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Effekter pa vagen med tredje sparet alternativt Citybanan -
underlag till ytsparsutredningen

SAMMANFATTNING

Hans Rode har fatt i uppdrag av regeringen att utreda om det & majligt att oka
sparkapaciteten genom Stockholm med en ytsparsldsning istéllet for att bygga
Citybanan. Vagverket Region Stockholm har fatt i uppdrag att bista utredningen och
framst belysa tva fragor:

e Vad blir skillnaden i vagnatet om man bygger tredje sparet och inte
Citybanan?

e Hur kan den uteblivna dkningen av sparkapacitet kompenseras av
utokad trafik med expressbussar?

Fragorna besvaras pa begransad tid och resultaten ar darfor att betrakta som
ungefarliga och presenteras pa en 6versiktlig niva. Som underlag for berakning av
restidseffekter for bilister har vi anvant resultat fran Sampersmodellen. Slutsatserna
kring mojligheten att ersatta tagtrafiken med busstrafik baseras pa erfarenhets-
massiga bedomningar och 6verslagsberakningar. Fokus har lagts pa pendeltagstrafik.

Vagtrafiken paverkas negativt av en ytsparslosning, men effekterna ar sma nar
Forbifart Stockholm har éppnats

En utdkad jarnvagskapacitet med ett tredje spar ver Riddarholmen har en relativt
liten inverkan pa vagtrafiksystemet ar 2030 da Forbifart Stockholm antas vara
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utbyggd. De fordrojningar som uppkommer beror i férsta hand pa att man med
alternativet tredje sparet kan behdva ta ett korfalt fran Centralbron. Kostnaderna for
langre restider och 6kad trangsel for biltrafiken beréknas uppga till i
storleksordningen 20-100 miljoner kr per ar. Under tiden da tredje sparet byggs och
Forbifart Stockholm &nnu inte har dppnats for trafik blir kostnaderna betydligt storre
och sannolikt mycket besvarande.

Bussar kan ge en viss avlastning i kollektivtrafiksystemet, men inte ersatta
utebliven pendeltagstrafik

Pendeltag &r dverlagsna bussar i kapacitet och snabbhet. Det skulle kravas en mycket
stor mangd bussar i rusningstrafik for att kapacitetsmassigt ersatta det antal pendeltag
som skiljer mellan tredje sparet och Citybanan. Det storsta problemet ar dock inte
antalet bussar, utan svarigheten att skapa en tillrackligt god framkomlighet for dem.
Det skulle visserligen vara mojligt att ge bussarna egna korfalt pa delar av
infartslederna en bit ut fran stadens centrum, med nagorlunda rimliga kostnader och
utan alltfor allvarliga inskrankningar for 6vrig vagtrafik. Narmare innerstaden och
inne i innerstaden &r det ddremot inte mojligt att skapa kollektivtrafikkorfalt utan att
ta utrymme fran 6vrig biltrafik. Det skulle bland annat innebéra att utrymme tas éven
fran yrkestrafiken, som inte kan flyttas 6ver till kollektivtrafik. | delar av innerstaden
kan yrkestrafiken utg6ra upp till 50 % av den totala biltrafiken. De kostnader for
okade restider och trangsel som biltrafiken skulle drabbas av skulle bli langt storre &n
nyttan med busstrafiken som skulle frdmjas. Utan god framkomlighet for bussarna i
de centrala delarna, riskerar de tidsvinster som skulle kunna skapas med nya
kollektivkaorfalt langs infarterna, att dtas upp av koerna narmare City. Var slutsats ar
att utokad busstrafik kan ge viss avlastning for kollektivtrafiken om den planeras val
men att det langtifran racker for att ersatta pendeltagen.

Stora effekter i kollektivtrafiken men sma for biltrafiken, hur gar det ihop?
Det kan verka markligt att effekterna i vagtrafiken ter sig sma, trots att det samtidigt
ar svart att fa fram tillrackligt med bussar for att ta hand om alla resendrer om inte
Citybanan byggs. Det &r dock inte orimligt att en stor del av det 6kade antalet
pendeltagsresor som féljer av Citybanan, kommer fran andra kollektiva fardmedel
och till viss del utgérs av nygenererade resor. En del av de nya pendeltagsresorna
gors av fore detta bilister, men det ar inte orimligt att de ar for fa for att ge nagra
stora effekter pa vagarna.
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VAD BLIR SKILLNADEN | VAGNATET OM MAN BYGGER TREDJE
SPARET OCH INTE CITYBANAN?

Viktiga forutsattningar

De underliggande modellresultaten &r framtagna av Transek/Inregia (WSP Group) pa
uppdrag av ytsparsutredningen. Den ytsparslosning som studeras &r ett tredje spar,
ytspar 6st (nedan kallat Tredje sparet) som kraver att ett korfalt tas fran Centralbron
forbi Riddarholmen. Som framtidsscenario anvands det scenario for ar 2030 som
beskrivs i Regionplanen for Stockholms Idn (RUFS). Scenariot har anpassats for de
alternativa sparlésningarna genom att tagtrafikeringen har férandrats, i 6vrigt ar
scenariot detsamma for bade tredje sparet och Citybanan. Lokalisering av befolkning,
verksamheter, dvrig kollektivtrafik skiljer sig inte at mellan scenarierna. | de
underliggande modellkérningarna antas att man via Centralen kan kéra maximalt 20
pendeltdag med Tredje sparet i vardera riktningen under en hogtrafiktimme och 24
pendeltdg med Citybanan. | det studerade scenariot for Citybanan ingar dven en
utbyggnad av Arningebanan som inte bedoms vara méjlig med enbart ett tredje spar.
Vi har i utredningen inte kunnat ta hansyn till att Citybanans fler taglagen skulle
mojliggora trafikering med snabbpendeltag som inte stannar vid varije station. Vi har
inte raknat med nadgon mojligheten att avlasta godstransporterna i regionen med
nagot av sparalternativen.

Resultat

Om man jamfor sparalternativen, sa ar det enligt modellen drygt 200 personer fler
under maxtimmen som valjer att ta bilen i alternativet med Tredje sparet an med
Citybanan. Konsekvenserna for trangseln i vagtransportsystemen av de dverflyttade
resendrerna ar sma. | relation till de 6ver 350 000 bilar, bussar och lastbilar som
redan finns i vagnéatet under morgonens maxtimme &r tillskottet mycket litet.

Den beraknade fordrojningen for biltrafiken i alternativ Tredje sparet jamfort med
Citybanan uppgar till ca 300 000 persontimmar per ar, vilket motsvarar ett varde pa
ca 20 miljoner kronor per ar (tidsvarde 70 kr/timme. For en enskild arbetsresa mellan
den sodra och den norra regionhalvan paverkas restiden med brakdelar av en minut.
Den évervagande delen av fordrojningarna beror pa minskade kapacitet pa
Centralbron och en mindre del beror pa att tagtrafikeringen minskar. En liten del
skulle dven kunna bero pa viss 6verflyttning av bilister fran Arningebanan till t.ex.
E18 och Norrortsleden. Ett val utformat snabbpendeltagskoncept i alternativet med
Citybanan skulle kunna innebéra att verflyttningen mellan tag och bil skulle vara
nagot stérre och fordrojningseffekterna av Tredje sparet darmed ocksa nagot storre.
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Det finns dock goda skal att tro att modellen inte fullt ut klarar att beskriva den 6kade
trangsel som en minskning av antalet korfalt pa Centralbron medfor. Tidigare
analyser, med mer detaljerade modeller, av att minska kapaciteten med ett korfalt i
Soderledstunneln tyder pa att effekten av att minska antalet korfalt pa Centralbron
skulle kunna vara upp till fem ganger sa stor.

Om vi antar att vi har en trangselskatt i det framtida scenariot, enligt samma modell
som i Stockholmsforsoket (realt samma avgiftsniva 2030), kan vi anta att de redan
relativt begrénsade effekterna for végtrafiken i stort sett forsvinner helt.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att avsaknaden av utokad pendeltagstrafik inte
vantas fa nagra stora, direkta effekter pa vagtrafiken i regionen. | ett framtidsscenario
2030 dar Forbifart Stockholm antas vara byggd, ar kapaciteten i vagnatet tillrackligt
stor for att dven ingreppet i Centralbron skall vara hanterbart. Konsekvenserna under
byggtiden och under tiden fram till dess att Forbifart Stockholm kan vara byggd kan
dock antas vara betydligt storre.

HUR KAN DEN UTEBLIVNA OKNINGEN AV SPARKAPACITET
KOMPENSERAS AV UTOKAD TRAFIK MED EXPRESSBUSSAR?

Var skulle nya linjer behdvas?

Pa den korta utredningstiden har inte SL och an mindre Vagverket Region Stockholm
kunnat gora nagon detaljerad analys av var tankbara busslinjer borde ga for att
kompensera for utebliven tagtrafik. SL har dock beskrivit nagot om vilka principer
som borde gélla for trafikeringen®. Om tanken &r att bussarna ska kunna avlasta i en
situation med for fa pendeltag maste de kunna tavla med pendeltagen om att ga
mycket snabbt och i relationer dar manga har behov av att resa. Man maste hitta
linjestrackningar fran storre bostadsomraden in mot stora malpunkter i de centrala
delarna av staden. Enligt SL:s bedoémningar ar det svart att sétta in busstrafik som gar
helt parallellt med pendeltagslinjerna. Om bussarna skall locka resendrer maste de ga
i relationer dér de t.ex. genom att minska antalet byten kan vara ett attraktivt
alternativ till tagen.

En viktig fraga ar om det skulle kravas kompenserande busslinjer utmed samtliga
pendeltagsgrenar eller bara utmed nagon. Det finns inte nagot fardigt forslag till

! PM Bussutredning 2006-10-17 (rev.???)
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pendeltdgupplagg for en situation med Citybanans 24 taglagen ar 2030. En
bedémning som SL gar ar att det med Tredje sparet sannolikt skulle bli for fa tag
utmed flera av dagens pendeltagsgrenar, méjligen inte utmed Nynashamnsgrenen.

Hur manga bussar behovs?

SL uppskattar att kapaciteten hos ett fullt tdg motsvarar ca 15-20 ledbussar (om alla
ska fa sittplats pa bussen). Skillnaden mellan Tredje sparet och Citybanan antas vara
18 istallet for 24 tag i vardera riktningen forbi Centralen under en hografiktimme, en
total skillnad pa 12 tag i maxtimmen. Om de antas vara fullsatta, motsvarar
forandringen i antal tag i storleksordningen 10 000-15 000 personer? eller 180-240
bussar under maxtimmen.

SL har gjort en modellsimulering av tre befintliga direktbusslinjer och bedémer deras
potential enligt tabellen nedan.

Linje |Stréackning Turtathet | Antal Prognos Prognosen
idag resande Antal resande | Antal
idag kl.06-09 resande
kl. 06-09 5 min trafik per timme
perfekt
framkomlighet
561X | Jakobsberg - Sergels 12 min 430 1500 500
torg
565X | Upl vasby — Sergels torg | 10 min 450 1900 633
765X | Salem — Fridhemsplan | 10 min 210 1200 400

Tabellen visar att de 3 linjerna tillsammans har en potential att kunna transportera ca
1500 personer i maxtimmen. Det galler under forutsattningen att de har valts ut for
att ga fran omraden dar de &r attraktiva for en stor grupp manniskor och att de antas
ha "perfekt framkomlighet”. Med perfekt framkomlighet menas att de hela vagen
antas kunna halla skyltat hastighet, dvs. att det i princip finns kollektivkorfélt pa alla
delstrackor med trangsel. Med ett grovt dverslag kan vi berékna att det kravs i
storleksordningen ett 20-tal sadana nya expressbusslinjer, med femminuterstrafik, for
att komma upp i de 180-240 bussar som vi sa krévdes for att ersatta de uteblivna
tagen. Som jamforelse kan namnas att den trafikering som sattes in i samband med

2 Modellkdrningarna som har anvénts for bilanalysen har anvénts fér rimlighetsbedémning av
storleksordningen. De visar pa att skillnaden mellan 20 och 24 tag pa Tredje spéret respektive
Citybanan motsvarar en skillnad pa ca 13 000 pastigande pa pendeltdgen i maxtimmen, varav
ca 4 500 bestar av resendrer pa Arningebanan.
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Stockholmsforsoket uppgick till 14 linjer varav flertalet med tio- eller
tolvminuterstrafik.

Eftersom vi inte har haft mojlighet att utforma vilka tdnkbara linjedragningar som
skulle innebdra storst avlastning for pendeltagen sa har vi &n mindre kunna gora
nagra simuleringar av vilken mangd resenarer de skulle kunna tankas locka. Aven
om mycket snabba busslinjer kunde sttas in i till synes lampliga relationer sa kan vi
alltsa inte vara sakra pa att de skulle attrahera en sa stor mangd resenarer som kravs.
For att ta reda pa det sa behdvs betydligt mer noggranna analyser.

Vilka atgarder kréavs for att bussarna skall bli tillrackligt attraktiva?

For att det alls skall vara mojligt att attrahera resenérer till alla de bussar som skulle
kravas, dr ett av de viktigaste kriterierna att bussarna ar sa snabba de lockar till sig
resenarer som annars skulle ha valt att aka tag. Det ar ett mycket hogt krav pa en
buss, eftersom pendeltagen normalt ar 6verlagsna med gena spardragningar, fa stopp
och hdg hastighet. Bussar pa véag in mot de centrala delarna av Stockholm hamnar
ofta i trangsel och om det ska kunna undvikas krévs stora atgarder. Vi bedomer att
bussarna for att vara tillrackligt snabba maste ga atminstone delvis langs de storre
infartslederna och i egna korfalt. Nedan féljer nagra exempel pa hur infartslederna
mot Stockholm skulle behéva foréndras for att mojliggora snabb busstrafik, baserat
pa SL:s bedomningar av behovet av nya kollektivkorfalt. Vi har har valt att inte
studera infarten fran Nynashamn/Vasterhaninge. Ju narmare city man sedan kommer
med busstrafiken, ju mer ont om utrymme &r det, bade pa och invid befintliga vagar
och gator. Har star framkomligheten for bussarna i hog grad i konflikt med annan
biltrafik. Om expressbusstrafiken skall bli tillréckligt attraktiv behévs god
framkomlighet &ven i de mer centrala delarna. Om bussarna skall jamférs med
snabbpendeltag i alternativet Citybanan, hardnar konkurrensen ytterligare till
busarnas nackdel.

Kungsangengrenen

Pa E18 fran Kungsangen mot Stockholms innerstad finns busskorfalt pa en kortare
del in mot Hjulsta trafikplats. Fran Hjulsta till Rinkeby ryms inga kollektivkorfalt nar
utbyggnaden av nya E18 star klar ca 2013, sa som végsektionen nu &r planerad. Det
ar inte sékert att bussarna kan ga i blandtrafik pa strackan utan képroblem under
perioden 2015-2030 och framat. Fran Rinkeby och till Jarva Krog avlastas nuvarande
E18 nar den nybyggda E18 Hjulsta - Kista ersatter. Befintlig vag 6vergar da i
kommunal regi, och &ven om det skulle vara relativt enkelt rent tekniskt sétt att
astadkomma kollektivtrafikkorfalt pa strackan, sa har ingen diskussion forts om
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huruvida det skulle vara det bésta utvecklingsalternativet fér végen eller ej. Langs E4
fran Jarva Krog och in till Norrtull har vissa atgarder gjorts for att framja
busstrafiken, bland annat med motorvagshallplatser pa ramperna vid Jarva Krog och
Frosunda. For att bussar, som gar den har vagen in till staden, inte skall fastna i koer
kravs kompletterande atgarder som svara &r att astadkomma utan ordentliga
inskrankningar for 6vrig vagtrafik. Annu storre utmaning vore det att skapa egna
korfalt for busstrafiken fran Norrtull och inat pa Stockholm stads gator.

Grov kostnadsuppskattning:

Att uttka vagbredden mellan Hjulsta och Rinkeby for att rymma busskorfalt beddms
i en grov uppskattning kosta i storleksordningen 60 miljoner kr, under forutséttning
att det gors i samband med nybyggnation av vagen. En enkel anpassning till
kollektivkorfalt pa befintlig E18 Rinkeby - Jarva Krog (med undantag for ramper och
vavningsstréckor vid nya Rinkeby trafikplats) kostar gissningsvis under 10 miljoner
kr (ommalning, skyltning, signalarbeten etc). Den verkliga alternativkostnaden beror
dock pa hur den mark som avlastats fran biltrafik skulle kunna anvéndas istallet
enligt kommunens planer. Ombyggnader for att skapa busskorfalt pa strackorna fran
Jarva Krog till City ar till stora delar inte tdankbara och vi har inte gjort nagra
kostnadsuppskattningar hér.

Sodertéljegrenen

Utmed E4 fran Kungens Kurva till Bredang skulle man relativt latt kunna forlanga
befintligt kollektivkorfalt i vagren utan ta utrymme fran 6vrig vagtrafik. Vissa
forstarkningsarbeten kravs dock. Fran Bredang till Vastertorp finns redan kollektiv-
korfalt. Fran Vastertorp och vidare in mot Liljeholmen och City &r det i praktiken
inte mojligt att gora kollektivtrafikkorfalt utan att allvarligt inskrénka
framkomligheten for den 6vriga vagtrafiken.

Léngs langa strackor pa Huddingevagen in till Sodra Lanken skulle det sannolikt
vara mojligt rent tekniskt att bredda och fa fram kollektivtrafikkorfalt som i
kombination med béttre signalprioritering kunde skapa battre framkomlighet for
busstrafik. Fran Sodra Lanken och in mot City ar det aterigen mycket svart att
astadkomma kollektivkorfalt utan att allvarligt inskranka framkomligheten for den
ovriga vagtrafiken.

Fran Huddingevigen skulle bussarna dven kunna ga, forbi Alvsjo station och ut till

E4, men det ar en kanslig och trang stracka dar en breddning sannolikt inte ar mojlig.
Alternativen dr sannolikt mycket dyra Igsningar som t.ex. en 6verdéckning av
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befintliga korfalt med ny bussgata eller innebér kraftiga inskrankningar pa 6vrig
vagtrafik om bussarna skulle prioriteras pa befintligt utrymme.

Grov kostnadsuppskattning:

Nytt busskorfalt i vagren strackan Kungens Kurva - Bredéng, liknande befintligt
korfalt norr om Bredéng beddéms kosta ca 3 miljoner kronor. En ombyggnad av ca 6
km av Huddingevéagen med kollektivkorfélt och signalprioritering bedéms kosta i
storleksordningen 300 miljoner kronor, expropriering av fastigheter ej inkluderat.
Att forlagga Alvsjovagen i tunnel har diskuteras i stadsutvecklingssammanhang och
kostnaderna har tidigare uppskattas till 400-500 miljoner kronor (oklart om
kostnaden avser hela strackan fran Huddingevagen ut till Vastberga trafikplats eller
enbart delen genom Alvsjé centrum)

Marstagrenen
Kollektivkarfalt finns pa delar av E4 men upphdr vid Jarva Krog. De kan sannolikt

kompletteras, atminstone pa delar av strackan. Atgarder vidare in fran Jarva Krog
mot Norrtull och City &r svara att atgarda utan stora inskrankningar for vagtrafiken.

Terminaler

Det racker inte att bussarna kan koras in till staden. Utrymme maste skapas for
bussarna att stanna och slappa av och ta upp passagerare i attraktiva lagen med
ganganslutning till malpunkter eller anslutande kollektivtrafik. Vi har inte beraknat
nagra kostnader men beddmer att en stérre bussterminal i Stockholm city utan vidare
kan komma upp i kostnader om en miljard kronor, om utrymmet alls kan uppbringas.

Vi har inte haft mojlighet att gora kostnadsberakningar for annat an ett fatal
atgardsexempel och i huvudsak i det statliga vagnatet. Vi har avstatt fran att bedéma
kostnader dar vi tror att det i princip & omgjligt, eller oerhért dyrt, att skapa nytt
véagutrymme, t.ex. i innerstaden eller pa de stora broarna in till staden. Samman-
fattningsvis gor vi bedémningen att kompletteringar med kollektiv-trafikkorféalt dar
det ar realistiskt skulle kunna medfora kostnader pa en eller flera miljarder.

Effekter av att ta vagkapacitet for ovrig vagtrafik for att 6ka framkomligheten
for busstrafiken

Att ge bussarna full framkomlighet dnda in till city &r inte mgjligt utan att ta
befintligt vagutrymme i ansprak. Nagot som snabbt skulle ge aterverkningar i form
av okad trangsel for den 6vriga vagtrafiken. | vart rakneexempel ovan om behovet av
antal bussar antar vi att det ar tagtrafik som skall erséttas. Om utrymme for

8(9)



-—i% Vagverket

busskorfalten skall tas fran det utrymme som innan dess disponeras av ovrig biltrafik,
sa maste bussarna klara att ersatta bade den uteblivna pendeltagstrafiken samt den
undantrangda biltrafiken®.

Ett korfalt rymmer maximalt 2 000 fordon i timmen och med en beldggningsgrad pa
ca 1,3 personer per fordon motsvarar det ca 2 600 personer per timme. For att rent
teoretiskt ersatta ett korfalt med personbilar krévs ca 25-30 fulla bussar per timme.
Sa teoretiskt ar det dock inte sa meningsfullt att rakna. Vi har inte heller haft
mojlighet att gora nagra trafikanalyser for att studera effekterna av att ta korfalt i
innerstaden fran évrig vagtrafik till busskorfalt. Med god kdnnedom om
Stockholmstrafiken och utifran analyser som har gjorts av bland annat avstangning
av korfalt i Soderledstunneln kan vi &nda dra en del slutsatser. Om infarten fran
E18/E4 i norr och fran E4 samt Huddingevégen i soder skulle kompletteras med
kollektivkorfalt in till City kan vi helt sakert séga att trafikantkostnaderna for den
undantranga vagtrafiken &r langt stérre an nyttorna for den kollektivtrafik som skulle
framjas. Det ar aven viktigt att papeka att andelen av végtrafiken som ar yrkestrafik
ar storre ju ndrmare innerstadens ké&rna vi kommer. Denna trafik kan i stort sett aldrig
flyttas dver till kollektivtrafik och blir darfor kvar och trangs oavsett hur stora
bussatsningar som gors. Nara City kan yrkestrafikandelen uppga till narmare 50 %.

% | sjalva verket vet vi inte vilka som skulle vélja att 8ka med de nya bussarna ifall att de
sattes in. Med all sannolikhet skulle resenarerna komma fran flera olika tidigare resesétt,
nagra fran bil, en del fran tag eller andra bussar, nagra skulle resa till nya stallen osv.
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