J& Region Stockholm

Trafikforvaltningen TIANSTEUTLATANDE
Strategisk utveckling 2020-09-21
Handl&dggare Trafikndmnden

Jens Plambeck 2020-10-19, punkt 9
08-686 16 51

jens.plambeck@sll.se

Godkinnande av slutrapport fran genomford
utredning, motsvarande fasen atgardsval,
avseende Kollektivtrafikforsorjning av Norra
Djurgardsstaden

Arendebeskrivning

Trafiknamnden fattade den 21 februari 2017 beslut om att genomfora en
utredning avseende kollektivirafikforsorjningen av Norra Djurgardsstaden (TN
2016-1560). Detta drende omfattar slutrapportering fran utredningen,
motsvarande fasen atgéardsval enligt Region Stockholms Riktlinje Investeringar
(RS 2019-0867, RS 2019-0829).

Beslutsunderlag

Forvaltningschefens tjansteutlatande daterat 18 september 2020.

Delrapport 3, tillika slutrapport, fran genomford utredning avseende
kollektivtrafikforsorjningen av Norra Djurgardsstaden.

Forslag till beslut

Forvaltningschefen foreslar att trafikndmnden beslutar fo6ljande.

1. Trafiknimnden godkanner slutrapportering av uppdraget att utreda

kollektivtrafikforsorjningen av Norra Djurgardsstaden, motsvarande fasen

atgardsval.
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2. Forvaltningschefen ges i uppdrag att, utifrdn utredningens intentioner,
fora samtal med berorda aktorer i syfte att skapa forutsattningar for
kollektivtrafikens utveckling i Norra Djurgardsstaden.

Forslag och motivering

Bakgrund

Stockholms stads planer for Norra Djurgardsstaden innehéller stora volymer ny
bebyggelse och ambitiosa malsattningar kring bland annat hallbart resande, dar
en stor andel av resorna forviantas ske med kollektivtrafiken. Delar av Norra
Djurgardsstaden ligger inom gangavstand fran den befintliga tunnelbanans réda
linje mot Ropsten, men for andra delar av det planerade omradet behover
kollektivtrafiken forstarkas for att omhéanderta de tillkommande resenérerna.

Sedan 2017 har trafikférvaltningen genomfort en utredningsstudie avseende
Norra Djurgardsstadens kollektivtrafikforsorjning. Utredningen har bedrivits i
nara samverkan med Stockholms stad och Lidingo stad. Detta drende omfattar
en tredje delrapport, tillika slutrapport, fran utredningsarbetet. Tidigare
rapportering i drendet har gjorts till trafiknamnden 29 augusti 2017 (beslut
punkt 10) samt 22 maj 2018 (information punkt 24).

Utredningen har genomforts i enlighet med tidigare gillande
investeringsstrategi LS 1407-0854 som varit gillande under tiden fram till att
beslut om Riktlinje Investeringar fattades i samband med Budget 2020 i
november 2019 (RS 2019-0829). Darmed utgar bilagd rapport fran den tidigare
investeringsstrategins kravstillning avseende utredningsfas, men med vissa
kompletteringar gjorda utifran nya krav enligt Riktlinje Investeringar, bland
annat avseende ekonomiskt beslutsunderlag. Underlaget bedoms i detta
avseende motsvara fasen atgiardsval enligt den nya riktlinjen. I det fall
kollektivtrafikforsorjningen av Norra Djurgardsstaden blir foremal for fortsatt
arbete inom fasen inriktning bor en komplettering motsvarande de eventuella
utestdende krav som stills pa fasen atgardsval enligt Riktlinje Investeringar
inkluderas i nista fas.

Overviiganden och motivering

Inom delutredning tre har fordjupade studier genomforts av de trafiklosningar
som presenterats i tidigare delrapporering. Arbetet har resulterat i fem
utredningsalternativ i form av atgardspaket som analyserats och utviarderats
utifran de mal som parterna formulerat inom utredningen. I samtliga
atgardspaket finns en gemensam bas i form av kapacitetsforstarkningar i
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busstrafiken samt en utvecklad depafunktion for bussar inom Norra
Djurgardsstaden.

Den stora skillnaden mellan atgardspaketen aterfinns i hur resor mot City
omhéndertas. I tre av atgiardspaketen, bendmnda Spar 1, Spar 2 och Spar 3,
tillfors ny spartrafik i form av en forlingning av befintlig Sparvig City genom
omradet. I atgirdspaketet Buss 1 tillfors istéllet ny busstrafik i denna relation. I
atgardspaketet Buss 2 forutsatts istillet resor i relationen mot City i hog grad
omhindertas av befintlig tunnelbana, vilken nas genom introduktion av kortare
matarbusslinjer.

Baserat pa den utvirdering som gjorts av de fem atgiardspaketen ar alternativen
Spar 1 och Spar 2 de alternativ som uppvisar bast maluppfyllelse avseende de
lokala och regionala mal som formulerats av parterna inom utredningen.
Trafikforvaltningen gor darfor bedomningen att den fortsatta planlaggningen av
Norra Djurgardsstaden bor inkludera mojligheten till en utbyggnad av sparvig
fran Djurgérdsbron till Ropsten och Loudden som del i omradets framtida
kollektivtrafikférsorjning.

Med utgangspunkt i genomford utviardering av de fem studerade
atgardspaketen, samt genomforda kanslighets- och riskanalyser, drar
trafikforvaltningen slutsatsen att atgardspaketet Spar 2 innebir bast avvagning
mellan méaluppfyllelse och kostnader, samt hanterar osdkerheter i
resandeprognoserna. Utifran osidkerheterna bor dock mojligheten till framtida
kapacitetsforstarkningar sidkras, vilket bland annat omfattar mgjlighet till 60
meter langa sparvagnstag.

Baserat pa genomforda risk- och kianslighetsanalyser finns anledning att
avvakta med investeringar i ny spardepakapacitet. Av vikt ar dock att i den
kommande planldggningen av Norra Djurgardsstaden sikra mark for en
framtida depa for sparvagnar med kapacitet for cirka 14 fordon. I den
kommande dialogen mellan parterna bor mojligheten till fortsatt depafunktion i
Alkarrshallen ocksa provas for att hantera ett 6kat depabehov over tid.

Depétillgdngen behover sdkras dven for buss. Vid sidan av den depa fér 80—100
bussar som enligt avtal mellan Regionen och Stockholms stad ska ersétta den
temporara depan i Frihamnen, gor trafikforvaltningen bedomningen att
mojligheten till en mindre bussdepa for cirka 40 fordon pa Liding6 bor provas
for att mojliggora framtida tillvaxt.
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En initialt aterhallsam sparinvestering aktualiserar behov att stirka trafiken pa
tunnelbanans Ropstengren, vilket ar ett behov som uppstér redan pa kortare
sikt. Darutover behover sikerstéllas att atgarder som identifierats i syfte att 6ka
busstrafikens kapacitet och framkomlighet kan genomforas. Busstrafiken
kommer, vid sidan av befintlig tunnelbana och eventuellt tillkommande
sparvag, att st for en betydande del av resorna till och fran Norra
Djurgardsstaden. En slutsats fran utredningen ar bland annat att méjligheten
att trafikera med langre bussar pa stomlinje 1 och 6 bor provas.

Ekonomiska konsekvenser
Beslutet medfor i nuldget inga ekonomiska konsekvenser da inget beslut om
inriktning fattas i detta skede.

Pa sikt kommer tillkomsten av en ny stadsdel att medfora ett okat resande,
vilket genererar 6kade kostnader for kollektivtrafiken.

De atgiardspaket som studerats inom utredningen erbjuder olika grad av
maluppfyllnad avseende lokala och regionala maél, bland annat i fraga om hur
trangsel hanteras. Detta avspeglas bade i driftkostnaden och i den skillnad i
investeringsutgift som foreligger mellan atgardspaketen.

Utgifter som uppkommer vid en sparinvestering finns inte med inom ramen for
trafikndmndens beslutade budget for 2020 (RS 2019-0829) och dess
Investeringsplan 2020—2029.

Riskbedomning
Beslutet medfor i nuldget inga risker da inget beslut om inriktning fattas i detta
skede.

En 6versiktlig riskanalys har genomforts for de studerade dtgardspaketen i syfte
att identifiera och virdera risker som kan paverka paketens maluppfyllelse och
samhallsekonomiska effekter. De huvudsakliga riskerna bestar dels i
atgardspaketens formaga att uppna den kapacitet som forutsatts i analyserna,
dels planeringsmassiga osiakerheter.

I det fall ett senare beslut om inriktning fattas, behover fordjupade riskanalyser
genomforas for de dtgdarder som ingar i beslutet.

Konsekvenser for miljon
Beslutet medfor i nuldget inga konsekvenser for miljon da inget beslut om
inriktning fattas i detta skede.
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I samtliga studerade atgardspaket tillfors Norra Djurgardsstaden ny
kollektivtrafik, vilket bedoms ha en positiv effekt pa kollektivirafikandelen och
darmed pa mojligheten att minska mangden klimatpaverkande utslapp fran
vagtrafiken.

En fordjupad héllbarhetsanalys kommer att genomforas under kommande
inriktningsfas i det fall beslut om att starta inriktning fattas.

Sociala konsekvenser
Beslutet medfor i nuldget inga sociala konsekvenser da inget beslut om
inriktning fattas i detta skede.

De studerade atgiardspaketen skapar i olika grad forutsattningar for boende i
lanet att na de manga arbetsplatser som planeras inom Norra Djurgardsstaden.
Samtliga atgdrdspaket, utom Buss 2, bedoms dven bidra till lokalt 6kad trygghet
genom etableringen av stomtrafik inom omradet.

Inget av de atgardspaket som studerats inom utredningen bedoms paverka
trafikforvaltningens méatbara tillganglighetsindex.

David Lagneholm
Forvaltningschef

Jens Plambeck
Chef Strategisk utveckling
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Forord

Sedan 2017 har trafikforvaltningen genomfort en utredningsstudie avseende
Norra Djurgéardsstadens kollektivtrafikforsorjning. Foreliggande rapport utgor
den tredje och sista delrapporten fran utredningsarbetet.

Utredningen har bedrivits i nira samverkan med Stockholms stad och Lidingo
stad. Norra Djurgardsstaden ar ett av Europas mest omfattande
stadsutvecklingsomraden omfattande totalt cirka 12 000 nya bostader och 35
000 nya arbetsplatser. Som ett av Stockholms stads utpekade
héllbarhetsprofilomraden adr ambitionen att omradet ska vara ett foredome
ifrdga om hallbar stadsutveckling.

Tidigt i utredningsarbetet definierade utredningens parter en gemensam
malbild for trafiklosningen. Utifran malbilden togs ett antal styrande varden
fram, vilka utgjort grund for att forma och definiera trafiklosningar. En tidig
slutsats i utredningsarbetet har varit att inget trafikslag ensamt kan hantera det
omfattande resande som genereras av exploateringen i Norra Djurgardsstaden.
Darfor har ett antal atgardspaket formats, bestdende av atgiarder for bade buss-
och spartrafiken. En viktig utgdngspunkt har varit att de atgiarder som tas fram
inom utredningen ska vara genomforbara i relation till bland annat ytansprak,
kapacitet och systemeffekter.

Innehallet i de atgardspaket som presenteras, liksom utvirderingen av dessa, ar
att betrakta som partsgemensamma slutsatser fran utredningsarbetet. De
slutsatser som dras infor fortsatt arbete ar dock trafikforvaltningens egna.
Trafikforvaltningen gor bedomningen att en utbyggnad av Sparvag City mellan
Djurgardsbron och Ropsten samt Loudden skapar forutsittningar for en
attraktiv kollektivtrafikforsorjning av Norra Djurgérdsstaden och darfor bor
utgora del i den langsiktiga trafiklosningen for omradet.

Andra viktiga slutsatser som trafikforvaltningen drar fran arbetet rér behovet av
kompletterande dtgarder i delar av det befintliga systemet och att sikra
depafunktioner for buss- och spartrafik pa bade lang och kort sikt. Genom en
hog grad av integration mellan den pagaende stadsutvecklingen och fortsatt
planering av kollektivtrafiklosningen, ges forutsiattningar till en effektiv
samplanering av kollektivtrafik och den framviaxande Norra Djurgardsstaden
och mojlighet att sakerstilla kollektivtrafikens funktioner i den fortsatta
planeringen.
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Lasanvisning
Foljande rapport utgor den tredje delrapporten inom ramen for en utredning

om framtida kollektivtrafikforsorjning av Norra Djurgardsstaden. Arbetet, som
pagatt sedan varen 2017, har letts av trafikforvaltningen i nara samverkan med

Stockholms stad (exploateringskontoret, stadsbyggnadskontoret och
trafikkontoret) och Liding6 stad (teknik- och fastighetsforvaltningen).

Denna delrapport utgors av fyra delar som beskrivs i figuren nedan. Till
rapporten hor ocksa ett antal bilagor, se nésta sida. Referenser presenteras i

slutet av rapporten.

ﬂel 1 — Bakgrund och

forutsittningar

~

Del 1 omfattar tv kapitel. Har aterges
bakgrunden till delrapport 3 och
resultat fran det foregdende utrednings-
arbetet. Hir presenteras dven
utredningens syfte, avgriansningar och

mal samt i korthet den arbetsprocess

\och studiemetodik som tillimpats.

Del 2 — Fordjupade studier

J

Del 2 omfattar sex kapitel. Respektive
kapitel presenterar resultat frén olika
delomréden dér fordjupade studier har
skett efter delrapport 2. Atgérdsbehov
for buss respektive sparvig behandlas,
liksom resultat frén genomforda
kanslighetsanalyser i trafikmodellen.
Resonemang kring planerings-
forutsattningar for den befintliga
tunnelbanan &terges, samt kortfattat
resultat fran fordjupningar kring

depéer och Ropsten.

- J

ﬂel 3- Kollektivtraﬁkliisningar\

for Norra Djurgardsstaden

Del 3 omfattar tvé kapitel. Har
presenteras fem atgardspaket som var
for sig utgor en majlig kollektivtrafik-
16sning for Norra Djurgardsstaden ar
2030. Atgiirdspaketen innehaller ett
foreslaget trafiknit, dtgarder for buss
respektive sparvag samt depabehov.
Del 3 redogor aven for etapplosningar
beroende pa val av slutlosning och en

utblick som ror forstarkt

\kollektivtraﬁk mot Odenplan. /
ﬂel 4 — Effekter och slutsatser \

Del 4 omfattar fyra kapitel. De

atgardspaket som presenterats i del 3
effektbedoms med avseende p&
maluppfyllelse, samhallsekonomi och
hallbarhetsperspektiv. Del 4 redogor
dven for de storre risker som
identifierats kopplat till
dtgardspaketen. Slutligen presenteras
slutsatser frin utredningen och

medskick for det fortsatta arbetet i

inriktningsfas och andra processer.




J& Region Stockholm 8 (120)

Trafikforvaltningen RAPPORT Diarienummer
Strategisk utveckling 2020-10-02 TN 2016-1560
Trafik- och infrastrukturutveckling Version 2

Infosak. klass
K1 (Oppen)

Dokumentforteckning
Foljande delrapporter och underlag ar framtagna inom utredningsstudien.

Delrapporter
Delrapport 1
Delrapport 2
Delrapport 3

Underlag till delrapport 3
PM Depa — Behovsanalys
PM Depalokalisering (K3, sekretess)
PM Driftkoncept
PM Fordjupning Buss
PM Lokaliseringsstudie depa — Berg (K3, sekretess)
PM Dimensionering av Ropsten bussterminal
PM Mgjliga former av medfinansiering av projekt Norra Djurgardsstaden
PM Riskanalys Energihamnen
PM Ropsten — Tva alternativa 16sningar for kollektivtrafik
PM Spéranldggning Lilla Lidingobron och landanslutning Ropsten
PM Underlag totalekonomiska konsekvenser
PM Samlad effektbedomning (SEB) for UA Spar 2

Bilagor framtagna inom delrapport 1 och 2

PM Etapper — principer och idéer

PM Funktions- och kvalitetssakring Ropsten bussterminal

PM Intressentlista

PM Kalkyl och forutsattningar for investeringskostnader i Norra
Djurgardsstaden

PM Kartlaggning Norra Djurgdrdsstaden trafikering kontra
trafikforvaltningens riktlinjer

PM Lagesrapport for utredningsstudie Kollektivtrafikforsorjning av Norra
Djurgardsstaden

PM Npyttoanalys av dubbelspar pa Lilla Liding6bron

PM Statistikstudie stombusslinje 4

PM Succesiv analys

PM Trafikanalyser
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Sammanfattning

Stockholms stads planer for Norra Djurgardsstaden innehéller stora volymer ny
bebyggelse och ambitiosa malsidttningar, bland annat kring hallbart resande.
Med laga parkeringstal och begransad kapacitet i vignatet forutsitts en stor
andel av resorna ske med kollektivtrafiken. Delar av Norra Djurgéardsstaden
ligger inom gangavstand fran den befintliga tunnelbanans roda linje mot
Ropsten, men for delar av det planerade omréadet behovs forstarkt
kollektivtrafik.

Utredningsstudien, som drivits i ndra samverkan med Lidingo stad och
Stockholms stad, har med ett brett angreppssitt studerat olika 16sningar for
kollektivtrafik till, frin och genom Norra Djurgéardsstaden pa kort och 1ang sikt.
Arbetet har skett utifran en 6vergripande gemensam malbild som har omsatts
till prioriterade varden och legat till grund f6r utformning och utvirdering av de
studerade kollektivtrafiklosningarna.

Miljsanpassat Resurseffektivt

Regional tillgéanglighet

EULEIEED]

i Img?

Lokal tillgénglighet

o
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=
=
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Resurseffektivitet

Gemensamma mdl (till vinster) och prioriterade virden (till hoger) for utredningsstudiens
studerade kollektivtrafiklosningar.

Ett betydande tillskott av resenirer har prognostiserats och tillkommer till stor
del redan pa medellang sikt, nar den andra av tre utbyggnadsetapper av Norra
Djurgérdsstaden ar fardigstilld. For att kunna bidra till att uppfylla de
samverkande parternas mal kommer darfor ytterligare kapacitet att behova
tillforas det befintliga kollektivirafiksystemet stegvis, samordnat med
stadsutvecklingen.
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Fem studerade slutlosningar (atgardspaket)

I utredningens foregdende delrapport 2 studerades och utvirderades tre olika
kollektivtrafiknit for Norra Djurgardsstaden. Dessa har i foreliggande
delrapport fordjupats och utvecklats till fem alternativa sa kallade atgardspaket,
som utover en foreslagen trafikering dven omfattar atgiards- och depabehov for
bussar och sparvagnar. Atgirdspaketen har studerats som slutgiltiga
kollektivtrafiklosningar for ett fullt utbyggt Norra Djurgéardsstaden. De &r i delar
snarlika, men presenterar jaAmfort varandra principiella skillnader.

Utokad trafikering och férandrad strackning stombuss 1
e Utokad trafikering och langre fordonstyp stombuss 6
e Pendelbat med anlép Loudden, S6dra Vartan och Ropsten

e Avtalad permanent depa for buss (ersdttande temporar depé i Frihamnen)

Utbyggnad av Utbyggnad av Utbyggnad av Stombuss med Matarbussar
sparvag i sparvag i sparvag i specialkoncept ansluter till
citystraket?, 60 citystraket, 40 citystraket, 60 i citystraket befintlig
meter langa tdg  meter langa tdg  meter langa tag tunnelbana
Samman- Samman- Ej samman-
koppling med koppling med koppling med
Lidingobanan Lidingobanan Lidingobanan
Framkomlig- Framkomlig- Framkomlig-
hetsatgarder hetsatgarder hetsatgarder
och langre och langre och langre
fordonstyp fordonstyp fordonstyp
stombuss 1 stombuss 1 stombuss 1
Utokad Utokad Utokad
trafikering trafikering trafikering
tunnelbanans tunnelbanans tunnelbanans
Ropstengren Ropstengren Ropstengren
Ytterligare Ytterligare Ytterligare Ytterligare
depékapacitet depékapacitet depékapacitet depékapacitet
for sparvag for sparvag for buss for buss

1 Stréket som forbinder Norra Djurgardsstaden med City via Lindarangsvigen-

Strandvégen.
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Utredningen har aven belyst mojligheter till etappvis utveckling med hénsyn till
Norra Djurgardsstadens utvecklingstakt och efterfragan vid olika tidpunkter,
tillgang till fordon och depakapacitet samt eventuell utbyggnad av
sparinfrastruktur.

Trafikforvaltningens slutsatser infor fortsatt arbete
Trafikforvaltningen gor bedomningen att den fortsatta planeringen for Norra
Djurgardsstaden bor utga fran en utbyggnad av sparviag mellan Djurgardsbron
till Ropsten och Loudden som del av omréadets framtida kollektivtrafik-
forsorjning.

Med utgéngspunkt i genomford utvirdering av de fem studerade
atgardspaketen, samt genomforda kanslighets- och riskanalyser, drar
trafikforvaltningen slutsatsen att dtgardspaketet Spar 2 ger bast balans mellan
maluppfyllelse och hantering av identifierade osidkerheter avseende
prognostiserat resande. Mojligheten till framtida kapacitetsforstarkningar bor
dock sikras, vilket bland annat omfattar mdjlighet till 60 meter ldnga
sparvagnstag. Baserat pa genomforda risk- och kinslighetsanalyser finns
anledning att avvakta med investeringar i ny spardepdkapacitet. Av vikt ar dock
att i den kommande planldggningen av Loudden sikra mark for en framtida
depé for sparfordon.

Utredningens bedéomning ar att en sparutbyggnad ar planeringsmassigt
genomforbar till cirka ar 2030 baserat pa tiankt fortsatt planlaggning av Norra
Djurgardsstaden. Vid ett senare genomforande bedoms omradet kunna
trafikforsorjas med buss i kombination med befintlig tunnelbana enligt
principerna i atgirdspaket Buss 2. Denna trafiklosning bedoms dock medfora
lag méluppfyllnad och risk for negativa systemeffekter i tunnelbanan pa grund
av 6kad belastning i det fall 16sningen kvarstar over tid.

Depatillgdngen behover sikras dven for buss. Vid sidan av den depa for 80—-100
bussar som enligt avtal mellan regionen och Stockholms stad ska ersatta
Frihamnsdepén, gor trafikforvaltningen bedomningen att en mindre bussdepa
for cirka 40 fordon bor planeras pa Lidingo for att sakerstalla mojlighet till
langsiktig tillvixt. Inom befintlig depékapacitet for innerstadsbussarna finns
begrinsande mojligheter till utokad trafik. En slutsats fran utredningen ar
darfor att utokad depakapacitet for buss behover siakras redan i ett kortare
tidsperspektiv for att etappvis kunna utoka kollektivtrafik med buss till och fran
Norra Djurgardsstaden.
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En initialt aterhallsam spérinvestering aktualiserar behov att stirka trafiken pa
tunnelbanans Ropstengren, ett behov som dven uppstar pa kortare sikt.
Darutover behover sdkerstillas att atgarder som identifierats i syfte att 6ka
busstrafikens kapacitet och framkomlighet kan genomforas. Busstrafiken
kommer, vid sidan av befintlig tunnelbana och eventuell tillkommande sparvag,
att sta for en betydande del av resorna till/frdn Norra Djurgéardsstaden. En
slutsats fran utredningen ar att mojligheten att trafikera med langre bussar pa
stomlinje 1 och 6 bor provas.

En fortsatt nira samverkan mellan trafikforvaltningen och Stockholms stad
samt Liding0 stad kravs for att gemensamt forma en inriktning for
trafiklosningen utifran de identifierade atgirderna. Planmaissig samordning ar
av vikt for att kunna undvika alltfér omfattande tillfalliga I6sningar och for att
begrinsa kostnader och negativ resenarspéaverkan totalt sett.

For att mojliggora val avvagda prioriteringar mellan funktionerna i Ropsten
foreslas en separat studie genomforas for bytespunkten. En hog grad av
samordning mellan detta arbete och det fortsatta arbetet med
kollektivtrafiklosningen for Norra Djurgardsstaden behover sikerstillas.

Gemensam bas for atgardspaketen

For de norra delarna av Norra Djurgérdsstaden (Hjorthagen) behover den
befintliga kollektivtrafiken forstarkas och anpassas i takt med den pagéende
bebyggelseutvecklingen. De fem atgiardspaketen ar i denna del lika och det som
foreslas ar i huvudsak successivt utokad turtithet och pa sikt en trafikering med
langre fordon pa stomlinje 6.

De mellersta delarna av Norra Djurgardstaden (Vartahamnen) kan, nar
inflyttning paborjas, nyttja den befintliga tunnelbanan tillsammans med
stomlinje 1, som foreslas fa en genare strickning fran Valhallaviagen via
Lidingovagen, fram till Frihamnen. Allteftersom inflyttning i den nya
bebyggelsen kring Vartahamnen fortgar kan kollektivtrafikforsorjningen
hanteras genom att trafikera med fler avgéngar pa tunnelbanans Ropstengren.
Beroende pé vilken slutlosning som planeras kan utokningen gélla for en
begransad period, eller bli permanent.

Infor det att inflyttning i Norra Djurgardsstadens sodra delar (Loudden och
Frihamnen) paborjas behover linjenatet utvecklas for att tillgodose
tillgangligheten i dessa delar av omradet. Utredningen bedomer att det omkring
denna tidpunkt dven behover tillféras kapacitet utover det befintliga
kollektivtrafiksystemet for att pa ett robust siatt kunna hantera det 6kande
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resandet mellan Norra Djurgardsstaden och stadens centrala delar. I dessa delar
finns principiella skillnader mellan atgiardspaketen.

Utredningen konstaterar att losningar med begriansad tillférd kapacitet i det s&
kallade citystraket (Ropsten/Loudden - T-Centralen) aktualiserar behov av
ytterligare stiarkt framkomlighet och kapacitet i det 6vriga kollektivtrafiknitet.

Efterfragan och val av trafikslag vid etablering av stomtrafik i
citystraket
I det langre straket mellan Ropsten/Loudden och T-Centralen, i utredningen
kallat citystréaket, finns redan innan inflyttning i Norra Djurgéardsstadens sodra
delar en prognostiserad stark efterfragan pa resor till och fran Norra
Djurgardsstaden. Det finns dven en befintlig, latent efterfragan pa ytterligare
resmojligheter langs den kortare striackan T-Centralen —
Radiohuset/Hakberget. Den befintliga trafikmiljon i strékets citynara delar ar
komplex och den sammantagna efterfragan i stréket blir svar att hantera med
ett mindre kapacitetsstarkt trafikslag. Giangse stombusstrafik bedomdes i
delrapport 2 inte vara ett lampligt alternativ i detta strak. I denna delutredning
har tre olika trafiklosningar studerats i citystraket:

e Stombuss med specialkoncept och hog serviceniva (Buss 1)

e Sparviag med hog kapacitet (Spar 1 och 3)

e Spéarviag med begransad kapacitet (Spar 2)

Det specialkoncept for stombuss (inom Buss 1) som studerats i citystraket
forutsatter god framkomlighet och relativt sett hog medelhastighet. Detta
foreslas tillskapas genom att tillfora kollektivtrafikkorfalt och punktvisa
framkomlighetéatgarder vid exempelvis rondeller och trafiksignaler. Det kravs
aven att befintliga héllplatser som delas med sparvig Linje 7 byggs om och
anpassas for omfattande trafik med ledbuss, samt att pastigning i alla dorrar
mojliggors.

Losningen ar intressant i teorin. Genomforda trafikanalyser antyder dock att det
oaktat kapacitetshojande dtgarder kravs en mycket hog turtathet for att kunna
mota efterfragan. Att de foreslagna atgarderna inte gar att genomfora, eller inte
racker till for att undanroja framkomlighetsproblem har viarderats som en
mycket sannolik risk, med storre konsekvenser for 16sningens forméga att bidra
till utredningens prioriterade virden.

Prognostiserad efterfragan ar 2030 i citystraket ar, som konstaterats, hog.
Samtidigt har utredningen uppmarksammat att ny stomtrafik i citystraket till
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del har gemensam funktion med den befintliga tunnelbanan. Det gor att
resendrernas val mellan dessa tva system blir svara att forutsaga.

' ROPSTEN

TCENTRALEN

Tvd av utredningens studerade strdk; tunnelbanestrdket och citystrdket.

Kéanslighetsanalyser har genomforts som indikerar att 6verstromning av
resendrer kan vintas ske mellan straken, beroende pa hur attraktiv trafiken i
respektive stradk upplevs. Framkomlighetsproblem och problem att uppna
forutsatt turtithet ar risker som identifierats for kollektivtrafiken i citystraket.
Detta kan véntas leda till en 6verstromning fran citystréket till tunnelbanan.
Overstromning kan dock endast vintas ske till en viss grins och efterfrigan i
citystrdket kommer oavsett vara sa pass hog att ett kapacitetsstarkt trafikslag
behovs for att undvika omfattande trangsel.

Alternativ till citystraket

Som alternativ eller komplement till att etablera stomtrafik i citystraket har
bland annat férlangningar av stombuss 1 och 4, ut pa Loudden, provats.
Andhéllplatser vid Frihamnen respektive Radiohuset foreslis dven
fortsattningsvis for att undvika alltfor hog belaggning och irregularitetsproblem
som drabbar resenirer pa hela linjerna.
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Utredningen har aven studerat forstarkt kollektivtrafik i tvarled mellan Norra
Djurgardsstaden och Odenplan. En 16sning med sparvig analyserades i
delutredning 2 och avfordes fran vidare utredning till f6ljd av bed6md hog
investeringskostnad och genomforbarhetsaspekter som hade att gora med
komplicerade intrang i gatunitet. En 160sning med tunnelbana har analyserats
oversiktligt inom foreliggande delutredning och bedoms som intressant, men i
ett tidsperspektiv som stracker sig bortom denna utrednings horisont.

Ett annat alternativ till att etablera stomtrafik i citystréket 4r den matarbuss-
l6sning som studerades i foregaende delutredning. Denna har provats igen
(atgiardspaket Buss 2). Losningen innebar att de mellersta och s6dra delarna av
Norra Djurgéardsstaden forsorjs med korta busslinjer som matar till tunnel-
banestationerna vid Girdet och Karlaplan samt en kompletterande matarbuss-
trafik mellan T-Centralen och Radiohuset/Hakberget.

Bidrag till maluppfyllelse (utredningens prioriterade virden)

En 16sning enligt Spar 1 bidrar till regional tillganglighet och tillfér stora
resendrsnyttor for i huvudsak det berérda omradet, men dven for ldnet i stort.
Losningen bedoms som attraktiv och tydlig for resenirerna, vilket ar en viktig
aspekt for den lokala tillgdngligheten. Ur genomforbarhetsperspektiv
konstateras att 16sningen i stort gar i linje med Liding06 stads 1angsiktiga
planering och den planerade fysiska strukturen och inriktningen for Norra
Djurgardsstaden. Tunnelbanans réda linje avlastas, i linje med det som
forutsatts inom bland annat Sverigeférhandlingen och den pagaende system-
analysen for tunnelbanan.

Pa sikt innebar Spar 1 ett tillkommande depabehov for sparviag motsvarande en
till depa i samma storlek som den befintlig Aga-depa pa Lidingo, for att fullt
kunna utnyttja den investering som gors i sparvigens infrastruktur. Det gor att
depéaforsorjning for linje 7 och museala fordon sikras pa lang sikt, men betyder
samtidigt att mark for ny sparviagsdepa behover upplatas ndgonstans langs
sparvagens strackning. Kostnader for investering och drift blir omfattande.

En 16sning enligt Spér 2 ar dven det en for resendrerna tydlig 16sning som tillfor
omfattande nyttor. Formodad tringsel ombord sparvigen gor dock 16sningen
mindre attraktiv ur resenarsperspektiv och kan eventuellt begransa de positiva
effekterna avseende framforallt regional tillganglighet. Samtidigt kan
investeringar i fordon och depa begrinsas. Sparvagstrafiken kan inte utvecklas
kapacitetsmassigt pa sikt och depaforsorjningen for museala fordon behover
losas nar Alkarrshallens tidsbegransade planstod for depaverksamheten upphor
2029. Alternativet omfattar en permanent utokad trafikering pa tunnelbanans
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Ropstengren, vilket kan forsvara realiseringen av andra utvecklingsplaner for
tunnelbanan sdsom forstarkt trafik pa roda linjens Morbygren.

En 16sning enligt Spar 3 ar forknippad med snarlika effekter som Spéar 1. Den
stora skillnaden ar att inga nyttor tillfors resenérer till och fran Lidingo och
tillika en begransad investering jamfort en full sparutbyggnad. Att samman-
kopplingen med Lidingobanan uteblir innebar vissa brister i tydlighet och
orienterbarhet for resenirerna.

En I6sning enligt Buss 1 tillfor resendrsnyttor. Dessa 6verskuggas dock av
befarad trangsel ombord i stora delar av berort kollektivtrafiksystem och en
problematisk situation for samtliga trafikslag utmed citystrakets centrala delar.
Losningens bidrag till regional och lokal tillganglighet bedoms diarav som
begrinsat. Ur genomforbarhetsperspektiv framhalls att 16sningen innebér att
depéaforsorjningen for linje 7 och museala fordon fortsatt ar oklar nar Alkarrs-
hallens planstod gar ut. Alternativet omfattar en utokad trafikering pa tunnel-
banans Ropstengren, vilket kan férsvéra realiseringen av andra
utvecklingsplaner for tunnelbanan. Losningen ar inte heller 1angsiktigt
utvecklingsbar utan att behova iansprakta ytterligare av den gemensamma
kapaciteten for tunnelbanans réda linjer.

En 16sning enligt Buss 2 bedoms som praktiskt genomférbar men brister ur
resendrs- och tillganglighetsperspektiv (savil regionalt som lokalt). Langsiktig
innebar upplagget sannolikt att tunnelbanans Ropstengren behover gora
ansprak pa en storre andel av kapaciteten i de roda tunnelbanelinjernas
gemensamma snitt. Detta kommer pa sikt att driva kostnader for ytterligare
fordon, drift och trimning pa roda linjen samt begriansa den regionala
tillgangligheten for andra delar av lanet. For att undvika negativa effekter
avseende tillgdnglighet och utveckling &ar det troligt att investeringsbehov pa
andra platser uppstar.

Sambhillsekonomiska effekter
Genomford samhaillsekonomisk kalkyl indikerar samhéllsekonomisk I6nsamhet
for atgardspaketen Buss 1 och Spar 2 och ett negativt resultat for 6vriga
atgardspaket. Till det berdknade kalkylresultatet behover dock foljande ej
prissatta effekter vagas in:

e Trangseleffekter i fordonen och i gaturummet

e Okade driftkostnader och kostnader for fler fordon till f5ljd av

framkomlighetsproblem
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Beaktat dessa effekter bedoms bade atgardspaket Spar 1 och Spéar 2 ha
forutsattningar att bli samhallsekonomiskt lonsamma. Spar 3 har, relativt Spar
1 och 2, begransade resenareffekter som gor att alternativet troligen dven sett till
de ej prissatta effekterna blir samhillsekonomiskt olénsamt. Aven Buss 1 har
goda mojligheter att bli samhéallsekonomiskt I6nsamt, men det foreligger en risk
att driftkostnaderna okar (till f6ljd av framkomlighetsproblem) i sddan
omfattning att dtgardspaketet inte sjalvklart blir lonsamt. Den sammanviagda
bedomningen for atgardspaketet Buss 2 ar att det i likhet med kalkylens
indikation inte har formaga att bli samhallsekonomiskt Ionsamt.

Bidrag till en langsiktigt hallbar transportforsorjning

De mer kapacitetsstarka losningarna (Spar 1 och 3 och i begransad omfattning
Spar 2) bedoms ha en positiv paverkan pa kollektivtrafikandelen vilket pa lang
sikt utgor en avgorande faktor for att kunna begransa klimatpaverkande utslapp
fran biltrafik. Mojligheterna till energieffektivisering ar storre for alternativ med
en hogre kapacitet per fordon.

Triangsel paverkar alla resenérer negativt, men exempelvis personer med
funktionsnedsattningar och barn som reser sjalva ar sarskilt utsatta. Svagare
grupper blir sarskilt negativt paverkade dven av en 16sning enligt Buss 2, som
bygger pa byten mellan stomnét och anslutande busstrafik. En sparvags tydliga
strackning och garanterat korta avstand mellan plattform och vagn ar faktorer
som underlittar for personer ur dessa grupper.

Det som framfo6rallt paverkar ekonomiskt hallbarhet och den regionala
utvecklingen pé sikt ar losningarnas majligheter avlasta det befintliga systemet
och omhinderta en fortsatt resandeutveckling. De mer kapacitetsstarka
sparlosningarna ar i detta avseende fordelaktiga och majliggor for att andra
investeringsbehov kan undvikas i framtiden. Av stor vikt for att undvika
eskalerande driftkostnader &r strategiska depélokaliseringar i narheten av
trafikuppgiften. Detta giller samtliga atgardspaket.

Klimatpaverkan som uppstar i utbyggnadsskede behover bevakas och begriansas
i kommande inriktnings-, planerings- och genomforandeskede. Klimatkalkyl
behover upprittas och forfinas och klimatanpassning av nya anlaggningar lyftas
som en viktig fraga. Tillganglighetsaspekter samt aspekter kopplat till
trafiksakerhet, jamstélldhet och barn och unga ar andra omraden dar analysen
behover fordjupas i den fortsatta processen.
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Del 1: Bakgrund och forutsittningar

Del 1 omfattar tva kapitel. Har aterges bakgrunden till delrapport 3 och resultat
fran det foregaende utredningsarbetet. Del 1 presenterar dven utredningens
syfte, avgransningar och mal samt i korthet den arbetsprocess och
studiemetodik som tillampats.

1 Inledning

I detta inledande kapitel presenteras bakgrund till utredningsstudien och
delrapport 3, inklusive resultat fran det tidigare utredningsarbetet.

1.1 Bakgrund
I Norra Djurgardstaden pagéar en storskalig exploatering och utveckling
omfattande cirka 12 000 bostidder och 35 000 arbetsplatser, fordelade pa de
fyra delomradena Hjorthagen, Vartahamnen, Loudden och Frihamnen. Det
delomrade som har kommit langst i planering och genomforande ar Hjorthagen
dar flera planomraden ar fardigstillda och inflyttade. Norra Djurgardsstaden ar
i den regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen, RUFS 2050, utpekad
som del av den centrala regionkarnan och har ambitiosa mal vad giller héllbart
resande.2 Utvecklingen av Norra Djurgardsstaden kommer att stilla hoga krav
pa kollektivtrafiknétet, bade pa kortare och langre sikt.

I februari 2017 fick trafikforvaltningen i uppdrag av trafikndmnden att
genomfora en utredningsstudie av Kollektivtrafikforsorjningen av Norra
Djurgardsstaden i bade kortare och langre perspektiv, tillsammans med
Stockholms stad och Lidingo stad. Utredningen har bedrivits i tre delar och
fram till nu resulterat i tva delrapporteringar till trafiknamnden.

1.2 Delrapport 1
Under varen 2017 paborjades arbetet i form av en nyttoanalys av dubbelspéar pa

Lilla Lidingobron. Denna resulterade i en delrapportering (delrapport 1) i
trafikndmnden i augusti 2017. Delrapporten omfattade dels en lagesrapport fran
utredningen, dels ett inriktningsbeslut avseende dubbelspar pa Lilla
Lidingobron, samt uppdrag till forvaltningschefen att ansoka om
stadsmiljobidrag. Efter genomforandebeslut i trafikndimnden i maj 20193 pagar
arbete avseende kravstéllning av sparanldggning samt utformning av
landanslutning for Lidingobanan i Ropsten.

2 Region Stockholm, tidigare SLL (2018)
3 Trafikndmnden TN 2018-0325
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1.3 Delrapport 2
Delutredning 2 tog vid under hosten 2017. I delutredningen studerades och

utviarderades olika kombinationer av buss, bat, sparviag och tunnelbana som
mojliga kollektivtrafiklosningar for Norra Djurgardsstaden.

I delrapport 2 konstaterades att det framst ar i de norra delarna av Norra
Djurgardsstaden som kollektivtrafiken behover utokas pa kort sikt, vilket
foreslogs hanteras genom utokad turtithet for befintlig trafik. Pa langre sikt
kravs en mer omfattade utveckling av kollektivirafiken. Detta framst for att
kunna mota den stora 0kning av resenarer som vantas resultera av det fullt
utbyggda Norra Djurgardsstaden, men dven for att oka tillgangligheten till
kollektivtrafik i delar av stadsutvecklingsomradet. I rapporten presenterades tre
alternativa trafiknat baserade pa tre principlosningar:

e Matarbuss: Anslutningslinjer till befintliga tunnelbanestationer vid
Gardet och Karlaplan

e Buss city: Stombusstrafik mellan T-Centralen och Ropsten/Loudden

e Spar city: Forlangning av Sparvig City till Ropsten/Loudden inklusive
sammankoppling med Lidingobanan i Ropsten

En utokning av befintlig stombusstrafik (linje 1 och 6) och tillkommande
direktlinjer mot Solna/Danderyd var gemensamt for de tre alternativa naten.

De tre trafikndten konsekvensbedomdes utifran ett antal parametrar och
jamfordes mot varandra. Bland slutsatserna fran delrapport 2 framkom att en
16sning i enlighet med alternativ Spar city bedomdes ha bast forutsattningar att
kunna hantera de prognostiserade resandevolymerna. Losningen innebar
samtidigt omfattande drift- och investeringskostnader. De busslésningar som
utreddes var forknippade med storre osakerhet betraffande kapaciteten att
omhénderta efterfragan. Konventionell stombusstrafik enligt alternativ Buss
city bedomdes medfora negativa konsekvenser avseende savil regionens
utveckling som resenirernas upplevelse av kollektivtrafiken. Det tidigare
framforallt till f6]jd av hard belastning och 6kad storningskanslighet i befintligt
system, inklusive tunnelbanans roda linje. Det senare framforallt till foljd av
trangsel och opalitlig trafikering.

En I6sning som vilar pa matarbussprincip bedémdes i sin tur som olampligt
med hansyn till kraftigt okad storningskanslighet i tunnelbanan vilket skulle
aktualisera ej preciserade foljdinvesteringar. Den foreslagna trafikeringen
bedomdes dven avvika stort fran samtliga utredande parters langsiktiga fysiska
och strategiska planering.
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Ett antal fragor identifierades i delrapporten som kvarstdende att studera for att
fullt ut kunna bedoma effekterna av olika l6sningar. Bland dessa namndes bland
annat foljande som har adresserats inom foreliggande delutredning:

e Langsiktigt fordons- och depabehov for bade spar- och busstrafik

e Ropstens framtida utformning, samt ovrig fysisk utformning kopplad till
trafikforsorjning med buss och sparvig

e Framkomlighetsatgirder i straket Klarabergsgatan-Hamngatan-
Strandvagen, i syfte att kunna bedriva antingen hogfrekvent sparvagstrafik
eller hogfrekvent busstrafik i kombination med sparviagstrafik

o Atgirder utdver 6kad framkomlighet som kan bidra till att effektivisera
busstrafiken i vissa strak

e Forutsattningar att omhénderta ett 6kat resande pa tunnelbanans roda linje

Ytterligare fragor identifierades, vilka inte fullt ut kunnat hanteras inom ramen
for delutredning 3. Till dessa hor:

e Trafiktoppar utanfor traditionell hogtrafik. I anslutning till farjetrafiken och
evenemang pa Djurgarden finns behov av forstarkningstrafik, som behover
studeras

e Konkretisering av tidplanen for stadsutvecklingen och en kanslighetsanalys
omfattande konsekvenser pa olika trafiklosningar i handelse av forandrad
planering avseende tidplan eller exploateringens omfattning och innehall

Delrapport 2 slutfoérdes under varen 2018 och presenterades for trafikndmnden
i maj 2018. I samband med att delrapport 2 presenterades, identifierades behov
av att fordjupa och studera vidare ett antal fragor, innan en rekommendation
for framtida trafiklosning kan goras. Bland annat anséags att fordjupade
utredningar behévde goras angdende former for finansiering, lokalisering av
depa samt 16sningar for buss.

Foreliggande rapport redogor for det fortsatta arbetet som genomforts med
utredningsstudien Kollektivtrafikférsorjning av Norra Djurgardstaden inom
delutredning 3. Arbetet har skett med utgdngspunkt i de fordjupningsbehov
som identifierades i delrapport 2 och i samband med att denna presenterades
for trafiknamnden.



J& Region Stockholm 21 (120)

Trafikforvaltningen RAPPORT Diarienummer
Strategisk utveckling 2020-10-02 TN 2016-1560
Trafik- och infrastrukturutveckling Version 2

Infosak. klass
K1 (Oppen)

2 Syfte, avgransning och arbetsprocess

Kapitlet redogor for det 6vergripande syftet med delutredning 3, inklusive
avgransning, forutsattningar och mal. Sist beskrivs studiens arbetsprocess.

2.1 Syfte

Det 6vergripande syftet for utredningen ar att partsgemensamt studera
kollektivtrafikforsorjningen av Norra Djurgardsstaden pa kort och lang sikt,
utifran planerad exploatering och utveckling av omradet.

Delutredning 3 syftar till att fordjupa de kollektivtrafiklosningar som studerades
i delutredning 2 och bidra med ytterligare information och kunskap kring ett
antal utpekade delomraden. Avsikten ar att fordjupningen ska svara pa flertalet
av de kvarstaende fragor som identifierades i delrapport 2 och darigenom kunna
ge tydligare besked kring effekter och risker for de tidigare identifierade
kollektivtrafiklosningarna. Det innebar att vid behov dven gora justeringar i de
tidigare presenterade 16sningarna och belysa andra alternativa losningar an de
som tidigare studerats.

2.2 Omfattning och avgrinsning
Komplexiteten i det ursprungliga utredningsuppdrag som gavs av
trafiknamnden har foranlett trafikforvaltningen att bryta ner utredningsarbetet
i flera delprocesser och -rapporter. Delrapport 3 behandlar, liksom foregédende
delrapport 2, alternativa 16sningar for kollektivtrafikforsorjningen av Norra
Djurgardsstaden. Det fordjupade arbetet har inneburit att tidigare undersokta
kollektivtrafiklosningar har utvecklats; fran att omfatta en foreslagen
trafikering, till att &ven innefatta atgards- och depabehov for buss och
spartrafik. Delutredning 3 har antagit en mindre restriktiv syn kring
markansprak for busstrafik an tidigare delutredning, vilket har 6ppnat for att
undersoka en busslosning med BRT4 -liknande inslag. For att fa en tydligare
bild over olika losningars genomforbarhet har bland annat en riskanalys tillforts
utredningen.

Liksom i foregdende delutredning har arbetet till f61jd av det begréansade
utredningsuppdraget skett geografiskt koncentrerat till Norra Djurgardsstaden,
och dess nirliggande omgivning inklusive Lidingo, se Figur 1.

4 Med BRT, Bus Rapid Transit, avses en typ av stombusstrafik med hog grad av eget
gatuutrymme, absolut signalprioritet, samt andra atgiarder som syftar till en hog
effektivitet.
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Figur 1. Ungefirlig geografisk avgrdnsning for utredningen.

Den geografiska avgransningen innebar att forandringar i linjenitet och
framkomlighetséatgarder for buss har studerats for de nordostra delarna av
innerstaden med brytpunkt ungefar vid Odenplan/Hé6torget/T-Centralen.
Resenirseffekter och fordelning av nyttor har studerats pa regional niva.

2.3 Forutsiattningar
Planeringsforutsittningarna och eventuella forandrade forutsattningar jamfort
med delrapport 2 aterges kortfattat nedan. For narmare beskrivning av de
planeringsforutsattningar som utredningen har forhallit sig till hanvisas till
delrapport 2.

Planeringsforutsiattningarn omfattar pa regional niva den regionala
utvecklingsplanen for Stockholmsregionen RUFS 2050 och Stomnétsplan for
Stockholms lan. Kommunala planeringsforutsattningar inkluderar Stockholms
stads inriktning for Norra Djurgardsstaden, omfattande flera delomraden och
utbyggnadstapper som &r olika 1angt framskridna i planeringsprocessen.
Stadsutvecklingens omfattning har betraktats som en fast forutsattning som
antagits vara oberoende av kollektivtrafikens kvalitet och kapacitet. En
forandrad forutsittning jamfort tidigare delrapport ror tidplanen for
stadsdelens utbyggnad. Vissa etapper har skjutits nagra ar framaét i tiden. Bland
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orsakerna till detta finns Trafikverkets pagdende riksintresseprecisering for
Ostlig forbindelse som kan komma att begransa utbyggnadsmgjligheterna kring
bland annat Ropsten och Frihamnen.

Overgripande trafikanalyser genomfordes i delutredning 2 i syfte att forsta hur
efterfragan pa resor kan vantas se ut i ett fullt utbyggt scenario. Figur 2 visar de
relationer som visade sig mest efterfragande av resenédrer under morgonens
maxtimme.

Figur 2. Resultat fran analys av forvdantat starka strdk (utéver tunnelbanans Ropstengren) till,

fran och genom Norra Djurgardsstaden.

Liding6 stads planerade utveckling enligt 6versiktsplanen omfattas som en
planeringsforutsattning, liksom viktiga malpunkter som Vartahamnen,
Frihamnen och den niraliggande nationalstadsparken. Stockholm stads
pagaende planering for Ropsten, omfattande bland annat en ombyggnad och
omlokalisering av bussterminalen, har stor betydelse. Andra planerings-
forutsattningar har varit den befintliga kollektivtrafiken och den tidigare
planerade kollektivtrafikforsorjningen av Norra Djurgardsstaden.

2.4 Overgripande mal och prioriterade viirden
Under arbetet med delutredning 2 preciserades prioriterade varden for
utredningen enligt Figur 3. De prioriterade viardena arbetades fram utifran
overgripande mal i det regionala trafikforsorjningsprogrammet (TFP) samt
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samverkansparternas relevanta mal, se Figur 4. De prioriterade virderna ar att
betrakta som mal for de kollektivtrafiklosningar som studeras. Det prioriterade
vardet genomforbarhet har varit i fokus for arbetet med delutredning 3.
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Figur 3. Prioriterade virden (mal) for det studerade systemet "Kollektivtrafik for de som bor i,
arbetar i, besoker eller reser genom Norra Djurgdrdsstaden”.
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Figur 4. Utredningsstudiens 6vergripande mal.

2.5 Arbetsprocess
Utredningen har bedrivits i samarbete mellan trafikforvaltningen, Stockholms
stad och Liding0o stad. Delutredning 3 har via ett antal delprojekt studerat fragor
och omréden dar det har identifierats att mer kunskap och information kréavs
for att dra slutsatser kring val av 1angsiktig trafiklosning. Delprojekten
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avgransades utifran det fortsatta utredningsbehov som identifierades i samband
med delutredning 2.

Arbetet har foljt den iterativa studiemetodik som tillimpades i foregidende
delutredningar, 6versiktligt illustrerad i Figur 5. Tyngdpunkten har i
delutredning 3 legat i den senare delen av kedjan, med fordjupade studier och
en utveckling av tidigare identifierade losningar och deras konsekvenser.

RN, WY\

Konsekvens-
beddmning Shutsats och
= rekommendation

mm

Figur 5. Forenklad bild over utredningens arbetsprocess. Fokus for delutredning 3 har legat i de
senare delarna av processen.
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Del 2: Fordjupade studier

Del 2 omfattar sex kapitel. Respektive kapitel presenterar resultat fran olika
delomraden dar fordjupade studier har skett inom delutredning 3.
Atgiirdsbehov for buss respektive sparvig behandlas, liksom resultat frin
genomforda kinslighetsanalyser i trafikmodellen. Resonemang kring
planeringsforutsittningar for tunnelbanan aterges, samt kortfattat resultat fran
fordjupningar kring depaer och Ropsten.

3 Atgiirdsbehov buss

I detta kapitel redogors for det fordjupade arbete som skett kopplat till
framkomlighets- och kapacitetshojande atgarder for stombusstrafik. Studerade
atgarder ligger till grund for delar av innehallet i de atgardspaket som
presenteras i kapitel 9. Genomfort arbete presenteras mer utforligt i bilaga 4.

3.1 Bakgrund
Som konstaterades i delrapport 2 antas i trafikanalyserna att kollektivtrafiken
alltid avgar i tid och med en jamn turtathet. Sa ar inte fallet i praktiken. Sarskilt
i innerstadsmiljo paverkas regulariteten, och darmed restid och den upplevda
turtatheten och trangseln, av bristande framkomlighet. Variansen gor att ett
overutbud behover koras for att uppna efterstravad turtathet och praktisk
kapacitet. En statistikstudie genomfordes for stombuss 4 och resultatet pekade
pé att belaggningen varierar stort, innebarande att medelresendren upplever
storre trangsel 4n vad som indikeras av medelbeldggningen. Studien visade dven
att framkomlighetsproblemen medf6r en varians i turtdthet som for medel-
resendren innebar att turtdtheten upplevs vara narmare sju minuter snarare an
tidtabellens fem minuter.

I delutredning 2 antogs forutsiattningarna att 6ka busstrafikens markansprak
och framkomlighet i det befintliga gatunatet utanfor Norra Djurgardsstaden
vara begriansade. Den praktiska kapaciteten per fordon, for linjer med hog
turtiathet pa gator med manga potentiella konflikter, bedomdes vara nagot lagre
an den praktiska kapacitet som anges som vigledande per fordon i
trafikforvaltningens riktlinjers.

Till f61jd av det provades inte heller 16sningar med en f6rh6jd serviceniva for
buss, till exempel i ett BRT-liknande koncept. Delrapporten pekade pa ett
fordjupat behov av kunskap kring kapacitet och framkomlighet for berérda
stombusslinjer. Behovet av fordjupad kunskap avser framforallt eventuell

5 Trafikforvaltningen, Riktlinje Planering av kollektivtrafiken i Stockholms lén, RiPlan,
SL-S-419761
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stombusstrafik som tillkommer i den komplexa trafik- och stadsmiljon langs
strickan Klarabergsgatan-Hamngatan-Strandvigen. Aven i de strak som
trafikeras av stombuss 1 och 6 finns orsak att fordjupa kunskapen om
framkomlighet och medelhastighet, bade vad géller nuliget och i fraga om
vilken potential till forbattringar som finns.

3.2 Generellt om framkomlighetshojande atgiarder och uppehallstider
vid hallplats
Arbete for att 6ka framkomligheten for buss pagar kontinuerligt i samarbete
mellan trafikforvaltningen, Stockholm stad och trafikutovaren. Arbetet sker
utifradn en framtagen handlingsplan for innerstadens stombussar. Generella
problem som lyfts fram i handlingsplanen ar bland annat

¢ Korsningar som blockeras av kobildning och sviangande bilar
e Vintetid i trafiksignaler

e Olaglig trafik och parkering

e Byggarbeten och trafikomlaggningar

I handlingsplanen dras slutsatsen att det mal for stombussarnas medelhastighet
som satts i stomnéatsplanen, 20 km/h inklusive héallplatstid, i princip inte gar att
uppna. Det stora antalet resenarer medfor pa- och avstigningstider som
begriansar den teoretiska medelhastigheten, oavsett framkomlighetséatgarder.

Det ar inte ovanligt att tiden vid hallplats uppgar till omkring en fjardedel av
linjens sammantagna kortid. Smidigare pa- och avstigning har darfor potential
att minska restiden. I Figur 6 aterspeglas andelen tid vid hallplats, av den totala
kortiden, for befintliga berérda stombusslinjer samt som referensexempel dven
for stombuss 4.
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Figur 6. Andelen tid vid hallplats i relation till den totala kortiden for linjen, per riktning (R).
Baserat pa underlag for formiddagens maxtimme, perioden januari — maj 2018. Kdlla:
Trafikforvaltningen.

3.3 Nulige och studerade delstriackor
Nulage och forbattringspotential vad galler framkomligheten for buss i
innerstaden har kartlagts genom att jamfora kortider (exklusive tid for att ta
upp och sldppa av resendrer) for buss under hog och lagtrafik. Generaliserat
betraktas framkomligheten under lagtrafik i detta fall vara god. Eventuell
skillnad i kortid mellan 1ag- och hogtrafik utgér dirmed en forbattrings-
potential. I vissa fall rider dock framkomlighetsproblem dven under lagtrafik,
medelhastighet under lagtrafik har darav ocksa sammanstallts. Underlaget
redovisas i Figur 7 och omfattar for utredningen relevanta stomstrak under
perioden januari till maj 2018.6

6 Uppgifter har kunnat himtas for samtliga striackor, utom del av Lidingévigen dér buss
idag inte trafikerar under hogtrafik. Istéllet har uppgifter for den vid tidpunkten
aktuella korstrackan genom Géardet for stombuss 1 tagits med. Uppgifterna for kortider
pa strackor inom Norra Djurgardsstaden behover ses i skenet av att gatu- och vagnitet
dar kommer att genomga storre forandringar i samband med stadsdelens utbyggnad.
Prioriterande atgéarder for kollektivtrafiken kommer att behova vidtas i samband med
utbyggnaden for att framkomligheten ska bli god.
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Figur 7. Resultat av jamford kortid (exklusive hdllplatsuppehdll) mellan hog- och lagtrafik.
Januari — maj 2018. Kdlla: Keolis, Trafikforvaltningen. Bearbetad.

Kortiderna narmast Norra Djurgardsstaden visar med nagra undantag pa en lag
diskrepans mellan kortider for 1ag- respektive hogtrafik. Mer omfattande
skillnader finns for delstrackor i och kring city. Pa flertalet av delstrackorna i
city ar ocksa medelhastigheten redan under lagtrafik relativt 1ag. Strackan langs
Klarabergsgatan och Hamngatan framtrader som den sammantaget mest
problematiska strackan ur framkomlighetsperspektiv. Problem under hogtrafik
(och i delar aven under lagtrafik) framtrader aven for strackan Kungsgatan-
Sturegatan, samt for delar av Odengatan och Lidingovagen.

Underlaget styrker delrapport 2:s antagande om att den praktiska kapaciteten
per fordon, i de aktuella straken, bor antas nagot ldgre dn vad som anges i
trafikforvaltningens riktlinjer. Det innebar att ytterligare kapacitet som tillfors i
form av fler turer/fordon inte kan utnyttjas fullt ut, om inte
framkomlighetshGjande atgarder vidtas parallellt. Samtidigt innebar fler
fordonsrorelser att konflikterna blir fler och framkomlighetsproblem okar.

For att kunna foresla atgirder i syfte att hoja busstrafikens praktiska kapacitet
har nagra delstrackor valts ut for narmare studier. Urvalet har skett med grund i
underlaget i Figur 7, och/eller pa grund av att framtida foreslagen trafikering
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Figur 8. Delstrdckor ddir framkomlighets- och kapacitetshojande dtgdrder for buss har
studerats.

Liangs dessa striackor har atgarder studerats med stod i ett bedomningsverktyg.
Bedomningsverktyget” ar framtaget som ett examensarbete under 2018 och
syftar till att, med utgangspunkt i svenska forhallanden, kunna viardera en
busslinjes serviceniva utifran de faktorer som normalt forknippas med
hogkvalitativ busstrafik (sa kallad BRT). For denna utredning har verktyget
fungerat som ett ramverk att generera atgiardsforslag utifran. Arbetet har utgatt
fran de atgardskategorier som verktyget anvinder sig av, dar kategori 2 och 3
varit mest relevanta for uppgiften:

Stadens utformning
Kollektivtrafikens infrastruktur
Fordon- och stodsystem
Trafikering

N

7 Odbacke (2018)
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I foljande stycken beskrivs tva av de atgarder som har identifierats; pastigning i
flera dorrar med visering pa héllplats samt trafikeringen med langre fordonstyp.
Dessa atgiarders aktualitet for respektive studerad trafiklosning samt Gvriga
foreslagna atgarder presenteras tillsammans med atgiardspaketen i kapitel 9.

3.4 Pastigningiflera dorrar, med visering pa hallplats
Som konstateras i kapitel 3.2 ar tiden for pa- och avstigning en begransande
faktor for vilken medelhastighet som kan uppnas. Genom att tillata pastigning i
alla dorrar kan snitthastighet och kapacitet 6ka pa hogt belastade linjer.

Ett pilotprojekt utférdes under varen 2014 pa stombuss 4, med vardar for att
gora det mojligt att 1ata passagerarna stiga pa i alla dorrar. De viantade
restidsvinsterna kunde dock inte uppvisas. En av anledningarna var att
biljetterna fortfarande behovde viseras vid pastigning, vilket tog langre tid dn pa
forhand uppskattat. Trafikviardarna togs bort efter pilotprojektet eftersom
kostnaden inte stod i proportion till tidsvinsten.8

For att uppna maximal nytta med pastigning i alla dorrar bor visering av
biljetter goras av reseniren sjalv inuti fordonet eller pa hallplatsen innan
pastigning. Vid storre resendrsvolymer ar det senare att foredra eftersom flodet
av ombordstigande annars riskerar att hindras. Det finns dock i dagslaget
hinder for genomforande av pastigning i alla dorrar, utan medfoljande vardar.
Dessa har att gora med nuvarande ersiattningsmodell och faktorer kring
intdktssdkring. En utredning pagar (2019) inom ramen for handlingsplanen for
innerstadens stombussar, i syfte att narmare undersoka samhéllsekonomiska
effekter och eventuella juridiska hinder.

3.5 Trafikering med léingre fordonstyp
De stombussar som idag trafikerar Stockholms stombusslinjer ar cirka 18 meter
langa. For att 6ka kapaciteten diskuteras mojligheten att trafikera med en liangre
fordonstyp. Under sommaren 2018 genomfordes testkorningar pa
stombusslinje 4 med bussmodellen Mercedes Capacity, som &r en 21 meter lang
ledboggibuss. Testkérningen genomfordes i syfte att bland annat prova
mojligheten for ett framtida inforande av 21-metersbussar pa stombuss 4 samt
for att oversiktligt analysera potentiella gatuatgiarder som kravs for att den
langre bussen ska kunna trafikera linjen. Som ett resultat av testet konstateras
att det ar fullt mojligt att trafikera linje 4 med 21-metersbussen, dock
identifierades ett antal trafiksdkerhetsbrister. Den mest kritiska aspekten med
den langre busstypen ar baksvepet som riskerar att svepa in i bredvidliggande
korfalt eller cykelfalt. Vidare konstateras att hallplatser och korsningar kan

8 Stockholms stad (2015) och Trafikforvaltningen (2013a)
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komma att behova anpassas och byggas om. Under 2019 har fortsatt analys
gjorts for att identifiera atgardsbehov pa befintliga hallplatser. Arbetet ar inte
klart, men preliminirt har foljande typéatgarder identifierats:

o forlangning av hallplatser

e atgarder for rakare in- och utkérning fran hallplats
e justering av kantstenslinjer och refuger

e justering méalning for cykelbana

Det preliminéra resultatet for stombuss 4 pekar pa att det behévs nagon form av
atgird vid knappt hilften av linjens hallplatslagen.

Ett storre hinder ar att det finns regelverk som gor att det idag inte ar tillatet att
kora denna typ av langre ledboogibussar i ordinarie trafik, &ven om dispens kan
ges for pilotprojekt.9 Det juridiska laget gor att det 4n sa lange inte heller finns
mer idn en bussmodell pd marknaden, vilket i nuldget ocksa forhindrar en
konkurrensmassigt acceptabel upphandling av fordon for trafiken.

9 Trafikforordningen tilldter sedan maj 2019 langre ledbussar (upp till 24 meter) under
forutsittning att det finns fler 4n en ledad sektion. De 21-metersbussar som avses har
har endast en ledad sektion. Trafikering med dubbelledad buss (24 meter) bedoms fora
med sig behov av 6kat utrymme i gator och héllplatser samt vid terminaler och depaer i
en omfattning som hittills inte studerats.
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4 Atgirdsbehov sparvig

Detta kapitel presenterar i korthet de infrastrukturatgarder som identifierats vid
en utbyggnad av sparviag mellan Djurgardsbron och Ropsten/Loudden.
Atgirderna syftar till att kunna bedriva genomgéende trafik och uppfylla
funktionsbehov i ett sammankopplat systemet mellan dndhallplatserna T-
Centralen och Waldemarsudde, Loudden och Gashaga brygga. En mer ingdende
beskrivning av det studerade driftkonceptet presenteras i bilaga 3.

4.1 Triangelspar
Den téankta trafikeringen innebar att trafiken maste kunna anpassas pé ett
flexibelt sitt mellan hog- och mellantrafik samt att tag ska kunna trafikera
mellan olika linjer. Sparvagsnatets struktur gor ocksa att tdgen behover ta sig till
och fran depa till samtliga grenar via den gren dar depan ar ansluten. Detta
innebar att bdde Djurgards- och Louddengrenen bor anslutas med huvudstraket
T-Centralen - Ropsten med sé kallade triangelspar (Figur 9).

Djurgdrdsbron
Mot T-Centralen — S \ / =
— —_— Mot Frihamnen

N

Mot Waldemarsudde

Mot Frihamnen

Lindardngsvigen k
_ —
Mot T-Centralen :
m—

e

Mot Loudden

Figur 9. Schematisk anslutning mellan de olika linjerna med triangelspdr.

4.2 Vandhallplats
Vandhallplatser behover ha tillracklig kapacitet da det ar dar eventuella
forseningar i systemet regleras for att aterhamta tidtabellen. Dessutom kan
sammankoppling och bortkoppling av vagnar i tagsatt ske i vindhallplatser, vid
overgang mellan hog- och mellantrafik.
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I Loudden behover viandhallplatsen ha minst tva vindspar och ett vixelkryss
som minskar tiden mellan sammanhingande vindningar. Alternativet ar att
bygga en viandslinga som ger nigot kortare vindtid pa grund av att foraren inte
behover byta forarhytt i taget.

Loudden Loudden

=€"E

Mot T-Centralen P — Mot T-Centralen < P
——...s

Loudden
—
Mot T-Centralen
—

P%st\'g ning efter riktningsbyte

Figur 10: Principiell utformning av vandhallplats i Loudden, med tva plattformspdr och
vixelkryss (6verst) eller tva plattformsspdr och vdndslinga (nederst).

Vid T-Centralen ar det mojligt att vinda med 60 meters tag, men det finns
behov av justeringar for att kunna 6ka marginalen vid en hog turtdthet. De sma
marginalerna for vindningen vid T-Centralen medfor behov av storre
marginaler pa annat hall i systemet (se bland annat kapitel 4.4).

Behovet av viindméjlighet i Ropsten beskrivs i stycke 4.3. Ovriga
vandhaéllplatser i systemet; Skansen, Waldemarsudde, Aga och Gashaga brygga,
tillhor dagens sparsystem och ar dimensionerade i enlighet med det studerade
driftkonceptet.

4.3 Uppstillningsspar / temporirt vindspar
En robust och for resenirerna attraktiv trafik kraver att fordonsfloden behover
kunna flyttas mellan linjerna under dygnet. Det behover ocksa vara mojligt att
satta in insatstag i trafiken i god tid infor olika tillfalliga trafiktoppar, sdsom
evenemang eller farjeanlop.

Till och fran Norra Djurgardsstadens hamnar samt till evenemang pa Gardet
och Djurgarden kan tillfalliga trafiktoppar uppsta. Tillgang till uppstallnings-
spar i narheten till trafikuppgiften ar da att foredra sa att tdgen kan séttas i
trafik snabbt och for att undvika att for stora mangder resenirer hinner samlas
pa plattformarna. Uppstallningsspar ger ocksa majlighet att forkorta linjer fran
hog till 1agtrafik och pa det séattet minska driftkostnader. Vid storre knutpunkter
ar det viktigt att det finns tillracklig vaindkapacitet som mgjliggor att temporara
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avstangningar kan ske i del av systemet samtidigt som trafik kan upprétthéllas i
andra delar av systemet.

I Ropsten bedoms att hallplatsen behover majliggora vindning fran bade
Liding06 och City. Darfor foreslas ett tredje plattformsspar. Ett tredje
plattformsspar gor det 4ven mojligt att forkorta linjen T-Centralen — Aga, sé att
tag vander i Ropsten istéllet, under mellan- och lagtrafik, utan att paverka
trafiken mellan T-Centralen — Gashaga brygga. Det tredje sparet behovs dven
for att kunna stélla upp tag infor farjeanlop i Vartahamnen utan att paverka den
reguljara trafiken. Av detta skal bor dven ett uppstallningsspar placeras i
narheten av Frihamnen. Uppstillning med utrymme for tva tag ar att foredra.

Frihamnen S Véartahamnen Vértapiran

— e N e |

Mot T-Centralen W >E( Mot Lidingd

— — — >
Figur 11. Schematisk utformning av uppstdllningsspar lings Frihamnen — Ropsten.

Ropsten

I]

4.4 Ovriga framkomlighetsitgirder
For att det ska vara mojligt att trafikera med en hog turtathet behover
framkomligheten vara god. Om en allt for hog niva av stérningar accepteras
kommer ytterligare vindspar samt fler vagnar, och darmed depéplats, kravas
for att ta hand om resandet. For att uppna den framkomlighet som forutsatts
kravs troligtvis ett antal atgarder langs den befintliga banan.

e Spéarvigen bor i princip helt ligga i kollektivtrafikkorfalt eller eget
utrymme péa den tillkommande strackan.

¢ Korsningar lings strackan maste utformas for att underlitta
signalprioritering, och trafiksignalerna maste fa en bra
sparvagnsprioritering.

o Okad framkomlighet behovs lings striickan i city, till exempel mellan T-
Centralen och Nybroplan.

e P4 oOvriga strackor (framst aktuellt pd Djurgarden) behover hallplatserna
for sightseeing- och batbussar flyttas ur sparomradet d& dessa tidvis har
mycket 1dnga uppehaéllstider vilket leder till stérningar for
sparvagstrafiken.
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5 Kinslighetsanalys av resandeefterfragan

I detta kapitel redovisas resultat och slutsatser fran kianslighetsanalyser som
genomforts i syfte att narmare studera resenirernas val mellan kollektivtrafik i
de parallella strdken tunnelbanan och citystraket. Kapitlet tar a&ven upp
sannolika effektsamband i det fall kollektivtrafiken inte formar att mota
efterfragan.

5.1 Om parallell trafik och syftet med kinslighetsanalyserna
En vanligt forekommande planeringsprincip for kollektivtrafik ar att undvika
parallellgdende trafik. Parallellgdende trafik innebar att separata linjer har
samma trafikuppgift. Det anses generellt vara bade ekonomiskt fordelaktigt och
battre for resenarerna om resurser kan koncentreras till ett strak med starkt
utbud istéllet for att resurser fordelas pa flera strak. Att tillfora ny parallell
kollektivtrafik kan ocksa innebira att befintlig kapacitet underutnyttjas.

Kollektivtrafikforsorjningen av Norra Djurgardsstaden kretsar kring ett
begrinsat antal strék, dar flera av dem i delar &r parallella. Den befintliga
tunnelbanan och studerad kollektivtrafik med buss eller sparvag i det sa kallade
citystraket utmarker sig sarskilt som parallellgdende, se Figur 12.

@ “ROPSTEN

T-CENTRALEN

Figur 12. De tva parallella kollektivtrafikstrdk som varit foremal for kompletterande
trafikanalyser.
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Den gemensamma funktionen gor att prognosmodellen kan vara mindre
traffsaker an normalt vad giller att forutse resenirernas val. Prognosmodellens
fordelning av resenirerna i dessa tva strak har studerats narmare via tester med
varierade forutsattningar for ny kollektivtrafik i citystraket. Ett syfte med dessa
kompletterande analyser har varit att undersoka hur befarade framkomlighets-
problem (som exempelvis kan innebira forlangda restider) i citystraket kan
vantas paverka resenirernas val. Ett annat syfte har varit att studera om en
mindre kapacitetsstark trafiklosning i citystraket kan omhanderta resandet
tillsammans med befintlig tunnelbana.

5.2 Tester med okad restid och minskad turtithet
Tester har genomforts med olika restid och turtithet for ny kollektivtrafik i
citystraket. Omkring 20-procentiga forandringar i restid ger storre
overstromningar av resenarer fran citystraket till tunnelbanestraket och
stombuss 1. En viss overflyttning till tunnelbanan kan i fallet med en
sparvagslosning vara vailkommen, da 16sningen med de ursprungliga
prognosforutsiattningarna kan tyckas underutnyttja den befintliga tunnelbanan.
Efterfragan langs sparviagen behover dock minska stort for att trafikering med
40-meters tag i citystraket ska racka till for att uppna riktlinjen om medelgod
standard avseende tringsel (praktisk kapacitet).

Med en busstrafikering i citystraket visar studerad kanslighetsanalys med langre
restid en relativt sett dnnu storre 6verflyttning av resenérer till tunnelbane-
stréket (och stombuss 1). I detta fall 4r 6verflyttningen visserligen vilkommen
sett till att busstrafik i citystraket har svért att mota efterfragan. Men det ar
anda problematisk eftersom tunnelbanan och stombuss 1 i utgangsliaget 4r mer
anstringda sett till tillginglig kapacitet och efterfrigan. Overstrémning av
resendrer fran tunnelbanan till det ytforlagda trafiknatet ar ocksa ett majligt
scenario om trangsel och irregularitetsproblem uppstar i tunnelbanan (se
kapitel 6.2). Risken ar att trangselproblematiken flyttas mellan olika strak och
att trafiklosningen som helhet inte klarar att hantera efterfrdgan pa resor.

Ett annat test har genomforts, med minskande turtithet for kollektivtrafiken i
citystraket. Detta test indikerar att efterfragan pa kollektivtrafik i citystraket
finns latent, tar fart redan vid mycket 1aga turtatheter och drivs pa genom
stadsutvecklingen i Norra Djurgardsstadens mellersta och sodra delar.

Resenirernas val mellan de tva stradken kan alltsa forvintas skilja sig en hel del
beroende pa hur pass attraktiv trafiken i citystraket uppfattas jamfort
tunnelbanan. Det innebar att det till del gar att betrakta straken som ersittande
varandra. Samtidigt ar en utvecklad kollektivtrafik i citystréket efterfragad
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redan idag och for ménga i den framtida utbyggda stadsdelen ar gangavstanden
l&nga till tunnelbanan. Det blir darfor problematiskt att etablera ett mindre
kapacitetsstarkt trafikslag i straket, da efterfragan hela tiden riskerar att vara
storre an den tillgangliga kapaciteten.

En alternativ strategi kan vara att bryta resmojligheten i citystraket och fullt ut
hanvisa resendrerna till tunnelbanan med hjalp av anslutande matarbusslinjer. I
ett sdidant scenario aktualiseras istillet fragestillningar om tunnelbanans
forméga att omhénderta resandet, se kapitel 6.

5.3 Om kollektivtrafiken inte moter resandeefterfragan
Det forefaller svart att mota framtida efterfraga pa kollektivtrafikresor i
citystraket utan att storre investeringar och satsningar pa framkomlighet-
satgiarder genomfors. Situationen foranleder resonemang kring mojliga
effektsamband nar trangseln i kollektivtrafiken upplevs som alltfér betungande
for resenarerna. Till att borja med uppstar antagligen missnoje hos boende och
arbetande i stadsdelen. Resenédrer kommer, i den mén det finns mojlighet,
striva efter att:

e hitta alternativ resmgjlighet med kollektivtrafiken
e resa pa annan tid med kollektivtrafiken
¢ resa med annat fardmedel (eller inte resa alls)

Trafikforvaltningen och trafikutovaren kan med olika beteendepaverkande
atgarder forsoka forma resendrer att vilja alternativa resmojligheter eller resa
pa andra tider. Troligt ar ocksa att aktorerna, for att ddmpa missndje, utokar
trafiken med fler avgangar pa berorda linjer. I det fall det handlar om sparvags-
trafik och fordonsreserven ar begriansad, kan trafikutovaren forvantas forstarka
med parallellgdende busstrafik. Utokad trafik kommer dels 6ka drift-
kostnaderna, dels forvarra framkomlighetsproblem i aktuella strak. Det senare
innebar forlangda kortider, vilket bidrar till ytterligare 6kade driftskostnader
och behov av att trafiksitta fler fordon for att kunna uppratthalla tidtabell och
praktisk kapacitet. Figur 13 beskriver oversiktligt effektsambandet ur
kollektivtrafikens perspektiv.
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Okade drift-
kostnader

En robust kollektivtrafiklosning behovs for att kunna bidra till att Norra
Djurgardstaden blir en tillgdnglig plats for boende och arbetade. Troligt ar att
detta behov aktualiseras igen efter en tid, om l6sningen fran borjan ar

underdimensionerad.
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6 Planeringsforutsiattningar for tunnelbanan

Detta kapitel belyser aspekter som behéver vigas in ur tunnelbanans perspektiv
ndr alternativa kollektivtrafiklosningar for Norra Djurgardsstaden
dimensioneras och effektbedoms.

6.1 Langsiktig utvecklingsplan for roda linjen
I delrapport 2 beskrevs de langsiktiga utvecklingsplanerna for réda linjen som
bland annat innehéller den inom Sverigeforhandlingen avtalade utbyggnaden
mellan Fridhemsplan och Alvsj6. Tag fran Fridhemsplan ska d4 vivas samman
med linje 13 och nyttja den befintliga infrastrukturen pa strackan mellan
Aspudden och Skarholmen. Sammanviavningen dr en potentiell storningsrisk
och kan paverka mojligheterna att trafikera ovriga linjer med en hog och jamn
turtathet. Om turtatheten ar ojamn paverkas kapaciteten pa hela linjen negativt,
eftersom det ar den hardast belastade avgangen som dimensionerar
kapacitetsbehovet. Risk finns darfor att den planerade utbyggnaden
Fridhemsplan-Alvsj6/Skirholmen behéver den kapacitetsmarginal som finns pa
roda linjen. Detta, i kombination med stadsutveckling langs Morbygrenen (linje
14), begransar mojligheterna till utokad trafik mot Ropsten.

Efterfragan pa den roda linjen paverkas ocksa av den inom Sverige-
forhandlingen avtalade forlangningen av Roslagsbanan till T-Centralen via
Odenplan. Nar utbyggnaden ar klar bedoms det vara mojligt att reducera antalet
avgangar lings Morbygrenen. Det innebér att det pa langre sikt finns béttre
mojligheter att utveckla trafiken pa Ropstengrenen.

6.2 Pagiende systemanalys for tunnelbanan
Trafikforvaltningen har fatt i uppdrag att fordjupa arbetet med tunnelbanans
framtida mal och roll i kollektivtrafiksystemet. I det tjansteutlatande® som
foregatt arbetet konstateras bland annat att tunnelbanans nuvarande
systemdesign ar skapad for att hantera en hog belastning 6ver det centrala
snittet. I framtiden kommer kapacitetsutmaningarna i det centrala snittet att
forskjutas till systemets grenar. Orsaken ar att resandet 0kar totalt sett och for
med sig langre stationsuppehall vid de stationer dar resandeutbytet ar stort,
vilket leder till svarigheter att uppratthalla hog turtathet.

For att kunna hantera situationen har i det pagaende fordjupade arbetet med
systemanalys for tunnelbanan dragits vissa preliminara slutsatser. Bland annat
om att tunnelbanans roll i framtiden beh6ver bli mer inriktad pa att hantera
langre resor, fran narfororterna in till city. Det skulle innebara att tunnelbanans

10 Trafikforvaltningen TN 2019-0446
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lokala roll, for resor inom city, i 6kande utstrackning behover omfordelas till
andra fardmedel.

6.3 Introduktion av ny taigmodell och ojéimn beliéiggning inom tagen
Inom kort introducerar trafikforvaltningen en ny tdgmodell (C30) pa tunnel-
banans réda linje. Den nya modellen har en nagot lagre praktisk kapacitet dn
den befintliga modellen (C20), men har en invindig moblering som underlattar
flodet vid pa och avstigning. Den berdkningsmetod som anvands for praktisk
kapacitet utgar ifran resenirernas upplevelse av trangsel, vilken brukar vara
relaterad till om det finns sittplats eller inte. Det kan dock vara missvisande for
fordonstyper med relativt sett fi sittplatser, vilket C30 ir ett exempel pa. A
andra sidan ar det svart for resendrerna att enkelt utnyttja hela tunnelbane-
fordonets praktiska kapacitet eftersom nedgéngarna i de flesta fall ligger i
dndarna av perrongen eller pa vissa striackor genomgaende i samma dnde av
perrongen. Det gor att taget ofta upplevs som fullt fast det kan finnas gott om
plats i mitten av taget.

6.4 Avvigd utgangspunkt for utredningen
Tunnelbanan har funktion som grundliaggande stomme i stadens kollektiv-
trafiksystem och en fortsatt resandeutveckling behover mojliggoras aven
bortom prognoséret 2030. Av samhillsekonomiska skél ar det samtidigt rimligt
att en kollektivtrafiklosning for Norra Djurgardsstaden till del utnyttjar
befintligt system och genomforda investeringar. Systemmassiga premisser finns
att ta hansyn till:

1. De langsiktiga utvecklingsplanerna avseende den nya linjen mellan
Alvsj6 och Fridhemsplan innebir att antalet avgingar p4 Ropstengrenen
behover begransas, men Roslagsbanans utveckling ger mojlighet att
fordela om avgangar fran Morbygrenen till Ropstengrenen.

2. Det pagéende arbetet inom trafikforvaltningen med att analysera
tunnelbanans framtida roll i kollektivtrafiksystemet antyder att langre,
regionala resor kommer att behdva prioriteras i tunnelbanan for att
kunna tillgodose kapacitet pa lang sikt.

3. Vad giller tunnelbanans praktiska kapacitet gor bade ojamn beldggning
inom tag och mellan tag, nir regularitetsproblem uppstar, att denna inte
kan utnyttjas till fullo.

Avvagd utgangspunkt, med hansyn till ovanstdende punkter, ar att resandet kan
tillatas oka 6ver dagens uppmatta niva pa tunnelbanans Ropstengren. Detta bor
dock inte ske i sddan omfattning att belastningen hamnar for nara nivan for
medelgod standard avseende praktisk kapacitet (upplevd trangsel). Det senare
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beror i sin tur av hur manga avgangar som forutsitts. Utredningen utgar da
ifran att det pa lang sikt 4r mojligt att tillfora tva avgangar per timme pa
Ropstengrenen, utan att ldsa utvecklingen i andra delar av systemet. Pa kort sikt
kan mojlighet finnas att tillfora fler. I samtliga fall under forutsattning att
fordon finns tillgangliga.
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7 Ropsten

Kapitlet redogor for det arbete som skett inom utredningen med baring pa
framtida utveckling av bytespunkten i Ropsten.

7.1 Sammanhang
Inom ramen for delutredning 2 genomfordes en kapacitetsanalys av tidigare
framtagen bussterminallosning for Ropsten, vilken visade pa brister avseende
kapacitet och funktion. Under delutredning 3 har analysen fordjupats och en
kravstallning arbetats fram for en ny bussterminal pé platsen. Ett antal
utformningsforslag har ocksa provats, varav tva djupare. Inget av forslagen
formar dock att fullt ut 16sa kollektivtrafikens langsiktiga funktion pa platsen.
Vid sidan av terminalfunktionen behover bytespunkten sikra ytor for spar-
héllplats och en eventuell framtida forlangning av tunnelbanan, som har ett
reservat i gdllande stadsplan. Ropsten utgor samtidigt en viktig del av
Hjorthagens framtida entré i stadsutvecklingsprojektet Norra Djurgardsstaden.
Utover att fortsatt vara en (kollektiv-)trafikknutpunkt planeras omradet for att
bli en plats med urbant liv dir blandningen av funktioner &r stor med
inbjudande offentliga platser, boende, kontor, handel och hotell.

Parallellt med studier av den framtida bytespunkten har ett mer kortsiktigt
arbete genomforts i samverkan med trafikforvaltningens genomforande-
organisation, i syfte att faststilla en utformning avseende Lidingobanans
anslutning och hallplats i Ropsten.

7.2 Genomforandebeslut om sparanliggning pa Lilla Lidingobron
samt landanslutning i Ropsten
Lidingo stads planering for ny bro for spartrafik, gang och cykel, kallad Lilla
Lidingobron, innebar trafikstart for spartrafik 6ver den nya bron 2022. For att
sdkerstilla trafik p4 den nya bron fattade trafiknamnden i maj 2019 genom-
forandebeslut avseende sparanliggningen pa bron samt landanslutningen i
Ropsten inklusive hallplats for Lidingobanan.™

Ett flertal alternativa héllplatsldgen och utformningar har provats inom
delutredning 3. Som grund for genomforandebeslutet gallande det kortsiktiga
arbetet 1ag slutsatsen att en provisorisk 16sning i form av en anslutning av
Lidingobanan till befintlig hallplats ar det alternativ som innebar lagst kostnad
och storst nytta for resenarerna. Alternativet hanterar ocksa de osiakerheter som

11 Trafikndmnden TN 2018-0325
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foreligger avseende den framtida utformningen av Ropsten och kollektivtrafik-
forsorjningen av Norra Djurgardsstaden med en eventuell forlangning av
Lidingobanan mot City.

é

Figur 14. Illustration over Lilla Liding6brons anslutning till befintlig hallplats i Ropsten.

Beslut om att rekommendera hallplatsldget som provisorisk inriktning togs i
den gemensamma styrgruppen utifran en sammanvigd bedomning avseende
resendrsnyttor, investeringsutgift och paverkan pa planerad stadsutveckling.
Provisoriets varaktighet samt parternas ansvar att gemensamt planera for ett
permanent héllplatsldge avses regleras i ett genomforandeavtal mellan
trafikforvaltningen genom AB Storstockholms lokaltrafik och Stockholms stad.

7.3 Strategisk inriktning for bytespunkt Ropsten
Under delutredning 3 har ett fordjupat arbete motsvarande behovsanalys

genomforts avseende kollektivtrafikens funktioner i Ropsten. Inom detta arbete
har busstrafikens funktionsbehov fér 2050 definierats som grund for krav-
stillning av ny bussterminal pa platsen. Med utgangspunkt i kravstallningen har
tva terminalforslag tagits fram med syfte att konkretisera busstrafikens
ytansprak och funktionsbehov i Ropsten i relation till de fysiska begransningar
som ges av planerad stadsutveckling och ovriga kollektivtrafikfunktioner pa
platsen. I det ena forslaget placeras bussterminalen i ett 1age mellan
Lidingobron och den nya Lilla Lidingobron. I det andra ges bussterminalen en
placering under och invid tunnelbanans station i Ropsten. For att rymma den
omfattande busstrafiken har bada l6sningarna behovt utformas som
tvavaningsterminaler med anslutande ramper till Liding6bron.

Inget av de studerade forslagen har formatt att 16sa alla de behov och krav som
foreligger. Arbetet med forslagen har tydliggjort ett antal olosta fragor och
funktionskonflikter, vilka behover studeras vidare. Ett fordjupat och breddat
arbete inom fasen atgiardsval bor darfor genomforas avseende bytespunkt
Ropsten, dar ytterligare 16sningar prévas utifran kollektivirafikens och stads-
utvecklingens behov sa att medvetna och vil avviagda prioriteringar kan goras.
Detta arbete bor bedrivas parallellt med Stockholms stads planerabete for
platsen.
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8 Befintliga depaer och potentiella nya lokaliseringar

I detta kapitel aterges i korthet forutsiattningar for befintliga berérda depaer.
Utifran konstaterat behov av 6kad depakapacitet aterges dven de potentiella
lokaliseringar som provats oversiktligt inom utredningen. Mer utforliga
beskrivningar aterges i bilaga 1 och 2.

8.1 Forutsittningar for befintliga depaer
De befintliga depaer som niarmast berors av studerade trafiklosningar ar:

Aga-depdn: Inhyser idag de sparvagnar som trafikerar Lidingobanan. Depén ar
planerad for uppstillning av omkring tre ganger s manga sparvagnar av den
langd (40 meter) som idag nyttjas for Lidingobanan.

Alkdrrshallen: Inhyser idag de sparvagnar som trafikerar linje 7 och de museala
fordon som trafikerar linje 7N. Kapaciteten ar fullt utnyttjad. Enligt den nyligen
antagna detaljplanen (Skeppsholmsviken 9) saknar depaverksamheten i
Alkarrshallen planstod efter 2029.

Frithamnsdepdn: Provisorisk depa som idag inhyser de bussar som anvénds for
Lidingotrafiken och ytterligare ungefar lika manga bussar som anvinds i
innerstadstrafiken. Villkoren for den provisoriska depéan regleras i avtalet
mellan Stockholms stad och SLL/SL. I avtalet faststalls att den provisoriska
depan far finnas kvar till dess att Stockholms stad genomfor exploatering i
omradet. Darefter ska staden verka for att regionen erhaller en 3D-fastighet for
en permanent bussdepa med plats for ca 30 — 60 procent fler bussar 4n idag.

8.2 Studerade depalokaliseringar
Oavsett om kollektivtrafiklosningen baseras pa buss eller buss och spar, s kan
det konstateras att det finns behov av 6kad depéakapacitet. Som en delprocess i
kollektivtrafikutredningen har en fordjupad behovsanalys genomforts avseende
depabehov for studerade trafiklosningar, vilken innefattat en 6vergripande
kartldggning av potentiella lokaliseringar for tillkommande depaer. Denna
kartlaggning har darefter utgjort utgdngspunkt for en lokaliseringsstudie inom
utredningen, i vilken de utpekade lokaliseringarna har provats.

Ett antal mojliga lokaliseringar inom Norra Djurgardsstaden har studerats.
Delprojektgruppen for depa har aven oversiktligt diskuterat mojliga depaplatser
inom Liding6 Stadn, som dock inte kunnat peka ut ndgon specifik plats lamplig
for en lokalisering. Mojligheten till en utveckling inom Aga-depén har ocksa
provats inom arbetet. En sddan utveckling medfor konflikt med
undermarkforlagda ledningar och kraver sannolikt andring av gillande
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detaljplan. En utokning av antalet uppstéllningsplatser inom Agadepan medfor
dven Okat behov av 6vriga depafunktioner samt riskerar leda till negativ
trafikpaverkan.

Lokaliseringarna i Norra Djurgéardstaden har koncentrerats till den sddra delen,
eftersom bebyggelseutvecklingen kommit langre i de norra delarna av omradet.
Flera mojliga lokaliserar har identifierats inom Loudden. Information om
lokaliseringarna har sikerhetsklassats med hianvisning till affarssekretess.

Ett arbete med planprogram for Loudden har startat och planeras paga till 2021.
Under planeringen av omradet ar det av stor vikt att depabehovet for spar- och
bussfordon sékras.

> 5
W
Valparaiso
"Gardesberget”
_ ~Loudden
Frihamnen ' = P
\ g
\

Figur 15. Ungefirliga majliga lokaliseringar for depa i Norra Djurgdardsstaden.



J& Region Stockholm 47 (120)

Trafikforvaltningen RAPPORT Diarienummer
Strategisk utveckling 2020-10-02 TN 2016-1560
Trafik- och infrastrukturutveckling Version 2

Infosak. klass
K1 (Oppen)

Del 3: Kollektivtrafiklosningar for Norra
Djurgardsstaden

I del 3 presenteras de kollektivtrafiklosningar for Norra Djurgardsstaden som
har studerats inom delutredning 3. Del 3 behandlar dven etappvis utveckling av
kollektivtrafiken och en utblick som ror forstarkt kollektivtrafik mot Odenplan.

9 Atgirdspaket

Kapitel 9 presenterar fem atgardspaket som var for sig utgor ett alternativ for
kollektivtrafikforsorjning av Norra Djurgéardsstaden ar 2030.

9.1 Om atgiardspaketen
Atgirdspaketen har sin utgdngspunkt i de tre alternativa kollektivtrafik-
l6sningar som presenterades i foregdende delrapport och tar vara pa ny kunskap
som framkommit i arbetet med delutredning 3. Atgirdspaketen ir utformade i
en iterativ process dar utredningens prioriterade viarde "genomforbarhet” har
varit i fokus (se kapitel 2.4). Det innebar att bedomda negativa effekter och
identifierade risker i vissa fall har foranlett justeringar, eller att ytterligare
atgardspaket tillkommit. Ett exempel: Att bidra till utredningens prioriterade
varden genom en kollektivtrafik som moter prognostiserad efterfragan har fran
borjan varit en tydlig ambition. Nagra atgardspaket presenterar losningar dar
denna ambition fatt ge vika for att battre kunna svara upp mot andra tydliga
behov hos utredningens parter.

Atgirdspaketen ir dirav i delar snarlika, men presenterar jimfort varandra
principiella skillnader. Beaktat dessa skillnader ar det inte omgjligt att tanka sig
en slutlosning som kombinerar delar fran flera atgardspaket. Viktigt att ndimna
ar ocksa att atgardspaketen har studerats som slutgiltiga kollektivtrafik-
l6sningar for ett fullt utbyggt Norra Djurgdrdsstaden. Det ar andé mojligt att ett
paket (eller delar av ett paket) kan utgora temporar losning, eller etapplosning.

Atgirdspaketen bestar av flera delar. Syftet 4r att ge en mer heltickande bild av
atgardsbehovet och de investeringar som behover vidtas. De ingdende delarna
ar

Trafiknat

Atgirder buss

Atgirder sparvig

Depébehov (buss och sparvig)

B
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Trafiknitet aterger en langsiktig struktur for stomtrafiken, som bar
huvuddelen av resandet. Det lokala nitets struktur aterges, men ar i
sammanhanget sekundér eftersom den ar mer flexibel i gaturummet och 6ver
tid. Den finns atergiven i respektive atgardspaket for att visa pa att behovet
finns, inte minst for att skapa battre tillginglighet i form av nirhet till
kollektivtrafiken, samt for att utgéra underlag for driftskostnad.

Det trafiknit som ligger till grund for resandeprognoser samt nytto- och
kostnadsberdkningar dr mer detaljerat. Det preciserar en antagen trafikering
(linjestrackningar och turtiatheter) under formiddagens maxtimme, nar Norra
Djurgardsstaden ar fullt utbyggt. For detta har prognoséret 2030 antagits som
grund for trafikanalyserna.

Atgirder buss omfattar foreslagna framkomlighets- och kapacitetshdjande
atgarder som forbattrar praktisk kapacitet, regularitet och medelhastighet for
berord stombusstrafik. Arbetet som ligger till grund for forslagen redovisas i
kapitel 3 och bilaga 4.

Atgiirder sparvig omfattar foreslagna atgirder som syftar till att sikra
robusthet och flexibilitet for den utbyggda sparviagen. Arbetet som ligger till
grund for forslagen redovisas i kapitel 4 och bilaga 3.

Respektive trafiknit genererar ett fordonsbehov som resulterar i ett
depabehov. For buss har detta berdknats med stod i trafikférvaltningens
Utvecklingsplan Buss2. For sparvigstrafiken har fordonsbehovet berdknats
genom att studera mojliga framtida trafikupplagg och jamfora dessa med de
aktuella resandeprognoserna. Utgangspunkt vid bedomning av depabehovet for
sparvag ar att Alkarrshallen avvecklas till 2029 i enlighet med den nya
detaljplanen for Skeppsholmsviken 9. En narmare beskrivning av
berdkningsmetoderna for fordons- och depabehov aterfinns i bilaga 1.

Tre av paketen innehaller utbyggnad av sparvig, genom forlingning av Sparvag
City. Tva paket bygger istillet pa en utokad trafikering med buss. Se Tabell 1 for
en oversikt over atgardspaketens innehall.

12 Trafikforvaltningen SL-S-960094
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Tabell 1. Oversikt - de fem studerade dtgdrdspaketen.

Utokad trafikering och férandrad strackning stombuss 1
e  Utokad trafikering och ldngre fordonstyp stombuss 6
e Pendelbat med anlép Loudden, S6dra Vartan och Ropsten

e  Avtalad permanent depa for buss (ersiattande temporar depa i Frihamnen)

Utbyggnad av Utbyggnad av Utbyggnad av Stombuss med Matarbussar
sparvag i sparvag i sparvag i special- ansluter till
citystraket, 60 citystraket, 40 citystraket, 60 koncept i befintlig
meter langa tdg  meter linga tdg  meter lAnga thg  citystraket tunnelbana
Samman- Samman- Ej samman-
koppling med koppling med koppling med
Lidingobanan Lidingobanan Lidingobanan
Framkomlig- Framkomlig- Framkomlig-
hetsatgarder hetsatgarder hetsatgarder
och langre och langre och langre
fordonstyp fordonstyp fordonstyp
stombuss 1 stombuss 1 stombuss 1
Utokad Utokad Utokad
trafikering trafikering trafikering
tunnelbanans tunnelbanans tunnelbanans
Ropstengren Ropstengren Ropstengren
Ytterligare Ytterligare Ytterligare Ytterligare
depékapacitet depékapacitet depékapacitet depékapacitet
for sparvagn for sparvagn for buss for buss

9.2 Atgirdspaketens gemensamma delar

Trafikndat

For samtliga studerade atgardspaket foreslas en successivt utokad trafik for
stombuss 6. Stombuss 6 har fortsiattningsvis Ropsten som dndhallplats, till
skillnad fran i stomnétsplanen dir den dras vidare mot Frihamnen.s Aven
stombuss 4 behaller dagens strackning i samtliga alternativ. Som konstaterades

13 Stomndatsplan for Stockholms 1an, TN 1211-0263
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i delutredning 2 bedoms linjen vara kanslig for de ytterligare storningar som en
forlangning via Lindarangsviagen, i enlighet med stomnétsplanen, skulle
innebara.

Stombuss 1 ges en nigot fordndrad strackning mellan Karlaviagen och
Frihamnen. Linjen trafikerar i Lidingovagen och Tegeluddsvigen istillet for
Valhallavagen och Vartaviagen. Den sista strackan innan andhallplats i
Frihamnen skiljer sig mellan alternativen, men gemensamt ar att linjen genom
dragningen via Lidingévéagen far en snabbare och mer direkt koppling mellan
city och de ménga planerade arbetsplatserna i Vartahamnen. Den foreslagna
strackningen avviker fran den som anges i stomnétsplanen, dar stombuss 1 leds
mot Radiohuset via Karlaplan samtidigt som stombuss 4 istéllet leds till
Loudden. For stombusslinjer 1, 4 och 6 antas i samtliga atgardspaket en hogsta
turtathet om 4 minuter.

I samtliga dtgardspaket forutsitts att lokala busslinjer av kapacitets- och
framkomlighetsskail i huvudsak flyttas fran citystraket 6ster om Nybroplan, till
andra gator. Det har dven identifierats behov av att reducera antalet linjer lings
Odengatan mellan Odenplan och Valhallavagen, vilket gor att befintlig koppling
mellan Frihamnen och Odenplan foreslas utga. For det lokala nitet forutsitts
aven en delvis genomgéaende trafikering i Ropsten, innebarande att en linje fran
Bobergsgatan leds vidare via Ropsten och soderut mot Vartahamnen.

Norra Djurgardsstaden forutsatts ocksa trafikeras av pendelbat med anlop i
Loudden, Sodra Vartahamnen och Ropsten i enlighet med trafiknamndens
beslut om en utvecklad pendelbétstrafik pa Linje 80.14

Atgéirder buss

For samtliga atgardspaket foreslas att stombuss 6 av kapacitetsskil kors med en
langre fordonstyp. For att mojliggora det kravs hallplatsatgarder langs hela
linjen (se kapitel. 3.5). Pa kortare sikt finns dock juridiska hinder for att
trafikera med de 21-metersbussar som studeras inom trafikforvaltningen.

Pa den kortare stracka som blir gemensam for stombuss 1 och 6 (del av
Lidingoviagen) foreslds en ny gemensam hallplats vid Stadion och att signal-
regleringen ses 6ver vid korsningen Lidingovagen/Sodra Fiskartorpsviagen.

14 Trafikndmnden (2018)
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Depabehov

I linje med trafikforvaltningens behovsanalys for bussdepaforsorjning?s
forutsitter samtliga dtgardspaket den permanenta depakapacitet som finns
avtalad mellan regionen och Stockholms stad. Avtalet stipulerar att den
temporira depan i Frihamnen ersitts med en ny permanent depa inom omradet
for 80-100 bussar genom 3D-fastighetsbildning.

Depabehov:
» Avtalad permanent depa for buss
(ersattande befintlig temporar depa i Frihamnen)

N TEKNISKA 7
~ =N HOGSKOLAN
& p

Loudden

e}
- STEQMA(M& Radiohuset

FFCENTRALEN _ 2\ Torg _ Teckenforklaring
) pevesa, Nybroplan LT Sparvag/Lokalbana

et

Stombusstrafik ‘
Ovrig busstrafik

~ Tunnelbanetrafik
. Sodra Djurgarden Pendelbatstrafik
N \ H 1
1. Reducera antalet busslinjer langs Odengatan mellan Odenplan och Valhallavdgen
2. Langre fordonstyp och hallplatsatgarder fér langre fordonstyp stombuss 6
3. Ny hallplats vid Stadion for linje 1 och 6
4

. Signalreglera fér svangande och l1angsgaende buss i korshingen Lidingév./S6:a Fiskartorpsv.

Figur 16. Trafikndt och atgdrder som ingdar i samtliga atgdrdspaket. For 6vriga delar av
innerstaden redovisas linjer som berors av de atgdrder som studerats i utredningen.

15 Trafikforvaltningen (2019a)
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9.3 Spar1

Depabehov:

TEKNISKA
HOGSKOLAN

Teckenforklaring
------- Sparvag/Lokalbana
Stombusstrafik
Ovrig busstrafik

— Tunnelbanetrafik |
Sédra Djurgarden Pendelbatstrafik

nde buss i korsnhingen Lid

Triangelspar vid Djurgardsbron

Triangelspar vid Lindarangsvéagen

Tva plattformsspar med vandslinga alt. tva plattformsspar med vaxelkryss i Loudden
Uppstéliningsspar i narheten av Frihamnen

. Tre plattformsspar i Ropsten

10. Trimningsatgérder fér sparvagens framkomlighet mellan Nybroplan och T-Centralen

OoO~NoOO s W

Figur 17. Atgdrdspaket Spar 1. Atgdrder som ingdr i samtliga Gtgérdspaket r gramarkerade.

Spdr 1 - Trafikndt

Trafiknatet i atgardspaket Spar 1 har mycket gemensamt med tidigare
planeringsinriktning for Norra Djurgardsstaden och innebar att Sparvag City
forlangs till Ropsten och kopplas samman med Lidingébanan. For att undvika
problematiken som foljer av att forlanga stombuss 4 till Loudden samt for att
undvika behov av parallellgaende busstrafik i citystraket gors dessutom en
avgrening av sparvigen vid Lindarangsvigen till Loudden. Detta ger ocksa
méjlighet att ansluta till en eventuell framtida sparvig i Ostlig férbindelse.

Sparvagssystemet utgar ifran en trafikering med fyra linjer i vardera 10-
minuterstrafik som utgar ifran T-Centralen. Darifran trafikerar linjer mot
Waldemarsudde (linje 7), Loudden, Aga och Gashaga brygga. Trafikering med
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60 meter langa tag forutsitts for att kunna mota efterfragan under hogtrafik. I
huvudsak forutsitts att annan trafik, inklusive busstrafik, trafikerar utanfor
sparomréadet, for att bidra till god framkomlighet och regularitet for sparvagen.

Som komplement forstarks busstrafiken i enlighet med det som beskrivs i
kapitel 9.2. Stombuss 1 far en lokal strackning langs Sandhamnsgatan innan
andhallplatsen i Frihamnen, vilket gor att sparvagen i storre delen av sin
strackning kan trafikera utan inblandning av busstrafik.

Sparvigen attraherar manga resendrer. Till del beroende pa att resenarer fran
Lidingobanan kan sitta kvar pa sparvagnen och resa utan byte mot Stockholms
city. Under morgonens maxtimme attraherar sparviagen ocksa resenirer fran T-
Centralen och Kungstradgarden mot Norra Djurgardsstaden och de ménga
arbetsplatserna i Vartahamnen. Darmed finns goda forutsattningar att avlasta
tunnelbanan.

Spar 1 - Atgdrder buss

Inga dtgédrder utover det som tas upp som gemensamt for atgardspaketen i
kapitel 9.2. Dar dterges bland annat att samtliga atgardspaket forutsatter att
lokala busslinjer av kapacitets- och framkomlighetsskil i huvudsak flyttas fran
citystraket oster om Nybroplan, till andra gator. Spar 1 omfattar 60 meter langa
sparvagnar vilket gor att bussangoring vid samma héllplatser omojliggors (om
inte plattformarna blir dnnu langre).

Spar 1 - Atgdrder spdrvdg

Sparvigen forutsitts 16pa pa eget utrymme eller i kollektivtrafikkorfalt i
Oxenstiernsgatan, utmed Lindarangsvigen, Sodra Hamnvagen och intill
Lidingovagen mot Ropsten och Loudden. Hallplatser behover byggas/anpassas
for 60 meter langa tag.

Triangelspar for att gora systemet flexibelt forutsatts vid Djurgérdsbron och vid
Lindarangsvigen. Vandhallplatsen vid Loudden behéver vara utformad
antingen med tva viandspar och ett viaxelkryss, eller med en viandslinga. Ett
tredje plattformsspar i Ropsten och uppstallningsspar i narheten av Frihamnen
bedoms ocksa behovas for att gora trafiken robust och flexibel samt for att
hantera momentana trafiktoppar vid till exempel evenemang och farjeanlop.

De manga korsningspunkterna péa strickan genom Stockholms city och den
begriansade sparkapaciteten vid T-Centralen och pa Liding6 gor trafiken relativt
kanslig for storningar. Detta aktualiserar behov av framkomlighetshjande
atgarder (se kapitel 4.4 och bilaga 3).
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Spar 1 - Depabehov

Depabehovet for busstrafiken tiacks av den avtalade permanenta bussdepa som
ska ersitta Frihamnsdepan. For sparvagstrafiken kravs ett fullt utnyttjande av
den befintliga Aga-depan pa Lidingo och att depakapacitet i nytt lage tillfors. Pa
langre sikt krav en ny depa motsvarande Agas storlek.

9.4 Spar2

Depabehov:
« Avtalad permanent depa for buss o
(ersattande befintlig temporar depa i Frihamnen) -

e
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1. Reducera antalet busslinjer langs Odengatan mellan Odenplan och Valhallavégen
2. Langre fordonstyp och hallplatsatgarder fér langre fordonstyp stombuss 6

3. Ny hallplats vid Stadion for linje 1 och 6

4. Signalreglera for svangande och langsgaende buss i korsningen Lidingov./So:a Fiskartorpsv.
5. Triangelspar vid Djurgardsbron

6. Triangelspar vid Lindarangsvégen

7. Tva plattformsspar med vandslinga alt. tva plattformsspar med véxelkryss i Loudden
8. Uppstallningsspar i narheten av Frihamnen

. Tre plattformsspar i Ropsten

10. Trimningsatgarder for sparvagens framkomlighet mellan Nybroplan och T-Centralen
11. Framkomlighetsatgéarder fér buss langs Sturegatan

12. Framkomlighetsatgéarder fér buss langs Liding6véagen

15.Langre fordonstyp och hallplatsatgarder for langre fordonstyp stombuss 1

© b

Figur 18. Atgdrdspaket Spdr 2. Atgdrder som ingdr i samtliga Gtgdrdspaket ér gramarkerade.
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Spar 2 - Trafikndt

Trafiknitet i atgdrdspaket Spar 2 dr detsamma som i Spéar 1. Det som skiljer sig
ar mindre kapacitetsstarka sparvagnar, 40 meter, resulterande i ett begrinsat
depéabehov for sparvagn. Som kompensation omfattas fler atgarder for buss.

Sparvigen forutsattas trafikera pd motsvarande sitt som i Spar 1 (fyra linjer i
10-minuterstrafik) men med den mindre fordonsstorleken. Liksom for Spar 1
forutsitts att busstrafik i huvudsak trafikerar utanfor sparomradet, for att bidra
till god framkomlighet och regularitet for sparviagen.

Prognosmassigt attraheras lika ménga resenérer som i Spar 1, vilket innebér att
de 40 meter langa tagen ar nistintill fullbelagda 14ngs delar av strackningen. I
praktiken kommer den trangsel som uppstar gora att resenarer behover vilja
alternativa resmojligheter. Mgojligheterna att avlasta tunnelbanan minskar och
en utokad trafikering frdn dagens 12 avgangar/h pa Ropstengrenen, till 14
avgangar/h forutsatts i atgardspaketet.

Spar 2 - Atgdrder buss

For att till del kompensera for sparvagens begransade kapacitet relativt Spar 1
foreslas (utover det som beskrivs i kapitel 9.2) ytterligare kapacitets- och
framkomlighetshGjande atgarder for stombuss 1. Dessa omfattar en langre
fordonstyp (se kapitel 3.5), ytterligare kollektivtrafikkorfalt langs Sturegatan
och ett (mojligen reversibelt, se exempel i Figur 19) kollektivtrafikkorfalt 1angs
Lidingovagen.



J& Region Stockholm 56 (120)

Trafikforvaltningen RAPPORT Diarienummer
Strategisk utveckling 2020-10-02 TN 2016-1560
Trafik- och infrastrukturutveckling Version 2

Infosak. klass
K1 (Oppen)

Figur 19. Exempel pa reversibelt kérfdlt frdn A61 London road. Foto: Google Maps (2019).

Spdr 2 - Atgdrder spdrvég

Sparviagen forutsatts 16pa pa eget utrymme eller i kollektivtrafikkorfalt i
Oxenstiernsgatan, utmed Lindarangsvagen, Sodra Hamnvagen och intill
Lidingovagen mot Ropsten och Loudden. Triangelspar for att gora systemet
flexibelt forutsatts vid Djurgardsbron och vid Lindarangsvagen. Vand-
héallplatsen vid Loudden behover vara utformad antingen med tva vindspar och
ett viaxelkryss, eller med en vandslinga. Ett tredje plattformsspar i Ropsten och
uppstéllningsspar i narheten av Frihamnen bedéms ocksé behovas for att gora
trafiken robust och flexibel samt for att hantera momentana trafiktoppar vid till
exempel evenemang och farjeanlop.

De manga korsningspunkterna pa strackan genom Stockholms city och den
begriansade sparkapaciteten vid T-Centralen och pa Liding6 gor trafiken relativt
kanslig for storningar. Det ar av stor vikt for atgardspaketet att god fram-
komlighet for sparviagen sikras, eftersom depakapacitet och fordonsreserv ar
begrinsad. Framkomlighetshojande dtgarder kommer att vara nédvandigt (se
kapitel 4.4 och bilaga 3).

Spar 2 - Depabehov
Depébehovet for busstrafiken tacks av den avtalade permanenta bussdepa som
ska ersiatta Frihamnsdepan. For sparvagstrafiken forutsatts ett fullt utnyttjande



J& Region Stockholm

Trafikforvaltningen RAPPORT
Strategisk utveckling 2020-10-02
Trafik- och infrastrukturutveckling Version 2

av den befintliga Aga-depan pa Lidingo. Depaforsorjning for museala fordon
behover dock 16sas bortom ar 2029, vilket ar den tidsperiod som den antagna
detaljplanen for Alkarrshallen ger stod for.
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Depébehov:
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Triangelspar vid Lindarangsvagen

Tva plattformsspér med véndslinga alt. tva plattformsspar med véxelkryss i Loudden

10. Trimningsatgarder for sparvagens framkomlighet mellan Nybroplan och T-Centralen

13. Utformning som medger vandning av tat sparvagstrafik vid antingen Vartapiren eller Sédra Vartahamnen
14. Tre plattformsspar i Ropsten for Lidingébanan
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Figur 20. Atgérdspaket Spar 3. Atgdrder som ingdr i samtliga Gtgdrdspaket dr gramarkerade.

Spdr 3 - Trafikndt

Trafiknatet i atgardspaket Spar 3 dr detsamma som i foregaende tva spar-
alternativ, men med den avgorande skillnaden att den forlangda Sparvag City
inte kopplas samman med Lidingobanan i Ropsten. Det innebar mer konkret att
en delstracka av sparvigen, mellan Vartahamnen och Ropsten, utgar jamfort
Spar 1 och 2. Mellan Ropsten och Vartahamnen forutsitts resandet hanteras
med en lokal busslinje.

Alternativet innebér att inga nyttor tillfors for resenérer till och fran Liding6 och
att systemeffekter uteblir da de tva systemen Sparvig City och Lidingébanan
fortsatt blir separata. Flera motiv finns for att belysa losningen. I forsta hand
finns osdkerheter kopplade till den sparvigsdragning vid Energihamnen som
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forutsatts i Spar 1 och 2. I dagslaget géar det inte att med sidkerhet siga att det
gar att fa planstod for en sddan strackning. Det finns inte heller en
prognostiserad efterfrigan som motiverar sparvag pa strickan mellan Ropsten
och Virtahamnen. Det kan ocksé framhallas att Lidingobanan och en forlangd
Sparvig City har olika trafikfunktioner.

Den utbyggda Sparvag City forutsittas trafikera med en linje i 5-minuterstrafik
mellan T-Centralen och Vartahamnen, och tva linjer i vardera 10-minuterstrafik
mot Waldemarsudde (linje 7) och Loudden. Virtapiren har i analysen forutsatts
som andhaéllplats. Vandning vid Sédra Vartahamnen kan dock overviagas med
hansyn till tekniska svarigheter och kostnadsbild for att vid Vartapiren tillskapa
den viandfunktion som kravs. Lidingobanan trafikerar med tva linjer i vardera
10-minuterstrafik mellan Ropsten och Aga respektive Gashaga. Trafikering med
60 meter langa tag forutsitts for att kunna tillmotesga efterfragan. Liksom for
Spar 1 och 2 forutsitts att busstrafik i huvudsak trafikerar utanfor sparomradet,
for att bidra till god framkomlighet och regularitet for sparvagen.

Prognosmassigt attraheras nistan lika manga resendarer till sparvigen som i
Spar 1 och 2. Eftersom resenérer till och fran Liding6 fortsatt ar hanvisade till
att byta mellan buss och tunnelbana i Ropsten blir resandet i tunnelbanan nagot
hogre jamfort Spar 1 och 2.

Spar 3 - Atgdrder buss

Inga dtgédrder utover det som tas upp som gemensamt for atgardspaketen i
kapitel 9.2. Dar dterges bland annat att samtliga atgardspaket forutsatter att
lokala busslinjer av kapacitets- och framkomlighetsskal i huvudsak flyttas fran
citystraket oster om Nybroplan, till andra gator. Spar 3 omfattar 60 meter langa
sparvagnar vilket gor att bussangoring vid samma héllplatser omojliggors (om
inte plattformarna blir &nnu langre).

Spdr 3 - Atgdrder sparvig

Sparvigen forutsitts 16pa pa eget utrymme eller i kollektivtrafikkorfalt i
Oxenstiernsgatan, utmed Lindarangsvagen, Sodra Hamnvagen och
Lidingovagen mot Vartahamnen och Loudden. Hallplatser behover
byggas/anpassas for 60 meter langa tag.

Triangelspar for att gora systemet flexibelt forutsatts vid Djurgérdsbron och vid
Lindarangsvigen. Vandhallplatsen vid Loudden behover vara utformad
antingen med tva viandspar och ett viaxelkryss, eller med en vindslinga. Ett
tredje plattformsspar i Ropsten behovs for att sdkra ldngsiktig utveckling av
trafiken pa Lidingobanan. Uppstillningsspar i narheten av Frihamnen bedéms
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ocksa behovas for att gora trafiken robust och flexibel samt for att hantera
momentana trafiktoppar vid till exempel evenemang och farjeanlop.

De manga korsningspunkterna péa strickan genom Stockholms city och den
begriansade sparkapaciteten vid T-Centralen och pa Liding6 gor trafiken relativt
kanslig for storningar. Detta aktualiserar behov av framkomlighetshgjande
atgarder (se kapitel 4.4 och bilaga 3).

Spar 3 - Depabehov

Depébehovet for busstrafiken tacks av den avtalade permanenta bussdepa som
ska ersitta Frihamnsdepan. For sparvagstrafiken anvander Lidingébanan Aga-
depan som da inte uppnar fullt kapacitetsnyttjande. Dartill kréavs att depa-
kapacitet tillfors i nytt lage for att rymma sparvagstrafiken mellan city och
Norra Djurgardsstaden respektive Waldemarsudde.
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9.6 Buss1
Depabehov:

« Avtalad permanent depa for buss G
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1. Reducera anta\et busslinjer ldngs Odengatan mellan Odenplan och Valhallavigen
2. Langre fordonstyp och hallplatsatgarder for langre fordonstyp stombuss 6
3. Ny hallplats vid Stadion for linje 1 och 6
4. Signalreglera for svangande och langsgaende buss i korsningen Lidingév./S6:a Fiskartorpsv.
11. Framkomlighetsétgarder for buss langs Sturegatan
12. Framkomlighetsatgarder for buss langs Lidingévagen
14. Tre plattformsspar i Ropsten for Lidingébanan
15.Langre fordonstyp och hallplatsatgarder fér langre fordonstyp stombuss 1
16. Kollektivtrafikkorfalt for buss genom cirkulationsplats vid Hakberget
17. Mittférlagt kollektivtrafikkdrfalt Oxenstiernsgatan
18. Kollektivtrafikkorfalt Lindarangsvagen
19. Anpassning av hallplatser for att ta emot tva ledbussar och sparvagn samtidigt
20.Vandmajlighet fér buss vid Bolindersplan
+ Pastigning i flera dérrar med visering innan pastigning fér stombuss med specialkoncept

Figur 21. Atgdrdspaket Buss 1. Atgdrder som ingdr i samtliga dtgdrdspaket dr grdmarkerade.

Sodra DJurgﬁrI

Buss 1 - Trafikndit

Trafiknitet i atgardspaket Buss 1 omfattar en utokad busstrafik som
kompletterar den befintliga tunnelbanan. Strukturmassigt har alternativet
mycket gemensamt med 16sning enligt Spar 1 och 2 och den tidigare planerings-
inriktning for Norra Djurgardsstaden. Trafiken sker dock med buss istéllet for
med sparvagn. Det befintliga kollektivtrafikstraket mellan T-Centralen och
Djurgardsbron forlangs mot och genom Norra Djurgérdsstaden och tva stom-
busslinjer med specialkoncept (se vidare under “atgarder buss”) trafikerar i
vardera 5-minuterstrafik mellan T-Centralen och Ropsten respektive Loudden.
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Stombuss 1 foreslas ga i en gen strackning dnda fram till Frihamnen.
Magjligheten att dra linjen dnda ut pa Loudden finns, men efterfragan ar redan
hog och en alltfor hog belaggning riskerar att forvarra regularitetsproblem och
diarmed drabba resenirer pa hela linjen.

Trafiknétet erbjuder direktresor i flera relationer till och fran Norra
Djurgardsstadens delomréden, vilket minskar restiderna och behovet av byten i
kollektivtrafiken. Den busstrafik som tillfors i citystraket innebéar en hog
sammantagen turtithet pa strickan mellan T-Centralen och Djurgérdsbron, dar
aven den befintliga Sparvig City trafikerar. Kollektivtrafiken forutsatts pa
strackan samsas om utrymme och héllplatslagen, samtidigt som det pa strackan
forekommer stora mangder korsande fotgdngare och 6vrig trafik. For att under-
latta situationen forutsatts ett antal atgarder for buss (se vidare under “atgarder
buss™).

Oaktat dessa atgarder bedoms trafiken inte ha forutsattningar att mota
prognostiserad efterfragan. Liksom for alternativ Spar 2 kommer det i praktiken
uppsta en trangsel som gor att resenérer behover vilja alternativa res-
mojligheter. Atgirdspaketet forutsitter dirav dven utokad trafikering, fran
dagens 12 avgangar/h till 14 avgangar/h pa tunnelbanans Ropstengren.

Buss 1 - Atgdrder buss

Specialkonceptet for stombusstrafiken i citystraket omfattar att mojliggora for
pastigning i flera dorrar och visering av biljett innan pastigning. Forslaget
grundar sig i den potential till restidsforkortning som atgarden for med sig
tillsammans med kdnnedom om dagens begriansade framkomlighet och den
omfattande efterfragan som prognostiserats i straket. Till f6ljd av
utrymmesbrist vid befintliga hallplatser for Sparvag City har i detta strak inte
forutsatts mojligt att inrymma en langre fordonstyp dn 18 meters ledbuss. Dock
bedoms det som fordelaktigt med en fordonstyp som har formaga att underlatta
ett snabbt flode vid pa- och avstigning. Utover de atgiarder som framgéar i Figur
21 forutsitts att planerade kollektivtrafikkorfalt (samma som for en eventuell
sparviag, med undantag for strackan genom Energihamnen) tillfors pa striackan
genom Norra Djurgérdsstaden. Ytterligare punktvisa framkomlighetsatgarder
vid exempelvis trafiksignaler och korsningar langs citystraket kravs ocksa.
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Figur 22. Exempel pa ett specialkoncept for buss: Malmoexpressen med bland annat egen
korbana i rod asfalt och tydliga utformning av fordon. Kérbanan fortsdtter hela vdagen fram till
och genom korsningar. Foto: Hallbar stad (2018).

Framkomlighetsatgdrder for kollektivtrafik (SKL 2013).

For stombuss 1 foreslas, utover det som beskrivs i kapitel 9.2. ytterligare
kapacitets- och framkomlighetshéjande atgiarder, motsvarande forslaget for
Spar 2. Det omfattar en langre fordonstyp (se kapitel 3.5), ytterligare kollektiv-
korfalt 1angs Sturegatan och ett (mgjligen reversibelt, se Figur 19)
kollektivkorfalt 1angs Lidingovagen.

Buss 1 - Atgdrder sparvég

Utover anpassning av befintliga hallplatser for Sparvag City kravs, for att sikra
langsiktig utveckling av trafiken pa Lidingobanan, att ett tredje plattformsspar
tillkommer i Ropsten.
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Buss 1 — Depdabehov

Depabehovet for busstrafiken tacks inte av den avtalade permanenta bussdepa
som ska ersatta Frihamnsdepén. Utover den avtalade kapaciteten kravs att
depékapacitet tillfors antingen genom att bygga Tomtebodadepans etapp 2 eller
genom att bygga en ny mindre depa pa Lidingo.

For sparviagstrafiken anviander Lidingbanan Aga-depan som da inte uppnar
fullt kapacitetsnyttjande. Dartill kravs att depa for befintlig Sparviag City och
den museala trafiken sdkras bortom 2029, vilket ar de tidsperiod som den
antagna detaljplanen for Alkarrshallen ger stod for.
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9.7 Buss2

Depabehov:
+ Avtalad permanent depa for buss LTS
(ersattande befintlig temporar depé i Frihamnen)
» Ytterligare depakapacitet for buss

s,
.
-----------

\\ TEKNISKA
.\ HOGSKOLAN

ODENPLAN

e Loudden

Teckenférklaring
------- Sparvag/Lokalbana
/ Matarbusstrafik
oo w— Stombusstrafik
/ [ﬂfr%@&/\ B Ovrig busstrafik
! R Pendelbatstrafik
& SodaDurgd - Tunnelbanetrafik

1. Reducera antalet busslinjer 1&ngs Odévngatan mellan Odenplan och Valhallavagen
2. Langre fordonstyp och hallplatsatgarder for langre fordonstyp stombuss 6

3. Ny hallplats vid Stadion for linje 1 och 6

Signalreglera for svangande och langsgaende buss i korsningen Lidingdv./S6:a Fiskartorpsv.
11. Framkomlighetsatgarder for buss langs Sturegatan

12. Framkomlighetsatgarder for buss langs Lidingévagen

14.Tre plattformsspar i Ropsten for Lidingdbanan

15. Langre fordonstyp och hallplatsatgarder for langre fordonstyp stombuss 1

17. Mittfériagt kollektivtrafikkérfalt Oxenstiernsgatan

18. Kollektivtrafikkérfalt Lindarangsvagen

20.Vandmadgjlighet fér buss vid Bolindersplan

21.Anpassning av hallplatser vid Karlaplan for att ta emot fler ledbussar
22_Anpassning av hallplatser vid Gardet for att ta emot fler ledbussar

23.Anpassning av hallplatser for att ta emot ledbuss och sparvagn samtidigt

Figur 24. Atgdrdspaket Buss 2. Atgdrder som ingdr i samtliga Gtgdrdspaket dr gramarkerade.

b

Buss 2 - Trafikndt

Trafiknitet i Buss 2 bygger pa en utokad busstrafikering som ansluter till den
befintliga tunnelbanan. Sa kallade matarbusslinjer eller anslutningslinjer kan
betraktas som en forlangning av befintligt stomnat. I detta fall trafikerar en linje
mellan Loudden och Frihamnen och angor daremellan bytespunkter i
anslutning till tunnelbanestationerna Gardet och Karlaplan. Upplagget gor att
den befintliga tunnelbanans kapacitet utnyttjas s mycket som mojligt. For att
kunna genomfora 16sningen utan alltfor omfattande kapacitetsutokningar i
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tunnelbanan forutsatts aven en avlastande matarbusstrafik mellan T-Centralen
och Radiohuset/Hakberget.

Stombuss 1 foreslas liksom i Buss 1 trafikera i en gen strackning dnda fram till
Frihamnen. Mojligheten att dra linjen 4nda ut pa Loudden finns dven i detta
fall, men efterfragan ar redan sa pass hog att det kan forviantas medfora
regularitetsproblem som drabbar resenarer pa hela linjen.

Trafiknétet i Buss 2 innebar ett storre avsteg fran stomnétsplanen genom att
fringa den stomnatsprincip som kollektivtrafiknitet i innerstaden bygger pa.
Genom att inféra korta busslinjer som, i mgjligaste méan, undviker hart
belastade gator ar mojligheten god att kunna uppratthalla en hog och samtidigt
jamn turtathet. Dock blir direktkopplingen till stora delar av det kapacitets-
starka stomnitet délig, vilket innebar att resenédrerna tvingas till flera byten. Att
mata resendrer till tunnelbanan ger pa kort sikt en ekonomiskt effektiv trafik. Pa
langre sikt riskerar okande trangsel i tunnelbanan att medfora restidsforluster
och forsaimrad komfort. Atgirdspaketet forutsitter utokad trafikering fran
dagens 12 avgangar/h till 14 avgangar/h pa tunnelbanans Ropstengren.
Eftersom utrymmet att utoka trafiken i tunnelbanan ar begransat innebar det
mycket sm& marginaler att hantera ett resande som 6verskrider prognos.

Buss 2 - Atgcirder buss

Den tillkommande matarbusstrafiken kraver att hallplatser vid Gardet,
Karlaplan och mellan T-Centralen och Djurgérdsbron anpassas for att ta emot
utokad trafik med ledbuss. Kollektivtrafikkorfalt foreslds i Oxenstiernsgatan och
Lindardngsvagen och vindmojlighet for ledbussar vid Bolindersplan kravs.

Utover de atgirder som beskrivs i kapitel 9.2. foreslas for stombuss 1 ytterligare
kapacitets- och framkomlighetshdjande atgarder, motsvarande forslaget i Spar 2
och Buss 1. Det omfattar en langre fordonstyp (se kapitel 3.5), ytterligare
kollektivkorfalt 1angs Sturegatan och ett (mgjligen reversibelt) kollektivkorfalt
langs Lidingovagen.

Buss 2 - Atgdrder sparvig

Utover vissa anpassningar av befintliga héllplatser for Sparvag city kravs, for att
sdkra langsiktig utveckling av trafiken pa Lidingobanan, att ett tredje
plattformsspar tillkommer i Ropsten.

Buss 2 - Depdbehov
Depabehovet for busstrafiken tacks inte av den avtalade permanenta bussdepa
som ska ersatta Frihamnsdepan. Utover den avtalade kapaciteten kravs, liksom
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for Buss 1, att depakapacitet tillfors antingen genom att bygga Tomteboda-
depéns etapp 2 eller en ny mindre depa pa Lidingo.

Aven for sparvigstrafiken motsvarar behovet det i Buss 1. Lidingébanan
anvander Aga-depan som déa inte uppnar fullt kapacitetsnyttjande. Dartill kravs
att depa for befintlig Sparvag City sikras bortom 2029, vilket ar de tidsperiod
som den antagna detaljplanen for Alkarrshallen ger stod for.

9.8 Atgirdsbehov utanfor atgirdspaketen
Tidigare delrapport framfoérde direktlinjer via Norra linken mellan Ropsten och
Solna/Danderyd som ett inslag i kollektivtrafikforsorjningen av Norra
Djurgardsstaden. En sadan trafik betraktas fortsatt som intressant for att oka
tillgdngligheten och gora l6sningar mer robusta. I det fordjupade arbetet har
dock konstaterats att det begransade utrymmet i Ropstens bussterminal gor
gillande att sddana direktlinjer behover finna andra dndhallplatser. Bland annat
Liding6 och Loudden har diskuterats som mdgjliga alternativ. Trafikeringen
behover aven forankras med Trafikverket som ar vaghallare for Norra lanken.
Kompletterande direkta bussforbindelser mellan exempelvis Loudden och
Tekniska hogskolan (eller Gardet/Karlaplan som i Buss 2) kan ocksa 6vervigas i
syfte att starka tillgangligheten for nagra av atgardspaketen. Det star dock i
konflikt med ambitionen om att i huvudsak lata stomtrafik i citystréket trafikera
ostord av annan kollektivtrafik.

Framkomligheten for kollektivtrafiken langs strackan Klarabergsgatan -
Hamngatan — Strandvéagen ar i dagslaget begransad. I samtliga studerade
atgardspaket tillfors manga fordonsrorelser med buss eller sparvagn langs
denna stricka. Idag finns forbud for allmén biltrafik pa Klarabergsgatan. Olika
satt att tillskapa mer utrymme och forbattra framkomligheten for kollektivtrafik
aven langs Hamngatan bor studeras narmare.

Sa kallade steg 1 och 2-dtgédrder kan hjalpa for att utnyttja I6sningarnas
sammantagna kapacitet sa effektivt som mojligt. Beteendepéaverkande och
planeringsmassiga atgarder som aktualiseras dr exempelvis

e Skyltning och information som styr och fordelar resenirer mellan linjer
och trafikslag

e Avvigd prioritering mellan olika funktioner for kollektivtrafik i
bytespunkten Ropsten
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10 Etapplosningar och langsiktig utblick

Detta kapitel belyser alternativ och knackfragor for etappvisa och tillfalliga
kollektivtrafiklosningar for Norra Djurgardsstaden. Kapitlet belyser dven
mojligheter for framtida utbyggnad av kollektivtrafiksystemet, bortom
prognosaret.

10.1 Forutsiattningar for etappvis utbyggnad av kollektivtrafiken
Det finns manga omstiandigheter att beakta vid en successiv utveckling av
kollektivtrafiken. Utover vilken som ar den tankta slutlosningen sa beror
utvecklingen av kollektivtrafik pa

e Norra Djurgardsstadens utvecklingstakt och efterfragan vid olika
tidpunkter
¢ Tillgangen till fordon och depéakapacitet

Vid utbyggnad av sparvig ar det aven avgorande for trafikeringen hur och nar i
tiden olika delar av sparinfrastrukturen byggs ut. Detta beror i sin tur dven pa
var eventuell ytterligare sparvagnsdepa lokaliseras och nar i tiden den byggs.

Vad giller depakapacitet for utvecklad busstrafik pa kort sikt har utredningen
tagit del den av den behovsanalys for bussdepaforsorjning som nyligen tagits
fram av trafikforvaltningen.¢ I behovsanalysen framgar att beldggningsgraden i
befintliga depéer i nuldget (2018) ar sa pass hog att marginalerna for att
utveckla busstrafiken med 6kade turtitheter ar relativt sma. Storre brister i
depakapacitet framhalls bland annat for city. Tomtebodadepans etapp 1
kommer ar 2021 ersitta Hornsbergsdepén, utan tillskott i uppstéllnings-
kapacitet. Det innebar att den avtalade permanenta bussdepan i Frihamnen
behover byggas (eller motsvarande uppstallningskapacitet tillfalligt
tillgdngliggoras), innan det gar att utveckla busstrafik till och fran Norra
Djurgérdsstaden i nagon betydande omfattning.

Det ar da den avtalade permanenta depéan i Frihamnen byggs tillkommer enligt
plan 40 platser for uppstéllning jamfort med nuléget Utifran antagande om att
losningarnas presenterade gemensamma trafiknat ar infort (se kapitel 9.2)
bedoms att det da finns en marginal for omkring 25-30 bussar att anvinda for
ytterligare utokad trafik.

10.2 Utveckling av busstrafik och befintlig tunnelbana
For de norra delarna av Norra Djurgardsstaden (Hjorthagen) behover den

befintliga kollektivtrafiken forstarkas och anpassas i takt med den pagaende

16 Trafikforvaltningen (SL 2018-0365)
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bebyggelseutvecklingen. I denna del ar den foreslagna hanteringen inte
alternativskiljande mellan de slutlésningar som presenterats som atgardspaket.
Utveckling av kollektivtrafiken foreslas ske genom successivt utokad turtathet
for stombuss 6, liksom vissa forandringar i linjestrackning for den lokala
busstrafiken kring Hjorthagen-Ropsten. Depéakapacitet och fordonstillgang ar
avgorande for i vilken omfattning turtatheten pa kortare sikt kan utokas pa
stombuss 6.

De mellersta delarna av Norra Djurgardstaden (Vartahamnen) kan, néar
inflyttning pabdrjas, nyttja den befintliga tunnelbanan. Aven stombuss 1 och
befintlig linje 76 ar alternativ for resenirer till/fran detta omrade. Stombuss 1
kan laggas om i sin foreslagna genare strackning fran Valhallavagen via
Lidingovagen, fram till Frihamnen, for att oka tillgangligheten och minska
restider. Forslagsvis laggs da linje 72 om for att tacka upp lokalt kring Gardet.
Allteftersom inflyttning i den nya bebyggelsen kring Vartahamnen fortgar
foreslas att hantera de 6kande resendrsvolymerna genom att trafikera med fler
avgangar pa tunnelbanans Ropstengren. Beroende pa vilken slutlésning som
planeras for kan utokningen gilla for en begransad period, tills kapacitet
tillforts pa annat hall i systemet, eller bli permanent. Utokningen av trafik pa
Ropstengrenen ar dock beroende av tillgdngliga fordon och av trafikeringen pa
roda linjen i ovrigt.

I samband med att inflyttning i Norra Djurgéardsstadens sodra delar paborjas
(Loudden och Frihamnen) behover linjenatet utvecklas for att tillgodose
tillgangligheten i dessa delar av Norra Djurgardsstaden. Vid denna tidpunkt
borjar efterfragan pa kollektivirafik mellan Norra Djurgardsstaden och stadens
centrala delar blir s& pass omfattande att det ar lage att tillfora kapacitet utanfor
det befintliga kollektivtrafiksystemet.

I det langre straket mellan Ropsten/Loudden och T-Centralen, i utredningen
kallat citystréket, finns redan innan inflyttning i Norra Djurgardsstadens sodra
delar en prognostiserad stark efterfragan fran resenarer till och fran Norra
Djurgardsstaden. En problematiserande omstandighet ar att det finns en
befintlig, latent efterfragan pa ytterligare resmajligheter langs den kortare
strackan T-Centralen — Radiohuset/Hakberget (se kapitel 5). Den sammantagna
efterfragan i straket blir darfor sa pass omfattande att en 16sning enligt
atgardspaket Buss 1 kan fa svart att tillmotesga efterfragan redan som en
etapplosning. Samtidigt ir en sddan 16sning ocksa beroende av att atminstone
den permanenta bussdepén i Frihamnen (eller motsvarande tillfallig
uppstallningskapacitet) finns. Att 1dngt fram i etableringen av Norra
Djurgardsstaden fortsatta trafikera med befintlig linje 76 ar av kapacitetsskal
ocksé problematiskt.
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En temporir 16sning med strukturen enligt Buss 1 r inte heller kompatibel med
en pagaende utbyggnad av sparvig i samma strak. Trafikforsorjningen skulle i
sé fall under en lingre period behéva ordnas pa annat sitt (till exempel enligt
strukturen i Buss 2). Vid tillimpning av Buss 1 som etapplosning finns dven risk
for forgavesinvesteringar vad giller bussfordon och infrastruktur for buss i
citystraket.

En I6sning enligt Buss 2 kan tillimpas bade som etapplosning och om
nodvandigt som slutlosning, under forutsattning att trafikeringen aven kan
forstarkas pa tunnelbanans Ropstengren. Aterigen ir det depakapacitet for buss
som avgor om och nar det ar mojligt. Om den avtalade permanenta depan i
Frihamnen ar byggd bedoms att depakapaciteten racker till for att trafikera med
en begransad matarbusstrafik enligt den struktur som presenteras i Buss 2. Pa
langre sikt kraver dock dven en trafiklosning enligt Buss 2 att ytterligare
depakapacitet for buss tillfors (i enlighet med innehallet i dtgardspaketet for
Buss 2).

Att pa sikt trafikera stombuss 6 med langre fordonstyp ar onskvirt i alla
scenarier, men inte genomforbart pa kortare sikt (se kapitel 3.5). Samma géller
for stombuss 11 det fall slutlosningen for Norra Djurgardsstaden i 6vrigt blir
mindre kapacitetsstark.

10.3 Utveckling av sparvigstrafik
En etappvis utveckling av sparvagstrafiken har delvis andra forutsattningar an

busstrafiken, di sparutbyggnaden omfattas av besluts- och planprocesser med
langa ledtider. For att mojliggora en etappvis driftsittning av en sparvig
behover saval sparinfrastruktur som depé- och fordonsforsorjning sakerstallas.

Fyra olika principer for en etapputbyggnad av sparvig kan identifieras enligt
nedan:

1. Fokusera pa trafikforsorjning av omradet. Sparvagen byggs ut i de delar
dar den fyller en trafikuppgift. I detta alternativ inryms dven en
delutbyggd sparvag enligt atgardspaketet Spar 3 som en etapplosning.

2. Baserat pa de planmaéssiga forutsiattningarna for en etapputbyggnad.
Sparviagen byggs ut i takt med att planarbetet for Norra Djurgardsstaden
framskrider.

3. Full utbyggnad av infrastrukturen, men en etappvis trafiksattning.

Enligt princip 1 bor sparviagen borja byggas soderifran, som en férlangning av
Sparvag City fran Djurgardsbron. Genom en sddan etapputbyggnad hanteras



J& Region Stockholm 71 (120)

Trafikforvaltningen RAPPORT Diarienummer
Strategisk utveckling 2020-10-02 TN 2016-1560
Trafik- och infrastrukturutveckling Version 2

Infosak. klass
K1 (Oppen)

resandeefterfragan fréan tillkommande resenirer i Vartan och Loudden samt
befintliga resenarer fran bland annat Hakberget. Etapputbyggnaden kraver att
en ny depa, permanent eller provisorisk, byggs i Norra Djurgardsstadens s6dra
delar redan i tidigt skede.

Princip 2 innebar att sparvagen byggs ut i takt med att planarbetet for Norra
Djurgardsstaden framskrider, vilket enligt nuvarande planering innebéar en
forlangning av Lidingobanan soderut genom Energihamnen, dir planarbetet
pagar. I detta scenario saknas resandeunderlag, varfor en forsta etapputbyggnad
endast forutsatts omfatta projektering och forsvarsarbeten for att mojliggora
sparvagen.

Princip 3 omfattar en full utbyggnad av sparinfrastrukturen med en samman-
koppling av Sparvig City med Lidingobanan. Daremot omfattar etapp-
utbyggnaden en forsiktighet avseende trafiksiattningen och darmed behovet av
fordon och tillkommande depakapacitet. Syftet ar att né befintlig depa i Aga och
dirmed aven losa depatillgangen for befintlig Sparviag City, linje 7, samt
reducera den initiala investeringsutgiften. En fullstindig utbyggnad av sparvig
bedoms mojlig till cirka ar 2030 baserat pa aktuell tidplan for
detaljplaneldggning av Norra Djurgardsstaden.

10.4 Utblick - forstirkning i tviirled visterut mot Odenplan
I samtliga analyserade trafiklosningar tillkommer resendrsmangder i straket
vasterut, vilket ger behov av kapacitetsforstarkningar pa stombuss 6. I det fall
nagot av de mindre kapacitetsstarka atgardspaketen (Spar 2, Buss 1 eller Buss 2)
realiseras for Norra Djurgardsstaden finns skil att belysa andra mgjligheter for
framtida utbyggnad av kollektivtrafiksystemet, bortom prognosaret.

Odenplans betydelse som knut- och bytespunkt har starkts i samband med
utbyggnaden av Citybanan och den nya pendeltagstationen vid Odenplan. Inom
Sverigeforhandlingen har avtalats om en framtida forlangning av Roslagsbanan
i en tunnel fran Universitet till T - Centralen, via Odenplan. Aven tunnelbanans
nya gren till Arenastaden, som beslutades inom Stockholmsférhandlingen 2013,
beror Odenplan. Den kommer att trafikera pa ny sparinfrastruktur fran
Arenastaden, S6dra Hagalund och Hagastaden till Odenplan och vidare soderut
pé befintlig infrastruktur. Dessa satsningar gor att efterfrdgan pa resor mellan
Odenplan och Norra Djurgardsstaden kan forvantas 6ka. Dels for att den nya
kollektivtrafiken kan bidra till att gora Odenplan till en mer attraktiv malpunkt,
men ocksa for att nya resmojligheter tillfors, med byte vid Odenplan som
alternativ till att byta vid T - Centralen.
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Sparva

Ul’zrednigr'lgen har inom tidigare delutredning studerat forstarkt kollektivtrafik
fran Norra Djurgardsstadens sodra delar vasterut mot Odenplan. En sddan
atgird gar i linje med stomnaitsplanens foreslagna forlingning av stombuss 4 ut
pa Loudden. I stomnitsplanen fors fram att straket ar i behov av ett mer
kapacitetsstarkt trafikslag an dagens ledbussar for att kunna méta den framtida
efterfrdgan. Kollektivtrafikutbudet och resandet i stréket 6sterut frdn Odenplan
ar redan idag omfattande.

Inom foreliggande delutredning har konstaterats att det ar svart att ange négra
framkomlighetsatgirder som skulle underlitta tillférande av ytterligare trafik
med ledbuss pa strackan. I foreslagna atgardspaket framfors istéllet behov att
reducera antalet busslinjer pa del av strackan for att i mojligaste mén skapa mer
utrymme for befintlig och utokad stombusstrafik.

En 16sning med utbyggd sparviag i tvirled, mellan Loudden och Odenplan
tillsammans med en forlingning av Lidingobanan fran Ropsten via
Bobergsgatan, Lidingovagen och Valhallavagen studerades inom delutredning 2,
se Figur 25.
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Figur 25. I foregdende delutredning studerad men avfdardad sparvdagslosning i tvdrled.

Losningen avfordes fran vidare utredning till f61jd av bedomd hog
investeringskostnad och genomforbarhetsaspekter som hade att gora med
komplicerade intrang i gatunitet. De trafikanalyser som genomfordes pekade
ocksé pa en fortsatt hog efterfragan pa resor i direktrelationer mellan Norra
Djurgardsstaden och T-Centralen, d&ven om en tvirkoppling med sparvig till
Odenplan tillfors.

Tunnelbana
I delrapport 2 nimndes ocksé en ny tunnelbanekoppling Fridhemsplan-

Odenplan-Gérdet-Norra Djurgardsstaden. Kopplingen studerades inte narmare
eftersom den (om alls mojlig att genomfora) inte har forutsattningar att komma
till stand vid den tidpunkt som Norra Djurgérdsstaden planeras var utbyggt.
Inom foreliggande delutredning har potentialen for en sidan ny tunnelbane-
koppling studerats via en 6versiktlig trafikanalys. Syftet har varit att belysa dess
potential i det fall en kapacitetsstark kollektivtrafiklosning mot city inte
realiseras. Kopplingen antas i analysen utgora en forlingning av den planerade
linjen mellan Alvsj6 och Fridhemsplan, anslutande till befintliga stationer vid
Odenplan, Tekniska Hogskolan och Gardet. Tva nya stationer har placerats i
Norra Djurgardsstaden, en i Frihamnen och en i Loudden som i denna analys
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antas bli andhallplats for linjen. Analysen forutsitter dven att Roslagsbanans
forlangning till Odenplan och T-Centralen ar genomford.
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Figur 26. Analyserad tunnelbanekoppling Fridhemsplan — Norra Djurgdrdsstaden.

Trafikanalysen visar att kopplingen blir ett attraktivt alternativ for resenérer till
och fran Norra Djurgardsstaden och att efterfrdgan minskar pa resor i
direktrelationer mellan Norra Djurgardsstaden och T-Centralen. Eftersom nya
bytespunkter skapas vid Odenplan, Tekniska hogskolan och Gardet tillfors dven
nytta for lanet i 6vrigt och resenarsnyttorna som kommer med den nya
kopplingen fordelas ungefar till hilften mellan resenérer till och fran sédra
delarna av Norra Djurgardsstaden och resenirer i 6vriga lanet.
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Del 4: Effekter och slutsatser

Del 4 omfattar fyra kapitel. Atgirdspaketen effektbedéms med avseende pa
maluppfyllelse, samhéillsekonomi och héllbarhetsperspektiv. Del 4 redogor dven
for storre risker som identifierats. Sist presenteras, med grund i effekter och
risker, konklusioner fran utredningen och medskick for fortsatt arbete i
inriktningsfas och andra processer.

11 Effektbedomning

Detta kapitel beskriver effekter av de atgardspaket som presenterades i kapitel
9. Effektbedomningen bestar av en bedomning av bidrag till maluppfyllelse,
samhaillsekonomisk analys samt en reflektion 6ver atgardspaketens bidrag till
en langsiktigt héllbar transportforsorjning.

11.1 Bidrag till maluppfyllelse
Delutredning 2 identifierade bedomningsparameterar som anviandes for att
utvirdera bidrag till utredningens prioriterade viarden (effektmal). For att fa en
tydligare bild over atgardspaketens genomforbarhet har utredningen i detta
skede sett 6ver och justerat bedomningsparametrarna. Aktuella parametrar och
kopplingen till de prioriterade virdena redovisas i Tabell 2.

Tabell 2. Bedomningsparametrar och koppling till utredningens prioriterade vdrden.

Bedomningsparameter — paverkan pa/for... Koppling till prioriterat virde

Regional tillganglighet,

Kapacitet och trangsel - ..
P & resurseffektivitet, genomforbarhet

Tydlighet och orienterbarhet
Trafiknatets yttackning

Barriareffekter i delar av city

Fysisk planering och utrymmesansprak Norra
Djurgardsstaden

Utrymmesansprak och funktionskrav
Ropsten

Langsiktig fysisk planering Lidingo stad
Systemeffekter sparvag
Ovriga intressenter

Resenarseffekter

Lokal tillganglighet
Lokal tillganglighet

Lokal tillganglighet, genomfdrbarhet

Genomforbarhet

Genomforbarhet

Genomforbarhet
Genomforbarhet
Genomforbarhet

Regional tillganglighet
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Driftskostnad Resurseffektivitet
Investeringskostnad Resurseffektivitet
Nettonuvardeskvot Resurseffektivitet

Bedomningen av respektive atgardspakets bidrag till méaluppfyllelse sker utifran
antagande om att paketen genomfors i enlighet med det som redovisas i kapitel
9. Atgirdspaketen ar utformade for att jAmfort varandra presentera nigra
principiella skillnader, men ar i delar snarlika. Bedomningen av bidrag till
maluppfyllelse fokuserar i huvudsak pa det som ar alternativskiljande i syfte att
tydliggora skillnader mellan olika strategiska vagval.

Ett sammanfattat resultat av bedomningen redovisas i Tabell 3. For varje
parameter anges i respektive féljande stycke vad bedomningen utgar ifran samt
kommentarer for varje atgardspaket. Ett plustecken (+) motsvarar att atgards-
paketet vl uppfyller de utgdngspunkter som anges for bedomningsparametern,
ett minustecken (-) anger att atgardspaketet har storre brister utifran de
utgangspunkter som anges. En nolla (0) innebar att effekter bedomts som
acceptabla. For kvantitativa parametrar (som dven ingér i den
samhaillsekonomiska kalkylen, se kapitel 11.2) anges faktiskt utfall.

Tabell 3. Resultat — atgdrdspaketens bidrag till maluppfyllelse via de prioriterade vdrdenas

bedomningsparametrar. (+) = Uppfyller val utgdngspunkterna, (o) = acceptabla effekter, (-) =
storre brister.

Bedéomningsparameter — effekter Spar  Spar  Spar Buss  Buss
pa/for... 1 2 3 1 2
Kapacitet och trangsel + 0 + - 0
Tydlighet och orienterbarhet + + 0 0 -
Trafiknatets yttackning + + + + o
Barridreffekter i delar av city 0 0 0 - +

Fysisk planering och utrymmesansprak
Norra Djurgardsstaden
Utrymmesansprak och funktionskrav
Ropsten

Langsiktig fysisk planering Lidingo stad + 0 0 0 -

Systemeffekter sparvag + - 0 - -
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. Ingen vardering, endast beskrivning
Ovriga intressenter . o
(atergivet i delrapport 2)
Resenérseffekter (mnkr, ingar i
samhillsekonomisk kalkyl) ¥
Driftkostnad (mnkr, ingar i
samhallsekonomisk kalkyl)
Investeringskostnad (mnkr, ingar i
samhallsekonomisk kalkyl)
Nettonuvardeskvot (se 11.2 Neg. 0,1 Neg. 0,3 Neg.

Samhallsekonomisk analys)

8482 8482 6448 4836 2724
-4857 -4839 -4264 -2592 -3077

-4768 -3122 -4338 -1047 -1063

Kapacitet och trangsel

Utvecklingen av Norra Djurgardsstaden och det resande som genereras av den
planerade bebyggelsen ar omfattande och kapacitet och trangsel paverkar flera
av de prioriterade virdena. Parametern har baring pa regional tillgdnglighet
eftersom tillgdnglig kapacitet och trangselniva paverkar resenirernas vilja och
mojligheter att resa med kollektivtrafiken. Eventuell kapacitetsbrist och trangsel
medfor behov av framtida investeringar i syfte att starka kapaciteten, varfor
parametern ocksa har baring pa det prioriterade vardet resurseffektivitet.
Koppling finns ocksa till det prioriterade vardet genomforbarhet;
resandevolymerna bor kunna omhéandertas utan alltfor omfattande negativa
upplevelser av trangsel for resenirerna och fordrojningar och irregularitet i
trafiken.

Bedomning sker utifran prognostiserad resandeefterfragan under férmiddagens
maxtimme vid prognosaret 2030. Trafikforvaltningens riktlinjeniva for
medelgod standard avseende upplevd trangsel (praktisk kapacitet) ar
vagledande for bedomningen vad géller det ytforlagda nitet. For tunnelbanans
Ropstengren anviands uppmatt resande i nulaget som referenspunkt. Av flera
skal antas ocksé att belastningen i tunnelbanan inte bor ligga for nira nivan for
medelgod standard och att antalet avgangar pa Ropstengrenen som mest kan
utokas till 14 per timme for att inte 1asa utvecklingen for roda linjen i ovrigt (se
kapitel 6).

17 Se resonemang kring osdkerheter i resultat i kapitel 11.2.
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Tabell 4. Resultat kapacitet och trédngsel.

Alla Spar 1-3 och i begriansad omfattning Buss 1-2 bedoms bidra till att
fordela resenirer bort fran den tungt belastade bytespunkten T-
Centralen, till Kungstradgarden.

Spar 1 Bedoms moéta efterfrigan, men triingsel 6ver medelgod standard riskerar
att uppsté pa kortare delstrackor for sparviagen. Efterfragan i tunnel-
+ banan i niv4 eller lagre dn dagens resande. Utrymme for fortsatt
resandeutveckling finns genom att utnyttja tunnelbanan och eventuellt
aven genom utokad turtithet for delar av sparvégstrafiken.

Spar 2  Bedoms inte mota efterfrigan. Triangsel 1Angt 6ver medelgod standard
langs flera delar av sparvagens strackning. Efterfrigan i tunnelbanan i
0 niva med eller lagre dn dagens resande, i praktiken antas en om-
fordelning av resenirer till tunnelbanan fran sparvagen. Utrymme for
fortsatt resandeutveckling kan endast tillskapas via ytterligare avgéngar i
tunnelbanan, vilket inte gar ihop med framtida planer for tunnelbanan.

Spar 3 Bedoms mota efterfrigan, men triangsel 6ver medelgod standard riskerar
att uppsté pa kortare delstrackor for sparviagen. Efterfragan i tunnel-
+ banan i nivd med dagens resande. Utrymme for fortsatt resande-
utveckling finns genom att utnyttja tunnelbanan och eventuellt dven
genom utokad turtédthet for delar av sparvagstrafiken.

Buss 1 Bedoms inte méta efterfragan. Trangsel Gver eller 1angt 6ver medelgod
standard for busstrafiken i delar av citystraket och en anstrangd
situation dven for trafiken och resenarerna pd stombuss 1. Efterfrgan i
tunnelbanan hogre dn dagens resande. I praktiken antas en om-
fordelning av resenirer till tunnelbanan, fran det ytforlagda nitet.
Trangselproblematik formodas dérav i bada systemen. Utrymme for
fortsatt resandeutveckling kan endast tillskapas via ytterligare avgangar i
tunnelbanan, vilket inte gir ihop med framtida planer for tunnelbanan.

Buss 2  Bedoms med besvar mota efterfragan. Trangsel 6ver medelgod standard
uppstar pa delar av striackningen for stombuss 1. Matarbusstrafik mellan
T-Centralen och Hakberget avlastar tunnelbanan som dnda ser en
efterfragan mycket hogre dn dagens resande. Redan vid prognosaret kan
krivas ytterligare avgangar for att uppratthalla acceptabel trangselniva,
vilket inte gar ihop med framtida planer for tunnelbanan. Utrymme f6r
fortsatt resandeutveckling saknas.
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Tydlighet och orienterbarhet

Bedomningsparametern kopplar till det prioriterade vardet lokal tillganglighet
och belyser i vilken méan atgardspaketen bidrar till att skapa ett kollektivtrafik-
system som ar latt att hitta till och orientera sig inom. Utgangspunkt for
bedomningen ir att kollektivtrafiken bor vara enkel att tillgodogora sig dven for
de som reser sillan eller kommer till omradet for forsta gingen. Det bor
framhallas att olika malgrupper har olika preferenser. Vad som framstar som ett
begripligt system for en individ dr antagligen starkt forknippat med tidigare
erfarenheter av kollektivtrafik. Atgirder som skyltning, information och
profilering har betydelse, men har inte ingatt i utredningen.

Tabell 5. Resultat tydlighet och orienterbarhet.

Spar Sparviagen ar synligt i hela sin strackning och enkel att orientera sig till.

1-3 Spartrafik signalerar robusthet 6ver tid, sdllanresenarer kan lita pa att
trafiken gar dir dven nasta gang. Flera delvis parallella sparvigslinjer
kan innebara svirighet att vilja linje med ratt slutdestination. Busstrafik
forutsitts i stort trafikera alternativa gator vilket kan uppfattas som
otydligt. God orienterbarhet vid sparvagens héllplatser, sparvagnen
alltid angor samma lége.

Spar 1 Bedoms som ett tydligt alternativ for resenirer till och frén bade Lidingd

och 2 och Norra Djurgérdsstaden, inklusive resenirer till och fran farje-

+ terminalerna i Vartahamnen och Frihamnen.

Spar 3 Bedoms som ett tydligt alternativ for resenirer till och frén mellersta och
sodra delarna av Norra Djurgardsstaden. Avsaknaden av samman-

0 bindande stricka mellan Vartahamnen och Ropsten forsvarar for
resendrer i relationer kring Ropsten och for resenérer mellan Lidingo
och Norra Djurgardsstaden.

Buss 1 Bedoms som ett tydligt alternativ for resenérer mellan Norra
Djurgérdsstaden och city inklusive resenirer till och frén farje-
terminalerna i Vartahamnen och Frihamnen. Specialkoncept for stom-
busstrafik kan oka kollektivtrafiksystemets komplexitet. Mindre god

0 orienterbarheten vid héllplatser som delas mellan buss och spérvig,
trafikslagen angor vid skilda lagen pa hallplatsen. Lokal busstrafik
forutsitts trafikera alternativa gator vilket kan uppfattas som otydligt.

Buss 2  Bedoms medfora brister i tydlighet och orienterbarhet eftersom
kollektivtrafikresan till/fran de sodra delarna av Norra Djurgérdsstaden
for med sig minst ett byte for de allra flesta. Stomtrafik kan i sig
betraktas som enkel att orientera sig efter och sddan saknas for de sddra
delarna av Norra Djurgardsstaden.
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Trafikndtets yttdckning

Bedomningsparametern ar kopplad till vardet lokal tillgdnglighet och belyser
avstand till kollektivtrafiken for Norra Djurgardsstadens delomraden.
Trafikforvaltningens riktlinje om 400 meter gangavstand (fagelvagen) till
kollektivtrafiken ligger till grund f6r bedomningen'8, liksom radet om att
bebyggelse inom 900 meter fran en héllplats eller stationsentré for stomtrafik
ska bedomas ha god tillgang till denna.

Framtida héllplatslagen for buss ar i vissa delar okidnda i denna utredningsfas
och bedomningen gors pa generaliserad niva. Det bor dven framhéllas att det
lokala/kompletterande bussnatets linjedragningar inte utgjort huvudfokus och
kommer att behova studeras narmare.

Tabell 6. Resultat trafikndtets yttdckning.

Alla Bedoms ha forutsattningar att uppfylla trafikforvaltningens riktlinje om
400 meter gangavstand (fagelvagen) till kollektivtrafiken.

Spar 1 God tillginglighet till stomtrafik for samtliga delomr&den.
+ Lokalbusstrafikens yttdckande funktion kan inte utnyttjas langs
citystraket. Pastigning kan ske langs den 60 m ldnga sparvagnen vilket
minskar avstandet till hallplats relativt buss och kortare sparvagnar.

Spar 2  God tillginglighet till stomtrafik for samtliga delomraden.
+ Lokalbusstrafikens yttickande funktion bor inte utnyttjas langs
citystraket 4ven om praktiskt majligt. Pastigning kan ske langs den 40 m
langa sparvagnen vilket minskar avstindet till hallplats relativt buss.

Spar 3  God tillginglighet till stomtrafik for samtliga delomr&den.
+ Lokalbusstrafikens yttickande funktion kan inte utnyttjas langs
citystraket. Pastigning kan ske langs den 60 m ldnga sparvagnen vilket
minskar avstandet till hallplats relativt buss och kortare sparvagnar.

Buss 1 God tillginglighet till stomtrafik for samtliga delomraden.
+ Lokalbusstrafikens yttdckande funktion bor inte utnyttjas langs
citystraket aven om praktiskt majligt.

Buss 2 God tillginglighet till stomtrafik saknas for Loudden.

18 Riktlinjen géller for omraden med flerbostadshus och/eller hog arbetsplatstathet.
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Barridreffekter i delar av city

Bedomningsparametern ar knuten till vardet lokal tillganglighet och belyser hur
kollektivtrafiken paverkar gang- och cykeltrafikens framkomlighet och
darigenom hur sammankopplad staden upplevs vara. Bedomningen gors i
huvudsak utifran fordonsfrekvens. Vid hog samlad turtithet i ett strak blir det
svart att fa till fungerande signalprioritet for kollektivtrafiken och samtidigt
tillse god framkomlighet for korsande gaende och cyklister. Alternativskiljande
mellan atgirdspaketen ir i huvudsak paverkan langs Klarabergsgatan-
Hamngatan- Strandvigen.

Tabell 7. Resultat Barridreffekter i delar av city.

Alla

Spar
1-3

Buss 2

Okade barriireffekter di busstrafiken dkar i strik utanfor Norra
Djurgardsstaden, bland annat Odengatan. Delar av befintlig busstrafik i
citystraket flyttas, vilket kan orsaka nya barridreffekter pa andra gator.
Sparviagens stora fordon och langre bromsstriacka bedoms i sig kunna
upplevas som en barriir. Behov av stiangsling och riacken vid héllplatser
kan medfora ldngre avstand mellan 6vergangsstillen. Att som cyklist
korsa 6ver sparinfrastrukturen innebar ocksa en viss barridreffekt som
aven har en sikerhetsmaéssig aspekt.

Manga och ldnga spérvagnar ger barriareffekter for gdende och cyklister
i straket Klarabergsgatan-Hamngatan-Strandvéagen. De kapacitetsstarka
fordonen ger majlighet att begrénsa turtatheten som sammantaget 4nda
forutsatts uppga till 2,5 minuters intervall under maxtimmen.

Ménga men kortare sparvagnar ger barridreffekter for gdende och
cyklister i striket Klarabergsgatan-Hamngatan-Strandvégen.
Turtatheten till foljd av tillgdnglig depakapacitet begransad till 2,5
minuters intervall under maxtimmen.

Blandning av ledbussar och kortare sparvagnar ger barridreffekter for
géende och cyklister i straket Klarabergsgatan-Hamngatan-Strandvéagen.
Den sammantagna turtatheten forutsatts uppga till (minst) 2-minuters
intervall under maxtimmen. Héllplatslosningar for bade ledbussar och
sparvagnar forutsatts medfora kompromisser med utrymme for gdende
och cyKklister.

Blandning av ledbussar och kortare sparvagnar ger begriansade
barridreffekter for gdende och cyklister i straket Klarabergsgatan-
Hamngatan-Strandvigen. Den sammantagna turtitheten forutsitts
uppga till ca 3,5 minuters intervall under maxtimmen. Héllplats-
losningar for bade ledbuss och sparvagnar forutsitts medfora smérre
kompromisser med utrymme for gdende och cyklister.
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Fysisk planering och utrymmesansprdk Norra Djurgdrdsstaden

Parametern har baring pa vardet genomforbarhet genom att undersoka de olika

atgardspaketens paverkan pa liggande fysisk planering for Norra

Djurgardsstaden och de utrymmesansprak som kollektivtrafiklosningen medfor

i stadsdelen. Utrymmesanspraken aterges pa funktionell niva och behéver
detaljstuderas i kommande utredningsskeden.

Tabell 8. Resultat Fysisk planering och utrymmesansprdk Norra Djurgardsstaden.

Alla

Spar
1-3

Buss 1

Buss 2

Vandmodjlighet for lokalbuss behover tillskapas kring Vartahamnen,
liksom funktion for byten mellan linjer kring Frihamnen, dar dven
stombuss behover kunna vianda.

Sparvigens linjedragning foljer i stort den hittills forutsatta planeringen
for Norra Djurgardsstaden, med undantag for avgreningen till Loudden
dar dven viandspar/slinga kravs.

Den nya sparvagnsdepa som forutsitts lokaliseras ndgonstans inom
planomradet dr en betydande avvikelse som gor att mark som planerats
for andra andamal méste ianspréktas for depaverksamhet. Upp-
stallningsspar vid Frihamnen, vandfunktion i Loudden och triangelspar
vid Lindaréngsvégen forutsitts vilket innebar kompromisser med andra
funktioner inom omrédet. Sparvigens dragning genom Energihamnen
innebar en forsvirande omsténdighet for den pagéende planeringen.
Uppstillningsspéar vid Frihamnen, vindfunktion i Loudden och triangel-
spér vid Lindarangsvagen forutsatts vilket innebar kompromisser med
andra funktioner inom omradet. Sparviagens dragning genom Energi-
hamnen innebér en férsvirande omstandighet for den pagéende
planeringen.

Den nya sparvagnsdepa som forutsatts lokaliseras ndgonstans inom
planomradet &r en betydande avvikelse som gor att mark som planerats
for andra andamaél méste ianspréaktas for depaverksamhet. Utrymme for
vandning av tat trafik vid Vartahamnen, triangelspar vid Lindarangs-
vagen och vandfunktion i Loudden férutsatts for sparvagen vilket ocksé
innebar kompromisser med andra funktioner inom omradet. Losningen
underlattar planeringen for Energihamnen.

Losningen drar nytta av det centrala kollektivtrafikstrdk som planeras
genom Norra Djurgardsstaden. Vindmojlighet for stombuss behover
tillskapas i Loudden.

Losningen utnyttjar endast for lokalbusstrafik det centrala kollektiv-
trafikstrak som planeras genom Norra Djurgardsstaden.
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Utrymmesansprdak och _funktionskrav Ropsten

Parametern har baring pa vardet genomforbarhet genom att undersoka de olika
atgardspaketens paverkan pa den pagaende planeringen for Ropsten och vilka
kompromisser som uppstar mellan bytespunktens olika funktionsbehov.

Tabell 9. Resultat Utrymmesansprdk och funktionskrav Ropsten.

Spar 1 Sparviagslosningen forutsitter att tre plattformsspér/vandspér finns i
Ropsten i syfte att underldtta vid planerade och oplanerade storningar i
trafiken och for att pa sikt begrinsa driftskostnader genom att inte
behova vianda all trafik inne i city eller pa Lidingo. Bytesfunktionen
mellan Liding6banan och tunnelbanan kan prioriteras ned i syfte att till
fullo nyttja genomford sparvagsinvestering. Begransar behovet av
terminalkapacitet for buss jamfort atgardspaket utan sparvag.

Spar 2  Sparvigslosningen forutsitter att tre plattformsspér/vindspar finns i
Ropsten i syfte att underldtta vid planerade och oplanerade storningar i
trafiken och for att pa sikt begrinsa driftskostnader genom att inte
behova vanda all trafik inne i city eller pa Lidingo. Eftersom
prognostiserad efterfragan for sparviagen overstiger den tillgdngliga
kapaciteten blir bytesmgjligheten mellan Lidingdbanan och tunnelbanan
en fortsatt viktig funktion for bytespunkten. Begransar behovet av
terminalkapacitet for buss jaimfort dtgardspaket utan sparvag.

Spar 3  Forutsitter att tre plattformsspér finns for den framtida utvecklingen av
trafiken pé Lidingobanan. Begransar behovet av terminalkapacitet for
buss jamfort dtgardspaket utan sparvag.

Buss 1 Forutsitter att tre plattformsspér finns for den framtida utvecklingen av
trafiken pé Liding6banan. Bytesmojligheten mellan Liding6banan och
tunnelbanan blir fortsatt en viktig funktion for bytespunkten. Dartill
behover smidiga kopplingar skapas framforallt mellan tunnelbanan och
busstrafiken mot Liding6, men dven till busstrafiken norrut och séderut i
Norra Djurgérdsstaden. Mer omfattande behov av terminalkapacitet for
buss.

Buss 2  Forutsitter att tre plattformsspar finns for den framtida utvecklingen av
trafiken pa Lidingobanan. Bytesmgjligheten mellan Lidingobanan och
tunnelbanan blir fortsatt en mycket viktig funktion for bytespunkten.
Dartill behover smidiga kopplingar skapas framférallt mellan
tunnelbanan och busstrafiken mot Liding6 och for busstrafiken norrut i
Norra Djurgérdsstaden. Begransar behovet av terminalkapacitet for
buss.
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Langsiktig fysisk planering Lidingo stad

Parametern har baring pa vardet genomforbarhet. Utgangspunkten ar att
Liding0 stad ska kunna realisera den utveckling som beskrivs i kommunens
oversiktsplan.

Tabell 10. Resultat Langsiktig fysisk planering Liding6 stad.

Spar 1 Sammankopplingen mellan Lidingobanan och Spérvég City bidrar till
+ forbattrad tillgdnglighet genom att fler resor kan ske mellan Liding6 och
mélpunkter i Stockholms stad utan ett byte i Ropsten, vilket ger goda
forutsattningar att utveckla bebyggelsen pa sodra Lidingo.
Spar 2  Sammankoppling mellan Lidingobanan och Spérvig City ger i likhet
med Spar 1 goda forutsattningar att utveckla bebyggelsen pa sodra
Lidingg. Utokning av antalet avgangar pa tunnelbanans Ropstengren ar
ocksé en positiv aspekt for Liding6. Sparviagens begransade kapacitet
O kan innebéra forsvarande omstandigheter att realisera den inriktning
som faststillts i Lidingos oversiktsplan.
Spar 3  Innebir att investeringar i Lidingobanan och Aga-depén skett delvis
forgiaves. Bedoms ha en negativ paverkan pa mojligheterna att infria
inriktning som faststallts i Lidingo stads 6versiktsplan. Bytespunkten
Ropsten blir fortsatt en betydande angeldgenhet for Lidingo, en
utmaning da bytespunkten ligger utanfor den egna kommungrénsen.

Buss 1 Innebdr att investeringar i Liding6banan och Aga-depén skett delvis
forgaves. Bedoms ha en negativ paverkan pa majligheterna att infria den
inriktning som faststillts i Lidingo stads 6versiktsplan. Medfor
ytterligare depabehov for buss och ett lokaliseringsalternativ ar pa

0 Liding6. Bytespunkten Ropsten blir fortsatt en betydande angeldgenhet
for Lidingo, en utmaning da bytespunkten ligger utanfér den egna
kommungrinsen. Utdkning av antalet avgéngar pa tunnelbanans
Ropstengren ar en positiv aspekt for Lidingo.

Buss 2  Innebir att investeringar i Lidingobanan och Aga-depan skett delvis
forgaves. Bedoms ha en negativ paverkan pa majligheterna att infria den
inriktning som faststillts i Liding6 stads 6versiktsplan. Alternativets
forvantade belastning pa tunnelbanan riskerar att begrinsa till-
gangligheten och den léngsiktiga befolkningstillviaxten i kommunen.
Medfor ytterligare depabehov for buss och ett lokaliseringsalternativ ar
pa Lidingo. Bytespunkten Ropsten blir fortsatt en betydande
angeldgenhet for Lidingo, en utmaning d& bytespunkten ligger utanfor
den egna kommungréansen. Utokning av antalet avgangar pa
tunnelbanans Ropstengren &r en positiv aspekt for Lidingo.
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Systemeffekter sparvdg

Parametern har baring pa vardet genomforbarhet och belyser méjligheterna att
sdkra framtida depaforsorjning for trafiken pa linje 7 (befintlig Sparviag City),
inklusive den museala trafiken p4 linje 7N (Djurgardslinjen). Aven méjlighet till
samnyttjande av resurser (fordon, verkstadsfunktioner med mera) for de idag
tva separata systemen Sparviag City och Lidingobanan ingar i bedomningen.

Tabell 11. Resultat Systemeffekter sparuvdg.

Spar 1 Sikrar framtida depforsorjning for linje 7 (befintlig Spéarvig City) och
+ den museala trafiken pé linje 7N (Djurgardslinjen). Kopplar samman de
tvé idag separata spérsystemen vilket mojliggor for effektivt
resursutnyttjande och 6kad flexibilitet.
Spar 2  Sikrar dep&forsorjning for linje 7 (befintlig Sparvig City), men
depéakapaciteten utgor en flaskhals for vidare utveckling av systemet.
Depakapacitet for den museala trafiken pa linje 7N (Djurgérdslinjen)
behover dessutom sékras nér planstodet for Alkarrshallen upphor,
alternativt behover den museala trafiken laggas ner. Kopplar samman de
tva idag separata sparsystemen vilket mojliggor for effektivt
resursutnyttjande och 6kad flexibilitet.
Spar 3  Sikrar framtida depaforsorjning for linje 7 (befintlig Spéarvig City) och
0) den museala trafiken péa linje 7N (Djurgardslinjen). Fortsatt tva separata
sparsystem vilket forsvirar samnyttjande av resurser.

Buss 1 Depéforsorjning for linje 7 (befintlig Sparvag City) och den museala
trafiken pé linje 7N (Djurgéardslinjen) behover sikras nar planstédet for
Alkarrshallen upphor, alternativt behover trafiken laggas ner. Fortsatt
tvé separata sparsystem vilket forsvirar samnyttjande av resurser.

Buss 2  Depaforsorjning for linje 7 (befintlig Sparvag City) och den museala
= trafiken pé linje 7N (Djurgardslinjen) behover sakras nar planstodet for
Alkarrshallen upphor, alternativt 1agga ner trafiken. Fortsatt tva
separata sparsystem vilket forsvirar samnyttjande av resurser.

Ovriga intressenter
Betydande intressenter som identifierats som sarskilt viktiga att forhélla sig till i

det fortsatta arbetet ar:
o Eventuell framtida Ostlig forbindelse samt riksintressepreciseringen for
densamma

¢ Riksintressena Kungliga nationalstadsparken, Stockholms Hamnar,
Stockholms innerstad och Djurgarden
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e Vartahamnen och Frihamnen
e Roslagsbanans framtida forlangning till city

For resonemang kring effekter for dessa intressenter hénvisas till utredningens
delrapport 2.

11.2 Samhillsekonomisk analys
En samhallsekonomisk kalkyl ska idealt sett berikna och virdera alla effekter
som paverkar nagon individ i samhaillet. For att en effekt skall komma med i
den samhaillsekonomiska kalkylen méaste det vara mojligt att identifiera,
kvantifiera och vardera effekten. Om négot av de tva sista stegen misslyckas blir
effekten en icke prissatt effekt som behover beaktas i sarskild ordning nar det
gors en samlad bedomning av lonsamheten. Den samlade bed6mningen av
prissatta och icke prissatta effekter kallas for en samhallsekonomisk analys.

Sambhdllsekonomisk kalkyl

I den samhallsekonomiska kalkylen jamfors de fem atgardspaketen med ett
jamforelsealternativ (JA) som innebar att Norra Djurgardsstaden byggs enligt
planerna men med begrinsade satsningar pa ny kollektivtrafik till/fran
omradet. Kalkylen har sin utgdngspunkt i de trafikanalyser som beskriver hur
resendrerna ror sig i trafiksystemet. Trafikmodellen fordelar resenarer pa olika
fardmedel och berdknar de restider som uppkommer. Den berdknade restiden
tar hansyn till hur resenéarerna tenderar att vardera restidskomponenter som
restid ombord, vantetid, bytestid m.m. Sedan omvandlas restider fran minuter
till kronor.

De stora posterna i kalkylen utgors av effekter for resenirer
(konsumentoverskott), effekter for trafikoperatorerna (driftkostnader och
biljettintakter) samt kostnaden for investeringar i infrastruktur, fordon och
depa.2° Nyttorna diskonteras till nuvarde och jamfors darefter med

19 Trafikslagsspecifika schablonvirden

20 Investeringskostnader for bussinfrastruktur ar 6versiktligt framtagna med hjilp av
GKI (grov kostnadsindikation), medan sparinfrastruktur kalkylerats genom
successivmetoden.Investeringskostnader for fordon bygger p& uppgifter fran
trafikforvaltningen om kostnader for bussar (12 meter, 18 meter, 21 meter) och
sparvagnar (30 meter, 40 meter). For tillkommande behov av sparvagnsdepa har ett
depaldge for buss- respektive sparvagnsdepé successivkalkylerats. For tillkommande
behov av bussdepa har i bilaga 2 uppskattat kostnad for lage pa Liding6 anvénts.
Ersittning av Frihamnsdepan forutsatts dven i JA och belastar ddrmed inte
atgardspaketen i kalkylen.

For tunnelbana ingar kapitalkostnader fér fordon och depa i den trafikslagsspecifika
driftschablonen.
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investeringskostnaden och kostnader for drift och underhall (effekter for
trafikoperatorer) for att erhalla en s kallad nettonuviardeskvot (NNK) som
indikerar den samhaillsekonomiska lonsamheten for respektive trafiknat.

Utover de betydande kalkylposterna finns det nagra mindre effekter som inte
kommenteras narmare i den fortsatta framstillningen, men som ingar i
kalkylen. Dessa ar bland annat miljo och trafiksakerhet som forbattras nar det
sker en 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik. Av samma skal blir statsbudget-
effekten negativ nar statens intikter fran briansleskatterna minskar. Kostnaden
for drift, underhall och reinvesteringar av infrastrukturen okar i alla atgards-
paket. I Tabell 12 presenteras resultatet fran den samhéllsekonomiska kalkylen.

Tabell 12. Sammanfattad samhdllsekonomisk kalkyl for de fem presenterade atgdrdspaketen
(mkr). Posterna i kalkylen forklaras i texten ovan.
Spari1 Spar2 Spar3 Bussi1i Buss2

Effekt for
trafikoperatorer
(bl a driftkostnad)

-4857 -4839 -4264 -2592 -3077
Effekt for resenarer 8482 8482 6448 4836 2724
Effekt for statsbudgeten 21 21 27 227 -17
Miljo och trafiksdakerhet 40 7 23 31 -44
DoU och reinvesteringar 28 12 24 -18 -18
Summa effekter (mkr) 3535 3602 210 2167 -432
Investeringskostnader
(mkr) -4768  -3122  -4338  -1047 -1063
Nettonuvarde (mkr) 1233 481 -2227 1121 -1496
NNKigu 2 Negativ 0,1 Negativ 0,3 Negativ

21 Nettonuvardeskvot med avseende pa total kostnad for investering samt forandring av
drift-och underhéllskostnad. Visar samhillsekonomisk nettovinst per satsad
budgetkrona (ASEK 6.1). Aven trafikkostnaden ingér i ndimnaren (drift).
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Nettonuvardeskvoten redovisas endast for de alternativ som ar positiva och vid
rangordning av olonsamma alternativ ar det nettonuvardet som bor anvindas.
En positiv NNK kan tolkas som ”vinst per satsad krona” och ger vigledning till
beslutsfattare som vill fordela en begransad summa pengar pa ett effektivt satt.
Negativa NNK ar emellertid odefinierade2? och kan inte jamforas med varandra.
Nir kvoterna ar negativa behover bade “forlust per satsad krona” och hur
manga forlustkronor som satsas beaktas. Bdda dessa métt beaktas i
nettonuvirdet.

Osdkerheter med bdring pa jamforelsealternativet (JA)

De laga nettonuviardena ar till del ett resultat av att jaimforelsealternativet (JA)
innehéller en forhallandevis begriansad trafik. Omfattande trafik har tillforts i
samtliga atgardspaket i syfte att atminstone hjalpligt mota efterfragan och
undvika trangsel. Detta innebar omfattande kostnader for trafiken. Visserligen
tillfora vissa positiva resenirseffekter i form av restidsvinster, men inte i
relation till den tillforda kapaciteten eftersom trangseleffekterna inte varderas.

Trafikforvaltningen har framtagna jaimforelsealternativ avseende trafikeringen i
lanet vid olika prognosar. Dessa ska normalt anviandas sa att olika studerade
investeringsobjekt i ldnet kan jamforas mot varandra. I denna utredning
beslutades dock om att justera jamforelsealternativet eftersom det inneholl en
atgard (utbyggd Sparvag City) som skulle provas inom utredningen och som
darfor togs bort ur JA. Det dr anledningen till att JA innehaller begrinsad trafik
for Norra Djurgardsstaden.

Trafikforvaltningens jamforelsealternativ innehéller inte ndgon information om
fordonstyper och depakapacitet. Utredningen har darav behovt gora vissa
antaganden for jamforelsealternativet. De antaganden som gjorts medfor att
nagra atgardspaket inte har anvindning for fordon som finns i JA. I kalkylen
forutsatts indirekt att dessa kan avyttras till inkopspris.

Atgdrdspaket som inte moter efterfrdgan

I de fall atgardspaketet inte moter prognostiserad efterfragan fullt ut har
effekter for trafikoperatorer (driftkostnader) raknats upp utifrdn en
busstrafikering som bedoms mota efterfragan. Graden av trangsel ombord ar
anda i viss man en icke prissatt effekt som bor beaktas for alternativen (se
nedan).

22 Negativa NNK kan inte sorteras si att ett hogre NNK &r battre 4dn ett lagre. En
forklaring och en avridan frén att anvinda dessa ingar i den senaste versionen av ASEK
(6.1).
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I fallet med Spér 2 (som inte moter prognostiserad efterfragan men anda far
samma beridknade effekter for resenirer som Spar 1) forutsitts emellertid att
depakapaciteten ar begransad. Det ar déarav inte logiskt att kompensera
overbeliaggningen med driftkostnad for en utokad sparvagstrafik. Det ar heller
inte oproblematiskt att rakna ner resenirseffekterna eftersom det inte gar att
veta hur manga resenarer som till foljd av trangsel skulle avsta fran att resa.
Istéllet blir det en icke prissatt effekt (se nedan) som bor beaktas.

Icke prissatta effekter

Tva effekter som inte har kunnat viarderas i den samhallsekonomiska kalkylen
bedoms vara av stor vikt. Dessa ar trangseln ombord samt triangsel/ konflikter i
gaturummet. Det finns kalkylvirden som beskriver hur restiden ombord kan
viktas upp (jamfort med restid under “icke-trangsel”) men denna typ av
berdakningar ir fortfarande under utveckling. En kinslighetsanalys genomférdes
i delutredning 2 for att utrona storleksordningen pa triangseln ombord.
Kanslighetsanalysen baserades pa en bedomning av antal resande per fordon
och forutsatter att trafiksituationen i JA ar genomforbar. Resultatet indikerade
att de utredningsalternativ som da analyserades gav nyttookningar (jamfort
med JA) i intervallet +1,3 till +2,6 miljarder kronor i nuvarde. Sparlosningen
gav storre effekt 4n busslosningarna och alternativet med 60 meters tag
(motsvarande atgardspaket Spar 1 och 3) gav trangselnyttor som ungefir vigde
upp skillnaden i 6kade fordonskostnader jamfort med 40 meter langa tag
(motsvarande Spar 2).

Genom att atgiardspaketen tillfor ny kollektivtrafik i markplan okar
konkurrensen mellan de olika funktioner som gor ansprak pa gatuutrymmet. I
samtliga alternativ ar det ur kapacitetsmassig synvinkel mojligt att 14gga in det
studerade tillskottet av sparvagnar och bussar. De som gér, cyklar eller kor bil
gor dock sina egna individuella val och det ar inte latt att avgora ifall
kollektivtrafiklosningarna kommer att fungera i praktiken. Har finns en risk
som ar svar att bade bedoma och virdera. Ett exempel har berdaknats for Buss 1,
dar framkomlighetsproblem till f6ljd av konflikter med andra trafikslag ar
troliga att uppsta. Nar framkomlighetsproblem uppstar ar en foljd att den
genomsnittliga praktiska kapaciteten per fordon minskar. Om praktisk kapacitet
minskar med 20 procent (med grund i den kapacitetsstudie for stombuss 4 som
tidigare genomfort inom utredningen) kan antas att fordonsbehov och
driftkostnad okar i motsvarande omfattning. Det skulle for Buss 1 innebéra att
nettonuvardet narmar sig noll. Dartill kan laggas tidsforluster for resenarerna.

En ytterligare icke prissatt effekt ror depaplatser for sparfordon i JA och i de
atgardspaket som inte langsiktigt 16ser depafragan for befintlig Sparvag City och
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de museala fordonen. Nar Alkarrshallens planstod gar ut 2029 finns en
oidentifierad kostnad for att 16sa depabehovet for Sparvig City och de museala
fordonen i JA, Buss 1 och Buss 2 respektive for enbart de museala fordonen i
Spér 2.

Samlad bedémning

Utformningen av JA med en begransad trafik kan uppfattas ge ett ofordelaktigt
kalkylresultat for de studerade atgardspaketen. JA uppfyller dock i stort de
riktlinjer for gdngavstand till kollektivirafiken som trafikforvaltningen
tillampar. I vilken omfattning trafikforvaltningen "normalt” skulle bekdmpa den
trangsel som uppstar i JA ar svart att siga. De riktlinjer som finns kring
praktiskt kapacitet 6ppnar for att bedomningar avseende trangsel far goras fran
fall till fall. Utredningen kan bara konstatera att ett mer generost trafikutbud i
JA skulle gora 6vriga alternativ mer l1onsamma, eller mindre olonsamma.

Till det berdknade kalkylresultatet bor foljande ej kvantifierbara faktorer vagas
in:
o Okade driftkostnader och kostnader for fler fordon till f5ljd av
framkomlighetsproblem
e Triangselnyttor som inte virderas monetart

For atgardspaketen Spar 1 och 3 uppstar omfattande nyttor i form av
trangselreducering som inte ingar i kalkylen. Alternativen tillfor trangselnyttor
som i stort betraktas viga upp de 6kade fordonskostnaderna jamfort Spar 2.
Samtidigt ar det troligt att sparvagstrafiken, i samtliga tre studerade paket,
kommer att dras med framkomlighetsproblem som resulterar i 6kade
kostnader. Spar 1 och Spar 2 bedoms dnd& sammantaget ha forutsiattningar att
bli samhallsekonomiskt lonsamma. Spar 3 har, relativt Spar 1 och 2, begransade
resendreffekter som gor att alternativet troligen dven sett till de ej kvantifierbara
faktorerna blir samhaillsekonomiskt olonsamt.

Aven Buss 1 har goda méjligheter att bli samhillsekonomiskt 16nsamt, men det
foreligger en risk att driftkostnaderna okar (till f6ljd av
framkomlighetsproblem) i sddan omfattning att atgardspaketet inte sjalvklart
blir 16nsamt. Gillande atgardspaketet Buss 2 betraktas kalkylresultatet som i
huvudsak rattvisande.

11.3 Fordelningsanalys
De studerade trafiklosningarna tillfor i huvudsak positiva resenarseffekter
(restidsvinster) for Norra Djurgardsstadens delomraden och naraliggande
omraden. Mindre nyttor uppstér emellertid ocksa i manga omréaden ldngre ut i
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Restidsvinster i antal timmar
startresor fran resp. omrade
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Figur 27. Resendrseffekter per omrade, for resor med start i respektive omrade. Spar 1 & 2 -
morkgra stapel, Spar 3 — ljusgra stapel, Buss 1 — mérkbla stapel, Buss 2 — ljusbla stapel.

En kompletterande analys visar resenarseffekternas fordelning 6ver olika
reserelationer (Figur 28). En grov indelning av reserelationer har gjorts enligt
nedan:

e Relationer till eller fran Norra Djurgardsstaden
Relationer mellan Liding6 och Norra Djurgardsstaden
Ovriga relationer till eller frin Lidingd

Ovriga relationer i ldnet
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Figur 28. Fordelning av dtgdrdspaketens resendrseffekter (mkr).

Resultatet visar, inte ovantat, att samtliga alternativ tillfor mest nytta for
resendrer till och fran Norra Djurgardsstaden. Men i samtliga fall tillfors dven
nyttor for resendrer som reser i relationer utan koppling till Norra
Djurgardsstaden eller Liding6. For Buss 2 ar det en relativt jamn fordelning
mellan dessa tva grupper. Spar 1 och 2 ir de alternativ som tillfor mest nytta for
Lidingoresenirer, bade till och fran Norra Djurgardsstaden och for 6vriga
relationer till och fran Lidingo. I Spar 3 tillfors inga nyttor for resenirer till och
fran Liding6, medan sma nyttor tillférs i Buss 1 och 2 for resenédrer mellan
Liding6 och Norra Djurgardsstaden.

11.4 Bidrag till en langsiktigt hallbar transportforsorjning

Miljomadassiga effekter

Atgirdspaketen Spér 1, 2 och 3 bedéms ha en positiv paverkan pé
kollektivtrafikandelen vilket pa lang sikt utgor en avgorande faktor for att kunna
begrinsa klimatpaverkande utslapp fran biltrafik. Spar 2 bedoms pa sikt, med
sin begransande depédkapacitet, ha simre maojligheter till detta &n Spar 1 och 3.
Under byggnadsskede gar inte att komma ifran att en negativ klimatpaverkan
uppstar for sparalternativ. Spar 1 och 3 omfattar dessutom utbyggnad av
depakapacitet for sparvag.

Sparalternativen bedoms ha en positiv paverkan pa luftférorenande utslapp
jamfort om transporter istéllet sker med buss eller bil. Avseende buller bedoms
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en potentiellt negativ paverkan langs strackan dir ny sparvigstrafik etableras.
Sparvagnar har en relativt sett hog kapacitet per fordon, vilket ar fordelaktigt
for att kunna energieffektivisera kollektivtrafiken.

Atgirdspaketen Buss 1 och 2 bedéms ha en begrinsad men #nd4 positiv
paverkan pa kollektivtrafikandelen jamfort med ett scenario diar endast mindre
eller inga atgarder genomfors. Dessa losningars sammantagna kapacitet ar
begrinsad i forhéllande till efterfragan, vilket pa sikt aktualiserar de
effektsamband som beskrivs i kapitel 5.3. Detta giller dven for Spar 2 som
saknar mojlighet att vid behov utoka sparvagstrafiken pa grund av begransad
depakapacitet.

Atgirdspaketen Buss 1 och 2 tillfér omfattande busstrafik som forutsitts drivas
med fossilfritt drivmedel utan klimatpaverkande utslapp. I genomférandeskede
forutsatts viss negativ klimatpaverkan. Busstrafiken medfor ocksa partikel-
utslapp lokalt. Bussarnas depéalokalisering har stor betydelse for omfattningen
av dessa utslapp. Busstrafikens relativt sett 1aga kapacitet per fordon begransar
mojligheterna till energieffektivisering.

I slutet av 2018 presenterade trafikforvaltningen en utredning om 6vergang till
eldriven busstrafik.23 Eldriven busstrafik kan bidra till battre luftkvalitet,
minskat buller och 6kad energieffektivisering och nyttorna bedoms generellt
som storst i titbebyggda omraden. Inga beslut ar i nuldget (2019) tagna om
elektrifiering av busstrafik inom innerstaden.

For att kunna styra mot begransad klimatpaverkan behover en klimatkalkyl
upprittas och klimatreducerande atgiarder omfattas i kommande planerings-
och genomforandeskede.24 Aven atgirder for klimatanpassning av nya
anldggningar blir en viktig del i kommande skeden.

Sociala effekter

Spar 1-3 samt i mindre utstrackning dven Buss 1 skapar 6kad sammankoppling
mellan omraden med olika socioekonomisk status genom gemensamma
bytespunkter (T-Centralen och Kungstradgarden/Nybroplan) for tunnelbanan
och den tillkommande kollektivtrafiken i citystraket. Det finns ingen garanti for
att en sddan sammankoppling i sig genererar positiva sociala effekter. Det som
kan konstateras ar att dessa atgardspaket skapar goda forutsattningar for

23 Trafikforvaltningen (2018)
24 Inom ramen for beslut fattat inom trafikférvaltningen om implementering av
miljomal 13 i Region Stockholms Miljoprogram 2017-2021 ska klimatkalkyl genomforas.
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manga delar av ldnet att med kollektivtrafiken na den stora méngd arbetsplatser
som planeras inom Norra Djurgéardsstaden.

Samtliga atgiardspaket utom Buss 2 bedoms i stort ocksa 6ka tryggheten genom
etablerande av ny stomtrafik som medfor fler resenarer i rorelse under storre
delar av dygnet.

Ingen paverkan bedoms for nagot av atgardspaketen pa trafikforvaltningens
matbara tillgdnglighetsindex. Negativa tillginglighetsaspekter som andé bor
namnas ror Buss 1 och 2 dar tydlighet och orienterbarhet ar nagot samre an for
sparalternativen och dar hallplatslosningar for bade ledbuss och sparvagn
medfor langre gangavstand vid héllplatser. Personer med vissa funktions-
nedsattningar brukar aven uppleva buss som ett mindre komfortabels
fardmedel 4n sparvag. Ett garanterat kort avstdand mellan plattform och vagn
samt det invindiga utrymmet och mébleringen ombord kan for sparvag
omnamnas som faktorer som underlattar for personer med till exempel rullstol,
rullator eller barnvagn.

Aven om tillgiinglighetsindex inte paverkas bor ocksa framhallas angdende Buss
2, att 16sningen bygger pa byten mellan matarbusstrafik och stomnat. Detta ar
en forsvarande omstandighet for de flesta resenirer och sirskilt for till exempel
barn som reser sjilva eller personer med vissa funktionsnedsattningar. Byte
mellan den mer kapacitetsstarka tunnelbanan och en buss ar ocksa besviarande
for resenirer med hjalpmedel eller barnvagn eftersom dessa oftare dn andra
riskerar att inte fa plats och behova vanta pa nista avgang.

I en tidigare utviardering av Sparvig City ur ett barnperspektiv framkom bland
annat foljande fran de barn och pedagoger som tillfragades:
e Barnen tycker att det dr lattare att lara sig strackningen for en
sparviagslinje dn for en busslinje
e Barnen upplever sparburen trafik som sakrare dn buss
e Barnen upplever radsla for att inte hinna av vid ratt hallplats om
trangseln ar stor
e Att kunna kommunicera med konduktor/ombordpersonal ar en fordel
ur trygghetsperspektiv, bade for barn som reser sjilva och nar
skolpersonal reser med barngrupper2>

Vad giller tillganglighetsaspekter samt aspekter kopplat till trafiksdkerhet,
jamstélldhet och barn och unga behéver analysen fordjupas i det fortsatta
arbetet, for att inte riskera negativa sociala effekter. Bland annat kravs ett

25 Trafikforvaltningen (2013b)
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fordjupat arbete med att utforma det lokala bussnatet for Norra
Djurgardsstaden med fokus pa att skapa god tillganglighet till de for stadsdelen
viktigaste méalpunkterna. Tillginglighetsaspekter behover dven bevakas under
planerings- och genomférandeskede for att reducera negativ paverkan under
utbyggnadstid.

Vid ett eventuellt framtida inforande av eldriven busstrafik pa berorda linjer
finns sociala effekter att beakta kopplat till batteriproduktion. I
trafikforvaltningens utredning om eldriven busstrafik konstateras att de sociala
riskerna beror pa material, ursprung och mangden batteri som kravs. Mangden
batteri som kravs beror dels pa busstrafikens produktionsvolym, dels pa vilken
teknik for eldrift som anvinds.26

Ekonomiska effekter

Atgirdspaket Buss 1 och 2 innebir en omfattande utveckling av busstrafik vilket
medfor okade driftskostnader. Valet av depalokalisering for tillkommande trafik
(utover ersiattande kapacitet for Frihamnsdepan) har pa sikt stor betydelse for
driftskostnadernas omfattning. Vid en ofordelaktig depaplacering kan dessa bli
oproportionerligt stora.

Buss 1 och 2 medfor dven fordons- och depainvesteringar samt begransade
investeringar i infrastruktur. Atgirdspaketen bidrar inte till att avlasta det
befintliga systemet och kan darmed pa sikt driva behov av trimningsatgarder
och ytterligare fordon for tunnelbanetrafiken.

Atgirdspaketen Spar 1-3 innebir mer omfattande driftkostnader pa grund av
relativt sett hogre driftskostnader for sparvigstrafik. Atgirdspaket Spar 1 och 3
medfor aven omfattande investeringsbehov i depd, fordon och infrastruktur,
medan atgardspaket Spar 2 begriansar investeringsbehovet i fordon och depa,
men sparinfrastrukturen ar lika omfattande som i Spar 1 och 3. Sparalternativen
(i begransad omfattning Spar 2) mojliggor samtidigt for en avlastning av
befintliga system (frimst tunnelbanan) dér kapaciteten under 6verskadlig
framtid ar begransad. En utbyggd sparvigs avlastande effekt bedoms som
positiv for lanets fortsatta regionala utveckling och tillvaxt. Denna effekt kan
diremot inte tas tillvara fullt ut med en begriansad 16sning enligt Spar 2.

Kollektivtrafikutvecklingen medfor ytansprak som kan innebara uteblivna
kommunala exploateringsintikter. Ett exempel dr behovet av utokad
depakapacitet eller gatuatgarder, vilket i olika utstrackning férekommer i
samtliga atgiardspaket.

26 Trafikforvaltningen (2018)
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12 Riskanalys

Kapitlet presenterar resultatet av den riskanalys som genomforts i syfte att
identifiera och virdera risker som kan péaverka atgiardspaketens bidrag till
maluppfyllelse, inklusive samhallsekonomiska effekter.

12.1 Sammanstillning av identifierade storre risker
Risker for att atgardspaketens bidrag till utredningens prioriterade varden och
samhaillsekonomisk effektivitet ska paverkas negativt har identifierats och
varderats av utredningens arbetsgrupp. Resultatet av riskanalysen visar att det
finns ett flertal risker som behover bevakas och/eller tgardas i det fortsatta
arbetet, for att sikra maluppfyllnad for den kollektivtrafiklosning som viljs. I
Tabell 13 sammanstills de storre risker som har identifierats och vilka av
atgardspaketen som berors av respektive risk. Riskerna beskrivs darefter var for

sig.

Tabell 13. Storre identifierade risker. X anger att risken dr virderad som stor for
dtgdrdspaketet. (X) anger att risken beror atgdrdspaketet, men har virderats som mindre.

Spar Spar Spar Buss Buss

Risk
1 2 3 1 2
Riksintresseprecisering av Ostlig forbindelse
. : X X X X X
forsvarar planeringen
Kollektivtrafikens funktion i Ropsten otillracklig X X X X X
Framkomlighetsproblem for stombussar X X X X X
Efterfragan Gverskrider prognos X X X X X
Véandspar for sparvagen uteblir X X X
Mark for tillkommande sparvagnsdepa kan inte
X
sakras
Funktioner for trafikering med 60-meters tag
X X
kan inte tillgodoses
Sparvagens dragning genom Energihamnen kan
X X
inte godkdnnas eller ar fortsatt osaker
Forutsatt turtathet for sparvagen kan inte
. (x) X (x)
uppnas
Kollektivtrafiklosningen uppfattas som
(x) X X

oattraktiv av byggaktorer och resendrer
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Antalet avgangar pa tunnelbanans Ropstengren

. - (x) X X
kan inte utokas
Hallplatser kan inte anpassas for ledbussar + x)
X X
sparvagn
Specialkoncept for buss gar inte att genomfora X
Trafikering med langre fordon gar inte att )
X X

genomféra

12.2 Riksintressepreciseringen av Ostlig férbindelse.
Risken bestér i att riksintresset for Ostlig forbindelse forsvéarar planliggningen
av Norra Djurgardsstaden eller kollektivtrafiklosningens genomforande. Under
varen 2020 avser Trafikverket att &terkomma med forslag pa precisering av
riksintresset som ska sikra att ett genomforande av en framtida Ostlig
forbindelse inte omojliggors. Preciseringen viantas geografiskt berora bland
annat delar av Ropsten och Frihamnen. Beroende pa riksintressepreciseringens
omfattning kommer atgiardspaketens genomforande paverkas i olika grad,
bedomningen ar att sparalternativen paverkas mer dn bussalternativen.
Samtidigt innebar riksintressepreciseringen att utvecklingen av Norra
Djurgardsstaden kan fa svart att komma till stind enligt liggande planering,
vilket i sin tur inverkar pa kollektivtrafikens efterfragan.

12.3 Kollektivtrafikens funktion i Ropsten
Risken bestar i att funktionen for kollektivtrafik i Ropsten blir otillracklig i
forhéllande till resenirernas behov och vad som ar optimalt for kollektivtrafiken
utifran drifts- och systemperspektiv. Flera parter och funktioner gor ansprak pa
det begransade utrymmet i Ropsten, for olika andamal. Platsen hyser idag en
bussterminal och stationer for bade sparvag och tunnelbana. Byten mellan olika
trafikslag behover fungera smidigt for resendrerna. Beroende pa vilken
kollektivtrafiklosningen blir stills olika krav pa exempelvis terminalkapacitet
for buss och utrymme for sparvagsfunktioner. Samtidigt ar marken vardefull for
Stockholms stad att exploatera bostidder och arbetsplatser. Utredningen
bedomer att det finns en stor risk att funktionen for kollektivtrafiken och
kollektivtrafikresendrerna i framtiden blir simre dn den ar idag, innebirande
till exempel att restider blir langre i relationer som omfattar byte i Ropsten. Det
kan aven innebdra att busstrafik i storre utstrackning behover ha sin
andhallplats ndgon annanstans.

12.4 Framkomlighetsproblem for stombussar
Risken bestar i att den praktiska kapaciteten reduceras till f6ljd av
framkomlighetsbrister for berord stombusstrafik. Den statistikstudie for
stombuss 4 och den kartlaggning av medelhastighet for bussar under lag- och
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hogtrafik som tagits fram inom utredningen &r tva sitt att pavisa de
framkomlighetsproblem som idag finns for innerstadens stombusslinjer.
Behovet av framkomlighetshdjande atgarder for buss kommer alltid att finnas i
en viaxande storstad och arbete pagar ocksa kontinuerligt i Stockholm. Nir en
ny omfattande stadsdel vaxer fram i direkt anslutning till innerstaden ar dock
fragan om befintligt system kan trimmas for att viga upp tillskottet av
resendrer. Utredningens atgardspaket omfattar vissa utpekade framkomlighets-
atgiarder som bedoms bidra till att bibehalla praktisk kapacitet, men
trafikmiljon dr komplex vilket innebar svarighet att fullt ut prioritera
busstrafiken. Orsaker till framkomlighetsproblem for stombusstrafik i de
presenterade atgardspaketen kan, utover det som framhalls i den framtagna
handlingsplanen for innerstadens stombussar (se kapitel. 3.2), vara

e Konflikter med andra trafikslag

e Konflikter med andra kollektivtrafiklinjer (till exempel till f6ljd av att
lokal busstrafik inte kan anvianda alternativa strak, som forutsatt 1angs
del av Odengatan och langs citystraket)

e Konflikter med hamntrafik (Virtahamnen och Frihamnen)
¢ Underdimensionerade vindmojligheter

Utredningen bedomer att den praktiska kapaciteten kommer att paverkas
negativt till foljd av framkomlighetsproblem, med f6ljden att det blir svarare att
uppratthalla regularitet och medelhastighet samt 6kad upplevd trangsel for
resendrerna. Detta paverkar i sin tur driftskostnader och fordonsbehov och far
aven till foljd att resenérer troligen viljer andra linjer (andra stombusslinjer,
lokalbussar, tunnelbana) i storre utstrackning. Det ar svart att bedoma
storleksordningen pa problemen, men klart ar att det far storst konsekvenser for
de atgiardspaket som ar mindre kapacitetsstarka och darmed mest
storningskansliga (Buss 1, Buss 2 och Spar 2). Ett exempel pa
samhallsekonomisk effekt vid reducerad framkomlighet och praktisk kapacitet
aterfinns i kapitel 11.2.

12.5 Faktisk efterfragan overskrider prognos
Risken bestar i att foreslagna trafiklosningar ar underdimensionerade till f6ljd
av att prognosen ar underskattad. Liksom i alla prognoser finns osédkerheter. I
detta fall har utredningen bedomt att sannolikheten for att modellen
underskattar resandeefterfragan ar storre an att resandeefterfragan overskattas.
Bland annat finns skil att tro att modellen underskattar den framtida
trangselsituationen for bil och 6verskattar tillgangen pa parkeringsplatser inom
Norra Djurgardsstaden, vilket i sin tur paverkar resandeefterfragan. Risken med
en underskattad prognos beror samtliga atgardspaket, men far storst
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konsekvenser for de atgardspaket som ar mindre kapacitetsstarka (Buss 1, Buss
2 och Spar 2).

12.6 Foreslagna vind/uppstillningsspar for sparvigen uteblir
Vandspar i Ropsten och Frihamnen tacker flera funktioner. Vandning for
kortare linje till Ropsten, samt uppstéllning av insatstag ar huvudfunktioner for
Ropstens vindspar. Uppstillning av insatstag for speciell trafikering och
hantering av storningar ar huvudfunktioner for uppstéllningsspéar i Frihamnen.
Temporir uppstillning av arbetsfordon majliggors i bada sparen. Atgirderna
erbjuder darmed 6kad robusthet i systemet samt majlighet for en flexibel
anpassning av turtitheten langs olika linjer. Effekten av uteblivna vandspar kan
vara driftkostnadsokningar, forsaimrad resenarsnytta och forsimrad redundans.
Aven méjligheterna att p4 sikt utveckla trafiken med fler avgingar kan
begransas. En sammanstillning av konsekvenser for alternativa vand-
/uppstéllningssparslosningar aterfinns i bilaga 3.

12.7 Mark for tillkommande sparvagnsdepa kan inte sikras
Risken ror forutsiattningarna att reservera mark for det depabehov for sparvagn
som uppstar i Spar 1 och 3. Utifran befintligt planeringsunderlag ar risken stor.
Den oversiktliga lokaliseringsutredning som genomforts undersoker endast
oversiktligt potential, kostnad och konsekvenser for ndgra lagen. Fordjupade
processer behover ta vid for att sikerstilla depafunktionen.

12.8 Funktioner for trafikering med 60-meters tag kan inte tillgodoses
Risken beror dtgardspaketen Spar 1 och 3. Det finns flera omstidndigheter som
behover 16sas for att kunna trafikera med langa sparvagnar i den tatbebyggda
stadsmiljon. Dessa ar bland annat:

e Hallplatserna och plattformarnas langd, i konkurrens med andra
funktioner

e Signalprioritering for langre fordon och en hog sammantagen turtathet,
som samtidigt ska vara kompatibel med korsande trafik

e Befintliga begransningar i vindmgjligheten vid T — Centralen

e Alternativa dragningar for busstrafik, som i huvudsak forutsatts
trafikera utanfor sparomradet

12.9 Sparvigens passage genom Energihamnen
Risken faller ut i det fall det inte gar att finna en ur riskhdnseende acceptabel
losning for sparvagens passage genom Energihamnen. En separat
riskbedomning avseende sparviagens passage genom Energihamnen har
genomforts inom denna utredning, i vilken olycksrisker bedoms och forslag pa
riskreducerande atgiarder beskrivs. Fordjupade riskutredningar genomfors inom
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ramen for pagaende planarbete for Energihamnen, i vilka bland annat s
kallade dominoeffekter2’ studeras. Med de foérdjupade riskutredningarna som
grund kommer en bedomning kunna goras huruvida den tidigare planerade
sparstrackningen genom Energihamnen kan accepteras eller bér omprovas. Da
de identifierade riskerna var for sig inte paverkar bedomningen av
atgardspaketen ges ingen djupare redovisning av riskbedomningen i
foreliggande rapport.

12.10 Forutsatt turtithet for sparvigen kan inte uppnas
Risken har varderats stor till foljd av de i dagslaget oklara trimningsbehov som
kravs for att uppna den hoga sammantagna turtithet som forutsitts pa strackan
T-Centralen -Djurgardsbron. Risken har ocksa koppling till fordonsldngden, dar
trafikering med 60 meter langa tag antagligen har simre forutsattningar att
uppna forutsatt turtithet (se 12.8).

12.11 Kollektivtrafiklosningen uppfattas som oattraktiv av byggaktorer
och resenirer

Detta ar en risk som bedémts som storre for de mindre kapacitetsstarka
atgardspaketen (Buss 1 och 2), pa grund av trangsel i bade det ytforlagda
kollektivtrafiksystemet och i tunnelbanan. Risken har identifierats dven for Spar
2, men viarderas da som mindre. Risken skulle innebéra att efterfragan pa
kollektivtrafikresor minskar och potentiellt a&ven ett minskat intresse for att
exploatera marken inom Norra Djurgardsstaden.

12.12 Antalet avgangar pa tunnelbanans Ropstengren kan inte utokas
Utredningen har gjort bedomningen att trafiken pa tunnelbanans Ropstengren
kan utokas fran dagens 12 avgangar per timme, till 14 avgangar per timme. I
kapitel 6 presenteras utgdngspunkter och resonemang for detta narmare. De
osdkerheter som finns kopplat till trafikeringen pa rod linje har dndé foranlett
att studera (via kdnslighetsanalys) hur prognostiserad efterfragan och upplevd
trangsel paverkas vid olika antal avgangar pa tunnelbanans Ropstengren. Tva
avgangar mindre i tunnelbanan har en marginell inverkan pa resenirernas val
av resvag (som mest 5 procent omfordelning fran tunnelbana till 6vriga
stomnétet vid 12 avgéngar istillet for 14). Det innebar dock att ungefar samma
mangd resenarer fordelas pa farre tag. I det fall triangseln i sa fall upplevs som
betungande beror det pa kollektivtrafiklosningen i 6vrigt om en del av
resendrerna kan soka sig till andra resmgjligheter dar trangseln inte ar lika
omfattande. For atgardspaketen Buss 1 och 2 har detta darav viarderats som en
stor risk, och fér Spar 2 som en mindre risk.

27 Med dominoeffekt avses en hdndelsekedja dir en olycka fortplantas till narliggande
verksamheter och orsakar ytterligare hindelser som forvirrar de totala konsekvenserna.
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12.13 Hallplatser kan inte anpassas for ledbussar + sparvagn
Atgirdspaket Buss 1 stiller storre utrymmeskrav pa de hallplatser som
samtrafikeras av befintlig linje 7 och studerat specialkoncept for buss. Det ar
osidkert om det utrymme som behovs kan tillskapas i gaturummet. Den troliga
konsekvensen, om utrymmet inte kan tillskapas, ar att bussarna kommer att fa
koa in till hallplatsen. I annat fall kan det innebara att separata hallplatser
behover byggas for busstrafiken, eller att busstrafiken tvingas trafikera i ett
skip-stop upplagg, dar inte samtliga hallplatser langs strackan angors.

12.14 Specialkoncept for buss gar inte att genomfora
Risken beror atgardspaketet Buss 1 och omfattar svarigheterna att i en
upphandling kravstilla och f4 in relevanta anbud pa ett busskoncept som skiljer
sig fran Ovrig stombusstrafik i innerstaden. Osikerheter kring forutsittningarna
att lyckas implementera konceptet kan till exempel medfora kostnadsokningar
som foljd av att anbudsgivare tvingas till ett hogre riskpaslag, eller att mycket fa
anbud kommer in.

12.15 Trafikering med lingre fordon (buss) gar inte att genomfora
I kapitel 3.5 redogors for nuldget avseende mojligheterna att implementera en
langre fordonstyp dn dagens 18-meters stombussar. Risken viarderas som stor
for atgardspaketet Buss 2 da detta paket i ovrigt tillfor ny kapacitet i begransad
omfattning.
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13 Konklusion

I detta kapitel summeras forst de effekter och risker som utredningen har
identifierat kopplat till de studerade atgardspaketen. Darefter foljer de
slutsatser som trafikforvaltningen drar infor fortsatt arbete, samt en
sammanstillning 6ver ekonomiska forutsiattningar.

13.1 Summering av utredningen
Genom den fordjupning som gjorts inom delutredning 3 har tidigare slutsatser
fran delrapport 2 till stora delar kunnat verifieras och stiarkas. Norra
Djurgardsstaden ar ett omfattande stadsutvecklingsprojekt som, fullt utbyggt,
genererar ett avsevart tillskott av resenarer. For att omhéanderta efterfragan pa
resor behover kapacitet tillforas kollektivtrafiken mellan Norra Djurgardstaden
och city samt i 6vriga delar av linjenétet som berors av tillskottet.

I tidigare delrapport presenterades tre trafiknét baserade pa en utvecklad buss-
och spartrafik. Inom det efterfoljande utredningsarbetet har trafiknaten
fordjupats och utvecklats till fem atgardspaket som omfattar forslag pa
trafikering, samt atgiards- och depabehov for buss och spartrafik.

Enligt den effektbedomning som genomforts ar atgardspaketet Spar 1 det
alternativ som bast moter resandeefterfragan och de effektmal (prioriterade
virden) som formulerats inom utredningen. Atgirdspaketet Spar 1 4r en
langsiktigt robust 16sning som borgar for god regional och lokal tillganglighet.
Losningen for med sig betydande investeringsutgifter for fordon och depa samt
kostnad for trafikdriften, vilket ger utslag i den samhallsekonomiska kalkylen.
Emellertid medfor trafiklosningen ocksé avsevirda trangselnyttor (reducering
av trangsel ombord jamfort JA) som kalkylen inte tar hansyn till. Utredningen
bedomer att det med hansyn till trangselnyttor finns forutsiattningar for
atgardspaketet att bli samhallsekonomiskt I16nsamt. Bland de risker som
identifierats for Spar 1 omfattas mojligheten att trafikera med 60-meters tag
(och sarskilt vid en hog forutsatt turtathet i de cityndra delarna). Flera av de
atgarder som kravs for att tillskapa god framkomlighet och regularitet ar inte
genomforbarhetsmaissigt sjalvklara. Dartill finns risken att den depakapacitet
som kravs for sparvagnarna i atgiardspaketet inte gar att sikra.

Det mindre kapacitetsstarka atgardspaketet enligt Spar 2 ger i ménga avseenden
samma maluppfyllnad som Spér 1, men till en lagre investeringskostnad. Av
detta skal uppvisar paketet en positiv nettonuvardeskvot enligt den
samhillsekonomiska kalkylen. Aven denna I6sning innebér en reducering av
trangseln ombord jamfort JA, men enligt analyserna ar trangseln ombord
sparvigen, till f6ljd av kortare tig, ind4 avsevird. Atgiardspaketets begrinsade
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depékapacitet innebar att trafiken inte heller kan utvecklas pa sikt. Samtidigt ar
det en genomforbarhetsmaéssig fordel att tillskapande av ytterligare
depakapacitet for sparvagnar undviks.

En utbyggnad av sparvig enligt Spar 1, men utan sammankoppling med
Lidingobanan har analyserats genom atgardspaketet Spar 3. Med en sadan
delutbyggnad hanteras resandeefterfrdgan, men de positiva system- och
resendrseffekter som ges av en sammankoppling med Lidingébanan uteblir.
Jamfort Spar 1 innebar detta att ett positivt nettonuvarde troligtvis inte skulle
uppnas dven om kalkylen hade omfattat trangselnyttor.

Busslosningarna enligt dtgardspaketen Buss 1 och Buss 2 medfor en ldgre grad
av maluppfyllnad, men innebar begransade drift- och investeringskostnader
relativt Spar 1 - 3. Bada alternativen omfattar ytterligare depakapacitet for buss
utover den permanenta ersittning for Frihamnsdepan som forutsatts i samtliga
atgardspaket.

Buss 1 presenterar en positiv nettonuviardeskvot enligt den samhéllsekonomiska
kalkylen. Dock har det fordjupade arbetet inom utredningen kunnat styrka
tidigare antaganden avseende kapacitetsproblem i citystraket, vilket medfor
tveksamhet ifrdga om trafiklosningens mojlighet att uppna den kapacitet och
framkomlighet som forutsatts. Oavsett om specialkonceptet kan realiseras eller
inte, bedoms det som troligt att 6kade driftkostnader uppstar i sdidan
omfattning att det positiva nettonuvirdet inte kan tas for givet. Losningens
bidrag till regional och lokal tillganglighet har darav bedomts som begransat.
Trafiklosningen &r inte heller skalbar i det ytforlagda natet vilket pa sikt kan
aktualisera behov av trimning och investeringar for trafiken pa tunnelbanans
Ropstengren. I sa fall kravs kompromisser med annan langsiktig planering for
tunnelbanan.

Buss 2 medfor relativt 1ag investeringskostnad, men uppvisar ocksa lagst
maéluppfyllnad av de studerade atgardspaketen. Losningen som bygger pa byten
mellan tunnelbanan och anslutande busstrafik brister ur tillgdnglighets-
perspektiv, savil lokalt som regionalt. Liksom for Buss 1 befaras att kapacitet pa
tunnelbanans Ropstengren kravs, som innebar kompromisser med annan
langsiktig planering for tunnelbanan. Jamfort Buss 1 foreligger ett saidant behov
eventuellt redan vid prognosaret.

Vad géller dtgdrderna for buss skiljer sig behovet mellan atgardspaketen. Ett
lagre atgardsbehov for buss har identifierats i de trafiklosningar som omfattar
utbyggnad av sparvag inklusive 60 meter ldnga sparvagnar (Spar 1 och Spar 3).
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For samtliga atgardspaket ar det 6nskvart att lokala busslinjer, av kapacitets-
och framkomlighetsskal, i huvudsak flyttas fran citystraket 6ster om Nybroplan,
till andra gator. En forsvarande omstiandighet for Spar 1 och 3 ar dock att
angoring med buss vid sparvigens hallplatslagen i princip omojliggors.

Fler kapacitets- och framkomlighetshojande atgarder for buss fors fram i Spar 2,
Buss 1 och Buss 2. Dessa ar nodvandiga for att i mojligaste man undvika
ineffektiv trafikering och darmed f6ljande driftkostnadsokningar. I Spar 2, Buss
1 och Buss 2 forutsitts ocksa en utokning av trafiken pa tunnelbanans
Ropstengren.

Genomforda kinslighetsanalyser pekar pa osidkerheter avseende
resandefordelningen mellan kollektivtrafik i citystraket och befintlig
tunnelbana. Hur resenidrerna kommer att fordela sig i verkligheten ar svart att
forutse, men prognosmodellen visar pa en relativt stor paverkan pa ruttvalet i
det fall en sparvags snitthastighet eller turtathet blir lagre an den
prognostiserade. Kianslighetsanalyserna indikerar dock att efterfragan i
citystraket oavsett kommer vara sa pass omfattande att ett kapacitetsstarkt
trafikslag behovs for att undvika missndje, omfattande trangsel och eskalerande
driftkostnader. Alternativet till en utbyggnad av sparvig i straket forefaller
darfor vara att bryta resmojligheten och i storre utstrackning hanvisa
resendrerna till tunnelbanan, i likhet med Buss 2. En l6sning enligt principerna i
Buss 2 dr ddrav dven intressant som interimslosning i det fall en kapacitetsstark
slutlésning av nagot skil drojer.

Osikerheterna i resenirernas ruttval aktualiserar savil beteendepaverkande
som planeringsmaissiga och infrastrukturella atgiarder, sasom skyltning och
information som hjalper att styra och fordela resenarer mellan systemen.
Losningar bor avvagas och utformas sa att bade befintlig och tillford kapacitet
utnyttjas pa ett resurseffektivt sitt. En avvagd prioritering mellan olika
funktioner for kollektivtrafik i bytespunkten Ropsten ar av vikt. Den framtida
utformningen av bytespunkten har exempelvis potential att paverka hur
Lidingoborna viljer att resa in till city, &ven om det i detta fall ror sig om ett
relativt litet antal resenirer sett till det totala resandet. Eftersom det foreligger
osakerheter kring resenérernas ruttval kan det ocksa finnas skal att avvakta med
genomforandet av delar av atgardspaketen.

13.2 Trafikforvaltningens slutsatser infor fortsatt arbete
I det genomf6rda utredningsarbetet har ett antal atgarder identifierats for bade

buss- och spartrafiken, vilka utgor delkomponenter i de fem presenterade
atgardspaketen. I det fall beslut fattas som omfattar fortsatt arbete inom
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regionens investeringsprocess, behver kommande studiefas omfatta en fortsatt
nira samverkan mellan trafikforvaltningen och Stockholms stad samt Lidingo
stad for att gemensamt forma inriktning utifrén de identifierade atgarderna.

Utifran utredningens slutsatser gor trafikforvaltningen bedomningen att den
fortsatta planeringen for Norra Djurgardsstaden bor utga fran en utbyggnad av
sparviag mellan Djurgardsbron till Ropsten och Loudden som del av omradets
framtida kollektivtrafikforsorjning. Fortsatt arbete med utvecklingen av Norra
Djurgardsstaden behover inkludera trafikforvaltningens deltagande i pagaende
och planerad detaljplaneliggning av omrédet i syfte att sdkerstilla en
dndamaélsenlig kollektivtrafikforsorjning. Riksintressepreciseringen av Ostlig
forbindelse blir en viktig fraga att bevaka med avseende pa vilka begransningar
och mojligheter den for med sig.

Utredningens bedomning ar att en sparutbyggnad ar planeringsmassigt
genomforbar till cirka ar 2030 baserat pa tankt fortsatt planlaggning av Norra
Djurgardsstaden. En fordjupad tidplaneanalys bor genomféras utifran
planmaissiga och ekonomiska forutsattningar. Vid ett senare genomférande
bedoms omradet kunna trafikforsorjas med buss i kombination med befintlig
tunnelbana enligt principerna i atgiardspaket Buss 2. Denna 16sning bedoms
dock medfora 1ag maluppfyllnad och risk for negativa systemeffekter i
tunnelbanan i det fall 16sningen blir varaktig 6ver tid.

Vid valet av trafiklosning for Norra Djurgardsstaden behover de osidkerheter och
risker som identifierats inom utredningen viagas in. Med utgangspunkt i
genomford utvirdering av de fem studerade atgirdspaketen, samt genomforda
kanslighets- och riskanalyser, drar trafikférvaltningen slutsatsen att
atgardspaketet Spar 2 bast hanterar identifierade osakerheter. Mojligheten till
framtida kapacitetsforstarkningar bor dock sikras. Utredningen gor inget
stillningstagande avseende fordonslangd, men trafikférvaltningens bedémning
ar att 60 meter langa tdg bor mojliggoras. Mest kostnadseffektivt 4r om
héllplatserna anpassas for denna taglangd redan fran borjan, men
forutsattningarna for detta behover provas i kommande inriktnings- och
planeringsfas i dialog mellan parterna. I det fall trafikering med 60 meter langa
tag inte visar sig mojlig i City, kan ett alternativ provas dar Lidingébanan och
den inre delen av Sparvag City trafikeras med olika taglangder.

Vid sidan av sparutbyggnaden behover depatillgangen for framtida behov sékras
for bade spar- och bussfordon. For att méjliggora langsiktig tillvaxt bor en
mindre bussdepa for cirka 40 fordon planeras pa Lidingo vid sidan av den depa
for 80-100 bussar som enligt avtal mellan regionen och Stockholms stad ska
ersitta Frihamnsdepan.
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For sparfordon finns, baserat pa genomforda risk- och kinslighetsanalyser,
anledning att avvakta med investeringar i ny depakapacitet. Trafikforvaltningen
ser det dock som angeléget att sdkra mojlighet till en framtida depa inom Norra
Djurgardsstaden sikras i den kommande planldggningen av Loudden. Om
sadan mojlighet inte sidkerstills kommer depafunktionen att utgora en flaskhals
for systemet som forhindrar en framtida utveckling av trafiken. En ny spardepa
inom omradet kan d&ven mojliggora en etapputbyggnad av sparvigen i det fall en
sammankoppling med Lidingobanan i Ropsten drojer. Effekterna av en sddan
utbyggnad har analyserats genom atgardspaketet Spar 3.

Det bor provas om de nya depaerna inom Norra Djurgardsstaden kan utforas
integrerade i stadsmiljon for att minska intranget i staden och samtidigt
mojliggora exploateringsintikter fran ovanliggande lokaler.

Utover depafunktionerna behover aven sikerstillas att dtgarder som
identifierats i syfte att 6ka busstrafikens kapacitet och framkomlighet kan
genomforas. Busstrafiken kommer, vid sidan av befintlig tunnelbana och
tillkommande sparvag, att sta for en betydande del av resorna till/fran Norra
Djurgardsstaden. En slutsats som trafikforvaltningen drar ar att mojligheten att
trafikera med langre bussar pa stomlinje 1 och 6 bor prévas. Ett trimningsbehov
for sparvagen foreligger pa strackan mellan T-Centralen och Nybroplan.
Generellt ar forbattrad framkomlighet for kollektivtrafiken 1angs Hamngatan ar
av vikt och mgjligheter till detta behover studeras narmare.

En initialt aterhallsam sparinvestering, som utgar fran befintlig depdkapacitet,
aktualiserar &ven behov att stirka trafiken pa tunnelbanans Ropstengren. Aven
pé kortare sikt, i takt med fortsatt inflyttning i Norra Djurgdrdsstaden bedoms
att ett sddant behov uppstar. Pa langre sikt, i det fall sparviagens kapacitet
starks, finns mojlighet att ater reducera trafiken och istillet fordela om
kapacitet till andra delar av tunnelbanesystemet. Trafikforvaltningen
identifierar ocksa ett mojligt behov av ytterligare direkta kopplingar med buss
for okad tillgdnglighet och robusthet. Sddana kopplingar bor i méjligaste mén
undvika att trafikera spdromréadet. Som exempel kan ndmnas en koppling med
buss mellan Loudden och Ostra station via Lidingovigen.

Vad giller bytespunkten Ropsten kommer valet av langsiktig trafiklosning for
Norra Djurgardsstaden att underlitta i den fortsatta planeringen. De studier
som gjorts av mojliga terminallosningar for Liding6bussarna visar dock pa
betydande funktionskonflikter mellan kollektivtrafiken och tankt
stadsutveckling pa platsen, men ocksé mellan spar- och busstrafiken. For att
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mojliggora vil avviagda prioriteringar mellan funktionerna foreslas en separat
atgardsvalsanalys genomforas for bytespunkt Ropsten med deltagande fran de
berorda parterna. En hog grad av samordning mellan detta arbete och det
fortsatta arbetet med kollektivtrafiklosningen for Norra Djurgardsstaden kravs.

Beteendepaverkande dtgiarder som hjilper till att fordela resendrer mot gang
och cykel och mot tunnelbanan ar aktuella att arbeta vidare med. I ett fortsatt
arbete finns ocksa viktiga fragor att adressera kopplat till trafiklosningens
paverkan pa miljo och klimat. En héllbarhetsbedomning omfattande en
klimatkalkyl bor genomforas och forfinas allteftersom. Arbete med att
identifiera mojliga klimatreducerande atgarder behover paborjas och darefter
utgora del i arbetsprocessen. Aven klimatanpassning av nya anléiggningar blir
en betydande frdga med hansyn till ny infrastruktur for trafik och
depaverksamhet.

Trafikforvaltningen identifierar aven behov att djupare analysera
trafiklosningens sociala konsekvenser avseende trafiksakerhet, jamstalldhet
samt barn och ungas mojligheter att nyttja kollektivtrafiken.

13.3 Totalekonomiska konsekvenser
Med utgéngspunkt i Region Stockholms Riktlinje Investeringar28 har en
sammanstallning gjorts 6ver de studerade atgardspaketens totalekonomiska
konsekvenser. Givet det stora tillskottet av resenirer som ges av den planerade
stadsutvecklingen i Norra Djurgérdsstaden uppstar behov av investeringar samt
okade kostnader for trafikdriften. Tillkomsten av en ny stadsdel kommer att
medfora ett 6kat resande till och fradn omradet och dirmed behover
kollektivtrafiken expanderas, vilket giller for saval jamforelsealternativet som
de olika utredningsalternativ som studeras. Samtidigt tillfor kollektivtrafiken
varden i form av 6kad regional och lokal tillgdnglighet. Beroende pa vilka delar
av atgardspaketen som realiseras kommer investerings- och driftkostnaderna
att paverkas.

Driftkostnad

En utbudsokning i kollektivtrafiken medfor 6kade arliga kostnader for
trafikdriften. Aven i jimforelsealternativet (JA) forutsitts 6kade kostnader
jamfort med nuliaget med 45 miljoner kronor. De olika utredningsalternativen
ar 132-204 miljoner kronor dyrare per ar.

28 RS 2019-0867, RS 2019-0829
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Trafikeringskostnader per trafikslag, mkr/ar

Alternativ | Buss | Sparvig | Tunnelbana | Overhead  Summa Skillnad mot
f.m. nuldge

Nuldge 351 138 258 71 817 0

JA 334 172 281 74 862 45
Buss 1 413 172 281 82 949 132
Buss 2 423 172 281 83 959 142
Sparl 361 306 258 87 1012 195
Spar 2 361 227 281 82 952 135
Spar 3 361 314 258 88 1021 204

Tabell 14. Arlig kostnad for de buss, sparuvégs och tunnelbanelinjer som berors av Norra
Djurgdardsstaden for nuldge, JA och respektive UA

Drift och underhall av ny sparanldggning

Utover kostnad for trafikdriften tillkommer i alternativen Spar 1, Spar 2 ett
cirka 5 500 meter langt dubbelspér, eller cirka 4500 meter for alternativet Spar
3. Enligt trafikforvaltningens kostnadsuppgifter ar kostnaden for drift och
underhéll (DOU) av spérvag cirka 1 000 kronor per sparmeter och ar. Séledes
innebar sparalternativen Spar 1 och Spar 2 en tillkommande arlig DOU-kostnad
pa cirka 11 miljoner kronor per ar. Detta matt ar i prisniva 2014-06, vilket
omvandlat till prisniva 2020-01 innebar en kostnad pa cirka 12,5 miljoner
kronor per ar.

Ny sparinfrastruktur

De atgiardspaket som innefattar en utbyggnad av sparvig innebar betydande
investeringskostnader. En 6versyn har genomforts av den successiva kalkyl som
tidigare gjorts for sparinvesteringarna inom delutredning 2. Resultatet for Spar
1 och Spar 2 redovisas i figuren nedan.
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Ny sparinfrastruktur i Spar 1 och 2
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Figur 29: Resultat fran successivanalys for ny sparinfrastruktur visande 50- och 85
procentvdrden.

Infrastrukturkostnaden omfattar en utbyggnad av Sparvig City fran
Djurgardsbron till Loudden och Ropsten, dir sammanbindning med
Lidingobanan sker. Den mest sannolika investeringsutgiften uppgar till 1 932
miljoner kronor29 och till 2 134 miljoner kronor pa 85 procent-nivan.

Alternativet Spar 3 innehéaller samma atgiarder som Spar 1 och Spar 2, med
skillnaden att den delstracka som ansluter sparvigen till Lidingobanan
exkluderas. Oversynen av den successiva kalkylen gav for Spar 3
investeringsutgifter pa 1 461 miljoner kronor pa 50 procent-nivan och 1 635
miljoner pa 85 procent-nivan.

Reinvesteringskostnader, Sparvdg City
Det finns ett identifierat reinvesteringsbehov for den befintliga delen av Sparvag
City, vilken uppkommer i samtliga de studerade atgardspaketen, liksom i

29 T prisniva 2020-01
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jamforelsealternativet, JA. Den mest sannolika utgiften har uppskattats till 235
miljoner kronor och utgiften uppskattas till 252 miljoner pa 85 procent-nivan.

Investeringskostnader for vdginfrastruktur

Utgifter for vaginfrastrukturen har inte kalkylerats genom successivmetoden
utan baseras pa en metod bendimnd GKI, grov kostnadsindikation. Utgiften for
de studerade dtgarderna for buss har verifierats i dialog mellan
trafikforvaltningen och trafikkontoret pa Stockholm stad och indikationen ar att
de ar nagot underskattade.

JA Spar1 Spar 2 Spar3 Buss 1 Buss 2
| o | 267 | 205 | 267 454 454

Tabell 15. Resultat av GKI for vdginfrastrukturatgdrder per Gtgdrdspaket.

Sparfordon

Da trafikforvaltningen i normalfallet dger sparvagnar ar det nodvandigt att
definiera hur ménga fordon, av olika typer, som redan finns tillgdngliga och hur
manga fordon som maéste kopas in i de studerade alternativen som grund for
kostnadskalkyl. Vilka fordon som kan koras pa vilken bana beror i sin tur till
viss del pa hur 1anga tdg som kan hanteras pa viss bana och i vilka depaer de kan
forvaras.

I nuldget har trafikforvaltningen tillgang till ett antal sparvagnar som anvands
pa Lidingobanan samt pa befintlig Sparviag City. Dartill har det fattats beslut om
ink6p av nya fordonse, vilket gor att antal befintliga plus antal bestéllda fordon
uppgar till 8 stycken 30 meters fordon och 9 stycken 40 meters fordon. I JA
forvantas det finnas ett behov av 6 ytterligare sparvagnar av 30 meters langd,
men hela behovet av 40 meters sparvagnar ar redan uppfyllt. For alternativet
Spar 1 kravs det att 42 nya fordon av 30 meters langd kops in, men behovet av
40 meters langd ar redan uppfyllt — och dartill kan 5 stycken fordon med denna
langd frigoras. Nar ett fordon frigors for annan uppgift kan det antingen
anvandas pa nagon annan bana inom trafikforvaltningens regi eller s kan
fordonet siljas, men det ar inte klarlagt till vilket pris en forsiljning kan ske.
Hir antas det att frigjorda fordon anviands pa annan bana och detta reducerar
kostnaden for inkop av fordon till dessa banor med hela det belopp som &-priset
anger. For alternativet Spar 2 behover istéllet 8 befintliga fordon av 30 meters
langd avyttras pa motsvarande sitt.

30 Genomforandebeslut for investering i sparvagnar for Linje 7 (SL 2015-0535). Genomforande-
och anskaffningsbeslut for investering i ytterligare tvé sparvagnar for LidingGbanan (SL 2017-
0323)
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Den osdkerhet som rader kring de frigjorda fordonens marknadsvirde gor att de
sarredovisas i tabellen nedan med minusposter. Den samhéllsekonomiska
kostnad som anvands i kalkylen innebar dock att frigjorda fordon kan anviandas
till sitt fulla inkopsvarde.

Vilket antal och typ av fordon som slutligen inkops behover studeras vidare och
samordnas med fordonsférsorjningen pa 6vriga delar av sparvigssystemet,
sasom Sparvag Syd.

Fordonsbehov, Befintliga+ JA  Spar Spar Spar Buss Buss a’pris.
antal enheter bestillda 1 2 3 1 2 (mkr)
30 meter ] 14 50 0 47 14 14 30
40 meter 9 9 4 29 9 9 9 37
Tillkommande

fordonsbehov

30 meter 6 42 -8 39 6 6

40 meter 0 -5 20 0 0 0

Kostnad for

L 180 | 1260 740 1170 180 180
nyinkdpta fordon

Max virde av

0 =185 =240 0 0 0
frigjorda fordon ~ “

Tillkommande utgift

per alternativ 180 | 1075 500 170 180 180

Samhillsekonomisk
kostnad (UA minus 0 895 320 990 0 0
JA)

Tabell 16. Antal spdrvagnar per fordonstyp i nuldget, JA och respektive studerade dtgdrdspaket
samt kostnad 1 mkr

Bussfordon

Bussarna ags av trafikoperatorerna och trafikforvaltningen har inga utgifter for
nya fordon. I den samhallsekonomiska kalkylen har emellertid bussbehovet
(antal fordon) hanterats pa samma sitt som for sparvagnsbehovet, vilket
innebar att inkdpskostnaden for nya bussar behover berdknas for JA och de
olika UA. Anledningen &r utredningens behov av att skilja pa kostnad for olika
fordonstyper.

Samtliga utredningsalternativ innebar ett storre behov av bussar an
jamforelsealternativet. Ju mindre sparkapacitet som tillfors, desto fler bussar
behover sittas in for att hantera resandetillstromningen till och frén Norra
djurgérdsstaden. Den samhillsekonomiska kostnaden for okat behov av antal
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bussar uppgar till 60-100 miljoner kronor for sparalternativen och 180-190
miljoner for bussalternativen.

Fordonsbehov, Befintliga+ . . . ‘pri
antal enheter bestéill?ja JA Spar 1 Spar2 Spar3 Buss1 Buss2 m

12 meter 0 33 46 46 46 44 37 25

18 meter 0 91 G0 32 60 58 67 35

21 meter 0 0 28 56 28 53 53 5

Tillkommande

fordonsbehov

12 meter 33 46 46 46 44 37

18 meter 91 60 32 60 58 67

21 meter 0 28 56 28 53 53

Tillkommande

utgift per 401 465 507 465 578 592

alternativ

Samhillsekono
misk kostnad 0 64 106 64 177 191
(UA minus JA)

Tabell 17 Antal bussar per fordonstyp i nuldge, JA och atgdardspaket samt kostnad i mkr

Bussdepa

En successivanalys avseende en mgjlig utformning och lokalisering for ny
bussdepa har genomforts inom delutredning 3. Den bussdepa som
kostnadsberiknas nedan kommer att behovas i samtliga alternativ, inklusive i
JA.
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Figur 30. Resultat av successivanalys for bussdepd som krdvs i JA och samtliga UA (parkering
berdknad utanfor p@ marken)

Den mest sannolika utgiften uppgar till 1 306 miljoner kronor i prisniva 2020-
01 och till 1 409 miljoner pa 85 procent-nivan.

Utover ovanstaende bussdepa kommer alternativ Buss 1 och Buss 2 medfora
behov av ytterligare depakapacitet. Har har darfor anldggandet av en mindre
bussdepa for cirka 40 bussar forutsatts. Denna bedoms vara av enklare
utforande och lokaliserad till Liding6. Kostnaden har grovs uppskattats till cirka
300 miljoner kronor.
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Spdardepa

En successivanalys avseende en mgjlig utformning och lokalisering for ny
spardepéa har genomforts inom delutredning 3. Den spardepa som
kostnadsberdknas nedan kommer att behovas i atgardspaket Spar 1 och Spéar 2.
I alternativ Spar 3 kravs ytterligare depakapacitet, men givet utredningens
tidiga skede och de osikerheter som finns angdende en depas lokalisering och
utformning har samma kalkylunderlag anvants aven for detta
utredningsalternativ.

Spardepa

100%
95%
%gﬁ 1103 540 216

Bo%
75%
70%
65%
60%
55%
50%
4Efﬁ
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%

5%

0%
500 OO0 000 70O QOO OO0 QOO 000000 1100000000 1300000000 1500000000

SEE

943 105 232

procent

Figur 31. Resultat av successiv analys for sparvdgsdepa som krdvs i Spar 1 och Spar 3

Den mest sannolika utgiften uppgar till 943 miljoner kronor och till 1 103
miljoner pa 85 procent-nivan.

Ny bytespunkt Ropsten

Utformningen av ny Bytespunkt Ropsten ar nara sammanlankad med
trafiklosningen for Norra Djurgardsstaden och del av densamma. I samtliga
alternativ tillkommer darfor kostnad for utveckling av Ropsten. Da
utformningen av bytespunkten fortfarande ar okiand har nagon kalkyl eller
kostnadsbedomning inte kunnat géras inom utredningen. Medel {6r ny
bytespunkt i investeringsplan enligt Budget 2020 for Region Stockholm ar 460
miljoner kronor, vilket ar det varde som redovisas i foreliggande
sammanstillning,.
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Sammanstdallning investeringar

Nedan redovisas de forviantade investeringsutgifterna for vag- och
sparinfrastruktur, nya bussar och sparvagnar samt buss- och spardepaer. Aven
JA innebar betydande investeringar jamfort med nulaget. Ifall inget av
utredningsalternativen viljs forviantas investeringsutgifterna i JA 4nda uppga
till cirka 2,3 miljarder kronor. Alternativen Buss 1 och Buss 2 medfor
investeringar pa cirka 3,3 miljarder kronor, diar merparten kommer frén
behovet av nya bussdepaer. Sparalternativen medfor investeringsutgifter pa 5,0
till 6,5 miljarder kronor.

Investeringskostnader - infrastruktur (mkr)

Prisniva 2020-01 JA Spar 1 Spér 2 Spar 3 Buss 1 Buss 2
Buss (nya atgarder) 0 273 302 273 465 465
Spar (nya atgérder) 0 1932 1032 1461 0 0
Bytespunkt Ropsten
(okand utformning) 460 460 460 460 460 460

Investeringskostnader - fordon (mkr)
Prisniva 2020-01 JA Spéar 1 Spar 2 Spar 3 Buss 1 Buss 2
Bussar 426 494 538 494 614 629
Sparvagnar 191 1141 531 1242 191 191

Investeringskostnader - depa (mkr)

Prisniva 2020-01 JA Spar 1 Spér 2 Spar 3 Buss 1 Buss 2
Bussdepa 1306 1306 1306 1306 1 606 1606
Spardepa 0 943 0 943 0 0

Summa investeringskostnader (mkr)

JA Spar 1 Spar 2 Spar 3 Buss 1 Buss 2

Prisniva 2020-01 2383 6549 5 069 6179 3336 3351
Prisniva 2014-06 2163 6029 4 694 5 680 3042 3056

Tabell 18. Investeringskostnader i ny infrastruktur, nya fordon och depder (i miljoner kronor).
Raderna lingst ned redovisar nuvarande prisniva (2020-01) som underlag for
investeringsbeslut, samt prisnivd 2014-06 som anvdnds i den samhdllsekonomiska kalkylen.

Statlig medfinansiering genom stadsmiljéavtal

Inom delutredning 3 har en férdjupning gjorts avseende forutsattningarna for
medfinansiering genom bland annat stadsmiljoavtal. Slutsatsen ar att det finns
goda forutsattningar for sddan statlig medfinansiering under perioden 2018-
2029. Nu gillande nationell plan for transportsystemet omfattar perioden fram
till 2029, varfor kunskap om forutsattningarna for stadsmiljoavtal saknas vid ett
genomforande bortom 2029.

Stod genom stadsmiljoavtal 1dmnas till investeringar i anlaggningar for lokal
och regional kollektivtrafik och cykel. Ansokan behover foregas av en
samverkan mellan region och kommun eftersom motprestationer kravs. Dessa
ligger inom kommunernas ansvarsomrade och kan omfatta planer for
kollektivtrafiknara bebyggelseutveckling, utformning av gator med anpassning
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for gdende, cyklister och kollektivtrafik eller gang- och cykelvigar utover det
som medfinansieras. Motprestationer kan ocksa utgoras av
parkeringsstrategier, parkeringstal och avgifter fér minskad biltrafik i staden.

Andra potentiella motprestationer ar bryggor for pendelbét, IT-16sningar,
hastighetsdampande atgarder, framkomlighetsatgiarder for buss, parkeringstal
och andra atgarder som Stockholms stad redan arbetar med inom Norra
Djurgardsstaden. Aven sparfordon och depéer kan utgéra motprestation.

Stod genom EU:s strukturfonder
Vid sidan av stadsmiljoavtal har ett arbete gjorts i syfte att bedoma

forutsattningarna for medfinansiering genom bland annat EU:s strukturfonder.
Alternativ finansiering genom EU:s strukturfonder bedéms som intressant om
tidsfonstret for stadsmiljoavtal blir svart att anpassa sig till, eller om parterna
ser ett mervarde i en samverkan inom ett gemensamt projekt.

Efter genomford analys gors bedomningen att Fonden for ett sammanlédnkat
Europa, CEF (Connecting Europe Facility) samt ELENA ir potentiella kéllor for
medfinansiering. CEF medfinansierar projekt som stoder riktlinjerna for TEN-T
(Transeuropeiska transportnitet) medan ELENA ger stod for tekniskt bistand
med inriktning pa genomforandet av energieffektivitet, distribuerad fornybar
energi och projekt/program for stiader och transport.

Bidrag genom CEF ges for bade planering (50 procent) och byggande (10-40
procent). De projekt som soker medel maste ha en sikrad finansiering genom
lansplan eller nationell plan for transportinfrastruktur och ansokan kraver
godkiannande av Naringsdepartementet. I det fall parterna ser det som
intressant att soka medel ur strukturfonderna som del i finansieringen av en
kollektivtrafiklosning for Norra Djurgardsstaden bor det forsta steget utgoras av
ett gemensamt projekt inom ELENA, vilket skapar goda forutsittningar for en
senare ansokan genom CEF.
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