
linjernas start- och malpunkter.

En svar och viktig fraga ar hur ett nytt system ska
anslutas till den befintliga kollektivtrafiken. Ett skal ar
att det kommer att bli ont om utrymme vid Slussens
station. Ett annat skal &r att belastningen &r hog pa
tunnelbanans roda och grona linje samt pa tagsparen
soder om Centralen.

Pendeltag har antagits anslutas till Citybanan séder om
Slussen. Anslutningen ar mycket teknisk komplicerad
och svar att genomfora utan mycket stora och lang-
variga storningar i pendeltagstrafiken. Tunnelbana kan
anslutas till dagens bla linje vid Kungstradgardens sta-
tion som redan ar férberedd for en anslutning. Dessa ar
de enda tva system som inte behover fa en slutstation
vid Slussen (eller ndgon annanstans pa Sodermalm).

En snabbsparvag skulle av framst utrymmesskal san-
nolikt behova dela spar med den planerade tvéarbanan
mellan Henriksdal och Slussen. Det begransar den
praktiska kapaciteten pa sparet och i Slussentermina-
len. En automatbana behdver en separat bana i hela sin
strackning eftersom trafiken inte gar att blanda med
tvarbanans eller Saltsjébanans trafik. Det forutsétter
darmed ocksa en ny terminal vid Slussen — sannolikt
under jord. Ett sparbilssystem forutsatter att flera
anslutningar kan skapas pa Sodermalm, vilket sanno-
likt ar komplicerat att astadkomma. Ett system med
hdgkapacitetsbuss kan ansluta i Slussens bussterminal.
Med dagens planer for denna ar det dock hdgst osékert
om kapaciteten skulle racka till.

Slutsatser om systemen
Hér ges en sammanfattande bedomning av de olika
systemens mojlighet att uppfylla projektets mal.

Ett pendeltag skulle ge god tillganglighet for resor till
och fran sektorn. Det bedoms dock bli mycket proble-
matiskt och dyrt att ansluta in i Citybanan. Dessutom
maste detta formodligen géras da Citybanan byggs,
eftersom paverkan pa den 6vriga pendeltagstrafi-

ken annars riskerar bli oacceptabelt stor. Trots att ett
pendeltag forutsatter att Citybanan har byggts &r det

ocksa osékert om dess kapacitet racker for en linje mot
Ostsektorn.

Tunnelbana &r ett kapacitetsstarkt system som ger god
tillganglighet till hela det befintliga tunnelbanesyste-
met och direktaccess till city. En fordel &r att station
Kungstradgarden redan ar planerad for en forlangning
varfor ndgon ny slutstation i innerstan inte beh6vs. En
tunnelbana till Ostsektorn skulle ocksa avlasta rod och
gron linje i tunnelbanans centrala snitt. Tunnelbanans
framsta nackdel ar hdga investeringskostnader.

En snabbsparvag bedoms inte i praktiken kunna bli
tillrackligt kapacitetsstark i Ostsektorn. Orsaken ar
framst att den maste samsas med tvarbanan och Salt-
sjobanan. Det & mycket svart att bygga tre eller flera
parallella spar, vilket skulle behovas for att fa tillrack-
lig kapacitet, eller att kora langre tig. Andra nackdelar
med en snabbsparvag ar att den ger relativt lang restid,
sarskilt for boende langre ut pa Varmdo och att den
slutar vid Slussen. Dérmed ger den inte direktaccess
till stadens centrum och léser inte heller problemen i
tunnelbanans centrala snitt.

En automatbana i den form som studerats har ar svar
att ansluta pa ett bra satt till de befintliga sparsystemen
samtidigt som den inte skulle I6sa problemen i tunnel-
banans centrala snitt. En automatbana skulle dessutom
ge relativt 1ang restid for sarskilt boende en bit ut i
sektorn. En fordel ar att den kan ge hogre turtathet én
manuella system.

Ett sparbilssystem gar inte att bedoma eftersom
praktiska erfarenheter saknas. Sparbil bedéms inte i
praktiken kunna fa tillacklig kapacitet i det centrala
snittet (6ver Danvikskanalen, forbi Danviksberget och



in till Slussen) for att hantera den resefterfragan som prognoseras. Samtidigt skulle
det fa stor paverkan pa stadsbilden. En fordel med systemet ar den hoga yttackning
och turtathet som mojliggors.

En fordel med hogkapacitetsbuss ar relativt laga investeringskostnader. En nackdel
ar att det knappast gar att fa en bra 16sning genom Danvikstullsomradet och vidare
in mot Slussen. Det kan ocksa vara svart att fa tillracklig kapacitet i Slussen. Sys-
temet skulle inte heller 16sa problemen i tunnelbanans centrala snitt. Det bedéms
sammantaget knappast ensamt kunna utgdra en 16sning som nar projektets mal,
men det kan vara ett intressant komplement till en sparlosning in till city.

Sammanfattningsvis innebar detta att snabbsparvag, sparbil och automatbana inte
rekommenderas som l6sning — framst beror det pa for lag kapacitet. Pendeltag
beddms preliminart vara alltfor tekniskt komplicerat och dyrt att ansluta in i City-
banan samtidigt som det ocksa ger stora trafikstorningar. Det ar dock en fraga som
kan behdva studeras utforligare innan ett beslut fattas. Ett system med hdogkapaci-
tetsbuss hela vagen rekommenderas inte som en langsiktig 16sning, framst beroende
pa stora problem i de centrala delarna. Tunnelbana i kombination med busstrafik
bedéms enligt denna studie vara den losning som bast uppfyller mélen for sektorns
framtida kollektivtrafikforsorjning.

Tankbar tunnelbaneldsning

Tunnelbana ar darfor det enda system som har studerats mer utforligt i detta utred-
ningsskede. | vaster skulle tunnelbanan bérja vid dagens station Kungstradgarden.
Linjen kan sedan ga i en bage under Skeppsholmen till en station vid Sofia pa
Sodermalm. Har finns tva alternativ, antingen direkt eller via en ny station Slus-
sen som ligger intill den befintliga stationen. Fran Sofia kan tunnelbanan fortsatta
via Danvikstull. I denna del finns flera tdnkbara strackningar och stationslagen vid
Danvikstull-Henriksdal. Via Sickla/Finntorp kan sedan tunnelbanan fortsatta till
Nacka Centrum. Dérifran kan den ga vidare till Bjorknas via en eventuell station

i Ektorp. Fran Bjorknas skulle tunnelbanan fortsitta till en station i Orminge
Centrum. Darifran kan en dragning ske via ett planerat exploateringsomrade vid Kil
till Gustavsbergs centrum.

En fraga som behdver studeras narmare i en eventuell forstudie &r vilken som ska
vara tunnelbanans &ndstation dsterut. Tankbara slutpunkter & Nacka Centrum eller
Orminge. Aven Gustavsberg har studerats som slutpunkt men har visat sig vara ett

Figur 1 Utredningsbmrédet

samre alternativ for resenarerna fran Varmdao an enbart buss. Det ar ocksa mojligt
att i en forsta etapp endast bygga tunnelbanan till Nacka Centrum och i en andra
etapp bygga delen fram till Orminge och eventuellt vidare.

De kostnadsuppskattningar som gjorts i detta mycket tidiga utredningsskede ar

beh&ftade med stor osékerhet. Uppskattningarna ar:

 Tunnelbana Kungstradgarden-Nacka Centrum, inte via Slussen, ca 7-7,5 mdr
(tunnel hela vagen)

» Tunnelbana Nacka Centrum-Orminge, ca 3-4 mdr (tunnel hela végen och ny bro
Over Skurusundet )

* Tunnelbana Orminge-Gustavsberg, ca 5 mdr

Dessa kostnader bygger pa att hela eller nastan hela strackan dras i tunnel. Ett satt
att minska kostnaderna &r att dra storre delar i ytlage. Notera dock att det ar svart att
hitta sddana strackningar som inte ger stora konflikter med annan markanvandning.



En viktig konsekvensen av en tunnelbana i sektorn &r
att busstrafiken avlastas. Det underlattar for att behalla
en hog kollektivtrafikandel for resor till och fran
sektorn. Samtidigt kan trangseln pa vagarna minska.
Dessutom innebér en ny tunnelbana att de befintliga
tunnelbanelinjerna mellan Centralen och Slussen kan
avlastas.

Trafikanalyser har gjorts for de tre tdnkbara etapp-
utbyggnaderna av tunnelbanan. Analyserna visar att en
tunnelbana skulle fa ett stort antal resenarer. Kapaci-
tetsutnyttjandet skulle bli nastan lika stort som det som
i dag galler pa maxstrackan pa befintlig bla linje. Anta-
let resendrer blir ocksa néstan lika stort pa linjerna mot
Nacka och Varmdo som pa linjerna mot Akalla och
Husby. De stationslagen som antagits far samtliga ett
relativt stort antal pastigande, méjligen med undantag
for station Bjorknas.

| etappen till Nacka Centrum antas flertalet av bussar-
nas Nackalinjer ansluta dar. Varmdolinjerna fortsatter
dock att ga till Slussen eftersom restiderna annars blir
sa langa (p.g.a. det extra bytet) att manga Varmdo-
resenarer skulle fa en stor forsamring jamfort med i
dag. Alternativet ger restidsvinster i de flesta omraden.
De omraden som far béttre tillganglighet ligger utefter
den bla linjen och da framst pa 6stra Sédermalm och i
vastra Nacka. Forbattringarna beror pa genomsnittligt
kortare restider och farre antal byten. Hela Varmdo far
ocksa forbattringar tack vara den béttre kontakten med
den bla linjen genom omstigning vid Nacka Centrum.

En viktig fraga ar om en strackning direkt fran Kungs-
tradgarden eller via Slussen ska valjas. Fragan bor
utredas narmare innan beslut fattas, men redan det
material som nu tagits fram kan ge nagra indikationer.
Sammanfattningsvis tyder hittills gjorda analyser inte

pa att ndgra avgorande skillnader finns mellan alter-
nativens effekter pa resande och kapacitet. Daremot
innebar en dragning direkt fran Kungstradgarden lagre
kostnader.

| etappen till Orminge antas en del av de Nackalin-
jer som anslots till Nacka Centrum i etappen ovan i
stéllet ansluta till Orminge Centrum. De férandringar
av restidsvinsterna som sker jamfort med etappen till
Nacka Centrum é&r att delar av Orminge och Bjorknés
far forbattrad restidsstandard.

| etappen med tunnelbana till Gustavsberg antas alla
Véarmdolinjer ansluta till Gustavsbergs Centrum, utom
linje 422. Forlangningen av tunnelbanan till Gustavs-
berg ger forbattrad restidsstandard enbart for nagra
delar av Gustavsbergs tatort. | alla 6vriga delar av
Varmdod innebér det en forsdmrad restidstandard. Or-
saken dar forlangda restider samt ett 6kat antal omstig-
ningar, vilket ocksa ger langre restider.

Rekommendationer
Syftet med denna idéstudie har bland annat varit att ge
underlag for en rekommendation till vilka alternativ

som ska studeras vidare i en fortsatt planeringsprocess.

» Av de studerade kollektivtrafiksystemen bedéms
tunnelbana vara det som bast uppfyller malen och
kriterierna i denna utredning.

« En fordjupning i problematiken med pendeltag och
av en lésning med hogkapacitetsbuss bor goras for
att kunna beddma om néagot av dess system kan bli
aktuellt.

Ett arbete med en forstudie bor startas skyndsamt
for att projektet ska kunna komma med i ndsta om-
gang av de statliga investeringsplanerna.

» Forstudien bor behandla en utbyggnad av en tun-
nelbana mellan Kungstradgarden och Nacka eller
Orminge. En tunnelbana till Gustavsberg ar sanno-
likt inte aktuell annat &n pa mycket lang sikt.

« Viktiga fragestallningar for forstudien &r etapp-
I6sningar (t.ex. Nacka Centrum eller Orminge
Centrum), hur ett bussystem som komplement till
tunnelbana bér utformas samt lage och utformning
for bytespunkter. En annan viktig fraga ar om tun-
nelbanan ska dras via Slussen eller inte.

« En studie om mojliga kortsiktiga atgarder bor paral-
lellt tas fram. Orsaken &r att det kommer att ta lang
tid innan ett nytt sparsystem finns pa plats. For att
undvika en gradvis minskad konkurrenskraft for
kollektivtrafiken i sektorn ar det darfor angeléget att
hitta mindre atgarder som kan genomforas snabbt.

En tankbar tidsplan for en forstudie och for hela pro-
jektet ar att en forstudie paborijas i september 2007.
Ambitionen bor vara att gora en sa utforlig forstudie
att det blir mojligt att ga direkt till jarnvéagsplan. Innan
arsskiftet 2007/08 halls samrad om forstudien med all-
maéanhet och myndigheter. Sommaren 2008 bor sedan
den fardiga forstudien kunna remissas till berdrda.

En jarnvdgsplan kan sedan tas fram under 2009 och

en bit in pa 2010, varefter fardiga system- och bygg-
handlingar bor kunna finnas ar 2011. Med byggstart ca
ar 2012 skulle sedan en tunnelbana kunna vara fardig
mellan ar 2019 och 2022.

Med tanke pa de vaxande trafikproblem som forutspas
i Ostsektorn och pa att det finns stora risker for forse-
ningar aven av den langa tidsplan som skisseras ovan
ar det alltsa angelaget att ett eventuellt beslut om att ga
vidare med forstudie fattas relativt omgaende.



Inledning

Bakgrund

Den s.k. Ostsektorn, bestar av Nacka och Varmdo
kommuner och omfattar dven delar av Stockholms
stad. Sektorn hor till Stockholmsregionens mest ex-
pansiva omraden och saval bostadsbebyggelsen som
antalet arbetsplatser dkar snabbt.

Det ar en utmaning for samhéllsplaneringen att méta
denna utveckling sa att alla de som bor och verkar

i sektorn dven framdver kan erbjudas en god miljo
och bra levnadsforhallanden. Inte minst galler detta
uppgiften att sakerstalla en langsiktigt hallbar trafik-
forsorjning som ocksa kan bidra till tillvéxt i Stock-
holmsregionen. Det galler att kunna svara upp emot
de allt intensivare aktivitets- och resmonster som ska
underbygga regionens funktionella samband. For att
inte transportrestriktioner ska bli en hamsko for sek-
torns utveckling &r det angeléget att kollektivtrafiken
kan stérkas.

De langa ledtider som utmérker planeringen i stor-
stadsmiljoer skapar sarskilda behov av framférhallning
och handlingsberedskap. For Ostsektorns del skérps
dessa krav ytterligare av att de speciella planerings-
forutsattningarna i fysiska och andra avseenden ger

ett begransat handlingsutrymme for utformningen av
trafikapparaten.

Till detta kommer ocks4 att det finns en allman stravan
att kollektivtrafiken ska svara for en successivt vaxan-

1 Den andra ar Nordostsektorn.

de del av trafikforsorjningen som ett led i planeringen
for en langsiktigt hallbar Stockholmsregion. Fran den-
na utgangspunkt ar det problematiskt att Ostsektorn ar
en av tva regiondelar! som saknar ett kapacitetsstarkt
kollektivtrafikssystem samtidigt som de utmarks av
en stark tillvaxt i resandet. Beroendet av vagsystemet
accentueras ocksa i Ostsektorns fall av att trafiken till
stor del &r beroende av en enda huvudadra.

Med dessa utgangspunkter har Stockholms stad,
Nacka och Varmdo kommuner samt RTK och SL ge-
nomfort denna gemensamma idéstudie av hur sektorn
kan forsorjas med kollektivtrafik. Siktet ar installt pa
att ge underlag for fortsatta 6vervaganden om hur en
langsiktig trafiklosning kan utformas.

Syfte och mal

Idéstudien beskriver och analyserar hur ett antal olika
kollektivtrafiksystem skulle kunna fungera i Ost-
sektorn och hur de kan kopplas till bebyggelsen och
det dvriga trafiksystemet. Syftet med idéstudien ar

att ge berdrda parter underlag for att ta stallning till
vilka trafiksystem som kan svara mot sektorns behov
av kollektivtrafikforsdrjning och att illustrera vilken
funktion och principstrackning systemen kan ges. Den
ska ocksa kunna anvandas som underlag till en even-
tuell forstudie enligt lagen om byggande av jarnvég.
Ett annat syfte ar att vara underlag vid framtagandet av
oversiktsplaner i de berérda kommunerna.

Inledningsvis analyseras hur den framtida efterfragan
pa kollektiva resor kan utvecklas. Darefter prévas om
kapaciteten i befintliga trafiksystem kan byggas ut sa
att den svarar mot den forvantade framtida efterfragan.
Vidare belyses vilken praktisk kapacitet ett antal for
Ostsektorn nya trafiksystem kan beréknas fa. Dessa

ar pendeltag, tunnelbana, automatbana, snabbspar-
vag, sparbil och buss med hdg kapacitet. De generella
egenskaperna hos dessa olika system har prévats mot
ett antal urvalskriterier.

Snabbsparvig
: I

Pendeltag
ol

Sparbil

Buss hog kap
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Som redan berorts finns det en allmén stravan att stér-
ka kollektivtrafikens roll i regionens trafikforsorjning.
En sadan ambition kan ses som en del i utvecklingen
mot ett mer hallbart samhélle och denna malsétt-

ning galler naturligtvis for Ostsektorn i lika hdg grad
som for dvriga delar av Stockholmsregionen. Med

en planeringshorisont pa flera tiotals ar kan det inte
heller uteslutas att 6kade kostnader for bilresor eller
andrade vérderingar hos trafikanterna kan forandra de
resmdnster som nu géller. Utdver den modellbaserade
framskrivning som gjorts diskuteras darfor oversiktligt
vilka foljder det skulle fa om andelen kollektivresor
blev avsevart storre an vad som foljer av nuvarande
efterfragesamband. En bedémning gors av under vilka
betingelser som de studerade trafiksystemen skulle
kunna absorbera den ytterligare 6kning av efterfragan
pa kollektivtrafikresor som forutsatts i denna kanslig-
hetsanalys.

Huvudfragorna for idéstudien ar; vilka kapacitetsstar-
ka system &r intressanta for sektorn? Hur langt ut fran
regionens inre delar bor det stracka sig och ungefér
var bor det ga? Hur samverkar det med den framtida
markanvandningen?

Planeringsprocess

Idéstudien fokuserar pa hur de storre befolknings- och
arbetsplatskoncentrationerna i Ostsektorn ska forsorjas
med Kkollektivtrafik. Aven Ostra Sédermalm och Ham-
marby Sjostad ingar i det studerade omradet. Malet

ar att en planeringsprocess enligt jarnvéagslagen ska
kunna inledas efter denna idéstudie om detta beddms
vara motiverat.

En sadan planeringsprocess borjar med en sa kallad
forstudie, for att slutligen mynna ut i en jarnvagsplan.?
| forstudien ska forutsattningarna for den fortsatta
planeringen klarlaggas. Forstudien ska aven ange om
en jarnvagsutredning behdvs innan en jarnvégsplan
upprattas. Nar forstudien utarbetas ska samrad enligt
miljobalken hallas med lansstyrelsen, kommuner och
ideella foreningar samt med den allménhet som kan
antas bli sérskilt berord.

En jarnvagsutredning ska genomforas nar det i forstu-
dien har klarlagts att alternativa strackningar behdver
studeras. Jarnvégsutredningen ska redovisa olika
utbyggnadsalternativ, som ska jamforas sinsemellan
och med alternativet att inte genomfdra den aktuella
jarnvégsutbyggnaden. Utredningen ska innehalla en
miljokonsekvensbeskrivning.

I jarnvagsplanen ska den mark och de sérskilda rattig-
heter anges som behover tas i ansprak for byggande av
jarnvagen. Planen ska innehalla en miljokonsekvens-
beskrivning som ska godkéannas av lansstyrelsen

innan den tas in i jarnvagsplanen. Den som upprattar
jarnvégsplanen ska samrada om forslaget med berérda
fastighetsdgare, kommuner och lansstyrelser samt

med andra som kan ha vdasentligt intresse av saken.
Banverket ska stéalla ut jarnvagsplanen med tillhérande
miljokonsekvensbeskrivning. Jarnvagsplanen faststélls
av Banverket efter samrad med lansstyrelsen.

Under denna planeringsprocess utreds alltsa strack-
ningar, kostnader och omgivningspaverkan mer och
mer detaljerat. Det innebar ocksa att antalet alternativ

2 Observera dock att det inte &r sékert att huvudalternativet kommer att bli att ga vidare med en sparutbyggnad.

sndvas in successivt under planeringen — se Figur 2. |
denna forsta studie kan darfor de flesta fragor endast
beréras oversiktligt.

Idéstudie

Manga alternativ

Forstudie

Jarnvagsutredning

Jarnvagsplan/detaljplan

Figur 2 lllustration av hur olika alternativ behandlas

Lagstiftning

Planeringsprocessen styrs av ett antal lagar som bland
annat reglerar hur samrad med myndigheter, allménhet
och dvriga intressenter ska ga till. For en sparutbygg-
nad géller det framst féljande lagar.

Lagen om byggande av jarnvag

Planering av jarnvag foljer en process som regleras i
Lagen om byggande av jarnvég (SFS 1995:1649). Har
regleras bland annat den process som beskrevs ovan.

| processen har bade allméanheten, intresseféreningar,
lansstyrelser och kommuner m fl mojlighet att pa-
verka. Meningen dr att planeringsprocessen ska ge ett
bra underlag, garantera samordning med andra akto-
rers planering och ge goda mojligheter till insyn och
paverkan for dem som berors.



Miljobalken

Den centrala miljolagstiftningen ar samlad i Miljobal-

ken (SFS 1998:808). Den ska tillampas sa att:

e Manniskors halsa och miljon skyddas mot skador
och oegentligheter.

 Vardefulla natur- och kulturmiljéer skyddas och
vardas.

« Den biologiska mangfalden bevaras.

« Mark, vatten och fysik milj6 i vrigt anvands sa att
en fran ekologisk, social, kulturell och samhallseko-
nomisk synpunkt god hushallning tryggas.

« Ateranvindning och &tervinning liksom annan hus-
hallning med material, ravaror och energi framjas sa
att ett kretslopp uppnas.

Plan och bygglagen

Plan- och bygglagen (SFS 1987:10) reglerar bland
annat den detaljplaneldaggning som blir aktuell vid
byggande av jarnvég. Det & kommunerna som tar
fram detaljplaner och dven har ingar olika skeden for
samrad.

Kulturminneslagen

Fornminnen ar skyddade enligt kulturminneslagen.

I lagen finns bland annat regler om samrad med och
tillstand fran lansstyrelsen nar det galler fasta fornlam-
ningar.

Véaglagen

Véglagen géller for planering och byggnation av det
statliga véagnatet. Lagen behdver tillampas om allmén-
na vagar ska byggas i samband med sparutbyggnaden.

11
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Dagens situation

Landskap och bebyggelse

Ostsektorn &r till stor del praglad av ett varierande
naturlandskap med berg, sprickdalar, skog och vatten
som grundlaggande bestandsdelar. Granserna mellan
de olika elementen i landskapshilden &r tydliga, t.ex.
mellan land och vatten, ofta med stupande klippor.

Den tidiga bebyggelsen och kulturlandskapet ar
anpassat till naturforutsattningarna. | vissa bebyggel-
seomraden fran senare tid och narmast regioncentrum
ar naturlandskapet forandrat och underordnat bebyg-
gelsen. Inom den nordvastra delen av Ostsektorn ar
bebyggelseomradena ofta koncentrerade och isolerade
pa hojdplataer med vertikalt markerade byggnader
som dominerar landskapet. Bebyggelsen i de Ostra och
sOdra delarna av sektorn ar mera utspridd, dold och
omsluten av skog.

En forutsattning for utvecklingen av bebyggelse och
verksamheter i Ostsektorn &r bl.a. att de regionala
forbindelserna for saval kollektivtrafik som végtrafik
kan forstarkas. Ostsektorns naturgeografi och bebyg-
gelsestruktur innebér har en betydande utmaning. Det
smakuperade och sénderskurna landskapet med djupt
intrdngande vikar och sund innebé&r ofta en begrans-
ning for lokaliseringen av transportlederna. Det skapar
hért belastade passager och trdnga sektioner och for-
drar ocksa ofta dyra I6sningar och konstruktioner.

Bebyggelsens skiftande karaktér, tathet och struktur
ger ocksa upphov till helt olika forutsattningar nar det
géller att bygga upp en effektiv forsorjning med kol-

lektivtrafik. Bebyggelsestrukturen i Ostsektorn kan i
koncentrat beskrivas pé foljande satt.2 De inre delarna
fran Sodermalm till fram till Nacka centrum praglas
av flervaningshus och &r pa vég att utvecklas mot en
ganska tat stadsstruktur. | zonen vidare ut mot Boo och
Varmdo, respektive bortanfor Fisksatra i Saltsjobaden,
vidtar en mindre intensiv tatortsbebyggelse med framst
villor och vissa punktvisa bebyggelsefortatningar.

Den yttre delen av sektorn, som &r ytmdssigt domine-
rande, har en ganska lag bebyggelsetithet med stora
obebyggda arealer omvéxlande med utspridda villa-
och fritidshusomraden och med nagra vél avgransade
omraden med tatare bebyggelse.

Antal invanare
100000

Bebyggelsestrukturen och de geografiska forutsatt-
ningarna i stort medfér ocksa att kommunikations-
linjerna i sektorn, fran ett finférgrenat yttre, l6per
samman pa ett stdlle dar nastan all trafik ska passera
Sicklaomradet . Kollektivtrafiken har dessutom sin i
stort sett enda angoringspunkt vid Slussen.

Befolkning och arbetsplatser

Ostsektorn &r expansiv, det galler saval delarna inom
Stockholms kommun (Ostra Sédermalm och Ham-
marby Sjostad) som Nacka och Varmdé kommuner.
Nackas befolkning uppgick ar 2004 till 79 000 och
Véarmdos till 34 000. Sammantaget har befolkningen
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Figur 3 Antal invanare i Nacka och Varmdé 1980-2004

3 Carl Silverhielm: Kollektivtrafik i Nacka-Varmdésektorn — idéstudie for sparutbyggnad, Examensarbete 2005-2006, KTH.
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Antal bostader Proc. 6kning

40 000 16%
mm Nacka
 Varmdo

35000 19— Nacka %-6kning 14%
== \/armdd %-0kning

30000 -

25000 -

20000 -

15000 +

10 000 +

5000

0+
Kalla: scB 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004

Figur 4 Antal bostader i Nacka och varmdé 1995-2004
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Figur 5 Antal arbetsplatser i Nacka och varmdo 1995-2003
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Okat med 50 procent pa 25 ar och med 19 procent pa 10 ar (1994-2004). Matt
i antal invanare har Nacka vuxit mest, men 6kningstakten har varit snabbare i
Varmdo — se Figur 3. Varmdo véxer procentuellt sett mest i Stockholms lan,
medan Nackas befolkningsokning i absoluta tal &r 2006 var nast storst i Stock-
holms lan (bara Stockholms stad 6kade med fler personer).

Antalet arbetsplatser var 2004 27 000 i Nacka kommun och 9 000 i Varmdo.
Aven hir har antalet 6kat mest i Nacka medan 6kningstakten ar snabbast i Varm-
doé kommun.

Antalet bostader i Nacka var ar 2004 ca 33 000, en 6kning med 11 procent fran
1995. 1 Varmdo fanns ar 2004 knappt 12 000 bostader, en 6kning med 13 procent.
Okningstakten har darmed varit ungefar dubbelt s& snabb som i lanet i genomsnitt
under samma period (6 procent).
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Bostadsbebyggelsen ar mycket tat pd Ostra Soder-
malm, men tat ocksa i ett forh&llandevis brett strak
kring Varmdoleden och Varmdovagen pa Sicklaon
samt i de centrala delarna av Boo. Varmdo &r mer
glesbebyggt men bebyggelsekoncentrationer finns
exempelvis i Gustavsberg och omraden daromkring.

Arbetsplatserna &r koncentrerade till ungefér samma
omraden som bostaderna.

Figur 6 Befolkningstathet & 2006 i Nacka och Varmdo, antal invanare per km?2.



Resande

Kollektivtrafiknatet

Kollektivtrafiken i Ostsektorn &r i huvudsak uppbyggd
radiellt mot Slussen. Bussarna fran Nacka och Varmdo
samt Saltsjobanan utgdér stommen i trafikforsérjningen.
Bland annat finns en omfattande direktbusstrafik via
motorvégen till Slussen. For resandet mellan regions-
ektorer finns tva busslinjer till Tyresé samt snabb-
sparvagen fran Hammarby Sjostad mot Gullmarsplan
och vidare till Alvik. Dessutom finns ett antal lokala
busslinjer som huvudsakligen trafikerar respektive
kommun inom Ostsektorn.

Resmonster

Arbetsresandet dominerar under de tider som trafiksys-
temet ar mest belastat, dvs. i hogtrafiken under mor-
gonen och eftermiddagen. Nar ny kapacitet diskuteras
—som i denna studie — ar det darfor det viktigaste
resandet att studera eftersom det &r dimensionerande
for trafiksystemet. Figur 7 illustrerar att kollektiv-
resandet i sektorn har utpréglade toppar morgon och
eftermiddag.

Resandet ar dock stort aven andra tider pa dygnet, da
andra arenden sasom fritids- och serviceresor domine-
rar. Det ar ocksa denna typ av resande som generellt

i samhallet 6kar snabbast. Det ar sjalvklart ocksa sa
att syftet med en resa paverkar hur den laggs upp och
genomfors. Detta yttrar sig ocksa i att olika resarenden
skiljer sig 4t med avseende pa resmonstren.

Arbetsresandet utmérker sig genom sin regelbunden-
het och fasta struktur vilket bl.a. medfor att kollektiv-
trafiken ofta kan anpassas val till efterfragan. Manga
fritidsresor &r arbetsresornas motsats i detta avseende.

De har en stor spridning pa reseavstand, tidpunkter
och destinationer och de forutsattningar som omger
resandet (t.ex. ressallskap, packning, etc.) skiftar och
staller ofta krav pa stor flexibilitet. Det ar alltsa ingen
slump att manga fritidsresor sker med bil. Inkops-
resorna kan val ndrmast ségas inta en mellanstélining
mellan arbets- och fritidsresorna i dessa avseenden.
Det bor ocksa papekas att resor med kombinerade
arenden ar vanliga och att inkop ofta ar en del i sddana
reskedjor.
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Figur 7 Antal pastigande i Nacka och Varmdo (avtalsomrade
Bjorknas), vintervardag ar 2005.

Pendlingen fran Nacka och Varmdo gar framst till
Stockholms stad — 78 procent av arbetsresandet, eller
ca 26 000 personer per dag, ut fran sektorn reser dit.
Till de norra kommunerna gar 14 procent och till de
sodra kommunerna 7 procent (till omraden utanfor
lanet gar 1 procent av pendlingen). Mellan Nacka och
Varmdo finns ett utbyte med en huvudsaklig riktning
mot Nacka.

Sammanlagt ar det nagot fler man an kvinnor som
pendlar fran Nacka eller Varmdo till kommuner utan-
for sektorn, medan fler kvinnor pendlar mellan Nacka
och V&rmdo.

Inpendlingen till Nacka och Varmdo ar vésentligt
mindre &n utpendlingen — under ett dygn pendlar drygt
12 000 personer fran évriga lanet till kommunerna,
medan drygt 33 000 pendlar ut.

Den storsta delen av pendlingen sker alltsa till Stock-
holms stad. Framst gar dessa resor till innerstaden — se
Figur 10. Men pendlingen &r stor aven till 6vriga delar
av Stockholm.

2500 72363
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Figur 8 Utpendling (forvarvsarbetande) fran Nacka och Varmdo kn
mer &n 50 resande per dag ar 2004, exkl Stockholm.
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Figur 9 Utpendling frdn Nacka och Varmdo uppdelat pa kvinnor och
man ar 2004.

15



16

14 000

12 000

10 000

8000

6000 T
4000 -
2000 7
0 - T T T

AB lan norr Sthims
innerstad

AB lan soder Sthims ~ Stockholms innerstad Stockholms innerstad
innerstad norra del sodra del

Kalla: Sysselsattningsregistret 2004, SCB

Figur 10 Arbetspendling fran Nacka och Varmda till Gvriga lanet.

Av Kkollektivresorna med start i Nacka eller Varmdo
med fardvag via Slussen fortsatter néstan alla vidare
med tunnelbana eller innerstadsbuss. Endast 5 pro-
cent reser inte vidare utan har mal i Slussenomradet.
Vanligast &r att resa vidare med tunnelbana norrut (61
procent) eller sdderut (20 procent). Ovriga (14 pro-
cent) byter till innerstadsbussar.

Resmangder

Kollektivresandet & omfattande i Ostsektorn. Med
start i sektorn gors knappt 90 000 kollektivresor

per dag. Knappt 30 procent av dessa har mal inom
sektorn, drygt 50 procent i innerstaden och 10 pro-
cent vardera norr och sdder darom. I riktning in mot
Stockholm passerade ar 2005 ca 21 000 resenérer forbi
Kil (vVarmdoleden i en punkt mellan Gustavsberg och
Boo), ca 31 000 vid Skurubron och ca 55 000 vid Dan-
vikstull. I maxtimmen (som avgor systemets kapacitet)
motsvarar det knappt 7 000 resor vid Danvikstull.
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1000 -
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Kil Skurubron Danvikstull

Kalla: SL

Figur 11 Beraknat kollektivresande &r 2005, maxtimme.

Att bussarna ar vélutnyttjade marks ocksa av att
andelen utnyttjade sittplatser i trafikomradet Bjorknas
(dvs. Nacka och Varmdo) &r hogst av alla trafik-
omraden. Denna andel &r t.o.m. higre &n i innerstaden
—se Figur 12.

Aven biltrafiken &r omfattande. Totalt gors enligt
trafikanalyser, som gjorts i detta projekt, ungefar lika
manga resor med bil som med kollektivtrafik till, fran
och inom sektorn. Biltrafiken dominerar vid resor
lokalt inom sektorn och vid mal utanfor innerstaden.
Till innerstaden &r dock resandet vésentligt storre med
kollektivtrafik &n med bil under hogtrafiktid (kollekti-
vandelen &r da ca 80 %).

Som exempel pa de stora bilflodena har Varmdoleden
ca 45 000 fordon per dygn vid Skurubron och drygt
50 000 fordon vid Danviksbron. Bilresandet till och
fran Ostsektorn har ocksa dkat kraftigt efter det att
Sodra Lanken Oppnats for trafik.*

4 Kalla: Utvardering av Stockholmsforsokets effekter pa biltrafiken, juni 2006, Stockholms stad.
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Figur 12 Andel utnyttjade sittplatser vintervardag 2005.
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Brister i dagens kollektivtrafik
Kollektivtrafiken i sektorn svarar for en betydande del
av resorna till och fran innerstaden. For dessa resor
berdknas kollektivtrafikandelen vara drygt 60 procent
under hogtrafiktid.> Fér resor som gors lokalt inom den
egna sektorn ar dock kollektivandelen mindre an 30
procents.

Trots den relativt hoga kollektivandelen for de radi-
ella resorna finns det brister i dagens kollektivtrafik.
Ur kapacitetssynpunkt ar ett problem att busstrafiken
ibland fastnar i biltrafikens koer. Ett par besvarliga
punkter ar Skurubron och Danvikstullsomradet med
sérskilt den 6ppningsbara Danviksbron. Slussen ar
ocksa hart belastad. Under hogtrafik kommer det idag
in en buss var 30:e sekund till Slussen (241 bussanlop
under maxtimmen 07.00-09.00). Dartill inkommer det
ett tdg pa Saltsjobanan var 7:e minut vid denna tid.
Det medfor att Slussens trappor och perronger ofta ar
Overbelastade under hogtrafiktid.

Miljon vid Slussens bussterminal och bytet mellan
Nacka-Varmdobuss eller Saltsjobana och tunnelbana
eller innerstadsbuss kan ocksa upplevas som en brist
av manga resenarer. Att tvingas till ett byte upplevs
normalt som en ganska stor uppoffring.

Saltsjobanan har ocksa lag standard och hela strackan
ar i behov av upprustning samtidigt som vagnparken
ar gammal. Ett sarskilt problem ar att den 6éppnings-
bara sparbron dver Danvikskanalen &r sa dalig att den
formodligen maste stangas ar 2013.

5 Kollektivtrafikens andel av bil- och kollektivtrafik under morgonmaxtimmen en vintervardag
6 Kalla Regiondelsbeskrivningar fér RUFS 2001.
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Framtida utveckling

Befolkning, arbetsplatser och
bebyggelse

Enligt en reviderad prognos fran kommunerna i Ost-
sektorn vantas befolkningen vaxa till 111 000 invanare
i Nacka kommun och 67 000 i Varmdo kommun ar
2030. Jamfort med ar 2005 innebér det en befolknings-
tillvéaxt pa ca 55 procent for dessa bada kommuner
sammantaget. For Nackas del motsvarar tillvaxten 38
procent medan det handlar om néstan en férdubblad
befolkning (93 %) for Varmdos del. Det ar denna
prognos som ligger till grund for de trafikanalyser som
redovisas langre fram i denna studie. Aven Stock-
holms delar av Hammarby Sjostad véxer snabbt.

Den ovan namnda prognosen skiljer sig fran de
berékningar som tidigare redovisats i den regionala
utvecklingsplanen (RUFS 2001). | denna plan har
befolkningen i Nacka och Varmdo beréknats 6ka med
ca 50 procent mellan ar 2000 och 2030.

Omraden med stark befolkningstillvaxt finns i Ham-
marby Sjostad, pa storre delen av Sicklaén och i Boo
samt for Varmdos del i fritidshusomraden som perma-
nentas och centrumomraden som fortatas, allra mest
Gustavsberg — se Figur 14.

Figur 14 Omraden med okad (gront) eller minskad (rétt) befolkningstathet (per km?2) i Nacka och Varmdo mellan &r 2005 och 2030 .

Aven antalet arbetsplatser vintas 6ka betydligt snab- (fran ca 27 000 arbetsplatser till ca 43 000), 6knings-
bare an lansgenomsnittet (med ca 64 % i Nacka och takten vantas bli &nnu hogre i Varmda (fran knappt
Varmdo ar 2004-2030). Storst 6kning vantas i Nacka 9 000 till 15 000 arbetsplatser).
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Figur 15 Omraden med 6kad (gront) eller minskad (rétt) arbetsplatstathet i Nacka och Varmda.

Arbetsplatserna véntas oka i ungefar samma om-

raden som befolkningen, men tendensen att de storsta
okningarna sker i centralt beldagna omraden &r har annu
tydligare.

En snabb tillvaxt vantas alltsa i Nacka och Varmdo.
Det leder till ett 6kat resande, vilket stéller nya krav
pa saval vag- och kollektivtrafiksystemet som bebyg-
gelseplaneringen.

Resande

I samband med denna idéstudie har nya trafikprognoser
gjorts. Nagra grundantaganden for dessa ar att tvarbanan
har forlangts till Slussen och Saltsjobanan konverterats
till snabbsparvag. Ingen ny ostlig vagforbindelse antas
utbyggd till 2015. For ar 2030 har analyser gjorts bade
med och utan en 6stlig forbindelse. En ny Danviksbro
och en ny Skurubro med sex korfalt antas daremot fin-
nas pa plats 2015 (och alltsa aven 2030). Trangselskatter
ingar, enligt det system som anvandes under Stockholms-
forsoket. Befolkningen och sysselsdttningen antas 6ka i
enlighet med vad som tidigare beskrivits.

| trafikanalyserna har det antagits att turtatheten i buss-
trafiken mot Nacka och Varmdobussarna har kunnat
utokas till ar 2030. Linje 402 mellan Slussen och Kvarn-
holmen forlangs via ny bro till Nacka centrum. | dvrigt
andras turtatheter pa befintliga linjer dar det ar motiverat
p.g.a. 0kade belastningar.

Resandemanstret i stort véntas inte forandras fram till ar
2030. Forhallandet mellan in- och utpendling till region-
delen kvarstar, med en storre utpendling an inpendling.
Resandet inom sektorn 6kar langsammare an resandet
till innerstaden. Snabbast 6kar dock resandet till mal
utanfor innerstaden.

Eftersom befolkningen forutsatts oka kraftigt kommer
ocksa resandet att 6ka kraftigt, speciellt biltrafiken. An-
delen kollektivresor beréknas darfor sjunka for resande
till och fran Ostsektorn. Exempelvis beraknas andelen

i maxtimmen for resandet fran regiondelen sjunka fran
39 procent ar 2005 till 36 procent ar 2030 — vilket ger
en stor skillnad i absoluta tal. For resor till innerstaden
berdknas andelen sjunka fran 80 procent till 70 procent.
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Figur 16 Fardmedelsandelar &r 2005 och 2030 fran Nacka/Varmdo
mot dvriga lanet, morgonens maxtimme
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Figur 17 Forandring av kollektivresandet vid Danvikstull,
antal resor i maxtimme.

Analysen for laget ar 2030 visar anda att kollektivre-
sandet vantas 0ka starkt. Strackan mellan Slussen och
Danvikstull &r den mest utnyttjade i Ostsektorn. Har
beréknas antalet resor 6ka med hela 65 procent mellan
ar 2005 och 2030. Okningen motsvarar drygt 35 000
kollektiva resor per dygn.

Aven i dvriga delar av sektorn véntas stora 6kningar
av det kollektiva resandet. Vid snittet vid Kil berak-
nas okningen till 57 procent (+12 000 resor per dygn)
och vid Skurubron till 78 procent (+24 000 resor per

dygn).

Biltrafiken i sektorn vantas saledes oka mer an
kollektivtrafiken totalt sett (eftersom bilandelen dkar
och kollektivandelen minskar). I just straket langs
Vérmdoleden véntas dock kollektivtrafiken 6ka mer
an biltrafiken. Av Figur 19 framgar att 6kningen av
kollektivresandet blir nagot stérre an for bilresandet
vid Kil och Skurubron, men vésentligt stérre vid
Danvikstull. Den laga okningen av bilresandet vid
Danvikstull beror sannolikt pa att framkomligheten
blir 1ag och pa att Sodra Lanken ar ett attraktivt
alternativ.

Den redan i dag bitvis besvarliga kosituationen for
biltrafiken berdknas enligt trafikanalysen férvarras till
ar 2030. Ett matt pa framkomlighet &r att jamfora hur
den faktiska hastigheten i den modellerade trafiken pa
végarna forhaller sig till skyltad hastighet.
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Figur 18 Forandring av kollektivresandet, antal resor per dygn.
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Figur 19 Forandring av bilresandet, antal resor per dygn.



Figur 20 Foérandring av antalet kollektivresor (fran startomraden) med Osterleden i forhallande
till JA 2030. Gront innebar farre kollektivresor.
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Hastighetsnedsattningar pa upp till 20 procent innebar att man kan kora 40 km/h pa

en 50-vég, etc. Det huvudsakliga problemet ar dock inte hastighetsnedsattningarna
i sig utan de resulterande kobildningarna. Kobildning ger spridningseffekter i stora
delar av vagsystemet. Nedan beskrivs hur olika grader av hastighetsnedsattningar
paverkar kgsituationen.

Hastighetsreduktion | Konsekvens
<20 %
20% - 35 %
35 % - 50 %
50 % - 60 %
> 60 %

férsumbara koer

sma eller mattliga koer

relativt stora koéer

svara koer

mycket svara och langvariga koer

RN S al

Jamfort med dagslaget vantas vasentligt 6kade kaer ar 2030.

Léangs en stor del av Varmddleden och Varmdovégen okar hastighetsreduktioner-
na till dver 50 procent (svara eller mycket svara koer). Nagra sarskilt besvarliga
strackor blir Varmdovagen genom Ektorp, Sédra Lanken och Varmddéleden vid
Sickla samt Stadsgardsleden.

Med antagandet att Osterleden har byggts s& minskar som forvéntat koerna i cen-
trala delar sdsom pa Stadsgardsleden och Soderleden. Osterleden blir dock ett s&
attraktivt alternativ for bilisterna att kderna okar pa delar av Varmdoleden.

Orsakerna till detta &r att:

« Osterleden innebdr att restiden med bil for en stor mangd resrelationer blir av-
sevart kortare. Det innebdr att bilens attraktivitet relativt kollektivtrafiken blir
storre i dessa relationer. Darmed sker en 6verflyttning fran kollektivtrafik till
bil, vilket illustreras i Figur 20. Dessutom genererar den ¢kade tillgangligheten
med bil ett antal nya bilresor.

 Forutom att bilresorna blir fler sa omférdelas bilresor fran rutter genom inner-
staden till Osterleden. Sammantaget gor detta att trafikméangderna blir s stora
att framkomlighetsnedsattningar uppstar pa vissa vagar.

« Detta leder visserligen till att kder och trangsel uppstar lokalt pa vissa stéllen
i vagnatet, men den totala restiden med bil blir a&nda betydligt kortare &n med
kollektivtrafik for ett stort antal relationer efter Osterledens 6ppnande. Notera
att trots att framkomligheten pa flera stéllen blir samre sa 6kar anda tillgang-
ligheten med bil i systemet i stort.

Figur 20 visar att antalet kollektivresor fran framforallt den sodra delen av lanet
beraknas minska (gréna cirklar) om Osterleden byggs. Okningen (réda cirklar)
vid bland annat Vértan speglar att fler véljer att nyttja den antagna busstrafiken
pa Osterleden.
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Kapacitet

De stora trafikokningar som vantas kommer att leda
till att ett antal av de kapacitetsbrister som redan i dag
finns i sektorn forvarras. Nedan ligger fokus pa kol-
lektivtrafiksystemet, i detta ingar dock ocksa véagarna
eftersom bussarna nyttjar speciellt Varmddleden och
Varmdovagen.

Slussen

Slussen kommer dven i framtiden att vara en hart
belastad knutpunkt. Kapacitetsproblem kommer att
uppsta for fotgangare inne i stationen och for resenarer
pa tunnelbanan mellan Slussen och T-centralen

Fotgangarrorelser

Ombyggnaden av Slussen innebar att man kommer att
befinna sig i ett battre utgangslage kapacitetsméassigt i
terminalen &n i dag. Det beror pa att passagerarstrom-
marna till och fran bussterminalen respektive Saltsjo-
banan kommer att vara separerade till var sin ande

av plattformarna. Det hindrar dock inte att Slussen
kommer att vara en mycket komplex bytespunkt med
kollektivtrafikresenarer som ror sig vertikalt och hor-
isontellt mellan olika fardmedel och som &ven blan-
das med besokare till de butiker som &r inplanerade i
terminalomradet.

Mot denna bakgrund har Stockholms stad och SL latit
genomfdra simuleringar av fotgéngarrorelser. Dar
analyseras konsekvenserna for gaende och resenérer
av den ombyggnad av Slussen som for nérvarande
planeras, dvs. med bl.a. busstation, tunnelbanestation
och en ny sparvégsterminal.” Simuleringar har gjorts
for formiddagens och eftermiddagens maxtimme med
berdknade passagerarfloden 2006 och 2030.

Simuleringarna visar att plattformskapaciteten kom-
mer att vara mycket anstrangd under forutséattning att
tunnelbanan kor utan stérningar i trafiken och dverbe-
lastad sa att det ar direkt farligt for resendrerna vid en
situation da storningar i trafiken uppstar ( 15 minuters
driftstopp) under formiddagens maxtimme 2030. Aven
pa det nedre planet uppstar mycket besvarlig trangsel
under eftermiddagens maxtimme ar 2030. Det ar pa
detta plan de flesta butiker planeras att ligga samt en
del av bussterminalen.

Bussterminalen

Med den ombyggnad av Slussen som for ndarvarande
planeras har SL tidigare gjort analyser av busstermina-
lens kapacitet. Enligt simuleringen klarar terminalen
inte det antal bussar som férvantas ar 2030 om man
behaller en l6sning med fasta hallplatslagen. Med en
I6sning dar hallplatslagen fordelas till olika busslinjer
racker kapaciteten. Marginalen for att utoka trafiken
utéver prognosen for ar 2030 blir dock inte sarskilt
stor. S&rskilt om Idsningar med mer kapacitetsstarka
bussystem ska studeras ar alltsa kapaciteten i busster-
minalen en viktig fraga att utreda narmare.

Tunnelbanesparen

Kapacitetsutnyttjandet i tunnelbanans réda och gréna
linjer ar i dag mycket hogt pa strackan mellan Maria-
torget och Slussen respektive mellan Medborgarplat-
sen och Slussen. Varst ar det pa den roda Norshorgs-
linjen.

Den praktiska kapaciteten kan beskrivas som det antal
resendrer som inte ska Gverstigas i genomsnitt om det
ska vara en acceptabel standard i de trangsta tagen

7 Slussen, Stockholm — Simulering av gangtrafik, Stockholms stad och WSP Sverige AB, Utkast 2007-01-31.
8  Det har den grona linjen redan fatt vilket gor att det gar att kora 28 tg per timme och riktning dar i dag men endast 24 tdg pa den réda linjen.

(observera att detta inte betyder sittplats till alla). Pa
grund av snedbelastning bade mellan linjer (exem-
pelvis Fruangen och Norsborg) samt mellan tag och i
tag blir situationen anda inte trevlig. Dessutom géller
detta bara under forutsattning att alla tag gar som de
ska. Om tag blir forsenade eller instéllda blir vissa tag
genast oerhort mycket mer belastade.

Denna situation galler alltsa idag da gron linje i
genomsnitt har en belaggning pa drygt 80 procent av
den praktiska kapaciteten i maxtimmen, medan rod
linje har samma genomsnitt pa Fruangenlinjen. Pa
Norsborgslinjen ar beldggningen i genomsnitt ver
100 procent.

Roda linjen antas i framtiden fa ett nytt signalsystems,
vilket gor att antalet tdg okar mer pa den roda linjen
(fran 24 till 30 tag per timme) &n pa den grona linjen
(fran 28 till 30 tag). Detta leder till att kapacitetsutnyt-
tjandet sjunker pa den roda linjen och blir i genomsnitt
70 procent medan kapacitetsutnyttjandet pa gron linje
Okar till 95 procent.

Sammanfattningsvis innebéar detta att situationen pa
rod linje beréknas blir bra till ar 2030. Den gréna
linjen berdknas daremot bli oerhort dverbelastad.
Detta leder formodligen till att resenarer fran Nacka/
Varmdo som stiger pa vid Slussen ofta kommer att
vanta pa ett rott tag istallet for ett gront. Detta leder
till att kapacitetssituationen jamnar ut sig. Det leder
dock ocksa till att resenarer far langre vantetider vid
Slussen, att frustration skapas da man inte kommer
med det forsta taget samt att fler byten kravs om man
har sin slutdestination langs gron linje. Aven om det



skulle bli en helt utjagmnad situation mellan réd och
gron linje vid Slussen (vilket inte &r troligt) skulle
trangselsituationen ar 2003 inte vara battre an i dag,
utan snarare samre.

Dagens situation upplevs ofta som otrivsam av rese-
narerna pa grund av att det i manga av tagen pa den
aktuella strackan under maxtimmen ar mycket trangt.

Samlad slutsats

Situationen vid Slussen vantas bli mycket besvarlig ar
2030. Det galler sarskilt kapacitetsutnyttjandet pa den
roda och grona linjens spar, men ocksa pa sjalva platt-
formarna. Det ar darfor angeléget att finna en 16sning

for Ostsektorn som ocksa kan avlasta Slussen.

Véagnéatet och busstrafiken

Varmdoleden ar den priméra forbindelsen och genom-
fartsleden mellan Nacka, Varmdo och Stockholm.
Flera trafikplatser vid Varmdoleden och Varmdovégen
ar redan i dag hart belastade och belastningen pa dem
kommer att 6ka framover.

En besvérlig punkt finns vid Skurubron. H&r passerar
all fordons- och busstrafik som har sin ena malpunkt
Oster om Skurusundet. Trafikokningen véntas redan
fore ar 2015 medfora att kapacitetstaket uppnas, vilket
medfor att koer finns kvar under en allt 1angre del

av formiddagen i riktning mot Stockholm. Enligt en
trafikanalys fran Vagverket kommer den utbyggnad
av bostader m.m. som forvéntas i Nacka och Varmdo
kommuner att ge en sadan trafikmangd att den be-
fintliga Skurubrons kapacitet kommer att 6verskridas
kraftigt. Vagverkets analys visar ocksa att trafiken i

trafikplats Orminge kommer att 6ka betydligt. Den
vastgaende rampen fran Bjorknas till Varmdaoleden/
Skurubron mot Stockholm tenderar darmed att na sitt
kapacitetstak tidigt. Det ar ocksa en av Stockholms
mest olycksdrabbade pafarter.

Ytterligare en kanslig punkt finns vid Danvikstull. Har
planeras Varmdoéleden att dras i tunnel genom Henriks-
dalsberget. Det finns ocksa planer pa att ersatta dagens
spar- och bussbro dver Danvikskanalen som dels ger
trafikstorningar nar den maste 6ppnas for att slappa
fram béttrafik, dels &r i det ndrmaste utsliten. Aven
vagbron kommer att behdva repareras och byggas ut.

For biltrafiken fran Nacka och Varmdo ar ocksa Stads-
gardsleden och Sodra Léanken strackor dar trangseln
vantas bli varre. Busstrafiken paverkas dock inte

sa starkt av detta eftersom den har egna korfalt pa
Stadsgardsleden och inte trafikerar Sodra Lanken. Nar
trangselskatter aterinfors kan det minska trangseln pa
Stadsgardsleden, men i gengald finns det risk for att
detta ytterligare okar trangseln pa Sodra Lanken. Hur
biltrafiken utvecklas och fordelas pa vag- och gatu-
natet ar ocksa i hog grad avhangigt av om en ny 0stlig
forbindelse byggs.

Pa den hogst belastade strackan mellan Danvik-

stull och Slussen &r antalet busslinjer och turutbudet
mycket stort. En naturlig fragestallning ar darfor om
ett traditionellt bussnéat med dagens busslinjenét och
ungefar dagens turutbud skulle kunna vara tillrackligt
aven i framtiden, med den prognostiserade resande-
okningen.

9 Detvill séga med 30 procent av staplatserna utnyttjade. Observera dock att det &r osakert om staplatser

kommer att accepteras pa bussar i motorvagstrafik i framtiden.

For narvarande trafikerar SL Ostsektorn med 35
busslinjer som angor Slussen. Under den tvatimmars-
period péa vardagsmorgonen da belastningen &r som
storst ankommer det 241 bussturer till Slussen, d.v.s.

i genomsnitt ca 120 turer per timme. Detta motsvarar
en turtdthet pa en buss var 30:e sekund. Av dessa 120
bussar per maxtimme utgdrs 96 av ledbussar och 24 av
normalbussar.

Sittplatsbelaggningen uppgar under hogtrafiktid till
Over 80 procent som ett genomsnitt, vilket & mycket
hogt med héansyn till att resandet varierar mellan
olika dagar under aret. Det forekommer att staplatser
utnyttjas i viss utstrackning. Men den genomsnittliga
belaggningsgraden uppgar bara till knappt 50 procent
av det totala platsutbudet, inklusive samtliga staplat-
ser. Detta beror pa att en stor del av dygnets resenarer
reser just under maxtimmen. Nar platsutbudet definie-
ras som SL:s normalstandard, med hogst 30 procent
av staplatserna utnyttjade, beréknas platsutnyttjandet
uppga till ca 67 procent. Detta ar ett hdgt men fullt
rimligt kapacitetsutnyttjande.

Ar 2030 beriknas antalet busspassagerare ha 6kat

till ca 8 300 i maxtimmen — en 6kning med ca 2 300
jamfort med antalet ar 2005. Det skulle medféra en
belaggningsgrad pa drygt 90 procent av platsutbu-
det berdknat enligt SL:s normalstandard.® Det &r en
mycket hog beldggning som inte beddms vara mojligt
att uppratthalla med de trafikvariationer som forekom-
mer i praktiken. Med den 6kning av resandet som kan
forutses maste alltsa den praktiskt tillgangliga kapaci-
teten i nuvarande busstrafikutbud anses komma att bli
otillracklig ar 2030.
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Saltsjobanan/sparvagen

| denna idéstudie har tva forutsattningar varit att den
pabdrjade utbyggnaden av Tvéarbanan genom Ham-
marby Sjostad fullféljs till Slussen samt att Saltsjo-
banan konverteras till sparvag och integreras med
Tvérbanan vid Danvikstull. Darmed ¢kar kapaciteten
for kollektivresandet in mot staden. Saltsjébanan som
sparvag har tidigare berdknats medge en 6kning av
resandet i rusningstimmen med ca 50 procent'®. Med
ett nytt terminallége for Saltsjobanan vid Slussens
sodra perrongande finns utrymme ocksa for en 6kning
av busstrafiken i terminalen.

Pa langre sikt racker dock denna kapacitet inte for
att tillgodose hela den resandeefterfragan som forut-
ses —se Figur 17. 1 SL:s utredning om Tvarbanan
beraknades efterfragan pa resor dverstiga kapaciteten
nagon gang efter ar 2020.

Framtida utveckling i ett hallbarhets-
perspektiv

De framtida behov av transportkapacitet i allman-

het och kollektivtrafikférsorjning i synnerhet som

hér redovisats baserar sig pa ett konventionellt satt
att se pa samhallsutvecklingen. De prognoser och
framskrivningar som gjorts bygger i princip pa att de
handlingsmonster som dagens hushall och naringsliv
uppvisar kommer att forbli oférandrade i tio-tjugo ar
framat. Det kan naturligtvis diskuteras hur realistisk en
sadan utgangspunkt ar i en tid nar klimathotet och en
hardnande global konkurrens om energiravarorna star
allt hogre pa dagordningen.

10 Tvarbana Ost, Samradshandling april 2002. SL.

Samtidigt ar det svart att nu narmare ange hur en
langsiktigt hallbar transportforsorjning for Ostsek-
torn skulle kunna komma att gestalta sig omkring ar
2030. Kanske kan den komma att inrymma en storre
andel kollektivtrafik och mindre biltrafik &n idag.

Men den totala transportefterfragan kan ocksa komma
att minska samtidigt som forutsattningarna for mark-
anvandningen och den geografiska organisationen i
stort kan andras patagligt i hela Stockholmsregionen
och darmed &ven i Ostsektorn. Ett inslag i ett mer
transportsnalt samhélle kan kanske ocksa bli att trans-
portefterfragan sprids ut mera 6ver tiden sa att trans-
portsystemet inte i sa hog grad behéver dimensioneras
efter nagra utpraglade trafiktoppar.

Det finns alltsa en betydande osdkerhet om hur en
anpassning till ett langsiktigt mer hallbart transport-
system rent konkret kan komma att ga till. Det betyder
i sin tur att det blir svart att precisera forutsattningarna
for ett sadant utvecklingsalternativ med den detalje-
ringsgrad och de krav pa inbordes konsistens som
behovs for att gora en regelrétt prognos. Hur robusta
olika trafiklésningar ar med hansyn till de 6kade

krav pa kollektivtrafiken som kan folja av en utveck-
ling mot en mer hallbar trafikforsorjning har darfor i
idéstudien belysts genom en enkel kénslighetsanalys.

Redan i den dimensionerande kapacitet som lagts till
grund for analyserna av de olika trafiksystemen, finns
visserligen en viss hojd for en storre efterfragan pa
kollektivtrafik utéver vad som foljer av det forbatt-
rade trafikutbudet 2030. Denna kapacitet skulle dock
vara otillracklig om kraven pa en langsiktigt hallbar

trafikforsorjning skulle komma att yttra sig i en fortsatt
tillvaxt av den totala transportefterfragan kombinerad
med en betydande dverstromning fran bil till kollek-
tivtrafik. For att belysa vad som hander om utveck-
lingen skulle ta en sadan riktning, gors en kanslighets-
analys i utvarderingsavsnittet. Analysen baseras pa ett
rakneexempel som visar vilken ytterligare kapacitet
som erfordras om 20 procent av de prognostiserade
bilresorna under hogtrafiktid 2030 6verfors till kollek-
tivtrafiken.



Mal och kriterier

Mal

Malen for Ostsektorns framtida kollektivtrafiksystem
(har kallat projektet) ar nara kopplade till de nationella
transportpolitiska malen men anpassade till de lokala
behoven. Det 6vergripande nationella malet &r en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning. Under detta finns sex delmal,
varav sarskilt dem om tillganglighet, transportkvalitet
och milj6 har stark koppling till projektets mal.

Pa regional niva finns det ocksa ett antal mal. Ett
exempel ar de mal som togs fram av regionens akto-
rer inom ramen for Stockholmsberedningens arbete.
Dessa mal utgar fran bristerna i transportsystemet i
Stockholm-Malarregionen och visar stor samstam-
mighet med de nationella delmalen. Den storsta
skillnaden &r transportkvalitetsmalen déar Stockholms-
beredningen tydligare tar upp problemen med trangsel
och kollektivtrafikens tillforlitlighet.

Andra regionala mal finns exempelvis i den regionala
utvecklingsplanen RUFS dér de tre grundlaggande
malen ar internationell konkurrenskraft, goda och jam-
lika levnadsvillkor samt langsiktigt hallbar livsmiljo.
Slutligen finns det kommunala mal som é&r relevanta
for detta projekt, exempelvis har Nacka kommun som
mal att andelen kollektivtrafik ska oka.

Projektets mal ligger till grund for de kriterier mot vil-

ka de olika studerade kollektivtrafiksystemen bedéms.

Huvudmalen med ett nytt kollektivtrafiksystem &r att:

« Skapa ett robust och langsiktigt hallbart transport-
system i sektorn

» Skapa snabbare och bekvamare resmojligheter mel-
lan sektorn och innerstaden

» Skapa snabbare och bekvamare resmojligheter
mellan sektorn och andra viktiga malpunkter/knut-
punkter i regionen

Ovriga mal &r att:

» Underlatta kollektivresande inom sektorn

 Stddja en bebyggelseutveckling som gynnar
kollektivresande

« Oka andelen kollektivresor

» Minska belastningen i véagnatet

» Ha en kostnadseffektiv kollektivtrafik

Nedan illustreras hur projektets och transportpolitikens
mal hanger ihop.

Projektets forsta huvudmal om ett robust och langsik-
tigt hallbart transportsystem liknar alltsa det 6ver-
gripande nationella transportpolitiska malet. Skalet till
att robusthet betonas ar att vagnatet i sektorn — sarskilt
Varmdoleden och Varmdovéagen — ar hart belastat och
darmed sarbart. Det saknas ocksa i stor utstrackning
mojligheter att bygga ut alternativa genomfartsleder.
Det ar darfor viktigt att ett nytt kollektivtrafiksystem
kan ge goda alternativa resmojligheter och bidra till
att avlasta vagnatet fran trafik. Malet om att minska
belastningen i vagnatet ar ocksa nara kopplat till detta,
men betonar att om projektet kan bidra till farre bilar
och bussar pa vagnétet sa kan det vara till stor nytta
aven for vagtrafikanterna. Projektmalet om en kost-
nadseffektiv kollektivtrafik &r nara knutet till ambi-
tionen att na samhéllsekonomiskt effektiva losningar

Stockholmsberedningens
inriktningsmal

Nationella transport-
politiska delmal

Okad tillganglighet for alla i Tillgangligt
transportsystemet transportsystem

Positiv
Minskade képroblem och battre | Hog transport- regional
framkomlighet Okar transport- | kvalitet utveckling
kvaliteten
Utveckling av kollektivtrafikens
kapacitet och tillforlitlighet
Farre trafikolyckor Séaker trafik
Okad miljshénsyn i transport- | God miljo

systemet

Okad jamstélldhet i transport-
systemet

Jamstallt transportsystem

Nationella mal

Projektets mal

Samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar trans-
portférsorjning

Skapa ett robust och langsiktigt
hallbart transportsystem

Kostnadseffektiv kollektivtrafik

Tillganglighet

Snabbare och bekvamare mellan
sektorn och innerstaden

Snabbare och bekvamare till
andra viktiga malpunkter/knut-
punkter

Underlatta resande inom sektorn

Stddja bebyggelseutveckling som
gynnar kollektivresande

Transportkvalitet

Minska belastningen i vagnatet
Skapa ett system med hog punkt-
lighet och god komfort

God miljé

Oka andelen kollektivresor for att
gynna miljén

25



26

— samtidigt betonar det vikten av att hushalla med
begrénsade offentliga medel.

Projektets tva andra huvudmal understryker vikten

av att ett nytt kollektivtrafiksystem kan odka tillgang-
ligheten inom regionen och dérmed bidra till en vél
sammanhallen region. De understryker ocksa att det
viktigaste i detta projekt ar att forbattra de radiella
resmojligheterna. Det innebdr att underlatta for resor
mellan ostsektorn och innerstaden, men ocksa for resor
som med hjélp av de regionala kollektivtrafiksystemen
(framst tunnelbanorna och pendeltagen) fortsétter till
andra regionalt viktiga malpunkter.

Malet om att underlatta kollektivresande inom sek-
torn och till andra sektorer visar vikten av att ett

nytt kollektivtrafiksystem inte enbart underlattar

for det radiella resandet. Det bor alltsa samtidigt ha
forutséattningar att fungera val aven for lokala resor.
For att fa ett fungerande system maste dock en ka-
pacitetsstark kollektivtrafik ofta kombineras med
busstrafik. Malet om att stodja en bebyggelseplanering
som gynnar kollektivtrafik syftar till att lyfta fram
vikten av att lagen for stationer/hallplatser inte bara
ska betjana befintlig bebyggelse utan ocksa nya bebyg-
gelseomraden i goda kollektivtrafiklagen. En viktig
aspekt pa detta ar att sparburna system brukar fa en
strukturerande verkan genom sin tydlighet och genom
den langsiktighet de implicerar.

Slutligen visar malet om att 6ka andelen kollektivresor
for att gynna miljon vikten av att skapa ett sa attrak-
tivt utbud att kollektivtrafiken blir ett reellt alternativ
till bilen. For att klara detta ar det viktigt att kollek-

tivtrafiken har hog turtéthet, god punktlighet och bra
komfort. Om inte kollektivtrafiken blir attraktiv leder
det till en samre miljo och trafiksékerhet, men ocksa
en okad trangsel pa vagarna och risk for forsamrad
tillganglighet for personer utan bil.

Urvalskriterier

Av praktiska skal gar det inte att pa djupet studera
alla tekniska system i alla tdnkbara strackningar. For
att vélja ut vilka alternativ som ska studeras vidare
behovs ett antal urvalskriterier.

| detta projekt ar som sagt huvudmalen att skapa ett
robust och langsiktigt hallbart transportsystem samt att
skapa snabbare och bekvédmare resmojligheter till och
fran innerstaden samt vidare i regionen.

De nedanstaende kriterierna har valts ut for att spegla
projektets mal:

Kapacitet. Detta ar ett nédvandigt kriterium — ett
system som inte ger god kapacitet uppfyller inte syftet
med projektet. Det &r sérskilt kapaciteten i de mest
belastade delarna under hogtrafik som ar viktig att
analysera. Notera att system med hdg kapacitet, och
som inte nyttjar befintliga vagar, samtidigt bor bidra
till ett mer robust transportsystem eftersom de kan
minska sarbarheten i vagnatet.

Som dimensionerande kapacitetskrav har antalet
passagerare per riktning i maxtimmen véster om
Danvikstull anvénts. Detta krav har satts till 10 000
— se ruta. Detta motsvarar ca 80 000 resor per dygn.

Antalet kollektivresor fran sektorn (i ett snitt vid Dan-
vikstull) beréknas oka fran ca 6 900 ar 2005 till ca 11 400
ar 2030 for maxtimmen. En viss del av detta gors dock
med den konverterade Saltsjébanan, vars resande
beréknas 6ka snabbare &n busstrafiken. Bussresandet
beréaknas darmed ¢ka till ca 9 100 i maxtimmen.

Resandet beror ocksa pa utbudet. Med exempelvis en
tunnelbana (se beskrivning langre fram) valjer bl.a. nagra
tidigare bilister kollektivtrafik. Skarpta riktlinjer i klimat-
politiken och 6kad global konkurrens om energirdvaran
kan aven komma att leda till starkare krav pa ett hallbart
transportsystem och att kollektivtrafiken ska svara for en
storre andel av transportforsorjningen. Det kan alltsa
finnas anledning att ha en viss marginal till de kapacitets-
behov som kan héarledas direkt ur jamforelsealternativet.
Ett kapacitetskrav pa ca 10 000 resor i maxtimmen har
mot den bakgrunden beddmts vara en realistisk gréns for
ar 2030.

Beprovat system. For att uppfylla malet om ett lang-
siktigt hallbart och robust transportsystem ar det ocksa
viktigt att ett nytt system passar vél ihop med det
befintliga kollektivtrafiksystemet och att erfarenheter
finns av att anvanda det i full skala. Sadana erfaren-
heter ar viktiga for bedémningar av driftsdkerhet,
kostnader for investering och drift samt forstaelse och
acceptans blad trafikanterna. Helst bor erfarenheter
finnas fran orter som liknar svenska strre stader (med
liknande klimat, lagstiftning och resménster etc).
Bedomningen av kriteriet blir framst uppfyller/upp-
fyller inte, men sjalvklart ar det nagot av en glidande
skala.



Kostnader for investering respektive for drift.
Dessa kriterier betonar att ett system maste ha rimliga
kostnader for att kunna hévda sig i konkurrensen om
begransade offentliga budgetar. Detta galler bade for
sjalva investeringen och for driften av systemet.

Tillganglighet till city. Detta kriterium kan pa olika
satt métas med hjélp av trafikanalyser som beréknar
restider, reskostnader och hur manga resor som ett
system vantas attrahera. Exempelvis pa samlade matt
ar generaliserad kostnad (som innefattar bl.a. byten
och vantetider) eller logsumma, men &ven antal resor
och restider kan anvandas som approximationer.

Tillganglighet till 6vriga regionala knutpunkter. Har
avses ett antal viktiga resmal eller trafikcentra inom
Stockholmsregionen men utanfor city. Aven detta

kan matas med hjalp av trafikanalyser, men har far ett
urval av malpunkter som kan nas med pendeltags- och
tunnelbanesystemet i sa fall definieras. Exempel pa
intressanta malpunkter kan vara Liljeholmen, Alvsjo,
Flemingsberg, Solna Centrum, Kista och Barkarby.

Tillganglighet inom sektorn. Kan méatas pa samma
satt som de tva ovanstaende kriterierna.

Kollektivtrafikandel. Anger hur stor andel av det
totala resandet som sker med kollektivtrafik. Detta ar
en indikator for hur vél kollektivtrafiken kan konkur-
rera med framst bilen. Det ger ocksa en indikation pa
om stationer eller hallplatser ligger lampligt i forhal-
lande till bebyggelsen. Andelen beréknas med hjalp av
trafikanalyser och bor i forsta hand jamforas med en
framtid utan ett nytt kollektivtrafiksystem.

Tydlighet och langsiktighet. Podngen med detta
Kriterium dr att kunna studera hur val olika system kan
stddja den kommunala bebyggelseplaneringen. Att
sparburna system som exempelvis tunnelbana ger en
strukturerande verkan syns tydligt om man studerar
hur Stockholms bebyggelse har utvecklats. Kriteriet
ar dock svart att méta objektivt utan maste grundas pa
beddmningar.

Komfort. Detta ar ett begrepp som rymmer ett brett
spektrum av egenskaper. Nagra exempel &r Fordons-
komfort (sittplatsstandard, ventilation, férarbemdtande
etc), Stationskomfort, Bytespunkternas utformning och
Trafikantinformation. Av dess ar det framst sjalva for-
donskomforten som &r systemskiljande. Har brukar det
anses allra viktigast att fa sittplats':. Sittplatsandelen ar
darfor en viktig indikator for komfort.

Omgivningspéaverkan. En negativ omgivningspaver-
kan kan uppsta genom att ett system skapar barriar-
effekter, buller eller genom att stadsbilden paverkas
negativt. Barriareffekter kan uppsta exempelvis om
ett nytt spar blir svart att passera for fotgangare och
det ddrmed bildas barridarer mellan olika bebyggelse-
grupper eller till och fran naturomraden. Kriteriet ar
svart att mata entydigt utan far normalt bygga pa mer
eller mindre subjektiva bedémningar. Det géller i
annu hogre grad paverkan pa stadsbild, dar nagot som
kan uppskattas av en person kan anses stérande av en
annan. Férandring av bullernivaer kan dock berdknas.

Dessa kriterier ar valda for att spegla projektets mal
(och darmed dven de nationella transportpolitiska

1 se Transek, Komfortens betydelse for spar- och busstrafik. Vinnovarapport VR 2001:8

malen). Nedan illustreras hur projektets mal och urvals-
kriterierna hanger ihop.

Kriterierna ar alltsa utformade for att spegla projektets
mal. Det ligger i sakens natur att olika kollektivtrafik-
system, eller kombinationer av dem, faller olika val

ut i de dimensioner som kriterierna tar sikte pa. Att
systemen uppvisar olika egenskaper &r ju en foljd av
att de utvecklats for att svara sérskilt val upp emot
vissa specifika krav och forutsattningar. Det betyder
att bedémningen av systemens lamplighet delvis kan
komma att bero av vilken vikt de olika urvalskriteri-
erna ges.

Projektets mal Urvalskriterier

Skapa ett robust och langsiktigt
hallbart transportsystem

Kapacitet
Beprovat system

Kostnadseffektiv kollektivtrafik Kostnader investering

Kostnader drift

Snabbare och bekvamare mellan
sektorn och innerstaden

Tillganglighet till city

Snabbare och bekvamare till andra
viktiga malpunkter/knutpunkter

Tillganglighet 6vriga knut-
punkter

Underlatta resande inom sektorn Tillganglighet inom sektorn

Stodja bebyggelseutveckling som Tydlighet och langsiktighet

gynnar kollektivresande

Kollektivtrafikandel
Komfort

Begransad omgivningspa-
verkan

Minska belastningen i vagnatet

Skapa ett system med hog punktlig-
het och god komfort

Oka andelen kollektivresor for att
gynna miljén
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I denna idéstudie gors visserligen ingen explicit rang-
ordning mellan, eller viktning av, urvalskriterierna.
Men det vore anda fel att sdga att alla kriterier ar lika
viktiga. Det i sarklass viktigaste ar kapacitetskriteriet
och transportsystemens formaga att na upp till den
dimensionerande kapacitetsgransen (10 000 resor i
maxtimmen) har mera karaktéren av ett ovillkorligt
krav &n ett urvalskriterium bland andra.

En samhéllsekonomisk bedémning sammanfattar i ett
matt hur val ett projekt svarar upp mot det dvergri-
pande nationella transportpolitiska malet. Det tar dock
inte hansyn till férdelningsaspekter och dessutom kan
inte bedomningarna i praktiken fanga alla relevanta
aspekter. Nagra samhéllsekonomiska bedomningar
gors inte heller for systemen i detta tidiga utrednings-
skede (till det behdvs ndrmare studier av strackningar
och kostnader samt trafikanalyser). | stallet anvands
urvalskriterierna for att ge en indikation pa respektive
alternativs samhaéllsnytta.



Alternativa system

Pendeltag

Allmant

Pendeltagsnatet ar kapacitetsstarkt och tacker stora
delar av lanet. Huvudtanken med pendeltagen &r att de
som bor i lanets norra och sddra delar snabbt ska kun-
na na arbetsplatser, butiker, skolor och néjen i centrala
Stockholm. Pendeltagen gar for narvarande varje kvart
under dagtid och en gang i halvtimmen pa kvéllar,
med extra tag insatta under rusningstid pa vardagar.

| denna studie diskuteras en ny pendeltagslinje som
ansluter till det 6vriga systemet i Citybanans tunnel
mellan Sodra station och Slussen2. Darifran gar pen-
deltaget via Nacka Centrum till Orminge och eventu-
ellt vidare till Gustavsberg. Strackningen sker i huvud-
sak i tunnel med sannolikt ett par kortare ytstrackor
vid Skurusundet och i ndrheten av kommungrénsen
mellan Nacka och V&rmdo.

Anslutningen till Citybanan under S6dermalm &r
mycket teknisk komplicerad och svar att genomfora
utan svara storningar i pendeltagstrafiken.

Direktresor mojliggors till Centralen och vidare norrut.
En linje mot Nacka och Varmdo kan underléatta ratio-
nella trafikupplagg om den sa kallade Roslagspilen

(en ny pendeltagslinje fran Centralen via Solna station
till Arninge) byggs. Orsaken &r att det da bildas tre
pendeltagslinjer saval norr som soder om staden, vilket
gor att tag inte behdver vanda vid Centralen.

Kapacitet och restid

Ett pendeltdg rymmer manga passagerare — sittplats-
kapaciteten i ett pendeltag (typ X60) med 2 vagnar ar
ungefar dubbelt sd hdg (ca 750 sittplatser) som i ett
tunnelbanetdg med 3 kopplade enheter (9 vagnar).

Anda ar det svart att i praktiken nd hogre kapacitet an
vissa andra sparsystem eftersom det ar lattare att klara
hog turtdthet i andra sparsystem. En hogre turtathet an
fem minuter ar knappast mojlig att klara for en pendel-
tagslinje i Ostsektorn?s,

Om 5 minuters trafik visar sig mojlig och med en

hdg, men sannolikt rimlig, planerad beldggning av
staplatserna (30 procent) blir kapaciteten per timme ca
13 000 resenarer per riktning. Det motsvarar mer an
den beraknade resefterfragan ar 2030.

Ett tungt sparsystem, som pendeltag, har en mycket
hog fardhastighet, delvis beroende pa ett forhallande-
vis stort avstand mellan stationerna. | gengéld blir
avstandet till stationerna stort for manga resenarer
och ibland fordras en matarbusstrécka och ett byte,
vilket medfor en langre restid dorr-till-dorr. Tankbara
stationslagen for en pendeltagslinje i Ostsektorn skulle
kunna vara Sofia, Finntorp, Nacka Centrum, Orminge
och Gustavsberg. Restiden till och fran innerstaden
blir kortare an i dag for boende nara en pendeltagssta-
tion i Nacka eller Varmdao. Sarskilt galler det for resor
till Centralen (och &ven 6vriga pendeltagsstationer).
Restiderna till Slussen blir langa beroende pa att byte
vid Centralen forutsatts.

12 av kapacitetsskal forutsatter en pendeltagslinje mot Nacka och Varmdo att Citybanan har byggts.
En s& hog turtathet forutsatter att Citybanan har byggts (inkl. den s& kallade etapp 2), men kan anda vara svar att klara.

Om pendeltdg utreds vidare behover en narmare analys goras av detta.

Exempel restider med pendeltag

Nacka Centrum-Slussen 17 min
Nacka Centrum-Centralen 10 min
Orminge-Slussen 23 min
Orminge-Centralen 16 min
Gustavsberg-Slussen 31 min
Gustavsberg-Centralen 24 min

Kostnader

Investeringskostnaderna i ett pendeltagssystem ar
generellt hdga. Kostnaderna varierar dock mycket,
bland annat beroende pa hur lang del av strackan som
gar i tunnel och hur bergforhallandena ser ut. | detta
fall vantas kostnaderna bli hdga eftersom merparten av
strackan forutsatts ga i tunnel samtidigt som den tankta
anslutningen till den planerade Citybanan &r tekniskt
komplicerad och svar att dstadkomma utan storningar i
befintlig trafik.

Det ar svart att i detta skede ange nagon total kostnad,
men den lar knappast bli lagre an for nagot av de andra
systemen. Pendeltaget staller namligen hoga krav pa
kurvradier och lutningar samtidigt som det ar komp-
licerat att ansluta till det befintliga sparsystemet. Drift-
skostnaden per resa kan dock bli lag eftersom varje tag
rymmer manga passagerare.
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Investeringskostnaden beréknas motsvara 17 kr for
varje resa om 10 kilometer, vilket &r ett sétt att relatera
investeringen till trafikproduktionen. Motsvarande
driftskostnad berdknas vara 12 kr. Detta ger en total
kostnad for varje tiokilometersresa pa 29 kronor.

Vid berékningen av nyckeltalen och andra uppgifter
om pendeltagsalternativet har vi utgatt ifran en ban-
langd av 14 kilometer och fem stationer (motsvarande
en strackning mellan Centralen och Orminge) och en
turtathet pa fem minuter

Effekter

Ett pendeltag i sektorn kan fa hég kapacitet och ge god
tillganglighet. Det ar ocksa ett val beprovat system
som underlattar en Iangsiktig bebyggelseplanering. En
nackdel &r att investeringskostnaderna éar hdga. Figur
21 illustrerar schematiskt vilka effekter pendeltaget
kan fa jamfort med Gvriga system — se vidare kapitlet
Maluppfyllelse.

Kapacitet

Laga kostnader drift Beprovat system

Laga kostnader investering Tillganglighet city

Tydlighet och langsiktighet Tillgénglighet knutpunkter

Lag omgivningpaverkan Tillganglighet inom region

Komfort

Figur 21 Schematisk illustration av ett pendeltags effekter.

14 Med tre minuters turtathet och 30 procent utnyttjade staplatser.

Tunnelbana

Allmant

Tunnelbanan ar det kollektivtrafiksystem i Stockholm
som i dag utnyttjas av flest resendrer — varje dag gors
det omkring en miljon resor. Tunnelbanan har 100
stationer l1&ngs sina tre huvudlinjer. Tunnelbanans
uppgift ar att binda ihop Stockholms centrala delar
med narférorterna. Tunnelbanan gar ofta, under dagtid
minst var 10:e minut aven langst ut pa varje linje. |
innerstaden gar tdgen mellan varannan och var femte
minut.

I denna studie diskuteras en forlangning av tunnelban-
ans bla linje fran Kungstradgarden via Gstra Soder-
malm och Nacka Centrum till Orminge och eventuellt
vidare till Gustavsberg. En stor fordel med tunnelbana
ar att direktresor mojliggors till Centralen och even-
tuellt aven Slussen. Aven alla de andra tunnelbanesta-
tionerna kan nas med maximalt ett byte. Forlangnin-
gen av linjen kan &ven mojliggora en ny station med
uppgang vid Skeppsholmen/Djurgarden.

Kapacitet och restid

Teoretiskt kan en tunnelbana ge mycket hog kapacitet
(narmare 50 000 passagerare per timme), men aven
med en mer realistisk trafikering kan kapaciteten bli
hdg. Ca 13 000 passagerare per timme beddms realis-
tiskt i detta strak«.

En sadan trafikering kan skapas genom att linjerna fran
Hjulsta och Akalla forlangs ut mot Nacka/Varmdo.
| vara rakneexempel har vi antagit att bada linjerna
forlangs till Nacka Centrum och att en linje gar vidare.

15 pus. inklusive promenaden till och fran stationerna i varje &nda av resan och vantetiden.

16 exemplen har antagits att strackning via Slussen valjs.
17

till forhallandena i den tankta korridoren.

| kapitlet om studerade strackningar langre fram anges en nagot hogre kostnad dar narmare hansyn tagits

Om dessa tva linjer ges sex minuters turtathet vardera
innebar det ett tag var tredje minut fram till Nacka
Centrum. Pa sikt ar det antagligen majligt att 6ka tur-
tatheten ytterligare, eftersom dagens tagvandning vid
Kungstradgarden inte langre behovs.

En tunnelbana har hog maxhastighet (ca 90 km/h),
medan medelfardhastigheten beror pa avstandet
mellan stationerna och antalet stationer. Den hdgsta
medelhastigheten dorr-till-dorris nas med ett stations-
avstand pa ca 700-800 meter.

| praktiken bestams naturligtvis stationsavstandet av
manga andra faktorer, bl.a. kostnaderna. | detta fall har
vi raknat med atta stationer pa en banlangd om 14 km.
Da blir medelfardhastigheten 48 km/h och medelhas-
tigheten inklusive gang- och vantetid ungefar 21 km/h.

Exempel restider med tunnelbana’®

Nacka Centrum-Slussen 8 min
Nacka Centrum-Centralen 12 min
Orminge-Slussen 14 min
Orminge-Centralen 18 min
Gustavsberg-Slussen 22 min
Gustavsberg-Centralen 26 min

Kostnader

En tunnelbana kraver stora investeringar — en normal
kostnad i tatortsmiljo &r uppskattningsvis ca 600-800
mkr per km (inkl stationer, men exkl vagnar)'’. Inklu-
sive vagnar kan kostnaden uppga till ca 1 miljard kr per



km. En fordel med tunnelbana &r dock att driftskost-
naden blir forhallandevis Iag. Drifts- och investerings-
kostnaden per resa varierar med olika antal passage-
rare. Vid 55 000 resor per dag, ar tunnelbana billigare
per resa an sparvag, och den totala kostnaden kan
beraknas uppga till ca 33 kronor per resa om tio km.
Av detta faller ungefar 15 kronor pa investeringar och
18 kronor pa drift.

En ny tunnelbanegren kan forhallandevis enkelt
anslutas till det befintliga natet eftersom det finns
vissa forberedelser for en sadan anslutning vid Kung-
stradgarden i form av ett utsprangt utrymme bakom
stationen. Darfor bor det finnas forutsattningar for att
en utbyggnad ska kunna ske utan storre storningar pa
befintlig trafik. Detta antagande bor dock verifieras ge-
nom en narmare utredning. Tunnelbanan kraver ocksa
en mindre tunnel an pendeltag.

Effekter

En tunnelbana i sektorn kan fa hog kapacitet och ge
god tillganglighet. Det ar ocksa ett val beprovat system
som underlattar en Iangsiktig bebyggelseplanering. En
nackdel ar att investeringskostnaderna dr héga — aven
om de sannolikt &r nagot lagre an for pendeltag. Som
tidigare framgatt kan dock de skilda forutsattningar
som finns att ansluta en forbindelse fran Ostsektorn till
befintliga nat medfora att kostnadsskillnaden mellan
en pendeltags- och tunnelbaneldsning blir avsevart
storre &n annars. Figur 22 illustrerar schematiskt vilka
effekter tunnelbanan kan fa jamfort med Gvriga system
— se vidare kapitlet Maluppfyllelse.

Kapacitet

Laga kostnader drift Beprovat system

Laga kostnader investering Tillganglighet city

Tydlighet och langsiktighet Tillganglighet knutpunkter

Lag omgivningpaverkan Tillganglighet inom region

Komfort

Figur 22 Schematisk illustration av tunnelbanealternativets effekter.

Snabbsparvag

Allmant

Med en snabbsparvéag brukar menas en sparvag som en
stor del av strackan gar pa egen banvall (eller i tunnel)
och som trafikeras av moderna sparvagnar. For att fa
korta restider bor aven hallplatsavstandet vara rela-
tivt langt. Delar av strackan kan i princip ga pa gator
tillsammans med biltrafik. Erfarenheten visar dock

att kapaciteten sanks patagligt vid sddana I6sningar.
Nar snabbsparvagen, som i detta fall, forutsatts kunna
svara for en stor del av kollektivtrafikforsorjningen

for hela Ostsektorn har vi darfor valt att se en 16sning
med egen banvall som det enda realistiska alternativet.
Den enda snabbsparvagen i Stockholm &r i dag tvarba-
nan mellan Hammarby Sjostad och Alvik. Planer finns
dock pa att konvertera Saltsjobanan till snabbsparvég
och pa att koppla ihop den med tvarbanan. Vidare
planeras en forlangning av tvarbanan till Slussen (samt
fran Alvik till Solna och till Kista).

18 Under forutsattning att en teoretisk maxkapacitet pa 30 tag per timme mellan Slussen och Sickla kan utnyttjas

samt 5 minuters trafik p& tvarbanan och 10 minuters trafik p& Saltsjobanan.

19 Den blivande stationen fér snabbspérvagen vid Slussen &r tankt att ha tre spar och tva plattformar. Aven med en
fyrsparslosning far tdgen en vandtid pa mindre &n tre minuter, vilket knappast ar tillrackligt for att fa ett punktligt system.

| denna idéstudie utgor en snabbsparvég fran Slussen
via Nacka Centrum till Orminge och eventuellt vidare
till Gustavsberg ett av alternativen. Det ar inte mening-
en — eller mojligt — att nu ange en definitiv strackning
for en sadan bana. Mellan Slussen och Sickla skulle en
snabbsparvag eventuellt kunna ga pa samma spar som
den foérlangda tvarbanan. For fortsattningen genom

de centrala delarna av Nacka och ut mot Orminge kan
det vara svart att hitta dragningar som kan ga pa egen
banvall i ytlage.

Kapacitet och restid

Den praktiska kapaciteten for en snabbsparvag mot
Nacka/Varmdo blir betydligt lagre an for pendeltag
eller tunnelbana. Orsaken &r att det enda realistiska
alternativet beddmts vara att ansluta till den kon-
verterade Saltsjobanans spar. Darmed kan den san-
nolikt inte fa tatare turtathet &n fem minuter:s. Aven
en sadan trafikering skulle dock bli storningskanslig,
bland annat eftersom tagen ska hinna vanda vid Slus-
sen®®, Det skulle ocksa krava en planskild anslutning
i forgreningspunkten mellan tvarbanan och Saltsjo-
banan. En planskild korsning av detta slag kan antas
bli kostsam men det saknas nu underlag att skatta
kostnaderna ndrmare.

Ett satt att 6ka kapaciteten ar att bygga fler spar mel-
lan Slussen och forgreningspunkten. Denna stracka
planeras i framtiden bli dubbelsparig med ett nytt lage.
Att lagga ett ytterligare spar bredvid de tva planerade
genom Dansvikstullsomradet ar besvarligt eftersom
utrymmet &r begransat mellan berget och den blivande
bebyggelsen.
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SL forordar av kostnadsskal att en hdgbro valjs for
passagen forbi Danvikstullskanalen (ett alternativ

ar en tunnel). En hégbroldsning kan dock uppfattas
som mera stérande med hansyn till stadsbilden. Om
strackan mellan kanalen och Slussen gar att komplet-
tera med ett tredje spar beror pa vilket alternativ som
valjs. Aven om det tekniskt gar att 16sa blir det dock
kostsamt.

En snabbsparvag mot Nacka och vidare maste ha sam-
ma plattformslangder som den konverterade Saltsjo-
banan?. Detta eftersom tagen passerar samma stracka.
Det mojliggor tdg med tre snabbsparvagsvagnar om 30
meter vardera. Anledningen till att sparvagen ar plane-
rad med relativt korta plattformar ar att langre platt-
formar gor att sparanlaggningen tar ett mycket storre
utrymme i ansprak och darmed blir betydligt svarare
att passa in stadsstrukturen.

En sparvagn har 80 sittplatser och maximalt 105
staplatser. Med en hég, men sannolikt rimlig, plane-
rad belaggning av staplatserna (30 procent) kan ca
330 personer per snabbsparvéagstag rymmas pa den
aktuella strackan. Det ger en kapacitet per timme pa
ca 4 200 resenarer per riktning. Det ar for lite for att
ensamt klara den efterfrdgan som beréaknas ar 2030.
En snabbsparvég skulle darfor forutsétta en relativt
omfattande parallell busstrafik.

En snabbsparvag enligt den skisserade strackningen
innebér forhallandevis langa hallplatsavstand (ca 1000
meter), och en central dragning av linjen genom flera
bebyggelseomraden. Narmare studier behdvs for att
avgora i hur hog grad banan kan bli skild fran 6vrig
trafik. En hogre medelhastighet bor dock ga att na

an pa Tvarbanan — sannolikt ca 35 km/h. Medelhas-
tigheten inklusive gang- och vantetid skulle darmed bli
ca 21 km/h.

Exempel restider med snabbsparvag

Nacka Centrum-Slussen 9 min
Nacka Centrum-Centralen 15 min
Orminge-Slussen 16 min
Orminge-Centralen 22 min
Gustavsberg-Slussen 23 min
Gustavsberg-Centralen 29 min

Restiden till och fran innerstaden blir darmed langre
an i dag for boende i Varmdo, sarskilt for de som
behdver en anslutningsresa till Gustavsberg (eller
Orminge) med den tid for byte det medfor. Ett satt att
hantera detta ar dock att ha kvar viss direktbusstrafik.
Man kan ocksa tanka sig en upplaggning som innebér
att de inre delarna av Ostsektorn betjanas med snabb-
sparvag och de yttre med direktbussar.

Kostnader

Eftersom det i detta utredningsskede inte finns

nagot stallningstagande till vilken strackning en
snabbsparvag mot Nacka och vidare ut i Ostsektorn
bor ges, ar det inte heller mojligt att gora nagon exakt
kostnadsuppskattning. For snabbsparvégen, liksom
betraffande flertalet 6vriga studerade transportsys-
tem, maste sadana uppgifter istallet hamtas fran olika
liknande projekt i Sverige och utomlands. Det bor
understrykas att dessa nyckeltal inte utan vidare kan
antas vara tillampliga pa de speciella forutsattningar
som finns i Ostsektorn.

20 pessa planeras for narvarande bli 95 meter l&nga, eventuellt kan langre plattformar dock vara méjliga.
2 Uppskattningen bygger pé faktiska kostnader for tvarbanan och ett antal internationella projekt samt en

utredning av ny sparvag Ropsten-Lidingd.

En snabbsparvag har dock betydligt lagre investerings-
kostnader an tyngre sparsystem (sasom pendeltag eller
tunnelbana) — uppskattningsvis ca 150 - 200 mkr per
km (inkl stationer, men exkl vagnar).2

Driftskostnaden blir @ andra sidan hogre an for tyngre
sparsystem, men lagre an for buss. Orsaken ar framst
att forarkostnaderna beror av antalet passagerare som
fordonet rymmer. Om man ser till drifts- och investe-
ringskostnaden per resa beraknas sparvag kostnads-
massigt vara konkurrenskraftigt med ett resande pa
upp till ca 55 000 resor per dag.

Med en banlangd pa omkring 13 kilometer och med
tio hallplatser kan genomsnittskostnaden for en resa pa
tio kilometer 6verslagsmassigt anges till ca 37 kronor,
varav ungefar 10 kronor hanfor sig till anldggnings-
kostnaderna och 27 till driftskostnaderna.

Effekter

En av fordelarna med sparvagen som transportmedel
ar att det smalter val in i omgivningen och kan anpas-
sas till bebyggelsen pa ett bra satt. Det ar ocksa ett
val beprovat system som underlattar en langsiktig
bebyggelseplanering. Det &ar dock i praktiken svart
att fa sarskilt hog kapacitet och samtidigt blir hastig-
heten relativt 1ag. Darmed blir aven tillgangligheten
lag. Figur 23 illustrerar schematiskt vilka effekter
snabbsparvagen kan fa jamfért med Gvriga system — se
vidare kapitlet Maluppfyllelse.
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Figur 23 Schematisk illustration av snabbsparvagens effekter

Automatbana

Allméant

Det finns ingen entydig definition av olika automat-
banesystem och darmed inte heller ndgon skarp

gréans mellan dem. Automatbana brukar anvandas
som beteckning pa forarlosa system. Det kan vara en
forarlos sparvag eller en tunnelbana, som framfors

i markplan, i tunnel eller som en upphéjd bana, och
alltid separerad fran dvrig trafik. | Norden &r metron i
Kdpenhamn en automatbana, och i hela varlden fanns
det ar 2005 ca 120 automatbanor.

Automatbanetagen ar ofta kortare an tunnelbanetag,
med sma, smala och laga vagnar. Automatdrift ar dock
mojlig dven pa vanliga tunnelbanor — SL Gvervéger
f.n. automatdrift pa tunnelbanans réda linje, i samband
med beslut om ett nytt signalsystem.

I denna studie illustreras en automatbana av systemet
VAL fran Lille i Frankrike. Det ar en bana, delvis
upphojd och delvis i tunnel, som 6ppnades for trafik
ar 1983. Vagnarna ar forsedda med gummihjulsdrift
och relativt korta (26 m). Tagen klarar darmed en snav
kurvradie och stark lutning.

Det ingar inte i denna utredningsfas att ta narmare
stéllning till hur de olika kollektivtrafiksystemen
skulle kunna utformas eller forlaggas i rummet. For
att systemen ska kunna bedémas mot urvalskriterierna
fordras det &nda att man kan bilda sig en viss uppfatt-
ning om de tekniska och geografiska forutsattningar
for den ifragavarande anlaggningen. Fran Slussen
bedémer vi att en automatbana kan dras antingen i
tunnel med en station vid Sofia eller langs Stadsgards-
leden.?2 Dérefter kan man tanka sig en strackning
liknande den som beskrivits for snabbsparvagen. En
automatbana skulle ocksa eventuellt kunna utformas
med avgreningar, t.ex. till Jarlaberg och till Tollare.
Efter Gustavsberg skulle automatbanan kunna fortsatta
till Varmdoéleden och en bytespunkt med bussar.

/ 2006 ® Robert Séhwandl

Figur 24 Exempel pa automatbana, VAL i Lille

22 Tekniskt och ekonomiskt kan det vara enklare att inrymma en upphgjd automatbana langs Stadgardsleden &n t.ex. ytterligare
ett spar for snabbsparvag. Om en automatbana i detta lage &r mojligt med hansyn till stadshilden &r mera svarbedémt.
23 Kapaciteten beror helt pa hur systemet utformas, i Vancouver finns t.ex. ett system med hogre kapacitet p.g.a. hog turtathet.
Med 4-vagnars-tag av typ SkyTrain och med 1 minuts turtithet nas en platskapacitet per imme och riktning pa ca 11 800 passagerare.

Kapacitet och restid

Med automatbana kan kapaciteten bli god genom att
dess tag kan framforas med hog turtathet. Exempel-

vis kors VAL i Lille med max 1 minuts turtdthet och
har da en kapacitet pa 9 600 passagerare per riktning
och timme med tvavagnstag. Fler vagnar kan ocksa

kopplas ihop?. Teoretiskt kan darfor kapaciteten bli

tillracklig for den efterfragan som forvantas.

Den praktiska kapaciteten i ostsektorn begrénsas dock
av mojligheten att fa in spar mellan Danvikstull och
Slussen samt hur en station vid Slussen kan utformas.
Det &r inte praktiskt mojligt att blanda automatbane-
trafik med tvarbanan och den konverterade Saltsjéban-
an pa de planerade nya sparen mellan Danvikstull och
Slussen. Mellan Danvikstull och Slussen &r tva strack-
ningar tankbara, i tunnel med en station vid Sofia eller
som upphojd bana langs med Stadsgardsleden. Utan
narmare studier ar det svart att beddma om dessa ar
genomforbara med realistiska kostnader. Planerna pa
en ombyggnad av Slussen innehaller en buss- och en
sparvagsterminal. En automatbana forutsatter att ytter-
ligare en terminal kan rymmas och fungerar alltsa inte
med dagens planer for Slussen.

Topphastigheten for VAL ar 80 km/tim och medel-
hastigheten 36 km/tim. Likartade hastigheter bor
kunna nas i ostsektorn. Med en antagen banlangd pa
12 kilometer och 8 stationer kan den genomsnittliga
fardhastigheten beréknas till knappt 45 km/h. Resti-
derna dorr-dorr kan bli nagot kortare an for de tidig-
are ndmnda systemen eftersom turtatheten kan vara
hdgre och darmed vantetiden lagre. Sarskilt galler det
i 1agtrafik. Genomsnittshastigheten inklusive gang och
vantetid kan beraknas till nagot under 25 km/h.
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Exempel restider med automatbana
Nacka Centrum-Slussen 9 min
Nacka Centrum-Centralen 16 min
Orminge-Slussen 18 min
Orminge-Centralen 25 min
Gustavsberg-Slussen 28 min
Gustavsberg-Centralen 35 min

Restiden bor ocksa bli tillforlitlig eftersom punktlig-
heten okar nér alla tg kors pa exakt samma sétt.
Samtidigt kan vagnarna koras mjukare, med farre och
jamnare accelerationer, vilket ar bekvamt for passa-
gerarna.

Kostnader

I Sverige saknas erfarenheter av automatbanor och
darfor blir kostnadsuppskattningar i detta tidiga
utredningsskede med nddvandighet osékra. En total
investeringskostnad pa 200-300 mkr per km i sektorn
bedoms dock kunna vara rimlig utifran utlandska
exempel?. Kostnaden for automatbana 6kar dock om
den gar i tunnel, vilket den skulle behdva géra mellan
Danvikslosen och Slussen. Dessutom skulle kostna-
derna for en underjordisk station bli htga. Det ar alltsa
nagot hogre an for snabbsparvag, men betydligt lagre
an for tunnelbana eller pendeltag.

Generellt for automatbanor ar ocksa att driftskost-

naderna — sarskilt vid hog turtdthet — kan bli forhal-
landevis laga. Det beror pa att personalkostnaderna
blir lagre nér inga forare behdvs. Den totala genom-

24 Exempelvis Metron i Képenhamn och Skytrain i Vancouver.
25 Sparbilar Varmdo-Nacka-Stockholm, Varmdo kommun 2006.

snittskosnaden for en resa om 10 km kan saledes
Overslagsmassigt beréknas till knappt 30 kr, varav
investeringskostnaderna svarar for drygt 10 kr och
driftskostnaderna for knappt 20 kr.

Den totala kostnaden beror bland annat pa hur avvag-
ningen mellan ett gent och ett yttdckande system gors
och pa kostnaderna for en station vid Slussen.

Effekter

Det &r alltsa tveksamt om det ar praktiskt mojligt att
bygga en automatbana med slutstation vid Slussen.
Om det gar kan den dock fa relativt hog kapacitet
och ge god tillganglighet. En nackdel ar dock att byte
kravs for fortsatt fard med tunnelbana eller pendel-
tag. Figur 25 illustrerar schematiskt vilka effekter en
automatbana kan fa jamfort med Gvriga system — se
vidare kapitlet Maluppfyllelse.
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Tydlighet och langsiktighet Tillganglighet knutpunkt
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Komfort

Figur 25 Schematisk illustration av en automatbanas effekter.

26 Byer Ormingelandet som dubbelriktad p& existerande motorvag 222, och éver Nackalandet i en slinga med trafiken in mot
Stockholm pa motorvagen och med utgdende trafik utefter existerande Saltsjobanan och langs Varmdovagen.

Sparbil

Allmant

Sparbil ar en svensk benamning pa engelskans
Personal Rapid Transit (PRT). Sparbilar gar utan
forare pa egna utrymmen skilda fran annan trafik. Alla
stationer ligger pa sidospar sa att de inte hindrar pas-
sage, detta for att oka banans kapacitet och sparbilar-
nas medelhastighet. Sparbilar, banor och stationer kan
se ut pa olika satt. Vagnarna kan hanga under en balk
som liftkabiner eller kdra ovanpa en bana som bilar.

I dagsléget finns det ett begrénsat antal prototyper
och nagra fa testbanor for sparbilar. En kommersi-
ell tillampning ar planerad att sta fardig pa London
Heathrow flygplats ar 2008. | allman drift finns det
ocksa nagra lokala forarlosa och anropsstyrda Group
Rapid Transit-banor (GRT). Det saknas dock fortfa-
rande system i kommersiell drift.

Ett sparbilssystem kan utgoras av ett antal rundslingor
som vavs ihop till ett nat. Utan att hér ta stallning till
hur ett sparbilssystem kan eller bor utformas har vi

i denna idéstudie hamtat uppgifter fran en utredning
som genomforts av Varmdé kommun.2® Den utred-
ningen innehaller en principskiss till ett regionalt spar-
bilsn&t, med en kombination av ett antal lokala slingor
och en hoghastighetsbana.

I Stockholms kommun kan det finnas flera anslutnings-
punkter, exempelvis Gullmarsplan, Slussen och Sddra
station. Strackan mellan Danvikstull och V&rmdo
foreslas i utredningen betjanas av en hoghastighets-
bana?. Pa denna bana ar det tankt att ett antal sparbilar



ska kunna kopplas ihop till ett sammanhangande tag.
De lokala slingorna behdver utformas for att tacka in
befolkningskoncentrationer i deras naromraden.

Kapacitet och restid

Den teoretiska kapaciteten for sparbil ar relativt hog
genom att fordonen kan fardas tatt, gar i slingor och
inte behdver stanna vid mellanliggande stationer.
Hur kapaciteten i praktiken skulle bli &r svart att nu
beddma. Det &r osdkert om en hoghastighetsbana
Overhuvudtaget kan ges den kapacitet som kravs for
ett masstransportsystem i en sa trang korridor som
Ostsektorn. Systemet ar oprévat i en sadan skala.
En annan osédkerhet ar hur anslutningarna vid framst
Sodermalm skulle fungera.

Restiderna i fordonen kan bli férhallandevis korta

med ett sparbilssystem, genom kombinationen av
lokala slingor och hdghastighetsbanor. | den tidigare
refererade utredningen har en medelhastighet pa 36
km/tim antagits for de lokala slingorna och 80 km/tim
mellan Gustavsberg och Nacka respektive Slussen. For
sparbilarna har en medelvéntetid pa 1 minut forutsatts.
Sarskilt restiderna dorr-dorr kan bli korta genom hég
turtathet och att systemet samtidigt kan fa hog yttack-
ning och erbjuda direktresor utan byten.

Det aterstar dock att visa att denna prestanda gar att
uppna i praktisk drift. Hur bytespunkterna mellan spar-
bil och tunnelbana kan utformas i en tatbebyggd miljo
ar exempelvis inte klarlagt. Det kan vara svart att finna
tillrackligt utrymme eller tekniska och miljémaéssiga
forutsattningar i dvrigt att ordna sadana 6vergangar.
Exempel pa andra fragor ar vilken belaggningsgrad
som kan uppnas i ett sparbilssystem med hansyn till

att vissa fordon kan komma att ga tomma eller halv-
tomma dven i hogtrafik och hur tillgangligt systemet ar
for &ldre och funktionshindrade resendrer.

Exempel restider med sparbil

Gustavsberg-Centralen 36 min
Orminge-Centralen 23 min
Nacka centrum-Centralen 18 min
Gustavsberg-Slussen 28 min

Kostnader

Eftersom det annu inte finns nagra storskaliga spar-
bilssystem i drift ar det svart att uppskatta kostnaden
sarskilt galler det sddant som estetiska krav, miljohan-
syn och kostnader for fysisk planering.

Flertalet av de uppgifter som finns om kostnader for
sparbilssystem galler system pa konceptstadiet. | fem
internationella studier varierar kostnaden per spar-
kilometer fran 34 till 174 mkr per kilometer sparbils-
bana, med ett medelvarde pa 65 mkr. Nya kostnads-
data fran sparbilsprojektet pa Heathrow (oktober 2006)
pekar pa en investeringskostnad pa 34 mkr per kilome-
ter. Observera dock att sparbil ar ett mera yttackande
system som kréver ett relativt omfattande nét och

att kilometerkostnaden alltsa inte kan jamféras med
system som ar uppbyggda for att medge hdg kapacitet
i en central korridor.

Effekter

Sparbil ar ett oprovat system. Det medfor att effek-
terna av ett sadant system framstar som synnerligen
osékra. Bedomningarna av majliga effekter gar starkt

isar mellan olika experter. Om ett system skulle visa
sig infria alla potentiella férhoppningar har det dock
flera stora fordelar. Efterhand som olika sparbilssys-
tem kommer i drift kommer dessa bedémningar att
kunna gdras med storre sdkerhet.

Figur 26 illustrerar schematiskt vilka effekter ett
sparbilssystem kan fa jamfort med Gvriga system — se
vidare kapitlet Maluppfyllelse. En nackdel ar att ett
sparbilssystem i stor skala skulle utgéra ett frimmande
inslag i stadsmiljon, dock ar 6vrig miljopaverkan (sa-
som buller eller avgaser) liten. Bedémningarna for just
sparbil maste omgardas med extra stora reservationer
med hansyn till att det hdr saknas sékert underlag i
sarskilt stor utstrackning och att det forekommer starkt
skiljaktiga beddmningar av systemets egenskaper i
néstan alla avseenden.

Kapacitet

L&ga kostnader investering Tillganglighet city

Tydlighet och langsiktighet Tillganglighet knutpunkter

L&g omgivningpaverkan

Komfort

Figur 26 Schematisk illustration av ett sparbilssystems effekter.
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Buss med hog kapacitet

Allmént

Det finns olika typer av bussystem som kan uppna
forhallandevis hog kapacitet. Avgorande for vilken
kapacitet som kan uppnas ar bl.a. hur direkt, gent och
separerat fran annan trafik som de linjer som bygger
upp bussystemet kan dras, men ocksa hallplatskapaci-
teten (d.v.s. hur manga bussar som kan angéra en hall-
plats samtidigt). Systemen kan vara mer eller mindre
sofistikerade med avseende t.ex. pa graden av automa-
tion och guidning . De varierar fran vanliga separerade
bussgator till mer sofistikerade system, med guidning
av bussarna, precisionsdockning vid hallplatserna,
styrskenor i kdrbanorna och signalprioritering etc.

Ett separat bussystem med hog kapacitet kan illustre-
ras av en variant som finns i Adelaide i Australien?’-
Det dr en bussbana med betongelement och bussarna
kor pa banan med horisontella styrhjul. For en dub-
belriktad bussbana racker det med 6,2 meters bredd.
Banan kan trafikeras av vanliga bussar som férses med
horisontella styrhjul.

I denna idéstudie har det inte ansetts nédvandigt att
ange exakt vilken form av kapacitetsstark snabb-
busstrafik det slutligt kan bli fraga om. Troligen kan
ett traditionellt s.k. BRT-system?8 fylla i stort samma
funktion som ett system med en egen bussbana. Det
vasentliga ar att busstrafiken har egna korfélt med
tillracklig kapacitet och att busstrafiken inte blandas
med annan trafik eller stors av korsande trafik. Vidare
maste terminalfunktionerna fungera ostért och ef-
fektivt framforallt vid linjernas start- och malpunkter.

27 Det kallas O-bahn och ar ursprungligen ett tyskt system.
28 BRT=Bus Rapid Transit.

Detta krdver investeringar i form av exempelvis nya
korfalt, planskilda korsningar eller terminaler. En
separat bussbana medger dock hogre korhastigheter,
vilket kan vara betydelsefullt for kapacitet och resti-
der sarskilt i pendlingstrafik med langa strackor utan
hallplatsuppehall.

Figur 27 Bus Rapid Transit-losning fran Holland, Zuidtangent
utanfér Amsterdam

Forutsattningarna for att skapa en trafiklosning med
mycket god framkomlighet for busstrafiken mellan
Slussen och Gustavsberg varierar langs stréckan.

Mellan Slussen och Danvikstull &r det sannolikt
mycket svart att fa till en riktigt god 16sning eftersom
dagens plankorsningar knappast kan byggas bort utan
stora ingrepp. Detta innebér troligen att busstrafiken
maste behallas i nuvarande gatunat med de kompli-
kationer som signalkorsningarna langs vagen medfor.

29 Ett alternativ &r att acceptera att bussarna blandas med biltrafik pa denna stréacka.

| dag finns inga stora kapacitetsproblem hér.

Vid Danvikstull och genom Henriksdalsberget finns
inte i dag nagon mojlighet att fa fram en avskild BRT-
bussvégsldsning utan helt andra lésningar an som nu
planeras.

Pa strackan fran Lugnets trafikplats fram till
Skurubron skulle det eventuellt finnas majlighet att
iansprakta en bred mittremsa till korfalt for fordons-
trafiken sa att buss-sidokorfalt kan inforas. Skurubron
utgor ett nalsdga dar det helt enkelt kravs en ny bro for
att forbattra trafiksdkerhet och framkomlighet. Detta
sarskilt som uppfarten pa bron fran Bjorknas i dag ar
mycket besvarlig.

Pa strackan mellan Skurubron och fram mot bron Gver
Baggensfjarden vid Kilsviken kan mittskiljeremsan
utnyttjas for att ge mojlighet att infora busskorfalt.
Strax vaster om bron 6ver Baggensfjarden, pa bron
samt dster om bron fram till avfarten vid Gustavsberg,
ar mojligheterna att infora busskorfalt mer begran-
sade. Pa bron kravs att bilkorfalt kan ianspraktas som
busskorfalt och i dvrigt maste vagomradet breddas da
leden idag bara har tre korfalt med avskiljande vajer-
racke?,

Det finns ocksa flera fragor som inte har studerats i
detta skede. Det géller exempelvis hur och var motor-
vagshallplatser kan ordnas, hur ganganslutningar dit
kan se ut och om det kan bli konflikter med korsande
broar.



Kapacitet och restid

Ett bussystem kan ha manga linjer och darmed fa hog
kapacitet — det som begrénsar ar framst framkom-
ligheten pa strackor i blandtrafik, korsningar samt
avstandet mellan hallplatserna och deras utformning.
Kapaciteten pa det reserverade busskorfaltet (eller den
separata bussbanan) kan bli hog. Bussbanan i Adelaide
har t.ex. en sittplatskapacitet pa drygt 7 000 resenérer
per timme och riktning°. Turtatheten &r 50 sekunder
och bussarna kan kora upp till 100 km/tim genom att
bussbanan ar separerad fran annan trafik och att hall-
platsavstanden ar relativt langa.

Det system som har skisserats for Ostsektorn kan fa
hog kapacitet i sjalva huvudaxeln dér trafiken sker i
egna korfalt eller pa en separat busshana. Eftersom det
blir fa hallplatser forutsatter det dock ett flertal buss-
linjer for att forsérja omraden i anslutning till huvud-
flodet.

Den viktigaste begrénsningen dr antagligen kapaci-
teten i Slussens bussterminal samt att det a&r mycket
svart att skapa avskilda I6sningar for bussarna mellan
Slussen och Danvikstull. For att avgodra den praktiska
kapaciteten kravs darfor detaljstudier och simuleringar
for Slussen. Om sjalva terminalen utgor en restriktion
bor man &ven kunna 6vervéga att dra vissa linjer till
andra malpunkter i innerstaden.

I synnerhet med en egen bussbana — men aven vid en
konsekvent genomford separering fran annan trafik

— blir hastigheten hog och antalet stopp fa. Jamfort
med flera av de andra systemen kan langre resor i
relationer nara en hallplats (eller med bra matning dit)
bli férhallandevis snabba. For korta resor kan resti-
derna bli mindre konkurrenskraftiga (exempelvis fran
Finntorp).

Exempel restider med hogkapacitetsbuss

Nacka Centrum-Slussen 5 min
Nacka Centrum-Centralen 9 min
Orminge-Slussen 10 min
Orminge-Centralen 14 min
Gustavsberg-Slussen 16 min
Gustavsberg-Centralen 20 min

Kostnader

Kostnaden for ett system med hdgkapacitetsbuss beror
pa vilken l6sning som véljs. Baserat pa internationella
erfarenheter bedoms en kostnad pa ca 50 mkr per
kilometer bussbana vara rimlig. | Ostsektorn finns
dock flera komplicerade delar, sasom mellan Slussen
och Danvikstull, forbi Danviks ldsen, Skurubron

samt Slussens bussterminal. Det &r som sagt svart att
overhuvudtaget fa till en l6sning i alla dessa delar och
darmed gar det inte heller att uppskatta en totalkostnad
for systemet i detta skede.

Ett system med hogkapacitetsbuss fordrar naturligt-
vis nyanskaffning av fordon, vilket &r en ytterligare
investering precis som i dvriga diskuterade alternativ.
En bussbaneldsning skulle ocksa ge kostnader for
ombyggnad av bussar. | sammanhanget ar denna kost-
nad dock begrénsad eftersom banan kan trafikeras av
vanliga bussar som forses med horisontella styrhjul till
en kostnad av 3-5 procent av bussens inkopspris. En
nackdel jamfért med évriga system ar dock att drifts-
kostnaderna blir hogre. Det beror framst pa att antalet
forare per resendr ar storre i bussar.

30 pen teoretiska kapaciteten for O-bahn-systemet uppges vara ca 18 000 resenarer per timme och riktning.

Effekter

Ett system med hogkapacitetshuss ger forhallandevis
laga investeringskostnader och sma markanvandnings-
konflikter. En fordel jamfort med de flesta sparsys-
tem ar ocksa att ett antal lokala matarbusslinjer kan
fortsétta langs den gemensamma huvudaxeln utan ett
extra byte. En nackdel &r att kopplingen till tunnel-
bane- och sarskilt pendeltagssystemet inte blir battre
an i dag. Samtidigt finns en risk att busstrafiken fastnar
i biltrafikens storningar om strackningar i blandtrafik
inte kan undvikas. Figur 28 illustrerar schematiskt
vilka effekter ett system med hogkapacitetsbuss kan fa
jamfort med 6vriga system — se vidare kapitlet Malupp-
fyllelse.

Kapacitet

L&ga kostnader investering Beprovat system

Tydlighet och Iangsiktighet Tillganglighet city

Lag omgivningpaverkan Tillganglighet knutpunkter

Komfort

Tillganglighet inom region

Figur 28 Schematisk illustration av effekterna av ett bussystem med
hdg kapacitet.
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Utvardering av system

Samlad jamforelse

Alla system har sina for- och nackdelar, och sina
nischer dar de passar bast. | detta avsnitt jamfors kapa-
citet, restid och kostnad.

Kapacitet

Antalet sittplatser per fordon skiljer sig mycket mel-
lan de olika systemen. Pendeltag har har klart hogst
kapacitet.

800
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300
200 A
100 I
ol =

Sparbil

Ledbuss Automatbana Sparvag 3

vagnar

T-bana, 9 Pendeltag
vagnar (X60):

vagnar) vagnar

Figur 29 Sittplatskapacitet per fordon.

| praktiken ar kapaciteten hogre eftersom det ocksa
finns staplatser. Erfarenheter visar att resenarerna

med tiden staller allt hogre krav pa komforten. Langa
restider med endast tillgang till staplats minskar resans
attraktivitet. | ett forskningsprojekt om resenéarernas
vardering av komfort berédknades resandet med SL
kunna bli drygt 15 procent hogre an dagens resande
om alla skulle fa sittplats pa t-bana respektive pendel-
tdg. Aven bortsett fran detta bér man dock inte planera
for ett maximalt genomsnittligt staplatsutnyttjande.

Skélet dr att det mest utnyttjade fordonet under hog-
trafik inte ska fa orealistiskt manga resenarer pa den
mest efterfragade strackan.

SL:s definition av medelgod standard ar da 20-40
procent av staplatserna &r utnyttjade och att staplats

ar acceptabelt om restiden inte verstiger 15 minuter.
Sarskild hansyn bor tas till om resrelationen &r kopp-
lad till ett byte dar stdende pa den fortsatta resan ocksa
ar vanligt. Med 30 procent staplatser och de turtatheter
som i tidigare kapitel bedomts praktiskt moéjliga klarar
endast pendeltag och tunnelbana da kapacitetskravet.
Observera dock att det finns andra automatbanesystem
med hogre kapacitet som ocksa skulle kunna 6verva-
gas.
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Snabbsparvag

Figur 30 Beraknad kapacitet (passagerare per timme) for olika
sparsystem i Ostsektorn.

T-bana Pendeltag Automatbana

Buss och sparbil ingar inte i figuren ovan. Det beror
pa att dessa system i praktiken bestar av flera linjer

och att den praktiskt moéjliga turtatheten darmed kan
variera. For sparbil ar ocksa osakerheten om sadant
som praktisk kapacitet i bytespunkter stor.

Som beskrivs i avsnittet om den framtida utvecklingen
i ett hallbarhetsperspektiv har en enkel kéanslighets-
analys genomforts som syftar till att belysa konsek-
venserna av att 20 procent av de prognosticerade
bilresorna under hogtrafik 2030 éverfors till kollek-
tivtrafik. | absoluta tal berdknas det motsvara knappt

2 500 resor under maxtimmen. Som framgar av Figur
30 har bade tunnelbana och pendeltag kapacitet att
absorbera en sadan éverstromning i efterfragan fran bil
till kollektivtrafik. Sannolikt kan dven ett snabbussys-
tem byggas ut till att motsvara en sadan efterfrageniva
genom en kombination av utokning av linjer, turer och
bussarnas passagerarkapacitet. For automatbana, och

i annu hogre grad for snabbsparvag, skulle daremot
kapacitet fran kompletterande trafiksystem behova
tillforas i annu hogre utstrackning an med den efterfra-
gan pa resor som trafikanalyserna enligt grundantagan-
dena visar.

Tunnelbanans och pendeltagets kapacitetsgrans nas
forst om uppemot 1/3 av de bilresorna som erhalls i
trafikanalyserna skulle dverforas till kollektivtrafik.
Detta skulle innebéra att kollektivtrafiken svarade

for narmare 2/3 av resorna fran Ostsektorn under
hogtrafiktid. Att vissa trafiksystem teoretiskt kan
absorbera en stor 6verstromning av bilresor till kollek-
tivtrafik kan vara en indikation pa att dessa system &r
robusta i forhallande till olika framtidsbilder och har
fordelar fran hallbarhetssynpunkt. Det ar dock inte
givet att en sadan 6verstromning sker likformigt i hela
sektorn eller att resmonstren nodvandigtvis andras sa
att de kapacitetsstarka trafiksystemen framstar som

ett rimligt alternativ till bilen. Kanske &r det t.ex. i de



yttre delarna av Ostsektorn, dit en dragning av tunnel-
bana eller pendeltag knappast ar aktuell, som trycket
pa att andra fardsatt skulle bli starkast vid stigande
drivmedelskostnader.

Restid

Restiderna i olika relationer beror pa fordonens
hastighet och antal stationsuppehall, men framfor allt
pa om och hur byten behover goras. Till Stockholms
Central ger pendeltag, tunnelbana och direktbuss de
kortaste restiderna. Till Slussen blir restiden med tun-
nelbana betydligt kortare an med pendeltag — forutsatt
att tunnelbanan dras via Slussen. Snabbsparvag och
automatbana ger generellt langre restider, pa grund

av lagre hastigheter. Restiden beror ocksa pa antalet
stationer och pa tiden for stationsuppehall. Har har det
forutsatts flest stationer for sparbil (som dock inte be-
hover stanna vid alla stationer) och nést flest for auto-
matbana medan pendeltag har minst antal stationer.

Tabell 1 Exempel pa restider (min) mellan Ostsektorn och
innerstaden.

Resvéag Pendel- | T-bana | Snabb- | Auto- Spar-

tag spar- mat- bil
vag bana

Gustavsberg- 24 26 29 36 36

Centralen

Orminge- 16 18 22 25 23

Centralen

Nacka C- 10 12 15 16 18

Centralen

Gustavsberg- 31 22 23 28 28

Slussen

Aven for resor till andra viktiga malpunkter spelar
behovet av byten stor roll. Det illustreras av tabel-
len nedan dar nagra viktiga malpunkter valts ut. Dar
framgar att tunnelbana ar snabbast i de flesta rela-
tioner. Pendeltag ar dock snabbast nar det kravs byte
fran tunnelbanesystemet (d.v.s. till Flemingsberg och
Barkarby).

Tabell 2 Exempel pa restider (min) mellan Ostsektorn och
malpunkter utanfor innerstaden.

Resvag Pendel- | T-bana | Snabb- | Auto- Sparbil

tag spar- mat-

vag bana

Gustavsberg- 20 34 34 20 20
Liljeholmen
Gustavsberg-
Flemingsberg 46 5 55 61 61
Gustavsberg-
Solna C 38 43 43 49 49
Gustavsberg-
Kista 48 40 44 50 50
Gustavsberg-
Barkarby 44 46 46 52 52

Restiderna ovan galler mellan stationer. For den
enskilda resenéren &r det intressantaste dock restiden
fran dorr till dorr. Dessa beror pa var flest manniskor
har sina start- och malpunkter. For rattvisande jam-
forelser av de genomsnittliga dorr-till-dorr restiderna
behover trafikanalyser goras for varje system, vilket
inte gjorts i denna studie.

Det ar ocksa skillnad i restiderna dorr-till-dorr under
olika tider pa dygnet (eftersom den genomsnittlliga
vantetiden spelar stor roll). Har har buss och sparvag,
men ibland dven tunnelbana och pendeltag, i regel

en vésentligt Iagre turtdthet under mellantrafiktid och
under kvallstid. Forarlosa system har har en fordel
genom att kunna erbjuda god turtéthet &ven vid dessa
tider.

Kostnader

Beddmningar av investeringskostnader blir med nod-
vandighet osékra i ett tidigt planeringsskede som detta.
Eftersom strackningar inte har studerats i detalj gar det
inte heller att avgora var sarskilt besvarliga delar finns
(sasom broar eller omraden med daliga grundforhal-
landen) och hur de ska lésas. Kostnadsjamforelsen

i detta avsnitt bygger darfor pa uppskattningar fran
tidigare genomforda projekt eller studier. Observera att
de oftast inte har koppling till Ostsektorn. De verk-
liga kostnaderna for olika alternativ, med de speciella
geografiska och ekonomiska férutsattningar som géller
i Ostsektorn, kan darfor inte faststéllas utan ndrmare
utredning.

Investeringskostnaden bedéms &nda bli hogst for pen-
deltag och lagst for buss med hog kapacitet. Driftskost-
naderna &r i gengéld hogst for ett bussystem och lagst
for pendeltag. Tabellen nedan illustrerar att de totala
kostnaderna per resa darmed inte behdver vara hogst
for de investeringstunga systemen. En hdg investerings-
kostnad per km kan alltsa kompenseras av lagre drifts-
kostnader. Investeringskostnaderna for sparbil ar lagre
an for de dvriga sparsystemen (sannolikt under 100
mkr per km), men i gengald kravs ett mer yttdckande
nat for att hantera resandestrommarna. Darfor ar inves-
teringskostnaderna per km inte sarskilt intressanta att
direkt jamfdra. Motsvarande problematik finns for
buss, som behdver byggas upp av ett antal linjer.
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Tabell 3 Typiska kostnader for olika sparsystem

Typiska kostnader | Investering Investering och
per km drift per resa3?
Pendeltag oklar33 29-47 kr
Tunnelbana 700 mkr 33-50 kr
Snabbsparvag 170 mkr 36-40 kr
Automatbana 250 mkr 28-34 kr

Figur 31 visar hur kostnaden per resa (inkl drift)
berdknas variera med olika antal passagerare — givet
de typiska investeringskostnader som namnts ovan.

For buss pa befintligt vagnat ar medelkostnaden per
passagerare enligt denna modell 27 kronor i kapaci-
tetsintervallet upp till 25 000 resor per dygn. For alla
andra former av kollektivtrafik avtar medelkostnaden
da antalet resor okKar.

Bussbana (en variant av bussystem med hog kapacitet)
och sparbil framstar som de tva trafiksystem med de

lagsta kostnaderna per resa av alla kollektivtrafiksys-
tem, forutsatt att resandet 6verstiger ca 20 000 resor
per dygn. En automatbana ar det harnast billigaste
systemet.

Kostnaden for sparvag planar ut vid hdga volymer.
Vid 55 000 resor per dag ar tunnelbana billigare per
resa an sparvag. Vid 80 000 resor per dag, vilket ar det
kapacitetskrav vi utgatt ifran i denna studie, ar kost-
nadsskillnaderna mellan de olika systemen mindre,
men fortfarande &r tunnelbana nagot dyrare an auto-
matbana och bussbana. Sparvag ar dyrare an tunnel-
bana vid dessa hdga resvolymer.

Maluppfyllelse

Utifran genomgangen av de olika kollektivtrafiksyste-
mens egenskaper i tidigare kapitel och andra bedémn-
ingar kan slutsatser dras om hur val urvalskriterierna
uppfylls. Dessa slutsatser sammanfattas i Tabell 3.

80 kr
75 kr A
70 kr
65 kr 1
60 kr q
55 kr q
50 kr q
45 kr A
40 kr

Observera att skalan ar relativ — det bety-
der att ett system som beddms ha exem-
pelvis 1ag kapacitet har det i forhallande
till de dvriga systemen.

Det bor poangteras att det inte &r ndgon
exakt vetenskap att fylla i tabellen och

35kr
30 kr

manga av bedémningarna kraver en

25 kr

forklaring. For kapacitet konstaterades

20 kr
15kr
10 kr
5kr 4
0 kr

Bussbana

tidigare att alla system i princip kan
utformas sa att de far hog kapacitet,
men beddmningen gérs med hansyn till

1000 10000 20000 30000 40000 50000 60000 70000 80000 90000 100000
Ant Pass/dag
Figur 31 lllustration av hur kostnad per resa kan variera med antal passagerare.

praktiskt mojlig turtathet, utbyggnads-
maojlighet och krav pa sittplatsstandard
etc. Pendeltag och tunnelbana bedoms da

32 ®vre delen av intervallet galler vid 30 000 resor (p& 10 km) per dag, nedre delen vid 75 000 resor.

33 Det &r ont om erfarenheter av att bygga pendeltdg med s& mycket tunnel som skulle kravas i Ostsektorn. Investeringskostnaden har darmed inte bedémts
i detta skede. | berékningen av kostnad per resa har tunnelbanans kostnad anvénts, eftersom kostnaden kan véntas bli minst sa hog.

34 eyt narliggande system finns dock i Morgantown och ett annat planeras vara i drift p& Heathrow ar 2008. En testbana byggs ocksa for narvarande i Uppsala.

kunna fa hogst kapacitet. Kapaciteten for sparbil ar i
dagslaget svar att bedéma eftersom systemet ar opro-
vat i stor skala.

Pendeltag, tunnelbana och snabbsparvag finns alla i
Stockholm redan i dag och kan anses uppfylla kriteriet
om beprovat system. Aven automatbana kan antag-
ligen anses uppfylla kriteriet. Visserligen finns inget
sadant system i Sverige, men det finns 125 system runt
om i varlden. Det anvands bland annat i Kdpenhamn
och i ett flertal franska stader. Sparbil bedoms dock
inte uppfylla kriteriet i dagslaget. Annu finns inte
nagot kommersiellt sparsystem i drift®, varfor prak-
tiska erfarenheter av en utbyggnad i stor skala saknas.
Tekniken har annu inte heller fatt nagot godkannande
fran Jarnvagsinspektionen. System for hogkapacitets-
buss finns pa nagra platser runt om i varlden, framst
Sydamerika och Australien. Ett system finns aven

i Holland. Sjalva tekniken é&r alltsa beprévad, men
praktiska erfarenheter av bussbanor i svenska stader
saknas.

Alla system medfor tdmligen god tillganglighet till
city — atminstone for resenarer med start nara en sta-
tion eller hallplats. Med pendeltadg och tunnelbana
mojliggors direktresor till Centralen (och andra sta-
tioner), medan de évriga systemen forutsatter byte vid
Slussen. Ett automatbanesystem bor ge nagot battre
tillganglighet an en snabbsparvag eftersom turtéitheten
kan bli hogre.

Beddmningen av tillgangligheten till regionala knut-
punkter ar likartad. Har ger pendeltag och tunnelbana
hogst tillganglighet eftersom de blir delar av det tunga
regionala kollektivtrafiksystemet. Mdjligen kan tun-



Tabell 4 Sammanfattning uppfyllelse av urvalskriterier

Pendeltdag | Tunnelbana

Snabb-
sparvag

Automat-
bana

Sparbil Buss med hég

kapacitet

Kapacitet

Beprévat system

Tillganglighet city

Medel

Medel

Medel Varierar

Tillganglighet knutpunkter

Tillganglighet inom region

Komfort Medel Medel

Omgivningpaverkan

Tydlighet och langsiktighet

nelbana anses allra bast eftersom tunnelbanesystemet
spelar en viktigare roll for regionens kollektivtrafik-
forsorjning (fler reser med det och antalet linjer och
stationer ar storre). Ett buss- eller sparbilssystem ger
forhallandevis Ig tillganglighet till regionala knut-
punkter eftersom ett byte krdvs vid Slussen eller annan
bytespunkt.

Bedomningen av tillgangligheten inom sektorn
bygger pa antalet stationer eller hallplatser och hur

val strackningen kan anpassas till platser med stort
resandeunderlag. Sparvag och automatbana kan fa
manga stopp och har dessutom sma krav pa kurvradier
etc vilket gor att de kan slingra sig fram till hogt
exploaterade omraden. | detta projekt gor dock kraven
pa korta restider att stationerna behéver ligga relativt

Varierar

Medel

glest varfor dessa fordelar inte fullt ut kan utnyttjas.
Sparbil och buss ger hogst tillganglighet eftersom de
byggs upp av ett antal linjer och darmed ger hogre yt-
tackning. Att terminaler och bytespunkter lokaliseras

i néra anslutning till servicecentra och andra viktiga
resmal inom sektorn ar viktigt for kollektivtrafikens
attraktivitet i stort men har ocksa stor betydelse for
vilken tillganglighet inom sektorn som kollektivtrafik-
en kan erbjuda.

Begreppet komfort rymmer manga aspekter, men
generellt varderar individer normalt sparburen trafik
som bekvamare an busstrafik. Viktigast anses det
dock vara att fa sittplats®. Skalet till att pendeltag
och tunnelbana beddms ha lagre komfort &n évriga
sparburna system &r framst att staplatsandelen ar hog,

35 ge Transek, Komfortens betydelse for spar- och busstrafik. Vinnovarapport VR 2001:8

men ocksa att sparvagar och automatbanor lattare kan
utformas trevligt med exempelvis stora glaspartier. FOr
sparbil finns dock ibland farhagor om att det kan kan-
nas otryggt att riskera att hamna i en liten vagn tillsam-
mans med personer man inte kanner. Att komforten
bedéms som lag for buss beror dels pa att den generellt
brukar varderas lagre an for sparburen trafik, dels pa
att det nog far anses vara annu mer obekvamt att sta pa
en buss an exempelvis i en tunnelbanevagn. Dessutom
innebdr det trafiksakerhetsrisker.

Bedomningen av omgivningspaverkan bygger dels
pa barriareffekter, dels pa hur stadsbilden paverkas.
For pendeltag och tunnelbana kommer dessa problem
antagligen i praktiken att till stor del undvikas genom
forlaggning i tunnel. Dér de gar i ytan kan de dock

ge stora barridreffekter samt buller. Ovriga sparburna
system och buss gar normalt forhallandevis latt att
passa in i redan bebyggda miljéer — dtminstone om
blandtrafik, dvs. spar pa vagar tillats. Det maste dock
undersokas om detta &r genomforbart i ostsektorn. For
att halla uppe reshastigheten bor dock en stravan vara
att |ata sparvag och automatbana ga pa egen bana sa
mycket som mojligt. Darmed kan barriareffekterna bli
forh&llandevis stora. Atminstone snabbspérvag anses
ocksa ge upphov till vissa bullerstorningar. Barriaref-
fekterna och bullerstérningarna kan bli sarskilt sma for
sparbil om de dras pa upphdjda banor, dock innebér de
ett visuellt intrdng som av manga kan upplevas som ett
frammande element i stadsmiljon.

Nagon bedémning av kollektivtrafikandel har inte
gatt att gora i detta skede eftersom det skulle forutsétta
trafikanalyser for alla system. Nagon bedomning ingar
darfor inte heller i tabellen. Dock bor system som ger
hog tillganglighet, hdg kapacitet och god komfort ge
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hogst kollektivtrafikandelar. Pendeltadg och tunnelbana
bor alltsd uppfylla detta kriterium val.

Bedomningen av tydlighet och langsiktighet byg-
ger pa att sparburna system skapar en forutsagbarhet
om att trafiken kommer att ligga kvar under lang tid.
Sarskilt géller det tunga sparsystem som pendeltag och
tunnelbana. Darmed kan exempelvis byggherrar infor
investeringar gora sakrare bedémningar av omradets
utveckling pa sikt. Nackdelen med system som ger
god uppfyllelse av kriteriet ar att de ar mindre flexibla.
Det &r svart att andra en linjedragning om det visar sig
att resefterfragan forandras.

For investeringskostnader framstar pendeltag och
darnast tunnelbana som Klart dyrast. Att det anses vara
betydligt svarare att ansluta en ny pendeltagslinje till
det befintliga natet &n en ny tunnelbanelinje medfor
att pendeltaget i detta fall kan bedomas kréava avsevart
storre investeringar an en tunnelbaneldsning. Efter tag
och tunnelbana ar sparbil det system som kréaver de
storsta totala investeringarna. Det beror huvudsakligen
pa att ett sadant system far en vasentligt storre ut-
strdckning dn de Gvriga. Kostnaderna for automatbana
och snabbsparvag skiljer sig inte séarskilt mycket at om
automatbanan kan byggas i ytlage. Om automatbanan
av t.ex. hansyn till stadsbilden maste dras in till Slus-
sen i underjordslége blir kostnaderna for detta system
vasentligt hogre. Kostnaden for ett kapacitetsstarkt
snabbussystem blir i sérklass lagst trots att den &ar
berdknad for en betydligt langre stracka och med
stOrre yttackning &n dévriga system.

Sparburna system kan fa laga driftskostnader, p.g.a.
att farre forare behovs. Sarskilt géller det pendeltag,
men &ven tunnelbana, automatbana och sparbil. Buss
bor daremot fa hogst driftskostnad per passagerarkilo-

meter, men dven snabbsparvagens kostnad blir relativt
hog. En annan sak som paverkar driftskostnaderna ar
behovet av matartrafik och av parallell busstrafik.

Utvardering

Nedan ges en sammanfattande bedémning av de olika
systemens mojlighet att uppfylla projektets mal.

Pendeltag

 Ger god tillganglighet for resor till och fran sektorn

e Mycket problematiskt och dyrt ansluta in i City-
banan

» Maste formodligen goras da Citybanan byggs
annars blir trafikpaverkan oacceptabelt stor

» Forutsatter etapp 2 av Citybanan — inte sakert
kapaciteten racker ens da

» Bedoms inte ha nagra avgorande fordelar jamfort
med tunnelbana

Tunnelbana

» Kapacitetsstarkt system

« Station Kungstradgarden &r planerad for en
forlangning

» Ger tillganglighet till hela tunnelbanesystemet

 Avlastar tunnelbanan i de centrala delarna

» Ger direktaccess till city

e Hdga investeringskostnader

Snabbsparvag

« Inte tillréackligt kapacitetsstarkt — maste samsas med
tvdrbanan och Saltsjébanan

» Mycket svart 6ka kapaciteten genom att bygga tre
spar eller att kora langre tag

« Relativt lang restid, sarskilt for boende langre ut pa
Varmdo

 Slutar vid Slussen, ger inte direktaccess till
Stockholms centrum
» Loser inte problemen i tunnelbanans centrala snitt

Automatbana

* Inte tillrackligt kapacitetsstarkt

 Separat bana kravs mellan Danvikstull och Slussen
—antingen i ytlage eller i tunnel

« Svar ansluta pa ett bra sétt till de befintliga spar-
systemen

» Loser inte problemen i tunnelbanans centrala snitt

« Relativt lang restid

Sparbil

* Icke beprovat system — erfarenheter av utbyggnad i
stor skala saknas

« Mycket svart, sannolikt omojligt, att fa kapacitets-
starkt i det centrala snittet (6ver Danvikskanalen,
forbi Danviksberget, in forbi Slussen)

 Negativ paverkan pa stadsbild.

Buss med hdg kapacitet

« Relativt laga investeringskostnader och begransade
markanvandningskonflikter dster om Danvikstulls-
omradet

« Gar inte att fa bra 16sning genom Danvikstulls-
omradet

« Kan vara svart fa tillracklig kapacitet i Slussen

» Kan vara komplement till Idsning in till city

 LOser inte problemen i tunnelbanans centrala snitt

e Hdga driftskostnader

Mot denna bakgrund har tunnelbana bedémts vara det
enda system som uppfyller alla mal. Det &r darfor det
enda system som beskrivs mer utforligt i detta utred-
ningsskede.



Studerade strackningar — tunnelbana

Detta alternativ innebar en tunnelbana fran Kungstrad-
garden via Nacka Centrum till Orminge och eventuellt
vidare till Gustavsberg. Denna idéstudie syftar inte till
att ange exakta strackningar eller stationslagen for en

eventuell tunnelbana Detta kan dvervagas ndrmare t.ex.

i en forstudie. Bland annat mellan Kungstradgarden
och Sofia, mellan Sofia och Sickla samt mellan Nacka
Centrum och Bjorknas finns olika méjliga stracknings-
alternativ.

Kungstradgarden — Nacka Centrum

I vaster borjar tunnelbanan vid dagens station Kung-
stradgarden. Det finns redan ett utrymme utsprangt i
anslutning till denna station, vilket beddms underlatta
en forlangning av tunnelbanelinjen och mojliggora att
en utbyggnad sker utan stora stérningar pa befintlig
trafik. Linjen kan sedan ga i en bage under Skeppshol-
men till en station vid Sofia pa Sédermalm. Har finns
tva alternativ, antingen direkt eller via en ny station
Slussen som ligger intill den befintliga stationen. Se
vidare sidan 45.

En station vid Sofia innebér att en tatbebyggd del av
innerstaden som i dag har langt till tunnelbana far en
anslutning till detta nat. Vilket som &r det lampligaste
laget for stationen beror pa vilken strackning som
valjs. Det ar dven mojligt att anlagga en station under
Skeppsholmen med gangforbindelse till Djurgarden.
Kostnaden har berdknats till 200 mkr for stationen och
170 mkr for gangtunnelnss. En eventuell forstudie bor
studera fragan om station Skeppsholmen narmare.

Frén Sofia fortsatter tunnelbanan via Danvikstull till
en station vid Sickla. | denna del finns flera tankbara

strackningar och stationslagen vid Danvikstull-
Henriksdal som studeras i projekt Danviksldsen. Ett
alternativ ar att ga soder om Henriksdalsberget, med
en station i omradet Henriksdalshamnen i Hammarby
Sjostad. Ett annat alternativ ar att ga under den tunnel
for Saltsjobanan som i dag gar i Henriksdalsberget
och under Stockholm Vattens resrervat i berget och
med en station nara Henriksdals trafikplats. Ett tredje
alternativ &r att ga norr om Henriksdalsberget, med en
station vid Danvikscenter.

<h
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Aven laget for station Sickla/Finntorp &r en 6ppen
fraga som behover studeras i en eventuell forstudie.
Har finns flera intressanta malpunkter med Alphyd-
dan, Sickla kdpkvarter och Finntorp. Finntorp &r ett
forhallandevis tatbebyggt bostadsomrade, dar delar har
ganska langt till spartrafik i dag (Saltsjébanans station
Nacka respektive Saltsjo-Jarla). Sickla kdpkvarter ar
en stor och snabbt vaxande malpunkt for inkép och
annan service, vilket ocksa innebér att dar finns ett
stort antal arbetsplatser. En rimlig kompromiss kan
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antagligen vara att vilja ett lage som gor att det via
tva uppgangar gar att na saval Gstra kanten av kopcen-
trumet som vastra delarna av Finntorp. Har bor ocksa
mojliggoras ocksa en omstigning mellan tunnelbanan
och Saltsjobanan. En nackdel med detta ar dock att de
oOstra delarna av Finntorp och Jarlahtjden inte kommer
riktigt néra tunnelbanan.

En station foreslas sedan vid Nacka Centrum. Detta &r
en viktig malpunkt i Nacka kommun i dag, med inom-
huscentrat Forum Nacka och nérhet till stadshuset,
gymnasium och idrottshallar. | naromradet finns ocksa
planer pa att utveckla centrumverksamheten och pa att
bygga nya bostader. Det ar svart att finna ett stationsla-
ge som mojliggdr en god koppling till det tatbebyggda
omradet Jarlaberg (norr om Nacka Centrum).

Nacka Centrum — Orminge

Fran Nacka Centrum foreslas tunnelbanan ga vidare
till Bjérknas, antingen i tunnel via en station vid
Ektorps centrum eller i delvis tunnel och delvis ytlage
intill Varmdoleden. En station i Ektorp ger god kollek-
tivtrafikforsorjning till bland annat Nacka sjukhus. Att
kostnaderna blir hogre med detta alternativ beror bade
pa att en ytterligare station byggs och pa att en storre
del av strackningen behover ga i tunnel.

Oavsett alternativ foreslas sedan tunnelbanan fortsatta
i ytlage Over en ny bro dver Skurusundet for att

sedan gd in i tunnel strax innan station Bjorknas. Vid
Bjorknas finns ett centrum och bebyggelse med fler-
bostadshus. Har finns ocksa planer pa nya verksam-
heter, service och/eller institutioner. Fran Bjorknas
foreslas en strackning i tunnel till en station i Orminge
vid centrum. Orminge ar bade tatbebyggt och en punkt
med lokal service for ett storre omrade.

Orminge — Gustavsberg

Omradena oster om centrala Orminge bestar framst av
relativt gles villabebyggelse, varfor det knappast finns
tillréckligt resandeunderlag for att anldgga ytterligare
en station pa Boo-landet. Oster om Kilsviken ligger
ett stort obebyggt omrade dar det i dag inte finns nagra
malpunkter som kan motivera en tunnelbanestation.
Vid Kil planeras dock ett verksamhetsomrade, om det

i stallet skulle bli aktuellt med en bostadsexploatering
vore det ett lampligt l&ge for en tunnelbanestation.

Mellan Kil och Gustavsberg foljer ater i stort sett
obebyggda omraden. Tunnelbanan bér kunna dras i
ytlage forbi Kil, for att sedan fortsatta i tunnel fram
till Gustavsberg. Gustavsberg ar i dag ett expansivt
omrade och omfattande utbyggnadsplaner finns. Det

Figur 32 Tankbar strackning for en tunnelbana mellan Kungstradgéarden och Gustavsberg



ar darfor en naturlig punkt for en tunnelbanestation i
Varmdo kommun. Gustavsberg ar Varmdds kommun-
centrum. Har finns offentlig och kommersiell service
som dr viktig for samtliga kommuninnevanare. Har
finns ocksa kulturell verksamhet och métesplatser av
olika slag.

Stora delar av Gustavsberg ar av riksintresse for
kulturmiljon med sin vél bevarade bruksortskarak-
tar. Kommunen har ambitionen att vidareutveckla
Gustavsberg till ett modernt kommuncentrum som
kommuninnevanarna trivs i och kanner stolthet for.

Langre ut i Varmdd kommun finns i dag knappast
nagra omraden som kan motivera en ytterligare for-
langning av tunnelbanan.

Strackning direkt eller via Slussen

En viktig fraga ar om en strackning direkt fran Kungs-
tradgarden eller via Slussen ska valjas. Fragan bor
utredas narmare innan beslut fattas, men redan det
material som nu tagits fram kan ge nagra indikationer.
Kostnadsskillnader framgar av en strakstudie3” och tra-
fikeffekter framgar av en trafikanalys for ar 2015 som
SL tidigare genomfort®e. Dessutom har som tidigare
nadmnts ett antal studier gjorts av kapaciteten i Slussen.

Trafikanalysen visar att de bada strackningarna ar i
stort sett likvardiga vad galler resande och restider. En
strackning via Slussen &r bra sérskilt for resendrer med
byte till tunnelbannas rdda och grona linjer eller med
innerstadsbussarna och da bland annat stombusslin-
jerna 2 och 3. Det ar sjalvklart ocksa bra for resenarer
med malpunkter i narheten av Slussen — aven om de
utgor en liten andel. Sammantaget ger detta alternativ

nagot battre resmajligheter for befintliga kollektivtra-
fikresendrer.

En strackning direkt fran Kungstradgarden é&r istéllet
nagot battre for trafikanter med mal i norra innerstaden
eller bortanfor. Eftersom det &r viktiga malpunkter ger
alternativet nagot fler kollektivtrafikresenarer totalt
sett, vilket beror pa att restiden mellan Nacka och
Kungstradgarden blir kortare. | trafikanalysen berék-
nades alternativet ge knappt 2 000 fler kollektivresor
per dag.

Kostnaderna blir hogre for en strackning via Slussen
eftersom det dels kravs en extra station, dels strack-
ningen i berg berdknas bli 500 meter langre. | den
ovan refererade strakstudien berdknades kostnadsskill-
naden bli ca 600-700 mkKr.

Bada alternativen innebér i sig en stor forbattring av
kapaciteten i Slussen jamfért med alternativet med
enbart bussar och tvdrbana/Saltsjobana. Kapaciteten
i bussterminalen och pa plattformarna blir darmed
sannolikt inget problem &r 2030. Aven problemen
med kapacitet pa de befintliga tunnelbanelinjerna bor
minska. Det beror pa att det antingen kommer till

en tredje tunnelbaneférbindelse mellan Slussen och
Centralen (i alternativet via Slussen) eller blir farre
tunnelbaneresenéarer pa strackan (i alternativet direkt
till Kungstradgarden/Centralen).

Sammanfattningsvis tyder hittills gjorda analyser inte
pa att nagra avgorande skillnader finns mellan alter-
nativens effekter pa resande och kapacitet. Daremot
innebér en dragning direkt fran Kungstradgarden lagre
kostnader.
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| annat sammanhang &n de trafikanalyser som redovisats i denna idéstudie.

Utbyggnadsetapper och matartrafik

En fraga som behover studeras narmare i en eventuell
forstudie &r vilken som ska vara tunnelbanans &nd-
station dsterut. | denna utredning har det illustrerats en
strackning till Orminge med en tankbar forlangning till
Gustavsberg. En sadan forlangning kan i sa fall byggas
pa lite langre sikt. Det dr ocksa majligt att i en forsta
etapp endast bygga tunnelbanan till Nacka Centrum
och i en andra etapp bygga delen fram till Orminge.

En etapputbyggnad paverkar matningen med 6vrig
kollektivtrafik fran sarskilt omraden 6ster om tunnel-
banan. En tankbar princip &r att behalla ett mindre an-
tal direktbusslinjer in till Slussen, men att i huvudsak
mata till den nya tunnelbanan. Hur avvagningen mel-
lan direktbussar och matartrafik mer i detalj ska se ut
bor studeras vidare i en eventuell forstudie. Ytterligare
en fraga som bor studeras narmare i ett sadant samman-
hang ar mojligheterna att anlagga en bra byteshallplats
vid Nacka Centrum. Om en etapputbyggnad sker till
Nacka Centrum behdver en del av matartrafiken ledas
dit.

Nér eller om andstationen blir Orminge ar det san-
nolikt mest lampligt att bygga upp matartrafiken till
Bjorknds. Skalet till att inte ha matningen till Nacka
Centrum &r framst att det kostar mer, eftersom ma-
tartrafik och tunnelbana da gar parallellt. Det finns
inte heller i dag nagon avfart fran motorvéagen nara
Nacka Centrum, varfor antingen en sadan behovs eller
busstrafiken maste trafikera lokalvagnatet (vilket i sin
tur ger ett extra tryck pa det befintliga vagnatet). Det
ar tankbart att leda matartrafiken till Orminge, det som
talar mot detta &r att det innebdr en omvag och att det
inte gar att utnyttja motorvagen en lika lang stracka
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varfor de totala restiderna kan bli langre. En svarighet
med matning via Bjorknds &r att kapaciteten for utfart
pa Varmdoleden ar begransad. Det forutsatter darfor
att kapaciteten for av- och pafarter till Varmdaéleden
samt pa Skurubron har forbattrats.

Med en forlangning av tunnelbanan till Gustavsberg
ar sannolikt Kil den lampligaste stationen fér matar-
trafiken fran Varmdo. Om omradet vid Kil exploateras
ligger det l&mpligt till vid motorvégen och lokalvéagen
fran Gustavsberg. Vid Gustavsberg ar det sannolikt
svart att finna tillrackligt utrymme for att ta hand om
matartrafiken.

Kostnader

De kostnadsuppskattningar som finns for en forlangn-

ing av en tunnelbana fran Nacka till Gustavsberg ar

gjorda i ett mycket tidigt utredningsskede och alltsa

behaftade med stor osdkerhet. Baserat pa en teknisk

studie av strackan Kungstradgarden till Dansviks-

center® och av SL framtagna generella kostnader per

sparmeter resten av strackningen samt med en antagen

kostnad pa 380 mkr per station kan foljande upp-

skattningar goras:

» Tunnelbana till Nacka centrum, inte via Slussen, ca
7-7,5 mdr (tunnel hela véagen)

e Tunnelbana till Orminge, ca 10,5-11 mdr (tunnel
hela végen, bro dver Skurusundet)

e Tunnelbana till Gustavsberg, ca 15,5-16 mdr

39

Dessa kostnader bygger pa att hela eller nastan hela
strdckan dras i tunnel. Ett sétt att minska kostnaderna
ar att dra storre delar i ytlage. Notera att det ar svart att
hitta sadana strackningar som inte ger stora konflikter
med annan markanvandning och att det samtidigt ar
viktigt att stationer hamnar vid stora start- eller mal-
punkter.

Strékstudie Tunnelbana 3, strackan Kungstradgéarden — Nacka. Tyréns pa uppdrag av SL, 2006.



Konsekvenser

Resande

Den viktigaste konsekvensen av ny kapacitetsstark
kollektivtrafik i sektorn &r att ge den 6kande befolk-
ningen tillgang till god kollektivtrafik. Busstrafiken
kan ocksa avlastas sa att det gar att undvika att den blir
Overbelastad. Enligt trafikanalyserna Okar det totala
antalet kollektivresor med start i sektorn daremot bara
med ca 3 000 per dygn (fran en niva pa ca 120 000 ar
2030) pa grund av en tunnelbana till Orminge.

En battre kollektivtrafik ar sannolikt &nda nodvandigt
for att behalla en hog kollektivtrafikandel for resor till
och fran sektorn. Kollektivandelen fran sektorn till 6v-
riga lanet 6kar exempelvis fran 36 till 37 procent med
tunnelbana till Orminge (se Figur 33) och for resandet
enbart till Stockholms innerstad fran 70 till 72 procent.
Observera dock att andelen anda beréknas vara betyd-
ligt lagre an i dag (39 respektive 80 procent) — se Figur
18. Det beror pa att ekonomisk utveckling m.m. vantas
Oka andelen biltrafik.
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Figur 33 Fardmedelsandelar &r 2030 fran Nacka/Varmdo mot
ovriga lanet, utan och med tunnelbana till Orminge.
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Figur 34 Férandring av restid (KRESU-minuter) i férhallande till JA 2030 med tunnelbana Kungstradgarden-Nacka C.
Gron cirkel &r forbattring, rod forsamring.

Samtidigt innebar en ny tunnelbana att de befintliga
tunnelbanelinjerna mellan Centralen och Slussen kan
avlastas. Avlastningen sker pa olika satt beroende pa
om en dragning via Slussen eller inte valjs, i bada
fallen 6kar dock sparkapaciteten.

las i de tre alternativa tunnelbaneférlangningarna.
| samtliga alternativ antas en strackning direkt till
Kungstradgarden, d.v.s. inte via Slussen.

Tabell 4 Antal tunnelbanepassagerare i maxtimme i det mest
belastade snittet.

Val av turtathet " Slll:tstati;)n ngtst.ation GSluttstatti’on

. o £ - . acka centrum rminge ustavsber
Under maxtimmen pa férmiddagen beréknas nedan- s 700 5 90(? 5 100 g
staende belastningar pa maxstrackan mot city erhal-
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I analyserna har det antagits att tunnelbanan trafikeras
av tva linjer till Nacka centrum och att en av linjerna
forlangs vidare vid en utbyggnad till Orminge eller
Gustavsberg.

Med antagande att bada linjerna gar i 5-minuterstra-
fik innebér det att kapacitetsutnyttjandet uppgar till
0.4-0.55 av den praktiska kapaciteten. Om man skulle
trafikera med enbart en linje skulle kapacitetsutnytt-
jandet 6ka till 0.81-1.10, d.v.s. med forlangning av
tunnelbanan till Gustavsberg skulle den praktiska
kapaciteten dverskridas. Som jamforelse ligger i dag

ra

kapacitetsutnyttjandet pa maxstrackan pa befintlig bla
linje pa drygt 0.55. Slutsatsen blir alltsa att det behovs
tva linjer.

Tunnelbana till Nacka Centrum

Trafikprognoser har gjorts for tre tankbara etapputbyg-
gnader av tunnelbanan. Den forsta innebdr att tunnel-

banan dras fran Kungstradgarden till Nacka Centrum,

| detta alternativ kortas bussarnas Nackalinjer till
Nacka Centrum. Undantag &r linjerna 401-403 fran
Alta, Sickla och Kvarnholmen som tillsammans med

KRESU-for &ndri ng alt TU Forum Nacka.
Via Slussen. Startonrdaden.
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Figur 35 Forandring av restid (KRESU-minuter)i férhallande till JA 2030 med tunnelbana Kungstradgarden-Nacka Centrum, via Slussen.

40 Prognoser redovisas nar inte annat sags for alternativen som inte gar via Slussen.
41 Det som redovisas ar s.k. KRESU-minuter, vilket innebar samlad vagd uppoffring for vantetid, bytestid, gangtid och restid.

Varmdolinjerna fortsatter att ga till Slussen. Skalet till
att inte dven Varmdolinjerna har antagits avkortade ar
att restiderna blir sa langa (p.g.a. det extra bytet) att
manga Varmdoresenarer skulle fa en forsamring jam-
fort med i dag. Den frdmsta nackdelen &r att parallell
buss- och tunnelbanetrafik ger dkade driftskostnader. |
en eventuell fortsatt planeringsprocess ar det angelaget
med ytterligare analyser av hur en optimal avvagning
kan se ut.

De omraden som far battre tillganglighet ligger utefter
den bl linjen och da framst pa 6stra Sédermalm och
vastra Nacka. Forbattringarna beror pa genomsnittligt
kortare restider och farre antal byten4.

Forbattringar far aven hela Varmdo. Orsaken ar en
battre kontakt med den bla linjen genom omstigning
vid Nacka Centrum. Notera att manga vinnare finns
aven i omraden utanfor sjalva tunnelbanestraket.
Orsaken ar att dessa, visserligen forhallandevis fa,
resendrer nu far ett nytt resealternativ.

Forsamrad restidsstandard far de omraden inom Nacka
som ligger éster om Nacka Centrum. Framsta orsaken
ar att busslinjerna dras till tunnelbanan vid Nacka
Centrum vilket ger nagot kortare restider i genomsitt,
men ocksa ett okat antal byten.

De omraden som sektorn far férsamrad restidsstandard
till ar resmal runt Slussen samt till omraden utefter
gron och rod linje soder respektive vaster om Slussen.
For den roda linjen blir det forsamringar &ven norrut.

Analyser for ett alternativ med tunnelbana via Slussen
visar pa en totalt sett nagot forsamrad restidsstandard
jamfort med att ga direkt till Kungstradgarden. | stort



ar det enbart vid omraden runt Slussen som det gar att
se att forsdmringar blir forbattringar. For évriga om-
raden soder och vaster om Slussen blir effekten enbart
att férsamringarna blir nagot mindre.

Tunnelbana till Orminge

Denna etapp innebér att tunnelbanan dras fran Kungs-
tradgarden till Orminge. | detta alternativ kortas de
Nackalinjer som kortades i alternativet ovan i stallet
till Orminge Centrum. For att trafikforsorja omraden
utanfor gangavstand till den forlangda tunnelbanan
behalls linje 471. Den far dock utglesad turtathet och
gar hela Varmdavagen till Slussen.

En tunnelbana till Orminge medfor att ett antal
resendrer som tidigare reste med buss i stéllet utnytt-
jar tunnelbanan. Av Figur 36 framgar att drygt halften
av kollektivresorna vid Danvikstull beréknas ske med
tunnelbana.
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Figur 36 Andel resor med olika kollektiva fardmedel, tunnelbana
till Orminge.

De forandringar som sker jamfort med alternativet
med tunnelbana till Nacka Centrum &r att delar av
Orminge och Bjorknas far forbattrad restidsstandard.
De far genomsnittligt kortare restider och farre antal
byten, men & andra sidan forlangda gangtider.
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Den framsta orsaken till att omraden i delar av
Bjorknas, vastra Orminge och Ektorpsomradet far
samre restidsstandard ar att farre linjer passerar
omradena och forandringen av linje 471, vilket ger
forlangda vénte- och bytestider.
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Figur 37 Forandring av restid (KRESU-minuter)i férhallande till JA 2030 med tunnelbana Kungstradgarden-Orminge C
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Figur 38 Forandring av restid (KRESU-minuter) i férhallande till JA 2030 med tunnelbana Kungstradgarden-Gustavsbergs C.

Tunnelbana till Gustavsberg

Denna etapp innebar att tunnelbanan dras fran Kungs-
tradgarden till Gustavsberg. | detta alternativ kortas
alla Varmdolinjer till Gustavsbergs Centrum, utom
linje 422.

Orsaken till forsamringarna ar férlangda restider samt
ett Okat antal omstigningar, vilket ger langre bytestider.
De forsamringar som uppstar inom Nacka beror pa att
Véarmdobor tvingas gora ytterligare ett byte jamfort
med i dag. | dag har manga personer majlighet att gora
direktresor framst till omradet vid Nacka Centrum.
Forlangningen av tunnelbanan till Gustavsberg ger
forbattrad restidsstandard enbart for nagra delar av
Gustavsbergs tatort. | alla 6vriga delar av Varmdo
innebdr det en forsdmrad restidstandard.

Observera att férandringarna redovisas bade i start-
och malomradena. Forsamringarna till innerstaden och
soderort beror darfor pa Varmdobornas forsamrade
restidsstandard till dessa omraden.

Antal resor

Analyserna visar att en tunnelbana skulle fa ett till-
rackligt stort antal resendrer for att vara intressant

ur kapacitetssynpunkt. Som ndmndes tidigare skulle
kapacitetsutnyttjandet darmed bli nastan lika stort
(0,4-0,55) som det som i dag géller pa maxstrackan

pa befintlig bla linje (drygt 0,55). Av Figur 39 framgar
ocksa att antalet resenarer blir nastan lika stort pa
linjerna mot Nacka och Varmdé som pa linjerna mot
Akalla och Husby. Som exempel berédknas antalet
resendrer bli ca 10 000 mellan Henriksdal och Sofia

i maxtimmen, mot ca 13 000 mellan Centralen och
Radhuset. | den mest belastade riktningen blir resandet
t.o.m. lika stort.
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Figur 39 Antal resenarer kl 6-9 &r 2030 med tunnelbana Kungstradgarden-Gustavsbergs C.

De stationslagen som antagits far samtliga ett relativt stort antal pastigande, mojli-
gen med undantag for station Bjorknés — se Figur 40. Observera att orsaken till att
station Gustavsberg ser sa viktig ut ar att det i detta alternativ har antagits att ett
stort antal Varmdobussar matas dit.

En 6stlig forbindelses betydelse

| dagslaget ar det osdkert om en Ostlig forbindelse (t.ex. Osterleden) kommer att
vara byggd eller inte ar 2030. For att illustrera dess paverkan pa nyttan av en ny
tunnelbana har en trafikanalys gjorts dar Osterleden ingar.

| detta alternativ har fyra busslinjer i 10-minuterstrafik inrattats i Osterledens
strackning fran Gustavsbergs C, Orminge C och Jarlaberg via Varmdoleden samt
fran Ektorp via Varmddvagen. Linjerna gar antingen till Ropsten via Frihamnen
eller till Ostra station via Valhallavagen.

Pasti gande kI 6-9.

.
mre @

Figur 40 Antal pastigande per station kl 6-9 med tunnelbana Kungstradgarden-Gustavsbergs C.

Trots dessa busslinjer innebar en 6stlig forbindelse att nagot fler véljer bil och nagot
farre valjer kollektivtrafik. Totalt berédknas antalet kollektivresor darmed minska
med ca 2 procent.

Underlaget for den nya tunnelbanan beraknas inte heller paverkas sarskilt starkt av
om Osterleden kommer till. Utan Osterleden beraknas maxbelastningen (med tva
linjer) uppga till 6 900 passagerare under maxtimmen. Det ger en belaggningsgrad
pa 42 procent. Om Osterleden byggs minskar maxbelastningen marginellt till ca

6 700 eller 41 procent. Osterleden har saledes marginell inverkan pa belastningen
och pa trafikeringsbehovet.
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Tillganglighet

Gangavstand stationer

Figur 41 visar omraden inom olika gangavstand (langs
vagar som ar mojliga att ga pa) fran de stationslagen
som preliminart foreslagits for tunnelbanan. Observera
att data saknas for Stockholms stad och att alternativa
ldgen for station Henriksdal for nérvarande utreds i
annat sammanhang. Gron farg innebar mindre &n 500
meters gangavstand och innebar en god tillganglighet.

Aven i omraden med gul farg (500-1 000 m) valjer
manga att ga. Vid langre avstand accepterar betyd-
ligt farre att ga och valjer i stallet t.ex. matarbuss
eller cykel, det galler alltsa i omraden med rod férg
(1 000-1 500 m) eller ingen farg.

Av kartan framgar att stationerna ger god tillganglighet
i manga av de mest tatbefolkade delarna av sektorn.
Ett exempel pa tatexploaterade omraden som i detta
exempel inte far sa god tillganglighet & Nacka Strand.

Kungstradgérden
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Figur 41 Upptagningsomraden for en tunnelbana till Gustavsberg.

Omgivningspaverkan

Ett nytt sparsystem sasom en tunnelbana leder till olika
former av paverkan pa omgivningen. Detta behover stu-
deras utforligt langre fram i planprocessen och hanteras
i sérskilda miljokonsekvensbeskrivningar.

| stort bér markanvéandningskonflikterna bli relativt
begrénsade for den har diskuterade tunnelbanan efter-
som storre delen av strackan gar i tunnel. Strackningen
i ytl&ge forbi Kil (och eventuellt &ven norr om Ektorp)
innebdar visserligen en ny barridr i landskapet, men

den gar i huvudsak langs med motorvagen som redan
innebdr en stor barridr. Det &r viktigt att i kommande
arbete studera hur tunnelbaneuppgangarna kan passa in
i sina stadsmiljoer, exempelvis vid Nacka Centrum och
Orminge. Detta &r dock naturligt att studera ndrmare nér
de exakta lagena for uppgangarna borjar diskuteras.

En svarighet kommer att vara att hantera angorings-
trafik for bade bil och buss vid stationerna. Intill flera av
stationslagena ar det svart att finna ytor for infartsparke-
ringar och byteshallplatser. Ett annat problem véantas bli
storningar under byggtiden. Buller och vibrationer fran
sprangningar, tunnelpéslag och byggtrafik ar exempel
pa sadant som ar viktigt att studera.

Samtidigt ger dock en ny tunnelbana flera positiva effek-
ter pa omgivningen. Buss- och biltrafik minskar vilket
minskar utsldppen av koldioxid och luftféroreningar.
Den ger ocksa en mojlighet att skapa mer stadsméssiga
och levande bebyggelsemiljoer. Kapitalintensiva och
kapacitetsstarka infrastrukturinvesteringar som tunnel-
bana ger ocksa strak och punkter av hog tillganglighet
som i sin tur yttrar sig i forhojda markvéarden.



Rekommendationer

Tunnelbana till Orminge eller battre busstrafik ar
intressanta alternativ

Syftet med denna idéstudie dr inte att lagga fast

vilka alternativ som ska studeras vidare i en fortsatt
planeringsprocess. Déremot kan vissa rekommenda-
tioner ges som underlag infor de deltagande parternas
beslut om hur arbetet bor fortsétta.

manga av malen och kriterierna i denna utredning
val, inte minst blir investeringskostnaden lagre.

En studie om mojliga kortsiktiga atgarder bor tas
fram. Orsaken &r att det sannolikt kommer att ta
Iang tid innan ett nytt sparsystem finns pa plats (se
nésta stycke). For att undvika en gradvis minskad
konkurrenskraft for kollektivtrafiken i sektorn ar det

3. Inom ramen for en jarnvéagsplan sker en projekte-

ring av jarnvagen inom vald korridor. Jarnvégspla-
nen ska faststéllas och utgér en formell handling
som bl.a. reglerar fysiska och miljéméassiga intrang.
| detta skede vags enskilda och allménna intressen
mot jarnvagens/sparvagens funktion och tekniska
standard. En ny miljokonsekvensbeskrivning upp-

Av de studerade sparsystemen forefaller tunnelbana
vara det som bast uppfyller malen och kriterierna i
denna utredning.

En tunnelbana &nda till Gustavsberg ar sannolikt
inte aktuellt annat &n pa mycket lang sikt. Skalet
ar att den inte ger restidsforbéattringar for flertalet
boende i Varmdo, om inte en omfattande (och dar-
med kostsam) parallell busstrafik bibehalls.

En tunnelbana till Orminge ar intressant att studera
vidare. Den kan ge restidsforbattringar for i stort
sett hela sektorn, det forutsatter dock att en viss
Oversyn sker av den kompletterande busstrafik som
antagits i denna idéstudie.

| ett forsta skede kan det vara lampligt att lata
tunnelbanan fa slutstation vid Nacka centrum.

Tva fragor som é&r viktiga att studera vidare &r hur
bussmatningen och den kompletterande busstrafiken
bor utformas samt hur bytespunkten bor utformas
och vilka atgarder i vagnatet som kan behdvas.
Exempelvis kan sannolikt en ny motorvagsavfart
vara motiverad.

Som komplement till ett nytt sparsystem &r det
intressant att ndrmare studera ett bussystem med
hog kapacitet. Aven ett sddant system uppfyller

darfor angeléget att hitta mindre atgarder som kan
genomfdras snabbt.

Utdragen process kraver framforhalining

Den formella planerings- och projekteringsprocessen
for jarnvags- och sparvéagsobjekt kan som tidigare
redovisats delas in i tre steg.

1. Forstudie &r huvudsakligen ett program- och
inventeringsskede. Har avgransas ett omrade som
ska analyseras. Forutsattningar och konsekvenser
beskrivs Oversiktligt. Med forstudien som underlag
beslutar L&nsstyrelsen om projektet kan medfora
betydande miljopaverkan enligt Miljobalken.

2. Jarnvagsutredning, vilket kravs endast om flera
alternativ kvarstar efter forstudien eller en tillat-
lighetsprovning skall goras. Den syftar till att mer
noggrant utvardera olika alternativ, utifran tekniska,
ekonomiska och miljomaéssiga aspekter. Miljokon-
sekvensbeskrivningen (MKB) ingar som en del i
jarnvagsutredningen. Beskrivningen ska fokusera pa
allménna och samhélleliga intressen samt alternativ-
skiljande paverkan. Den ska godkannas av Lans-
styrelsen.

rattas, vilken aven den ska godkéannas av L&nssty-
relsen.

Den ovan beskrivna processen innehaller manga
planeringsfaser dér ett alltmer forfinat planeringsun-
derlag efterhand mejslas ut och varje steg i processen
inrymmer komplicerade bedémningar och avvagnin-
gar. Ostsektorn &r en del av en storstadsregion, med
intensiv och sammansatt markanvandning dar skilda

ansprak pa mark och milj6 inte alltid &r latta att forena.

Det medfor att en redan omfattande planeringsprocess
kan bli &h mer komplicerad att genomfora. Det finns
alltsa anledning att rdkna med att planeringen for en
tyngre sparinvestering ar en process som kan dra ut pa
tiden i atskilliga ar, atminstone sa som dagens lagstift-
ning ar utformad.

Det gar inte att ange ett bestamt ar nar dagens system
for kollektivtrafikforsorjning blir otillrackligt. 1 stallet
ar det sa att olika storningar successivt kommer att
Oka i takt med att resandet med bussarna och med bil
Okar. Bussarna kommer oftare att bli férsenade och
trangseln i bytespunkter och i fordonen kommer att
upplevas som allt mer besvérande. Det leder bade till
uppoffringar for de som reser kollektivt och till att fler
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Forstudie

Beslut forstudie
Jarnvagsplan
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Figur 42 Tankbar tidsplan for en sparutbyggnad i Ostsektorn.

valjer att aka bil eller att avsta fran att resa. Kollek-
tivtrafiken riskerar ocksa att bli en hammande faktor
for en 6kande bostadsbebyggelse i Ostsektorn. For att
uppratthalla en attraktiv kollektivtrafik i Ostsektorn ar
det darfor angeléget att kapaciteten forbattras inom de
narmsta 10-15 aren.

Om ett nytt sparsystem ska byggas kan planerings-
processen antas ta ca 5-10 ar42. Darefter tar byggandet
upp till 10 ar beroende pa dragning och komplexitet.
Darmed ar det sannolikt svart att komma under en
genomforandetid pa 10-15 ar. | Figur 42 illustreras
hur planeringsprocessen kan ténkas se ut.

Denna tidsplan forutsatter att nagon jarnvagsutredning
inte krdvs. Forstudien behdver vara utforlig och rela-
tivt omfattande for att det ska vara majligt att ga direkt
till jarnvagsplan — exempelvis maste val av strackning
goras. Om en jarnvagsutredning visar sig kravas for-
langs tidsplanen ytterligare.

q

—>

2012 2013 2014 2015 2016 2017-2022

Av denna anledning bor — om det &r ett nytt sparsystem

som ska studeras — ett eventuellt beslut om att ga vidare

med forstudie fattas relativt omgaende.

Nya statliga infrastrukturplaner gors snart

For att SL ska kunna bygga ett nytt sparsystem

kravs i praktiken statsbidrag. Dessa bidrag fordelas i
Banverkets sd kallade Framtidsplan. Aven om ett nytt
system for hogkapacitetsbuss i stallet skulle véljas
kan det bli aktuellt med statligt bekostade bidrag eller
investeringar. Da hanteras dock investeringarna bade i
den nationella vaghallningsplanen och i den regionala
lansplanen.

De nuvarande statliga infrastrukturplanerna géller
perioden 2004-2015. Regeringen har aviserat att at-
gardsplaneringen for perioden 2010-2019 ska paborjas
ungefar sommaren 2008.

42 Tiden beror inte minst p& om det sker 6verklaganden och hur snabbt de behandlas.

For att ett projekt ska komma med i planerna bor helst
en forstudie ha genomforts, det kan dock racka med
att den ar pabdrjad och att en genomarbetad objekts-
beskrivning finns framme. | beskrivningen behover
sadant som kostnader, trafikeffekter och samhéllsnytta
finnas beraknat.

En komplett forstudie tar normalt minst ett och ett

halvt ar att genomfora. En tankbar tidsplan kan vara

att:

« véaren 2007 forbereds resurser och samarbetsformer
mellan intressenter

« sommaren 2007 pabdrijas en forstudie

« vintern 2007/2008 halls samrad med allmanhet och
myndigheter

« arsskiftet 2008/2009 remissas forstudien till berorda.

Slutsatsen av detta &r att det dven av finansieringsskal
ar brattom att fa igang en politisk diskussion dar det
kan tydliggtras hur projektet prioriteras i regionen

och vad de berdrda kommunerna vill. Till detta bidrar
ocksa att regeringen har utsett en forhandlingsman
(Carl Cedershiold) om trafiksituationen i Stockholm.
Forhandlingen ska vara klar den 1 december 2007 och
resultera i en verenskommelse om prioriteringar och
forslag till finansiering av atgarder i vag- och jarnvags-
infrastrukturen i Stockholms lan.



Bilaga — jamforelsealternativ

Nar investeringar i infrastruktur utreds jamfors
normalt en framtida situation utan investeringen med
en framtida situation dar investeringen ingar. Hur det
sa kallade jamforelsealternativet — JA — (situationen
utan investeringen) ser ut paverkar vilka effekter
utredningsalternativet (situationen med investeringen)
ger. Det ligger i sakens natur att det inte gar att veta
hur situationen i framtiden kommer att se ut — utan att
antaganden maste goras. Dessa antaganden redovisas
har, for ar 2030 som &r det prognosar som anvants i
trafikanalyserna.

Befolkning och ekonomi mm

Hur antalet invanare och antalet sysselsatta samt deras
ekonomi och bilinnehav etc utvecklas spelar stor roll
for den framtida efterfragan pa resor och pa valet av
fardmedel.

| Tabell 5 och Tabell 6 redovisas prognoserad befolk-
ning och sysselsattning per kommun ar 2030. Trafik-
analyserna i denna idéstudie bygger pa den kolumn
som kallas Kompromiss 2030. Denna prognos har
tagits fram av Nacka, Stockholm och Varmdoés kom-
muner. Prognosen skiljer sig ndgot fran den prognos
som tidigare redovisats i den regionala utvecklings-
planen (RUFS 2001). | Kompromiss 2030 antas en
storre befolkningsdkning i Stockholm, men sérskilt

i Nacka. | Stockholm antas ocksa en storre 6kning
av antalet arbetsplatser. For att behalla samma totala
befolkningsokning i l&net har minskningar spridits ut
jamnt i évriga kommuner.

Antagandena kring ekonomisk utveckling, bilinnehav,
bensinpris etc ar desamma som de som anvéndes i
arbetet med den regionala utvecklingsplanen 2001.
Det innebér bl.a. en arlig 6kning av BNP pa tva
procent.

=

Trafiknat

Vilka nya vagar och spar som antas ha byggts paverkar
hur attraktiva olika fardmedel blir och darmed aven
hur manga trafikanter som kommer att nyttja den
atgard som studeras.

Qn

o

L

Figur 43 Busslinjer i JA — OBS att linjestréackningen visas schematiskt.

T~

Motorvégslinjer
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De végatgarder som ingar i jamforelsealternativet

for ar 2030 redovisas i Tabell 8. Den investering som
har storst betydelse for efterfragan pa en ny kollektiv-
trafikinvestering i sektorn &r Ostlig forbindelse. Darfor
har analyser gjorts bade med och utan Ostlig forbin-
delse, med alternativet Osterleden. Nar inget annat
sdgs i texten ar det ett jamforelsealternativ utan Ostlig
forbindelse som avses.

De kollektivtrafikatgarder som ingar i jamforelsealter-
nativet for ar 2030 redovisas i Tabell 6. Ett par exem-
pel av betydelse for denna idéstudie &r uppgraderingen
av Saltsjobanan och utbyggnaden av Tvdrbanan till
Slussen.

Trafikering

Aven antaganden om hur stora forbattringar (eller
forsamringar) som gjorts av turtathet och restider i
kollektivtrafiken paverkar effekterna av den atgard
som studeras.

| trafikanalyserna har det antagits att turtatheten i
busstrafiken mot Nacka och Varmdodbussarna har kun-
nat utokas till ar 2030. Linje 402 mellan Slussen och
Kvarnholmen férlangs via ny bro till Nacka Centrum.
Busslinjerna visas i Figur 43. | 6vrigt &ndras endast
turtatheter pa befintliga linjer dar det & motiverat
p.g.a. Okade belastningar4. Busslinjenatet kan natur-
ligtvis behdva andras och anpassas till befolkningsut-
vecklingen.

Av Nackalinjerna far elva stycken 6kade turtéthe-

ter, d.v.s. drygt hélften av de linjer som trafikerar i
hogtrafik. Pa Varmdo far samtliga linjer utom tva
okade turtatheter. De tva som ar oférandrade gar fran
Aspviks brygga och Kalvsiks brygga. | Tabell 9 visas
forandringarna av turtatheterna.

43 gn separat analys av kapacitetsutnyttjandet i tunnelbanans réda och gréna linje har ocksa gjorts.
Dar har det antagits att det gar att kéra nagot fler t-banetag per timme ar 2030 &n i dag.



Tabell 5 Antagen befolkningsméngd ar 2030.

Tabell 6 Antagen arbetsplatsmangd ar 2030.

Arbetsplatser

Befolkning

KOMKOD2 | KOMMUN2 RUFS_2030 | Kompromiss_2030 | Absolut skillnad | Relativ skillnad
96 Sthim Vésterort 244 873 248 568 3695 15
97 Sthim Séderort 321933 334873 12 940 4,0
99 Sthim Innerstad 337 830 341731 3901 1,2
80 Stockholm 904 636 925 172 20 536 2,3
14 Upplands Vasby 54 455 53 033 -1422 -2,6
15 Vallentuna 50 530 49 211 -1 319 -2,6
17 Osteraker 60 596 59 014 -1 582 -2,6
20 vVarmdo 66 638 66 638 0 0,0
23 Jarfalla 76 597 74 597 -2 000 -2,6
25 Ekero 39 636 38 601 -1 035 -2,6
26 Huddinge 107 499 104 692 -2 807 -2,6
27 Botkyrka 102 607 99 928 -2 679 -2,6
28 Salem 22 932 22 333 -599 -2,6
36 Haninge 92 290 89 880 -2 410 -2,6
38 Tyreso 49 848 48 546 -1302 -2,6
39 Upplands Bro 40 245 39 194 -1 051 -2,6
40 Nykvarn 16 319 15 893 -426 -2,6
60 Téaby 76 870 74 863 -2 007 -2,6
62 Danderyd 34 406 33508 -898 -2,6
63 Sollentuna 82 858 80 695 -2 163 -2,6
81 Sodertélje 96 813 94 285 -2 528 -2,6
82 Nacka 96 023 111 023 15 000 15,6
83 Sundbyberg 45 749 44 554 -1195 -2,6
84 Solna 81514 79 386 -2128 -2,6
86 Lidingd 47 478 46 238 -1 240 -2,6
87 Vaxholm 15 922 15 506 -416 -2,6
88 Norrtélje 81 453 79 326 -2 127 -2,6
91 Sigtuna 52 915 51 533 -1382 -2,6
92 Nynashamn 31439 30618 -821 -2,6
Totalt 2 428 268 2 428 269 1 0,0

KOMKOD2 | KOMMUN2 RUFS_2030 | Kompromiss_2030 | Absolut skillnad | Relativ skillnad
96 Sthim Vasterort 124 814 142 718 17 904 14,3
97 Sthim Soderort 144 034 135 455 -8 579 -6,0
99 Sthim Innerstad 325411 376 854 51 443 15,8
80 Stockholm 594 259 655 027 60 768 10,2
14 Upplands Véasby 24 479 22180 -2 299 -9,4
15 Vallentuna 12 169 11 026 -1143 -9,4
17 Osteraker 17 121 15513 -1 608 -9,4
20 vVarmdo 15 375 15 375 0 0,0
23 Jarfélla 38 201 34613 -3 588 -9,4
25 Ekerd 11 767 10 662 -1105 -9,4
26 Huddinge 65 768 59 591 -6 177 -9,4
27 Botkyrka 35 792 32430 -3 362 -9,4
28 Salem 5 368 4 864 -504 -9,4
36 Haninge 39 964 36 211 -3 753 -9,4
38 Tyreso 15 244 13812 -1 432 -9,4
39 Upplands Bro 13 801 12 505 -1296 -9,4
40 Nykvarn 3992 3617 -375 -9,4
60 Taby 42 131 38174 -3 957 -9,4
62 Danderyd 21884 19 829 -2 055 -9,4
63 Sollentuna 38 762 35121 -3 641 -9,4
81 Sodertalje 57 804 52 375 -5 429 -9,4
82 Nacka 43176 43176 0 0,0
83 Sundbyberg 22 705 20573 -2 132 -9,4
84 Solna 68 010 61 623 -6 387 -9,4
86 Lidingd 17 315 15 689 -1 626 -9,4
87 Vaxholm 5326 4826 -500 -9,4
88 Norrtélje 28 100 25 461 -2 639 -9,4
91 Sigtuna 48 114 43 595 -4 519 -9,4
92 Nynéshamn 13 227 11 985 -1 242 -9,4

Totalt 1299 854 1299 852 -2 0,0
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Tabell 7 Antagna kollektivtrafikatgarder i JA-nat 2030.

Jarnvagsobjekt

Pendeltagstunnel Sodra stn — Tomteboda (finns i 2015-nat)

Okade turtatheter pa pendeltdgsgrenarna

Pendeltgsstation Vega

Pendeltdg Solna stn - Roslags Nasby

Sparvagsobjekt, 6vrig lokal spartrafik

Sparvag Alvik - Solna station (finns i 2015-nat)

Sparvag Sickla Udde — Slussen (finns i 2015-nat)

Saltsjobanan konverterad till tvarbanestandard och sammankopp-
lad med Tvéarbanan (finns i 2015-néat)

Sparvag Solna station — Universitetet

Sparvag Ballsta Bro — Kista — Haggvik (Stockholm Nord)

Sparvag Djurgérden — T-Centralen

Atgarder fér busstrafiken

Stombusslinje Taby C — Sollentuna via Norrortsleden (finns i
2015-nat)

Hastighetshojande atgarder for bussarna i innerstaden

Inrattandet av fler tvarlinjer pa Norrortsleden

Inrattandet av tvéarlinjer pa forbifart Stockholm

Anpssning av busslinjenatet i NO till pendeltaget till Roslags-
Nasby

Anpassning av busslinjer till nya utbyggnadsomraden

Tabell 8 Antagna vagatgarder i JA-nat 2030.

Vagtrafik, investeringar

Andra storre vagobjekt

Europavagar

Upplands Véasby — Arlandaavfarten, 6 korfalt

Sddertornsleden inklusive Masmolanken, Sundby
— Flemingsberg - Masmo — E4

Sddertalje — Hallunda, 6 korfalt

Norra lanken Norrtull — Roslagstull — Lidingdvéagen

Danderyds k:a — Arninge , 6 korfalt

Hjulsta — Rinkeby — Kista trafikplats, ombyggnad

Huvudstaleden i tunnel, Tritonbron till Ulvsundavagen och
planskilda korsningar pa Ulvsundavagen

Sddra lanken ansluts till E4vid Midsommarkransen

Sagoleden, utbyggnad till Saltsjébron i Sédertélje

Rosenkélla — Sdderhall, motorvag

Orbyleden i tunnel och Hogdalsleden

Forbifart Stockholm Hjulsta — Haggvik

Alvsjovagen i tunnel

Roslagsvagen Roslagstull — Alkistan, 6 korfalt

Ovriga riksvagar och lansvagar

V&g 73 Fors — Algviken, ombyggnad och ny strackning

Nynasvagen, tunnel forbi Gamla Enskede

Véag 76, Lommarleden, forbifart Norrtélje

Vag 77 Rosa — Rimbo — lansgransen, ombyggnad samt
forbifart Rimbo

Vag 222 Varmdoleden, 6 korfalt Skurubron

Vag 222 Mélnvik — Alstéket, 4 korfalt

Varmdoleden vid Henriksdal, ombyggnad bron, 6 korfalt

Vag 225 Moraberg — Lovstalund — Malmbro

Véag 226 Huddingevagen, planskilda trafikplatser i Hud-
dinge och Stockholm

V&g 226 Varsta — Flemingsberg, ny strackning forbi Tul-
linge och varsta

Vg 273 Arlanda — Maby trafikplats, ombyggnad och
utbyggd trafikplats

Vag 226 Reéllingebyleden, férbifart Akersberga

Véag 268 Grana — Hammarby, utbyggnad Upplands Véasby
— Vallentuna samt ny trafikplats i Vallentuna centrum

Vag 267 Rotebroleden, 4 korfalt

Vag 263 E18 Draget — E4 vid Arlanda, forbindelse




Tabell 9 Antagna turtatheter i dag och i JA 2030.

2006 2030 2006 2030
maxtimmen maxtimmen maxtimmen maxtimmen
Linje  strackning turtathet turtathet Linje  strackning turtathet turtathet
401 Ekstubben-Slussen 55 5,5 433 Stavsnés vhamn-Slussen 15 10
Slussen-Ekstubben 15 10 434 Overby brygga-Slussen 30 15
402 Kvarnholmen-Slussen 15 5 Slussen-Overbybrygga 30 30
Slussen-Kvarnholmen 55 5 Sollenkroka brygga-Slussen 30 15
403 Hastangen-Slussen 45 45 436 Saltarg-Slussen 20 10
Slussen-Hasténgen 45 45 Kolvik-Saltaré 60 30
409 Slussen-Duvnas-Slussen 20 20 437 Lillsved-Slussen 60 30
410 Saltangen-Slussen 15 10 Siggesta-Slussen 20 15
Slussen-Salténgen 15 15 Kolvik-Lillsved 60 60
EktorpsC-Slussen 6 6 Kolvik-Siggesta 60 60
411 Slussen-Duvnas-Slussen 20 20 438 Kalvsviks brygga-Slussen 30 30
413 Stromv-Centralpl 30 30 Kolvik-Kalvsviks brygga 60 60
Slussen-Bjorknas C 15 15 440 Bullandd-Slussen 30 20
414 Slussen-Orminge C 30 20 Kolvik-Bulland® 60 60
417 Hasselludd-Orminge C 30 30 442 Orminge C-Slussen 30 20
Orminge C-Hasselludd 30 30 Slussen-Orminge C 30 20
418 Gustavsvik-Orminge C 20 15 BoovS-Slussen 8,5 5
Orminge C-Gustavsvik 45 45 443 Jarlaberg-Slussen 10 7,5
420 Gustavsb C-Slussen 30 30 Slussen-Jarlaberg 10 7,5
421 Orminge C-Tegeltvagen 30 30 Slussen-Nacka strand 15 15
422 Gustavsb C-Slussen 30 30 444 Slussen-Korset 15 15
Slussen-Styrmannen 25 25 445 Insjon-Slussen 20 15
424H  Gustavsb C-Lagnd-Gustavsb C 40 30 Sandholmsv-Slussen 20 15
425 Styrmannen-Slussen 7,5 5 Orminge C-Slussen 30 20
426 Aspviks brygga-Gustavsb C 40 40 446 Namdostigen-Slussen 5 4
Gustavsb C-Aspviks brygga 60 60 448 Tegel6v-Slussen 15 10
428 Slussen-Bjorkviks brygga 60 60 449 Edinsv-Slussen 10 7,5
Brunn-Gustavsb C 20 10 465 Fisksétra stn-Nacka strand 30 30
Bjorkviks brygga-Slussen 30 15 Nacka strand-Fisksétra stn 60 60
429 Slussen-ldalen 60 30 471 Namddstigen-Slussen 10 7,5
Idalen-Slussen 20 10 Slussen-Namddstigen 15 10
430 Slussen-Eknas brygga 60 30 474 Hemmesta vsk-Slussen 7,5 5
Eknés brygga-Slussen 20 10 Slussen-Hemmesta vsk 10 7,5
Vallbov-Slussen 60 30

43 2030 Forum Nacka-Slussen.
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