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1 Sammanfattning
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Figur 1: Samtliga fordjupade utredningsalternativ.

Under 2017—2020 genomforde trafikforvaltningen, Stockholms stad och
Lidingo stad en utredningsstudie avseende Norra Djurgérdsstadens
kollektivtrafikforsorjning nar det ar fullt utbyggt. Utredningen
Kollektivtrafikforsérjning av Norra Djurgardsstaden var systemovergripande
avseende transportslag och resulterade i en bedomning av trafikforvaltningen,
att sparvag i kombination med utokad tunnelbanetrafik och utvecklad
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busstrafik inklusive depafunktioner bast méter mél vad giller
kollektivtrafikforsorjningen (forslaget bendmndes "Spar 27).

Under 2024 togs en avsiktsforklaring fram mellan parterna med syfte att
tillsammans arbeta for att maojliggora att Sparvag City forlangs till Ropsten med
en gren till Loudden och sammankopplas med Lidingobanan, enligt forslag
”Spar 2”. Denna utredning ar ett resultat av avsiktsforklaringen.

I detta utredningsarbete har delvisa utbyggnader visat sig mojliga att
genomfora; Forlangning av Sparvag City till Loudden (UA2) samt att Sparvag
City forlangs till Vartahamnen och Loudden (UA3). Att forlanga sparvigen fran
Djurgérdsbron till Ropsten (UA1), bedoms inte som mojlig att genomfora pa det
satt som har planerats eftersom sparvagen inte kommer kunna passera forbi
Energihamnen pa ett effektivt sitt, vilket ar ett av framgéngskriterierna i
avsiktsforklaringen.

For alternativ Sparvig City forlangs till Vartahamnen och Loudden (UA3)
forutsitts att Vartabanans ostra bangérd ar avvecklad. For utredningsalternativ
2 och 3 forutsatts aven att sparvagen far en utformning som kan passera
riksintresset for Kungliga nationalstadsparken utan att paverka riksintresset
negativ.

I bade utredningsalternativ 2 och 3 finns 16sningar for att tillgodose
depéakapacitet for de tillkommande fordonen, ny depa for samtliga fordon eller
fortsatt nyttjande av Alkarrshallen, se Tabell 1. Alkarrshallen dr dimensionerad
for trettio meter langa fordon och depaalternativ som inkluderar fortsatt
nyttjande av denna forutsatter att systemet trafikeras av trettiometersfordon.

I utredningsalternativ 2 kan Alkarrshallen permanentas och byggas ut for fyra
tillkommande fordon. Alternativt kan en ny fullstandig depa byggas ut for hela
fordonbehovet pad Loudden, samtidigt som Alkarrshallen avvecklas. En ny depa
byggs da for ett system med fyrtiometersfordon.

Utredningsalternativ 3 har ett storre fordonsbehov vilket innebér att oavsett om
Alkarrsdepén ar kvar i drift eller inte méaste en depé pa Loudden byggas for
minst tio fordon. Om man i stéllet vill avveckla Alkarrshallen behovs en depa pa
Loudden for samtliga 18 fordon, som dd kan dimensioneras for ett system med
fyrtiometersfordon.
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Tabell 1: Fordons- och depdférutsdttningar samt investeringsutgifter for UA1, UA2 och UA3 i
miljoner kronor.
UA1 UA2 UA3
Alternativ for Samtliga 21 nya Nydepa | Alkarrshall | Ny depd | Alkdrrshallen
depéaforsorjning nya fordon i for alla en bevaras, for bevaras.
fordoni | AGA-depén | fordon péd | byggs ut for | samtliga
AGA- | Ny upp- Loudden 4 nya fordon | Ny depa pa for
depén | stillnings- fordon. pa 10 fordon pa
plats for 7 Museitrafik | Loudden Loudden
fordon en flyttas
Fordonslingd 40 40 40 meter 30 40 30
meter meter meter meter meter
Investeringsutgift inkl. byggherre, risk o osiikerhet (miljoner kronor)
Investeringsutgift 4700 2150 2750
Fordonsinvestering 1300-1 850! 550-6503 750-9503
Investering depa 100-1 3002 500-24003 1300-31003
Totalt 6 100-7 850 3 200-5 200 4 800-6 800

I samtliga utredningsalternativ tillfaller restidsnyttor boende och arbetande vid
Loudden, som erhéller en sparvigslinje med kortare restider an busstrafik samt
kortare gangtider till hallplats. Det ldga utbudet av kollektivtrafik for omréadet
Loudden i jamforelsealternativet, driver nyttor i utredningsalternativet. For
utredningsalternativ 1 och 3 uppstar dven vissa restidsnyttor runt de nya
héllplatserna Lindarangsvagen, Frihamnen och Sodra Vartahamnen. En mindre
avlastning pa tunnelbanan fran Gardet forvantas ocksa. Samtliga alternativ har
studerats med hog framkomlighet och medelhastighet. En analys av
medelhastighetens paverkan pa nyttor och kostnader har genomforts for
utredningsalternativ 1 (UA1.H respektive UA1.L).

Utredningsalternativ 2 (Djurgdrdsbron-Loudden) genererar ett positivt
nettonuvirde dir nyttan overvager kostnaden, forutsatt att depaforsorjning
tillgodoses genom utbyggnad av Alkirrshallen och fordonslangden begriansas
till 30 meter. Utover effekten som restiderna har pa nyttorna och

1 Antalet fordon blir fler vid en ldgre medelhastighet pd spdrvdgen

2 Antal fordon enligt raden ovan krdver fler uppstdllningsplatser utover AGA-depan

3 For UA.2 och UA.3 dr antalet fordon detsamma. Spannet visar utgiften for olika depdlosningar, utbyggnad
Alkdrrshallen eller ny depé samt depalosningarnas paverkan pd mojlig fordonslingd
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driftskostnaderna ar fordonsinvesteringen och, i synnerhet, depdinvesteringen
starkt bidragande till om resultatet ar positivt eller negativt.

Utredningsalternativ 1 (full utbyggnad till Ropsten och Loudden) och
utredningsalternativ 3 (Djurgardsbron - Loudden och Sodra Vartahamnen)
genererar ett svagt negativt nettonuvarde. Detta forutsatt att framkomligheten
pa sparvagen ar hog och att, for utredningsalternativ 3, att Alkarrshallen kan
permanenteras och fordonsldngden begrinsas till 30 meter. Specifikt for detta
alternativ vantas inte grenen till Sodra Vartahamnen generera tillrackligt
konsumentoverskott (resenarer som far restidsnyttor av sparviagen) for att
overviaga investeringskostnaden och driftskostnaden som ytterligare en gren
driver.
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2 Bakgrund, syfte och avgrinsningar

Under 2017—2020 genomforde trafikforvaltningen, Stockholms stad och
Lidingo stad en utredningsstudie avseende Norra Djurgardsstadens
kollektivtrafikforsorjning. Utvecklingen av bostdder och arbetsplatser i omradet
medfor behov av kapacitetsstark kollektivtrafik. Utredningen som var
systemovergripande avseende transportslag bestod av fem utredningsalternativ
i form av atgiardspaket med kombinationer av investeringar i ny infrastruktur
och utveckling av befintlig.

Utredningsstudien resulterade i en bedomning av Trafikforvaltningen, att
sparvag i kombination med utokad tunnelbanetrafik och utvecklad busstrafik
inklusive depafunktioner bast moter parternas uppsatta méal och efterfragan pa
resor till och fran ett fullt utbyggt Norra Djurgardsstaden (forslaget bendmndes
”Spar 2”). Slutrapporten, "Kollektivtrafikforsorjning av Norra Djurgardsstaden
(TN 2016-1560)”, godkandes av regionens Trafiknamnd i oktober 2020, som
beslutade att rapporten och dess rekommendationer ska anvindas som
underlag for fortsatt dialog mellan parterna. Forutsiattningen vid planeringen av
dessa omraden varit att inte omojliggora kollektivtrafikforsorjning med sparvag.

Under 2024 togs en avsiktsforklaring fram mellan Lidingo stad, Region
Stockholm och Stockholms stad. Parterna avsag i och med avsiktsférklaringen
att tillsammans arbeta for att maojliggora att Sparvag City forlangs till Ropsten
med en gren till Loudden och sammankopplas med Lidingobanan. Denna
utbyggnad av Sparvag City var en del av atgardspaket "Spar 2" fran utredningen
Kollektivtrafikforsorjning av Norra Djurgardsstaden.

I samband med framtagandet av avsiktsforklaringen gjordes en uppdatering av
kostnader, risker, resandeprognoser och nyttobedémningar. De visade att en
utbyggnad av Sparvig City till Ropsten inte gav samhaillsekonomiska nytta,
varfor ett fortsatt utredningsarbete kravdes i syfte att sinka
investeringsutgiften.

I avsiktsforklaringen identifierades ett antal framgangskriterier som maste
uppfyllas for att sparvagen ska vara genomforbar:

e Virtans Ostra bangard flyttas
e Mojlighet finns till medfinansiering frén till exempel staten eller EU
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e Sparvigen fir en utformning som kan passera riksintresset for Ostlig
forbindelse och Kungliga nationalstadsparken utan negativ paverkan
e Sparviagen kan passera Energihamnen pa ett effektivt satt

Syfte

Syftet med denna studie ar att utreda sparvagens forutsattningar vad géller
strackning och standard. Vidare ska investeringsutgifter, kostnader, nyttor och
mojlighet till genomforande uppdateras med utgédngspunkt i nya
forutsattningar.

Under utredningsarbetet forandrades syftet att utreda lampligheten i etappvis
utbyggnad till att i stillet utreda mojliga permanenta delvisa utbyggnader. Detta
skedde genom beslut fran projektets partsgemensamma styrning.

Ytterligare ett tillkommande syfte under utredningsarbetet ar att kvantifiera
vardet och konsekvenserna som en sparviag med god framkomlighet jamfort
med lag framkomlighet far.

Avgransningar

Utredningen utgar fran den strackning som ”Kollektivtrafikforsorjning av
Norra Djurgdardsstaden” foreslagit och sedermera planerats for inom ramen for
Stockholms stads detaljplanering i omradet. Inga andra strackningar provas
inom denna utredning i linje med de forutsattningar (se kapitel 3) som har
givits.

Losning for depa utreds oversiktligt, exakta behov av anpassningar i befintliga
depaer, markforhallanden med mera utreds inte. Kostnader for depa och fordon
hanteras oversiktligt vilket medfor att kostnadsbedomningarna for dessa blir
uppskattningar.

Museitrafiken pa Djurgardslinjen, som dr en delstracka pa Sparvag City mellan
T-Centralen och Waldemarsudde, och depalosning for museifordon hanteras
inte inom denna utredning 4ven om vissa utredningsalternativ kan medfora att
de museala fordonen behover flyttas.

Specificering och kostnadsbed6mning av framkomlighetsatgarder i Stockholms
city (befintlig bana for Sparviag City) utreds inte.
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Aktualisering av andra utredningsalternativ eller delar av utredningsalternativ
fran Kollektivtrafikforsorjning av Norra Djurgardsstaden gors inte. Det
innebar bland annat att 16sningar som innefattar busstrafikering inte ingar i
detta utredningsarbete.
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3 Forutsittningar

Denna utredning utgar fran sparvigslosningen i det atgardspaket som
benamndes "Spar 2” i Kollektivtrafikforsorjning av Norra Djurgérdsstaden fran
2020 samt den uppdateringen av risker och kostnader som gjorde under varen
2024 i samband med avsiktsforklaringen.

Det innebér att sparviigens strickning genom Ostermalm och Norra
Djurgardsstaden dr densamma i denna utredning som i
Kollektivtrafikforsorjning av Norra Djurgdrdsstaden. Antaganden om
trafikupplagg, restider och fordonsliangder ar oforandrat. Utgangspunkten ar
fortfarande att de framgangskriterier som identifierades i avsiktsforklaringen
maéste ga att uppfylla for att utbyggnad av sparvigen ska vara genomforbar.

Det som har férdndrats ar prognoséret, markanviandningen i Norra
Djurgardsstaden samt kunskaper om risker och forutsittningar tack vare att
planeringsarbetet ar langre fram.

I den tidigare utredningen anviandes 2030 som prognosar med ett fullt utbyggt
Norra Djurgardsstaden. Det har nu dndrats till 2045 vilket inkluderar en ny
befolkningsprognos for regionen. Markanvandningen i Norra Djurgardsstaden
har justerats efter nuvarande planeringen, det innebar ett lagre antal
arbetsplatser med en lingre genomforandetid jamfort med tidigare utredning.

Planerad spardragning genom Valparaiso har justerades utifran aktuell
planering, vilket innebar att en sparvagsbro kravs for att passera planskilt 6ver
befintligt industrispar till Energihamnen.

Alternativa strackningar for sparviagen genom Norra Djurgardsstaden har
studerats dar pagaende stadsplanering medger det enligt Stockholms stad.
Inom omradet Loudden har alternativa strackningar kunnat utredas. Inom
omradena Energihamnen, Valparaiso och Sédra Vartahamnen har
stadsplaneringen kommit langre och forutsiattningarna for sparvag har bedomts
som fasta vilket inneburit att alternativa strackningar inte har varit moéjliga att
utreda.

Vid bedomning av investeringsutgifter ar forutsattningen att utga fran den
kalkylstruktur som togs fram under arbetet med avsiktsforklaringen.
Maingderna i kalkylen, dvs antalet meter spar och kontaktledning, behov av
ledningshantering och markarbeten ar detsamma som i tidigare utredning men
justering av 4-priser samt risker har gjorts utifran rddande kunskapslége.
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Nar syftet med denna utredning utokades till att &ven omfatta permanenta
delvisa utbyggnader fordndrades dven forutsattning for majliga depalosningar. 1
samband med det tillkom mojligheten att se Alkarrshallen som en tankbar
permanent depa for en utbyggd sparviag samt utreda nya depalosningar.



J& Region Stockholm

Trafikférvaltningen RAPPORT
Strategisk utveckling 2026-06-04
Trafik- och infrastrukturutveckling Version 1.0

Projekt i tidiga skeden

4 Utredningsalternativ

Utredningen har analyserat tre utredningsalternativ. Alternativ UA1 innebar en
utbyggnad fran Djurgérdsbron till Ropsten och Loudden (detta motsvarar
sparstrdackningen i NDS-utredningens "Spar 2”). For alternativ UA1 har dven

en kinslighetsanalys genomforts for att bedoma kostnads- och nyttopaverkan av

olika framkomlighetsgrader. Analys av genomforbarhet och sparvagens
delstrackors specifika forutsattningar har sedan anvints for att definiera tva
alternativa delutbyggnader som bedéms som tekniskt genomforbara (UA2 och

UA3).

Detta kapitel bestar av beskrivningar av de tre utredningsalternativen samt de
risker och osakerheter som finns i respektive alternativ. I Bilaga 1: Beskrivning
av sparvagens delstrackor finns en detaljerad beskrivning av
sparvagsanlaggningens tekniska forutsattningar.

Utbyggnad Djurgardsbron till Ropsten och Loudden (UA1)

Alternativet innebéar en forlangning av sparvigen fran Djurgéardsbron till
korsningen Lindarangsvagen och Tegeluddsvagen i befintlig gatustruktur.
Darefter foreslas att sparvagen byggs i tva grenar, en till Loudden och en till
Ropsten via Frihamnen och Virtahamnen. Genom Frihamnen och
Vartahamnen paverkas sparviagens utformning av stadsutvecklingen i Norra
Djurgardsstaden och passagen genom Energihamnen dar den bade gar igenom
nya gatustrukturer och 6ver tva brokonstruktioner. I Ropsten foreslas att
sparvagen sammankopplas med Liding6banan.
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Figur 2: Utredningsalternativ Djurgardsbron — Ropsten och Loudden (UA1).

Utbyggnaden resulterar i ett sammanhangande sparvigssystem bestdende av

fyra linjer som vardera i hogtrafik trafikeras i 10-minuterstrafik.

Samtliga linjer har T-Centralen som gemensam starthallplats i City, och
trafikerar pa en gemensam stracka ldngs Strandvagen, Hamngatan och
Klarabergsgatan. En linje har dndhallplats vid Waldemarsudde, en vid Loudden
och tvé pa Liding6. Genom Norra Djurgardsstaden ar sparvagens dragning inte
fastlagd utan ingar i strukturutvecklingen av Norra Djurgardsstaden.

Trafikkonceptet som foreslds i UA1 ar ett sparvagssystem med fyra linjer, se

Figur 3:
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e T-Centralen — Djurgardsbron — Waldemarsudde

e T-Centralen — Djurgardsbron — Lindaréngsviagen — Loudden

e T-Centralen — Djurgardsbron — Lindaréngsviagen — AGA

e T-Centralen — Djurgardsbron — Lindardngsviagen — AGA — Gashaga

brygga
6 avg/tim
Ropsten 15 ayg/tim S
~ ] Gashaga brygga
6 avg/tim
: Loudden
o 5 min . 6 avg/tim
© | || 18 avg/tim
= ,5 min|
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|_

24 avg/tim

6 avg/tim
Waldemarsudde

urtathet

Figur 3: Linjer, antal avgdngar per timme 1 hogtrafik och turtdthet for UA1.

Varje linje foreslas ga med 10-minuters trafik, vilket ger en turtéthet pa 2,5
minuter pa den gemensamma strickan T-Centralen — Djurgérdsbron. For att
Oka driftsdkerheten och mojligheten till att hantera trafikstérningar innehéller
forslaget ett vandspar i Frihamnen och att hallplatsen i Ropsten byggs med tre
spar. Turtiatheten nyttjar delar av banan till maximal kapacitet, exempelvis
mellan AGA och Ropsten och i den gemensamma delen fran T-Centralen till
Djurgardsbron och foreslagna grenar moter bast den resandeefterfragan som
finns.

Foreslagen trafikering i detta alternativ ar 40-metersfordon pa samtliga linjer.
Detta dr den maximala fordonsldngden som systemet medger utan omfattande
ingrepp i de inre delarna av systemet. Ingreppen innebir bland annat
forlangning av hallplatser.

D4 detta utredningsalternativ féreslar en sammankoppling med Lidingbanan
tillgdngliggors ett utnyttjande av AGA-depén, befintlig depa for Lidingobanan,
som uppstillnings- och underhallsdepa for samtliga grenar.
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En kinslighetsanalys har gjorts for framkomlighet och hastighet for

utredningsalternativ 1, i form av huvudalternativet UA1.H och

kanslighetsanalysen UA1.L. UA1.H innehéller god framkomlighet pa hela
strackan med en hog medelhastighet. Restider motsvarar tidigare utredning
Kollektivtrafikforsorjning av Norra Djurgdrdsstaden och betraktas hiar som
det huvudsakliga forslaget for UA1. UA1.L ar framtaget for att beskriva
konsekvenser om god framkomlighet inte kan uppnas och innehéller

medelhastigheter i nivd med dagens Sparvag City. UA1.L har ungefar 20 procent

lagre medelhastighet 4n UA1.H. Restider i de olika scenarierna redovisas i

Tabell 2.

Tabell 2. Restider for de olika scenarierna UA1.H6g och UA1.Ldg.
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Stricka UA1L.H UA1.L
Géshaga brygga — T-Centralen 40 min 51 min
AGA — T-Centralen 30 min 40 min
Ropsten T-bana — T-Centralen 20 min 28 min
Djurgardsbron — T-Centralen 7 min 10 min
Loudden — T-Centralen 14 min 21 min
T-Centralen — S6dra Viartahamnen 15,5 min 21,5 min

For att uppna restiderna i UA1.H sa kravs en medelhastighet motsvarande
sparvag i reserverat utrymme och signalprioritet i korsningar. I UA1.L

motsvarar restiderna dagens restid pa den gemensamma strackan med linje 7.

I kanslighetsanalysen behandlas fordonsbehov, kostnader och nyttor som

paverkas av restiderna, se kapitel 5 och 6.

Risker & osdkerheter

Den foreslagna utbyggnaden ar forknippad med ett antal osdkerheter som
paverkar kostnadsbedomningen och ett antal risker som bade paverkar
kostnadsbedomningen och mojligheten till genomforande. Riskerna ar
relaterade till de framgangskriterier som identifierats for att sparvigen ska bli

genomforbar, se kapitel 2.
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Sparviagens passage genom Energihamnen har identifierats som ett av
framgéngskriterierna som paverkar sparvigens genomforbarhet. Alternativa
strackningar genom Energihamnen har utretts i tidigare arbete med slutsatsen
att nuvarande foreslagna sparviagsdragning bedomdes som minst dalig.
Strackningen har ingatt i Stockholms stads detaljplan fo6r Energihamnen
(Shanghai 1 med flera). I granskningen av detaljplanen for Energihamnen (23
april — 20 maj 2025) har flera aktorer motsatt sig sparvagen. Bland annat har
Stockholm Exergi angett i sitt yttrande att de motsitter sig sparvigens
foreslagna dragning eftersom foreslagen sparvagsdragning riskerar att leda till
att deras miljotillstand for verksamheten i Energihamnen inte kan fornyas.
Storstockholms brandférsvar anmarker pa att med en sparvig genom
Energihamnen skulle atkomsten till omréadet for en effektiv slackinsats kraftigt
begrinsas. Aven Trafikverket inviinder mot foreslagen sparvigsdragning.
Trafikverket anser att detaljplaneforslaget ar i konflikt med savil befintliga
vagar som utgor riksintresse likval som markreservatet for den framtida
trafikplats Ropsten enligt beslutad riksintresseprecisering for Ostlig forbindelse.
Lansstyrelsen instimmer i Trafikverkets synpunkter att det inte gar att utesluta
att den foreslagna strackningen for sparviagen kan medfora patagligt
forsvarande av tillkomsten av framtida trafikplats Ropsten,
riksintresseprecisering Ostlig forbindelse samt konflikt med befintliga vigar av
riksintresse. Lansstyrelsen anser darmed att det finns en risk for att
riksintresset for kommunikationer inte tillgodoses i detaljplanen.

Utifran de synpunkter som inkommit under granskningen bedoms det inte
mojligt att anta en detaljplan med nuvarande sparvagsdragning tillsammans
med befintliga och planerade verksamheter i Energihamnen. For att Sparvag
City och Lidingobanan ska kunna kopplas ihop ar forutsattningen att en
dragning genom Energihamnen ar mojlig vilket bedoms svart om inte
samhillsviktiga verksamheter flyttas eller lagstiftning dndras.

Flytt av Vartans ostra bangard ar en annan av framgangskriterierna som medfor
risker och osikerheter for genomforbarheten av sparvagen. Nuvarande
sparstrackning ar beroende av att Virtans ostra bangard avvecklas eftersom
utrymmet mellan bangarden och befintliga byggnader ar for smalt for att
inrymma de funktion, daribland sparviagen, som planeras. Det finns ett beslut
om avveckling av Vartans ostra bangérd (Beslut — Nedldggning av Virtan
Ostras bangdrdsdel inom Virtans bangdrd, bandel 405 i Stockholms kommun,
Stockholms ldn, TRV 2022/108864). Beslutet innebar att avveckling av
bangarden endast kan ske efter att ett antal villkor uppfyllts som mojliggor att
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kapaciteten pa bangarden ersitts pa annan plats. Utredning av dessa villkor
pagar fortsatt inom Stockholms stad.

I Ropsten finns alternativ till utformning av bytespunkten som utretts tidigare
som hanterar hur Sparvag City och Lidingébanan samt bussterminal kan
utformas. Nagra beslut avseende Ropstens utformning ar inte fattade.
Bytespunktens mojliga utvecklingsriktning paverkas av om Lidingobanan har
andhallplats i Ropsten eller inte. Riksintresset for Ostlig forbindelse medfor en
risk for viss utveckling av bytespunkten.

Strackningen i Lindardngsvagen innebér en viss paverkan pa Kungliga
Nationalstadsparken. For att sparviagen ska fa sa liten paverkan som mojligt pa
faltets Oppna karaktar planeras hallplatser att placeras utanfor faltets 6ppna yta.
Sparviagen med stolpar och kontaktledning samt stolpar for vigbelysning langs
Lindarangsvagen skapar i nigon méan en bade upplevelsemaissig och fysisk
barriidr i landskapet. Den foreslagna utformningen med grasspar och ingen
avgransning i form av staket bedoms som den utformning med lagst paverkan
men kontaktledningsanlaggningen behover utformas med hansyn till
omgivningen.

Den gemensamma strackan mellan Nybroplan och T-Centralen kommer behova
utformas for hog framkomlighet for sparvagen. I utredningen
”Kollektivtrafikforsorjning av Norra Djurgardsstaden” har antaganden gjorts
kring restider som innebar en 6kning av den genomsnittliga hastigheten dven pa
befintliga strackor. I utredningen bedomdes framkomligheten endast tillracklig
om sparvagen gar i eget utrymme, separerat fran bil- och annan kollektivtrafik.

I praktiken innebar det att sparviagen behover ha signalprioritet genom
gatukorsningarna ca en gang i minuten vilket kommer leda till paverkan for
vagtrafik, gang och cykel. Nar samtliga fyra linjer vander vid T-Centralen i
hogtrafik med den foreslagna trafikeringen, utnyttjas héllplatsen och
vandsparen till sin fulla kapacitet. Det finns en risk att
framkomlighetsatgarderna som forutsattes ej ar tillrackliga for att mojliggora
driftsdker sparvagstrafik pa strackan. Om den antagna hastigheten pa sparviagen
(i UA1.H) inte kan uppnas ar fordonsbehovet underskattat och de bedomda
nyttorna overskattade. Denna risk har hanterats genom att gora en
kanslighetsanalys av utredningsalternativ 1 (UA1.L) som beskrivits ovan.
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4.2 Delvis utbyggnad, Djurgardsbron till Loudden (UA2)

Detta utredningsalternativ forslar en utbyggnad av sparvigen fran
Djurgardsbron till Loudden, via Oxenstiernsgatan och Lindarangsvagen.
Resultatet ar ett sparviagssystem med tva grenar, en med dndhéllplats Loudden
och en med Waldemarsudde, som trafikerar den gemensamma strackan langs
Strandvagen, Hamngatan och Klarabergsgatan dar bada har T-Centralen som
andhallplats i City. Bada trafikeras i hogtrafik med 10-minuterstrafik vilket ger
5-minuterstrafik pa den gemensamma strackan.

N

A

Ropsten Lidingo
Energihamnen

Valparaiso

o
Sodra Vartahamnen AGAEERD

Vértaﬁns Ostra Frihamnen
bangard

Loudden
Lindardangs-
vagen

Nationalstadsparken

Djurg8rdsbron

\"
. Alkarrshallen

TECKENFORKLARING
== Tunnelbana

—+— Sparvag 0 — 78,25 m

Utredningsalternativ © Open Stackholm

@ Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 4: Utredningsalternativ Djurgdrdsbron - Loudden (UA2).
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Trafikkonceptet som anviands (i UA2) ar ett sparvagssystem med tva linjer, se
Figur 5:

e T-Centralen — Djurgardsbron — Waldemarsudde

e T-Centralen — Djurgardsbron — Lindarangsvigen — Loudden

6 avg/tim
Loudden

12 avg/tim

T-Centralen

6 avg/tim

urtathet

Figur 5: Linjer, antal avgdngar per timme 1 hogtrafik och turtdthet for UA2.

Waldemarsudde

Detta utredningsalternativ innebar att Sparvag City inte sammankopplas med
Lidingobanan och depa behover darfor 16sas pa annat sitt.

Trafikeringen pa samtliga grenar gors i detta alternativ med 30-metersfordon,
for att mojliggora anvindning av den befintliga depan Alkirrshallen som enbart
kan husera upp till 30 meter langa fordon och att linje 7s befintliga fordon
fortsatt trafikerar den linjen. Alternativt byggs en ny depa och trafikeringen sker
med 40-metersfordon.

Detta behandlas i kapitel 4.4 Fordons- och depdforsorjning.

Enligt trafikanalyser som genomforts syns viss framtida trangsel pa
Lidingobanan mellan AGA och Ropsten. Det system som beskrivs i UA1
begrinsar mojligheten till utékning av trafik pa denna striacka och ”laser”
systemet till maximalt 40 meter langa fordon. UA2 och dven UA3 begransar inte
utveckling av Lidingobanan pa samma sitt och i detta utredningsalternativ kan
banan i framtiden trafikeras med 60 meter langa fordon vid behov, givet att
andhallplatsen i Ropsten byggs for detta.

I detta utredningsalternativ har en hog medelhastighet antagits for sparvigen
(samma restider som UA1.H pa striackan T-Centralen — Loudden).
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Risker och oscikerheter

Den foreslagna utbyggnaden av sparvigen fran Djurgardsbron till Loudden ar
forknippad med ett antal osidkerheter som péaverkar kostnadsbedémningen av
utbyggnationen. Strackningen langs Lindarangsvagen innebar, precis som for
UA1, en risk for paverkan pa Kungliga nationalstadsparken. Risken ar beskriven
under kapitel 4.1.2.

Den gemensamma strackan mellan Nybroplan och T-Centralen kommer aven i
detta utredningsalternativ behéva utformas for hog framkomlighet for
sparvagen. Detta innebar viss paverkan pa ovrig trafik langs strackan da
foreslagen 5-minuterstrafik innebar en turtathet ndgot hogre adn i dag. Dessa
framkomlighetsatgirder behover studeras narmare i fortsatt arbete.

D4 detta utredningsalternativ innebar att ingen sammankoppling gors med
Lidingobanan och AGA-depéan behover depaforsorjning l6sas pa annat satt.
Andra alternativ till depalosningar har i detta skede inte utretts grundligt och ar
forknippat med risker. Dessa behover bedomas och varderas for att ge en mer
heltdackande bild av vad detta skulle innebaira.
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4.3 Delvis utbyggnad, Djurgardsbron till Loudden och Sédra
Virtahamnen (UA3)
Detta utredningsalternativ foreslar en utbyggnad av sparvigen i befintlig
gatumiljo fran Djurgardsbron till Lindarangsvéagen, dar den delas i tva grenar,
en som fortsitter till Sodra Vartahamnen och en till Loudden, se Figur 6.
Resultatet ar ett sparvagssystem med tre grenar: Sodra Vartahamnen respektive
Loudden med varsin ny andhéallplats samt befintlig linje till Waldemarsudde.
Samtliga grenar har T-Centralen som dndhallplats i City och foreslas trafikeras i
hogtrafik med 10-minuterstrafik, vilket ger strax over 3-minuterstrafik pa den
gemensamma strackan.
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™ il
Alkéarrshallen

TECKENFORKLARING
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0 825

Sparvag - M

Utredningsalternativ © Open Stockholm,
© Lantmateriet, Geodatasamverkan

Figur 6: Utredningsalternativ Djurgardsbron - Sodra Virtahamnen och Loudden (UA3)
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Trafikkonceptet som anviands i UA3 ar ett sparvagssystem med tre linjer, se
Figur 7:

e T-Centralen — Djurgardsbron — Waldemarsudde
e T-Centralen — Djurgardsbron — Lindarangsvigen — Loudden
e T-Centralen — Djurgardsbron — Lindarangsvagen — Sodra Vartahamnen

6 avg/tim

§ Vartahamnen

6 avg/tim
<3 Loudden

- .
o 18 avg/tim omin .
g 12 avg/tim
c 3,3min
Q
}_

i 6 avg/tim

urtathet Waldemarsudde

Figur 7: Linjer, antal avgangar per timme i hégtrafik och turtdthet for UA3.

Trafikeringen pa samtliga grenar gors i detta alternativ med 30-metersfordon.
Detta for att mojliggora anvandning av den befintliga depan Alkarrshallen som
enbart kan husera upp till 30 meter langa fordon och att linje 7s befintliga
fordon fortsatt trafikerar den linjen. Alternativt byggs en ny depa och
trafikeringen kan ske med 40-metersfordon. Detta beskrivs mer ingaende i
kapitel 4.4 Fordons- och depdforsorjning.

I detta utredningsalternativ har en hog medelhastighet antagits for sparviagen
(samma restider som UA1.H pa strackan T-Centralen — Loudden och Sodra
Vartahamnen).

Precis som i UA2 begransar inte detta utredningsalternativ mgjligheten till
utvecklingen av Liding6banan. Se 4.2.1.
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Risker och oscikerheter

Den foreslagna utbyggnaden av Sparvag City till Sodra Vartahamnen och
Loudden ar forknippad med ett antal osdkerheter som paverkar
kostnadsbedomningen och risker som paverkar sévil kostnadsbedomningen
som genomforbarheten. Dessa osédkerheter och risker beskrivs nedan.

Utbyggnationen av grenen till Sodra Vartahamnen innebar en passage av
Virtans Ostra bangard samt majliga ingrepp pa Kungliga Nationalstadsparken.
Dessa risker ar beskrivna under kapitel 4.1.2.

I detta utredningsalternativ har en hog medelhastighet antagits for sparviagen
(samma restider som UA1.H pa strackan T-Centralen — Loudden och Sodra
Vartahamnen).

Den gemensamma strackan mellan Nybroplan och T-Centralen kommer aven i
detta utredningsalternativ behova utformas for hog framkomlighet for
sparvagen. Tre linjer som viander vid T-Centralen innebir att en vindning gors
strax over var tredje minut, och innebar att hallplatsen narmar sig
maxkapacitet. Det finns en risk att framkomlighetsatgirderna som planeras ej
ar mojliga och en driftsdker sparvagstrafik pa strackan darmed inte kan uppnas,
se mer under kapitel 4.1.2 .

Da detta utredningsalternativ innebir att ingen sammankoppling gors med
Lidingobanan och AGA-depan behover depaforsorjning l6sas pa annat satt.
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Fordons- och depaforsorjning

Forutsdttningar for befintliga depder

AGA-depan pa Lidingo fardigstilldes 2015 och har uppstillnings- och
verkstadskapacitet for 30 fyrtiometersfordon. Depén dr byggd for att kunna
forsorja ett sammankopplat system. Idag star Lidingobanans nio fordon dar.

Alkarrshallen pa Djurgarden anvands for Sparviag Citys fordon och for
museifordonen pa Djurgardslinjen. Hallen har totalt plats for tio
trettiometersfordon. Idag star Sparvag Citys atta fordon dar samt ett antal
museifordon. Alkirrshallen ar en forutsattning for dagens sparviagstrafik till och
fran Djurgarden. Det finns idag ingen alternativ lokalisering for en spardepa
som kan ersatta Alkarrshallen efter 2029 da depan forlorar sitt planstod.
Stockholms stad och trafikforvaltningen for dialog om att ta fram ny detaljplan
for fastigheten som medger fortsatt anvindning som spardepa for att kunna
behélla sparvagstrafiken till Djurgirden.

Befintlig detaljplan medger en utokad byggratt av Alkarrshallen som skulle
motsvara ytterligare uppstallningsyta for upp till fyra trettiometersfordon. Om
Alkarrshallen skulle byggas ut och museifordonen omlokaliseras skulle hallen
ha kapacitet for 14 fordon. Alternativ placering av museifordonen har inte
utretts.

Fordons- och depdbehov for utredningsalternativen

Behovet av fordon i trafik ar schablonberiknat for de olika
utredningsalternativen och beror pa antaganden om trafikupplagg och restider.
Till behovet av fordon i trafik adderas en underhallsreserv pa 15 procent. I
Tabell 3 redovisas det totala fordonsbehovet for respektive utredningsalternativ
samt behovet av tillkommande fordon, det vill sdga det antal fordon som ingar i
kalkylerna. Det ar enbart de fordon som kravs for det utbyggda systemet som
ingar i kalkylen.

Utredningsalternativen har olika forutsattningar for att tillgodose behovet av
uppstillning och verkstadskapacitet. UA1 innebar att sparvagen nar AGA-
depan. For UA1.H krivs totalt 28 fordon och da dr AGA-depéans kapacitet
tillracklig. For kanslighetsanalysen UA1.L blir restiderna langre vilket kraver
fler fordon i trafik, totalt 37. Da 4r AGA-depans kapacitet inte tillracklig och
ytterligare depékapacitet skulle kravas.
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For UA2 ar fordonsbehovet 14 fordon och for UA3 18 fordon. I dessa alternativ
uteblir sammankopplingen med Lidingobanan och mgjligheten att nd AGA-
depan. En annan depal6sning kravs darfor, antingen genom en helt ny depa
eller for UA2 genom att Alkarrshallen utvecklas och blir en permanent del av
systemet. Andra mojliga alternativ ar att Alkarrshallen bevaras som plats for
bade uppstillning och service men att byggnation av uppstallningsplatser for
tillkommande fordonsbehov gors pa annan plats. Alkarrshallen ar
dimensionerad for fordon med en lingd pa 30 meter vilket gor att en
depalosning dar Alkarrshallen ingdr, innebar att systemet trafikeras av
trettiometersfordon.
En utbyggnad av Alkarrshallen skulle kunna omhénderta hela fordonsbehovet
for UA2 forutsatt att museitrafiken omlokaliseras. For UA3 kravs ytterligare
depakapacitet for hela eller delar av fordonsbehovet.
Tabell 3: Fordon och depdaforsorjning for utredningsalternativen.
UA1L.H UA1.L UA2.1 UA2.2 UA3.1 UA2.2
Totalt antal 28 37 18
fordon
Behov av 15 fordon 22 fordon 6 fordon 6 fordon 10 fordon 10 fordon
nya fordon (40 meter) (40 meter) (40 meter) (30 meter) (40 meter) (30 meter)
(fordons-
lingd)
Alternativ Samtliga nya 21 nya fordon Ny depa bada Alkirrshallen Ny depa for Ny depa for 10
for depa- fordon for alla | placerasi AGA- linjer pa byggs ut for samtliga linjer fordon pé
forsorjning fyra linjer depén Loudden 4 nya fordon Loudden
placeras i AGA- Ny och Alkérrshallen
depan uppstallnings- museitrafiken anvands for
plats for 7 flyttas linje 7 och
fordon museitrafik

4.4.3 Vikten av ett robust och effektivt trafiksystem
For att ett mindre trafiksystem ska vara robust och kostnadseffektivt ar det

nodvandigt att det bara trafikeras av en fordonstyp, har uppstallnings- och
verkstadskapacitet samlat till en plats och att fordonslogistiken (rangering)
inom depén ar smidig.

Det ar dven onskvart med redundans av depafunktionalitet. Till exempel bor det
finnas majlighet att utféra bade planerat underhall och avhjialpande underhall
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samtidigt, finns inte det sa 6kar behovet av en storre underhéllsreserv och
darmed det totala antalet fordon. Med en valdigt pélitlig och standardiserad
fordonstyp blir kraven pa depafunktionalitet och lagerhéllning inte lika
omfattande.

De befintliga fordonen (A35B) pa Sparvag City har lag tillforlitlighet och
problem med dterkommande fel. Bide det planerade och avhjilpande
underhallet for dessa fordon ar tidskravande och verkstadskapaciteten i
Alkarrshallen ar inte tillracklig for denna fordonstyp. A35B ar inte fordon som
ar lampliga for en stadssparvag utan ar utformade for lokalbana. Sparvig Citys
fordon (A35B) anskaffades 2020 och har en planerad livslangd till 2050.
Malsattningen bor vara att de anviands pa en mer ldmplig bana och ett mer
andamalsenligt fordon trafikerar Sparvag City.

I UA1 ersitts samtliga av Sparvag citys fordon till 40 meter langa fordon. I
UA2.1 och UA3.1 sker all uppstillning och service av fordon i en ny dep4,
dimensionerad for 40 meter langa fordon, vilket innebar att Sparvag citys
fordon ersatts som i UA1. Ersdttningsinvesteringen for befintliga fordon ar inte
en del i kommande redogorelse av investeringsutgift dé detta betraktas som en
reinvestering. Denna ytterligare utgift bor noteras.

Pa grund av utformningen av Alkarrshallen och miljon omkring s ar det inte en
optimal fastighet for depaverksamhet. En utveckling av verksamheten har
kommer att stélla hoga krav pa de fordon som servas samt flexibla arbetsfloden.
Detta bor studeras i fortsatt arbete.
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5 Investeringsutgifter

Bedomningen av investeringsutgifter for de olika alternativen ar beraknade i
prisnivan januari 2024. Byggnation av sparanlidggning redovisas separat fran
investeringsutgifter for fordon och depa.

Investeringsutgift i anléiggning

Tabell 4 nedan visar en sammanstéllning av utgiftsposterna for de tre olika
utredningsalternativen.

Tabell 4: Sammanstdllning av utgiftsposter exklusive fordons- och depdutgifter i miljoner
kronor (prisnivd 2024-01)

Utredningsalternativ UA1 UA2 UA3
Byggkostnad 2000 900 1100
sparinfrastruktur

Byggherrekostnader 750 350 400
Ovriga byggkostnader 850 350 500
Gatukostnader 150 150 150
Byggkostnader 3750 1750 2150
Ekonomiska osidkerheter 550 200 350
Ekonomiska risker 400 200 250
Totalkostnad, exKkl. 4 700 2150 2750
fordon & depa

Kalkylen innehaller f6ljande poster:

e Byggkostnad sparinfrastruktur
o Mark- och anldggning: grundlaggning, byggnadsverk,
ledningshantering
o Spar
o El-, signal- & teleanldggning
e Byggherrekostnader — projektering, administration, projektledning
o Ovriga byggkostnader — kostnader utanfor sparinfrastrukturen,
exempelvis bulleratgiarder
e Gatukostnader — kostnader for aterstéllande av befintliga gatufunktioner
e Ekonomiska osidkerheter
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e Ekonomiska risker
Kalkylen for forutsatter foljande:

e Sparvigen planldggs med jarnvagsplan

o Ostlig férbindelse hindrar inte sparviigen vid byggnation vid Ropsten (i
UA1)

e Hela striackningen, eller de delvisa utbyggnationerna ar mojlig att
genomfora enligt tidigare utredningar

e Virtans Ostra bangard ar avvecklad vid byggnation genom Sodra
Vartahamnen (i UA1 & UA3)

e Framkomlighetsatgarder for sparvagen mellan Nybroplan och
djurgérdsbron har genomforts (ej UA1.L)

e Parter ar 6verens om utformning och planldggningsprocess av sparvag
innan projektstart

¢ Beslut och finansiering kommer i den takt projektet behover det

e Samplanering med Stockholms stads arbeten i Norra Djurgardsstaden

Kalkylposternas innehdll

Byggkostnaderna for sparinfrastrukturen bestar i stor del av mark- och
anldggningsarbeten, dir delstrackor med omfattade ledningsarbeten och
konstbyggnader driver kostnader. Darav foljer att de storsta utgiftsdrivande
posterna i byggkostnaden ar konstbyggnaderna i S6dra Vartahamnen och
Energihamnen vilket leder till att dessa delstrackor star for 33 procent
respektive 22 procent av byggkostnaden.

Ovriga byggkostnader inkluderar arbeten som sker i anslutning till
sparinfrastrukturen. De storsta kostnaderna inom denna kategori star
delstrackan forbi Oxenstiernsgatan for, med atgirder vid Sveriges Radio och
Berwaldhallen samt ombyggnationer av bytespunkten i Ropsten och i befintlig
Lidingobana.

Ekonomiska osakerheter ar fraimst kopplat till en eventuell nedsatt
produktionskapacitet i byggnation i gatumiljo, vilket ar ett resultat av
osdkerheten nir i tid byggandet av sparvigen sker och hur detta paverkas av
kringliggande arbeten i de nya omradena Frihamnen, S6dra Vartahamnen och
Loudden. Stora ekonomiska osdkerheter ar ocksa kopplat till passagen genom
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Energihamnen, dir konstbyggnadernas faktiska kostnad och péaverkan pa
kringliggande industriverksamheter ar fortsatt osikert.

Riskerna ligger framst i planmassiga fragor, exempelvis risken for 6verklagande
av detalj- och jarnviagsplaner samt att nya krav och lagar kan paverka
projektering och produktion och darmed aventyra produktionsstart. Strackan i
Ropsten paverkas ocksa av riksintresset for Ostlig férbindelse.

Strackan mellan Djurgdrdsbron och Hakberget har hogst kostnad per meter pa
grund av omfattade ledningsarbeten, trafikavstangningar och gatuarbeten.
Kostnaden for sparviagen langs denna striacka 6verskrider en miljon kronor per
meter, med risker och ekonomiska osdkerheter inkluderat. Efter mark- och
anlaggningsarbeten star kraftforsorjningen, med det omfattade antalet nya
likriktarstationer, for den storsta kostnaden inom sparanlaggningen.

Byggherrekostnaden ar en procentsats pa 37 procent, som laggs pa
byggkostnaden. Procentsatsen baseras pa erfarenheter fran liknande projekt i
nartid. Byggherrekostnaden i Stockholm, och i viss mén Sverige, ar hog. Detta
kan delvis forklaras av komplicerade stadbyggnadsprocesser och for
stockholmsregionen, att flera huvudman ar inblandade i utvecklingen av
kollektivtrafik. Har finns strukturella utmaningar som driver utgifter i denna
typ av projekt.

5.1.2 Reduceringar i investeringsutgift

Byggkostnaden for sparinfrastruktur beror pa sparanliggningens utformning
och med givna forutsattningar (exempelvis tankt banutformning, signalteknik
och behov av byggnadsverk och markarbeten) bedoms kostnaden representativ.
Maojligheten till kostnadsbesparingar har hittats i en mer detaljerad uppdelning
av kostnaderna for ledningshantering dar en del av dessa overforts till
ekonomiska osidkerheter. Detta har resulterat i en minskning av ”Byggkostnad
sparinfrastruktur” pa cirka 20 procent for UA1, jamfort med tidigare
kostnadsbedomning. Det ger utslag i byggherrekostnaden som beridknas
procentuellt pa byggkostnaden.

Mogjligheterna att reducera den totala kostnaden finns i att minska riskerna.
Riskerna kopplat till eventuellt 6verklagande av detaljplaner och tillstind, samt
granssnittet till riksintresset for Ostlig férbindelse kan reduceras genom god
samverkan mellan samtliga parter (kommun, region, stat och fastighetsigare).
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I denna kostnadsbedomning har riskerna for fororenad mark inom Frihamnen,
Sodra Vartahamnen och Loudden bedomts som ldgre dn tidigare antagande da
dessa i storre utstrackning forvantas hanteras inom stadsutvecklingsprojekten.
Ekonomiska osidkerheter kan minska nar forutsattningarna for ett
genomforande blir tydligare.

Sammanfattningsvis bedoms den totala investeringsutgiften for
sparvagsanlaggningen, exklusive fordon och depa bli cirka 13 procent lagre for
UA1, jamfort med kostnadsbedomning framtagen 2024.
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Investeringsutgift for fordon och depa
Kostnaden for fordon och depa baseras pa de antaganden som redovisats i
kapitel 4.4. I UA1.H kommer AGA-depan kunna tillhandahalla verkstad- och
servicefunktioner for samtliga fordon. For kdnslighetsanalysen UA1.L kravs sju
nya uppstéllningsplatser. UA2 och UA3 bestér av tva olika alternativ for
depaforsorjning. Att bevara och fortsatt nyttja Alkiarrshallen innebar att behovet
av nya uppstillningsplatser och depakapacitet minskar och att systemet
trafikeras av 30-metersfordon. En ersiattning av Alkarrshallen och kapacitet for
nya fordon innebar att systemet kan trafikeras av 40 -metersfordon.
Tabell 5: Kostnad for fordon och depa i de olika utredningsalternativen med olika mdojlighet till
depdforsorjning
UA1.H UA1.L UA2.1 UA2.2 UA3.1 UA3.2
Behov av 15 22 6 6 10 10
tilkomma | (40-meter) | (40-meter) | (40-meter) | (30-meter) | (40-meter) | (30-meter)
nde fordon
Alternativ Samtliga 21 nya Ny depé for Alkarrs- Ny depé for Alkarrs-
for depa- nya fordon fordon i alla fordon hallen samtliga hallen
forsorjnin i AGA- AGA-depén | pd Loudden | bevarasoch | fordon pa bevaras.
g depén byggs ut for Loudden
Ny upp- 4 nya Ny depé pa
stillnings- fordon och for 10
plats for 7 museitrafik fordon pé
fordon en flyttas Loudden
Fordons- 1300 1850 650 550 950 750
kostnad
(miljoner
kr)
Depékostn 100 1300 2400 500 3100 1300
ad
(miljoner
kr)

Depa och fordonskostnader &r berdaknat schablonmassigt utifran antal

fordonsmeter, vilket i sig baseras pa erfarenheter fran andra depébyggnationer i
lanet och fordonsinkop gjorda i relativ nartid. Det som driver kostnader for
depaer och fordon ar i stor utstrackning storleken pa systemet. I detta fall
handlar det om sma fordonsserier och ett mindre system vilket innebér att
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kostnad per fordon blir hog. Alltsa ar de utgiftsbedomningar som hér redovisas
ar med hog sannolikhet lagre dn vad utgiften reellt bor vara. Bedomningen av
investeringsutgiften for fordon och depa behover utredas djupare for att en
béattre bedomning ska kunna goras. Nagot denna utrednings tidsbegransning
inte medgett.
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6 Nyttoanalys

Forutsittningar och resultat i form av forviantat resande och nyttor for de olika
utredningsalternativen beskrivs i foljande kapitel. Nyttorna for UA1 har
analyserats for UA1.H. En kinslighetsanalys har ocksa gjorts for UA1.L med
ungefar 20 procent lagre medelhastighet.

6.1 Markanviandning och utbyggnad Norra Djurgardsstaden

Markanvandningen i analysen utgar fran Trafikverkets basprognos med
prognosar 2045 med skillnaden att Norra Djurgardsstaden ar “fullt utbyggt”
enligt Stockholms stads nuvarande planering. Det hanteras i analysen genom
omfordelning av arbetsplatser och bostéader till Norra Djurgardsstaden fran
andra delar av Stockholm stad. Det betyder att det totala antalet arbetsplatser
och bostéider i prognosen fortfarande dr samma som i basprognosen. Lidingos
befolkningsutveckling forvantas fortsatta i samma utstrackning som den
overgripande forutsatta utvecklingen i lanet till ar 2045. Det finns en osidkerhet
hur vil denna befolkningsutveckling stimmer 6verens med Lidingo stads
planerade utveckling och eventuellt ar Lidingos befolkning 6verskattad i
analyserna. Alla prognoser innehéller osdkerheter som direkt paverkar resandet
och resultatet av utredningsalternativen.

6.2 Jamforelsealternativ

Jamforelsealternativet anviands for att studera utredningsalternativens effekter
och skillnaderna mellan dem. Det ska betraktas som ett scenario som beskriver
framtiden om inget utredningsalternativ genomfors. I jamforelsealternativet
antas samma utveckling i befolkning och arbetsplatser som i
utredningsalternativen. Jimforelsealternativet innebar att Norra
Djurgardsstaden trafikeras av stombusslinje 1 mellan Frihamnen och Stora
Essingen samt busslinje 76 mellan 6stra Sédermalm och Ropsten. P4 Loudden
ar utbudet av kollektivtrafik relativt 1agt sett till antalet bostader och
arbetsplatser. Detta for att beslut om utvecklad busstrafik inte har fattats. En
effekt av detta blir att nyttan av att tillfora kollektivtrafik (oavsett trafikslag)
vantas bli hog.
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Utredningsalternativ 1 (UA1)

De tva scenariona UA1.H och kinslighetsanalysen UA1.L anvands for att
askadliggora restidernas paverkan pa mangden resande och restidsnyttor. Se
kapitel 4.1.1 for en detaljerad scenariobeskrivning.

I scenariot UA1.H okar resandet fran Liding6é mot Ropsten. Med lagre
medelhastighet i UA1.L ar resandet fran Lidingo ungefar pa samma niva som i
jamforelsealternativet.

I UA1.H sitter ungefar halften av resenirerna fran Lidingo kvar pa sparvagen
forbi Ropsten och hilften byter till tunnelbana vid hallplats Ropsten. For
resendrer fran Lidingo spelar hastigheten pa sparvagen stor roll for val av
resvag. I UA1.L stiger ungefar 75 procent av Lidingoresenarerna av och byter till
tunnelbana och buss i Ropsten och ungefar 25 procent sitter kvar pa sparviagen.
Det gor att resandet soder om Ropsten sjunker, fran cirka 1300 resenérer i
UA1.H till 750 resenirer i UA1.L under formiddagens maxtimme. Osakerheten i
Lidingos befolkningsutveckling kan dock paverka resandet fran Lidingo.

Resandet ar generellt lagre pa den nya strackningen mellan Ropsten och T-
Centralen i scenario UA1.L. Med UA1.H ir antalet pastigande 1300 resenirer
fler. Den storsta skillnaden ar vid bytespunkterna Ropsten, Kungstradgarden,
T-Centralen dir byte mellan tunnelbana och spérvig sker. Aven Radiohuset och
Vartapiren har ett hogre antal resenérer.

Det laga resandet fran omradena Sodra Vartahamnen och Frihamnen relativt
den planerade utbyggnaden av nya bostader och arbetsplatser i omradena beror
pa narheten till Girdets tunnelbanestation, som blir ett fortsatt attraktivt satt
att resa. Resendrer viljer i storre utstrackning att promenera till och fran
tunnelbanan framfor att resa med sparviagen. Detta indikerar att en hogre
turtathet och kortare restid till viktiga malpunkter i staden och lanet ar viktiga
for valet av resvag och fardsatt.
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Tabell 6: Prognostiserat antal pdstigande under formiddagens maxtimme for
Utredningsalternativ 1 uppdelat per riktning mellan Gashaga brygga och T-Centralen. Linje 7
ingar i pastigande mellan Djurgdrdsbron och T-Centralen.

Linje Hallplatser Antal pastigande under formiddagens
maxtimme
UA1.H UA1.L UA1.H | UA1.L
Riktning | Riktning |[Riktning| Rikining
T-CentralenT-Centralen|Liding6/| Lidingo/
Loudden| Loudden
Gashaga brygga 50 40 0 0
Gashaga 130 130 0 0
Képpala 300 290 0 0
Brevik 140 140 0 0
Hogberga 160 150 10 10
Kottla s 30 20 0 0
Skarsitra 240 230 10 10
AGA 200 200 10 10
Larsberg 500 460 10 10
Bodal 150 140 10 10
Baggeby 420 380 30 30
21ATorsvik 80 50 10 10
21G Ropsten 240 180 370 530
Vartapiren 120 10 30 40
Sodra Viartahamnen 50 80 10 10
Frihamnen 0 0 20 30
8 [Loudden 1270 1180 0 0
Lindardngsvigen 120 90 200 170
Hakberget 50 30 20 20
Radiohuset 80 60 10 10
Djurgérdsbron 110 90 80 70
Styrmansgatan 300 230 50 40
Nybroplan 30 50 360 300
7 IKungstridgirden 40 10 1520 | 1240
[T-Centralen 0 0 2180 1480

Restidsnyttor jAmfor resenérers upplevda restider mellan
utredningsalternativet och jamforelsealternativet. Storleken beror pa hur ménga
resendrer som paverkas samt restidseffektens omfattning. Restidsnyttorna for



J& Region Stockholm 37(50)

Trafikforvaltningen RAPPORT Arende/Dok. id.
Strategisk utveckling 2026-06-04 TN 2024-0524
Trafik- och infrastrukturutveckling Version 1.0

Infosédk. klass

Projekt i tidiga skeden K1 (Oppen)

UA1.H och UA1.L ar stora for framst boende och arbetande vid Loudden som
erhéller en sparvigslinje med kortare restider dn busstrafik samt kortare
géangtider till héllplats. Det laga utbudet pa kollektivtrafik i omradet Loudden i
jamforelsealternativet driver nyttor i utredningsalternativet. Skillnader i
restidsnyttor mellan UA1.H och UA1.L ar cirka 25 procent lagre i omradet
Loudden. For UA1.L ar restidsnyttorna totalt cirka 40 procent lagre.

Under formiddagens maxtimme ar resandet pa linjerna Ropsten till T-Centralen
lagre an det planerade trafikutbudet, trangsel riskerar i stillet att uppsta pa
strackan fran Lidingo till Ropsten. Detta beror pa att den prognostiserade
resandeutvecklingen pa Lidingo dr hogre dn vad 40-meters fordon har kapacitet
for. Osdkerheten i Lidingos befolkningsutveckling paverkar dock risken for
trangsel. Resandeprognoserna visar ett behov av langre fordon eller utokad
turtiathet mellan AGA och Ropsten, vilket inte 4r mgjligt i UA1 (men i UA2 och
UA3). Strackan mellan Djurgardsbron och T-Centralen nér dessutom sitt
kapacitetstak vid turtdtheten som UA1 innebar.

Sammanfattningsvis ar det Loudden som drar mest nytta av sparvagen, dar
resendrerna far kortare restider och battre tillginglighet till T-Centralen. Denna
nytta grundar sig i att kollektivtrafikutbudet kraftigt 6kas, en effekt som dven
kan uppnéas med en investering i busstrafikering. Generellt leder
utredningsalternativet till att boende och arbetande i de nya omradena far en
snabbare och mer kapacitetsstark anslutning till centrala staden, antingen med
sparvag direkt till T-Centralen eller till Ropsten dar byte till tunnelbana kan ske.
Resendrer pa Lidingo far mojlighet att resa direkt till T-Centralen utan byte i
Ropsten.

6.4 Utredningsalternativ 2 (UA2)
I alternativet beror fordonsldngden pa de olika depaférsorjningsalternativen.
Vid utbyggnad av Alkarrshallen antas trafiken pa den nya linjen anvinda fordon
med samma langd som Sparvag City gor idag, det vill siga 30 meter langa
fordon. En ny depa pa Loudden innebar att 40 meter 1anga fordon anvands.
Busslinje 76 har forkortats och gar endast mellan Ropsten och Lindarangsvigen
samt med lagre turtithet, 30-minuterstrafik.

Sparvagslinjen fran Loudden avlastar resandet pa busslinje 1 frdn Frihamnen.
Den hallplats med storst antal pastigande resenirer ar Loudden med cirka 1250
resendrer under formiddagens maxtimme, se Tabell 7. Efter hallplats
Radiohuset ar resandet hogre i riktning mot Loudden dn mot T-Centralen. Vid
strdket mellan Styrmansgatan och Nybroplan ar resandet som storst med runt
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4350 resendrer i bada riktningar och cirka 2650 resenirer i riktning mot

Djurgardsbron.

Tabell 7. Prognostiserade pdstigande under formiddagens maxtimme for scenario UA2 till
Loudden. Prognosen dr grov och ska ses som ungefarligt varde. Linje 7 ingdr 1 pdstigande

mellan Djurgardsbron och T-Centralen.

Linje Hallplatser Antal pastigande under formiddagens
maxtimme
Riktning T- Riktning Loudden
Centralen
Loudden 1250 0
Lindaridngsvigen 80 0
Hakberget 30 10
Radiohuset 50 10
8 | 7 |Djurgérdsbron 90 50
Styrmansgatan 230 30
Nybroplan 20 260
Kungstridgirden 20 1100
[T-Centralen 0 1470

Det omfattande resandet mellan Djurgardsbron och T-Centralen, samt pa delen
till Loudden indikerar trangsel pa linjen. Detta betyder att en okad turtathet
eller en langre fordonstyp an 30 meter kan vara nodvandigt for ett robust och
kapacitetsstarkt sparviagssystem. Langre fordon dn 30 meter kraver att en ny
depa byggs, da Alkarrshallen enbart kan husera 30 metersfordon.

Restidsnyttor tillfaller néstintill uteslutande boende och arbetande vid Loudden
som erhéller en sparvigslinje med kortare restider dn busstrafik samt kortare
gangtider till hllplats. Det 1dga utbudet pa kollektivtrafik i omradet Loudden i
jamforelsealternativet driver nyttor i utredningsalternativet. Boende och
arbetande i Frihamnen har mgjlighet att med relativt kort gdngstricka resa med
sparvagen fran hallplats Lindarangsvagen.

Utredningsalternativ 3 (UA3)

I alternativet beror fordonslangden pa de olika depaforsorjningsalternativen.
Vid fortsatt nyttjande av Alkarrshallen och kompletterande depakapacitet pa
Loudden antas trafiken pa den nya linjen anvidnda fordon med samma langd
som Sparvag City gor idag, det vill siga 30 meter langa fordon. En ny depa pa
Loudden innebir att 40 meter langa fordon anviands. Busslinje 76 har forkortats
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och gar endast mellan Ropsten och Lindarangsviagen samt med lagre turtithet,
3o0-minuterstrafik.

En 6kning av resandet sker pa sparvigslinjen fran Loudden som ersitter
busslinje 76. Sparviagen avlastar dven av resandet pa busslinje 1 fran Frihamnen.
Resandet ar runt 2950 resendrer i straket mellan hallplats Hakberget och
Lindarangsvagen. Mest belastade stréket ar fortsatt mellan Styrmansgatan och
Nybroplan pa 6ver 5000 resendrer pa tvarsnitt och ndstan 3200 resenérer i
riktning mot Djurgérdsbron.

Resandet pa den norra grenen till hallplats S6dra Vartahamnen ar dock lagt
med cirka 400 resenarer i bada riktningar. Det ldga resandet beror pa att
sparvagen konkurrerar med tunnelbanan frén station Giardet. Tunnelbanan
erbjuder bade en hogre turtathet och snabbare restider 4n vad spéarvigen gor.
Tunnelbanan har 13,5 turer i timmen mot sparvigens 6 turer i timmen.
Restiden ar 5,5 minuter till T-Centralen med tunnelbana och 15,5 minuter med
sparvig. Aven om gangtiden #r kortare till sparvigens hallplatser kommer
héllplats Girdets tunnelbanestation vara s pass nira att resenirerna i stor
utstrackning viljer denna fore sparvagen.
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Tabell 8: Prognostiserade pdstigande under formiddagens maxtimme for scenario UA3 till
Sodra Virtahamnen och Loudden. Prognosen dr grov vilket gor att till exempel Frihamnen ldar
fd mdnga av ndrliggande héllplatsers pdstigande. Linje 7 ingar i pastigande mellan
Djurgdrdsbron och T-Centralen.
Hallplatser Antal pastigande under formiddagens
maxtimme
Riktning T- Riktning Sédra
Centralen |Virtahamnen/Loudden
9  |Sodra Viartahamnen 120 0
Frihamnen 0 10
8 |Loudden 1270 0
Lindaringsvigen 110 70
Hakberget 40 10
Radiohuset 70 10
7  [Djurgérdsbron 100 60
Styrmansgatan 270 40
Nybroplan 30 310
Kungstridgérden 30 1280
T-Centralen 0 1840

Grenen till S6dra Vartahamnen har god kapacitet pa grund av det ldga resandet.
Det omfattande resandet pa Louddengrenen indikerar dock trangsel pa linjen.
Detta indikerar enligt Trafikforvaltningens planeringsnormer att en 6kad
turtithet eller en langre fordonstyp 4n 30 meter pa grenen till Loudden kan vara
nodvandigt for ett robust och kapacitetsstarkt sparviagssystem. Langre fordon
in 30 meter kraver att en helt ny depa byggs da Alkarrshallen enbart kan husera
30 metersfordon.

Restidsnyttor tillfaller néstintill uteslutande for boende och arbetande vid
Loudden som erhaller en sparvigslinje med kortare restider an busstrafik samt
kortare gangtider till hallplats. Det ldga utbudet pa kollektivtrafik i omréadet
Loudden i jimforelsealternativet driver nyttor i utredningsalternativet. Aven
vissa restidsnyttor uppstar runt de nya héallplatserna Lindarangsviagen,
Frihamnen och Sodra Vartahamnen. En viss avlastning pa tunnelbanan fran
Gardet forvantas ocks4, vilket representeras av de resendrer till och fran Sodra
Vartahamnen som i stéllet vljer sparvag.



JJ& Region Stockholm 41(50)

Trafikforvaltningen RAPPORT Arende/Dok. id.
Strategisk utveckling 2026-06-04 TN 2024-0524
Trafik- och infrastrukturutveckling Version 1.0

Infosédk. klass

Projekt i tidiga skeden K1 (Oppen)

6.6 Samhillsekonomisk bedomning

I tabellen nedan, Tabell 9, redovisas resultatet av den samhallsekonomiska
bedomningen beraknad enligt trafikforvaltningens kalkylark SAMS, version 5.1
och virderad enligt ASEKS.

Konsumentoverskottet ar en prissattning pa de restidseffekter som respektive
utredningsforslag resulterar i. Ett positivt konsumentoverskott betyder att
resendrer upplever kortare restider eller ett battre utbud av kollektivtrafikresor.
Producentoverskott ar kostnaden for utredningsalternativet i driftskedet.
Budgeteffekter omfattar schablonberidkningar av drivmedelsskatt samt moms
pé biljettintakter. Externa effekter omfattar kostnader for luftfororeningar,
koldioxidutslapp, trafikolyckor samt trafikberoende underhallskostnad pa
vagsidan.

Ett av utredningsalternativen, UA2, sparvag till Loudden, med en utbyggnad av
Alkarrshallen, forvintas vara samhillsekonomiskt 16nsam. Detta ar ett resultat
av det stora resandeunderlaget pa Loudden och den lagre investeringsutgiften
som alternativet innebdar. De tva andra alternativen, UA1 och UA3, forviantas
vara osikert olonsamma. Den samhéllsekonomiska beriakningen visar att nyttan
med sparviagen okar vid en hogre medelhastighet och att hastigheten ar kritiskt
for att resendrer ska vilja sparvagen. Alternativen for depaforsorjning i UA2 och
UA3, dir alternativen med en ny depa medfor en storre investeringsutgift har
paverkan pd den samhallsekonomiska bedomningen.

Konsumentoverskottet, eller restidseffekterna, paverkas signifikant av restiden
med sparvigen. Detta ar tydligt i skillnaden mellan UA1.H och UA1.L som ar en
analys av paverkan av framkomlighet och medelhastighet.

En full utbyggnad (UA1) ar osédkert olonsam, dar nyttan av hogre
medelhastighet avgor storleken i osdkerheten. Den langre restiden i UA1.L
innebar ett stort bortfall av resenérer som far utslag i konsumentéverskottet. De
positiva restidseffekterna harror frimst fran resandet till och frén Loudden
samt mellan T-Centralen och Radiohuset eller Hakberget. Det 6kade
fordonsbehovet far utslag i producentoverskottet, med nastan dubbelt s hog
driftskostnad. Resultatet av kinslighetsanalysen med olika restider visar att en
sparviag med lagre standard leder till kraftigt reducerade nyttor.

Resultatet av den samhaillsekonomiska bedomningen av UA3 visar att de stora
nyttorna kan harledas till utbyggd sparvag till Loudden. Avgorande for att
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utredningsalternativet ska bedomas som lonsamt ar dock att
investeringsutgiften for depaforsorjning reduceras genom att utnyttja den
befintliga Alkarrshallen. Grenen till Sodra Vartahamnen (oavsett 16sning for
depaforsorjning) genererar inte konsumentoverskottet (resenérer som far
restidsnyttor av sparvagen) for att 6verviga investeringskostnaden och
driftskostnaden som ytterligare en gren driver. Aven hir dr det dock
investeringsutgiften relaterad till de olika depaforsorjningsalternativen som
avgor osdkerhetens storlek.

Tabell 9. Sammanstdllning monetdr kalkyl enligt SAMS 5.1 for de sex berdknade alternativen,
MSEK 60 ars kalkylperiod

Djurgdrdsbron - Djurgdrdsbron - Djurgdrdsbron- Djurgérdsbron- DJE;%Z?;:;%” ” DJE;%Z?::;‘;“ -
Ropsten HOG Ropsten LAG Loudden Loudden Z -
Vartahamnen Vartahamnen
UA2.2 UA3.2
UA2.1 UA3.1 .
UA1l.H UAL.L (Ny dep4) (Utbyggnad av (Ny depa) (Alkérrshallen +

uppstillningsplatser

Alkédrrshallen

Konsument-dverskott
(restidsnyttor)

Producentdverskott

I 102 116 116 116 133 133
Biljettintékter
Underhallskostnad -258 -258 -138 -138 -202 -202
(&ven drift av lokaler m.m.)
Trafikeringskostnad - totalt 2R e 251 23 13 13
Trafikeringskostnad - buss e kB SED SEly SEly SEly
Trafikeringskostnad - -682 -1 022 -62 -62 =gl =gl
lokalbana/tvérbana

Budgeteffekter

Externa effekter

Summa effekter

Samhallsekonomisk
investeringskostnad

Nettonuvirde

-684 -895 ‘ -528 -320 -720 -514

Skattefinansieringskostnad

Nettonuvirdeskvot -0.01 -0.69 -0.24 0.32 -0.38 -0.08

Endast UA2.1 (sparvag till Loudden och utbyggnad av Alkarrshallen) genererar
ett mindre positivt nettonuvarde dar nyttan overvager kostnaden. Utover
effekten som restiderna har pa nyttorna och driftskostnaderna ar
fordonsinvesteringen och, i synnerhet, depainvesteringen starkt bidragande till
om resultatet ar positivt eller negativt vilket far tydlig effekt for samtliga
utredningsalternativ. En betydande del av nyttorna harror fran minskade
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driftskostnader for buss, som forkortningen eller borttagandet av linje 76
innebar.

Samtliga utredningsalternativ bor jamforas med bussforsorjning av Norra
Djurgardsstaden. Exempelvis ar de positiva konsumenteffekterna som tidigare
namnts starkt beroende av resenirerna fran Loudden, och att JA alternativet
har en langre gangstracka till hallplats 4n Utredningsalternativet har for
Loudden. Det ar sannolikt att ett kapacitetsstarkt bussalternativ kan
tillgodogora sig likvardiga positiva nyttor till en lagre investeringskostnad i
jamforelse med sparvagnsalternativen.

7 Icke fordjupade alternativ

Forutom de beskrivna utredningsalternativen UA1, UA2, och UA3 har
ytterligare alternativ berorts. Dessa har valts att inte fordjupas av olika skal,
exempelvis pa grund av att de forknippas med stora risker och osdkerheter kring
kostnader och genomforbarhet och/eller inte i tillracklig grad uppfyller
behoven. Alternativen samt anledningen till att de inte studerats djupare
beskrivs nedan.

Djurgardsbron till Ropsten utan gren till Loudden

Detta alternativ innebar en utbyggnad av sparviagen fran Djurgardsbron till
Ropsten, via Oxenstiernsgatan, Lindarangsviagen, Frihamnen, Sodra
Vartahamnen och Energihamnen. Sparvagen placeras blandat i gatumiljo och
pa egen banvall. I Ropsten sammankopplas sparviagen med Lidingobanan och
AGA-depan kan ddrmed anvindas for underhéll och uppstillning.
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Figur 8: Karta dver avfdrdat alternativ Djurgardsbron till Ropsten utan gren till Loudden.

Detta alternativ liknar UA1 utover avsaknaden av grenen mot Loudden.
Alternativet delar ddrmed alla de risker och osidkerheter som identifierats for
UA1 for passage genom Energihamnen, Virtans ostra bangard samt majlig
konflikt med Ostlig forbindelse. Analysen som har gjorts for UA1 visar p4 att
nyttorna blir som storst i Loudden, tack vare den gren som byggs dit. I detta
alternativ tillgodogors inte dessa nyttor, vilket ger ett alternativ med lika stora
risker och osakerheter men med lagre nyttor an UA1. Av denna anledning har
alternativet ej fordjupats mer.

Delvis utbyggnad Djurgardsbron till Hakberget

Detta alternativ innebar en forlingning av sparvigen fran Djurgardsbron till
Hakberget. Sparviagen placeras i blandad trafik i gatumiljo. Alkdrrshallen kan
vara ett alternativ for depaforsorjning men kraver utbyggnad och flytt av
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museitrafiken, samt att Alkarrshallen permanentas da liknande forutsattningar
giller har som i utredningsalternativ 2.

N
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Figur 9. Karta dver avfdrdat alternativ Djurgdrdsbron till Hakberget.

Bedomningen av alternativet ar att nyttorna ar laga och att mal om
kollektivtrafikforsorjning av Norra Djurgardsstaden inte uppnés. De resenérer
som kan utnyttja sparviagen har en bra kollektivtrafikférsorjning genom
existerande tunnelbana och busstrafik, vilket visar sig i resandeantal for
Radiohuset och Hakberget i trafikanalyserna av utredningsalternativen.
Investeringsutgiften bedoms samtidigt vara hog for passage forbi Berwaldhallen
och Radiohuset kopplat med att produktionen sker i gatumiljo. I samtliga
utredningsalternativ (UA1-3) syns att strackan Djurgardsbron-Hakberget
innehaller en stor del av den totala investeringsutgiften pa grund av striackans
komplexa forhallanden. Utgiften for fordon och depa kommer att vara mycket
snarlika UA2 da en ny gren pa Sparvag city kraver i stort sett samma antal
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fordon och lika depakapacitet oavsett om det byggs 2 eller 4 hallplatser pa
grenen. Sammantaget bedoms alternativet fa en hog produktionskostnad och
sma nyttor varfor alternativet inte uppfyller behoven och syftet med sparvigen.
Alternativet har darfor inte fordjupats ytterligare.

7.3 Delvis utbyggnad Djurgardsbron till S6dra Virtahamnen, utan gren
till Loudden

Detta alternativ innebar en forlangning av sparvagen fran Djurgardsbron till
Sodra Vartahamnen, via Lindarangsvagen. Sparvagen placeras bitvis i gatumiljo
och pa egen banvall. Tillgdng saknas till AGA-depan varfor alternativ plats for
uppstallning och depa maste hittas.
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Figur 10. Karta dver avfdrdat alternativ Djurgdrdsbon till Sédra Virtahamnen utan gren till

Loudden.

Detta alternativ liknar UA3, men saknar grenen mot Loudden. Detta innebar att
den risk och osidkerhet som en passage av Virtans 6stra bangard medfor forblir
en risk aven i detta alternativ. Avsaknad av en gren till Loudden innebar dven
att mojligheten for en lokalisering av depa déar forsvinner. De nyttor som
identifieras av sparvigen till Loudden i samtliga utredningsalternativ
tillgodogors inte i detta alternativ. Resultatet ar ett alternativ med relativt hoga
kostnader, stora risker och osdkerheter och en begransad nytta. Detta alternativ

har darfor ej fordjupats ytterligare.
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Delvis utbyggnad Ropsten till Frihamnen

Detta alternativ innebir en forlangning av Lidingobanan fran Ropsten till
Frihamnen. Sparvagen gar pa egen banvall. AGA-depéan kan fortsatt anvindas
for uppstillning och underhall.
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Figur 11. Karta dver avfdrdat alternativ Ropsten till Frihamnen.

De stora risker och osdkerheter som identifierats for UA1 kring Energihamnen,
Ostlig forbindelse och passage forbi Virtans ostra bangard giller Aven for detta
alternativ. I alternativet saknas en direkt koppling mellan Norra
Djurgardsstaden och City, vilket leder till att nyttorna blir 14ga. Bedomningen ar
att alternativet beldggs med stora osidkerheter och risker samtidigt som nyttorna
i stort saknas. Detta alternativ har darfor ej fordjupats ytterligare.
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Etapputbyggnad

Mojligheten att bygga ut sparvigen i etapper var initialt ett syfte med
utredningen som sedan forandrades till att utreda mojliga permanenta delvisa
utbyggnader. Detta pa grund av att bedomningen gjordes att etappvis
utbyggnad inte ar genomforbart.

Nuvarande forutsiattningar leder till bedomningen att utbyggnad av sparviagen
till Ropsten (UA1) ar svar pa grund av Energihamnen om inte kritiska
verksambheter flyttas eller lagstiftning dndras. Nagot forslag pa etappindelning
har darfor inte tagits fram och 6vriga utredningsalternativ, UA2 och U3, bor inte
betraktas som etappvisa utbyggnader av en langre sparviag. Uppstart av
projektorganisation och etablering ar betydande kostnader vilket resulterar i en
totalt sett hogre investeringsutgift.

UA2 och UA3 bedoms for korta for att motivera etappvis utbyggnad. Exempelvis
har en delvis utbyggnad mellan Djurgardsbron och Hakberget, som har
studerats oversiktligt, valts bort pa grund av en hog produktionskostnad och
mycket sma nyttor samt att maluppfyllelsen kring kollektivtrafikf6rsorjning av
Norra Djurgéardsstaden helt uteblir.

For att kunna serva och underhélla fordon pa ett effektivt satt kravs en
andamalsenlig arbetsmiljo dar mojlighet till flexibla arbetsfloden ar majlig samt
att det finns personalutrymme. Det bor finnas majlighet att utfora bade planerat
underhall och avhjilpande underhéll samtidigt, finns inte det s& 6kar behovet av
en storre underhallsreserv, det vill siga det totala antalet fordon 6kar. Krav pa
skalskydd, arbetsmiljo, brand, hantering av avfall, kemikalier och lagerhallning
gor att depaanlaggningar alltid behover vara robusta. Sparvag City saknar i
dagslaget en langsiktig permanent depéalosning vilket i kombination med
anledningarna ovan gor att tillfalliga depalosningar inte ar relevant att fordjupa
eller foresla.
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Bilagor (forteckning)

Bilaga 1: Beskrivning av sparvagens delstrackor
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