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Sammanfattning

Den har rapporten ar skriven for att moéjliggora beslut om atgard i enlighet
med region Stockholms atgardsvals- och investeringsprocess. Rapporten
ger en rekommendation av atgard och fortsatt arbete, en sammanfattning av
analys- och utvarderingsarbetet samt beslutsunderlag for aktuellt beslut.
Nedan sammanfattas rapporten i korthet.

Trafikforvaltningen har, genom beslut i trafiknamnden, i uppdrag att

genomfora en utredning av en ny stomlinje mellan Alvsjé och Nacka via
Gullmarsplan och Sickla (TN 2016-0414). Utredningen har genomforts i form av
en atgiardsvalsanalys i enlighet med Region Stockholms atgiardsvals- och
investeringsprocess. Arbetet har letts av Trafik- och infrastrukturutveckling,
Strategisk utveckling pa Region Stockholms trafikforvaltning och har bedrivits i
en gemensam process med Trafikverket, Trafikkontoret och
Stadsbyggnadskontoret i Stockholms stad och Nacka kommun.

I de tva behovsanalyser som foregatt atgardsvalsanalysen konstateras behov av
att géra en samlad utredning for stomlinjen p4 strickan Alvsjo-Nacka med
utblick mot Orminge, annars foreligger risk att mojligheten till en framtida
stomtrafik byggs bort pa delar av strackan. Analyser behover goras for att
sakerstilla vilka trafiklosningar, i form av spar- eller busstrafik som genererar
de storsta nyttorna.

I dtgardsvalsanalysen har parterna kommit 6verens om en gemensam malbild
for Stomlinje Soderort-Nacka. Analysen ska utmynna i en strackning med olika
kollektivtrafiklosningar och utgora ett underlag for parternas kommande
inriktning och planering.

Stréket ar en del av den i stomnétsplanen utpekade Stomlinje M mellan
Kungens kurva och Orminge. I stomnéatsplanen konstateras att det finns ett
behov att starka kollektivtrafikens konkurrenskraft mellan Nacka och Soderort,
som idag ar ett strak med en relativt omfattande biltrafik i relation till
kollektivtrafiken, samtidigt som kollektivtrafiken ar svag. Stomlinje Soderort -
Nacka ska erbjuda en mer effektiv och attraktiv kollektivtrafik som ger
forutsattningar for en langsiktigt hallbar stadsutveckling. Linjen ska utgora ett
effektivt, tillforlitligt och komfortabelt alternativ for resor som ger kortare
resetider mellan bostider, arbetsplatser och andra viktiga méalpunkter.
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Utifrdn en mangd alternativa delstrackor har arbetsgruppen genererat tre
kombinationer av delstrackor som studerades initialt som benamnts som Spar 1,
Buss 1 och Buss 2. Utredningsalternativet Spar 1 gir Alvsjd — Sockenviigen —
Bagerstavigen — Gullmarsplan dir den ansluter i Tvirbanans spar.
Utredningsalternativet Buss 1 gar Alvsjo- Bigerstavigen- Gullmarsplan —
Jirlaleden — Motesplats Nacka, medan Buss 2 gar Alvsjo- Johanneshovsvigen-
Gullmarsplan- Varmdovagen- Motesplats Nacka. Utifran de utredningar i form
av forprojektering, avstimning med exploateringsprojekt langs med strackan,
trafikanalyser med flera utredningar har Buss 2 sorterats som en parkerad
atgard. Spar 1 samt ett kombinationsalternativ av Buss 1 och Buss 2 kallat Buss
3 har ingatt i utvarderingen.

De analyser som gjorts indikerar att det finns stora nyttor och en stor
reseefterfragan i det utpekade straket. Analyserna visar ocksa att
resendrsnyttorna, antalet resenirer och systemeffekter i form av avlastning av
ovrig kollektivtrafik 4r mycket storre for sparalternativet dn for bussalternativet.

Samtidigt ar ocksa investeringsutgiften forknippad med sparalternativet storre,
och med de delar som medriknats och prissatts dr den samhéallsekonomiska
bedomningen i ett 2040-perspektiv att kostnaderna overstiger nyttorna. I dessa
bedomningar ligger ocksa ett antal storre osikerheter bade kring nyttor, icke
prissatta effekter och mojligheter till kostnadsbegriansningar. Vid ett vidare
utredningsarbete med spéralternativet bor fokus ligga pa att utveckla
kunskapen kring négra sirskilda punkter, exempelvis planeringsforutsattningar
kring Alvsjo station och Huddingeviigen samt samordningseffekter med Sparvig
Syd. Vidare kommer inte tunnelbanans banvall 1angs Bagerstavigen att bli
tillgdnglig forran pa 2030-talet nar Hagsitragrenens tunnelbanelinje blir bla.
Detta bor beaktas for de utredningsalternativ som gar langs Béagerstavagen.

Mycket talar for att det, mot bakgrund av resenarsefterfragan och det
ekonomiska laget avseende finansieringsforutsattningar, ar en klok strategi att i
nartid forsoka fa till en ny stombusslinje i det utpekade straket. Det fortsatta
arbetet med att genomfora en etapplosning i linje med Buss 2 foreslas ske inom
ramen for de befintliga projekten for att forbattra och utveckla stomlinjenatet,
exempelvis Gront ljus stombuss.
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Atgiirdsval i Region Stockholms investeringsstyrning

Den har rapporten ar skriven i fasen atgardsval for att mojliggora ett beslut
om inriktning enligt Region Stockholms atgardsvals- och investeringsprocess.
Nedan beskrivs processen dversiktligt och fasens roll tydliggors.

Region Stockholms atgirdsvals- och investeringsprocess

Region Stockholms investeringar styrs utifran en atgiardsvals- och
investeringsprocess. Syftet med processen ar att sidkerstilla att regionens
investeringar prioriteras och genomfors pa ett konsekvent och effektivt sitt.
Processen bestér av tre delprocesser som i sin tur delas in i faser (se bild). Se
vidare Region Stockholms Riktlinje investeringar (SLL.se).

Behovs- . ' 6 ;
b :na(Jl\Y,: Atgardsval M
\ I\ :
Y Y

.&tgérdsvalsprocessen Investeringsprocessen Effektrealisering

J

Figur 1 Region Stockholms Gtgdrdsvals- och investeringsprocess

Atgiirdsvalsprocessen

Atgirdsvalsprocessen ska majliggora for Region Stockholm att systematiskt och
i ett tidigt skede identifiera kostnadseffektiva och héllbara losningar i samspel
med intressenter och aktorer. Delprocessen delas in i tre faser - initiera,
behovsanalys och atgéardsval.

Fasen atgiardsval

Denna rapport skrivs i fasen dtgéardsval som ar den tredje och sista fasen i
atgardsvalsprocessen. Syftet med atgardsvalsfasen ar att identifiera och
rekommendera den eller de 16sningar som bedoms sikerstilla de behov och
effektmél som identifierats i behovsanalysen pé ett sa hallbart och effektivt satt
som mojligt. Arbetet sker i dialog och samarbete med berorda intressenter. Om
den eller de atgarder som rekommenderas kraver investering eller reinvestering
omfattar rekommendationen ett forslag att starta fasen inriktning och darmed
inleda en investeringsprocess.
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Del 1: INLEDNING

Kapitel 1:

Bakgrund och utgangspunkter: Bakgrunden
sammanfattas. Atgardsvalets syfte och avgrénsningar
preciseras. Arbetsprocessen beskrivs med fokus pa hur
olika intressenter har varit delaktiga i utformning och
genomférande av atgardsvalet.

Del 2: SAMMANFATTNING AV ANALYS- OCH

UTVARDERINGSARBETET

Kapitel 2:

Kapitel 3:

Kapitel 4:

Kapitel 5:

Forutsattningar: Har beskrivs nulaget i det system
som ska atgardas, identifierade intressentbehov,
effektmal och de krav stalls pa den atgard som ska
valjas.

Studerade atgarder: Har presenteras de atgarder
som identifierats och prévats i processen. Bade
atgarder som avfardats tidigt, atgarder som beddémts
ha potential men som faller utanfor atgardsvalets
ramar och atgarder som formar utredningsalternativ i
utvarderingen beskrivs har.

Jamforelsealternativ: Har beskrivs det
jamforelsealternativ som anvands for att beskriva vad
som hander om ingen atgard vidtas.

Utvardering: De studerade utredningsalternativen
och jamforelsealternativet jamfors utifran ekonomiska
konsekvenser, risker, hur de svarar mot uppsatta
effektmal och andra utvarderingskriterier.

Del 3: REKOMMENDATION

Kapitel 6:

Rekommendation: Rekommendation av atgard och
fortsatt arbete. Konsekvenser av rekommendation.
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For bakgrund och
overgripande ramar
—se Del 1.

For en fordjupad
forstaelse for de

avvagningar som
gjorts — se Del 2.

Rekommendationer
hittas i Del 3
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Dokumentforteckning

Inom atgirdsvalsanalysen har féljande PM och underlag tagits fram:

PM Teknisk utredning sparvig

PM Teknisk utredning buss

PM Social konsekvensanalys

PM Miljs

PM Trafikanalys

PM Mal

PM Geoteknik

PM Gestaltningsavsikter

PM Totalekonomiska konsekvenser
PM Medfinansiering

PM Osikerhetsanalys
Kostnadsbedomning Spar och Buss
Klimatkalkyl Spar och Buss

SEB Spar och Buss

Bilagor till rapport:
Bilaga 1 — Intressentanalys

Bilaga 2 — Hallbarhetsbedomning
Bilaga 3 — Riskanalys
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DEL 1 INLEDNING

1 Bakgrund och utgangspunkter

| detta kapitel tydliggors atgardsvalets ramar i form av bakgrund, syfte,
omfattning och genomférande.

1.1 Summering av behovsanalysen

Fasen atgardsval féregas av en behovsanalys dar intressenters behov och
den sokta atgardens effektmal definieras. | behovsanalysen pabérjas den
intressentdialog som syftar till att skapa en gemensam forstaelse av behov
och problembeskrivning och i forlangningen ett mer underbyggt och
accepterat val av atgard.

Nedan sammanfattas behovsanalysen och annan relevant bakgrund {ill
atgardsvalet.

Trafikforvaltningen har, genom beslut i trafikndmnden, i uppdrag att
genomfora en utredning av en ny stomlinje mellan Alvsjé och Nacka via
Gullmarsplan och Sickla (TN 2016-0414).

Stréket ar en del av den i stomnitsplanen utpekade Stomlinje M mellan
Kungens kurva och Orminge. I stomnétsplanen konstateras att det finns ett
behov att stirka kollektivtrafikens konkurrenskraft mellan Nacka och S6derort,
som idag ar ett strak med en relativt omfattande biltrafik, samtidigt som det ar
bristfalligt kollektivtrafikutbud.

Det har genomforts tva behovsanalyser for strackan. Den ena behovsanalysen
for striackan Alvsjo-Gullmarsplan (2017) samt en kompletterande och niagot
mindre detaljerad behovsanalys for strackan Gullmarsplan-Nacka med utblick
mot Orminge (2019). Dessa har initierats av trafikforvaltningen och har
genomforts i dialog med Stockholms stad och Nacka kommun.

Behovsanalysen for Alvsjo- Gullmarsplan har kartlagt 6vergripande och
strategiska planer samt padgaende stadsutvecklings- och infrastrukturprojekt
som beror stomlinjen. Utifran detta beskrivs utformningsprinciper for buss,
BRT och sparvig. I behovsanalysen studeras mojliga strackningar och
héllplatsligen mellan Alvsjé och Gullmarsplan for buss respektive sparvig, se
Figur 2.
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Studerade busstrackningar
Studerade sparstrackningar
Korridor med flera méjliga strackningar

ﬁ : R ¥ 3 ‘ Studerade hallplatsldgen

Figr 2 Studerade str ckningar i beovsanalysen

Mellan Alvsjo station och Huddingevigen redovisas en korridor med flera
mojliga strackningar, pa grund av oklara forutsattningar och avsaknaden av
struktur att forhélla sig till. Fran korridoren i Alvsjo fram till Enskedefiltet har
Huddingeviagen identifierats som enda mdjliga strackning. Pa strackan kallad
Enskedefaltet har tre mgjliga strackningar studerats Huddingevégen,
Sockenvigen och Bigersta byvig. Sockenviagen foreslas som huvudalternativ.

Strickan benimnd Arsta/Enskede gérd har flera alternativa strickningar och
olika forutsattningar beroende pa vilket trafikslag. I behovsanalysen foreslas
Bagerstavagen och Palmfeltsvagen for bade buss och spar. Andra alternativ for
sparvagen ar att ansluta till Tvarbanans spar, via Johanneshovsvigen.
Johanneshovsvigen finns ocksa som alternativ for buss.

For striackan Johanneshov finns tva alternativa strackningar for buss, via
Palmfeltsvigen och Arenaviagen samt via Bolidenvigen och Johanneshovsvigen,
den forstnamnda strackningen foreslas. Strackning 16per 1angs med Tvarbanans
strackning. Samma strackning foreslas for sparvagen fast i tunnelbanans
(Hagsatralinjen) befintliga sparomrade och ansluter sedan till Tvirbanans spar.!

t Trafikforvaltningen (2017) Behovsanalys Stomlinje Soderort
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Behovsanalysen for strackan Gullmarsplan-Nacka med utblick mot Orminge har
kartlagt bebyggelseplaneringen samt 6vriga beroenden och har konstaterat att
det finns flera intressenter med pagaende och planerade planer och
utredningar. I behovsanalysen delas strackan upp i tre delar med olika
forutsattningar och malstandard. De tre delstrackorna ar Gullmarsplan-Sickla,
Sickla-Centrala Nacka och Centrala Nacka-Orminge. Behovsanalysen foreslar
inte alternativ for strackningar utan for varje del beskrivs stads- och
infrastrukturutveckling pa striackan samt brister som foreligger avseende
framkomlighet och utrymme for en framtida stomlinje.

Pa strackan Gullmarsplan-Sickla namns bussens framkomlighet som en brist pa
strackan. Sparalternativet skulle kunna anvinda Tvarbanans spar pa strackan.
Mellan Sickla och centrala Nacka, langs med Varmddovagen, finns fler
ombyggnadsplaner som pagar och planeras som riskerar att skapa
framkomlighetsproblem och svarighet att mota utrymmeskrav for bade spar och
buss. Pa delstrackan Centrala Nacka-Orminge beskrivs det att det kommer
kravas tillrackligt med kapacitet vid andhéllplats Orminge centrum.

I behovsanalysen konstateras behov av att gora en samlad utredning for
stomlinjen p& strickan Alvsjo-Nacka med utblick mot Orminge, annars
foreligger risk att mojligheten till en framtida stomtrafik byggs bort pa delar av
strackan. Analyser behover goras for att sdkerstilla vilka trafiklosningar, i form
av spar- eller busstrafik som genererar de storsta nyttorna.2

En utblick bortom centrala Nacka mot Orminge far i dagslaget anses ligga
langre fram i tiden, och det dr mer angeléget att hitta en inriktning avseende
stomlinjens angdrande av Sickla och/eller Motesplats Nacka samt en
systemlosning avseende byten for resenirer fran ostsektorn som skapar okad
tillgdnglighet i hela geografin.

1.2 Syfte med atgirdsvalet
I atgiardsvalsanalysen ska parterna komma 6verens om en gemensam malbild
for Stomlinje Soderort-Nacka. Analysen ska utmynna i en strackning med olika
kollektivtrafiklosningar och utgora ett underlag for parternas kommande
inriktning och planering.

2 Trafikférvaltningen (2019) Behovsanalys Stomlinje S6derort-Nacka, strackan
Gullmarsplan-Nacka med utblick mot Orminge
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1.3 Omfatining och avgriansning
| det har kapitlet tydliggors atgardsvalets omfattning och avgransningar. Dels
genom en definition av det system som ska atgardas, dels genom
identifiering av ett antal centrala intressenter.
1.3.1 Definition av systemet som ska dtgdrdas
4 )

Kollektivtrafiksystemet byggs upp av manga delsystem, samtidigt som det ar
en del av andra storre regionala och nationella system. En viktig del i arbetet
ar att definiera och beskriva det avgransade system som
atgardsvalsprocessen initierats for att hitta en 16sning for, dvs. "systemet
som ska atgardas”. Definitionen och beskrivningen utvecklas, uppdateras
och blir mer precis for varje fas i atgardsvals- och investeringsprocessen.

De system som studeras inom ramen for stora strategiska
atgardsvalprocesser ar alltid komplexa och sallan enbart tekniska. De bestar
ofta av bade juridiska, organisatoriska, sociala och tekniska aspekter, som
exempelvis av resenarsfloden, informationskanaler, entreprendrsavtal,
sparanlaggningar osv. Genom att betrakta det som studeras som ett system
(som i sin tur hanger ihop med andra system) och kartlagga relationer, roller,
samberoenden och fléden mellan olika intressenter kan effekter av mgjliga
atgarder forstas battre.

Nedan beskrivs det system som ska atgardas i detta atgardsval.

. J

Atgirdsvalsanalysen soker 16sning p4, i forsta hand, systemnivé 2 enligt
trafikforvaltningens systemdefinition, systemen spar och buss. Studien ska
mojliggora systemfordelar och ssmmankopplingar men inte detaljstudera
losningarna i dessa punkter nar de ska kopplas samman.

Systemet utgors av foljande fysiska komponenter och andra intressenter for
spar och buss:
e Exploateringsprojekt (samordna)
e El/kraftforsorjning (vad ar begransningarna i dagens system, paverkan
med detta forslag.)
e Signal/trafikstyrning (forutsatter befintligt signalsystem)
e Drift och trafikledning (mojliggora effektiv trafikdrift, tas med i
totalkonstandskalkyl)
e Sparvixlar (endast spar)(forprojekteras spéar)
e Konstbyggnader (minimera utbyggnad av konstbyggnader)
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e Depa (mojliggora effektivt samnyttjande med Sparvig Syd och
Tviarbanan)/(sammankoppling med befintliga bussdepéer, 6vergripande
belastning)

e Fordon (mgjliggora effektivt samnyttjande med Sparvag Syd och

Tvarbanan)/(typ av bussfordon hanteras ej i detta skede)

Tvarbanan (koppling och mojlighet till plats pa sparen)

Sparviag Syd (koppling)

Koppling till 6vrig trafik (plats och prioritet vid konfliktpunkter)

Bytespunkter (tydliggora stomlinjens behov och forutsattningar for):
o Géangfloden (mojlighet till effektiva byten)

o Olika kollektivtrafikslag (mojlighet till effektiva byten)

Stomlinje Soderort-Nacka ska ha som funktion att binda samman
kollektivtrafiknitet pa tvaren, forbattra framkomligheten for kollektivirafiken
samt att mer effektivt nyttja planerad investering (Sparvag

Syd). Det system som ska dtgirdas visas i Figur 3.

Métesplats
Nacko

.

— Pendeltdg
= Befintlig tunnelabona
- Planerad och finansierad tunnelbana
=== Befintlig sparviig
Planerad och finansierad spérvég

Utredningskorridor Stomlinje
Stderort-Nocka

Figur 3 System som ska atgdrdas visas som den yta som inte dr nedtonad i kartan.

Avgransning i tid:
o Trafikanalyser baseras pa prognosar 2050.
o Ett kortare perspektiv kommer foreslds och studeras eventuellt som en
del utav en etapputbyggnad (etapputbyggnad hanteras inte i detalj i
detta skede).

Geografisk avgransning:
e Avgrinsningen utgér fran behovsanalysen och stricker sig fran Alvsjo till
Nacka, via Gullmarsplan. Se utredningskorridor i Figur 3.
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Avgransningar avseende kvalitet/djup:
e Strackningen ska studeras overgripande. Fordjupade studier gors vid
punkter dar stadsbyggnadsprojekt har behov av planeringsinriktning.
o Atgirdsvalsanalysen ska forhilla sig till bytespunkternas utformning och
péagdende projekt, men kommer inte detaljstudera bytespunkterna.

1.3.2 Centrala intressenter

4 . . .
Med intressent menas allt och alla som kan paverka eller paverkas av det
system som ska atgardas eller av processen som leder fram till atgarden. |
stora strategiska atgardsvalsprocesser finns alltid ett stort antal intressenter.

Ur den stora mangden intressenter identifieras ett antal centrala intressenter
som kommer fa stor betydelse for arbetets innehall och genomférande.

Nedan redovisas de intressenter som beddmts som vara centrala i denna
atgardsvalsprocess. Under 1.4 framgar hur olika intressenter varit delaktiga i

arbetsprocessen.
\_ J

Centrala intressenter som medverkat i arbetsgruppen:
e Region Stockholm, trafikforvaltningen
e Trafikverket
e Stockholms stad
e Nacka kommun

Ovriga centrala intressenter:
e Bytespunkter:

o Alvsjo

o Gullmarsplan
o Sickla

o Jarla

o Nacka

e Infrastrukturprojekt:
o Sparviag Syd
o Tunnelbana bl4 linjens forlingning
o Tunnelbana Fridhemsplan-Alvsjo
o Motesplats Nacka
e Exploateringsprojekt:
o Bégersta byvag
o Slakthusomradet, inom Soderstaden
o Gullmarsplan, inom Soderstaden
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o Sjostadshojden

o Sickla
Ytterligare intressenter aterfinns i Bilaga 1 — Intressentanalys. I denna har
intressenterna kategoriserats enligt hur stort inflytande intressenterna har och
vilken intressegrad som finns hos intressenterna.

1.3.3 VYtterligare avgrdnsningar
Beslutet att utreda Stomlinje Soderort-Nacka fattades ursprungligen i enlighet
med Region Stockholms tidigare gillande investeringsstrategi, vilket innebar att
utredningen bekostades med medel i investeringsplan. Enligt regionens nya, nu
gillande, riktlinje for investeringar klassas utredningen som ett atgiardsval och
ska finansieras med driftmedel. For projektet Stomlinje Soderort-Nacka har
detta medfort att budget endast funnits for r 2020 och inte fram till slutet av
Q2 ar 2021 som initialt var planerat. Det har lett till forkortad och forcerad
process och prioriteringar har behdvts goras inom projektet. Vissa delar har
darfor hanteras 6vergripande och alla 6nskvarda fordjupningar har inte kunnat
genomforas i de har skedet.

Inom studien har trafikanalyser genomforts i Sampers/Visum, se mer i PM
Trafikanalys. Dessa analyser tar endast hansyn till paverkan pa kollektivtrafiken
och diarmed inte den paverkan utredningsalternativen far pa ovrig trafik.

Inom arbetet har det framkommit att det finns behov av att studera hur
utredningsalternativen paverkar ovrig trafik. Dessa analyser kommer behova
genomforas i ett senare skede.

Det har inom studien inte genomforts ledningsinventering, men det féreslas
goras i kommande skede. Depa- och fordonsfragan har studeras mer
oversiktligt. Hogvardig BRT har inte studerats som ett eget alternativ.
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1.4 Arbetsprocess

Oavsett atgardsvalets karaktar bygger arbetsprocessen alltid pa dialog och
samverkan med intressenter kring behov, mal, krav och I6sningar. Exakt
upplagg och genomférande ar dock unikt for varje atgardsval eftersom
sakfragor och intressenter varierar.

Nedan beskrivs arbetsprocessen i det aktuella atgardsvalet, med fokus pa
hur och nar olika intressenter involverats och deltagit i arbetet. Hur
intressenterna bidragit i enskilda moment i analys- och utvarderingsarbetet
beskrivs sen narmare under respektive rubrik i kapitel 2-0.

Arbetet med atgirdsvalsanalysen har letts av sektionen Trafik- och
infrastrukturutveckling, avdelningen Strategisk utveckling pa Region
Stockholms trafikforvaltning och har bedrivits i en gemensam process med
Trafikverket, Trafikkontoret och Stadsbyggnadskontoret i Stockholms stad och
Nacka kommun. Namnda parter har ingétt i arbetsgruppen for
atgardsvalsfasen. AFRY har varit konsulter for projekt- och processledning,
utredning buss och utredning spar. WSP har varit konsulter for de
trafikanalyser som gjorts inom &atgéardsvalet.

En samverkansgrupp med berorda chefer fran parterna har under arbetets gang
stottat arbetsgruppen. De parter som ar med i samverkansgruppen ar Region
Stockholm trafikforvaltningen, Trafikverket, Stockholms stad och Nacka
kommun. Samverkansgruppsméten har hallits varannan méanad och
representanterna har delgetts information om studien och beslut har fattats vid
behov.

Initialt holls intervjuer med arbetsgruppsmedlemmarna for att identifiera
parternas forvantningar pa processen och uppméarksamma forekommande
begransningar avseende mgjliga 16sningar for stomlinjen utifran planeringsliaget
i Stockholm, Nacka, Trafikverket och inom trafikférvaltningen. Intervjuerna
syftade ocksa till att forsoka skapa en harmoniserad bild av den funktion och de
nyttor som stomlinjen kan férvintas bidra med.

Arbetsgruppsmoten har hallits cirka en gdng per méanad initialt och darefter
cirka tva arbetsgruppsmoten per manad. Arbetsgruppsmétena har innehallit en
informations- och avstamningsdel samt en workshopdel for att ta studien
framat utifran gemensamma behov. Vid fragor av mer informationskaraktar har
arbetsgruppsrepresentanterna haft mojlighet att ta reda pa information och
aterkoppla vid senare tillfalle.
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Vid varje workshopmoment har arbetsgruppsmedlemmarna bjudits in.
Ovningarna har varit strukturerade men med mdjlighet for inspel av olika sort.
Materialet har sammanstillts och bearbetats efter workshoparna for att sedan
presenteras vid kommande mote.

Specifika dialoger har hallits med exploateringsprojekt som beror mojliga
strackningar for utredningsalternativen. Dessa har hallits for att fa en forstaelse
for projektens behov och fa fordjupad kunskap om vilken paverkan den
utredning av stomlinjen som nu pagar kan fa for projekten.

De huvudsakliga arbetsmomenten i utredningen har varit:

e Intressentanalys — intressenter har identifierats.

e Mal — effektmal har brutits ned i konkretiseringar och indikatorer.

e Behov och krav (delvis)— behov och krav har prioriterats.

e Platsbesok — arbetsgruppen cyklade ldngs med strackningen.

e Utredningsalternativ — generering av utredningsalternativ utifran krav
och mal.

e Gestaltningsworkshop — diskutera potentiella utformningsalternativ for
att fa en sa samlad bild som mojligt i arbetsgruppen kring mgjliga och
onskvirda gestaltningar langs strackan.

e Utviardering — utredningsalternativ har utvarderats utifran
utvarderingskriterierna: totalekonomiska effekter, samhallsekonomiska
effekter, miljo- och socialhéllbarhetseffekter, maluppfyllelse effektmal
och riskanalys.

Utifran ovanstidende arbetsmoment har sedan en rekommendation av atgarder
utifran studerade utredningsalternativ.
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DEL 2 SUMMERING AV ANALYS- OCH
UTVARDERINGSARBETET

2 Forutsittningar

Forstaelse for det system som ska atgardas och den funktion systemet
fyller for olika intressenter ar en forutsattning for att hitta ratt atgard.
Centrala intressenter behover darfor identifieras tidigt och involveras i
arbetet med att precisera forutsattningarna for utvarderingen.

| detta kapitel beskrivs nulaget i det system som ska atgardas. Har
beskrivs ocksa kraven som stallts pa den sokta atgarden och de effektmal
den ska bidra till. Har tydliggdrs ocksa vilka omvarldsforutsattningar som
har betydelse for systemets utveckling och darmed i utvarderingen.
Processen for framtagande och forankring av forutsattningarna beskrivs
ocksa under respektive rubrik.

2.1 Nulége — system och behov

Redan i fasen behovsanalys, som féregar atgardsvalsfasen, har nulaget i
systemet som ska atgardas beskrivits tillsammans med intressenternas
behov. | atgardsvalsfasen fordjupas och utvidgas denna forstaelse.

Nedan beskrivs det systemet som ska atgardas pa ett satt som tydliggor
intressentbehoven, dels behov som finns idag, dels behov som vantas
uppsta om ingen atgard vidtas.

I takt med att Stockholm vixer maste kollektivtrafiken utvecklas for att kunna
svara mot det 6kade behovet av resor. Kollektivtrafiken har ocksa en viktig roll
att spela som katalysator for den kraftiga bebyggelseutveckling som behovs for
att kunna erbjuda bostéider till regionens nya invanare. For att kollektivtrafiken
ska kunna st6dja ett 6kat bostadsbyggande och en utékad arbetsmarknad maste

kapacitetsstarka, attraktiva och effektiva resor erbjudas i nya relationer.

I stomnatsplanen konstateras att det finns ett behov av att starka
kollektivtrafikens konkurrenskraft mellan Alvsjo och centrala Nacka, som idag
ar en relation som ar starkt bilberoende. I de analyser som genomforts inom
arbetet med Kollektivtrafikplan 2050 pavisas att en sparlosning som
sammankopplas med Sparvag Syd kan motiveras utifran resandeefterfragan och
kapacitetsbehov. Detta bade for att stdrka tillgangligheten i soderort, men dven
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till stor del for att Tvarbanan mellan Liljeholmen och Gullmarsplan och
pendeltigssystemet innanfér Alvsjd annars verskrider sin praktiska kapacitet.

Systemet definieras som kopplingen mellan Alvsjo och centrala Nacka, se Figur
4.

Regionailt Kollektivtrafik- Regional
resande system Koppling arbetsmarknad

mellan Alvsj®

och Nacka

Figur 4 Inom den blda ellipsen redovisas det system som ska dtgdrdas och inom de gra och
beigea ellipserna redovisas det system som pdverkas av datgdrden.

I Figur 3 ses att en koppling med kollektivtrafik mellan Alvsj6 och centrala
Nacka kopplas ihop med manga befintliga samt beslutade och finansierade
system. Alvsj6 blir en knutpunkt for flera kollektivtrafikfirdmedel som Sparvig
Syd, pendeltag, tunnelbana mellan Alvsjo och Fridhemsplan samt ett flertal
busslinjer. I Gullmarsplan finns mgjlighet till byte med Tvarbanan, gron och bla
tunnelbanelinje samt flera busslinjer.

I Sickla kommer det vara mojligt med byte till Tunnelbanans bl linje,
Saltsjobanan, Tvarbanan och flera busslinjer. I M6tesplats Nacka kommer byte
till Tunnelbanans bla linje och flera busslinjer vara majligt.

I studien, som har mélér 2040, har f6ljande antagande gjorts av arbetsgruppen:

e Stadsutvecklingsprojektet Motesplats Nacka som kommer att bli en
bytespunkt for buss och tunnelbana samt bostader ar utbyggt som
planerat.

e Stomlinje 5, mellan Hagastaden och Liljeholmen &r i drift. I nulaget
utreds #ven en eventuell férléingning till Ostberga med denna
forlangning har inte forutsatts i detta arbete.

e Sparviag Syd mellan Flemingsberg — Kungens kurva — Skarholmen -
Alvsjo ar fardigstilld.

e Bla tunnelbanelinje till Nacka ar fardigstalld.

e Bla tunnelbanelinje till S6derort ar fardigstalld.
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e Tunnelbana mellan Fridhemsplan - Alvsjo via Arstafiltet ir fardigstilld.

e Tunnelbanestationen Enskede gard (bla linje) ar nedlagd.

e Bytespunkten Gullmarsplan ser ut som idag, men enbart 75% av dagens
yta kommer kunna nyttjas for bussterminalen.

e Stockholmsmaéssan kvarstar pa samma plats som idag.

2.2 Effektmal och indikatorer

Effektmal ar en kvantifierad och matbar effekt som en genomférd atgard
forvantas generera. De ar I6sningsoberoende och funktionsorienterade och
uttrycker den effekt som forvantas uppsta nar atgarden har realiserats.
Effektmalen formuleras for forsta gangen i behovsanalysen i dialog med
intressenter. | fasen atgardsval uppdateras effektmalen och indikatorer tas
fram for att gora effektmalen matbara.

De effektmal som identifieras behdver inte svara upp mot
trafikforvaltningens hela évergripande malbild. De ska vara formulerade sa
att de kan vara alternativskiljande. Effektmal ska inte forvaxlas med
projektmal som ar knutna till studiens genomférande och leverans.

Nedan redovisas de effektmal som ligger till grund for atgardsvalet och de
indikatorer som tagits fram for att géra dem matbara. Har beskrivs aven
arbetsprocessen for hur de tagits fram och férankrats.

2.2.1 Effektmal
I de behovsanalyser som foregatt dtgardsvalsanalysen for Stomlinje Soderort-
Nacka formulerades inga effektmal, utan beskrivningarna om mal utgick fran
det regionala trafikforsorjningsprogrammet. Effektmélen har beslutats i
samverkansgruppen. Nedan beskrivs de dtta effektmalen:

Stomlinjen ska bidra till att 6ka andelen héllbara resor pd stréickan

Stomlinjen ska minimera miljdpdverkan fér anléggningen och resorna i stréket
Stomlinjens trafiklésning bidrar positivt fill det totala kollektivirafiknatet
Trafiklésningen ska vara resurseffektiv avseende drift- och investeringskostnad
Stomlinjen ska tydligt binda samman Séderort-Nacka

Stomlinjen ska bidra fill attraktiva bytespunkter med byten fill andra trafikslag

Stomlinjen ska bidra till en attraktiv stadsutveckling

AN E R e

Stomlinjen ska bidra till en &kad regional tillganglighet
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Utifran de atta framtagna effektmalen genomfordes en malworkshop med
arbetsgruppen for att generera konkretiseringar och indikatorer for att
mojliggora alternativskiljande utvarderingar. Dessa har legat till grund for
utviarderingen av utredningsalternativen. I PM mal aterfinns utforligare

beskrivningar av arbetsprocessen for att ta fram effektmal, konkretiseringar och
indikatorer.

2.2.2 Konkretiseringar och indikatorer
Nedan redovisas konkretiseringar och indikationer som preciserar de atta

effektmalen.
Stomlinjen ska Konkretisering Indikator
.I bidra till att 6ka ‘olekfivirafikandelen fil vikfigo punkter  Fsandring « tivirafikandsl 13
andelen hallbara inj . ; 3 s stati

resor pa strdckan

viktiga relath

Indikator

2 Stomlinjen ska
" minimera j )
miljt':ipf:lverl(un for i To frdn anldggnings
anléggningen :

och resorna i

stréiket
Indikator
3. * pa tvarbanan Gulmarsplan-
Stomlinjens
trafiklésning
bidrar positivt till
det totala

kollektivirafiknétet |

*= belaggningsgrad i maxtimme
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2.2.3 Krav

For att en atgard ska kunna rekommenderas i en atgardsvalsprocess maste
den uppfylla samtliga krav som satts upp for den sokta atgarden. Kraven
utgor darmed grunden for arbetet med att identifiera tdnkbara atgarder.

Krav pa atgarden ska vara I6sningsoberoende. De delas in i tva kategorier —
intressentkrav och systemkrav. Intressentkraven formuleras mot bakgrund
av den samlade bilden av intressentbehov i dialog med intressenter.
Systemkraven utgors av de funktionert/tillstand i det studerade systemet som
ar nddvandiga for att systemet ska kunna leverera utifran de definierade
intressentkraven.

Nedan redovisas de krav som stallts pa den atgard som soks i atgardsvalet.
Har beskrivs aven arbetsprocessen for hur intressent- och systemkrav tagits
fram och férankrats.

2.2.4 Intressentkrav
Parternas behov/krav har varit utgdngspunkt for diskussioner i arbetet med
atgiardsvalsanalysen, men hade behovt definieras tydligare i form av kravnivaer
avseende bland annat inneborden av bra framkomlighet for kollektivtrafiken, ej
vasentligt 6kade driftskostnader samt synen pa vad som skapar fler barriarer,
for att kunna tjana som grund fér bedomning av atgardsforslagen utifran dessa
aspekter. Nedanstdende behovsnivé, se Tabell 1, definierades inom arbetet och
kan fungera som utgdngspunkt for kommande kravniva nar det har detaljerats
ytterligare. Endast representanter i arbetsgruppen har varit med och diskuterat
behov/krav medan exempelvis knutpunkter och exploateringsprojekt, som i
flera fall innefattar andra fran organisationerna och enskilda projekt, inte har
deltagit i definitionen.

Tabell 1 Intressenters behov

Trafikforvaltningen * Tydlig och férbattrad I6sning for kollektivtrafiken.

«  Okad kollektivtrafikandel.

e Ejvasentligt 6kade driftskostnader.

e Prioriterad framkomlighet i vagnatet.

* Bra bytesmdjligheter till andra trafikslag.

« Okad regional tillganglighet.

» Skapa sa bra kollektiv koppling mellan Nacka och
Séderort som mojligt.

e Mojlighet att bygga stad, fortsatt exploatera utan
fler barriarer.
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*  Framkomlighet for alla trafikslag, inte férsamra for
biltrafikens framkomlighet.

Stockholm stad *  Mojlighet till exploatering av stad.

*  Framkomlighet for alla trafikslag.

* Prioritering av gang, cykel och kollektivtrafik.

*  Mojlig dialog med paverkade medborgare.

* Koppling mellan Séderort och Nacka.

Trafikverket *  Paverkan pa det priméara vagnatet och knutpunkter
for jarnvag, mojliggora utbyggnad i Arsta, ej
forsamra regional framkomlighet.

*  Koppling mellan Séderort och Nacka.

» Alla funktioner ska fungera (trafik, service, floden.).
e Sarskilt utpekade knutpunkter dar behov behover
diskuteras: Gullmarsplan.

Exploateringsprojekt *  Besked om ytansprak.

*  Sarskilt utpekade exploateringsprojekt dar behov
och krav behover diskuteras: Bagersta Byvag.

* Centrala Nacka och Varmdoévagen: Behov av att det
inte ar nagon paverkan pa ytansprak gentemot vad
som tidigare planerats for.

Behoven/kraven har kunnat anviandas i de diskussioner som har uppstatt under
arbetet med atgardsvalsanalysen men tolkningen av exempelvis prioriteringar
mellan trafikslagen, inneboérden av bra framkomlighet for kollektivtrafiken, €j
vasentligt 6kade driftskostnader samt synen pa vad som skapar fler barridrer ar
nagra av de behov som hade behovs definieras tydligare i form av kravnivaer for
att kunna fortydliga atgardsforslagen och utviardera dem mer precist.

2.2.5 Systemkrav
P& grund av den forcerade tidplanen har systemkrav inte behandlats sarskilt i
arbetet, aven om det hade varit onskvart. Daremot har systemfrégor definierats
av arbetsgruppens spar- och busstrateger samt diskuterats med hela
arbetsgruppen. De har liksom for 6vriga krav snarare diskuterats som behov.
Fragor som varit centrala i arbetet har varit Huddingevigens regionala
systemfunktion for biltrafiken, behovet av att inte paverka framkomligheten i
och till Sodra lanken for biltrafiken, behovet av att koppla samman
sparvagssystemet i form av Sparviag Syd och Tviarbanan utan att paverka
trafikeringen pa ovriga delar av tvirbanesystemet, depéatillgdngen som del av ett
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systembehov samt behovet av att 4ven skapa goda resmdjligheter fran Varmdo
mot Soderort i det regionala kollektivtrafiksystemet.

2.3 Omviirldsfaktorer

Omvarldsfaktorer ar handelser eller trender (t.ex. demografi, resande,
socioekonomi) som har betydelse for hur det studerade systemet forvantas,
eller behéver, utvecklas.

Nedan beskrivs de omvarldsfaktorer som identifierats som viktiga och hur
de tagits om hand vid utformning och utvardering av utredningsalternativ.
Har beskrivs aven hur faktorerna valts ut, férankrats och eventuella
avvagningar som gjorts.

I behovsanalyserna som foregatt atgardsvalsanalysen kartliaggs flera
exploaterings- och infrastrukturprojekt langs med strackan for Stomlinje
Soderort-Nacka. Dessa beskrivs nedan och behov eller projektberoenden
klargors. Forst beskrivs exploateringsprojekten och darefter
infrastrukturprojekten, se Fig;

N S N
och infrastrukturprojekt ldng.

Figur 5 Exploaterings-

AP

toli'nje So'deort—acka.

2.3.1 Exploateringsprojekt
Nedan beskrivs pagidende program- och planarbeten utmed strackan, fran
Alvsijo till Nacka.
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2.3.1.1 Program for Alvsjé-Orby
Planer har funnits sedan 2012 om att utveckla omradet kring Alvsjo station pa
den Ostra sidan om jarnvagen, med cirka 7000-10000 nya bostader och
arbetsplatser. 3 Projektet har varit vilande men arbetet planeras aterupptas ar
2021. Inom omréadet finns Stockholmsmassan som &r en viktig malpunkt.

2.3.1.2 Program for Ostberga
Ett planprogram for Ostberga ir i godkinnandeskede och ligger utmed
strackningen for Stomlinje Soderort-Nacka, intill Huddingevagen. Har planeras
for drygt 2500 nya bostader samt 6vriga funktioner sdsom skolor och forskolor.4

2.3.1.3 Arstafiltet
Det planeras for utbyggnad av en ny stadsdel pa Arstafiltet med cirka 6000 nya
bostiader samt skolor, forskolor och verksamheter. Omradet kommer att byggas
ut i flera etapper. Markarbeten paborjades 2018. 5 Omradet ligger intill
Huddingevagen.

2.3.1.4 Badgersta Byvdg och Enskede Virdshus
Stockholms stad har tagit beslut om start-PM for exploateringsprojektet som
omfattar cirka 600 lagenheter i flerbostadshus och cirka 35 stadsradhus som
planeras byggas pa ytan mellan Sockenvigen och Bagersta byvig. I detaljplanen
ingar dven tomten dar Enskede Vardshus finns idag, med forslag om att riva den
befintliga byggnaden for att bygga cirka 9o bostadsritter.®

Dialoger har forts med projektet under hosten 2020. Projektet har genomfort en
rad olika utredningar for att undersoka mojligheten att exploatera omradet.
Dessa har visat daliga markforhéllande och det kan darfor bli svart att bebygga
stora delar av det tankta planomradet.

2.3.1.5 Arstastrdket
Totalt ska Arstastriket inrymma 3000 nya bostider, den forsta etappen 4r
fardigstilld mellan Alvkilleviigen och i hojd med Tvirbanas hallplats Linde.
Resterande tva etapper forviantas vara klara ar 2021 respektive ar 2029. 7

3 Stockholms stad (2012) Pédgende planarbete: Program for Alvsjo-Orby
4 Stockholms stad (2019) Program for Ostberga

5 Stockholms stad (2020) Arstafiltet

6 Stockholms stad (2020) Drygt 600 nya bostidder nara Enskedefaltet

7 Stockholms stad (2020) Arstastriket
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2.3.1.6 Soderstaden
Projektet Soderstaden omfattar tre delar, Slakthusomradet, Globenomradet och
Gullmarsplan-Nynasvagen. Tillsammans ska dessa skapa en ny sammanhallen
destination i S6derort.

e Slakthusomradet: Ska utvecklas fran ett industriomréde till en urban
blandstad med bostider, arbetsplatser, verksamheter och handel och
beraknas vara fardigstallt tidigast ar 2030.

e Globenomradet: Planer att bygga cirka 700 bostader samt arbetsplatser
och handel. Inom omréadet finns viktiga malpunkter sisom Globen och
Tele 2 arena.

e Gullmarsplan-Nynisvigen: Planer pa en stadsomvandling kring
bytespunkten Gullmarsplan. Programarbetet startade 2020,
utvecklingen av omradet forviantas paga fram till ar 2040.8

Dialog mellan exploateringsprojekten och trafikforvaltningen har pagatt under
atgiardsvalsanalysen. En del av exploateringen planeras till den banvall som
tunnelbanans grona linje, Hagsitralinjen, i dagslaget trafikerar. Banvallen som
kommer att frigoras langs med Palmfeltsvigen mellan Arenaviagen och
Bolidenvigen ingdr i den exploatering som finns med i planprogrammet for
Slakthusomradet som godkiandes i SBN februari 2017. Exploateringen pa
banvallen ligger i konflikt med utredningsalternativet for spar samt for ett av
bussalternativen, som beskrivs i avsnitt 3.2. Ytterligare utredningsarbete ar
nodvindigt for att sdkerstilla kollektivtrafikens framkomlighet pa strackan och
hur den kan samverka med stadens planer pa exploatering.

Under 2020 startades ett program for Gullmarsplan och Nynasvigen.

2.3.1.7 Sjostadshojden
Projektet syftar till att koppla samman Hammarbyhéjden och Hammarby
Sjostad, med bostdder och verksamheter. Det planeras for omkring 400
bostiader och 4 000 arbetsplatser. Inom projektet foreslds dven att
Hammarbyvigen sénks till samma nivad som Hammarby fabriksvig och
utvecklas till ett urbant strdk. En brokonstruktion fran Hammarbyskogen 6ver
Hammarbyvagen planers och som ansluter som Vikresvigen norr om
Hammarbyvégen. Bron planeras att utformas for biltrafik samt separata gang-
och cykelbanor. Ett start-PM antogs 2019 och detaljplanarbete har paborjats.
Samrad planeras till den andra halvan av 20219.

8 Stockholms stad (2020) Soderstaden
9 Stockholms stad (2020) Sjostadshojden
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Dialog har forts med berorda parter. Exploateringsprojektet planerar for 2+2
korfalt langs stora delar av Hammarbyvigen. Stockholms stad har genomfort
trafikanalyser pa strackan dar ett korfalt i vardera riktning varit upplatet endast
for kollektivtrafik. Det bedoms darmed som realistiskt att anta att strackan far
separata kollektivtrafikkorfalt pa en stracka av cirka 560 meter. Nagra
problempunkter kvarstar for att sakra kollektivtrafikens framkomlighet pa
strackan:

e Korsningarna Hammarbyvigen/Virkesvigen samt

Hammarbyvagen/Heliosgatan.
e Angoring langs med Hammarbyvagen innanfor kollektivirafikkorfaltet.
e Tillracklig bredd pa korfélten for att medge busstrafik av hog kvalitet.

Korsningarna behover utformas pa sadant satt att de inte hindrar
kollektivtrafikens framkomlighet.

2.3.1.8 Sickla
Inom Sickla planeras for omkring 4 500 nya bostiader och ytor f6r kontor och
handel. Projektet Sickla ar indelat i omkring 20 stadsutvecklingsprojekt. Sickla
ar och utvecklas till att fortsatt vara en viktig malpunkt.t©

2.3.1.9 Centrala Nacka
Ar en ny stadsdel som byggs mellan Jirlahdjden och Skvaltan. Hir planeras for
6000 nya bostidder och 7000 nya arbetsplatser. 1

2.3.2 Infrastrukturprojekt
Nedan beskrivs infrastrukturprojekt med koppling till Stomlinje Soderort-
Nacka som avses vara planeringsforutsattningar i studien:

2.3.2.1 Sparvdg Syd
Sparviag Syd ar en drygt 17 kilometer 1dng, dubbelspéarig sparviag som planeras
g4 fran Flemingsberg till Alvsjo via bland annat Kungens kurva och Fruingen.
Lings strackan planeras cirka 16 héllplatser.'2 Sparvag Syd ingar i
Sverigeforhandlingens Ramavtal 6 som traffades i april 2017 mellan Huddinge
kommun, Stockholms stad, staten och Stockholms ldns landsting (nuvarande
Region Stockholm). Planering och projektering for Sparviag Syd har paborjats
under 2020.

10 Nacka kommun (2020) Sickla
11 Nacka kommun (2019) Centrala Nacka
12 Trafikforvaltningen (2015) Programstudie Sparvag Syd
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En del av strickningen, mellan Kungens kurva och Alvsjo, ingar i Stomlinje M
som pekas ut i Stomnétsplanen. Under hésten 2020 har en dialog forts med
projektet Sparvag Syd.

2.3.2.2 Tunnelbana Fridhemsplan-Alvsjé
En ny tunnelbanelinje ska byggas mellan Fridhemsplan och Alvsjé. Det har i
Sverigeforhandlingen kommits Overens om stationernas placering, men dessa
kommer prévas i den lokaliseringsutredning som inleds hosten 2020.
I Sverigeforhandlingen foreslas bland annat stationer i Arstaberg och
Arstafiltet.s

2.3.2.3 Tunnelbana till Séderort
Tunnelbanans bla linje ska forlangas med borjan vid Kungstradgarden, med
stationer i Sofia och Hammarby kanal. Darefter gors en forgrening soderut med
stationer vid Gullmarsplan och en underjordisk station vid Slakthusomradet.
Slakthusomradets tunnelbanestation ersitter dagens stationer Globen och
Enskede gard. Linjen kopplas sedan ihop med dagens grona linje,
Hagsitralinjen. Utvecklingen medfor en avveckling av Globenspéret, som idag
gar ovan jord. Trafikstart planeras till tidigast 2030. 4

2.3.2.4 Tunnelbana till Nacka
Tunnelbanans bla linje ska forlangas med borjan vid Kungstradgarden, med
stationer i Sofia och Hammarby kanal. Darefter gors en forgrening osterut till
Nacka. Stationer planeras i Sickla, Jarla och Nacka. Linjen forvantas ha
trafikstart tidigast ar 2030.%5

2.3.2.5 Bytespunkt Gullmarsplan
Utredning for ny bytespunkt Gullmarsplan har genomforts av
trafikforvaltningen pa uppdrag av Regionstyrelsen. De 16sningar for ny
bytespunkt som tagits fram bedoms dock inte lingre som genomforbara och
objektet har utgétt ur regionens investeringsplan for tioarsperioden. Analyser
som genomforts inom utredningen och inom analyserna for Kollektivtrafikplan
2050 visar pa en 6kad belastning till 2030 som inte kan motas i befintlig
bussterminal.

Arbetet med Gullmarsplans bytespunkt planeras fortsitta i Stockholms stads
arbete med Soderstaden for omrade Gullmarsplan-Nynasvagen.

13 Forvaltning for utbyggd tunnelbana (2020) Tunnelbana till Alvsjo
14 Forvaltning for utbyggd tunnelbana (2020) Bla linje till S6derort
15 Forvaltning for utbyggdtunnelbana (2020) Bla linje till Nacka
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2.3.2.6 Bytespunkt Alvsjé
En bytespunktsutredning for Alvsjo startades i borjan av 2021 och bedrivs av
Sparvag Syd projektet tillsammans med Stockholms stad, Huddinge kommun,
trafikforvaltningen, forvaltningen for utbyggd tunnelbana och Trafikverket.
Under varen 2021 genomfors orienteringsfasen som syftar till att ringa in vad
som ska goras pa platsen, vilka funktioner som ska finnas, vilka som berors och
vilka kvalitéer som ska uppnés. Arbetet syftar ocksa till att definiera
planeringsforutsittningar for Sverigeforhandlingsobjekten och slutsats om dess
lagen i bytespunkten.

2.3.2.7 Bytespunkt Nacka
En ny bytespunkt planeras i Nacka C med bussterminal och tunnelbanestation.
Bytespunkten ska avlasta Slussens bussterminal genom att
kollektivtrafikresenirer far byta till tunnelbana i Nacka C istéllet for i Slussen.

2.3.2.8 Virmdoévdgen
Varmdovagen mellan Sickla och centrala Nacka samt Vikdalsvéigen intill Nacka
forum ska byggas om till en stadsgata. Ombyggnationen ska oka
framkomligheten for gdende, cyklister och kollektivtrafik. ¢ Systemhandlingar
finns framtagna for strackan.

16 Nacka kommun (2020) Varmdovigen
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3 Studerade atgirder

Steg ett i arbetet med att identifiera atgarder ar tdnka brett och generera
mojliga atgarder med skilda egenskaper, som svarar pa uppsatta krav.
Arbetet foljer i detta steg fyrstegsprincipen — en metodik som styr
identifieringen av atgarder sa att inga ny- eller ersattningsinvesteringar
foreslas om behoven kan atgardas pa annat satt.

Steg tva ar att prova och vassa atgarderna mot uppsatta
utvarderingskriterier. Succesivt sallas antalet studerade atgarder bort till ett
mindre antal genomforbara atgarder eller atgardspaket. Arbetsprocessen
for momenten generering, prévning och sallning kan se olika ut beroende
pa atgardsvalets karaktar och beskrivs under 3.1.

Sista steget ar att forbereda for en formaliserad utvardering. Har formas ett
eller ett antal utredningsalternativ utifran de identifierade atgarderna
och/eller atgardspaketen. De atgarder som utgér utredningsalternativen
beskrivs under 3.2. | utvarderingen stalls utredningsalternativen mot ett
jamforelsealternativ som beskrivs i kapitel 4. Resultatet av utvarderingen
redovisas i kapitel 5.

| arbetet med att identifiera, préva och salla bland méjliga atgarder
identifieras ofta ett antal atgarder som har potential, men som inte ryms
inom det aktuella atgardsvalet. Dessa "parkerade” atgarder redovisas i
forekommande fall under 3.3. De atgarder som avfardas i sallningen
redovisas i avsnitt 3.4. Detta for att kommande faser eller andra berérda
inte ska behdva upprepa genomfért arbete.

3.1 Process for att identifiera atgirder
Forslag pa atgarder, fortsattningsvis delstrackor, arbetades fram till den
workshop som holls 20-06-15. Delstrackorna som behandlades under
workshopen har tagits fram utifrdn de behovsanalyser som foregatt studien,
fran de intervjuer som hallits med parterna i arbetsgruppen och fran de
diskussioner som forts pa arbetsgruppsmoten under varen 2020. I Figur 6
redovisas de delstrackor som behandlades under workshopen.
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Figur 6 Delstrdckor som behandlades pa workshop

Arbetsgruppen fick under workshopen ga igenom varje delstracka och ta fram
for- och nackdelar med respektive delstracka. De fick aven majlighet att foresla
ytterligare delstrackor eller avfiarda de foreslagna delstriackorna. Efter
workshopen har tillfille getts for att komplettera utredningsalternativen med
synpunkter. Efter denna process kvarstod tre kombinationer av delstracko

e Utredningsalternativ Spar: A1, B, C1 och C2, D1, Eo

e Utredningsalternativ Buss 1 : A1, B, C1, D2, D3, D4, E3

e Utredningsalternativ Buss 2: A1, B, C3, D1, D3, D4, E2

Utifran atgardsvalsanalysens begransade resurser i form av tid och ekonomi har
utredningsarbetet avgransats till tre strackor. Ytterligare delstrackor
diskuterades i arbetsgruppen. For bortprioriterade delstrackor utifrén
framtagna effektmal se avsnitt 3.4.

For utredningsalternativ Spar foreslogs att strickning studeras fran Alvsjo, via
Huddingevigen, till Tussmotevagen. Darefter foreslogs att tva varianter skulle
studeras. Som huvudalternativ studerades C1 via Bussens vag, Sockenviagen,
Bégerstaviagen for sammankoppling med Tvarbanan vid Globen, se Figur 7.
C2 testades for att studera om det var en tekniskt mojlig dragning for
sparvagen, det vill sdga dragning via Huddingevagen, uppfor
Johanneshovsvigen for anslutning med Tvarbanan vid station Linde, Figur
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7. Mellan Gullmarsplan och Sickla foreslogs strackning i Tvarbanans spar. I
utredningsalternativ Spar foreslogs stomlinjen sluta vid Sickla och darefter
sker byte till ndgot annat kollektivt fardmedel till Nacka. Anledningen till att
utredningsalternativet for spar slutar i Sickla ar att efter diskussion med
Nacka kommun avfiardades mojligheterna till att forlanga sparet langs
Varmdovagen.

De studier som gjorts inom utredningen visade att C2 medforde svara och
kostsamma tekniska utmaningar utan att skapa stérre nyttor och har darfor
avfardats, se mer under avsnitt 3.4 Avfardade alternativ.

Figur 7 Utredningsalternativ Spar med tva varianter

For utredningsalternativ Buss 1 foreslogs att studera strickning fran Alvsjo,
Huddingeviagen, Tussmotevagen, Bussens vig, Sockenvigen, Bagerstavigen,
Palmfeltsvagen, Arenavagen till Gullmarsplan med angoring vid den s6dra
terminalen. Darefter foreslogs att studera strackning via Arenavigen,
Hammarbybacken ner mot Hammarbyvigen och sedan vidare via Jirlaleden for
att sedan i hojd med Saltsjo-Jarla station ansluta till Virmdovagen och darefter
till Vikdalsvagen. Se strackningen i Figur 8.

I Buss 1 foreslogs tva utformningsalternativ pa delstrackan mellan
Bagerstaviagen och Gullmarsplan sodra. Den ena pa banvallen och den andra
langs Palmfeltsviagen, Arenavigen. I samband med trafikanalyser har
alternativet langs Palmfeltsvigen och Arenavigen utgatt pa grund av langre
restider, simre komfort och hogre driftskostnad. Alternativet kraver ocksa att
bron pa Bigerstavigen breddas for att den i dagslédget ar for smal f6r buss.
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For utredningsalternativ Buss 2 foreslogs att studera strickning fran Alvsjo,
Huddingevagen, Tussmoteviagen, Bussens vig, Sockenvigen, Alvkillevigen,

. s W T . % et il

Figur 8 Utredningsalternativ Buss 1

Johanneshovsvigen till Gullmarsplan for angoring vid den norra terminalen.
Darefter foreslogs att studera strackning via Olaus Magnusvag,
Hammarbybacken ner mot Hammarbyvagen via Sickla industrivag till
Varmdovagen och darefter Vikdalsvagen. Se strackningen i Figur 9.

Utifran resultatet i trafikanalyserna, se mer i PM Trafikanalys, blev det tydligt
att en kombination av Buss 1 och Buss 2 skulle ge bittre restider och fler

.

Figr 9 Uedningsalternativ Buss 2
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pastigande. Darfor togs utredningsalternativ Buss 3 fram som innehaller
strackning via banvallen och Varmdovagen, se Figur 22.

Utifran de utredningar i form av férprojektering, avstimning med
exploateringsprojekt langs med strickan, trafikanalyser med flera har Spar 1 via
banvallen och Buss 3 ingétt i utvirderingen. Dessa benamns
utredningsalternativ (UA) Spar och utredningsalternativ (UA) Buss
fortsattningsvis, se mer i avsnitt 3.2. Av de utredningsalternativ som studerats
har nagra avfardats, se avsnitt 3.4, och Buss 2 anses vara en parkerad atgard,
som bedomts ha forutsattningar att utredas vidare i Gront ljus stombuss, se
avsnitt 3.3.

3.2 Atgiirder i utvirderingen
I foljande avsnitt beskrivs de utredningsalternativ som ingar i utvirderingen
som beskrivs mer i kapitel 5, dvs. de atgardspaket som kvarstar som
utredningsalternativ efter dtgardsgenereringen. Nedan beskrivs forst
utredningsalternativ Spar och darefter utredningsalternativ Buss.

3.2.1 Utredningsalternativ Spar
Utredningsalternativ Spar stricker sig mellan Alvsjo till centrala Nacka, dir
tanken Ar att stomlinjen ska g i ny strickning mellan Alvsj6 och Globen.
Turtatheten antas vara 6-minuterstrafik i hogtrafik, vilket motsvarar tio tag i
timmen. Tanken ar att stomlinjen ska sammankopplas med Sparvag Syd vid
Alvsjo Station och med Tvirbanan vid Globen. Vid Tvirbanans Andhéllplats i
Sickla, kravs ett byte till buss, tunnelbana eller Saltsjobanan for att na
Motesplats Nacka. Som tidigare namnt ar anledningen till att
utredningsalternativet for spar slutar i Sickla att efter diskussion med Nacka
kommun avfardades mojligheterna till att forlanga sparet langs Varmdovagen. 1
Figur 10 redovisas strickningen mellan Alvsjo och Sickla.
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Sickla

Figur 10 Ny respektive befintlig strdckning for strdackningsalternativet. Ny
Stomlinjestrdckning i morkrosa och befintlig Tvdrbanestrdckning i ljusrosa. Bild: AFRY

For att astadkomma en god framkomlighet f6r sparvagnen bor den ha prioritet
mot ovrig trafik och darfor har nedanstaende antaganden gjorts:
e I mojligaste man bor sparviagen ha eget utrymme och ha 100% prioritet

gentemot Ovrig trafik.

e Det ar tekniskt mojligt att sparvagn och buss ar pa samma bana, men
bor undvikas eftersom det kraver langre hallplatser, storre vingelman for
buss samt begransar valmojligheterna kopplat till markbelaggning och

medfor dyrare underhall.

e Sparvagen kan i undantagsfall undantas fran skyltad hastighet och

vajningsplikt.

e Det dr forbjudet med oreglerade 6vergangsstillen Gver spar, eftersom
sparvagn har foretrade framfor fotgdngare vid gdngpassager.

De planerade hastigheterna langs med strackan varierar mellan 30 och 80
km/h, med en medelhastighet pa 26 km/h inklusive tid for hallplatsstopp.
Hastigheter langs med strickan foreslas dels utifran vad som ar tekniskt
genomforbart och dels enligt vad som ar onskvirt enligt den
gestaltningsworkshop som holls med arbetsgruppen, se Figur 11.
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Figur 11 Frslagna hastgheter utmed tilltdnkt strdcka. Bild: AFY
I foljande avsnitt beskrivs delstrackorna som ses i Figur 12. For mer information
se PM Teknisk utredning sparvig. I PM Gestaltningsavsikter aterfinns

utforligare beskrivningar av utformningen langs med sparstrackningen, dir
bland annat de olika sparvagstyperna beskrivs.

)

Figur 12 I llustration av delstrdckor for den foreslagna sprstréickningen. Bild: AFRY
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3.2.1.1 Delstréicka Alvsjé - Huddingevdgen
Lings med den forsta delstrickan mellan Alvsjoé och Huddingevigen foreslas
stomlinjen vara sidoforlagd i eget utrymme, se Figur 13. Strackningen som ar
studerad har tar utgangspunkt i det osdkra planeringsldaget avseende framtiden
for Stockholmsmassan, dar forutsattningen som anvants varit att méssan ska
ligga kvar. Med andra forutsattningar 6kar mojligheterna att hitta strackningar
som ar saval genare som mindre tekniskt komplicerade och kostsamma.

Teckenférklaring
S [ Haplots
4 { 4 f == Spérvdg

. Spérvdg i trég/tunnelfunder vig

S
i N

2 ) 3 =
delstrdckan Alvsjo - Huddingevdgen. Bild: AFRY.

Figur 13 Fb'rsiag till strc'ick.nin:q‘ fo

Stomlinjen har sin utgingspunkt vid Alvsjo station, dir tanken #r att stomlinjen
ska ansluta till Sparvig syd. Sparvig syd dr planerad att angora Alvsjo station
vid Alvsjovigen. Hallplatsen foreslés forldggas soder om jirnvigsbron pa
Magelungsvigen. Detta mojliggor en framtida forbindelse till en sydlig entré till
jarnvagen, vilket skapar korta gédngavstand for resenarsbyten. Bytespunkten
behover studeras vidare i nésta skede for att fa till en fungerande koppling
mellan samtliga trafikslag utan att paverka befintlig jarnvégstrafik under langre
tid vid anldggningsskedet. Det pagar dven en lokaliseringsutredning for en ny
tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjé.

Stomlinjen planeras vara sidoférlagd pa den nordéstra delen av
Magelungsvigen for att kunna passera Ostra Misskopplet och Alvsjokopplet pa
ett smidigt sétt. Den foreslagna 16sningen ar att stomlinjen forlaggs i trag”
under Ostra Misskopplet och passerar under vigen i plan vid Alvsjokopplet.

17 Ett trag ar en 6ppen nedséankt tunnel.
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Langs med Huddingevagen, forbi Stockholmsmaéssan, fortsatter stomlinjen i ett
sidoforlagt spar pa nordvistra sidan av Huddingevégen. Den foreslagna
lokaliseringen av sparviagen utmed Huddingevégen har beaktat de befintliga
utfarterna fran Stockholmsmassan. For att undvika plankorsning foreslés att
sparvigen forldggs under Abyvigen, i ett trig som stricker sig cirka 100 meter
pa vardera sida om vigen.

3.2.1.2 Delstrdcka Huddingevdgen-Tussmotevdgen
Pa delstrackan langs Huddingeviagen fram till Tussmotevagen foreslés
stomlinjen fortsatta i sidoforlagd placering pa norra sidan av Huddingevigen, se
Figur 14.

1 H2iplats

= i

@ orscoeisen

Figur 14 Forslag till strédckning for delstrdckan Huddingevdgen-Tussmotevdgen. Den storsta
delen av strdckan gar spdrvdgen i eget utrymme, men pa vissa delar dr den utformad som
gatuspdarvdg. Bild: AFRY.

Spéret forlaggs i huvudsak i markplan. Se Figur 15 for en illustrationsbild av
utformningen och Figur 16 for utformningen av Huddingevagen i dagslaget.
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Figur 15 Illustrationsbild for stomlinjen so
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Figur 16 Vy over Huddingevdigen 1 dagsldget. Bild: AFRY
Inom delstrackan planeras det for tva hallplatser, dar den forsta ar hallplatsen

Juliaborg som idag ar en befintlig busshéllplats. Sparvagnshallplatsen ar
placerad i anslutning till befintlig busshéllplats, vilket mojliggor ett smidigt byte
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mellan trafikslagen. Utformningen av busshallplatsen och anslutningar till
gang- och cykelviagar behover utredas mer i ett eventuellt fortsatt arbete.
Hallplatsen utformas med mittplattform for att undvika en otrygg
plattformsmilj6 i nara anslutning till Huddingevagen.

Stomlinjen fortloper langs med den norra sidan pa Huddingevéigen och foljer
den befintliga topografin. Den andra hallplatsen pa delstrackan,
Tussmotevagen, foreslas vara ett upphojt hallplatsliage i anslutning till den
vigbro som binder ihop Ostberga och Stureby. Den foreslagna
héllplatslosningen utformas som gatusparvag och majliggor for en 6verdackning
av Huddingevigen, vilket ocks4 skulle binda samman omradena Ostberga och
Stureby samt mojliggora framtida exploatering, se Figur 17 for illustrationsbild.
Detta skulle innebara en reduktion av den barriareffekt som Huddingevigen
utgor i dagslaget men kan dven goras i olika omfattning, se Figur 18. En bro har
dven mojlighet att stiirka gronkopplingen mellan Arstafiltet och Hemskogen. I
PM gestaltningsavsikter finns fler illustrationsbilder och beskrivningar.

Figur 17 Illustrationsbild hdllplats Tussmétevdgen. Bild: AFRY
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Figur 18 Huddingevdgen med vy mot Sockenvdgen tagen frdn den vigbro som forbinder
Ostberga och Stureby 1 dagsldget. Bild: AFRY

3.2.1.3 Delstréicka Tussmotevéigen — Alvkdlleviigen
Delstrickan Tussmotevigen — Alvkilleviigen borjar efter hallplatsen
Tussmétevigen och stricker sig till Alvkilleviigen, se Figur 19. Lings med
Sockenvigen foreslds stomlinjen att sidoforlaggas i eget utrymme pa ostra delen
av vagen och angor Biagerstavagen genom att utformas som gatusparvag.
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Figur 19 Forslag till strdckning for delstrdcka Tussmétevdgen — Alvkdllevidgen Bild: AFRY

A ./

Sparvagen foreslas placeras pa berget pA Huddingeviagens norra sida for att
sedan vika av pa en bro 6ver Huddingevagen. Bron angor berget och
gronomradet pa sodra sidan om Huddingevagen, i narheten av Bussens vag. Det
gronomrade som sparvagen passerar igenom behover undersokas mer i nasta
skede for att inte gora for stort intrang. Efter gronomradet foljer sparen
sluttningen pa en bank bakom nuvarande livsmedelsbutik, korsar 6ver befintlig
gang- och cykelbana och ansluter i plan pa Sockenviagen.

Pa Sockenviagen foreslas stomlinjen placeras sidoforlagt pa sodra sidan om
vagen. En av anledningarna till det ar att det ar tekniskt svart att fa till optimala
kurvradier vid en mittférlagd placering av sparen och dven konstruktionen av en
planskild 6vergéng till mittforlagt ar svar att inrymma. Sockenvigen har mycket
trafik och det ar flera in- och utfarter pa den norra delen till
verksamhetsomradet vilket medfor att sidoplacerade spar ger mindre
konfliktpunkter 1angs med strackan. Strax soder om rackethallen pa
Sockenvigen foreslas en hallplats som fatt arbetsnamnet Rackethallen. Den yta
som héllplatsen kommer att ta i ansprak paverkar inte kommande
exploateringsplaner eller befintlig parkering till sporthallen. Efter hallplatsen
fortsitter stomlinjen i sidoforlagda spar utmed Sockenviagen.

Sparstrackningen 6ver korsningen har kunnat ratas ut jamfort med tidigare
forprojekteringar for exploateringsprojektets rakning men det ar viktigt att i
nista skede se 6ver sparvigens kurvradier och korsningen med andra trafikslag
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i Sockenviigen — Alvkillevigen ytterligare s att det blir en bra utformning fér
sparviagen och ovriga trafikslag dar sparskrik och vibrationer inte paverkar de
boende i den framtida exploateringen i omradet. Aven siktforhallande for
sparvagen ar viktig att utreda vidare i nasta skede for den hér korsningen. Efter
korsningen viker sparvigen av norrut mot Bagerstavigen.

3.2.1.4 Delstricka Alvkdllevigen — Bolidenvéigen — Gullmarsplan
P4 delstrickan Alvkillevigen — Gullmarsplan foreslas stomlinjen vara
sidoforlagd pa sodra sidan av Bagerstavagen i nara anslutning till vigbanan. Det
finns gott om utrymme pé strackan da en tidigare luftburen kraftledning har
tagits bort. Vagbanan foreslés forskjutas norrut for att ge plats at sparvagen.
Utformningen ar gestaltad med grasspar for att pa basta satt smalta in i miljon
pa strackan och utgora en mindre barriar samt fungera bullerddmpande. I
vidare arbete behover gatuutformningen ses 6ver pa den har strackan, bade
avseende biltrafik och for gang- och cykeltrafik for att siakra tillgdnglighet for
alla boende i omradet pa ett bra sitt. Se Figur 20 och Figur 21.

Hallplats
Sparvag

Befintliga tunnelbanespar

Befintliga hallplats
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Pa fastigheten Lillstugan 1 ligger Forskolan Bigersta Gard som planeras att
rivas och ersittas med en ny forskola. I anslutning till forskolan foreslas en
héallplats som har fatt arbetsnamnet Bigersta Gard. For att uppna en god
utformning av héllplats samt placering av plattformar kan det bli aktuellt att ta
en del av forskolans forgardsmark.

] “\a = i \ S B E .
Figur 21 Illustrationsbild vid den foreslagna hallplatsen som fétt arbetsnamnet Bdgersta gard.
Bild: AFRY.

Osterut pa Bigerstavigen 16per Hagsétragrenens tunnelbanespar som gar
parallellt med Bégerstaviagen. Nar tunnelbanans bla linje byggs ut kommer
Hagsitragenen att f4 en annan strackning norrut fran Sockenplan som forlaggs
under mark, vilket frigor befintliga tunnelbanespar som bland annat planeras
for exploatering av staden. Stomlinjen foreslas forlaggs i del av Hagsédtragrenens
strackning fram till hallplats Globen. Detta behover studeras ytterligare i nista
skede da det ar viktigt att pa bésta sitt fa plats bade med spar och exploatering.

Utformning och placering av Globens hallplats behover utredas vidare i nista
skede. Vid Globen ar det betydelsefullt att fa till extra spar for in- och utvivning
av trafik fran stomlinjen och Tvirbanan. Detta for att i hogtrafik skapa
redundans i hela Tvarbanesystemet men ocksa for att i lagtrafik kunna kora
evenemangstag. For att hela Tviarbanesystemet samt anslutning av stomlinjen
och Sparvig syd ska kunna trafikera enligt framtida behov behover kapaciteten
mellan Globen och Gullmarsplan sakerstéllas. Detta gors genom att se till att
minst tva vindspar skapas, till exempel ett vid Gullmarsplan och ett vid
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Martensdal. I framtiden bor dven ytterligare vindmdjligheter ses 6ver vid Alvsjo
station for att stomlinjen och Sparvag Syd ska ha mojlighet att vinda dar.

Delstrackan mellan Globen och Gullmarsplan ar en av de viktigaste
delstrackorna att 4 till en bra teknisk utformning, bade fér stomlinjen och
resterande Tvarbanesystem men dven for befintlig tunnelbana. Det
grundlaggande ar att det finns fyra spar vid Globen, mellan Globen och
Gullmarsplan ar det tva och att det sedan finns minst tre spar vid Gullmarsplan.
For Gullmarsplan finns en systemlosning uppskissad som ger majlighet att
utveckla alla spartrafikens funktioner som behovs pa platsen, se vidare i PM
spar. Om detta inte gar att fa till s4 omaojliggors ett fungerande system, vilket
innebar att stomlinjen inte kan ansluta till befintligt Tvarbanesystem. Utover
detta behover dven tunnelbanans mojlighet for vandning finnas kvar i
anslutning till Gullmarsplan.

Placeringen av sparen for stomlinjen och Tvarbanan pa strackan mellan Globen
och Gullmarsplan behover studeras mer ingdende da Stockholms stad planerar
att exploatera delar av omradet kring dagens sparomrade. Det finns olika
alternativ pa dragningar av sparviagen mellan Globen och Gullmarsplan men i
denna utredning har utgangspunkten varit att behélla bron och entrén till
dagens Tvarbana vid Globen for att minimera kostnaderna. Tas bron bort finns
det andra mgjligheter att placera sparen pa strackan Globen — Gullmarsplan,
vilket troligen skapar mer exploaterbar yta.

3.2.1.5 Delstrdcka Gullmarsplan — Sickla
Delstrickan gar i Tviarbanans befintliga spar och beskrivs darfor inte mer
utforligt har. I PM teknisk utredning sparvag redogors for ett antal
trimningsatgarder pa strackan som forbattrar tviarbanetrafiken som helhet. For
att sparalternativet ska fungera behovs ett ytterligare vindspar i Martensdal
samt vid Gullmarsplan, vilket ocksé beskrivs mer ingdende i PM spér.

3.2.1.6 Depd
Inom ramen for studien har depafragan enbart utretts pa en 6vergripande niva.
Tva forslag pa lokaliseringsalternativ har tagits fram:
e Forslag 1, samforlagd depan med Spérvag Syd vid Krossen
e Forslag 2, en ny depa i Vastberga

Dock bor det noteras att lokaliseringen av sparvagnsdepén for Sparvag Syd inte
ir fastslagen annu. I denna AVA, Stomlinje Soderort-Nacka, har lokaliseringen
Krossen antagits som sparvagnsdepa for Sparviag Syd, men lokaliseringen for
Sparvag Syds sparviagsdepa kan komma att forandras i framtiden.
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Om depan Krossen inte har mdjlighet att inhysa samtliga fordon fran stomlinjen
hade ett alternativ kunnat vara att forlagga nagra av Stomlinjens fordon i
Krossen och resterande i en depa i Vistberga. I och med att Sparvig Syd
kommer att driftséttas tidigare (planerat till ar 2030) dn Stomlinjen ar det
viktigt att det fors en kontinuerlig dialog mellan projekten gillande depéfragan.
De foreslagna lokaliseringsalternativen ar enbart forslag och maste utredas
vidare i nésta steg av processen.

3.2.2 Utredningsalternativ Buss
Utredningsalternativ Buss stricker sig mellan Alvsjo station till Nacka.
Turtatheten har uppskattats till 5-minuterstrafik under hogtrafiktid. Utanfor
hogtrafiktid bedoms turtatheten uppga till 10-minuterstrafik. Till storsta delen
planeras stomlinjen ga pa befintligt vignat. Vid vissa delar langs med linjen
foreslas ny eller kompletterande infrastruktur for att fa till en attraktiv och
kostnadseffektiv trafikering. I Figur 22 redovisas strickningen mellan Alvsjo
och centrala Nacka.

5,

Figur 22 Busstrdckn ngen. Bild AFRY

Bussarna har antagits vara av den typ som anvinds idag. Hallplatsernas langd
dimensioneras for ledbuss och sviangradier vid exempelvis korsningar
dimensioneras for boggibuss. I dagsldget finns inga beslut om att anskaffa nya
fordon med andra egenskaper, utredningen har dirmed antagit att samma typ
av fordon som anvinds idag dven fortsattningsvis anvands.

Bussens fordel ar att den i stor utstrackning kan trafikera det befintliga
vagnitet. Utan atgiarder kan framkomligheten begransas pa grund av
interaktionen med annan motorfordonstrafik. I storsta mojligaste man bor en
stombusslinje ha egna korfalt och signalprioritering vid trafikljus. Vid
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oreglerade korsningar bor stombusslinjen inte ha vdjningsplikt gentemot andra
fordon utan ska vara prioriterad i gaturummet.

Pa strackor dar det bedoms vara mycket annan trafik ar det nodvandigt med
egna korfilt for busstrafiken. Saknas egna korfalt kommer framkomligheten att
bli lagre med forlangda restider, 6kad driftkostnad och minskad attraktiv for
resenarerna.

En oversiktlig bedomning av hur stomlinjen uppfyller Bus Rapid Transit (BRT)
har genomforts. Det finns ingen egen definition av BRT men ett flertal
komponenter bedoms viktiga utifran svenska forhéllanden:
e Vara latt att forstd och anvanda
e Ha hog synbarhet i stadsmiljo, egen identitet, design och varumarke.
e Ha héllplatser, anslutningsvigar och stadsmiljo med hog kvalitet,
samspel och lokalisering.
e Ha hog turtiathet och langa oppettider under dygnet.
e Ha en ostord fard mellan héllplatserna och fa full prioritet i korsningar.
e Ha gena linjestrackningar med mjuk linjeforing, jamn korbana med hog
kvalitet.
Utifran det svenska verktyget som arbetats fram har endast de indikatorer som
bedomts som relevanta for denna utredning anvénts. I vidare utredning kring
Stomlinje Soderort — Nacka och desto mer forutsattningar som tydliggors kan
fler kriterier aktualiseras.

Utifran de bedomningskriterier som anvants bedoms alternativ 3 i en hogre
grad uppné BRT standard men det motsvarar inte en hogvardig BRT.

Tabell 2 BRT bedomning over de olika alternativen. Maxpodng dr 100. En mer detaljerad
utformning finns i Tekniskt PM Buss.

Alt1 Alt 2 Alt 3
Stadens utformning 4,65 1,5 4,65
Kollektivtrafikens
infrastruktur 9,9 6 11
Trafikering 6 6 6
Summa 20,55 13,5 21,65

Den planerade hastigheten langs med striackan foreslas enligt nuvarande
reglering. For strackan via banvallen, som beskrivs mer i avsnitt 3.2.2.4, foreslas
en hastighet pa 50 km/h.
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I foljande avsnitt beskrivs delstrackorna som ses i Figur 23 samt utblick
Orminge. For mer information se PM Teknisk utredning buss. I PM
Gestaltningsavsikter aterfinns utforligare beskrivningar av utformningen langs
med lanestrackmngen

Flgur 23 Illustratlon av delstrackorr den ﬁ)reslagna busstracknmgen Bild: AFRY

3.2.2.1 Delstrécka Alvsjé — Huddingevigen
Lings med den forsta delstrickan mellan Alvsjo och anslutningen till
Huddingevigen foreslas att bussen ska gé i blandtrafik, se Figur 24.

I huvudsak foreslés sidoforlagda busskorfalt. Mittforlagda kollektivtrafikkorfalt
skulle innebara bredare sektion pa Huddingevigen samt fler korsningspunkter i
plan pa Huddingevigen. Detta bedoms fa negativa effekter pa den Gvriga
trafiken pa strackan.
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Teckenférklaring

Hallplats

Buss kor i blandtrafik \
Buss kor i kollektivtrafikkerfalt o8

. Signalprioritering

Fzgur 24 Forslag till strackmng ﬁ)r delstrdckan AlUS]O Huddmgevagen Bild: AFRY.

Stomlinjen utgar fran Alvsjo, dir tanken Ar att linjen ska ansluta till Sparvig
Syd. I norrgdende firdriktning (fran Alvsjo till centrala Nacka) foreslas att linjen
gar i blandtrafik pa Magelungsvigen i befintliga korfalt, for att sedan ansluta till
Huddingevigen via Magelungskopplet. Pafarten till Huddingevigen foreslas
enligt befintlig utformning i blandtrafik for att darefter tillskapa ett
kollektivtrafikkorfalt pa vagrenen inom befintligt vigomrade. I sodergaende
riktning (fran centrala Nacka till Alvsjo) foreslés att kollektivtrafikkorfilt
tillskapas pa vagrenen langs med Huddingevagen. Vid svangkorfaltet innan
Magelungskopplet gar kollektivtrafikkorfiltet in i blandtrafik for att ansluta till
Magelungsvigen.

I korsningen Huddingevigen/Abyvigen foreslas en ombyggnad for att ge
signalprioritering at stomlinjen. I norrgaende riktning ar det mojligt att lagga
kollektivtrafikkorfaltet utanfor signalen och darmed ytterligare prioritera
kollektivtrafiken pa strackan.

Tillskapandet av kollektivtrafikkorfalt pA Huddingevagen inom befintligt
vagutrymme maste studeras vidare i kommande skede. Det finns en risk att
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véagrenen inte har tillracklig barighet for kollektivtrafikkorfalt och i sddana fall
behovs mer forstirkande och omfattande atgarder.

3.2.2.2 Delstrdacka Huddingevdgen-Tussmotevdgen

Inom delstriackan mellan Huddingevigen och Tussmoteviagen foreslas att det
tillskapas kollektivtrafikkorfalt 1angs med hela strackan, se Figur 25.

Hallplats

7 4 7 i ‘ 5% g 5 i - Buss ko i kollektivtrafikkarfalz Y
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Figur 25 Forslag till strédckning for delstrdackan

SR AN S U O L W
Huddingevdgen - Tu

s

ssmotevdgen. Bild: AFRY.

52(122)

Arende/Dok. id.

Infosék. klass
K1 (Oppen)



:jJt Region Stockholm 53(122)

Trafikférvaltningen RAPPORT Arende/Dok. id.
Strategisk utveckling 2021-05-07
Trafik- och infrastrukturutveckling Version

Infosdk. klass

K1 (Oppen)

4

Figur 26 Illustrationsbild Huddingeviti:qen. Bild: AFRY.

Langs delar av strackan gér detta att gora inom befintliga vigomraden, men pa
delar av strackan kommer Huddingevagen behova breddas. Korsningar langs
med den foreslagna linjestrackningen behover goras om. Gamla Huddingevigen
ar en av dessa korsningar eftersom utformningen paverkar gang- och
cykelbanor. Vid korsningen med Orbyleden sker inviivning av
kollektivtrafikkorfaltet for att mojliggora for trafik att svinga i korsningen.
Inom delstrackan planeras det for tva hallplatser: Juliaborg och Tussmétevigen
som ar befintliga héllplatser.

3.2.2.3 Delstriicka Tussmétevéiigen — Alvkdlleviigen
Delstrackan illustreras i Figur 27.
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i Teckenférklaring
Hallplats
Buss kor i blandtrafik
Buss kér i kollektivtrafikkérfalt
. Vajningsplikt, foretrade for buss
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Fzgur 27 Forslag tlll stracknmg ﬁ)r delstrackan Tussmotevagen Alvkallevagen Bild: AFRY.

Efter hallplats Tussmoteviagen foreslés fortsatt kollektivtrafikkorfalt pa
Huddingevagen och Bussens vig. Linjestrackningen foreslas darefter i korfalt
for blandtrafik en kort stracka mellan befintlig livsmedelsbutik och
Sockenvigen. Langs med Sockenvigen foreslés kollektivtrafikkorfalt pa hela
strackan.

Fran Bussens vig i sodergdende fardriktning foreslas en bro 6ver
Huddingeviagen for att tillgodose bussens framkomlighet och for att bibehélla
dagens kapacitet for biltrafiken pd Huddingevagen. I norrgaende fardriktning
foreslas linjestrackning i befintligt korfalt in pa Bussens vig. Hela planomradet
utnyttjandes inte vid anlaggningen av Bussens vag och det finns darfor troligen
plats for att tillskapa ett ytterligare kollektivtrafikkorfalt. Detta méste
detaljstuderas i kommande skede.

Langs en del av strackan, i hojd med befintlig livsmedelsbutik, foreslas
linjestrackning i blandtrafik. Korsningen Sockenvigen/Bussens vig foreslas
utformas med vijningsplikt. Det betyder att bussen har foretrade och behover
inte ta hansyn till annan trafik for att svinga. Korsningen behdver utokas nagot
i bredd for att mojliggora kollektivtrafikkorfalt. Langs med Sockenvigen
omvandlas ett korfalt i varje riktning till kollektivtrafikkorfalt inom befintligt
vagutrymme samtidigt som befintliga refuger minskas ned.
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Stomlinjen bedoms ej paverka exploateringsprojektet Bigersta byvig men
fortsatt samverkan kravs for att sikerstilla en funktionell korsning som
prioriterar busstrafiken. Anslutningen fran Sockenvégen till Bagerstavagen ar
en problematisk punkt, eftersom ménga olika typer av trafikslag mots i
korsningen, dels ett huvudcykelstrék dels flera olika storningskinsliga
verksamheter som ridskola och kyrka.

3.2.2.4 Delstrdcka Alvkillevigen — Gullmarsplan
P4 delstriickan Alvkilleviigen till Gullmarsplan foreslas linjestrickning som
ansluter till Bagerstavigen for att sedan ga i den befintliga banvallens utrymme
till Gullmarsplan, se Figur 28.

' Teckenférklaring
Hallplats

Buss kor i blandtrafik
Buss kér i kollektivtrafikkrfalt

R S s o ,“' ‘\) \ % N
i :« 0 o .',.‘.‘._ P < r:»,\ .

Figur 28 Fb'rsldg tzll stréickni‘ng for delirdckan Alvkc’illevden - Gullmrsplan. Bil::lFRY. -

Fran Sockenvigen foreslas linjestrackning via Bagerstavigen och i befintlig
banvall for att sedan ansluta till Gullmarsplans sédra terminal.
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9 Illustrationsbild lc'ingngerstavc'igen. Bild: AFRY.

Figu 2

For att mojliggora anslutning mellan Sockenvagen och Bagerstaviagen, kravs att
korsningen byggs om for att ge signalprioritet till kollektivtrafiken och att skapa
en anslutning for bussen att ta sig till Bagerstaviagen. Idag ar kopplingen endast
till for gang och cykel. Nar Bagerstavagen 6ppnas mot Sockenvigen for
stomlinjen kan det bli n6dviandigt med atgarder for att forhindra obehorig
fordonstrafik pa strickan, till exempel sparviddshinder eller bom. Atgérden
behover utformas sa att komforten inte blir dalig for stomlinjen.

Vidare osterut pa Bagerstaviagen loper idag tunnelbanesparen for linje 19
Hagsitra parallellt med Bagerstavagen. I samband med bla linjens utbyggnad
kommer dessa spar inte langre anvindas for tunnelbanetrafik. Darfor foreslas
att stomlinjen forlaggs i befintlig tunnelbanekorridor som omvandlas till
bussgata.

Fran den befintliga banvallen i h6jd med Gullmarsplans sodra terminal leds
linjestrackningen pa en bro 6ver sparomradet och gdngpassagen till terminalen.
Det dr redan idag trangt i terminalen vid Gullmarsplan, men stomlinjen
forutsitts fa plats i terminalen. Vidare utredning kravs for att sikerstélla att det
ar mojligt utan att for stor paverkan sker pa annan busstrafik. Det pagar flera
exploateringsprojekt 1ings med banvallens strickning, fortsatt samverkan krivs
i kommande skeden for att kunna f2 till bade exploatering och god
kollektivtrafik.
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3.2.2.5 Delstrdacka Gullmarsplan -Sickla
Delstrackan Gullmarsplan-Sickla striacker sig mellan Gullmarsplans s6dra
bussterminal och Sickla, se Figur 30.

Teckenlérkloring

Talplats

Linjestrackningen utgér fran den sédra bussterminalen vid Gullmarsplan.
Stomlinjen foljer sedan Arenavigen under Nynisvagen fram till korsningen
Hammarbybacken/Olaus Magnus vag. Pa strackan foreslas inga atgarder som
forandrar vagomradet. Delstrackan ar trang med passage i planskildhet med
Nynasvagen samt tunnelbanans spar mellan Skdrmarbrink och Gullmarsplan. I
norrgdende riktning breddas vigomradet upp och blir tva korfalt in i korsningen
Hammarbybacken/Olaus Magnus vag. Ett av dessa korfalt foreslés bli
busskorfalt i norrgdende riktning genom korsningen och vidare pa
Hammarbybacken. Signalanliaggningen kan behova byggas om for att
mojliggora signalprioritering for stomlinjen.

Langs med Hammarbybacken foreslds en ny héllplats och kollektivtrafikkorfalt i
varje riktning samt genom korsningarna. Efter korsningen
Hammarbybacken/Hammarbyviagen gar utredningsalternativet langs med
Hammarbyvagen i 6st/vistlig riktning. Mellan Textilgatan och Lugnets Allé
planerar Stockholm stad att sld ihop Hammarbyvagen och Hammarby
Fabriksvig till en gata med fyra korfalt. Ett av dessa korfalt i varje riktning
planeras att regleras som ett kollektivtrafikkorfalt. Utredningen forslar ocksa en
héllplats ungefar mitt pa strackan. Pa strickan planeras det ocksa tva
trevagskorsningar. Korsningarna behover studeras vidare for att siakerstilla
kollektivtrafikens framkomlighet genom korsningarna. Detta behover ske i



:jJt Region Stockholm

3.2.2.6

Trafikforvaltningen RAPPORT
Strategisk utveckling 2021-05-07
Trafik- och infrastrukturutveckling Version

samverkan med Stockholm stad och det exploateringsprojekt som pagar langs
med striackan. I dagsliget har strickan Sodra lanken-Sicklarondellen hogt
trafiktryck under vissa tider som exempelvis helger. Utover det dr det ar inte
ovanligt att Sodra Lanken stiangs i samband med olycka, vilket leder till
trafikstockningar i Sicklaomradet.

Delstrdcka Sickla — Nacka
Pa delstrackan Sickla — Nacka, foreslas linjestrackning via Sickla industrivag,
Varmdovagen och Vikdalvagen, se Figur 31.

igur3 Forslag till strdckni d ckan Sickla - Nacka. Bild: AFRY.

Pa Sickla industrivag pagar for tillfallet ombyggnation till en stadsgata med
bebyggelse och angoring nara korbanan. Hallplats Sickla industrivig kommer
framover bli en stor knutpunkt. Byte kommer att kunna ske mellan andra
bussar, tunnelbana, Saltsjobana och Tvirbana. Belastningen pa bytespunkten
kommer att bli stor med gangfloden Over trafikerade gator. Detta kan inverka
negativt pa stomlinjens framkomlighet.

Langs med Varmdovagen trafikerar stomlinjen hallplatserna Alphyddan,
Finntorp, Jarla och Lillingen, samtliga ar befintliga hallplatser. Alphyddan och
Jarla medger byte med den planerade tunnelbanan. Virmdévagen kommer
fortsatt att vara en starkt trafikerad vag. Mojligheten att tillskapa busskorfalt ar
begrinsad pa grund av att planeringen lings med Virmdovagen redan ar langt
framskriden. Korta delar av Varmdovéagen planeras dock med busskorfalt.
Utover det behover busstrafiken kora i blandtrafik 1angs med strackan. De
verksamheter som planeras i bottenvaningar pa ny bebyggelse kraver angoring
langs med Varmdovagen, vilket kan komma att bidra till simre framkomlighet
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for stomlinjen. Antalet hallplatser kan komma att justeras i senare
utredningsskede.

Oster om Jirla foreslas strickning upp till Métesplats Nacka via Virmdovigen
och Vikdalsviagen. Mojligheten till separata kollektivtrafikkorfilt pa strackan ar
begransad pa grund av pagdende planering. Stomlinjen planeras fa
bytesmojlighet med den busstrafik som angor planerad bussterminal och
tunnelbanan vid Motesplats Nacka.

3.2.2.7 Utblick Orminge C
Stomlinjen foreslas i forsta hand att trafikera strickan Alvsjo — Nacka. Utifran
de exploateringsplaner som Nacka har ar det mgjligt att forlanga linjen till
Orminge centrum. Beroende pa andra linjers trafikuppgifter skulle en sddan
utokning trafikera Varmdoleden — Bjorknis — Varmdovagen — Orminge. Fran
Motesplats Nacka nas Varmdoleden via den trafikplats som planeras koppla
ihop Skonviksvéagen och Saltsjobadsleden norr om Varmdoleden. Efter
Skurbron kan stomlinjen angora Bjorknés och sedan fortsatta mot Orminge via
Varmdovagen. P4 strackan finns det begransade mojligheter att tillskapa
busskorfalt. En forlangning av stomlinjen skulle darmed till storsta del ga i
blandtrafik.

3.2.2.8 Depad
For narvarande arbetar trafikforvaltningen med en strategi for
depaforsorjningen i lanet som helhet. I narheten av Stomlinje Soderort-Nackas
linjestrackning finns ett flertal befintliga depaer for bussar. Depéer finns i
Gubbingen, Hammarby sjostad (Fredriksdal), Bjorknés och i Liljeholmen
(Nyboda). Samtliga depéer ar i dagslaget fullbelagda (eller valdigt néra sin
maxKkapacitet) och har smé majligheter att ta emot fordon for en ny linje.
Depaerna i Hammarby sjostad och i Nyboda har ocksa begransade
utbyggnadsmojligheter. Viss omfordelning av bussar mellan depéer ar en mgjlig
strategi. Dock ar det dels en kostsam atgard, dels 16ser det inte depakapaciteten
pa lang sikt.

Den totala depakapacitet som dr nodvandig for stomlinjen paverkas av hur
mycket fordonsbesparingar som ar mojliga att genomféra pa andra linjer, till
exempel linje 144. I atgdrdsvalsanalysen har eventuell fordonsbesparing pa
andra linjer endast studerats oversiktligt.

For stomlinjens totala investering- och driftkostnad behover hansyn framéver
ocksa tas till det troliga behovet av att uppréatta en ny depa. Skalfordelar kan
uppnés om kostnaden for en ny depa kan delas med andra linjer. Utifran
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planerad befolkningstillvaxt i regionen ar det troligt att depakapaciteten
behover byggas ut inom en snar framtid for att mota det 6kade behovet av fler
turer och darmed ett storre fordonsbehov. Kostnaden for uppforandet av en ny
dep4, eller utbyggnad av befintlig, kan da delas mellan flera olika linjer.

Dep4er som i framtiden kan bli aktuella #r bland annat Alvsjé och Hogdalens
industriomrade. Aven utbyggnad av Gubbingens depa ir mdéjlig, det kriver
dock omfattande planarbete och marklosen. Alla dessa depaer ligger relativt
nara planerad linjestrackning. Gubbangen och Hogdalen ligger cirka 5—6 km
fran dndhallplatsen Alvsjo och beddms ha en tomkorningstid pé cirka tio
minuter.

3.3 Parkerade atgirder
I foljande avsnitt redogors for de provade atgarder som bedomts ha
forutsattningar att utredas eller tas vidare i andra sammanhang. I Tabell 3
beskrivs Buss 2 som anses vara en parkerad atgard fran studien.

Tabell 3 Parkerade datgdrder

Parkerad atgidrd Beskrivning Motivering

Buss 2 Utredningsalternativ med Utredningsalternativet bedéms
linjestrackning via vara en atgard som skulle vara
Johanneshovsvagen istéllet mojlig att genomfora pa kortare
for via Bagerstavagen och sikt inom AVS Grént ljus
banvallen. stombuss. Intern dialog med AvS

Gront ljus stombuss har inletts
och eventuellt kan fysiska
atgarder for Buss 2 omhandertas i
arbete under ar 2022. For ett
eventuellt beslut om
trafikdndring innehallandes
inforande av en ny Stomlinje
behdvs ocksa en
trafikeringsutredning med
paféljande genomforandebeslut.

Buss 2 dr ett alternativ som pa strackan mellan rackethallen och Gullmarsplan
foljer den befintliga strackningen for linje 144, se Figur 32. Detta ar ett
restidsmaéssigt samre alternativ dn att ga via Bagerstaviagen och innebar ocksa
att tillgangligheten till arbetsplatserna vid Slakthusomradet ej far den positiva
utveckling som ar ett viktigt syfte med stomlinjen. Samtidigt utgor strackningen
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ett alternativ som bedoms kunna genomforas pa kort sikt med mindre
omfattande atgarder. Alternativet bedoms darfor intressant som en forsta
etapplosning for att etablera en robust kollektivtrafik i straket. Pa kort sikt finns
aven extra nyttor med att etablera linjen for att skapa fler alternativa
knutpunkter for ostsektorn under perioden fram till dess att den nya
bussterminalen vid Slussen och tunnelbanan till Nacka ar fardigstalld.

Figur 32 Buss 2 parkerad atgdrd

3.4 Avfardade atgirder
Foljande avsnitt redogor for provade atgarder som har avfardats inom studien.
Atgirderna har avfirdats for att det har varit tekniskt svara att 16sa eller inte

uppfyller effektmélen. Atgirderna och motivering till avfardande redovisas i
Tabell 4.
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Tabell 4 Avfardade atgarder

Avfirdad atgérd
C2, Spar via Linde

Buss 1, via
Bagerstavagen och
Jarlaleden

Buss via Sockenvagen-
Sockenplan-Enskede
gard-Gullmarsplan

sodra

Buss via
Huddingevagen-
Johanneshovsvagen-

Gullmarsplan norra

Buss via Lugnets allé-

Batbryggargatan

Buss via Abyvagen —

norr om Ostberga

Beskrivning

Alternativ dar spar sidoforlaggs
pa sddra delen av
Huddingevagen.
Sparvagsstrackningen fortsatter
sedan forbi tunnelmynningen vid
Sodra lanken, upp pa
Johanneshovsvagen, for att
slutligen ansluta till Tvarbanan
efter hallplats Linde.
Alternativet beskrivs i avsnitt 3.1.
Det stracker sig langs
Bagerstavagen, Gullmarsplan
sddra och via Jarlaleden-
Varmdovagen till Motesplats
Nacka via Vikdalsvagen.

Alternativet gar langs befintliga

gator i blandtrafik.

Alternativet gar via Sodra lanken.

Alternativet gar langs Tvarbanans

strackning i Hammarby sjostad.

Alternativet gar langs Abyvigen

pa befintlig gata.

RAPPORT
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Motivering

Alternativet har avfardats av flera
anledningar, bland annat for att det
utformningsmassigt ar omaijligt for
stomlinjen att ansluta till Tvarbanans
hallplats vid Linde, eftersom anslutningen
hamnar efter befintligt hallplatslage.
Lésningen bedéms dven som svar och dyr, se

mer i PM Teknisk utredning sparvag.

Trafikanalyserna visade att alternativet langs
Palmfeltsvdagen och Arenavagen fick langre
restider, samre komfort och hogre
driftskostnad. Alternativet kraver ocksa att
bron pa Bagerstavagen breddas for att den i
dagslaget ar for smal for buss.
Trafikanalyserna visade ocksa att strackan
langs Jarlaleden gav samre restider an
Varmdovagen. Alternativet har darfor utgatt.
Alternativet ger en dalig restidskvot och
restidsforlangningar pa cirka 6 minuter, vilket
minskar attraktiviteten for stomlinjen. Det
ger en langre koérvag och darmed 6kade
driftkostnader.

Alternativet genom Sodra lanken innebar
osakerheter i regulariteten i och med
stangningar av tunneln. Befintliga strak blir
utan kollektivtrafik och alternativet nar inga
nya exploateringsomraden. Alternativet
innebar att nya ramper behovs vid
Huddingevigen-Alvkillevigen.

Alternativet innebar en ldangsam kérning
genom Hammarby sjostad med samre
restidskvot och forsvarar for utdkad
turtathet pa Tvarbanan. Det nar inte
stadsutvecklingsprojekten i Sjostadshojden
och Hammarbyhojden.

Ldng omvag for att koppla samman Alvsjo

med Nacka, vilket leder till restidsforluster.
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4 Jamforelsealternativ

Redan i behovsanalysfasen pabérjas arbetet med att formulera ett scenarion
for vad som ar att vanta om ingen atgard vidtas — det sa kallade
jamforelsealternativet. | atgardsvalsfasen utvecklas och fordjupas
forstaelsen for jamforelsealternativet i takt med att kunskapen om det system
som ska atgardas fordjupas. | utvarderingen anvands jamférelsealternativet
for att tydliggora effekter och konsekvenser utifran de anvanda
utvarderingskriterierna om ingen atgard vidtas.

I trafikforvaltningens arbete med Kollektivtrafikplan 2050 har ett
jamforelsealternativ tagits fram, JAo, for méldret 2050 8. I JAO ar enbart
beslutade och finansierade atgiarder inkluderade. Syftet med JAo ar att det ska
anvandas som utgangspunkt och jaimforelsealternativ vid framtida
trafikanalyser for att olika atgarder ska kunna utviarderas pa ett likvardigt satt.
Atgirdsvalsanalysen utgar fran jimforelsealternativet men med vissa mindre
revideringar.
e Turtitheten dr uppdaterad for linjer i natet som paverkas av Stomlinje
Soderort-Nacka
e Justeringar av skaftning till stationer och gangtider mellan héllplatser
har genomforts i Sparvig Syd och i Tunnelbana Alvsjé. Dessa
antaganden ar aktuella for Stomlinje Soderort-Nacka.
e For att befintliga buss- och sparstrackningar ska stimma 6verens med
utredningsalternativen gillande restid pa gemensam stracka har
uppdateringar gjorts.

Foljande atgirder ligger med for spar 2050, se ocksa Figur 33:
e Tunnelbanan, Fridhemsplan — Alvsj6 & Fridhemsplan — Skirholmen
e Sparvag Syd, Flemingsberg - Alvsjo
e Roslagsbanan in till city

18 Detaljerad information om JA0 2050 aterfinns i PM Dokumentation kodning
Jjamforelsealternativ Kollektivtrafikplan 2050 (2019-07-19)
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Tvérbanan
20 avg/h

Saltsjébanan
Tvérbanan 5avg/h
10 ave/h

Sparvig syd,
8avg/h

Figur 33 Sparvdgsndt JAO 2050, FM-max

12 avgangar/h pa samtliga
linjer under FM-max samt
over dygnet.

:

Figur 34 Tunnelbanendt 2050, FM-max

Nedan presenteras de storre justeringar i sydvast som har implementerat till
foljd av Sparvig Syd och tunnelbana Alvsjo-Fridhemsplan:

e Linje 134 laggs ned.

e Linje 153 laggs ned.

e Linje 163 forkortas till Bredangs tunnelbanestation.

e Linje 168 turtidtheten reduceras fran 10 till 20 minuter i hogtrafik.

e Linje 173 forkortas till Alvsjo station. En variant av linje 173 trafikerar

Fruiangen — Skarholmen i 30-minuterstrafik.
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e Linje 740 tas bort pa strickan Huddinge — Masmo.

Figur 35 Busslinjendt JAO 2050 FM-max
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5 Utvardering

Val av atgarder ska alltid utga fran ett helhetsperspektiv och en langsiktig
hallbar ekonomisk utveckling. Analys och utvardering av olika
atgardsalternativ ska syfta till att identifiera &ndamalsenliga I6sningar som ar
kostnadseffektiva och hallbara fér Region Stockholm.

Foljande effekter bedoms i utvarderingen:

* Totalekonomiska konsekvenser

* Forutsattningar for finansiering

* Samhallsekonomiska effekter

» Miljo- och socialhallbarhetseffekter

* Maluppfyllelse

* Risker och osakerheter

5.1 Overgripande effektbeskrivning av utredningsalternativen
Foljande avsnitt beskriver effekterna av UA Spar och UA Buss avseende
restider, beldggning, resandefloden och avlastning av 6vriga
kollektivtrafiksystem.

I Fel! Hittar inte referenskilla. och Fel! Hittar inte referenskailla.
redovisas restiderna for delstrackorna i de olika utredningsalternativen. UA
Spar har den kortaste restiden pa samtliga delstrackor i riktning mot Nacka. I
riktning mot Alvsjd har UA Buss nigot snabbare restid pa strickan
Gullmarsplan S-Enskede Rackethall.

Tabell 5 Sammanstillning restider frdn Alvsjé mot Nacka (min)

Delstracka UA Buss UA Spar
Alvsjé — Enskede Rackethall 8,5 6
Enskede Rackethall- 3 6
Gullmarsplan S

Gullmarsplan S-Sickla station 9 8
Delrestid 25,5 20
Sickla station - Nacka 9 -
Total 34,5 20
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Tabell 6 Samanstillning restider fran Nacka mot Alvsjé (min)

Delstracka UA Buss UA Spar
Nacka-Sickla station 9 -
Sickla station-Gullmarsplan S 11 9
Gullmarsplan S-Enskede

Rackethall 5:5 6
Enskede Rackethall-Alvsjo 8 5
Total 33,5 20

Skillnaderna i restider avspeglas ocksa i antalet resenirer pa stomlinjen. UA
Spar far en belastning pa ndrmare 2 000 resendrer i maxtimmen pa striackan
mellan Alvsjé och Gullmarsplan. UA Buss har ungefir en tredjedel av UA Spars
resenarsmangd pa den strackan. For resandet fran Nacka syns effekten av
dragningen till Motesplats Nacka som gor att resendarsméangderna blir mer
jamforbara mellan UA Buss och Spar pa den Ostra delen av linjen &ven om UA
Spar aven har har fler resenarer.

1000

UA Spar, Alvsjs-Nacka ) UA Buss, Alvsjé-Nacka
—— | i
1000 \\\\\,\¥7 -1000 1000 100
501 o -500 500 _ O 500
:.-=--J'I=J.-\.l.j Mr==,--JL-.J-I_ N |
' - TATr F It LI R | Sl e r == = I
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Figur 36 Resendrsmdngder i formiddagens maxtimma for de olika utredningsalternativen

En annan tydlig skillnad mellan utredningsalternativen ar paverkan pa det
ovriga kollektivtrafiksystemet. UA Buss har framst en lokal funktion som skapar
nyttor lokalt i straket for de resenirer som anvinder linjen. UA Spar far pa
grund av sammankopplingen med Sparvig Syd och Tvarbanan, samt de kortare
restiderna, en storre regional funktion som lank mellan olika system och
geografier. Detta syns tydligast i avlastningseffekterna pa ovrig kollektivtrafik.

For UA Spar avlastas den radiella spartrafiken dnda fran réda linjen, dar bade
Norsborgsgrenen och Frudngsgrenen far ett minskat antal resenérer i
maxtimmen. Effekten ar ca 250 respektive 400 farre resenarer riktning mot T-
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centralen. Storst ar avlastningen till Liljeholmen (upp till 10 %) men betydande
effekt uppstar dnda in till Slussen (5%). Pendeltagssystemet avlastas norr om
Alvsjo med omkring 500 personer i maxtimmen fér UA Spar medan UA Buss
har vasentligt mindre effekt har.

Den storsta effekten fas pa Tviarbanan. Mot Sickla avlastas Tvarbanan i princip
langs hela den studerade strackan. Storst avlastning ger UA Spar som mellan
Arstaberg och Gullmarsplan avlastar Tvirbanan med cirka 400—700 resenirer.
Motsvarande avlastning for UA Buss ar cirka 70—250 resenarer. Avlastningen i
de mest belastade snitten motsvarar ca 15-20 %, som mest avlastas systemet
med ca 1/3.

Tvarbanan mot Sickla

3200
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Figur 37 Resendrsmdngder pa Tvdrbanan mot Sickla

Tvirbanan riktning mot Solna far en mindre avlastning under formiddagens
maxtimma jaimfort med i motsatt riktning. Mellan Gullmarsplan och Arstaberg
ger UA Spar en avlastning av cirka 200—600 resenirer (ca 10 % i de mest
belastade snitten). UA Buss ger avlastning pé cirka 70—180 resenirer.
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Figur 38 Resendrsmdngder pa Tvdrbanan mot Sickla

% Lila avser hogre resandefloden i
utredningsalternativet.

Graa linjer avser hogre resandefloden i
jamforelsealternativet

a5

Figur 39 Fordndring i resandefloden under formiddagens maxtimme UA Buss
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Figur 40 Fordndring i resandefloéden under formiddagens maxtimme UA Spar

Skillnaderna i restider, alternativens slutstationer och sparalternativets

sammankoppling med 6vriga sparsystem gor ocksa att den tillganglighet som
uppnés med de olika alternativen skiljer sig at.

Tillgiinglighetsbild Alvsjé

Tillgingligheten till Alvsjo paverkas sterut lings stomlinjen. Fér UA Spar nis
Martensdal inom 15 minuter, Sickla pa 20 minuter och Métesplats Nacka pa 30
minuter med byte till tunnelbana. Med UA Buss néds Globen/Soderstaden inom
15 minuter och pa 30 minuter nas Jarla, se Fel! Hittar inte referenskiilla..
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Figur 41 Tillgc'ingliht till arbetsplatser i Alvsjé lings stomlinjen

Tillgéinglighetsbild Arsta park

Med UA Spar nas Motesplats Nacka pa 23 minuter med byte till tunnelbana och
pa 30 minuter nas Saltsjo-Duvnis med byte till Saltsjobanan i Sickla. Sickla nés

pa 15 minuter. I motsatt riktning nas Frudngen pa 15 minuter och forbi Kungens
kurva (nastan till Masmo) pa 30 minuter.

UA Buss nar Motesplats Nacka och Storiangen pa 30 minuter och
Hammarbyvagen pa 15 minuter. I motsatt riktning nas Alvsjo inom 15 minuter
och Segeltorp pa 30 minuter, se Fel! Hittar inte referenskiilla..

Framforallt tillgingligheten soderifran till arbetsplatserna i Arsta park ar
vasentlig storre i sparalternativet.
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Alt.1:JA

Alt.3:
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Alt3: o Alt2:
Busslosning Sparlésning

Figur 42 Tillginglighet till arbetsplatser Arsta park lings stomlinjen
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Tillgdnglighetsbild Slakthusomrddet
Fréan Slakthusomradet/Globen nés stationen innan Fruingen pa 15 minuter och
Kungens kurva pa 30 minuter for UA Spar. I motsatt riktning nas Sickla pa 10
minuter, Motesplats Nacka pa 20 minuter och Fisksitra via Saltsjobanan pa 30
minuter. Fér UA Buss nas Alvsjo p& 15 minuter och Segeltorp pa 30, och i
motsatt riktning Métesplats Nacka pa 22 minuter och Saltsj6-Duvnis pa 30
minuter, se Fel! Hittar inte referenskiilla..

£t

Alt.1: JA

Alt.3: s W Alt.2:
Busslsning , Sparlésning

Alt.1-& 2:
JA & Sparlosning

Alt.3:
Busslosning

BR
) )

Figur 43 Tillgdnglighet till arbetsplatser 1 Slaktsomréidet ldngs stomlinjen
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Tillgdnglighetsbild Sickla

Fran Sickla nds Enskede Rackethall/Arsta park inom 15 minuter och Fruingen
inom 30 minuter for UA Spar. For UA Buss nés Bagersta gard pa 15 minuter och
Alvsjo p4 26 minuter, se Fel! Hittar inte referenskiilla..

Alt.3:
Busslosning

Figur 44 Tillg(’iglighet till arbetsplatser i Sickla ldngs stomlinjen

Tillgdnglighetsbild Nacka C

Fran Motesplats Nacka nas Martensdal inom 15 minuter och pa 30 minuter nas
stationen efter Alvsjo for UA Spar. Fér UA Buss nés héllplats Hammarbyvigen
pa 15 minuter och Juliaborg strax innan Alvsjo, se Fel! Hittar inte
referenskilla..
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Alt.3:
Busslosning

Figur 45 Tillgéingliht till Nacka C ldngs stomlinjen.

Tillgdnglighetsbild Tussmdtevdgen

Tillganglighetsutvecklingen for boende vid den mest anvinda busshallplatsen
pa linje 144, Tussmotevagen, ser ocksa lite olika ut for UA Spar och Buss, se
Fel! Hittar inte referenskilla.. I UA Spar nas Segeltorp pa 15 minuter och
forbi Skarholmen/Kungens Kurva till Masmo pa 30 minuter. I motsatt riktning
nas Sickla udde pa mindre dn 15 minuter och Motesplats Nacka pa 24 minuter.

For UA Buss nés Alvsjé inom under 10 minuter. Med byte till Sparvig Syd nés
Skarholmen pé 30 minuter.
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Alt.1: JA

Alt.3: ' Alt.2:
Busslésning Sparlésning

Alt.2:: , Alt3: -
Sparlosning g Busslosning

Figur 46 Tillgdﬁglig;het fran Tussmétevdgen till arbetsplatskoncentrationer ldngs stomlinjen
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Sammanfattningsvis kan sigas att UA Spar skapar tillganglighet over vasentligt
storre geografier tvirs 6ver soderort och Sickla/Nacka. Sammankopplingen med
Sparvag Syd skapar rimliga restider och bytesfria resor till Frudngen och
Skarholmen/Kungens kurva langs hela straket. De kortare restiderna
kompenserar ocksa tidsmassigt for tillgangligheten till M6tesplats Nacka med
byte till tunnelbana i Sickla.

5.1.1 Kostnadsbedomning och osdkerhetsanalys
En kostnadsbedomning har tagits fram for respektive utredningsalternativ. I
och med att utredningarna gjorts 6vergripande i detta tidiga skede finns det
stora osdkerheter med kostnadsbedémningen. Se PM Kostnadsbedomning. For
att fa ett intryck om kostnadsbedomningarna och fa en uppfattning om
osakerheternas omfattning har en osakerhetsanalys genomforts i enlighet med
successivkalkylmetoden. Kostnadsbedomningen 1dg till grund for seminariet dar
osakerhetsanalysen genomfordes. Relevant expertkompetens fran
trafikforvaltningen, Stockholm stad och projektet deltog under seminariet.
Kostnadsbedomningen har uppdaterats utifran osikerhetanalysens resultat. Se
mer i PM Osiakerhetsanalys. Enligt osdkerhetsanalysen har ett medianvarder
och en 85 %-fraktil bedomts for bada utredningsalternativen. For
utredningsalternativ spar ar medianvardet 1719 msek och 1951 msek for 85 %-
fraktilen. For utredningsalternativ buss dr medianvardet 180 msek och 200
msek for 85 %-fraktilen.

5.2 Sammanfattning av utvirderingen
5.2.1 Oversikt effekter och konsekvenser
Arbetsgruppen har utviarderat UA Spar och UA Buss och kommit fram till
nedanstdende bedomning av utredningsalternativen, se Fel! Hittar inte
referenskilla.. Bedomningen har gjorts enligt en femgradig skala, se nedan.
For mer ingdende information om respektive effektmal se avsnitt 2.2.1.

Varken
positivt eller
Positivt negativt Negativt
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Tabell 7 Oversikt bedémda effekter/konsekvenser per utredningsalternativ och
utvdrderingskriterium

UA Buss JA

Utvarderingskriterium UA Spar

Totalekonomiska Utvarderas

konsekvenser inte

Forutsattningar for Utvarderas

finansiering inte

Samhallsekonomiska - Utvarderas

effekter inte

Milj6- och Utvarderas

socialhdllbarhetseffekter inte

Risker och osdkerheter Utvarderas
inte

Effektmal 1
Effektmal 2
Effektmal 3
Effektmal 4
Effektmal 5
Effektmal 6
Effektmal 7
Effektmal 8

5.2.2 Sammanvdgd bedomning
Utifran Fel! Hittar inte referenskilla. ses att utredningsalternativ Spar har
utviarderas med fler positiva bedomningar gillande effektmalen jamfort med
utredningsalternativ Buss. Utredningsalternativ Buss har daremot en hogre
maluppfyllelse nar det kommer till utvarderingskriterium sasom
totalekonomiska konsekvenser, forutsattningar for finansiering och
samhallsekonomiska effekter. I kommande avsnitt beskrivs utvirdering mer
detaljerat for respektive utvarderingskriterium.

5.2.3 Osdkerheter
Studien ir i ett tidigt skede enligt regionens atgiardsvals- och
investeringsprocess. I takt med att tgarder fors vidare i processen fordjupas
kunskaperna gradvis sa att osdkerheterna kan minskas. Exempelvis har det inte
i det har skedet detaljprojekterats, inventerats ledningar med mera som
antingen kan leda till att utredningsalternativen blir mer eller mindre
kostsamma.
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5.3 Totalekonomiska konsekvenser

Totalekonomiska konsekvenser visar (ur ett foretagsekonomiskt
perspektiv) hur samtliga utgifter och kostnader samt
verksamhetsmassiga foljdeffekter paverkar regionen och hur de faller
ut dver tid.

Den totalekonomiska kalkylen inkluderar investeringskostnader, drift-
och underhallskostnader, kapitalkostnader (rénta och avskrivning),
behov av utrangering och ersattningsinvesteringar samt de
foljdeffekter atgarden har pa 6évrig verksamhet (kostnader och
intakter).

Nedan presenteras de totalekonomiska konsekvenserna och
mojligheter till medfinansiering som legat till grund fér utvarderingen.
Har redogors ocksa for hur bedéomningar och antaganden gjorts och
vilka intressenter som har varit involverade i arbetet.

Den totalekonomiska kalkylen syftar till att visa vilken paverkan en atgard far
pa trafikforvaltningens balans- och resultatrikning om atgiarden genomfors.
Redovisning gors uppdelat pa om kostnaderna ar av engangskaraktar, det vill
sdga investeringsutgift, &ven om de i sin tur innebar I6pande
avskrivningskostnader, respektive 1opande kostnader under kalkylperioden
sdsom exempelvis trafikeringskostnader.

Den totalekonomiska sammanstillningen presenteras i prisniva 2020-11, vilken
ar densamma som kostnadsunderlagen upprittats i. Denna prisniva skiljer sig
fran den samhéllsekonomiska kalkylen, vilken upprittas i prisniva 2017-medel
da faststillda kalkylvarden och kalkylparametrar uttrycks i denna prisniva.
Detta ar viktigt att ha i tanke vid jaimforelser mellan kalkylerna, och det
forklarar varfor samma poster i de olika kalkylerna har olika kostnader.

Utgaende fran redovisade underlag som aterfinns i PM Totalkostnadskalkyl,
presenteras nedan identifierade kostnader. Kostnaderna redovisas som
merkostnader, det vill sdga skillnaden mellan respektive utredningsalternativ
och jaimforelsealternativet. For mer detaljerade underlag och redovisning
hanvisas till PM Totalekonomiska konsekvenser.

I Fel! Hittar inte referenskilla. redovisas de forvantade investeringsutgift
for spar- och viginfrastruktur, nya bussar och sparvagnar samt nya buss- och
spardepéer. Aven JA medfor sannolikt kostnader jamfort nuldaget. Dessa har
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dock inte kunnat berdknas, dd JA innehéller en rad forandringar jamfort med
nuliget, som inte med enkelhet kan avgriansas till stomlinjens funktion.

Tabell 8 Investeringskostnader for UA Spar respektive UA Buss jamfort med JA, prisnivd 2020-
11

Spar- resp. vaginfrastruktur 0 1719 180
(inkl risk)

Fordon 0 720-960 53
Depa 0 430 - 600 60— 200
Totalt 0 2869 -3279 293 -433

Alternativet UA Spar medfor investeringar pa ca 2,4 — 2,8 miljarder kronor, dar
merparten kommer frdn behovet av ny sparinfrastruktur. Bussalternativet
medfor investeringsutgifter pa ca 0,3 miljarder kronor dir ny vaginfrastruktur
respektive ny depa star for ungefar lika mycket var.

I Fel! Hittar inte referenskiilla. redovisas de forviantade arliga kostnaderna
for respektive UA.

Tabell 9 Arliga tillkommande kostnader for UA Spdr respektive UA Buss jamfort med JA,
prisnivd 2020-11

Trafikeringskostnader 0 80 32
DoU 0 0,4 _
Totalt 0 80,4 32

I tabellen kan det utlésas att den arliga kostnaden for UA Spar forvantas bli
cirka 80 miljoner kronor dyrare per ar jamfort med JA. Den arliga kostnaden
for UA Buss véntas bli ca 32 miljoner kronor dyrare per ar jamfort med JA. I
béda alternativen ar det trafikeringskostnaderna som ar den enskilt storsta
posten.

Som framgér av Fel! Hittar inte referenskilla. innebir UA Spar betydligt
hogre totala kostnader for trafikforvaltningen jamfort med UA Buss. Savil de
initiala investeringskostnaderna som de lopande kostnaderna ar hogre.



JJ& Region Stockholm

Trafikférvaltningen
Strategisk utveckling
Trafik- och infrastrukturutveckling

Tabell 10 Totalekonomisk kalkyl per utredningsalternativ och tidsperiod.

UA Spar

Summa totalekonomisk kalkyl UA Spar:

UA Buss

Summa totalekonomisk kalkyl UA Buss:

JA

Totalekonomisk kalkyl
Stomlinje Soderort — Nacka
Investeringar

Drift och Underhall
Trafikeringskostnader
Utrangering och
ersattningsinvestering

Verksamhetsmassiga
foljdeffekter

Investeringar

Drift och Underhall
Trafikeringskostnader
Utrangering och
ersattningsinvestering
Verksamhetsmadssiga
foljdeffekter

Investeringar

Drift och underhall
Kapitalkostnader
Utrangering och
ersattningsinvestering
Verksamhetsmassiga
foljdeffekter

Summa totalekonomisk kalkyl JA:

RAPPORT
2021-05-07
Version

Ar
0-10

2 869 —
3279
4

800

3 669 —
4083
293-
433

320

613-
753

Ar

11-20

800

804

320

Ar
21-60

16
3200

3216

1280

Totalt

2280-
2790
24

4 800

7 689 —
8103
293-
433

1920

2213 -
2 353

Som framgér av tabellen ovan innebar UA Spar betydligt hogre totala kostnader

for trafikforvaltningen jamfort med UA Buss. Savil de initiala

investeringskostnaderna som de 16pande kostnaderna ar hogre.
Driftseffektiviseringar av sammankopplingen i befintliga system kan forandra
de 16pande kostnaderna framover.
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5.4 Forutsattningar for finansiering

~

/En forutsattning for att en atgard ska vara genomférbar ar att den ryms
inom investeringsramen. | utvarderingsarbetet ingar darfor att bereda
fragan om forutsattningarna for att rymma de alternativa I6sningarna
inom aktuella ramar.

| utvarderingsarbetet ingar ocksa att diskutera forutsattningar for
medfinansiering med externa intressenter och att undersoka
forutsattningarna for att ansdka om medfinansiering i senare faser av
processen. Oavsett forutsattningarna fér medfinansiering behéver hela
den eventuella investeringskostnaden for den I6sning som foéreslas
\rymmas inom investeringsramen. Y,

Forutsdttningar, dialog och 6verenskommelser kring medfinansiering

Under arbetsprocessen har diskussion kring forutsattningarna for extern
medfinansiering samt forutsattningarna for medfinansiering fran parterna lyfts
i arbetsgruppen. Vad giller forutsattningarna for medfinansiering mellan
parterna enades arbetsgruppen om att det var for tidigt i investeringsprocessen
for att sluta 6verenskommelser. Arbetet behover fordjupas och darfor har det
inte varit mojligt att ha djupare dialoger som kan leda till ndgon
avsiktsforklaring gillande medfinansiering.

For den externa medfinansieringen har ett brett orienterande arbete genomforts
for att studera utredningsalternativens mojligheter till extern medfinansiering.
Utgangspunkten i arbetet har varit de olika utredningsalternativens
forutsattningar och hur dessa passar in i tillgangliga medfinansieringsformers
forordningar.

D& omfattningen av utredningsalternativen ar betydande exkluderas ménga
medfinansieringsformer och tre har identifierats som omfattande nog att
mojliggora medfinansiering. Dessa ar Lansplanen, Stadsmiljoavtalen och
Fonden for ett sammanlankat Europa. Forutsiattningarna for dessa och en
analys over hur medfinansieringsformen passar de tva utredningsalternativen
beskrivs nedan, mer omfattande underlag finns att tillgd i PM Medfinansiering.

Ldnsplan

Lansplanen ar den del av den statliga infrastrukturplaneringen som regionerna
sjalva styr 6ver. Nuvarande lansplaner stracker sig fram till 2029. P&
regeringens direktiv om att starta upp en ny planeringsomgang vad géller den
statliga infrastrukturen sa har dven en process med att ta fram en ny lansplan
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inletts. Enligt de direktiv som Trafikverket har fatt kommer
planeringshorisonten att vara antingen 12 eller 16 ar. Ansvaret for att uppratta
lansplanen ligger hos Regionledningskontoret pa Region Stockholm och tas
fram i samarbete med trafikforvaltningen, Trafikverket och lanets kommuner.

Lansplanen innehaller investeringar i transportinfrastrukturen i lansvagnatet,
statlig medfinansiering for kollektivirafikinvesteringar och atgarder for miljo,
cykel, gang och trafiksidkerhet kopplat till det kommunala vagnatet.
Medfinansiering medges upp till 50 % av nedlagda kostnader, men kan i
sarskilda fall vara 75 % vid atgarder som har sarskilt stora regionala nyttor.
Stodet utbetalas arligen mot upparbetade kostnader.

Lansplanen foljer de transportpolitiska méalen och staller krav pa att
Trafikverkets atgardsvalsstudiemetodik har anvints for att medfinansiering ska
vara mojlig. Planen tar aven utgadngspunkt i regionens strategiska underlag for
fysisk planering; RUFS, Storregional systemanalys (EBS) och Regional
inriktning for transportsystemet i Stockholms lan. Lansplanen bestar dels av
namngivna objekt vilka ar investeringar storre dn 25 miljoner, dels
atgardsomraden inom miljo, cykel, kollektivtrafik och trafiksakerhet som ar
mindre dn 25 miljoner. Inom atgardsomradena kan medel sokas arligen medan
de namngivna objekten revideras i samband med att planen revideras.
Linsplanen #r uppdelade i tre perioder; Ar 1-3 inneh&ller beslutade tgirder, &r
4-6 innehaller atgirder i planeringsskedet och ar 7-12 ar en redovisning av
brister som behover utredas vidare. Medfinansiering via lansplanen kraver en
samhallsekonomisk bedomning (SEB) och en samhéllsekonomisk kalkyl.

Bade UA Buss och UA Spar har analyserats utifran lansplanens kinda
forutsattningar och kopplingar till regionens strategiska underlag.
Atgirdsvalsanalysen grundar sig pa Stomnitsplanens Stomlinje M och det finns
starka kopplingar till regionens strategiska underlag. Bristen pa kapacitetsstark
kollektivtrafik i striket mellan Alvsjo och centrala Nacka finns utpekat i RUFS
2050 vilket gor att bada utredningsalternativen vil passar in i det innehall som
ar intressant i en kommande revision av ldnsplanen. Eftersom atgiardens
genomforande ligger mot den senare delen av nastkommande ldnsplan ar det
lampligt att den redan under nuvarande lansplaneprocess pekas ut som en brist.
Detta gors genom att en AVS genomfors, vilket motsvarar trafikforvaltningens
process med behovsanalys och atgiardsvalsanalys som genomforts for Stomlinje
soderort-Nacka. For att i nastkommande lansplan kunna laggas in som ett
objekt. Arbetsgruppen har darfor fort en diskussion om mgjligheten att
gemensamt peka ut strackan som en brist infor revidering av nuvarande
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lansplan. Vilket det har uttryckts stod for d&ven om prioriteringarna hos enskilda
aktorer dnnu inte ar klara.

Den mojliga medfinansieringen for UA Buss ar 100 miljoner kronor och for UA
Spar ar 976 miljoner kronor. En férdel som skulle kunna finnas for UA Buss ar
om det ar mojligt att dela upp projektet i tva delar som omfattar 25 miljoner och
da kunna nyttja atgirdsomradet Kollektivtrafik. I atgdrdsomradet
Kollektivtrafik ar investeringar i stomnétet hogst prioriterat i nuvarande plan.

En nackdel for UA Spar ar att lansplanens ekonomiska ram ar begransad och att
det finns objekt fran Sverigeférhandlingen och Stockholmséverenskommelsen i
nuvarande lansplan som kan medfora kostnadsokningar som minskar det
tillgangliga utrymmet i kommande lansplaner.

Da det pagar en process kring att ta fram en ny lansplan for tillfallet ar det
viktigt att verka for att objektet ska komma med som en utpekad brist under
planens sista del. Det ar i princip en forutsattning for att kunna fa
medfinansiering via lansplanen vid senare revideringar att den intention om att
lyfta stomlinjens koppling som brist ocksa kan prioriteras av berérda aktorer.

Stadsmiljoavtal

Stadsmiljoavtalen ar en del av nuvarande nationell plan som stracker sig fram
till 2029 och stodet administreras av Trafikverket. Stadsmiljéavtalen har en
arlig utlysning under hosten och tilldelat stod betalas ut efter redovisning av
upparbetade kostnader. I Trafikverkets inriktningsunderlag infor den
langsiktiga infrastrukturplaneringen for planperioden 2022-2033 respektive
2022-2037 redovisades stadsmiljoavtalen i samtliga analyserade scenarier.
Budget for stadsmiljoavtalen i nuvarande nationell plan dr 12 miljarder kronor
fordelat pa en miljard per ar.

Stadsmiljoavtalen medfinansierar infrastrukturinvesteringar med upp till 50 %
av investeringens byggkostnader. Planerings- och projekteringskostnader
omfattas inte av stodet och det gar inte heller att fA medfinansiering till
investeringar i fordon eller depéer.

Syftet med satsningen ar att fraimja hallbara stadsmiljoer genom att ge stod till
atgarder som leder till en 6kad andel persontransport med kollektivtrafik eller
cykel. Atgidrderna ska leda till energieffektiva 16sningar med 1iga utslipp av
vaxthusgaser och ska dven bidra till att uppfylla miljokvalitetsmalet God
bebyggd milj6. En forutsiattning for att fa medfinansiering ar att den sokande
parten sjalv stiller upp med motprestationer som bidrar till att 6ka andelen
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héllbara transporter eller ett 6kat bostadsbyggande i stadsmiljo. Som grund for
Stadsmiljoavtalen finns Forordning (2015:579) om stod for att framja hallbara
stadsmiljoer.

Omfattningen av motprestationer som kravs for att fa stod tilldelat varierar
beroende pa medfinansieringens storlek och det finns sarskilt utpekade
omraden av motprestationer som bor ingd i en ansokan for att den ska kunna fa
stod tilldelat. Dessa omraden omfattar detaljplaner for bostadsbyggande,
utbyggnation av gang och cykelbanor, utbyggnation av kollektivtrafik, mobility
management-insatser, atgarder for parkering och utformning av gaturum for
gaende, cyklister och kollektivtrafik. D& radigheten 6ver motprestationen ligger
inom bade kommunal och regional verksamhet rekommenderar Trafikverket att
kommun och region gor en gemensam ansokan.

Bade UA Buss och UA Spar har analyserats utifrdn stadsmiljoavtalens
forordning och slutsatsen ar att bada tva utredningsalternativen passar val in i
stadsmiljoavtalen. Givet att det finns motprestationer att stélla till forfogande i
en ansokan bedoms sannolikheten att kunna fa stod vara mycket god givet att
stadsmiljoavtalen finns kvar som en del av nationell plan under de ar som
genomforandet av investeringsobjektet pagar. I det fall det blir aktuellt att soka
stod via stadsmiljoavtalen bor en ansokan lamnas in nar mognadsgraden i
projektet ar hog. Det ar att foredra att skicka in en ansokan forst efter att ett
politiskt genomforandebeslut ar fattat. En ansokan for UA Spar skulle innebara
ett av de storsta stadsmiljoavtalen som har tecknats. En ansokan for UA Buss
skulle innebdra en mer normal niva av medfinansiering via stadsmiljoavtal.

Fonden for ett sammanldnkat Europa

Fonden for ett sammanlankat Europa ar EUs huvudsakliga
finansieringsinstrument for att stédja utbyggnad av infrastruktur inom EU.
Stodet administreras via INEA (Innovation and Networks Executive Agency), pa
Trafikverket finns det ett utpekat sekretariat som har ansvaret for att samordna
svenska ansokningar till fondens utlysningar. Nasta utlysning forvantas komma
i slutet av varen 2021.

Fonden for ett sammanlankat Europa ar uppdelat i tre delar; CEF Transport,
CEF Telekom, CEF Energy. Inom CEF Transport kan stod sokas for
nyinvesteringar i transportinfrastruktur samt férberedande studier av
transportinfrastruktur. Den mojliga medfinansieringsgraden for investeringar i
transportinfrastruktur varierar mellan 10 och 40 % av upparbetade kostnader,
medfinansieringsgraden for studier dr 50 % av upparbetade kostnader.
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For att kunna fa medfinansiering via fonden for ett ssmmanlankat Europa kravs
en samhallsekonomisk kalkyl som &r positiv, projektet maste dven uppfylla de
krav och mal som finns uppsatta for den prioritering i utlysningen, vilken
medfinansiering soks inom. Varje inkommen ansékan utvarderas och far en
poing. Projekten med hogst poiang har chans att fi medfinansiering.

Bade UA Buss och UA Spar har analyserats utifrdn de mal och kriterier som
finns for fonden for ett sammanlinkat Europa. Slutsatsen ar att
maluppfyllnaden for bagge utredningsalternativen ar lag, det saknas framforallt
en koppling till ndgon av den urbana noden Stockholms viktigaste punkter,
Stockholm central, Arlanda eller Stockholms hamnar vilket bedoms som
centralt for en lyckad ansokan.

Tabell 11 Siffrorna grundar sig pa resultat fran osdkerhetsanalysen som dr baserat pa
Kostnadsbedomning Stomlinje Soderort-Nacka Buss och Kostnadsbedomning Stomlinje
Soderort-Nacka Spar daterad 2020-11-25.

Mojlig medfinansiering UA Spar UA Buss

Forvantad totalkostnad (inkl risk) 1952 000 200 000

Lansplan (50%) 976 000 100 000

Stadsmiljéavtal (~50%) 895 106 91712

CEF (20%) 390 400 40 000
Bedomning

Av de medfinansieringsalternativ som har identifierats som mgjliga att soka
extern medfinansiering for ar Lansplanen den medfinansieringsform som ar
mest lamplig fér bade UA Buss och UA Spar och som i forsta hand bor
prioriteras. I och med att Region Stockholm har stor radighet 6ver planens
utformning, i samrad med lanets kommuner och Trafikverkets regionala del,
finns ocksa stor mojlighet att verka for att objektet prioriteras.

Medfinansieringsformen mojliggor medfinansiering upp till 50 % avseende
kostnader som ar mer inkluderande an stadsmiljoavtalen samt att regionen och
kommunerna inte behover stilla upp med motprestationer for att kunna fa
medfinansiering. En svarighet med lansplanen ar att den sillan revideras och
kraver att objektet ar kopplat till minst en identifierad och utpekad brist. Detta
ar istdllet en fordel for stadsmiljoavtalen med arliga utlysningar. En fordel for
UA Buss ar dven att investeringen kan delas upp i mindre delar sa
medfinansiering kan sokas via dtgardsomradena. Det kraver att objektet ar
mindre dn 25 miljoner. I den nuvarande lansplanens atgardsomrade for
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kollektivtrafik ar investeringar i stomnatet hogst prioriterat och strackan mellan
Alvsjo och centrala Nacka ar ett utpekat stomnétsstrak i Stomnétsplanen.

Skulle det inte vara majligt att f& medfinansiering via lansplanen, eller om bara
en del av objektets kostnader kan fa medfinansiering gar det dven att soka
medfinansiering for resterande del i stadsmiljoavtalen. En l6sning med
medfinansiering fran bade ldnsplanen och stadsmiljoavtalen skulle &ven minska
behovet av motprestationer som krivs for att fiA medfinansiering via
stadsmiljoavtalen. Region Stockholm har idag objekt med medfinansiering fran
béde lansplanen och stadsmiljoavtalen, exempelvis Slussens bussterminal och
Tvarbanans Kistagren.

5.5 Sambhillsekonomiska effekter

Syftet med att studera samhallsekonomiska effekter ar att fa en bild av hur
atgarder paverkar individer, foretag och andra varden i samhallet i stort.
Effekterna bedoms alltid i férhallande till ett scenario utan atgard
(jamforelsealternativet).

De samhallsekonomiska effekterna delas in i effekter som varderas
monetart (prissatta) och effekter som bedémts (icke prissatta). For de
effekter som varderas monetart gérs en samhallsekonomisk kalkyl som ger
ett nettonuvarde. Nettonuvardet och resterande effekter vags sedan
samman till en sammanvagd bedémning for respektive
utredningsalternativ.

De poster som redovisas i den samhallsekonomiska kalkylen ar bland
annat effekter for resenarer (konsumenteffekter), effekter for trafikutévarna
sa som driftkostnader och biljettintakter (producenteffekter) och kostnaden
for investeringar, exempelvis i infrastruktur, fordon och depa.

Nedan presenteras de samhallsekonomiska effekterna for respektive
utredningsalternativ. Har redogors ocksa for hur bedémningar och
antaganden gjorts och vilka intressenter som varit involverade i arbetet.

Sambhadllsekonomisk kalkyl - overgripande

I den samhallsekonomiska analysen jamfors ett eller flera utredningsalternativ
(UA) med ett jamforelsealternativ (JA). Skillnaderna mellan de olika
alternativen, kallade effekter eller nyttor, satts sedan i relation till de totala
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investeringskostnaderna samt kostnader for drift och underhall, det vill sdga de
kostnader som krivs for att uppna de identifierade effekterna/nyttorna.

Den samhallsekonomiska analysen bestar vidare av tva delar; den
samhillsekonomiska kalkylen som berdknar de prissatta effekterna, respektive
de ej prissatta effekterna. Darutover kompletteras aven den
samhaillsekonomiska analysen med ytterligare analyser som
fordelningsanalysen och den transportpolitiska malanalysen for att erhalla ett
bredare beslutsunderlag i form av en Samlad Effektbedomning (SEB). Inom
ramen for denna utredning har tva SEB:ar upprittats, en for respektive
utredningsalternativ.

De prissatta effekterna berdaknas vanligen med hjalp av nagot standardiserat
berdkningsverktyg samt standardiserade kalkylvarden och parametrar. Syftet ar
att sakerstilla kvalitet samt jamforbarhet mellan olika objekt. De ej prissatta
effekterna bedoms fran objekt till objekt utifran respektive objekts
forutsattningar.

I foreliggande fall har de grundlidggande forandringarna pa
transportmarknaden (restidsforandringar och hur resenirer fordelar sig mellan
olika firdmedel) berdknats med hjilp av Visum. Resultaten frdn Visum har
sedan nyttjats som indata till trafikforvaltningens kalkylverktyg SAMS avseende
kollektivtrafik for att med hjalp av detta verktyg berdkna de prissatta effekterna
pé transportmarknaden. I SAMS beraknas konsumenteffekter,
producenteffekter, budgeteffekter, externa effekter samt effekter for drift och
underhall.

Utredningsalternativ och kalkylforutsdttningar

Utredningsalternativen i denna analys ar tva:

e UA Spér 4r att anligga ny sparvig Alvsjo-Gullmarsplan for att skapa en
sammanhallen sparvig fran séderort till Sickla enligt tidigare
beskrivning.

e UA Buss ir att anligga en ny stombusslinje mellan Alvsjo och
Motesplats Nacka med tillhorande bussgator for att forbinda
Sockenvigen med Bigerstaviagen samt att bygga om banvallen for
nuvarande gron linje mellan Globen och Enskede gard till bussvag.

Jamforelsealternativet ar viasentligen dagens forutsattningar men med den
tydliga skillnaden att beslutade infrastrukturinvesteringar ar genomforda.
Exempelvis ar utbyggnaden av tunnelbanan till bland annat Nacka klar och
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oppnad, liksom Sparvag Syd. Sarskilt Sparvag Syd har tydlig paverkan pa
stomlinjen.

For de overgripande kalkylforutsattningarna for kalkylen hanvisas till de
samlade effektbeddmningarna med bilagor. Overgripande giller dock att
trafikforvaltningens grundprognos avseende 2050 nyttjats, samt gallande
kalkylparametrar enligt ASEK 7, det vill sdga kalkylperiod 60 ar, kalkylranta 3,5
%, etcetera.

Fel! Hittar inte referenskiilla.Nedan redovisas oversiktligt de
forutsattningar och antagen som ligger till grund for respektive
utredningsalternativ.



JJ& Region Stockholm

90(122)

Trafikférvaltningen RAPPORT Arende/Dok. id.
Strategisk utveckling 2021-05-07
Trafik- och infrastrukturutveckling Version

Tabell 12.Sammanfattning overgripande kalkylparametrar.

Fordonsbehov

Forandring
utbudstimmar (kl. 6-9)

Forandring
fordonskilometer (kl. 6-
9)

Antal tillkommande
hallplatser

Langd

Antal ursprungliga
resenarer (kl. 6-9)
Antal tillkommande
resenarer (kl. 6-9)
Restidsvinster
ursprungliga resendrer
Restidsvinster
tillkommande resendrer
Investeringskostnader
(prisniva 2020-11)
Byggtid

Férandring DoU
(kalkylperioden)

UA Spar

12 tag, dvs. 24 fordon
Avgar samtidigt 5 bussar pa
linje 144 och 144X

+ 18 h sparvagn

-8 h buss

+ 979 km sparvag
(dubbelrdknade fordonskm
pga dubbla vagnar per tur)
- 129 km buss

4
Ca 4,9 km sparvag

790 990
526
1342h
79h

1719 mnkr
4 ar

0,294 mnkr

UA Buss
20 bussar for stomlinjen
Avgar samtidigt 5 bussar pa

linje 144 och 144X. Bussflottans

drivmedel antas vara som
bussflottan ar 2020.

+ 19 h buss

+ 410 km buss

3
Ca 0,75 km bussgata

790 990

314

658 h

36 h

180 mnkr
2ar

0,139 mnkr

For detaljer avseende ovanstdende hanvisas till de samlade
effektbedomningarna med bilagor.

Ej prissatta effekter

De ej prissatta effekter som identifierats och bedoms uppkomma ar:
e Framkomligheten for kvarvarande bilresenarer
e Triangsel ombord i kollektivtrafiken
e Restidsosédkerhet

e Trygghet
e Buller

Infosék. klass
K1 (Oppen)
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e Péaverkan pa den visuella karaktaren
e Barridreffekter
e Tillganglighet for resenarer med funktionsnedsattningar

I Fel! Hittar inte referenskilla. nedan redovisas bedomningarna avseende
de ej prissatta effekterna. For bakomliggande resonemang och detaljer avseende
bedomningarna hinvisas till de samlade effektbedémningarna med bilagor.

Tabell 13. Sammanfattning ej prissatta effekter.

Framkomlig- 158 bilresenarer bedoms flytta 94 bilresenarer bedoms flytta
het bil over till kollektivtrafiken (kl. 6- over till kollektivtrafiken (kl. 6-
9) ar 2050. Detta paverkar 9) ar 2050. Detta paverkar
framkomligheten for framkomligheten for
kvarvarande marginellt kvarvarande marginellt
Trangsel Sparfordon har generellt sett Med en ny stomlinje med
ombord storre invandiga ytor, och fordubblad turtdthet jamfort
jamfort med buss bedoms med JA bedoms trangseln
darfor trangseln ombord minska ombord pa bussarna minska.
Restids- Restidsosdkerheten bedéms Restidsosdkerheten bedéms
osakerhet minska, dels da byten undviks minska, dels da byten undviks
(vilka skapar restidsosdkerhet),  (vilka skapar restidsosakerhet),
dels genom att sparvagen dels genom fordubblad
foreslas fa prioritet vid turtdthet
plankorsningar samt i 6vrigt ga
avskild fran ovrig trafik
Trygghet Tryggheten beddms Oka, dels Tryggheten bedoms paverkas
genom forbattrade positivt, om an marginellt,
hallplatslagen som t.ex. genom att byten undviks vilka
Tussmotevagen, dels genom att  av vissa grupper upplevs som
byten undviks vilka av vissa otrygga
grupper upplevs som otrygga
Buller De totala bullernivaerna De totala bullernivaerna

beddms Oka i och med att
sparvagnen i sig bullrar och
tillfér en annan typ av buller
jamfort med vagbuller.
Samtidigt har i utformning och i
kalkyl stor hansyn tagits till att
reducera buller med kostsamma
atgarder.

beddms inte paverkas mer an
marginellt aven med en 6kad
trafikering. Storst paverkan
beddms boende langs
Bagerstavagen fa vilken i JA ar
relativt fri fran buller. Effekten
beddms dock som marginell
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Visuella
karaktaren

Barriar-
effekter

Tillganglighet Med direkta reserelationer

resendrer med = paverkas tillgangligheten

funktions- positivt. Men aven mer

nedsattningar = subjektiva attribut som att
sparvagnen kranger mindre
samt erbjuder mer plats per
fordon okar tillgangligheten.
Aven méjligheten att resa pa
egen hand 6kar med sparvagn
jamfort med buss

Sammanvidgd — Sammantaget bedoms de ej

bedémning vdrderbara effekterna som
positiva da nyttorna frdan
konsumenteffekterna bedéms
som stérre jimfort med de
negativa externa effekterna

RAPPORT
2021-05-07
Version

En ny stomlinje med buss
bedéms inte paverka strukturen
eller den visuella karaktaren

Den nya stomlinjen utgor inte
nagon barriar i sig, utan det ar
sjalva infrastrukturen som utgor
barriaren. Samtidigt skulle en
intensiv busstrafik kunna
upplevas som en barridr langs
Bagerstavagen som inte har
nagon busstrafik idag. Dock ar
denna effekt potentiell och
svarbedémd, varfor den inte
bor tillmatas nagon stor vikt
Framforallt med direkta rese-
relationer paverkas
tillgangligheten positivt. Men
daven med en 6kad turtdthet
jamfort med JA bedéms
tillgangligheten oka

Sammantaget bedéms de ej
vdrderbara effekterna som
positiva da positiva effekter
erhdlls samtidigt som endast
marginellt negativa effekter
bedoéms uppstad

92(122)

Arende/Dok. id.
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Som ses i tabellen bedoms inte nagra ej prissatta effekter avseende UA Buss som
negativa. Samtidigt bedoms flertalet effekter som marginella jamfort med UA
Spar, huvudsakligen avseende buller och visuella karaktaren, vilket visar pa

bussen relativa mindre paverkan.

Sammantaget bedoms de ej prissatta effekterna som positiva bade for UA Spar

och for UA Buss. Aven om det finns nigra icke prissatta effekter som &r negativa
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for spar bedoms de som mer osékra att intraffa och blir negativa framst pa vissa
striackor. De positiva icke prissatta effekterna som minskad trangsel, minskad
restidsosakerhet, 0kad trygghet och forbattrad tillganglighet bedoms som stora
och sammantaget blir darfor bedomningen positiv for de icke prissatta
effekterna bade for UA buss och UA spar.

5.5.1 Resultat
I Fel! Hittar inte referenskilla. nedan redovisas resultatet avseende den

samhallsekonomiska analysen. Samtliga varden ar jamfort med JA, det vill sdga
UA-JA.

Tabell 14 Sammanfattad samhdllsekonomisk kalkyl

Samhallsekonomiska effekter (prissatta) UA Spar UA Buss
Effekter for trafikutovare

(Producenteffekter) -2 435 -1149
Effekter for resendrer

(Konsumenteffekter) 3725 2194
Effekt for statsbudgeten (Budgeteffekter) -38 10
Miljo och trafiksdkerhet (Externa

effekter) 89 44
Drift, underhall och reinvesteringar (DoU

och reinvesteringar) -10 -6
Summa effekter (mkr) 1331 1093
Samhallsekonomisk Investeringskostnad

(mkr) -2 052 -222
Nettonuvarde (mkr) -721 871
NNK_idu9 <0 0,57

Som ses i tabellen ovan skiljer det tydligt mellan de tva alternativen. UA Buss
uppvisar samhéllsekonomisk lonsamhet medan UA Spar inte gor det. Den
huvudsakliga orsaken till detta beror pa investeringskostnaderna som ar
vasentligt mycket hogre for sparviagen jamfort med bussalternativet. Visserligen
ar aven de totala nyttorna hogre i sparviagen, men inte tillrackligt for att
uppviga de hogre investeringskostnaderna.

19 Nettonuviardekvot med avseende pa total kostnad for investering samt férandring av
drift-och underhallskostnad. Visar samhaillsekonomisk nettovinst per satsad
budgetkrona (ASEK 7).
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Avseende nettonuvardekvoten, NNK ar gransen for lonsamhet en kvot pa 0,0,
vilket innebar att for varje investerad krona erhélls exakt en krona tillbaka i
form av olika nyttor. Resultatet 0,57 for UA Buss innebar saledes att for varje
krona som investeras erhalls, forutom den investerade kronan, ytterligare 0,57
kronor tillbaka i form av olika nyttor. Resultatet < o0 for UA Spar visar 4 andra
sidan att for varje krona som investeras erhalls mindre 4n en krona tillbaka i
form av olika nyttor.

Det ar dven i sammanhanget viktigt att papeka att trafikforvaltningen och
Trafikverket har olika definition pd NNK, vilket gor att berakningar av NNK
visar olika resultat. Skillnaden ar att trafikforvaltningen dven inkluderar
trafikeringskostnaderna i nimnaren, vilket gor att kostnaderna okar, nagot
Trafikverket inte gor. Skillnaderna mellan trafikforvaltningens respektive
Trafikverkets satt att berdkna NNK illustreras i Tabell 15 nedan.

Tabell 15 Sammanfattad samhdllsekonomisk kalkyl

UA Spar UA Buss
NNK_idu, trafikforvaltningen <0 0,57
NNK_idu, Trafikverket <0 3,83

Som ses i tabellen ovan dr NNK fortsatt negativ for UA Spér, medan det sker en
tydlig 6kning av NNK for UA Buss. Dessa olika definitioner pd NNK ar (mycket)
viktig att beakta vid jaimforelser med andra objekt. Vid jamforelser av andra
kalkyler som tas fram i Trafikverkets regi bor darfor NNK beraknad enligt
Trafikverkets definition nyttjas. Och for jamforelser med objekt inom
trafikforvaltningen bor NNK beridknad enligt trafikforvaltningens definition
nyttjas.

En systemeffekt av sparvagen har ej detaljstuderats i utredningsarbetet.
Sammanslagningen med Sparvig Syd och hopkopplingen med Tvarbanan kan,
forutom synergieffekter for resenirer, aven ge trafikdriftsfordelar for
Trafikforvaltningen genom effektiviseringar i trafikeringsupplagg mellan
systemen och samordning av trafikavtal och trafikutovarnas produktion. Dessa
effekter kan vara betydande och bor utredas mer detaljerat i kommande
utredningsfaser. Den information som inhamtats avseende driftseffektivering
fran trafikutovarsidan indikerar att &tminstone foljande positiva parametrar
finns:

e Med flyttbar personal och mindre reservhallning kan resurserna
anvandas optimalare.
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o Farre vagnar behover kopas in dd vagnreserven kan minskas négot pa
totalen.

e Det gér att 1dna vagnar mellan depderna och banorna.

e Detracker att ha en depa som klarar av storre sillanarbeten sdsom
krockskador, rostprojekt och andra projekt.

e Ricker med en hjulsvarvien av depderna.

e Vid vagnbrist pa grund av fel pa en viss vagntyp eller serie kan vagnar
latt 6verforas mellan depéer och banorna.

e Arbetsfordon och lok kan latt 6verforas mellan banorna.

e Det behovs endast en anslutning till tunnelbanans och trafikverkets
spar.

e Vagnarna kan bli dtgardade snabbare vid vagnfel eller underhall d& man
kan planera sa att den trasiga vagnen aker in till verkstaden som har
minst belastning.

Ovanstiende kan leda till 1agre produktionskostnader per vagn-km pa totalen
for savil stomlinjen som Tvarbanan och Sparvig Syd.

Icke prissatta effekter

Avseende de ej prissatta effekterna for UA Spar bedoms dessa sammantaget
vara positiva genom att nyttan fran de ej prissatta konsumenteffekterna i form
av o0kad trygghet, minskad trangsel etcetera 6verstiger de negativa effekterna
som till exempel Skat buller. Aven tillgéingligheten for samtliga resenirer
bed6ms Oka jamfort med JA genom elimineringen av byten. Som ett alternativ
till att minska investeringskostnaden skulle det 4ven kunna argumenteras for
att om de icke prissatta effekterna sammantaget skulle viarderas till 1 147 mnkr
(eller mer) skulle investeringen bli 16nsam.

Avseende de ej prissatta effekterna for UA Buss bedoms dessa sammantaget
vara positiva da det saknas tydligt negativa effekter och de som bedomts
antingen ar positiva eller forsumbara.

Trdngseleffekter

Effekten avseende minskad trangsel erfordrar en egen kommentar, sarskilt for
UA Spar och den avlastande effekt detta alternativ bedoms fa pé flertalet andra
linjer. D4 inga faststillda metoder finns avseende trangselberdkningar, har en
berakningsmetodik utvecklad av Trafikforvaltningen i samarbete med KTH
nyttjats. I denna studeras hur belastningen pa anslutande/omgivande linjer
forandras, varefter den forandrade belastningen, trangseln, sedan varderas.
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UA Spar har, enligt trafikanalyserna, en tydligt avlastande effekt pa
(atminstone) foljande linjer:

e Tig
o Tig
e Tig
e T20

e Pendeltigen pa strickan Alvsjo-Arstaberg-Sodra station
e Tvarbanan

Trafikanalyserna, och i forlingningen trangselberdkningarna, visar att stor
avlastning sker pa tunnelbanans roda linje, sannolikt beroende pa den
sammanhingande sparvagen fran Flemingsberg till Sickla. Storst avlastning
sker dock pa Tviarbanan i bada riktningarna.

Det behover observeras att de varderingar berakningarna baseras pa, ar svara
att skatta da upplevd trangsel skiljer sig mycket mellan olika resenérer, mellan
olika strackor och tom. med olika situationer. Varderingarna och berakningarna
utgar dven fran tillgangen till sittplats, vilket t.ex. missgynnar nya fordon med
farre sittplatser, trots att dessa bidrar med en totalt sett hogre kapacitet
avseende att transportera resendrer. Har behovs saledes ytterligare studier
avseende exempelvis varderingen av att inte komma med tunnelbanan kontra
att traingas ombord men inte fa en sittplats.

Utgdende fran den framtagna metodiken (oaktat ovanstiende osidkerheter) samt
med antagandet att tringsel forekommer under 2 timmar pa morgonen samt 2
timmar pa eftermiddagen, summerar de totala trangselnyttorna till ca 2 338
mnkr over kalkylperioden, vilket med god marginal uppviger det initialt
negativa resultatet och resulterar i en NNK pa 0,34. Med antagandet om 1
timmes trangsel morgon respektive eftermiddag, varderas trangselnyttorna till

1 238 mnkr, ocksa detta tillrackligt for att investeringen ska na 16nsamhet.
Utover dessa beraknade avlastandet trangseleffekter, kan aven ytterligare
trangseleffekter pa sjalva stomlinjen uppsta.

Aven for UA Buss uppkommer liknande avlastande tringselnyttor som for UA
Spér, dock i mindre omfattningen. Har pekar pa berakningarna pa nyttor pa
cirka 694 mnkr givet 2 timmar trangsel pa formiddagen respektive
eftermiddagen, eller 367 mnkr om trangseln bara ar under 1 h pa férmiddagen
samt 1 timme pé eftermiddagen.
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For tydlighets skull redovisas aterigen NNK beraknad enligt trafikforvaltningens
respektive Trafikverkets definition, se tabellen nedan.

Tabell 16 Sammanfattad samhdllsekonomisk kalkyl

UA Spar UA Buss
NNK_idu ink. trangsel, trafikférvaltningen 0,34 1,03
NNK_idu ink. tréngsel, Trafikverket 0,78 6,88

Som ses i tabellen ovan ar nu ocksa UA Spar samhallsekonomiskt lonsamt,
samtidigt som lonsamheten for UA Buss okat ytterligare. Rangordningen mellan
de tva alternativen paverkas inte.

Kinslighetsanalyser avseende hogre investeringskostnader har dven genomforts
for respektive alternativ. Endast for UA Spar blir denna analys intressant givet
att trangseleffekterna raknas over 1 timme pa morgonen respektive kvillen, for
da byter kalkylen tecken. I 6vrigt for UA Spar och UA Buss ar kalkylresultaten
robusta.

Sammanvdgd bedémning

Sammantaget, utan trangseleffekter, bedoms UA Spar som olonsam i den
samhaillsekonomiska kalkylen. Inkluderas daremot trangseleffekterna dndras
resultatet till lonsamt, sarskilt om trangseltiden ar 2 timmar under formiddagen
samt 2 timmar under eftermiddagen, vilket ar mycket sannolikt att situationen
ar ar 2050, detta da det redan idag ar trangsel under dessa tider. Osdkerheter i
investeringsutgiftens storlek i detta skede ger ocksa utrymme for
kostnadsbesparingspotential i framtida utformnings- och strackningsval som
ytterligare kan paverka kalkylen.

Gallande UA Buss bedoms denna som lonsam, oavsett om trangseleffekterna
inkluderas eller inte. For denna investering ar nyttorna totalt sett l4gre, men
aven investeringskostnaderna ar vasentligt lagre, vilket leder till ssmmanvagt
béttre resultat jamfort med UA Spar. Samhallsekonomiskt ar UA Buss att
foredra framfor UA Spar da NNK ar hogre for UA Buss jamfort med UA Spar.
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5.6 Miljomaissiga och sociala hallbarhetseffekter

En atgardsvalsprocess tar in perspektiven miljé och social hallbarhet pa
flera satt. Miljo- och hallbarhetsmal kan ligga till grund for uppsatta
effektmal vilket gor att de féreslagna atgarderna styrs mot positiva miljo-
och social hallbarhetseffekter (se avsnitt 2.2). Representanter for miljé och
social hallbarhet kan ocksa involveras i planering, utformning och
utvardering av utredningsalternativen. | vissa studier genomférs ocksa
férdjupade analyser, sa kallade Social Konsekvensbedémningar (SKB) och
Miljokonsekvensbeddémning (MKB).

Nedan summeras i korthet hur miljé- och socialhallbarhetsperspektiv
sakrats for den/de atgarder som ingar i respektive utredningsalternativ och
vilka 6vervaganden som har gjorts med avseende pa miljo- och hallbarhet.
Har redovisas ocksa de miljo- och socialhallbarhetseffekter som
identifierats for respektive utredningsalternativ.

5.6.1 Miljomdssiga hdllbarhetseffekter
Inom ramen for atgardsvalsanalysen har ett flertal miljoaspekter identifierats
som bedomts relevanta att studera vidare. Ett sarskilt PM for miljo har tagits
fram for att beskriva vilka miljoaspekter som berors av de foreslagna
strackningsalternativen. Miljoaspekterna har studerats oversiktligt i detta skede
och en bedomning av miljoaspektens varde i forhéllande till planerade atgarder
har beskrivits i PM Miljo. Trafikforvaltningens riktlinjer for milj6 har varit
utgingspunkten vid framtagande och avgransning av miljoaspekter. Parallellt
har arbete med en héllbarhetsbeskrivning- och bedomning utforts, se Bilaga 2.

Genom att integrera miljoperspektivet i planeringsprocessen har atgardsforslag
prioriterats med hansyn till bade positiv och negativ miljopaverkan. Strategiska
val har gjorts under planeringsprocessen med avseende pa de forslag pa
alternativa lokaliseringar och utformningar som tidigare tagits fram. Da
atgardsvalsanalysen ar ett tidigt planeringsskede ar inte miljobedémningarna
definitiva. Det kommer kravas mer detaljerade utredningar och undersokningar
for att beskriva miljokonsekvenser.

For att hindra klimatférandringarna och begriansa forbrukningen av
naturresurser kravs smarta och snéla energilosningar i allt byggande.
Energieffektivisering inom transport- och fastighetsverksamhet ska prioriteras.
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I klimatkalkylen har bussarna antagits vara av den typ som ar idag men for
prognosar 2040 kommer bussar med stor sannolikhet att besta av elbussar. Det
behovs en valutbyggd infrastruktur med tanknings- och laddningsmojligheter
anpassad for elfordon och fordon som drivs av fornybara drivmedel for att mota
denna omstillning. Utifran aspekten att bussarna forviantas vara eldrivna bidrar
utredningsalternativ buss i hogre utstrackning till maluppfyllelsen avseende
effektmal 2.

Foreslagen stomlinje kan antas leda till en minskning av biltrafik genom att
kollektivtrafiken gors mer attraktiv. Det bidrar till att de totala utslappen av
fororeningar som till exempel kviveoxid och partiklar som medfor negativa
hilsoeffekter och fororenar luft, mark och vatten minskar.

I vissa fall, sisom vid breddning av vag, medfor ombyggnadsétgarderna
arealforluster och ingrepp i vignara naturmiljoer som ar viktig i stadens grona
infrastruktur. Aven om dessa arealforluster kan anses vara marginella beror
omfattningen av konsekvenserna, pa vilka naturvirden som finns i ndromradet.
Det ar viktigt att naturviarden studeras utforligare nar ett mer konkreta
atgardsforslag finns framtaget, for att minska risken for biotopforlust och
negativa konsekvenser for virdefulla livsmilj6er for djur och véxter.

Breddning ger i regel ocksa vigen en mer dominant roll i upplevelsen av
landskapet och staden. Det kan innebira att kulturbarande element som till
exempel fornlamningar maéste flyttas eller tas bort, vilket minskar upplevelsen
av kulturhistoria i stadsbilden.

UA Buss innebar en 6kad andel hardgjorda ytor som i sin tur leder till 6kad och
snabbare ytavrinning. UA Spar skulle exempelvis kunna anlidggas med grasspar
for att minimera andelen hardgjorda ytor och som ocksa paverkar den visuella
effekten.

Med avseende pa buller ar spartrafik generellt battre da den ar tystare dn
busstrafik. Spartrafik kan dock orsaka stomljud och vibrationer vilket buss
normalt sett inte gor forutom vid exempelvis brunnslock och skarvar. Det ar
relativt mycket trafik pa vagar och spar langs med strackan i dagens situation
vilket gor att bidraget fran UA Spar och UA Buss bedoms som litet i ménga fall,
med avseende pa den sammanlagda ekvivalenta ljudnivan fran all trafik. Storst
paverkan fas i bostadsomradet vid Bagersta Gard dar bostidder idag har relativt
laga ljudnivaer.
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Stomlinjen bedoms bidra till 6kad trafiksdakerhet och minskad risk for olyckor
béde vad géller personskador och lickage av miljofarliga &mnen.

Det ar viktigt att stomlinjen ska anpassas till ett forandrat klimat som kan
innebara mer extrema viader. Darmed kan stomlinjen bidra till ett mer robust
system.

Se PM Milj6 for mer information.

5.6.2 Sociala hallbarhetseffekter
Inom ramen for atgardsvalsanalysen har en social konsekvensanalys (SKA)
genomforts. Det 6vergripande syftet med SKAn ar att lyfta och synliggora det
sociala perspektivet pa stomlinjen. SKAn syftar ocksa till att lyfta de effektmal
som ror social hallbarhet och analysera utredningsalternativen ur ett socialt
perspektiv. Dessutom syftar dokumentet till att utgora underlag for fortsatt
arbete i kommande skeden. Parallellt har arbete med en
héllbarhetsbeskrivning- och bedomning utforts, se Bilaga 2.

SKAn utgar fran trafikforvaltningens riktlinjer for social hallbarhet (RiSoc).
Arbetet med SKAn bestar av ett antal moment som har utférts parallellt med det
overgripande arbetet med atgirdsvalsanalysen. Det sociala
héllbarhetsperspektivet har framst varit centralt under arbetet med
atgardsvalsanalysens effektmal, platsbesok, gestaltningsworkshop samt
utformningsfragor for spar respektive buss. De slutliga utredningsalternativen
har sedan analyserats ur ett socialt héllbarhetsperspektiv och sammanfattats i
PM Social konsekvensanalys. Analysen har baserats pa de sociala
héllbarhetsaspekterna jamstalldhet, jamlikhet, barnperspektiv, trygghet,
tillgdnglighet och sammankopplad stad.

Av de sociala héllbarhetsaspekter som analyseras lyfts trygghet, jamlikhet och
sammankopplad stad ut som extra relevanta. Pa lokal niva lyfter bland annat
SKAn otrygghet vid hallplatserna Juliaborg och Tussmoétevagen i dag, nagot
som kan komma att p&verkas positivt med en ny Stomlinje. Aven statistik 6ver
upplevd otrygghet i omradet Ostberga belyses. Stomlinjens beskrivs kunna ha
potential att bidra till utokad service och ett storre flode av manniskor vid en
framtida sparvighallplats vid Ostberga, nigot som kan komma att ha positiv
inverkan pa tryggheten och attraktiviteten i omradet i stort. SKAn
rekommenderar att dialog (specifikt med barn och unga) genomfors i
kommande skede for att fa in mer information om hur ménniskor ror sig kring
stomlinjens strak.
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I Tabell 17 presenteras en 6vergripande sammanfattning utifran stomlinjes
strackning med de olika sociala hallbarhetsaspekterna kopplade till effektmalen

och de olika utredningsalternativen, Spar och Buss.
Tabell 17 Sammanfattning sociala hallbarhetseffekter

Sociala

hallbarhetsaspekter

i Jamstalidhet

Koppling
effektmal

5. Binda samman
Alvsjé - Nacka

7. Attraktiv
stadsutveckling
8. dkad regional
fillganglighet

6. Attraktiv
bytespunkt
7. Attraktiv
stadsutveckling

7. Attraktiv
stadsutveckling
8. Okad regional
filg&nglighet

6. Attraktiv
bytespunkt
7. Attraktiv
stadsutveckling

6. Attraktiv
bytespunkt
7. Attraktiv
stadsutveckling

UA Spar

Tydligare koppling fill Spdrvég
syd- stomlinjen tillgangliggors
fér en bredare grupp
mdnniskor, dvs de som
bor/verkar séder om Alvsjé.
Baserat pd den
socioekonomiska statistik som
presenteras, ar det positivt ur
ett j@mlikhetsperspektiv aft
skapa en hdllplats i Ostberga
som kan fungera som
torg/mdotesplats

Potential att férbdttra
befintliga frygghets- och
fillganglighetsbrister vid
hallplatser

Generellt positivt med spdr ur
ett tillgdnglighetsperspekfiv.
Mer plats fér t.ex. rollator och
barnvagn, enklare
pd/avstigning. Positiv
pdverkan pd den regionala
fillgangligheten

Positiv lokal paverkan pd
trygghet, pd hdllplatser och
omrdden. Specifikt lyfts
hallplats Juliaborg och
Tussmotevagen. Kan ha positiv
inverkan p& Ostberga genom
att ett storre flode av
manniskor skapas, genom en
spdrvagnshdliplats

Barnperspektivet specifikt
angel@get i Enskede gard.
Men éven vid férskolor och
skolor I[angs stréckan.

Dialog med barn och unga
rekommenderas i kommande
skede.

UA Buss

o=

Genom aftt ny kollektivirafik
tillfdrs i stréket tillgéngliggors
regionen fér en bredare grupp
manniskor

Potential att férbattra befintliga
frygghets- och
tillganglighetsbrister vid
hallplatser

Buss kan generellt innebdra
kortare g&ngavstand till/frén
héliplatser.

Lokalt lyfts tillganglighet vid
Hammarbyvagen specifikt.
Positiv pdverkan pd den
regionala fillgdngligheten

Potential att forbatira befintliga
trygghetsbrister. Hallplats
Juliaborg och Tussmdtevagen
lyfts som extra angel&gna.

Barnperspektivet specifikt
angelaget i Enskede gard. Men
aven vid férskolor och skolor
I&ngs strackan.
Ungdoms/kulturhusen Fryshuset
och Dieselverkstaden. Dialog
med barn och unga
rekommenderas i kommande
skede.
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Bidrar fill att koppla samman
regionen.

Bidrar lokalt till att koppla
samman Hammarby sjéstad
och Hammarbyhdjden.

Kan bidra lokalt fill att forbdttra

kopplingen mellan Ostberga

majligheter for en framtida
dverddckning av
Huddingevégen.

Kan innebdra Barridreffekter.

och Stureby.

SKAn konkluderar att stomlinjen innebir sociala varden i form av 6kad tillgdng
till arbets- och utbildningsmarknader for fler manniskor, den bidrar till att
koppla samman regionen och den kopplar specifikt ihop ett strak dar det idag
finns brister vad giller kollektivtrafik, det ar 1anga restider och méanga byten,
varfor bilanvandningen ar hog i straket idag.

Det ar svart att presentera en slutsats kring vilket utredningsalternativ som ar
mest positivt ur ett socialt perspektiv i detta skede. Generellt ar sparvag positivt
ur ett socialt perspektiv eftersom sparet blir mer tydligt och strukturerande i
den fysiska miljon, vilket 6kar orienterbarheten. Hallplatserna innebar ocksa
ofta ett mer tydligt inslag, med storre plattform, belysning och sittplats. Det
innebar att sparvag inte sillan ar positivt ur ett tillgdnglighetsperspektiv samt
att hallplatserna kan ha en battre forutsiattning att fungera som métesplats.
Samtidigt utgor sparvag ett storre ingrepp pa den befintliga miljon och spéret i
sig kan innebara barriareffekter.

Se PM Social konsekvensanalys for mer information.

5.7 Maluppfyllelse effektmal

Hur den eller de atgarder som utgor ett utredningsalternativ méter uppsatta
effektmal utgor ocksa ett utvarderingskriterium. Férmagan att moéta
effektmalen mats med hjalp av indikatorer som tas fram i samverkan med
centrala intressenter.

Under 5.7.1. sammanfattas bedémningarna for respektive effektmal. Under
avsnittets resterande rubriker ges en mer detaljerat redogorelse for
bedémningarna och hur de genomforts.
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5.7.1 Sammanfattning av maluppfyllelse effektmal
I Tabell 18 redovisas maluppfyllelsen av utredningsalternativen som bedomts av
arbetsgruppen. Utvarderingen har gjorts for effektmalen men hansyn har tagits
till de uppsatta konkretiseringar och indikatorerna som redovisades i avsnitt
2.2. Bedomningen har gjorts enligt en femgradig skala, se nedan. Motivering till
bedomningen aterfinns under avsnitt 5.7.2 — 5.7.9. For mer ingaende
information om respektive effektmal se avsnitt 2.2.1.

Varken
positivt eller
Positivt negativt Negativt

Tabell 18 Sammanfattning av maluppfyllelse mot effektmal

Effektmal UA Spar UA Buss JA
Effektmal 1

Effektmal 2
Effektmal 3
Effektmal 4
Effektmal 5
Effektmal 6
Effektmal 7
Effektmal 8

I Tabell 18 kan ses att utredningsalternativ Spar har hogre eller lika
maluppfyllelse som utredningsalternativ Buss, forutom for effektmal 4. Inget av
utredningsalternativen har bedomts paverka effektmaélen negativt. Jiamfort med
JA uppnér utredningsalternativen en hogre uppfyllelse for samtliga mal férutom
effektmal 7 som bedoms med samma maluppfyllelse. Nedan beskrivs
bedomningen utredningsalternativen for respektive effektmal var for sig.
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5.7.2  Maluppfyllelse - 1. Stomlinjen ska bidra till att 6ka andelen
hallbara resor pa stréckan

Utredningsalternativ Spar bedoms ge en storre positiv effekt
jamfort med utredningsalternativ Buss och JA avseende effektmaélet
om att 6ka andelen héllbara resor pa strackan. Effektmalet har
framforallt bedomts utifran resultatet fran trafikanalysen gillande
forandring av antalet kollektivtrafikresenarer pa strackan. I Tabell
19 redovisas resonemang for bedomningen.

Tabell 19 Maluppfyllelse effektmal

UA Spar

UA Buss JA

Ger nast hogst
tillskott av antal
kollektivtrafikresenar
er langs strackan.
Ger nast storst
overflyttning av
bilresor.

Ingen tillkommande
koppling med
kollektivtrafik mellan
Alvsjd och Nacka.
Forutsatter att
turtatheten hojs for
busslinjer och
Tvarbanan.

5.7.3 Maluppfyllelse - 2. Stomlinjen ska minimera miljopaverkan for
anldggningen och resorna i strdket

Inget av utredningsalternativen bedéms varken bidra positivt eller
negativt till effektmalet om att minimera miljopaverkan for
anldaggningen och resorna i straket. JA bedoms ha en liten negativ
inverkan pa malet. Utviarderingen har baserats pa den klimatkalkyl
som tagits fram, bedomning av buller och SEB. I Tabell 20 redovisas
resonemang for bedomningen.

Tabell 20 Maluppfyllelse effektmal 2

UA Spar
Uppgar till 32 000
ton CO2-ekv under
byggskedet.

UA Buss JA
Uppgar till 1300
ton CO2-ekv under
byggskedet.

Fler bussar an nulage,
vilket ger mer CO2
utslapp. Det finns inga
beslut om andra typer
av fordon som kan ha
lagre utslapp.

104(122)
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Konkretisering
effektmal 1

Kollektivtrafikandelen till
viktiga punkter I&ngs linjen

ska oka.

Kollektivtrafikandelen for
resor med start I&ngs linjen
ska 6ka.

Tilgangligheten fér géng,
cykel och kollektivirafik
l&ngs straket ska prioriteras

framfor biltrafiken.

Konkretisering
effektmal 2

Stomlinjens utférande ska

vara resursmassigt
effektiv med avseende
pd energidtgdng frén
anldggningsfasen.
Stomlinjen ska bidra fill ett
energieffektivt resande i
stréket.

Stomlinjens negativa

externa effekter i form av
buller, partiklar och
klimatutslGpp ska
begrdnsas.
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5.7.4 Maluppfyllelse - 3. Stomlinjens trafiklosning bidrar positivt till det totala

kollektivtrafikndtet

Utredningsalternativ Spar bedoms ge en storre positiv effekt jamfort

med utredningsalternativ Buss avseende effektmalet om att
stomlinjens trafiklosning bidrar positivt till det totala

kollektivtrafiknitet. Den storre positiva effekten for sparalternativet
bestar dels i en avlastning av JA bedéms ha en liten negativ inverkan
pa mélet. Bedomningen har framforallt gjorts utifran resultatet fran
trafikanalysen. I Tabell 21 redovisar resonemang for bedomningen.

Tabell 21 Maluppfyllelse effektmal 3

UA Spar UA Buss

Marginell minskning
pa Tvarbanan, ca
200 resor totalt i
bada riktningar

Minskar antalet
byten pa GUP nagot
(-150 byten under
FM max)

Marginell paverkan
pa pendeltag ca-100
resendrer under FM
maxtimme.

Okar belastning pa
Sparvag Syd med ca
75 resenarer i bada
riktningar.

JA

Minskar inte
belastningen pa
Tvarbanan eller pa
pendeltag. Byten vid
Gullmarsplan
minskar inte.

Manga system ar
uppbyggda for att
mata in till city, vilket
gor att belastningen
okar i systemen
utanfor innerstan.

Konkretisering
effektimal 3

Stomlinjen ska bidra fill
en avlastning av hart

belastade delar av
kollektivtrafiksystemet,
savdl inom trafiken som i
bytespunkter .

Stomlinjen ska underlatta
kollektivirafikdriften i
omkringliggande system
och ge upphov fill ett

effektivare
systemutnyttjande
avseende
beléggningsgrad, depd-
och fordonsbehov.
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5.7.5 Maluppfyllelse - 4. Trafiklosningen ska vara resurseffektiv avseende drift-

och investeringskostnad

Utredningsalternativ Buss bedoms som positivt medan
utredningsalternativ Spar bedoms varken bidra positivt eller negativt
till effektmalet om att trafiklosningen ska vara resurseffektiv avseende
drift- och investeringskostnad. Utviarderingen har bedomts utifrdn den
investeringskalkyl och SEB som tagits fram. I

Tabell 22 redovisas resonemang for bedomningen.

Tabell 22 Mdaluppfyllelse effektmdl 4

UA Spar
Investeringskostnad:

1 719 mkr (prisniva
2020-11)

Drift och
underhallskostnad
(SAMS) 294 000 kr
avseende prognosaret
2050.

Utbuds-km: 6kar med
490 km (dubbelraknat)
for sparvag (antal buss
fordonskm minskar
med 129)

UA Buss
Investeringskostnad:
180 mkr (prisniva
2020-11)

Drift och
underhallskostnad
(SAMS) 139 000 kr
avseende prognosaret
2050.

Utbuds-km: 6kar med
410 km (inklusive
minskning)

JA

Har inte bedémts i
utvarderingen pa
grund av stora
svarigheter att
avgransa vilka
kostnader som i sa
fall skulle inga.

Konkretisering
effektimal 4

Stomlinjens stré&ckning
ska méjliggéra

resurseffektiva I6sningar
ur eft LCC-perspektiv
och undvika kostsamma
anldggningsmetoder.

Stomlinjens stré&ckning
ska méjliggéra en

kostnadseffektiv
trafikering.
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5.7.6  Maluppfyllelse - 5. Stomlinjen ska tydligt binda samman Soderort-Nacka

Konkretisering
effektmal 5

Utredningsalternativ Spar bedoms med ge en storre positiv effekt
jamfort med Buss och JA bedoms inverka negativt pa effektmaélet
om att stomlinjen ska tydligt binda samman Soderort-Nacka.
Utvarderingen har baserats pa trafikanalysen och
gestaltningsavsikterna. I Tabell 23 redovisas resonemang for
bedomningen.

Tabell 23 Maluppfyllelse effektmal 5

UA Spar

UA Buss
Total restid Alvsjo-
Nacka: 34,5 min
Total restid Nacka-
Alvsjé: 33,5 min

Bidrar med tydlighet i
stadsbilden pa delar av
strackan, tex eget
korfalt vid Globen.

Stomlinjen ska vara det
snabbaste resalternativet
mellan Alvsjé och Nacka
under hela trafikdygnet.

Stomlinjens gestaltning pd&
linje och vid
héllplatser/stationer ska
bidra med en tydlighet i
stadsbilden.

Stomlinjen ska knyta ihop
boende och
arbetsplatser p& soédra
IGnshalvan.

Stomlinjen ska utj@mna
fillgangligheten fill
arbetsmarknad fér olika
socioekonomiska

Linjestrackningen ska
vara gen mellan noderna
I&ngs stomlinjen.

5.7.7  Maluppfyllelse - 6. Stomlinjen ska bidra till attraktiva bytespunkter med

byten till andra trafikslag

Utredningsalternativ Spar bedoms ha en positiv effekt, medan
utredningsalternativ buss bedoms varken inverka positivt eller
negativt pa malet. JA bedoms ha en negativ effekt pa mélet om att
bidra till attraktiva bytespunkter med byten till andra trafikslag. I
Tabell 24 redovisas resonemang for bedomningen.

Konkretisering
effektmal é

Stomlinjens bytespunkter
ska upplevas som trygga
och ha en hég komfort
under hela dygnet och
aret.

Byten ska vara snabba och
effektiva.

Stomlinjen ska vara val
infegrerad i
bytespunkterna.
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Tabell 24 Maluppfyllelse effektmal 6

UA Spar UA Buss
Bra forutsattningar for  Befintliga hallplatser
att skapa trygga och anvands vilket delvis
vaderskyddade kan vara svara att
resendrsmiljoer. Bra forbattra utan stora
bytestider med ombyggnationer.

tunnelbanan. Bra bytestider med
Tyresé/Haninge
bussar. Langre med

tunnelbanan.

Hanteringen av
bytespunkterna ar
ol6ést och darmed
ocksa ofinansierad.
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5.7.8 Maluppfyllelse - 7. Stomlinjen ska bidra till en attraktiv stadsutveckling

For effektmalet om att stomlinjen ska bidra till en attraktiv
stadsutveckling bedoms utredningsalternativen och JA till att
varken paverka positivt eller negativt, men baserat pa olika

resonemang. I Tabell 25 redovisas resonemang for bedomningen.

Tabell 25 Mdaluppfyllelse effektmal 7

UA Spar
Positiva bidrag med
den strukturerande
effekt som sparet
har pa bebyggelse
och verksamheter
men viss negativ
barriareffekt langs
vissa strackor ger en
sammanvagd neutral
bedémning.

UA Buss JA

Bussen bidrar med en
direkt resmojlighet som
ar mycket beroende av
att god framkomlighet
prioriteras. Bidragen och
anpassningen till den
lokala gestaltningen ar
mindre eftersom bussen
nyttjar befintlig
infrastruktur i foreslaget
alternativ.

Skapar inte fler
barridrer, men
mojliggor inte
heller for tatare
bebyggelse eller
for en hogre
upplevd trygghet

Konkretisering
effektmal 7

Stomlinjens
hallplatser/stationer ska
utformas fér en hég upplevd
frygghet

Stomlinjen ska majliggdra en
tatare bebyggelse

Stomlinjen ska bidra fill en
minskning av befintliga
fysiska och sociala barriérer
samt genom sin utformning
ej skapa nya barriérer

Stomlinjens gestaltning ska
anpassas efter de olika

bebyggelsemiljiderna I&dngs
linjen och upplevas som en
naturlig del av stadsbilden.

Stomlinjen ska skapa en god
lokal tillganglighet fill
kollektivirafiken.

Stomlinjen ska bidra fill

underlag fér mer service.
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5.7.9 Maluppfyllelse - 8. Stomlinjen ska bidra till en 6kad regional tillgdnglighet
Konkretisering
Utredningsalternativ Spar bedoms ge en storre positiv effekt jamfort med effekimal 8
utredningsalternativ Buss avseende effektmalet om att stomlinjen ska
bidra till en 6kad regional tillganglighet. JA bedoms ha negativ inverkan
pé malet. I Tabell 26 redovisas resonemang for bedomningen.

Stomlinjen ska avlasta det

primdra vagndatet

Stomlinjen ska minska
kollektivtrafikrestiden fill

Tabell 26 Maluppfyllelse effektmal 8 arbetsplatser fran stora delar
av sédra ldnshalvan
UA Spar UA Buss Antal byten fér

Bytesfri resa mellan kollekfivirafikresor i stréket ska
Alvsj6é och Nacka. minska

Kraver den goda
framkomlighet som
forutsatts.

5.8 Riskanalys utviirderade losningar

For alla utredningsalternativ och jamférelsealternativet gors en riskanalys av
risker som uppstar i samband med fortsatt arbete och process,
implementering, férvaltning och anvandande av atgarden. Riskanalysen av
jamforelsealternativet belyser de risker som uppstar om ingen atgard vidtas.
Riskanalysen genomfors ofta som en workshop tillsammans ett urval av
intressenter.

Nedan redovisas de viktigaste risker som har identifierats for respektive
alternativ samt vilka intressenter som har varit delaktiga i bedémningen.

5.8.1 Process for bedomning av risker
Arbetsgruppen har identifierat risker utifran effektmélen som aterfinns i avsnitt
2.2, Utifran dessa har sedan en bedomning gjorts utifran vilka risker som anses
vara de viktigaste, s& kallade topprisker. Dessa har bedomts med hur stor
sannolikhet risken har och vilken konsekvens det skulle ge, se Bilaga 3
Riskanalys.
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5.8.2 Samlad bedomning av risker
I Tabell 277 redovisas de topprisker som har identifierats. Dessa innefattar
risker kopplade till mark och grundvatten men ocksa kopplade till intressenter,
prioriteringar och finansiering. Till f6ljd av den forcerade tidplanen for
projektet har riskanalysen enbart kunnat goras pa en 6vergripande niva.

Tabell 27 Storre identifierade risker. X anger att risken dr vdrderad som stor for
dtgdrdspaketet.

. UA UA
S Spar Buss 1A
Geoteknisk data visar pa gyttjig mark langs
Huddingevagen. Férsvarande markforhallanden som X X
riskerar att vara kostsamma.
Ledningsomlaggningar (ex. identifierad dagvattenbrunn
vid Abyvagen i foreslagen breddning for busskorfalt - X X
ledningsomlaggningar kravs.)

Hogt grundvatten mellan Sockenvagen och Bagersta

byvag X X
Paverkan pa 6vrig trafik i korsningen Alvkillevagen-

Sockenvagen-Bagerstavagen X X
Intressekonflikt banvallen exploatering

Fororenad mark — banvallen X X X
Prioritering i Gullmarsplans sédra terminal

Paverkan pa ovrig tvarbanetrafik i invaxling vid

Globen/Gullmarsplan X

Otillracklig detaljeringsniva pa utredningar for att N M

identifiera alla kommande kostnader
Nedan beskrivs riskerna och atgiarder som redovisats i Tabell 27.

5.8.3 Markforhallanden
Geoteknisk data visar pa gyttjig mark langs Huddingevagen. Forsvarande
markforhallanden som riskerar att vara kostsamma vid anldggande av
ytterligare korfalt eller sparlosning parallellt med Huddingevagen.

Atgiird: Fordjupade geotekniska undersokningar i kommande utredningsskede
och eventuell justering av Stomlinjedragning utifran detta.
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5.8.4 Ledningsomldggningar
Ledningsomliggningar (ex. identifierad dagvattenbrunn vid Abyvigen i
foreslagen breddning for busskorfalt - ledningsomlaggningar kravs.). Ingen
ledningskoll har gjorts inom projektet utan enstaka ledningar har projektet
anda fatt kinnedom om. Behovet av fler ledningsomliggningar finns troligtvis
langs strackan som kan fordyra projektet.

Atgiird: Ledningskoll i kommande skede och eventuell justering av
stomlinjedragning utifran detta.

5.8.5 Hogt grundvatten mellan Sockenvdgen och Bdgersta byvdg
Inom projekt Bagersta byvag, exploatering av omradet mellan Sockenvigen och
Bagersta byvag, konstaterades det foreligga valdigt hoga grundvattennivéer i
omradet. Det ar en lagpunkt for Soderort har vilket gor att det ar extra viktigt att
hantera dagvatten fran hardgjorda ytor men dven att det kan medfora risker att
grundlagga hallplats for exempelvis sparvagen har. Risken ar att fordyrande
atgarder kravs pa platsen.

Atgiird: Ingen foreslagen tgird, men stomlinjen behover ta hinsyn till detta i
kommande utredningsskeden.

5.8.6 Pdverkan pd évrig trafik i korsningen Alvkdlleviigen-Sockenvéigen-
Bdgerstavdgen

I behovsanalysen konstaterades denna korsning vara svar att fa till. Det finns
losningar inritade bade for spar och bussalternativet men de ar inte testade med
mikroanalyser. Korsningarna Alvkillevigen-Sockenvigen och Sockenvigen-
Bagerstaviagen hamnar nira varandra. Olika trafikslag mots i korsningarna.
Dels ett huvudcykelstrak som stomlinjen behover korsa och dels hoga
trafikfloden av gods och 6vrig trafik. Sockenviagen kopplar bade samman
Enskede med Huddingevigen och Sodra linken samt Arsta industriomrade som
ligger langs med strackan.

Atgiird: Mikroanalyser och eventuellt mesoanalyser av foreslagna
utredningsalternativ.

5.8.7 Intressekonflikt banvallen exploatering
Stockholm stad har nyligen paborjat ett arbete gillande exploatering langs den
befintliga banvallen fér tunnelbanans gréna linje vister om Gullmarsplan. Aven
om denna banvall inte behovs nir grona linjen blir bl och far en annan
strackning finns det ett behov av plats for Tvarbanan och stomlinjen. For
stomlinjen giller det bade for utredningsalternativ spar och buss. Risken
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handlar sdledes om en intressekonflikt mellan yta for bostadsexploatering och
effektiv och stabil kollektivirafik pa tvaren.

Atgiird: Mer detaljerade 16sningar i kommande skede for att maximera
exploateringen samtidigt som del av banvallen kan nyttjas till trafikindamal.
Samverkan mellan trafikforvaltningen och staden kravs.

5.8.8 Fororenad mark — banvallen
Eftersom tunnelbanetrafik har bedrivits pa banvallen under manga ar kan det
finnas fororeningar i marken pa banvallen. Det ar dven okant vad banvallen
byggdes av vid anldggandet av tunnelbanesparen vilket kan foranleda risk for att
ytterligare fororeningar finns i marken pa platsen.

Atgiird: Analyser av den fororenade marken tillsammans med mer detaljerade
losningar for banvallen.

5.8.9 Prioritering i Gullmarsplans sodra terminal
Det ar trangt i bussterminalen, Gullmarsplan sodra och prioritering i terminalen
maste darfor ske. Kostnadsparametern tar inte hojd for att 16sa hela
problematiken med Gullmarsplan utan endast for att 16sa tillgdngen for
stomlinjen.

Atgiird: Ett totalt trafikuppligg for busstrafiken tas fram i kommande skede
och dartill behovet av plats i Gullmarsplans terminal.

5.8.10 Paverkan pa évrig tvdrbanetrafik i invdxling vid Globen/Gullmarsplan
For att hela Tvarbanesystemet samt anslutning av stomlinjen och Sparvag syd
ska kunna trafikera enligt framtida behov behover extra spar for in- och
utvavning av trafik mellan Globen och Gullmarsplan sikerstillas.

Atgiird: I fortsatt arbete med planléiggning for Gullmarsplan/Slakthusomradet
behover staden beakta de behov som framkommit inom foreliggande
atgiardsvalsanalys si att inte en fungerande stomlinje som sparviag omajliggors.
Hela Tvarbanans trafikuppldgg behover fordjupas i kommande skede. For att
hela Tvarbanesystemet samt anslutning av stomlinjen och Sparvag syd ska
kunna trafikera enligt framtida behov behover kapaciteten mellan Globen och
Gullmarsplan sikerstillas. Det gors genom att se till att det finns fyra spar vid
Globens héllplats samt att det finns tre spar vid Gullmarsplans héallplats. Mellan
Globen och Gullmarsplan fungerar det med tva spar. Det ar ocksa viktigt att fa
till minst tva vindspar pa delstrackan Globen - Méartensdal samt att alla vaxlar
och sparkorsningar far plats med bra geometrier. Om detta inte gér att fa till sa
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omajliggors ett fungerande system, vilket innebar att Stomlinjen inte kan
ansluta till befintligt Tvarbanesystem.

5.8.11 Otillrdcklig detaljeringsniva pa utredningar for att identifiera alla
kommande kostnader

En mycket kort utredningstid riskerar att ha gjort utredningsarbetet for grunt
och inte tillrackligt avstimt med inblanda aktorer och specialister.

Atgird: Kommande mer detaljerade utredningar
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DEL 3: REKOMENDATION

6 Rekommendation

Mot bakgrund av utvarderingen foreslas att arbetet gar vidare utifran en eller
flera atgarder.

Nedan redovisas den/de atgarder som rekommenderas for att moéta
identifierade behov. Har ges ocksa ett forslag till fortsatt arbete i enlighet
med regionens riktlinje for investeringar.

6.1 Motivering
Utredningen och de analyser som gjorts indikerar att det finns stora nyttor och
en stor reseefterfragan i det utpekade straket. Resenidrsnyttorna, antalet
resendrer och systemeffekter i form av avlastning av 6vrig kollektivtrafik ar
vasentligt mycket storre for sparalternativet. Alternativet binder ihop soderort
pa ett effektivt sitt med en forlangning av Sparvag Syd. Samtidigt ar dock
investeringsutgiften for sparalternativet viasentligt storre. Med de delar som
raknats in och prissatts ar den samhallsekonomiska bedomningen i ett 2040-
perspektiv att kostnaderna overstiger nyttorna.

Fordelen med bussalternativet ar att det majliggor ett ssmmanhéngande strak
mellan Alvsjé och métesplats Nacka. Det finns dessutom méjlighet att forlinga
stréket till Orminge nir behovet uppstar. I och med detta uppfyller buss-
respektive sparalternativet olika funktioner i transportsystemet.

Utifran resenirsefterfragan och det ekonomiska laget avseende finansiella
forutsattningar ar det strategiskt lampligt att, i nartid, etablera en stomlinje i
straket. Utifran fysiska och trafikala atgirder som studerats inom
atgardsvalsanalysen for Stomlinje Soderort-Nacka kan detta genomforas.
Resultatet fran atgirdsvalet foreslas darfor lyftas i den gemensamma
framkomlighetskommission som Stockholms stad och Region Stockholm
organiserar i syfte att underlitta och samordna genomforandet av gatuatgirder
som trafikdriftsfragor.

Rekommendationen fran atgardsvalsanalysen ar att sdkerstilla mojligheten till
en framtida stomlinje bade for buss och sparvig i kommande planldaggning

langs strackan. Stomlinjen bor utgora ingadngsvirde i de projekt som respektive
part bedriver, sdsom projekt Sparviag Syd och Stockholms stads programarbete
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for Gullmarsplan och ett eventuellt kommande program- och planarbete for
omradet kring Alvsjomissan och Alvsjo station. I och med att stomlinjens
genomforande ligger bortom kommande tioarsperiod saknas forutsattningar for
rekommendation om systemval och darmed grund for beslut om inriktning. I
det fall ett senare beslut om inriktning fattas bor en aktualitetsprovning
genomforas. For sparalternativet har dven nagra sarskilda omraden
identifierats, dar fordjupningar bor studeras for att minska osdkerheter och
begrinsa kostnader for projektet. I ett vidare utredningsarbete for
sparalternativet bor fokus vara pa att utveckla kunskapen kring foljande:

e Planeringsliiget runt Alvsjo6 station och framtiden for
Alvsjémissan: Den linjedragning som studerats forutsitter att
Stockholmsmassan ligger kvar, vilket medfor att spardragningen blir
langre dn nodvandigt samt att atgarder i form av trag behovs for att ta
hansyn till rampkonstruktionerna runt Huddingevagen. Om
forutsattningen dndras kan en annan dragning bada kunna spara restid
och minska kostnader pa den tydligt mest kostsamma delstrackan.

¢ Huddingevigens framtida funktion: I arbetet har vi forutsatt att
den foreslagna utformningen tas utgangspunkt i att Huddingevagen och
ovrigt anslutande viagnat ska ha samma funktion, hastighet, kapacitet
och framkomlighet som idag. Detta leder till behov av férdyrande
atgirder i form av breddning av vigutrymmen, trg under Abyvigen
med mera. En omvandling av Huddingevigen till urbant strék skulle i
samverkan med stomlinjen kunna leda till séval lagre kostnader som en
mjukare utformad sektion langs striackan. Avvagningen om
framkomlighet, stadens och kollektivtrafikens behov bor darmed
studeras vidare.

¢ Ytterligare kvantifiering och prissiittning av nyttorna av
avlastning av ovriga kollektivtrafiksystemet: Det har identifierats
att en vasentlig del av nyttorna med stomlinjen, utover restidsnyttor ar
den trangselreducering som sker i angransande system. En ansats att
kvantifiera detta har gjorts som en kinslighetsanalys. Den indikerar pa
mycket stora monetira nyttor, framforallt for sparalternativet. I den
kommande processen bor modellen for att bedoma trangselnyttor
utvecklas ytterligare och inkorporeras i den ordinarie
samhallsekonomiska bedomningen. Detta bor bade ske i
stomlinjeprojektet och i trafikforvaltningens 6vriga investeringsprojekt
med liknande effekter. Arbetet bor stimmas av med Trafikverket.
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¢ Trafikerings- och driftekonomisk effektiviseringspotential bor
djupanalysernas: Vid en sammankoppling av Sparviag Syd och
Tvarbanan via stomlinjen sker en teknisk sammanlankning av tva
system som kan skapa driftsekonomiska synergieffekter. Exempelvis kan
samutnyttjande av fordon, depéaer och service leda till effektivisering.
Aven sjilva trafikdriften och avtalsforutsittningar kan ge
samordningsvinster med framtida operatorer. Detta bor analyseras mer i
detalj.

¢ Sikerstilla samordning och fortsatt framdrift for
sparalternativet i samverkan med projekt Sparvag Syd: En stor
del av nyttorna med sparalternativet utgar ifran de systemeffekter som
uppnas vid en sammankoppling med Sparviag Syd. Darmed ar det
lampligt att de vidare analyserna gors med hog grad av samstammighet
med det arbete som pagéar i planering och genomforande av Sparviag Syd.
Aven resandet lings Sparvig Syd och nyttorna med denna paverkas i hog
grad av stomlinjen. Ett mojligt angreppssétt for vidare hantering ar att
se stomlinje som en mojlig framtida etapp av Sparvag Syd och hantera
vidare utredningsarbeten och analyser inom ramen for detta.

6.2 Fysiska och trafikala atgarder pa kort sikt
Mot bakgrund av resenirsefterfragan och det ekonomiska laget avseende
finansieringsforutsattningar, ar en klok strategi att i nartid forsoka etablera en
ny stombusslinje i det utpekade straket. Eventuella forseningar som aviserats
avseende tunnelbana till Nacka samt bussterminalen vid Slussen stiarker
ytterligare detta argument. Det kommer dessutom bli viktigt att hitta alternativa
resvagar, malpunkter och bytespunkter for resenirer fran ostsektorn. En annan
viktig aspekt pa ett tidigt genomforande ar att etablera en 16sning for busstrafik
langs Hammarbyvigen som kan planeras in i den pagaende stadsutvecklingen i
omradet. Detta strak bedoms ldngsiktigt intressant aven for annan busstrafik
och som mojlig alternativ stracka for de busslinjer som trafikerar langs
tvarbanesparen genom Hammarby Sjostad. Saledes ar straket intressant daven
vid en eventuell framtida sparlosning for stomlinjen.

For ett snabbt inforande av en stomlinje med utvecklingspotential ar det viktigt
att genomfora ett antal steg som innefattar savil atgarder i gata som
linjenatsforandringar och administrativa forandringar.

6.2.1 Framkomlighets- och hallplatsatgdrder pd kort sikt
For att ett snabbt genomforande av en stomlinje ska kunna mojliggoras kan till
stora delar befintlig infrastruktur anviandas. Eftersom stomlinjen blir en lang
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busslinje som delvis gar igenom hart trafikerade vagstrackor och komplicerade
korsningar bedoms dock ett antal dtgarder nodvandiga for att skapa en
tillrackligt god standard vad galler restid och kanske framforallt
restidspalitlighet.
o Atgirder for att sikra framkomlighet till och i korsningar
o Iforsta hand bedoms det nodvandigt att sidkerstalla
framkomligheten vid vanstersvang fran Sockenvagen ut pa
Huddingevigen i riktning mot Alvsjd. Detta forutsitter ett
busskorfalt for svaingande bussar fram till signal, och att bussen
ges prioritet i signaler.
e Hallplatsatgiarder
o P& strackan Gullmarsplan — Sickla beh6ver Hammarbyvagen
anpassas for busstrafik. Langsiktigt ar detta ett strdk som bor
forses med busskorfilt, men 1 ett forsta skede ar det framforallt
anldaggande av héallplatser som ar centralt. Anliggande av en
busshallplats pA Hammarbybacken och en pA Hammarbyvigen
ar darfor viktiga atgiarder pa kort sikt.
o Man bor ocksé se over antalet hallplatser liangs befintliga
strackor for linje 144, Sarskilt kan det 6vervagas att ta bort
hallplats Sockengrand som endast finns i en riktning.

6.2.2 Linjendtsfordndringar och dtgdrder pd kort sikt
De forandringar som gors i infrastrukturen behover ocksé kunna métas upp av
forandringar i trafikeringen dven pa en kort tidshorisont. Foljande forandringar
behover goras i ett forsta skede:

e Andra strickningen for linje 144 mellan Alvsjo och Juliaborg s att linjen
istallet foljer de framtagna utredningsalternativen for buss. Detta
innebar att busslinjen foljer Magelungsvigen till Huddingeviagen istéllet
for att trafikera igenom Orby och Liseberg. Detta forutsitter sannolikt
kompletteringar i 6vrigt bussnit, exempelvis genom dndringar av linje
168 for att tacka upp de omraden som forlorar nirheten till linje 144.

e Starta upp trafikering med buss langs Hammarbyvégen. Stréket langs
Hammarbyvagen ar centralt att trafikera for att sikra en
kollektivtrafikkorridor som i forlangningen kan tjana flera syften.
Trafikeringen av Hammarbyvigen kan antingen ske genom att linje 144
forlangs till, &tminstone Sickla. Alternativet ar att ndgon befintlig linje
dras om eller att en ny linje startas fran Nacka. En fordndring av linjenat
som bor Overvagas ar att forlagga linje 74 langs Hammarbyviagen istéllet
for genom Hammarby sjostad samt att Andra dndhallplats till Sickla
station.



:jJt Region Stockholm 119(122)

Trafikférvaltningen RAPPORT Arende/Dok. id.
Strategisk utveckling 2021-05-07
Trafik- och infrastrukturutveckling Version

Infosdk. klass

K1 (Oppen)

6.2.3 Administrativa atgdrder for fordndringar pa kort sikt
Utover de atgiarder som bedoms kunna goras rent fysiskt och trafikalt pa kort
sikt utan, finns dven ett behov av en del utredningsarbeten och administrativa
atgirder for att sakerstalla och stodja ett inforande och utveckling av en
stombusslinje med tillracklig kvalitet.

Den nya stombusslinjen behover sannolikt tas upp som en
planeringsforutsittning for de nya trafikavtal som nu tas fram for séderort och
Nacka/Ostsektorn. I dessa processer behover trafikforvaltningen ocksa l6sa
tankt trafikering, fordonsforsorjning av linjen, depdanvandning samt vilket
avtalsomrade som linjen ska sortera under.

For att 16sa dessa fragor behover en genomforandeplan tas fram for
stomlinjen. En likande plan togs fram i samband med inférandet av stomlinje 6.
Denna behover innefatta:

o Atgirder for forstirkt framkomlighet: Ett mer detaljerat arbete
bor goras for att prioritera mellan de atgarder som tagits fram inom
foreliggande atgiardsvalsanalys.

¢ Trafikeringsutredning. Hur linjen ska trafikeras och driftsittas inom
ramen for trafikavtal behover analyseras, och bland annat
fordonsanvindning och trafikdrift behover specificeras. Aven Gvriga
linjenétsforandringar pa angriansande linjenét bor tas upp har. Detta
innefattar att se pa flertalet linjer med paverkan pa stomlinjen som ett
system. Detta innefattar bland annat linje 144, 165, 172, 74, 484 och 71.

e Trafikforindringsprocess. Utifran ett genomforandebeslut upptas
sedan inforandet i den ordinarie trafikforandringsprocessen.

Figur 47 Mojliga atgdrder pa kort sikt
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6.3 Fortsatt arbete
I det fortsatta arbetet bor inforandet av en stomlinje pa kort sikt prioriteras. Det
bedoms lampligt att en plan for genomforande tas fram inom ramen for
samverkansprojektet "Gront ljus stombuss”. Tidsmassigt kan denna tas fram
under 2022 och ligga till grund for ett genomforandebeslut i slutet av aret. Detta
kan mojliggora en eventuell trafikstart for linjen i samband med tidtabellsskiftet
hosten 2023.

Ledning av arbetet ndsta foreslagna fas

Arbetet med att driva ett genomforande av en etapplosning i linje med Buss 2
bor som ndmnts ovan drivas vidare inom ramen for de avdelningen for
strategisk utveckling ledda projekten for att forbattra och utveckla
stomlinjenatet.

I avvaktan pa ett eventuellt beslut om langsiktigt inriktning foreslas det aligga
parterna att gemensamt omhianderta slutsatserna fran atgardsvalsanalysen for
att sikerstilla ett effektivt framtida genomférande av stomlinjen som buss eller
sparvag. I det fall en inriktning véljs bor arbetet ledas av trafikforvaltningen,
avdelningen Strategisk utveckling.

Kritiska fragestdllningar

De mest kritiska fragestallningar for bussalternativet ar genomforandefréagor,
trafikering och drift fér inférande av en ny stomlinje som behover hanteras i
den vidare processen. Dessa beskrivs noggrannare under avsnitt 6.1 ovan.

For vidare process avseende sparalternativet ar de mest kritiska
fragestallningarna att fordjupa kunskaperna om systemnyttor inom
kollektivtrafiksystemet sdsom avlastning och driftseffektviseringar. Utover detta
ar det dven centralt att fa klarhet i planeringsldget for nagra kritiska punkter
langs strackan. Detta behover goras for att, bland annat, kunna begriansa den
bedomda investeringsutgiften. Detta beskrivs narmare under avsnitt 6.1.

Intressenter

Berorda kommuner (Stockholms stad och Nacka kommun) behover vara
delaktiga i den fortsatta processen. For genomforandefragor relaterade till
etapplosning i enlighet med Buss 2 behover dven aktuell trafikutovare
medverka.
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