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Forord

Stockholmsregionens starka tillvaxt stiller hdga krav
pa en fortsatt utveckling av transportsystemet i allman-
het och kollektivtrafiken i synnerhet. Kollektivtrafiken
ar yteffektiv, men maste ocksé vara attraktiv och
konkurrenskraftig for att kunna svara mot méanniskors
okade behov av resor. For att stodja en utokad arbets-
marknad maste det ocksa vara mgjligt for méanniskor
att resa effektivt i nya relationer, bland annat pa tviren
mellan de regionala stadskidrnorna.

Kollektivtrafiken har ocksé en viktig roll att spela som
katalysator for den kraftiga bebyggelseutveckling som
behdvs for att kunna erbjuda bostader till alla region-
ens nya invanare. Satsningar pa kapacitetsstark
kollektivtrafik dr ett sétt att paverka bebyggelse-
utvecklingen och underlatta for exploatorer och
verksamheter att bygga och etablera sig i strategiska
lagen. Genom markforsiljning genereras ocksé intékter
som kan bidra till finansieringen av kollektivtrafiken.

Spérvig syd &r en satsning som forbattrar mojlighet-
erna att resa till och inom sédra Stockholm. Sparvigen
forkortar de upplevda avstdnden mellan de regionala

stadskdrnorna Flemingsberg och Kungens kurva—
Skirholmen och vidare mot Fruéngen och Alvsj6. Det
blir dirmed majligt att utoka och fortita bebyggelsen
langs stora delar av den tinkta strickan och forbattra
den regionala balansen. En investering i Sparvag syd
starker ocksd sammanhallningen i sydvastra Stockholm
och héjer omréadets sociala status.

Denna lokaliseringsutredning sammanfattar de utred-
ningar som har bedrivits under 2014 och 2015 i syfte
att studera nyttor och méjliga 16sningar for Sparvag syd
pa strickan mellan Flemingsberg och Alvsjo.
Rapporten utgor en del av underlaget till samrad kring
sparvigens strackning och lokalisering av depa.
Rapportens innehall har delvis inhdmtas fran de del-
utredningar som bedrivits inom ramen for Sparvag syd.

Lokaliseringsutredningen har drivits av trafikforvalt-
ningens projektledare Helena Hjertstrand Sandberg
och bitrddande projektledare Johan Johansson, i
samarbete med representanter fér bland annat
Huddinge kommun, Stockholms stad och Trafikverket.
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Sammanfattning

Denna lokaliseringsutredning utgor forsta delen av en
programstudie for Sparvag syd. I lokaliserings-
utredningen fordjupas studierna kring sparvigens
strackning och perspektivet vidgas for att dven forsoka
fanga in vilka andra virden, utéver resenirsnytta, som
Spérvag syd kan tillfora. I enlighet med uppdraget fran
landstingets trafikndmnd har ocksa en bedomning
gjorts av hur vardet av Sparvag syd skulle paverkas av
att under en 6vergangsperiod trafikera etapp 2 mellan
Skirholmen och Alvsjé med BRT-fordon.

For att tydliggora Sparvig syds varde lagger lokaliser-
ingsutredningen stor vikt vid att studera hur spar-
véagen kan bidra till en bebyggelseutveckling i sydvéstra
Stockholm som ar forenlig med 6vergripande regionala
maél om bostadsbyggande och attraktiva stadsmiljoer.
Utredningen tar stod i en 16pande dialog som forts med
bland annat Huddinge kommun och Stockholms stad
och som resulterat i forslag p& utokad bebyggelse utmed
sparvigens strackning. Trafikslagets tydlighet, palitlig-
het och hoga kapacitet ger underlag till 1&ngsiktig
bebyggelseutveckling i en tit och sammanhallen
struktur utmed Spérvag syds strackning. Sparviagen
kan ddrmed fungera som katalysator for hallbar stads-
utveckling i sydvastra Stockholm.

Lokaliseringsutredningens bedomning ar att en sparvig
pa hela striickan mellan Flemingsberg och Alvsjé visar
bittre maluppfyllelse &n om BRT byggs pa etapp 2
under en 6vergangsperiod. Kostnaden for att bygga
sparvég pa hela strackan berdknas uppgé till mellan 4,2
och 5 miljarder kronor, beroende pa val av

strackning. De samhéllsekonomiska berdkningarna
visar att Sparvég syd har en sé kallad nettonuvirdeskvot
pa -0,84 med bibehallen busstrafik. Med en reducering
av busstrafiken blir nettonuvardeskvoten — 0,56. Det
innebdr att de nyttor som kalkyleras till ett ekonomiskt
varde i den samhaillsekonomiska kalkylen inte forméar
att gora kalkylen 16nsam. For att sparviagen ska kunna
realiseras krivs betydande medfinansiering, bland
annat fran Huddinge kommun och Stockholms stad.

I arbetet med lokalisering och utformning av Sparvig
syd méste samordning ske med ett flertal pAgdende

projekt, bland annat Trafikverkets planer for Tvir-
forbindelse Sodertorn och Forbifart Stockholm. Trafik-
verket har i skrivande stund inte presenterat nagon
foreslagen strackning for Tvarforbindelse Sodertorn,
vilket innebar att sparvéagens lokalisering genom
Glomstadalen &r foremal for fortsatta diskussioner.
Fortsatt samordning behover ocksé ske med kom-
munernas bebyggelseplanering for att kunna astad-
komma téta, attraktiva stadsmilj6er i sparvagens
nérhet.

I lokaliseringsutredningen presenteras ett antal stud-
erade strackningar och depélagen. P3 vissa strackor
finns flera lokaliseringsalternativ, medan det p& andra
delstrackor endast finns ett alternativ. Alternativen
beskrivs 6versiktligt tillsammans med en samman-
fattning av effekter och konsekvenser for respektive
delstracka. Utformningen i anslutning till bytespunkt-
erna och sparviagens exakta héllplatslagen har 4nnu inte
studerats i detalj. Arbetet med lokalisering och utform-
ning av sparvigen utgér fran fyra barande principer:

. Spérvagnen ska ges hog framkomlighet for att
kunna erbjuda korta restider, hog pélitlighet och
god komfort.

. Spérvagens karaktar ska anpassas till omgiv-

ningen. Dirigenom kan den fungera béde som
effektiv transportlank och som stadsbildande
element.

. Spérvagen ska vara en del i ett sammanhallet och
tillgangligt transportsystem. Lige och utformning
av sparvagens hallplatser ska mojliggora korta och
bekvama byten mellan trafikslag.

. Kostnadseffektiva l16sningar ska efterstravas och
stora kostnadsdrivande poster som broar, tunnlar
och flytt av stora ledningar ska minimeras.

Denna rapport ar underlag till samrad kring lokaliser-
ing av sparvégen, vilket genomfors under hosten 2015.
Synpunkterna fran samradet kommer att vigas samman
och ett huvudalternativ véljs for fordjupade studier. I
nuliget finns dock inga medel avsatta i landstingsfull-
maktiges budget for vidare arbete med Sparviag syd.
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Lasanvisning

Denna rapport ar uppbyggd pa foljande sitt:
Kapitel 1 - Inledning

...redogor for projektets historik, vad som har lett fram
till denna lokaliseringsutredning och vad utredningens
syfte och avgransning ar. Kortfattat beskrivs ocksa hur
planeringen av Sparvig syd bedrivs.

Kapitel 2 - Dialog och samrad

...beskriver hur samrad har bedrivits inom Sparvag syd

och hur samverkan har skett med andra berérda parter.

Kapitel 3 - Mal som styr planeringen

...presenterar mél for Sparvag syd tillsammans med
6vergripande politiska mal.

Kapitel 4 - Planeringsforutsattningar

...beskriver utredningsomradet och gér igenom planer
och projekt som ar styrande for planeringen av Sparvag
syd.

Kapitel 5 - Vardet av sparvag syd

...innehéller en beskrivning och bedomning av sparvi-
gens varde i forhallande till andra trafikslag.

Kapitel 6 - Utgangspunkter for lokalisering och
utformning

...beskriver vilka principer, krav och matt planeringen
av Sparvig syd bygger pa

Kapitel 7 - Lokaliseringsalternativ fér bana och
depa

...redogor for de strackningar och depalagen som stud-
eras inom lokaliseringsutredningen samt de alternativ
som studerats men avfardats.

Kapitel 8 - Fortsatt arbete

...innehéller en beskrivning av hur den fortsatta planer-
ingen av Sparvag syd gar till.
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acitl

e Y ﬂﬂﬁ?

Sparvag Syd &r en tvarforbindelse som knyter
samman de regionala stadskdrnorna Flemings-
berg och Kungens kurva-Skarholmen med en
fortsattning till Frudngen och Alvsjé. En annan
viktig funktion &r att binda ihop de radiella
sparforbindelserna i sydvastra Stockholm.

Fj==a) |

Kapitel 1

INLEDNING
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1 Inledning

I detta inledande kapitel beskrivs Sparvag syds historik
och vad som har lett fram till denna lokaliserings-
utredning. Har presenteras ocksé utredningens syfte
och vad det dr som studeras i lokaliseringsutredningen.

1.1 Bakgrund - vad har hant?

Spérvig syd har diskuterats i olika sammanhang sedan
1980-talet och ett flertal utredningar har gjorts for att
bedoma spérvigens funktion och genomforbarhet.
Utredningarna ar av olika karaktar men grundar sig
alla i behovet av forstarkta kopplingar pa tviren mellan
Flemingsberg, Kungens kurva-Skiirholmen och Alvsjo.
De tidigare utredningarna har visat att det ar svart att
uppnd tillracklig samhallsekonomisk 16nsamhet for att
kunna motivera en satsning pé sparvag.

2010 péborjades en forstudie som studerade 16sningar
for att forstédrka tvarforbindelserna och liagga grunden
till ett tydligt och robust kollektivtrafiksystem i sodra
Stockholm. Linjestrackningen som studerades strackte
sig mellan Alvsj6 i norr, via Frusingen, Skirholmen,
Kungens kurva och Masmo till Flemingsberg i soder.
Forutom spérvig studerades dven busstrafik och Bus
Rapid Transit (BRT).

Forstudien landade i liknande slutsatser som de tidig-
are utredningarna, att en investering i sparvig inte ar
samhaillsekonomiskt eller kapacitetsmassigt motiverad.
Daremot konstaterades att en satsning pé sparvag

kan ge langsiktiga men svérvarderade nyttor i form

av sociala och strukturerande effekter. Forstudiens
rekommendation var dock att forstdrka busstrafiken i
regiondelen och planera for en utveckling mot BRT-
trafik i strdk med sarskilt stort resande.

| INLEDNING

BUS RAPID TRANSIT - BRT

Bus Rapid Transit (BRT) ar busstrafiksystem dar manga
|6sningar paminner om de som finns i spartrafiksystem.
BRT gar i allmanhet pa separerade bussbanor, bussarna
angor stationer snarare an hallplatser och relativt langa
stationsavstand i kombination med planerade inbroms-
ningar gor att medelhastigheten blir h6g. Samtidigt gor
bussens flexibla egenskaper att systemet far Iag stérnings-
kanslighet och hog trafiksdkerhet for bade passagerare och
ovriga trafikanter. Ett BRT-system kan anldggas sa att det
blir méjligt att bygga ut till en sparvag i ett senare skede
genom att broar, tunnlar och kérbanor ar anpassade till
kraven for spartrafik.

STRUKTURERANDE EFFEKTER

Med strukturerande effekter menas oftast infrastrukturens
langsiktiga paverkan pa tillvaxt, arbetsmarknad, varu-
marknad, bostadsmarknad och markanvéndning. Effekt-
erna anses ibland vara konkret kopplade till gestaltningen
av gaturummet och upplevelsen av spartrafiken.

Ett kollektivtransportsystem med strukturerande egen-
skaper far dessa genom att vara ett patagligt inslag i stads-
bilden, dven nér ett fordon inte rér sig vid en given plats

i systemet. Att sannolikheten for att en sparvagn snart
kommer &r forhallandevis stor om man befinner sig vid en
gata dar sparvédgsspar ligger.”

kalla: Norrképing — Den Goda Kollektivtrafikstaden
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Figur 1. Ett urval av tidigare genomforda och pdgdende studier kring Spédrvdg syd.

Nyttor i form av sociala effekter kan vara samman-
kopplande effekter bade fysiskt och socialt, struktur-
erande egenskaper, nya resmojligheter, underlag for
nya exploateringar och mélpunkter samt positiva
effekter for det sociala kapitalet (tilliten till samhaéllet
och mellan méinniskor).

I oktober 2012 beslutade Stockholms ldns landstings
trafiknamnd att godkédnna forstudien. Samtidigt gavs
trafikforvaltningen i uppdrag att fordjupa utredning-
arna, detta sedan Huddinge kommun presenterat
planer for utokad bebyggelse utmed Sparvag syds
tankta striackning. Utbyggnaden av Spérvig syd delades
in i tva etapper, dér etapp 1 mellan Flemingsberg och
Skarholmen ska prioriteras framfor etapp 2 mellan
Skirholmen och Alvsjo. Utover sparvig rekommend-
erade trafikndmnden att ocksé 6vergéngslosningar
sasom BRT skulle ingd i den fordjupade studien.
Niamnden betonade i sitt beslut ocksé vikten av att
sinka kostnaderna for sparvéagen och efterstrava betyd-
ande kommunal medfinansiering.

Utifran beslutet i trafiknimnden péborjades denna
lokaliseringsutredning for att fordjupa utredningarna
kring Sparvag syds strackning och depélage samt ta
fram en kostnadskalkyl for projektet. Lokaliserings-
utredningen ar forsta steget i framtagandet av en
programstudie for Sparvég syd. Programstudien ska
islutindan landa i ett foreslag pa utformning for
sparvagen som ska ligga till grund for ett genom-
forandebeslut.

1.2 Lokaliseringsutredningens
syfte

Syftet med lokaliseringsutredningen ar tvadelat: En del
bestér i att fordjupa de utredningar som genomfordes

i forstudien for att tydliggora bilden av vilka nyttor
Sparvag syd kan bidra med och hur de férhaller sig till
kostnaderna. Denna del ger underlag till beslut kring
OM, och i sa fall varfor, Sparvag syd bor byggas eller
om nagot annat trafikslag ar mer lampligt. En annan

1 INLEDNING
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del av utredningen studerar HUR en eventuell sparvig
bor byggas, forutsatt att kostnaderna kan motiveras.
Haér studeras mojliga alternativ till lokalisering samt
effekter och konsekvenser av de olika alternativen.
Eftersom lokalisering och utformning paverkar kost-
naderna for projektet utgor denna del av utredningarna
ocksa ett viktigt underlag for att kunna besvara OM-
fragan.

Inom lokaliseringsutredningen genomfors flera utred-
ningar for att fordjupa kunskapen kring vad Spérvig
syd kan bidra med och vilken paverkan den har pa
omgivningen. En social konsekvensbeskrivning (SKB)
genomfors for att kartldgga och tydliggora de sociala
effekter och konsekvenser som antyddes i forstudien.
En miljokonsekvensbeskrivning (MKB) studerar vilken
paverkan projektet har pa bland annat milj6, hélsa och
resursanviandning. Rapporten Gestaltningsavsikter ska
vara ett stod for fortsatta val och preciseringar avse-
ende gestaltningsfrégor.

SOCIAL KONSEKVENSBESKRIVNING (SKB)

En social konsekvensbeskrivning (SKB) avser processen
att analysera, 6vervaka och hantera avsedda och icke
avsedda sociala konsekvenser, bade positiva och negativa,
av planerade atgarder samt andra sociala processer som
uppstar ur atgarderna. Las mer i SKB:n, som ar en del av
samradshandling for Sparvag syd.

LAS MER!

Om projektets paverkan pa miljo, halsa och resursanvand-
ning i samradshandlingens miljékonsekvensbeskrivning
(MKB).

12 | INLEDNING

LAS MER!

Om gestaltningsprinciperna i samradshandlingens
Gestaltningsavsikter.

Dessutom gors bland annat trafikanalyser och kost-
nadsberikningar i syfte att visa pa nyttor for rese-
nirerna och ge underlag till valet av lokalisering.

En sirskild utredning har ocksé genomforts for att
studera majligheten och konsekvenserna av att, som
en Overgangslosning, bygga BRT pé etapp 2 mellan
Skirholmen och Alvsjo.

Figur 2. De ovriga publika rapporterna som tagits fram
inom samradshandlingen.
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1.3 Avgransning

Lokaliseringsutredningen avgréansas geografiskt till att
studera genomforbara strackningar mellan Flemings-
berg och Alvsjé via Masmo, Kungens kurva, Skir-
holmen och Fruingen. De studerade stracknings-alter-
nativen ska majliggora forlangningar oster om de bada
andpunkterna.

Malaret for de analyser och konsekvensbeskrivningar

som gors inom lokaliseringsutredningen dr 2030. D4 e
antas Sparvig syd kunna vara fullt utbyggd och de = } R, T ::_-,_ =
huvudsakliga effekterna och konsekvenserna bedéms Figur 3 1;4 asmo tunnelbanestation I
ha skett.
&
Hagersten 5
I
Bredang calbfpa r
[ ]
Fiskarfjérden RUANGE a "’
/ 7 ) "
Herrangen //
Segeltorp y
srbyfiérd NGENS KURVA T, Langsio :
7 \‘ Hagséatra

e’/ Stuvsta ¢
/ Gémmaren
MASMO/[Z
/ Huddinge
o
/i ///// Utredningsomrade Sparvég syd

',d Sparvag syds funktion som
IS tvarforbindelse
/ A
Tullingesjén
Tullinge / 0_=_=£00 m
Villastad INGSBERG

Mértsjén

Figur 4. Sparvdg syds utredningsomrdde.
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1.4 Planeringsprocessen

En sparvig kan planldggas av kommunen genom samordnas och 16per parallellt. Lokaliserings-
andringar av gillande detaljplaner och/eller upp- utredningen ar en del i processen som leder till fram-
rattande av nya detaljplaner enligt plan- och bygglagen. tagande av jairnvégsplan.

Dock kan det ibland finnas skil att d4ven ta fram en
jarnvagsplan, bland annat for att underlatta samord-
ning i stora och komplexa projekt, sésom Sparvag syd.
Eftersom den tinkta sparvigen dessutom loper genom
béde Huddinge kommun och Stockholms stad kom-
mer planeringen att ske badde genom jarnvagsplan och

I stora projekt arbetar Stockholms léns landsting enligt
en etablerad investeringsprocess for att kunna priori-
tera mellan olika investeringsobjekt. Processen bestar
av olika beredningsskeden som avslutas med politiska
beslut. Denna lokaliseringsutredning ingar i program-

skedet, vilket avslutas med ett genomforandebeslut.
Nedanstdende figur visar landstingets investerings-
process och processen enligt lagen om byggande av
jarnvag.

genom detaljplaner. Stockholms lans landstings trafik-
forvaltning ansvarar for att jairnvagsplaneprocessen
genomfors enligt lagen om byggande av jarnviag, men
landstingets och kommunernas planeringsprocesser

LANDSTINGETS PROJEKTERING,

DRIFTSTART/

eeccccccce
ecccccccce
orrrxxx
ecccccccce

INVESTERINGS- BEHOVSANALYS : FORSTUDIE PROGRAMSTUDIE BYGGNATION UPPFOLINING
STRATEGI OCH GENOMFORANDE
LAGEN OM o {  PROJEKTERING, DRIFTSTART/
BYGGANDE AV ATGARDSVALSSTUDIE : JARNVAGSPLAN : BYGGNATION . UPPFOLINING
JARNVAG : : OCH GENOMFORANDE

Figur 5. Overst: Landstingets investeringsstrategi och var vi befinner oss i programstudiefasen. Den utredning som nu har
tagits fram inom programstudiefasen dr en lokaliseringsutredning. For att slutfora programstudiefasen behover dven en
systemhandling tas fram.

Underst: Var i processen vi befinner oss enligt lagen om byggande av jdrnvdg.
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2 Dialog och samrad

Hir beskrivs hur arbetet med Spérvig syd har bedrivits  ernas ansvarsomrade, vilket innebér att kommunerna

och hur kommunikation om projektet har skett med bor star for en del av projektets kostnader. Den kom-
allmanheten och med andra aktorer som berors av munala medfinansieringen &ar avgorande for att pro-
planerna. jektet ska kunna genomforas. Planeringen av Sparvig
syd sker darfor i nira dialog med Huddinge kommun,
2.1 Sp é rv ag Syd - Stockholms stad, Trafikverket och med flera storre

fastighetsidgare utmed de studerade strackningarna.

ett samverkansprojekt

Stockholms ldns landstings trafikforvaltning ansvarar 2.2 Samrad med med borg arna
for planeringen av kollektivtrafiken, men det ar kom-

munerna som bestimmer 6ver bebyggelseplaneringen Ett stort antal samrédsaktiviteter riktade mot allméan-

och Trafikverket som ansvarar for de statliga viig- och heten har genomforts under projektets gang. Resultatet
jarnvéagsniten. Eftersom det finns en 6msesidig pa- av samréden har utgjort kunskapsunderlag i fram-
verkan mellan de olika aktérernas ansvarsomraden kan ~ tagandet av strackningsalternativ. I nedanstiende figur
mycket vinnas pa att samordna planeringen och ha en redovisas de genomférda samrédsaktiviteterna.
gemensam malbild. Delar av de samhéllsekonomiska

nyttor som sparvigen kan tillfora faller inom kommun-

REFERENSGRUPP
Stockholms stad, Huddinge DIALOG/WORKSHOP
kommun, Botkyrka kommun, Stockholms stad, Huddinge
Trafikverket, Lansstyrelsen ARBETSGRUPP EOTT\mL.In, Trafikverket &
& Regionplanekontoret Trafikverket, Stockholms stad ovriga eSS eltel
I6pande under 2010-2012 ot Kommun ’ I6pande 2013-2015
& Haninge kommun . d
I6pande under 2010-2012 Moten me:
experter
I6pande 2014
FORSTUDIE SPARVAG SYD PROGRAMSTUDIE SPARVAG SYD
2010 2011 2012 2013 2014 2015
2 . Dialog med
Samradsmoéten
okt-nov 2010 Digital enkat barn & ek .
mars 2014 Vykortsdialog Samréd
hosten 2014 hosten 2015
Open space
juni 2014

Figur 6. Genomforda samrddsaktiviteter under forstudien och i aktuell programstudie.
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I arbetet med den sociala konsekvensbeskrivningen har
samrad och dialog med medborgarna fyllt en central
roll for att forsoka forstd méanniskors forhoppningar
och farhdgor om projektet samt ta del av de narboendes
kunskaper och lokalkdnnedom. Genom att kontinuer-
ligt inkludera och engagera allménheten i planeringen
ar forhoppningen ocksa att manniskor ska kdnna sig
delaktiga i projektet och forsté att Sparvég syd ar en
gemensam angeldgenhet.

Samréd med allmanheten har bedrivits i olika former,
alltifran traditionella samraddsméten till digitala en-
kiter, vykortsdialog och Open space—workshop. En
sarskild satsning for att nd barn och ungdomar har
gjorts genom att besoka grundskolor och gymnasie-
skolor i omradet kring Sparvag syds tankta strackning
och prata med elever om planerna. Det har hela tiden
dessutom funnits en 6ppen mailbox som vem som helst
kan maila till och f4 svar pé frdgor och synpunkter som
ror projekt Sparvag syd.

Lirdomarna fran dialogarbetet 4r manga och spanner
frén konkreta tekniska detaljer till en allmin forstaelse
for méanniskors vardagsliv. Bredvid listas nagra av de
synpunkter som framkom under de genomforda sam-
raden.

OPEN SPACE-WORKSHOP

Open Space ar en inkluderande m&tesform som tar tillvara
pa engagemang, kunskap och nytdnkande i en organisa-
tion eller en region/ett lokalsamhalle.

Open Space bygger pa dialog och delaktighet och drivs av
deltagarnas engagemang och ansvarstagande. Deltagarna
skapar dagordningen tillsammans och har darefter frihet
att valja vad de vill tala om, med vem och hur ldnge. Métet
blir pa sa satt sjalvorganiserande.

LAS MER!

Las mer om de genomférda samraden och dialogerna i
samradshandlingens Social konsekvensbeskrivning (SKB).

SYNPUNKTER FRAN SAMRAD

Viktigt att sparvagen gar ofta.
Hallplatsernas placering.
Oro for buller.

Bra att satsa pa tvarforbindelse i sydvastra Stockholm,
vilket hojer omradets status.

Det ar bra att sparvagen knyter ihop olika slags omraden,
vilket &r bra for integrationen.

Se till att ocksa satsa pa bra cykelférbindelser och cykel-
parkeringar.

Smidiga bytespunkter ar viktigt.

Utvecklingen av bostader bor ske i kombination med
kollektivtrafik.

Att koppla ihop potentiell arbetskraft med arbetsplatserna
ar viktigt.

Det ar viktigt med noggranna prioriteringar; kanske ar

buss ett lampligare alternativ.

¥

Figur 7. Bild fran en av de genomforda grundskoledialo-
gerna (foto: Asa Lindgren).

2 DIALOG OCH SAMRAD
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3 Mal som styr planeringen

Detta avsnitt hanterar mél- och problemformulering
for projekt Sparvig syd. Overgripande mal presenteras
och bryts ned till mél som &r specifika for projektet.
Malen é&r ett viktigt stod i planeringen och gor det
mojligt att utvardera olika l6sningar och jamfora dem
mot varandra.

NATIONELLA MILJIOKVALITETSMAL
MILJOKVALITETSNORMER

3.1 Overgripande mal

Sparvig syds mal tar stod i en 1ang rad méldokument,
policyer, riktlinjer och strategier pa nationell, regional
och lokal niva. Pa nationell nivd handlar det bland
annat om Sveriges milj6kvalitetsmal, de transport-
politiska mélen och jamstalldhetsmalen. De nationella

MILJOBALKENS ALLMANNA HANSYNSREGLER

NATIONELLA JAMSTALLDHETSMAL
TRANSPORTPOLITISKA MAL

HUDDINGE KOMMUN,
OVERSIKTSPLAN 2030

PROMENADSTADEN,
OVERSIKTSPLAN FOR STOCKHOLMS STAD

FORDJUPADE OVERSIKTSPLANER

REGIONAL UTVECKLINGSPLAN

FOR STOCKHOLMSREGIONEN, RUFS 2010
STOMNATSPLAN FOR STOCKHOLMS LAN

REGIONALT TRAFIKFORSORININGSPROGRAM

TRAFIKFORVALTNINGENS STRATEGIER

JAMSTALLDHETSINTEGRERING,
STRATEGI FOR STOCKHOLMS LAN

MAL FOR
SPARVAG SYD

Figur 8. Mdlen for Sparvdg syd tar stod i en lang rad mdl-
dokument, policyer, riktlinjer och strategier pa nationell,
regional och lokal niva.

3 MAL SOM STYR PLANERINGEN
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maélen har sedan preciserats ytterligare i regionala och
kommunala mélbeskrivningar som gar att hitta i bland
annat regionala utvecklingsplaner och kommunala
oversiktsplaner. De 6vergripande malen utgar fran hall-
barhetsbegreppet. Hdllbar utveckling ar en utveckling
som tillfredsstaller dagens behov utan att dventyra
kommande generationers mojligheter att tillfredsstilla
sina behov. Arbetet for héllbar utveckling ar ocksé en
process som forutsitter helhetssyn kring sociala, ekolo-
giska och ekonomiska aspekter.

Stockholms regionala utvecklingsplan, RUFS 2010,
utgor tillsammans med Regionalt trafikforsorjnings-
program for Stockholms 14n de kanske viktigaste
underlagen for lokaliseringsutredningens malbeskriv-
ning. De mal som anges i dessa tvd dokument och som
bedéms ha mest paverkan pa planeringen av Sparvag
syd kan grovt delas in i féljande kategorier:

Lenit

Wi mal for bebyggelseutvecklingen

Mal for resor och transporter
Sociala mal
Miljomal

Ekonomiska mal

EKOLOGISK
HALLBARHET

SOCIAL
HALLBARHET

EKONOMISK
HALLBARHET

3 MAL SOM STYR PLANERINGEN

3.1.1 Mal foér bebyggelseutvecklingen

Som mal for regionens bebyggelseutveckling anges i
den regionala utvecklingsplanen bland annat att
bostadsbyggandet ska motsvara efterfragan och att
bostdderna ska héalla hog kvalitet. Nya bostader ska
inordnas i en ytsndl och energieffektiv stadsstruktur
samt anpassas till och samordnas med utbyggnaden
av kollektivtrafik. For att uppmuntra héllbart resande
efterstrivas tita, attraktiva, promenadvinliga och
varierande stadsmiljoer d4 detta leder till minskat
bilinnehav. Méanniskor i regionen ska ha god tillgang
till arbetsplatser, gronomraden, vatten och teknisk
forsorjning.

3.1.2 Mal for resor och transporter

Det finns gemensamma ambitioner om att attraktiv
kollektivtrafik ska utgora grunden i det framtida, hall-
bara transportsystemet. Kollektivtrafiken har en viktig
roll i att hélla samman och tillgédngliggora regionen for
den kraftigt vixande befolkningen, den ska stodja 6kad
tithet och flerkdrnighet samt forbattra majligheterna
att resa i viktiga strak. Vil fungerande kollektivtrafik
framhalls ocksé som ett effektivt medel for att avlasta
vagnitet och bidra till ett mer klimatsmart resande.

For att kollektivtrafiken ska upplevas som attraktiv

for boende och besokande i Stockholmsregionen kravs
bland annat god tidhéllning, hog turtathet, bekvidma
byten, trygghet, god komfort, snabba resor och mindre
trangsel. En viktig del i kollektivtrafikens attraktions-
kraft ar ocksa att kollektivtrafiksystemet 4r samman-
héllet och samordnat. Om kollektivtrafiken ska kunna
vara konkurrenskraftig och vinna marknadsandelar
fran biltrafiken méste den samordnas med bebyggelse-
planeringen.

HALLBAR UTVECKLING

Hallbar utveckling bygger pa att ekologin satter ramarna,
ekonomin ar de medel vi har och den sociala hallbarheten,
med ett dynamiskt och rattvist samhalle dér de manskliga
behoven uppfylls, ar sjalva malsattningen. Detta synsatt
innebar att ekonomin ar ett delsystem i det manskliga
samhadllet, som i sig &r ett delsystem av biosfaren.
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3.1.3 Sociala mal

I den regionala utvecklingsplanen anges att Stock-

holmsregionen ar 2030 ska préglas av 6ppenhet, mang-

fald och delaktighet. Regionen ska vara sammanhéllen
och integrerad och invanarna ska ha lika mojligheter
oavsett bakgrund, kon och individuella sardrag.
Minniskor med olika bakgrund ska métas ofta och det
ska réda en stark social sammanhallning och émse-
sidig tillit, s& kallat socialt kapital. For att uppné dessa
mal och stirka det sociala kapitalet i regionen maste
bland annat tillgingligheten, rorligheten och samman-

héllningen mellan regionens olika delar stirkas och fler

motesplatser skapas.

I det regionala trafikférsorjningsprogrammet beskrivs
mal for kollektivirafiken som bidrar till att de sociala
maélen i den regionala utvecklingsplanen kan uppfyllas.
Bland annat anges att transportsystemet maste vara
tillgdngligt for alla och att kollektivtrafiken spelar en
viktig roll for att sdkerstélla regional tillgdnglighet,
jamlikhet och jamstélldhet. For att kunna nd mélen
maste planeringen ha ett vardagsperspektiv och en
helhetssyn pa hela resan dar exempelvis gangvagar
till héllplatser och omstigning vid byten ska fungera
for samtliga resendrer. Detta brukar ibland kallas hela
resan-perspektivet och kréaver att kollektivtrafik-
planeringen samordnas med den kommunala
bebyggelseplaneringen.

3.1.4 Miljémal
Det finns 16 nationella miljokvalitetsmal som i RUFS

2010 bryts ned till regional niva och omsitts i
planeringsmal. Planeringsmalen handlar bland annat

SOCIALT KAPITAL

Socialt kapital beskriver graden av tillit (fértroende)

mellan manniskor och/eller offentliga institutioner. Ett
valfungerande demokratiskt samhalle har ett relativt hogt
socialt kapital. Tilliten 6kar nar manniskor far tillfalle och
majlighet att moétas i den offentliga miljon. For mer lasning
hanvisas till SKB:n for Sparvég syd.

REGIONAL TILLGANGLIGHET

Regional tillganglighet handlar om att ha tillgang till
manga olika funktioner inom rimlig restid, kostnad och
bekvamlighet. Det kan handla om arbetsplatser, bostader,
service och fritid med kultur, rekreation och grénstruktur.
God tillganglighet ger stark attraktionskraft, vilket mojlig-
gor regionforstoring och bidrar till att skapa tillvaxt och
utveckling i regionen.

om att virna och vidareutveckla vardefulla natur-, kul-
tur- och rekreationsmilj6er. Darutéver anges att bade
transporter och bebyggelsemiljoer ska vara energi- och
resurseffektiva med 1ag klimatpéverkan samt att
transporternas risker och negativa effekter p& miljon
ska minska. Farre invinare ska ocksd utsittas for
storningar som paverkar hélsan negativt, exempelvis
utslapp, buller, och vibrationer.

Ett av de 6vergripande mélen i det regionala trafik-
forsorjningsprogrammet &r effektiva resor med lag
miljo- och hilsopaverkan. For att 4stadkomma detta
ska fokus ligga bland annat pé att begrdnsa anvand-
ningen av fossila branslen samt att minska buller-
storningar och luftféroreningar. Andra mal ar ocksa
att sdkerheten i kollektivtrafiken ska forbattras och att
energieffektiviteten ska oka.

3.1.5 Ekonomiska mal

De 6vergripande, regionala mal som ror ekonomi och
tillvéxt handlar bland annat om att framja och utveckla
néringsliv, entreprendrskap, turism, forskning och
innovationer. Det kunskapsintensiva, specialiserade
néringsliv som efterstravas i Stockholm har ett stort
kontaktbehov, vilket stiller hoga krav pa narhet och
tillganglighet. Dels behover utbytet av tjanster och
idéer underlattas, dels maste foretagen ha nara till
arbetsmarknaden for att kunna attrahera kompetent
arbetskraft. Samhéllsplaneringen kan bidra till att
malen uppfylls genom att planera tita, attraktiva och
funktionsblandade stadsmiljoer. Dessutom méste
transportsystemet utformas s att den regionala
tillgangligheten blir god och restiderna mellan de
kunskapsintensiva miljoerna forkortas.

3 MAL SOM STYR PLANERINGEN
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En utbyggnad och effektivisering av kollektivtrafiken ar
avgorande for att kunna erbjuda forbattrade resmojlig-
heter, sirskilt som triangseln pa vagnatet okar till foljd
av regionens snabba tillvixt. Det regionala trafik-
forsorjningsprogrammet anger att kollektivirafiken ska
planeras for minskade restider och forbattrad regional
tillgdnglighet. Samtidigt ar det viktigt att samhéllets
resurser anvands kostnadseffektivt och att invester-
ingar i transportsystemet dr samhéallsekonomiskt
forsvarbara.

3.2 Mal for Sparvag syd

I forstudien formulerades ett antal projektmaél for
Spéarvig syd. Malen utgick frén att Sparvég syd ar
16sningen pa en brist i kollektivtrafiksystemet — att
sparviagen kan ldnka samman Flemingsberg, Kungens
kurva-Skirholmen och Alvsj6 och forbittra mojlighet-
erna att resa i tvirled i sodra Stockholm. Resultatet

av detta angreppssitt var att nyttorna inte visade sig
vara tillrackligt stora for att motivera den kostnad det
innebar att bygga och trafikera sparviagen. Sparvag syd
verkar alltsd inte kunna motiveras endast som trafik-
16sning.

Mot bakgrund av de 6vergripande mél som beskrivs i
foregdende avsnitt finns ett behov av att utveckla

Figur 9. Ndr projektets samtliga nyttor motsvarar dess
kostnader stdr vdgen i jamuvikt.

3 MAL SOM STYR PLANERINGEN

problemformuleringen och mélen for Sparvég syd.

En viktig utgédngspunkt i programstudien &r darfor

att Sparviag syd kan vara nagot mer dn en kollektiv-
trafiklosning. Sparvigen kan ocksa fungera som
katalysator for bostadsbyggande och stadsutveckling i
straket Flemingsberg — Skiirholmen — Alvsjo. P4 s sitt
kan projektet vara ett viktigt bidrag till det arbete som
gors for att mota de stora utmaningar som Stockholms-
regionen stér infor i form av bland annat bostadsbrist,
segregation och 6kad trangsel i vagnatet. Genom att pa
detta sétt se pd Sparvig syd som ett samhalls-
planeringsprojekt istillet for trafikplaneringsprojekt
fortydligas de virden som projektet kan tillfora.

De nya mélen ar formulerade utifran ansatsen att
Sparvig syd inte bara handlar om att erbjuda attraktiv
kollektivtrafik utan ocksa om att understodja stads-
utveckling och 6kad social réattvisa. Samtidigt ska de
foreslagna 16sningarna vara ekonomiskt férsvarbara
och medfora minimal pédverkan pa manniskors hélsa
och livsmiljo.

Mélen, som presenteras pa nista sida, har tagits fram
i dialog med Huddinge kommun, Stockholms stad och
Trafikverket. Malen tar dven stod i den dialog som
bedrivits med allménheten inom arbetet med den
Sociala konsekvensbeskrivningen.

S

Figur 10. Sparvdg syd ska linka samman flera viktiga
malpunkter i sydvdstra Stockholm. Bild frdn Skdrholmen
centrum.



MAL FOR SPARVAG SYD
SPARVAG SYD SKA...

erbjuda attraktiv kollektiv-
trafik som ger férutsattningar
for langsiktigt hallbar
stadsutveckling

starka kollektivtrafikens
konkurrenskraft

bidra till 6kad jamlikhet
och forstarkt socialt kapital

minimera negativ paverkan
pa manniskors halsa
och livsmiljo

kunna motiveras
ekonomiskt

LOKALISERINGSUTREDNING SPARVAG SYD ¢ Flemingsberg — Skarholmen — Alvsjo

GENOM ATT...

vara ett tydligt, tillforlitligt och komfortabelt alternativ for
resor i straket Flemingsberg — Skarholmen — Alvsjo

erbjuda kapacitet som medger kraftigt 6kad bebyggelse i
en tat och promenadvanlig struktur

erbjuda korta och attraktiva byten mellan trafikslag

GENOM ATT...
oka tillgangligheten till mal- och bytespunkter

minska restider till viktiga mal- och bytespunkter

forbattra resandeunderlaget i samverkan med bebyggelse-
planeringen

GENOM ATT...

forstarka kopplingen mellan omraden och bryta sociala
barridrer

mojliggdra och uppmuntra delaktighet i planeringen
Oka resenarernas upplevda trygghet

erbjuda hégsta mojliga tillganglighet till hela resan for
samtliga resenarsgrupper

GENOM ATT...

erbjuda mojlighet till energieffektiva resor i tvarled som
kan konkurrera med biltrafiken

minimera stérningar for manniskor som bor och verkar i
sparvagens narhet

mojliggora effektivt utnyttjande av mark fér bebyggelse
och infrastruktur

GENOM ATT...

nyttor och kostnader ar i balans

resandeunderlaget ar tillrackligt for att motivera
investerings- och driftskostnaderna

mojliggora utbyggnad och 6kad trafikering for att tacka
framtida resandebehov pa ett ekonomiskt effektivt satt

3 MAL SOM STYR PLANERINGEN
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4 Planeringsforutsattningar

Spérvig syd 4r ett stort och komplext projekt som bdde 4.1 Beskrivning av utrednings_
paverkar och behover ta hansyn till ménga olika omr é det

intressen. I detta avsnitt presenteras utrednings-

omradet samt ngra av de viktigaste forutsittningarna ~ Flemingsberg och Kungens kurva-Skérholmen é&r
som styr planeringen och lokaliseringen av Sparvig utpekade regionala stadskirnor enligt Regional

syd. utvecklingsplan for Stockholmsregionen, RUFS 2010.

Figur 11. Flemingsberg och Kungens kurva-Skdrholmen dr utpekade regionala stadskdrnor enligt RUFS 2010. Bilder till
vdnster fran Hdlsovdgen i Flemingsberg, bild uppe till hoger fran Skdrholmen centrum och bild nere till hoger fran
Dialoggatan i Kunges kurva.

4 PLANERINGSFORUTSATTNINGAR
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Spérvig syd stracker sig mellan omréden av olika
karaktdr nir det géller den fysiska strukturen, tédthet,

malpunkter och invinarnas socioekonomiska situation.

4.1.1 Markanvéandning

Spéarvig syd planeras g fran Flemingsberg i soder via
Masmo, Kungens kurva, Skarholmen och Frudngen
vidare till Alvsj6 i norr. Lings viigen passerar spar-
viagen omraden av olika karaktar, alltifran natur-
omraden och 6ppna filt till industriomraden och tat
stadsbebyggelse. I kartan nedan redovisas resultatet av

Tullinge
Villastad

Tullinge

den omradesanalys som gjorts inom arbetet med fram-
tagande av gestaltningsavsikter for Sparvég syd och
som utgor underlag for analys av sparviagens karaktar.

Langs Sparvag syds tankta striackning finns bade
sociala och fysiska barridrer. Motorvigen E4/E20, jarn-
vigen och Alvsjovigen ir exempel pa fysiska barridrer,
men dven gronomraden kan utgora fysiska barridrer.

Ett exempel pé en fysisk barridr som sammanfaller
med en social barriar 4r E4/E20 mellan Skiarholmen
och Segeltorp.

Vastberga
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Figur 12. Omradesanalys baserad pd aktuell markanvédndning, 2015.
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4.1.2 Malpunkter

I anslutning till Sparvig syds planerade strackning
finns flera stora malpunkter, bland annat arbetsplatser,
handelsomraden och knutpunkter for kollektivtrafiken.
I Flemingsberg ligger bland annat Huddinge Sjukhus,
Sodertorns hogskola och flera andra stora arbets-
platser. Dessutom ar regionaltagsstationen en viktig
bytespunkt for kollektivtrafikresenirer. Det stora

handelsomrédet Kungens kurva lockar miljontals
besokare arligen och utgor dven arbetsplats for ett stort
antal ménniskor. Aven Skirholmen och Alvsjé 4r
viktiga malpunkter med centrumhandel, arbetsplatser
och anslutningar till radiella kollektivtrafikstrak.

I kartan nedan redovisas den kartlaggning av mél-
punkter som gjorts inom arbetet med SKB for Sparvig
syd.
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Figur 13. Kartan visar ett urval av malpunkter i sydvdstra Stockholm.
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4.1.3 Befolkning och forvarvsfrekvens. Sammantaget ger dessa tre
parametrar en bra bild av ett omrades sociala kapital.
Kartldggningen visar att det sociala utanforskapet ar
stort i flera av de omraden som Spérvég syd passerar.
I Flemingsberg och Skédrholmen &r exempelvis bade
forvirvsfrekvensen och valdeltagandet 1agt. Aven
Masmo uppvisar lag forvarvsfrekvens och utbildnings-
niva. Statistiken visar ocksé att invAnarna i Segeltorp

Vid sidan av den fysiska strukturen finns ocksa stora
skillnader i befolkningssammanséttning mellan de
olika omraden som spérvigen passerar. Som synes i
kartan nedan dr befolkningstétheten i delar av
utredningsomradet relativt 14g, vilket innebér att det
finns utrymme for betydande fortatning.

Inom arbetet med SKB f6r Sparvig syd har en kart- och Alvsjo dr mer delaktiga i samhillslivet och generellt
laggning gjorts av de socioekonomiska forutsattning- har hogre utbildningsnivé an i 6vriga delar av
arna inom utredningsomradet. Bland annat har stati- utredningsomradet.

stik sammanstillts 6ver valdeltagande, utbildningsniva

BEFOLKNINGSTATHET 2010
Genomsnittligt antal personer per hektar

|:~o

~10

Stockholm o

I - <« B\ y. . T\ Riddarfardon_

0

Fiskarfiarden

Varbyfird

Figur 14. Kartan visar befolkningstdtheten i sydvdstra Stockholm dr 2010.
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4.1.4 Dagens kollektivtrafik

Utredningsomrédets kollektivtrafikforsorjning sker
idag priméirt genom de kapacitetsstarka, radiella strak
som tunnelbanan och jarnvigen utgor. Straken ger god
tillgdnglighet till de centrala delarna av Stockholm.

Ett mer finmaskigt busslinjendt mojliggor lokala resor
och resor i tvirled mellan de radiella straken. Buss-
linjenétet ar uppbyggt kring stombusslinjerna 172 och
173, som trafikerar sodra respektive norra delarna

av Sparvig syds planerade strackning, dock utan att
overlappa. Busslinjerna 740 och 865 trafikerar strackan
mellan Flemingsberg och Skarholmen. Strackan mellan
Kungens kurva-Skarholmen och Fruidngen trafikeras

av ett flertal busslinjer med olika linjestrackning. For
resor vidare mot Alvsj6 dr stombusslinje 173 det bista
alternativet.

4.2 Program, planer och
strategier

4.2.1 Regional utvecklingsplan for
Stockholmsregionen, RUFS 2010

En central del i Stockholms regionala planering ar
stravan efter att vidareutveckla en flerkirnig region,
som inte enbart ar beroende av den centrala region-
karnan. I RUFS 2010 identifieras atta regionala
stadskarnor som &r betydelsefulla for regionens ut-
veckling, Flemingsberg och Kungens kurva-Skarhol-
men utgdr tva av dessa. De regionala stadskdrnorna
har forutsattningar att utveckla sarskilt hog regional
tillgdnglighet och kan fungera som knutpunkter i
transportsystemet. Vidare ska de regionala kirnorna
utgora attraktiva lokaliseringsplatser som kan
komplettera den centrala regionkdrnan och motverka
att bostader och verksamheter sprids ut i en gles
bebyggelsestruktur. Genom att utveckla de regionala
stadskarnorna kan den centrala regionkirnan avlastas.

I RUFS 2010 konstateras att utvecklingspotentialen i
Flemingsberg ir stor, men att det krivs investeringar
iinfrastruktur for att den regionala stadskidrnan ska
kunna utvecklas. Sparvig syd nimns som en satsning
som skulle kunna forbattra tillgangligheten till om-
radet.

For Kungens kurva-Skarholmen papekas att motor-
vagen E4/E20 utgor en barridar som delar den regionala

Arlanda-Marsta ’

Taby centrum-Arninge

3 Kista-Sollentuna-Haggvik
Barkarby-Jakobsberg .

wCentrala regionkéarnan
A E-‘

’Flemingsberg

’Haninge centrum

Kungens kurva—SkérhoImen‘
deertélje)

Figur 15. De regionala stadskdrnor som pekas ut i RUFS
2010 (kdlla: Tillvdxt- och regionplaneférvaltningen, SLL).

stadskédrnan i tva delar. Barridren behover 6verbryggas
och béttre interna kommunikationer kravs for att
kdrnan ska kunna utvecklas. En utmaning ar ocksé att
fa in fler verksamheter &n handel i omrédet. Invester-
ingar i nya transportlédnkar, bland annat Spéarvég syd,
anses kunna forbattra tillgédngligheten béde till och
inom den regionala stadskidrnan.

4.2.2 Regionalt trafikforsorjnings-
program for Stockholms lan

Det regionala trafikforsérjningsprogrammet satter
upp mal for och redovisar behovet av kollektivtrafik.
Programmet identifierar ocksa &tgarder som kravs for
att nd malen. Atgirderna inbegriper bland annat hur
tillracklig kapacitet kan sékerstillas for att undvika
trangsel och vilka insatser som kravs for att forbattra
tillgangligheten och jamlikheten i kollektivtrafiken.
Konkret ndmns bland annat att vikten av att samverka
med bebyggelseplaneringen och planera kollektiv-
trafiken for att komma nira bytespunkter och mal-
punkter sdsom forskolor, vardcentral, butiker med
mera.

4 PLANERINGSFORUTSATTNINGAR
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4.2.3 Lansplan for regional transportin-
frastruktur 2014-2025

I lansplanen for regional transportinfrastruktur 2014 —
2025 hanteras bland annat statlig medfinansiering till
den regionala kollektivtrafikmyndigheten,

Stockholms ldns landstings trafikférvaltning. Lans-
planen gor prioriteringar mellan olika infrastruktur-
satsningar for att styra regionens utveckling i den
riktning som anges i den regionala utvecklingsplanen
RUFS 2010.

I lansplanen anges “Tvarsparvag syd, kapacitetsstark
kollektivtrafik Flemingsberg — Skédrholmen” som ett av
de projekt som anses vara viktiga att genomfora. 825
miljoner kronor finns avsatta for att bygga etapp 1
mellan Flemingsberg och Skarholmen. For etapp 2
mellan Skirholmen och Alvsjé finns i dagsldget ingen
statlig medfinansiering.

4.2.4 Sverigeforhandlingen

Sverigeforhandlingen &r ett pdgéende arbete som bland
annat syftar till att forbattra den regionala tillgdnglig-
heten och 6ka bostadsbyggandet i storstdderna genom
satsningar pa kollektivtrafik. Férhandlingen gér ut pa
att synliggora de nyttor som faller ut av investeringar i
kollektivtrafik och att f4 de parter som gynnas av ny
infrastruktur att vara med och finansiera investerin-
garna.

4.2.5 Stomnatsplan

For att kunna svara mot regionens langsiktiga behov
av kollektivtrafik har trafikforvaltningen tagit fram en
stomnitsplan for Stockholms lin. I stomnétsplanen
redovisas principer for stomtrafikens utveckling och
ett forslag till framtida stomnit, som innehaller fler
tvarkopplingar an idag. Forslaget grundar sig i en
behovsanalys for &r 2030. En viktig utgangspunkt for
det nya stomnétet har varit att forbattra kollektiv-
trafiken i relationer dar andelen bilresor idag ar hog.

Stomnétsplanen presenterar tre stomlinjer som delvis
6verlappar Sparvag syds ténkta strackning:

. Linje J mellan Tyres6 och Taby via bland
annat Flemingsberg, Masmo, Kungens kurva och
Skirholmen.

4 PLANERINGSFORUTSATTNINGAR

. Linje M mellan Kungens kurva och Orminge via
bland annat Skirholmen, Frusingen och Alvsjé.

. Linje N mellan Norsborg och Tyreso via bland
annat Masmo och Flemingsberg.

I arbetet med stomnitsplanen gjordes en kanslighets-
analys for att studera hur Spérvég syd kan inforlivas i
det foreslagna stomnitet. Slutsatsen av kdnslighets-
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Linje J: Tyres6 — Taby

Linje M: Kungens kurva — Orminge
Linje N: Norsborg — Tyreso
SPARSYSTEM

Pendeltag

Tunnelbana

Figur 16. Stomnditets planerade utveckling i sydvdstra
Stockholm (kdlla: Stomndtsplanen. Kartan dr beskuren).

STOMTRAFIK

Stomtrafiken utgor kollektivtrafikens ryggrad och bestar av:

Spartrafik — pendeltdg, tunnelbana, lokalbanor och spérvag
Stombusslinjer — bla bussar i tatort och pa landsbygd

Stomtrafiken ar snabb och kapacitetsstark och trafikerar
med hdog turtathet alla veckans dagar, fran tidig morgon till
sen kvall. Andra kannetecken ar att stomtrafiken har nagot
langre hallplatsavstand an kommuntrafiken samt att den har
férbindelser till kommuncentrum i lanet.
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analysen ar att Sparvag syd, som ensam linje, leder till
fler byten vilket ger negativa effekter pa restiderna. For
att undvika detta foreslar stomnétsplanen att Sparvig
syd forlings vidare 6ster om Alvsjo enligt stomlinje
M. Med en forlangning osterut kan sparvigen knytas
samman med tunnelbanans grona linje och med den
befintliga Tvarbanan, vilket skapar ett storre resande-
underlag och minskar resenirernas behov av byten.
Om sparvigen forldngs vidare mot dster nés viktiga
bytespunkter med Saltsjobanan, den framtida tunnel-
banans Nacka-gren och Varmdos stombussar. Detta
skulle mojliggora bytesfria resor mellan Nacka och
sodra Stockholm och dven géra det mojligt for
resendrer fran Varmdo och Saltsjobanan att né stora
delar av sydvastra Stockholm med bara ett byte.

Utover utvecklingen av stomnitet presenterar stom-
natsplanen ocksé viktiga principer vid planering av
stomtrafikens infrastruktur. Bland annat framhalls
vikten av att prioritera kollektivtrafikens stomlinjer
framfor 6vrig trafik och ge stomtrafiken eget utrymme i
gaturummet. Med god framkomlighet uppnas hoga
medelhastigheter, vilket ar avgorande for kollek-
tivtrafikens attraktivitet.

4.2.6 Huddinge kommuns planer

Oversiktsplan 2030, Huddinge

Oversiktsplanen for Huddinge kommun antogs av
kommunfullmiktige 10 juni 2014. I 6versiktsplanen
anges bland annat att Sparvag syd, i kombination

med forstarkt busstrafik, ar en forutsattning for att
Soédertornskommunerna ska fa battre tillgénglighet till
de regionala stadskdrnorna. Kommunen framhaller
ocksa att satsningar pa kollektivtrafiken behovs for att
avlasta vagnatet och darigenom forbattra framkomlig-
heten for niringslivets transporter.

Huddinge kommun ser stora majligheter till stads-
utveckling och bostadsbyggande utmed Spérvig syds
strackning. Omrédena Loviseberg och Glomstadalen
bedoms ha goda forutsattningar att utvecklas till nya,
attraktiva stadsdelar. Aven i Masmo finns utrymme for
fortatning av befintlig bebyggelse. Huddinge kommun
forordar vidare att Sparvag syd dras genom Segeltorp
centrum for att stodja stadsutveckling i omrédet. Kom-
munen ar ocksd 6ppen for forlangningar av Sparvag syd
frén Flemingsberg vidare till Botkyrka och Haninge.

Fordjupad oversiktsplan Flemingsberg

Huddinge kommun tar tillsammans med Botkyrka
kommun fram en fordjupad 6versiktsplan for
Flemingsberg, som ska bestimma inriktningen fo6r den
fortsatta utvecklingen av den regionala stadskdrnan
Flemingsberg. Malet for utvecklingen av Flemingsberg
ar att skapa en levande, tit, gron och héllbar stadsdel
med en blandning av bostader, arbetsplatser, service,
handel, kultur och sport. Omradet ska pé sikt vara en
sammanhingande stadsvidv som binder ihop de olika
delarna och 6verbryggar barridrerna i omradet. Det
ska vara enkelt att cykla, ga och dka kollektivt i och till
Flemingsberg. Den hogsta graden av funktions-
blandning ska ske i de mest centrala delarna av den
regionala stadskarnan.

Den fordjupade 6versiktsplanen foreslar att cirka

5 300 nya bostader och 21 000 arbetsplatser ska
byggas. Detta ger utrymme for cirka 13 400 nya
invanare och en total befolkning pé cirka 26 000
invanare i centrala Flemingsberg. Planen foreslar ocksé
att Sparvig syd byggs med fortsatt forlangning séder
om Flemingsberg mot Botkyrka kommun. Gang- och
cykeltrafiken ska ges ett storre utrymme och de
barridrer som finns i omrédet ska 6verbryggas. Dess-
utom foreslas vag 226 (Huddingevégen) och jarnvigen
6verdackas pé en stricka om cirka 600 meter fran
Flemingsbergs station och vidare norrut.

Fordjupad oversiktsplan Kungens Kurva

Huddinge kommun arbetar ocksd med en fordjupad
oversiktsplan for Kungens kurva i syfte att kunna for-
tdta och uppna en mer stadslik gatu- och bebyggelse-
struktur. Planen anger att omradet dven fortséttnings-
vis ska drivas av handel, men komplettering ska ske
med upplevelser, kultur, kontor och andra verksam-
heter. Tillsammans med forbattrade kopplingar till
Skarholmen skapas d& en mer komplett regional stads-
karna. Planforslaget innebér att mellan 10 000 och 15
000 nya arbetsplatser kan skapas i Kungens kurva.

Planforslaget innefattar bland annat en foreslagen
overdackning av E4/E20 i syfte att knyta samman
Kungens kurva och Skiarholmen centrum. Sparvég
syd forutsitts 16pa genom Kungens kurva och ha tva
héllplatslagen, ett centralt i omradet och ett i sodra
delen. Sparvigen ar darefter tinkt att fortsitta pa bro
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6ver E4/E20 i en gen strickning mot ett héllplatslage
i Skiarholmen centrum. Bron forutsitts &ven kunna
anviandas av gang- och cykeltrafikanter.

Trafikstrategi for Huddinge kommun

Huddinge kommuns trafikstrategi anger att andelen
transporter som genomfors med gang, cykel och
kollektivtrafik ska 6ka. De identifierade kollektivtrafik-
straken ska ges prioritet for att sikra kollektivtrafikens
framkomlighet. Vidare ska kommunen verka for att
Spérvig syd ska bli verklighet bland annat genom att
sdkra ett sparreservat, utrymme for depa samt aktivt

medverka for utbyggnaden av strategiskt viktiga lankar.

I strategin klargors ocksa att Sparvag syd, for att bli
verklighet, méste understodjas med 6kat resande-
underlag genom kommunens bebyggelseplanering.

4.2.7 Stockholms stads planer

Promenadstaden - Oversiktsplan for Stockholm

Oversiktsplanen for Stockholms stad antogs av kom-
munfullméktige den 15 mars 2010 och pekar ut tre
omraden som tyngdpunkter i Sparvig syds naromréde:

. Skarholmen har stor utvecklingspotential och
skulle gynnas av en satsning pa Sparvag syd.
Spérvagen bidrar till att den lokala kopplingen
mellan Skarholmen och Kungens kurva stirks.
Dessutom 6kar mojligheterna till attraktiva
tvarforbindelser i sydvistra Stockholm och bytes-
majligheter till pendeltag i Alvsjo.

. I Frudngen pagér fortdtning av bebyggelsen och
oversiktsplanen foreslar en fortsatt utveckling av
Fruiangens stadsmiljo. Sparvag syd ar viktig for
att pé sikt stirka Frudngen som knutpunkt och
fobéttra kopplingarna till Alvsjé och omridena
soder om E4/E20.

. I Alvsj6 pagar planering och fortitning i de
centrala delarna i syfte att forbéttra stadsmiljon
och stirka Alvsj6 som tyngdpunkt. Dessutom
bygger Stockholmsmaissan ut sina lokaler for att
kunna utoka verksamheten. Stadsutvecklingen i
Alvsj6 behover stodjas av satsningar pa kollektiv-
trafiken. Med Sparvag syd forstarks kopplingen
till Frudngen, men dven kopplingarna séderut
mot Huddinge behéver starkas.

4 PLANERINGSFORUTSATTNINGAR

Framkomlighetsstrategin, Stockholms stad

Framkomlighetsstrategin beskriver en inriktning for
planeringen av Stockholms végar och gator som kravs
for att malen i 6versiktsplanen ska kunna uppnés. Fyra
planeringsinriktningar f6r vig- och gatunitet har tagits
fram for framkomlighetsstrategin.

. Fler manniskor och mer gods ska kunna forflyttas
genom att fler anvander kapacitetsstarka fard-
medel, det vill sdga kollektivtrafik, cykel och gang
samt godsfordon med hog belidggning.

. Framkomligheten i vig- och gatunitet ska forbat-
tras genom att 6ka reshastigheten for de
kapacitetsstarka fairdmedlen och hoja restids-
palitligheten for alla trafikanter.

. Viagarnas och gatornas roll som attraktiva platser
ska forstarkas genom att forbattra gangvanlig-
heten i staden.

. De negativa effekterna av vig- och gatutrafiken
ska minimeras genom att styra bilanvindning till
de resor dir bilen gor mest samhallsnytta.

Utvecklingsplaner Alvsjo

Utover den pagiende stadsutvecklingen i Alvsjo
centrum pagar dven planering for ny bebyggelse inom
Sparvag syds upptagningsomrade. Bland annat
planeras cirka 1 500 bostidder byggas inom kvarteret
Kabelverket, strax nordvast om Alvsjé centrum. I direkt
anslutning till planomradet ligger Kimpetorpsskolan
som ska byggas ut for att kunna ta om hand cirka 1000
elever istallet for dagens cirka 300 elever. Dessutom
ska en ny forskola, tva nya idrottshallar och en ny boll-
plan byggas i anslutning till skolan.

Planer pagér dven for att utveckla och fortita omradet

i anslutning till Stockholmsmissan, sydost om Alvsjo
centrum. Syftet dr att utveckla Alvsjo som tyngdpunkt
och minska barridrverkan frin de hért trafikerade vigar
som loper genom omrédet. Planerna ska bland annat
mojliggora utbyggnad med mellan 7 000 och 10 000
bostader samt ett stort antal arbetsplatser i en tat och
sammanhallen stadsmiljo.



LOKALISERINGSUTREDNING SPARVAG SYD ¢ Flemingsberg — Skarholmen — Alvsjo

4.3 Angransande infrastruktur-
projekt

Har presenteras nagra av de storre infrastrukturprojekt
som paverkar pé planeringen av Sparvag syd.

4.3.1 BanaVag Flemingsberg

Vid Flemingsbergs station pagar utbyggnaden av
ytterligare ett spar for att underliatta byten mellan fjarr-
tag och pendeltag. De forbattrade bytesmojligheterna
kommer att behovas i samband med att sparen mellan
Stockholms centralstation och Stockholms s6dra
station renoveras. Merparten av tigresenirerna
kommer da att behdva byta till pendeltag i Flemings-
berg for vidare faird mot Stockholms innerstad. En
konsekvens av sparutbyggnaden ar att vig 226
(Huddingeviagen) inklusive korsningen med Hélso-
vagen flyttas 25 meter visterut.

4.3.2 Atgardsvalsstudie vag 226
(Huddingevagen)

Trafikverket genomfor for niarvarande en &tgiardsvals-
studie for viag 226, som ska ge underlag for fortsatt
planering av viagens 6vergripande funktion och utform-
ning. Atgirdsvalsstudien genomférs i samarbete med
bland annat Huddinge kommun och trafik-
forvaltningen. Inom studien gors fordjupade utred-
ningar vid ett antal punkter, bland annat vid Flemings-
berg. En 16sning som studeras ar att sinka vag 226 for
att kunna passera planskilt under Hélsoviagen. Halso-
véagen kan dar-igenom utvecklas till ett attraktivt strik
for fotgingare, cykel- och kollektivtrafik.

4.3.3 Tvarforbindelse Sédertérn

Tvarforbindelse Sodertorn ar en planerad vagforbind-
else mellan E4/E20 vid Varby och vig 73 vid Haninge/
Jordbro. Syftet med forbindelsen ar dels att forkorta
restiden mellan Varby och Haninge, dels att forbattra
trafiksdkerheten pa strackan. Under 2015 paborjas
arbetet med en vagplan som bland annat redovisar
vagens strackning.

Tvarforbindelse Sédertorn har stor paverkan pa
planerna for Sparvag syd och samordning sker med
Trafikverket och Huddinge kommun kring vigens
utformning.

4.3.4 Forbifart Stockholm

Forbifart Stockholm ar en cirka 21 kilometer lang
motorvag som ska forbinda norra och sédra delarna
av Stockholms ldn och avlasta vignitet i centrala
Stockholm. Motorvigen gér till stora delar i tunnel och
planeras i dess sodra dnde ansluta till E4/E20 vid
Kungens kurva (soderut) respektive Smista (norrut).
Mot Skiarholmsvigen strax norr om Skarholmen
centrum ansluter kollektivirafikramper som ska kunna
anviandas av bussar som trafikerar forbifarten.

Bygget av forbifarten péborjades i augusti 2014, men
islutet av samma ar stoppades arbetena tillfalligt for
att genomfora en Gversyn av projektets finansiering.
I bérjan av 2015 aterupptogs arbetena och den totala
byggtiden berdknas uppga till cirka 10 ar.

Figur 17. Fotomontage av Forbifartens planerade trafikplats
Kungens kurva (Kidlla: Trafikverket).

4.3.5 Jarnvagsutbyggnad,
Stockholm - Jarna

Trafikverket har genomfort en forstudie for strackan
Stockholm — Jirna i syfte att utreda mojligheterna att
skapa hogre kapacitet pé jarnvagsstrackan. Bedomn-
ingen ar att mindre atgarder kan 16sa kapacitetsprob-
lemen pa kort sikt, men pé langre sikt behovs tva nya
spar. En sddan utbyggnad péverkar alla framtida bygg-
projekt i nira anslutning till jarnvagen.

4 PLANERINGSFORUTSATTNINGAR
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5 Vardet av Sparvag syd

I detta kapitel presenteras den planerade sparvigens
egenskaper och de beriknade kostnaderna for att
bygga Sparvag syd. Med utgéngspunkt i mélen
analyseras darefter de varden och nyttor som spér-
végen bedoms kunna bidra med i férhéllande till fort-
satt trafikering med buss. En bedomning gors ocksa av
hur nyttorna skulle paverkas av att bygga BRT pa etapp
2 under en 6vergéngsperiod. Bedomningarna gors
utifrdn maéléret 2030.

5.1 Sparvagens egenskaper

5.1.1 Sparanldaggningen

En etappvis utbyggnad av Sparvag syd ar mojlig, dar
etapp 1 mellan Flemingsberg och Skiarholmen trafik-
sitts innan etapp 2 mellan Skiirholmen och Alvsjo.
Bedomningen av sparvigens nyttor utgir dock fran en
situation dar spérvégen trafikeras pa hela strackan
mellan Flemingsberg och Alvsjo.

Analysen forutsatter att Sparvag syd byggs med dubbel-
spér pé hela den drygt 17 kilometer 1anga strackan
mellan Flemingsberg och Alvsj6. 16 hallplatser antas
anlidggas utmed strackan. Utover sparanldggningen
byggs aven en depa for uppstillning och service av
sparvagnar samt ett antal teknikbyggnader med ut-
rustning som behovs for stromforsorjning och signal-
System.

5.1.2 Kapacitet

Prognoser 6ver framtida resande visar att Sparvag syd
kommer att betjana cirka 40 000 resenéarer per
vardagsdygn ar 2030. Under den hogst belastade
timmen p& morgonen bedoms antalet resenérer pa
sparvagen uppgé till mellan 4 100 och 4 500, beroende
pa hur busslinjenitet ser ut i framtiden. Resande-
underlaget bedoms ge forutsittningar for en turtithet
om 10 minuter i ett férsta skede, men utformningen
av sparvagen ska ge mojlighet att pa sikt kunna kora
sparvagnar var 5:e minut.

Sparvigen dimensioneras for 60 meter 1anga
sparvagnstag bestdende av tva hopkopplade spar-
vagnar. I ett inledande skede bedoms dock enkelvagnar
ge tillrdcklig kapacitet for att mota det prognostiserade
resandet. Sparviagens kapacitet blir till en borjan cirka
750 resendrer per timme och riktning. Detta motsvarar
ungefar antalet resenirer som beréknas resa under
rusningstrafiken pé den hogst belastade strackan.
Framtida 6kningar av resandet kan tas om hand genom
att utoka turtédtheten, fordonsldngden eller bada tva.

Kapacitet

5 minuters

turtathet LS 2o
10 minuters
turtathet [ [

Tabell 1. Ungefiirlig kapacitet beroende pa fordonslingd och
turtdthet, resendrer per timme och riktning.

5 VARDET AV SPARVAG SYD
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5.1.3 Restider

Beroende pé val av striackning bedoms medel-
hastigheten, inklusive hallplatsuppehall, bli 30 till

35 kilometer per timme pé strickan Flemingsberg —
Skarholmen och cirka 25 kilometer per timme mellan
Skirholmen och Alvsjo. Den ligre hastigheten pa etapp
2 beror huvudsakligen pé att sparvigen dar gar genom
en titare bebyggd miljé med fler nodviandiga hansyns-
taganden. I tabellen bredvid stills sparviagens
berdknade restider mellan viktiga mal- och bytes-
punkter i relation till restiderna med annan kollektiv-
trafik.

KUNGENS KURVA

Glomsta
9,5-11"min
e <

o AT

.

Tullinge N
Villastad

@ FLEMINGSBERG

Flemingsberg — Masmo 9,5-11 min 11 min -
Masmo — Skarholmen 7,5 min 10 min 6 min
Skarholmen — Fruangen 10 min 20 min -
Fruangen — Alvsj® 8 min 10 min -

Tabell 2. Sparvdgens berdknade restider mellan viktiga
mdl- och bytespunkter i relation till restiderna med annan
kollektivtrafik. Restiden mellan Flemingsberg och Masmo
beror pa hastigheten genom den planerade bebyggelsen i
Glomstadalen.

Herrangen

Segeltorp Orby

Langsjo

Hoégdalen

Hagsatra

Stuvsta

Huddinge

0 2000 m
[

Visattra

Figur 18. Berdknade restider per delstrdcka med Spéaruvdg syd i relation till restiderna med dagens busstrafik.
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5.2 Maluppfyllelse sparvag

@ 5.2.1 Attraktiv kollektivtrafik
lnw for hallbar stadsutveckling
Spérvag syd erbjuder ett tydligt, tillforlitligt och
komfortabelt alternativ for resor i straket Flemings-
berg — Skirholmen — Alvsjé. Méjligheten att attrahera
resendrer bedoms ddrmed bli hogre dn med fortsatt
busstrafik. Sparvagen anses dessutom ha starkare
strukturerande effekter pa staden an buss eftersom

spérens fasta och definitiva ldage gor att trafikslaget
uppfattas som bestandigt och pélitligt. Sparvigens
langsiktighet innebér en trygghet for foretag att bygga
och etablera sig utmed sparens strackning. Trafik-
slagets hoga kapacitet gor samtidigt att kraftiga
resandeokningar kan omhéandertas, vilket méjliggor en
kraftig utbyggnad av bostader och arbetsplatser utmed
sparvagens strackning. En utbredd uppfattning ar
ocksd att sparvig har positiva effekter pa stadsmiljoers
kvalitet och attraktivitet som inte i samma utstrickning
skulle kunna uppnas med busslosningar.

......... o
y Hagersten o
.
i & 5
s Bredang Vastberga
4
Satra FRUANGEN Y92
’ : Langbro & £
Smista ALVSJO
SKARHOLME B
O : Herrangen ‘
Segeltorp Orby
B
KUNGENS KURVA L&ngsjo Hégdslen
Hagsatra o
Stuvsta
MASMO
Fittja A ///// Utredningsomrade Sparvag syd
Utvecklingsplaner
Huddinge

/
* /7 7 Glomsta
e

Tullinge
Villastad

Tullinge

Figur 19. Utbyggnadsplaner i Sparvdg syds ndromrdade.

FLEMINGSBERG

Fordjupad 6versiktsplan Flemingsberg
Fordjupad 6versiktsplan Kungens kurva
Glomstadalen
“— Forbifart Stockholm
"\ Tvarforbindelse Sadertam

0 2000 m
[ mm—

Visattra
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Det 6kade exploateringstrycket som foljer av en inve-
stering i sparvég leder i sin tur till 6kade markvérden i
sparvigens nirhet. I de fall kommunerna dger marken
kan denna siljas och vinsten bidra till finansieringen av
sparviagen. Bdde Huddinge kommun och Stockholms
stad konstaterar att en utbyggnad av Sparvag syd
mojliggor 6kat bostadsbyggande, framforallt i omrédden
som idag inte dr anslutna till de radiella kollektivtrafik-
straken. Huddinge kommun bedémer att 5 000 till

10 000 bostédder kan byggas i Glomstadalen under
forutsattning att Sparvig syd byggs. Dessutom menar
kommunen att sparviagen kan mojliggora fortatning
med cirka 1 000 bostdder i Masmo och 1 500 till 3 000
bostéder i Segeltorp. Stockholms stad menar pid samma
sétt att en investering i Sparvig syd kan skapa mojlig-
heter for cirka 6 000 till 8 000 nya bostdder utmed ett
framtida kollektivtrafikstrak i Skarholmsvagen.

> 5.2.2 Kollektivtrafikens
Lt B konkurrenskraft

Spérvag ar ett attraktivt trafikslag med hogre
tillgénglighet och battre komfort &dn buss. Med spér-
végen i eget utrymme blir ocksd framkomligheten
bittre &n for bussar i blandtrafik. Den 6kade framkom-
ligheten gentemot dagens busstrafik innebar sévél
forkortade restider som forbattrad pélitlighet, vilket
okar tillgangligheten till viktiga mél- och bytespunkter.
Sammantaget forstarker detta mdjligheterna att locka
resendrer som idag reser med bil.

Som beskrivits ovan visar prognoserna 6ver framtida
resande att transportbehovet i Sparvag syds strackning
ar relativt 1agt jamfort med trafikslagets hoga kapacitet.
Eftersom resenirerna kan erbjudas plats med farre
turer riskerar detta, pa kort sikt, att medfora en for-
samrad turtathet jamfort med fortsatt trafikering med
buss. Hog turtithet dr en av de faktorer som virderas
hogst bland resendrerna och pa kort sikt riskerar detta
att forsdmra kollektivtrafikens konkurrenskraft. Pa
langre sikt utgor dock den héga kapaciteten en

buffert for att omhanderta 6kade resandeméngder fran
tillkommande bebyggelse.

En sparvig har vanligtvis ldngre avstand mellan hall-
platserna 4n motsvarande busslinje. Detta beror framst
pa att en investering i sparvig maste kunna motiveras
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med korta restider, vilket innebér att sparvagnen inte
kan gora lika manga uppehéll som en buss. En konse-
kvens av ldngre hallplatsavstand dr att gdngavstandet
for resendrerna 6kar niagot gentemot bussalternativet.
De analyser som genomforts inom lokaliseringsutred-
ningen visar dock att sparvigsalternativet leder till 6kat
resande trots ldngre gdngavstand.

Sparvigens oforanderlighet ger strukturerande nyttor,
men innebar samtidigt en forsamrad flexibilitet jamf{ort
med fordon som framfors pd gummihjul. Exempelvis
finns begrénsningar i hur sniava kurvor sparvagnen kan
trafikera, vilket kan medféra svarigheter att komma
riktigt ndra mal- och bytespunkter. Sparviagen har
ocksa svarare att parera trafikstorningar &n buss, som
med kort varsel kan ledas andra végar.

M%* 5.2.3 Jamlikhet och socialt kapital

Sparviag syd har stor potential att bidra till 6kad
jamlikhet och forstarkt socialt kapital pa bade lokal

och regional niva. Bland annat medfér de forbattrade
pendlingsmojligheterna ckad tillganglighet till arbets-
marknaden, vilket underlattar for manniskor att hitta
sysselsdttning och delta i samhaillslivet. Sparvigen
underlattar ocks3 tillgdngen till bland annat service och
handel for invAnare som inte har bil.

Spérvag syd forbinder omréden med olika forutsatt
ningar nér det giller invdnarnas delaktighet i samhalls-
livet. Vissa omraden éar delvis socialt isolerade, i andra
omraden &r invAnarna mer valbestéllda och har en
stark stallning i samhaillet. Sparvag syd ldnkar samman

Figur 20. Sparvdg syd skapar nya métesplatser.



LOKALISERINGSUTREDNING SPARVAG SYD ¢ Flemingsberg — Skarholmen — Alvsjo

dessa omraden och skapar dirmed mgjligheter att
overbrygga sociala barridrer. Med 6kad nérvaro av och
kdannedom om andra samhallsgrupper finns potential
till forstarkt socialt kapital. Sparviagens strukture-
rande nyttor ger dessutom indirekt genomslag pa
maélet genom att nya malpunkter och téta, attraktiva
stadsmiljoer som vixer fram i sparviagens nirhet ytter-
ligare forstarker de sociala sambanden.

I dialogerna som forts med allmanheten har det tydligt
framkommit att manniskor i ndromradet ser sparvig
som ett mer attraktivt trafikslag dn buss. Sparvagnen
anses vara mer komfortabel och littare att komma pé
och av dn en buss. Det gar ocksa att utldsa att det finns
ett potentiellt symbolvirde i en investering i Sparvag
syd. Satsningen skickar signaler till boende och verk-
samma i omrédet kring spérvigens tankta strackning
om att omrédet ar viktigt och har en roll att spela i
regionens fortsatta utveckling. Investeringen kan i sig
sjalvt ddrmed ha positiv betydelse for omradets status
och bidra till 6kad regional jamlikhet.

LAS MER!

Om Sparvag syds sociala konsekvenser i
samradshandlingens Social konsekvensbeskrivning (SKB).

Spéarvig syd har potential att attrahera bilister och 6ka
andelen kollektivirafikresendrer i sydvastra Stockholm.
Jamfort med biltrafik har sparvigen bittre energi-
effektivitet och lagre utslapp av klimatpéverkande
gaser. Sparvagens strukturerande verkan innebar ocksa
att den tillkommande bebyggelsen samlas i ett strak
utmed spérvégen istéllet for mer utspritt. Forutom
minskat transportbehov innebér detta ocksé att den
byggbara marken anvinds mer effektivt och att mindre
intrang behover goras i idag obebyggd terrang.

LAS MER!

Om Sparvag syds konsekvenser fér miljon i
samradshandlingens Miljokonsekvensbeskrivning (MKB).

Sparvagens strukturerande verkan kan ocksé indirekt
paverka transportmedelsval och bidra till méluppfyll-
else. I en tit, funktionsblandad stadsbebyggelse med
god tillgang till attraktiv kollektivtrafik minskar
behovet av att ha och kora bil, vilket ar positivt for
miljon och ger ett effektivt markutnyttjande.

"' 5.2.5 Samhallsekonomi

Investeringskostnaden for Sparvig syd, inklusive
fordon och dep4, berdknas uppgé till mellan 4,2 och 5
miljarder kronor beroende pa val av strackning. Med
sparvagnen i 10-minuterstrafik berdknas den arliga
driftskostnaden uppga till cirka 150 miljoner kronor
per ar.

De forkortade restiderna och den forbattrade regionala
tillganglighet som Spérvig syd ger har positiv inverkan
pa regionens forutsattningar att skapa ekonomisk till-
vaxt. Med forbattrade kommunikationer underlittas
utbytet av tjanster och idéer samtidigt som arbets-
marknaden vidgas och det blir lattare for foretag att
hitta kompetent arbetskraft.

Kollektivtrafikens forstarkta attraktionskraft ger okat
resande och 6kade biljettintdkter till landstingets kassa.
Sparvagens relativt hoga kapacitet i forhallande till
antalet resande gor dock att investeringen kan anses
vara nigot 6verdimensionerad, &tminstone pé kort sikt.
Pé langre sikt finns det dock mojligheter att utoka
trafiken om efterfragan pa resor okar i straket
Flemingsberg — Skirholmen — Alvsjo.

Sparvagens strukturerande effekt leder, som ovan
beskrivits, till 6kade markvarden utmed spéren.
Indirekt ger detta mojligheter for markagare, vilka
ofta ar kommunerna, att bidra till finansieringen

av sparvagen. Sparvagens attraktionskraft stodjer
ocksé framvéxten av tita stadsmiljoer med en bland-
ning av bostider, arbetsplatser och service. I sidana
stadsmiljoer ar befolkningstiatheten hog och avstinden
mellan arbetsgivare, arbetstagare och konsumenter
korta. Detta underlattar framvéxten av en kunskaps-
intensiv tjanstesektor och bidrar darmed till uppfyllelse
av de regionala mélen.

Sambhallsekonomiska berdkningar har gjorts for att
jamfora Sparvag syds nyttor och kostnader. I
berdkningarna fangas stora delar av de nyttor som kan
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berdknas och virderas, exempelvis restider och biljett-
intédkter. Vissa nyttor ar dock svarare att satta siffror pa
och anvinda i en samhillsekonomisk kalkyl. Exempel
pé dessa ar de sociala konsekvenser som samman-
fattats i foregdende avsnitt och som beskrivs utforligare
i SKB:n. Inte heller de strukturerande effekterna eller
effekter pé vagtrafiken varderas fullt ut i modellen. Det
finns dven vissa negativa miljoeffekter som saknas i
kalkylerna, bland annat buller, barridreffekter och
intrang i natur- och kulturmiljo. Dessa effekter beskrivs
utforligare i MKB:n.

De samhallsekonomiska berdkningarna for Spéarvag syd
har gjorts for tva olika scenarier som skiljer sig &t nar
det giller hur det omgivande busslinjenitet ser ut.
Eftersom delar av dagens busslinjer gar parallellt med
den planerade sparvigen kan viss busstrafik reduceras
med endast mindre paverkan pa restiderna. Med
Spérvég syd och den studerade reduceringen av
busstrafiken blir driftskostnaderna for kollektiv-
trafiken som helhet ldgre &n idag. Utan inskrankningar
i busstrafiken blir restiderna kortare men drifts-
kostnaderna betydligt storre.

For att en atgird ska vara samhéllsekonomiskt lonsam
maéste nettonuvirdet vara storre dn investerings-
kostnaden, det vill sdga nettonuvdrdeskvoten méste
vara storre dn noll. De samhillsekonomiska berdkning-
arna visar att Sparvig syd har en sé kallad netto-

NETTONUVARDESKVOT

Nettonuvardeskvoten &r ett begrepp som anvands for att
bestdamma hur mycket nytta en investering ger tillbaka
per satsad krona. Ju hégre kvoten ar desto mer I6nsam &r
den planerade investeringen. En negativ kvot innebar att
atgarden inte ar lonsam.
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nuvardeskvot pa -0,84 med bibehéllen busstrafik. Med
en reducering av busstrafiken blir nettonuvardeskvoten
-0,56. Det innebir att de nyttor som kalkyleras till ett
ekonomiskt virde i den samhaillsekonomiska kalkylen
inte formaér att gora kalkylen 16nsam. Vid en samlad
bedomning av om ett projekt anda ska genomforas
maste dock dven nyttor som inte har ett kalkylerbart
ekonomiskt varde beaktas. Dit hor bland annat pro-
jektets langsiktigt strukturerande effekter for regional
utveckling, nya jobb och 6kad tillvixt samt social och
ekonomisk integration.

5.4 BRT som 6vergangslosning pa
etapp 2

D4 finansieringen ar osidker pé etapp 2 studeras dven
mojligheten att endast bygga sparvég pa etapp 1 mellan
Flemingsberg och Skiarholmen. P4 etapp 2 studeras, i
ett sddant scenario, istillet en BRT-bana mellan
Skirholmen och Alvsjo.

5.4.1 Trafikslaget BRT

BRT star for Bus Rapid Transit och ar ett samlings-
namn for transportsystem som trafikeras av bussar,
men som i sin struktur har fler likheter med spartrafik
#n med konventionell busstrafik. Ett BRT-system ska
attrahera resenérer bland annat genom att erbjuda
korta restider, hog turtdthet och god komfort. Ambi-
tionen &r att kombinera bussens flexibilitet med spar-
vagens hoga kapacitet och resandekvalitet till en 1&g
kostnad.

Fullviardiga BRT-system forekommer i flera stader
runtom i virlden, men systemet dr dnnu relativt
oprovat i Sverige. Flera svenska stader diskuterar
dock inférandet av BRT-liknande system. Beroende
pé stadens storlek kan BRT antingen utgéra stommen
i stadens kollektivtrafik eller vara ett komplement till
existerande sparsystem.
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Enligt de svenska riktlinjer som tagits fram ska foljande
egenskaper efterstravas vid planeringen av BRT:

. BRT-systemet ska vara latt att forstd och anvinda

. BRT-systemet ska ges en egen design och
identitet och var ett tydligt inslag i stadsmiljon

. héllplatser, anslutningsvigar och kringliggande
stadsmiljoer ska vara attraktiva och hélla hog
kvalitet

. turtatheten ska vara hog och BRT-systemet ska
trafikeras under stor del av dygnet

. BRT-fordonen ska ha hog framkomlighet och ges
full prioritet i korsningar for att kunna erbjuda
korta restider

. BRT-banans linjestrackning ska vara gen,
linjeforingen mjuk och korbanan jamn for att
garantera hog komfort.

Figur 21. BRT-fordon i Metz i Frankrike (foto: Helena Hjert-
strand Sandberg).

60 meter lang
ca 250 resendrer

30 meter lang
ca 125 resendrer

BRT (dubbelledbuss)
24 meter lang
ca 110 resendrer

Stombuss (ledbuss)
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5.4.2 Infrastruktur och fordon

En BRT-bana pa Sparvig syds etapp 2 ska forberedas
for konvertering till sparvag och skiljer sig darmed
utformningsmaéssigt frdn sparviagen endast genom dess
avsaknad av rils, kontaktledning och teknikbyggnader.
Banan ska kunna trafikeras av BRT-fordon under en
overgangsperiod fram tills konvertering till sparvig

ar genomford. De BRT-fordon som bedoms ldmpliga
att trafikera Sparvég syds etapp 2 har en kapacitet for
cirka 600 resenirer per timme och riktning, under
forutsattning att turtitheten ar 10 minuter.

5.4.3 Maluppfyllelse

Maénga olika typer av trafiksystem ryms inom begreppet
BRT, alltifrn det som i Stockholm kallas stombussar
till helt avskilda banor med stationer, som finns bland
annat i Sydamerika. Den oklara definitionen innebar
bland annat att det inte gar att dra nigra generella lar-
domar kring strukturerande effekter av BRT, utan det
beror till stor del pa systemets karaktar. Internationella
studier visar att BRT kan attrahera investeringar och
exploatering pa ett satt som ar jamforbart med sparvag.
Eftersom ett BRT-system ar enklare och snabbare att
fa pa plats dn en sparvag kan dessutom effekterna pa
stadsutvecklingen uppnas snabbare och till en ldgre
kostnad. For att strukturerande effekter ska uppnas
maéste dock BRT-systemet uppfattas som permanent
och "sparvigslikt”. Det ar ocksa viktigt att BRT-
systemet ges en tydlig visuell och fysisk identitet som
markerar att det inte dr buss i traditionell mening.

A R
P4
P

18 meter lang
ca 70 resenarer

Figur 22. Ungefirlig kapacitet for olika fordonstyper.
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Den sparvigslika BRT-bana som kan bli aktuell som
overgdngslosning pa Sparviag syds etapp 2 signalerar
langsiktighet och permanens, vilket kan attrahera
aktorer att bygga och etablera sig utmed banan. A
andra sidan riskerar det faktum att BRT 4r en uttalat
temporar 16sning att skicka motstridiga signaler.
Huddinge kommun och Stockholms stad har inte tagit
stillning till hur kommunernas utbyggnadsplaner
skulle paverkas av en BRT-16sning pa etapp 2. I de
dialoger med allménheten som genomforts inom
projekt Sparvig syd har det dock tydligt framkom-
mit att resendrerna inte tycker att en satsning pd BRT
ar lika betydelsefullt som en spérvig. Investeringens
signalvérde for omradets status blir darmed lagre vid
en investering i BRT p4& etapp 2 4n om sparvig byggs pa
hela striackan.

Eftersom BRT-systemet byggs och trafikeras enligt
samma villkor som spérviag bedoms motsvarande
kvalitet kunna uppnés avseende framkomlighet, till-
forlitlighet och resenirernas komfort. BRT-fordonen
har ldga golv och kan erbjuda full tillganglighet for
funktionsnedsatta resenirer. Linjestrackningen ar
densamma som for utredningsalternativ Sparvag och
BRT-alternativet bedoms kunna erbjuda motsvarande
restider, 4ven om fordonens accelerationsegenskaper
ar nagot olika. For resenirer som passerar Skdarholmen
tillkommer dock ett byte och ddrmed forldngd restid
jamfort med utredningsalternativ Sparvig. Genom att
anpassa tidtabellerna for resenirer som byter mellan
sparvig och BRT i Skdarholmen kan restidsforlusterna
minimeras.

Till skillnad frén sparvig begriansas BRT-fordonens
kapacitet av den lagstadgade maximala fordons-
langden om 25,25 meter. Detta innebar att BRT-
systemet i praktiken endast kan ta emot knappt

hélften s manga resenarer som ett 60 meter langt
sparvagnstdg. BRT-fordonens lagre kapacitet ar pé kort
sikt ingen begransning utan ger snarare mojlighet att
kora tatare turer och ddrmed forbattra kvaliteten pé
resandet utmed etapp 2. Som ovan beskrivits bor dock
trafikuppldgget pa de bada etapperna samordnas for att
undvika onodig vantetid for resenirer som byter mellan
trafikslagen i Skarholmen.

Bytet mellan trafikslagen som framtvingas vid genom-
gaende resor forsamrar resenirernas komfort och ger
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langre restider. Situationen innebar ocksé en otydlighet
i systemet som forsvagar kollektivtrafikens konkurrens-
kraft. Det tillkommande bytet innebér sannolikt ocksa
att de sammankopplande och socialt 6verbryggande
effekterna av Sparvag syd till viss del uteblir.

Nar resandet pa etapp 2 6verskrider BRT-systemets
kapacitet kan banan konverteras till sparvig. En
konvertering innebar ofrankomligen vissa storningar
itrafiken i samband med att sparanlaggningen byggs.
Konverteringen kan ske etappvis och BRT-fordonens
flexibilitet gor det majligt att uppréatthélla servicen
under ombyggnationen genom att leda om BRT-
trafiken. Omledningar och tillfalliga avstingningar
medfor dock forlangda restider och en otydlighet som
forsvagar banans attraktionskraft och kollektivtrafikens
konkurrenskraft.

En BRT-bana kan byggas snabbare och till en lagre
kostnad &n spéarvag pa motsvarande stracka. Eftersom
statlig medfinansiering saknas for sparvig pa etapp 2
blir BRT-alternativet initialt ndgot billigare 4n att bygga
spérvag pa hela strickan. Investeringskostnaden for
kombinationen spérvag pé etapp 1 och BRT-bana pa
etapp 2 bedoms uppga till mellan 3,6 och 4,3 miljarder
kronor, inklusive fordon och depa. Dock innebér en
framtida konvertering att den totala kostnaden blir
storre dn om sparvag byggs pa hela strackan. BRT-
systemets ekonomiska livslangd om cirka 30 till 50 &r
innebar att kapital som investerats i BRT-systemet och

som inte kan komma till anvindning p& annat hall gar
forlorat om konverteringen genomfors tidigare an sa.

—— utt

Figur 23. Exempel pd BRT-system, frdn Nantes i Frank-
rike (foto fran Forstudie Sparvdg syd, AB Storstockholms
Lokaltrafik).
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5.5 Samlad bedémning

Spéarvigens attraktionskraft mojliggor bade utokad
bebyggelse och en 6kad kollektivirafikandel, samtidigt
som den héjer omradets sociala status. Sparvags-
alternativet innebar dock, pa kort sikt, en négot dyrare
investering 4n en BRT-16sning pa etapp 2 och ett
mycket dyrare alternativ dn att fortsitta trafikera
omradet med buss.

En sparvig som inte kan bara sina kostnader blir en
ekonomisk borda for hela kollektivtrafiksystemet, vilket

indirekt riskerar att innebara hojda biljettpriser och
forsdmrade mojligheter att driva och bygga ut andra
delar av kollektivtrafiken. Det dr ddrmed av avgorande
betydelse att sparviagen utformas pa ett kostnads-
effektivt sitt och att de parter som tar del av spar-
vagens nyttor bidrar finansiellt.

Niastkommande delar av rapporten fokuserar pa hur
sparvagen kan utformas och lokaliseras for att f& mest
nytta for pengarna.

SAMLAD BEDOMNING

SPARVAG

T

EENES | hieer

SPARVAG + BRT BUSS

Underlag for stadsutveckling +++ ++ +

(tydlighet, palitlighet, strukturerande effekt...)

<>

Kollektivtrafikens konkurrenskraft +4++ ++ ++

(restid, turtathet, gangavstand, bytesmojligheter...)

bk

Jamlikhet och socialt kapital +++ ++ +

(social status, trygghet, tillganglighet for
funktionsnedsatta...)

»

Halsa och livsmiljo +4++ ++ +

(energi- och resurseffektivitet, barriar-
verkan, miljopaverkan...)
-

Ekonomi

(samhallsekonomi, langsiktighet,
mojlighet till medfinansiering...)

+ +++

Figur 24. Bedomning av mdluppfyllelse for de studerade alternativen.
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6 Utgangspunkter for lokalisering och utformning

Hir presenteras vilken typ av sparviag som planeras och
vilka principer som ar viktiga att tinka pé for att kunna
bygga en kostnadseffektiv sparvag.

6.1 Planeringsprinciper

Utformningen av de olika sparvigsalternativen utgar
frén ett antal planeringsprinciper. Principerna tar stod
imadlen for Spdrvdg syd och anger vad som méste
efterstravas for att sparvagen ska kunna fylla sin
onskade funktion.

6.1.1 Princip 1 - Sparvagnen ska ha hég
framkomlighet

Sparvig syd maste erbjuda korta restider och hog
pélitlighet for att kunna konkurrera med biltrafiken
och attrahera resenirer. Korta restider minskar de

MAL FOR SPARVAG SYD

i

fis=e; 2750 /R 3

Erbjuda attraktiv kollektivtrafik som
ger férutsattningar for langsiktigt
hallbar stadsutveckling

Starka kollektivtrafikens
konkurrenskraft

Bidra till 6kad jamlikhet och
forstarkt socialt kapital

Minimera negativ paverkan pa
manniskors hélsa och livsmiljo

Kunna motiveras ekonomiskt

upplevda avstdnden mellan regiondelarna och ger
manniskor battre tillgénglighet till den regionala
arbetsmarknaden. Hog palitlighet ar en av de viktigaste
faktorerna nar resendrerna bedomer kollektivtrafikens
attraktivitet. For att kunna uppnd dessa mél maste
sparvagnen garanteras god framkomlighet.

Konkret omsitts detta till att spadrvagnen i majligaste
man ska g pé eget utrymme och prioriteras framfor
ovrig trafik. For att sparvagnen ska kunna halla en hog,
jamn hastighet kravs en tydlig trafikmiljo med god sikt
for samtliga trafikanter. Sparvagen utformas i majlig-
aste man utan tvara kurvor. Genom att styra 6vriga
trafikslag till lampliga korsningspunkter minimeras
risken for konflikter. Detta ger god punktlighet och hog
trafiksdkerhet. Med spérvigen pa eget utrymme
forbattras ocksa resenirernas komfort eftersom spar-
vagnen kan hélla en jamn hastighet utan hiftiga
inbromsningar.

Figur 25. Korta restider dr en forutsdttning for kollektiv-
trafikens attraktivitet vilket innebdr att sparvagnens fram-
komlighet ska prioriteras framfor ovrig trafik.
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6.1.2 Princip 2 - Sparvagens karaktar
ska anpassas till omgivningen

Miljon som Spérvig syd ror sig genom varierar utmed
strackan och varje plats stéller sina speciella krav pa
spérvigens utformning. Tack vare sparvagens flexi-
bilitet kan den vara bade en effektiv transportlank och
ett stadsbildande inslag, allt beroende pa vilka varden
som efterstriavas pa den specifika platsen.

Genom obebyggd terrang eller utmed trafikleder kan
spérvagnen ga med hog hastighet utan att ha namnvard
negativ paverkan pa ménniskor i form av bullerstor-
ning, trafiksakerhetsrisk eller barridreffekt. I bebyggda
miljoer ska dock sparvagen, for att uppfylla mélen,
aven fungera som katalysator for stadsutveckling och
attrahera ny bebyggelse och foretagsetableringar.
Spérvigens utformning ska dir svara mot den attrakt-
iva stadens krav pé trygga, vackra och inkluderande
boendemiljoer, hog tillgdnglighet for fotgingare och
varutransporter, narhet mellan méalpunkter, fa
barridreffekter, hog trafiksdkerhet med mera. Spér-
vagen maste darfor vara en integrerad del i stadsmiljon
och utformningen av spar, gator och torg maste sam-
ordnas med bebyggelseplaneringen.

ey .
Figur 26. Genom obebyggd terring eller utmed trafikleder

kan spdrvagnen ga med hég hastighet. Bild fran vig 259
genom Glomstadalen.

For att tillgodose den attraktiva stadens behov kan
spérvagnens genomsnittliga hastighet vara lagre i
stadsmiljoer dn dar sprvigen gir genom obebyggd
terrdng. Sparvagnens framkomlighet bor dock prio-
riteras &ven i dessa miljGer och eget utrymme ska
efterstridvas. Med god sikt och tydlighet i utformningen
av gaturummet kan sparvagnens framkomlighet garan-
teras utan behov av staket eller andra barriérer.

LAS MER!

Om gestaltningsprinciperna i samradshandlingens
Gestaltningsavsikter.

Genom att sparvéagen integreras i den omgivande
bebyggelsen ges forutsiattningar att skapa attraktiva,
trygga och inkluderande stadsmiljéer med hog
bebyggelsetithet i héllplatsnira lagen. Detta starker
samtidigt sparvigens attraktionskraft och forbattrar
resandeunderlaget for kollektivtrafiken.

Figur 27. Genom tdtbebyggt omrade kan spdrvdgen vara en

integrerad del i stadsmiljon och utformningen av spar, gator
och torg mdaste samordnas med bebyggelseplaneringen. Bild
frén Alvsjo.
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6.1.3 Princip 3 - Sparvagen ska vara en
del i ett sammanhallet och tillgangligt
trafiksystem

For att Sparvig syd ska kunna ge forutsattningar for
l&ngsiktigt héllbar stadsutveckling i sydvéstra
Stockholm maéste sparviagen ses som en del i ett trafik-
system snarare dn som en isolerad bana. Sparvigen ar
en tvarforbindelse som forbinder de radiella transport-
straken, vilket innebér att en stor andel av sparvéigens
resendrer behover byta till andra trafikslag for att na
sin mélpunkt. Om kollektivtrafiken ska kunna vara
konkurrenskraftig maste darfor stor vikt 1aggas vid att
astadkomma korta och attraktiva byten mellan olika
trafikslag.

Konkret innebar detta att utformningen och lokaliser-
ingen av sparvigsalternativen fokuserar pa att hitta
héllplatsldgen i néra anslutning till bussterminaler,
tunnelbane- och pendeltagsstationer. I anslutning till
viktiga bytespunkter kan sparvagnens hastighet tillatas
vara ndgot lagre om det samtidigt leder till forkortade
géngavstand.

For att alla manniskor ska kunna och vilja resa med
kollektivtrafiken méste bade byten och géngvégar till
och fran héallplatser vara tillgdngliga, bekvima och upp-
levas som trygga for samtliga resenirer. Hela resan-
perspektivet innebar ocksa att kommunerna maste

ta ansvar for delar av planeringen som faller utanfor
trafikforvaltningens ansvarsomrade. Detta handlar
bland annat om att se till att gdng- och cykelvigar till
och frén hallplatserna &r gena, vil upplysta och under-
héllna.

Genom att se sparviagen som en del i ett trafiksystem
kan ocksa ekonomiska besparingar goras pa bade kort
och lang sikt. I framtagandet av sparvigsalternativen
efterstravas exempelvis att minimera behovet av
kompletterande busstrafik, vilket utgor en betydande
kostnadspost. Det 1dngsiktiga perspektivet handlar om
att bland annat gora det majligt att i framtiden kunna
bygga ut sparvigen utan att behova riva eller bygga om
den tidigare anldggningen.

6.1.4 Princip 4 - kostnadseffektiva
I6sningar ska efterstravas

For att Sparvig syd ska kunna motiveras méste
investeringskostnaden minimeras utan att sparviagens
positiva effekter gir om intet. Kostnadseffektivitet
inbegrips till viss del i foregdende tre principer, men
aven i den fysiska utformningen ar det centralt att
efterstriava god funktion for en liten peng. Arbetet med
lokalisering och utformning av Spérvig syd fokuserar
darfor pa att minimera stora, kostnadsdrivande poster.
Betydande besparingar kan exempelvis goras genom att
i mojligaste man undvika att behova flytta stora
ledningar och bygga broar eller tunnlar. Ett annat
exempel pa kostnader som kan undvikas med god
planering ar inlosen av privata fastigheter till foljd av
intrang.

God planering kan &ven leda till minskade drifts-
kostnader. Med en gen spérvigsstrackning och god
framkomlighet for sparvagnen kan exempelvis antalet
fordonskilometer och personaltimmar minimeras,
vilket leder till lagre driftskostnader.

Figur 28. Attraktiva byten och hela resan-perspektivet ar viktigt for att sparvdgen ska vara ett konkurrenskraftigt
fardmedelsval.
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6.2 Tekniska mal och krav pa an-
laggningen

Planeringsprinciperna mynnar ut i ett antal konkreta
mal och krav pé sparanlaggningen. Dessa presenteras i
foljande avsnitt.

6.2.1 Sparanliaggningen

Sparvagen ska ha dubbelspéar och infrastrukturen
ska mojliggora trafikering med 5 minuters tur-
tathet.

Sparvagen ska gora det mojligt for sparvagnarna
att vinda vid fler punkter &n vid slutstationerna.

Dér sparvigen interagerar med annan trafik ska
sparvagens utformning vara sjalvforklarande sa
att omgivande trafikanter, sarskilt fotgidngare,
beter sig pa ett trafiksdkert satt.

Spéarviagens linjeforing ska optimeras sé att res-
tiderna kan kortas genom att, dir sa ar lampligt
med avseende pd omgivande miljo, utnyttja
sparvagnens maximala hastighet.

Stora kurvradier ar att foredra med hansyn till
risk for storande, skrikande ljud frén sparen.

Sparvagen ska kraftforsorjas med 750 volt lik-
strom. Kraftforsorjningen sker fran likriktar-
stationer beldagna pi ett inbordes avstind om
cirka 2 kilometer lidngs strackan, men cirka 1
kilometer i andpunkterna.

Kollektivtrafiksignaler ar en viktig del av anlagg-
ningen och kravs for att kunna ge sparvagnen
prioritet gentemot 6vrig trafik.

Ledningar som korsar sparviagen kan ligga kvar i
befintligt 14ge, men ska skyddas.

Storre ledningar som ligger parallellt 1angs
sparvagen péa langre strackor méste laggas om.
Detta eftersom det ledningsdragande verk som
ager ledningen kréaver dtkomst till sina ledningar.

6.2.2 Hallplatserna

Haéllplatserna ska ligga s nira som mojligt till
viktiga malpunkter och bytespunkter till 6vrig
kollektivtrafik. De héallplatser som har bedomts
vara viktiga bytespunkter for Sparvag syd ar:

- Flemingsberg station (byte till buss,

pendeltag, regionaltag och fjarrtag)

- Masmo (byte till tunnelbana och buss

- Skirholmen (byte till tunnelbana och buss

- Fruingen (byte till tunnelbana och buss

- Alvsjo station (byte till buss och pendeltig)

Bade héllplatser och végarna till och fran hall-
plats ska vara tillgdngliga for barn, dldre och
personer med funktionsnedsattningar.

Haéllplatserna ska erbjuda en trygg och siker
miljo.
Plattformlangden ska vara minst 65 meter for att

klara 60 meter 1anga fordon.

Plattformarnas bredd bor vara minst 3,5 meter.
Vid héllplatser med ménga pé- och avstigande
resenarer bor héllplatsbredden okas till 5 meter.

Figur 29. Hallplatserna ska vara tillgdngliga for alla
resendrer.
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. For att uppné god medelhastighet bor avstandet
mellan hallplatserna vara minst 1 000 meter, men
inte kortare dn 700 meter.

. Bussar bor inte angora samma hallplatsldge som
sparvagnarna. Bussar och sparvagnar har olika
instegshdojder, vilket gor det svart att uppné full
tillgénglighet for resenidrerna om bada fordons-
slagen stannar vid samma héllplatslage. Bussen
tar ocksa langre tid vid héllplats och riskerar
darfor att forsamra sparvagnens framkomlighet.

6.2.3 Sparvagnarna

. Spéarvagnarna ska vara cirka 30 meter langa och
2,65 meter breda. Vagnarna ska kunna kopplas
ihop till cirka 60 meter ldnga sparvagnstég.

. Spérvagnarna ska kunna kora i en maximal
hastighet om 80 till 9o kilometer per timme.

. Spérvagnarna ska inte kréva vindslingor men ska
utformas sé att det 4r majligt att vinda pé kortare
tid 4n 3 minuter.

. Spérvagnarna ska vara tillgangliga for funktions-
nedsatta och ha lagt golv som anpassas till platt-
formshojden 305 millimeter.

. Sparvagnarna ska utformas for att kunna méta
riktvardet for uppehallstid vid héllplats, som ar
mellan 20 och 40 sekunder beroende pa antalet
pé- och avstigande resenarer.

6.2.4 Depan

. En sparvagnsdepa ska anlaggas i anslutning till
sparvagen och, i ett forsta skede, ge mojlighet till
uppstéllning och underhall av 11 sparvagnar samt
arbetsfordon. Depan ska vara mojlig att bygga ut
for att omhénderta cirka 30 sparvagnar for att
erbjuda 6kad kapacitet i framtiden.

6 UTGANGSPUNKTER FOR LOKALISERING OCH UTFORMNING
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Kapitel 7

LOKALISERINGSALTERNATIV FOR
BANA OCH DEPA
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7 Lokaliseringsalternativ for bana och depa

I detta avsnitt presenteras de alternativa sparvigs-
strackningar och depaldgen som studeras inom projekt
Spérvag syd. Alternativen utgar fran de stracknings-
alternativ som presenterades och samraddes om inom
arbetet med forstudie for Spérvag syd.

Figur 30. Visionsbild (fotomontage), Spdrvdg syd vid Flemingsbergs centrum (Rundquists Arkitekter).
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7.1 Studerade strackningar

Pa storre delen av striackan mellan Flemingsberg och For att tydliggora hur de olika alternativen skiljer sig
Alvsj &terstar endast ett alternativ till lokalisering av at har beskrivningen av striackningen brutits ned i
spéarvigen, men pa vissa delstriackor finns alternativa delstrdackor. Delstrackorna ar uppdelade utifrin var det
strackningar. Alternativens respektive for- och nack- finns gemensamma eller alternativskiljande strack-
delar ar under utredning och en del av syftet med kom-  ningar. I avsnitten nedan beskrivs sparviagens

mande samréd ar att samla in kunskaper kring dessa. strackning och héllplatsligen for respektive delstricka.

Hagersten

Vastberga

&
Bredang

Solberga

Langbro

ALvsi6
g

Herrangen

Segeltorp Orby

KUNGENS KURVA Langsjo
Hagsatra

Stuvsta

Huddinge A
g = Sparvag syd, korrdidor dar
g alternativa lokaliseringar kan

Glémsta X
o férekomma

== Korridor i tunnel

. Bytespunkt dar alternativa
" lokaliseringar kan férekomma

0 2000 m
[ e s

Tl_)llinge a0
Villastad & FEEMINGSBERG
“7  Visattra

Tullinge

Figur 31. Studerade strdckningar i lokaliseringsutredningen.
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7.1.1 Delstracka Flemingsberg — Glomsta

Hudd

Glémsta

Villastad

Tullinge .

Figur 32. Studerade lokaliseringsalternativ pa delstrdckan
Flemingsberg — Glomsta.

I s6dra dnden utgar Sparvag syd fran en héllplats i nira
anslutning till Flemingsbergs station. Vasterut 16per
sparen langs Hilsovigen till en hallplats vid Flemings-
bergs centrum/Huddinge sjukhus. Vaster om hall-
platsen finns tvd huvudalternativ:

(1) Ialternativ Katrinebergsuvégen viker sparen av
norrut och passerar, i Katrinebergsvigens nya
strackning, 6ster om varmeverket.

@ I alternativ Loviseberg fortsitter spiren vidare
vasterut i Halsovagens forlangda riktning.

Spérvigen forlaggs i tunnel under Kasta och viker
dérefter av norrut till ett lage utmed Glomsta-

Figur 34. Halsovdgen i Flemingsberg.

vagen.

Strackan vidare visterut genom Glomstadalen ar att
betrakta som en korridor med flera tdnkbara lagen for
sparvagens strackning. Strackningen kan i viss man
anpassas efter den planerade bebyggelsen i Glomsta-
dalen och till Trafikverkets planer pa Tvarforbindelse
Sodertorn. I Glomstadalen planeras en eller tva ytter-
ligare hallplatser, antal och lage for dessa avgors i sam-
rdd med kommunens bebyggelseplanering. Samverkan
med Huddinge kommun och Trafikverket sker 16pande
for att Astadkomma en bra 16sning for vig, sparviag och
bebyggelse.
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LOKALISERINGSUTREDNING SPARVAG SYD ¢ Flemingsberg — Skarholmen — Alvsjo

EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

KATRINEBERGSVAGEN

LOVISEBERG

Tillsammans med en nedsankning av Huddingevagen kan sparvagen bidra till att Halsovdgen utvecklas till
en attraktiv stadsgata och Flemingsbergs primara strak for gang, cykel och kollektivtrafik.

Sparvag syd ger mojlighet att bygga cirka 5 000 till 10 000 bostader i Glémstadalen. Bebyggelse-

strukturen beror pa valet av strackning.

Hallplatslagen vid Flemingsbergs station och Huddinge sjukhus ger smidiga byten mellan trafikslag och

god tillganglighet till viktiga malpunkter.

Restiden pa delstrackan blir ungefar densamma oavsett alternativ.

Sparvagen ger nya resmojligheter for boende i Flemingsberg och leder till att manniskor frén olika

socioekonomiska grupper ror sig i omradet.

Alternativet gor ingrepp i odlingslandskapet och
forsamrar forutsattningarna for artspridning.

Alternativet ger risk for ny barriarverkan, sarskilt
om Tvarforbindelse Sodertérn byggs i ytlage.

Investeringskostnad:
cirka 620 miljoner kronor.

Alternativet gor stort ingrepp i tidigare oexploa-
terat skogsomrade som utgdr en gron lank.

Alternativet ger storningar i befintligt villaomrade
(Kasta), sarskilt under byggtiden.

Investeringskostnad:
cirka 660 miljoner kronor.

Figur 35. Effekter och konsekvenser pa delstrdckan Flemingsberg — Glomsta.
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7.1.2 Delstracka Glémsta - Krossen
(forbi Masmo)

KUNGENS KURVA

Gémmaren

Albysjén X
Glémsta

I ir ;
Figur 36. Studerade lokaliseringsalternativ pd delstrdckan Figur 37. Flygfoto 6ver delstrdckan.
Glomsta — Krossen.

I h6jd med Gamla Stockholmsvégen korsar sparviagen
Glomstavigen pé sin vig mot Masmo. Férbi Masmo
utreds tre alternativa strackningar:

@ I alternativ Solhagavdgen 16per spérvigen i
ytlage utmed Masmobergets fot och ges en héll-
plats i anslutning till Masmo tunnelbanestation.

@ I alternativ PG Masmoberget ges sparvigen en
strackning langre Gsterut, ovanpa Masmoberget.
Den kuperade terrdngen gor att en kort tunnel
maste byggas genom berget. En hallplats planeras
i anslutning till en 6stlig tunnelbaneentré, som ar

. R .. Fi 8. M t h tunnelbanestation.
befintlig men behover kompletteras for att kunna tgur 3¢, Masmo torg och tunnetbanestation

Oppnas. Alternativet bygger pé att ny bebyggelse
kan tillkomma p& Masmoberget i anslutning till
hallplatsen.

@ Alternativ Tunnel genom Masmoberget innebér
att sparvagen forldggs i tunnel genom Masmo-
berget pa hela strackan forbi Masmo. En under-
jordisk héllplats kan anlaggas i direkt anslutning
till tunnelbanans befintliga biljetthall.

Vidare norrut gar samtliga alternativ samman strax
soder om Varbykrossen, har kallad Krossen. Utform-
ningen méste dven pd denna delstracka samordnas
med planeringen av Tvarforbindelse S6dertorn.

Figur 39. Glomstavdgen.

7 LOKALISERINGSALTERNATIV FOR BANA OCH DEPA



56
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Ll

Fy=ey 570 RS

EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

SOLHAGAVAGEN

Paverkar gatans och torgets
karaktar.

Ny bytespunkt ger mojligheter till

utveckling av platsen.

PA MASMOBERGET

Underlattar fértatning med cirka

1 500 till 3000 bostader pa
Masmoplatan.

TUNNEL GENOM
MASMOBERGET

Minimal barriarverkan.

Restiden pa delstrackan blir ungefar desamma oavsett alternativ

God tillganglighet fran befintlig
bebyggelse.

Attraktivt byte med tunnelbanan.

Potential att 6ka folklivet pa
gatan och torget, 6kar den
upplevda tryggheten.

Underlattar kopplingar till norra
Botkyrka.

Risk for buller och visuell stor-
ning for befintlig bebygggelse,
behov av skyddsatgarder.

Risk for intrdng pa befintliga
garagelangor.

Investeringskostnad:
cirka 800 miljoner kronor.

Samre koppling till busshall-
platser pa Botkyrkaleden an
ovriga alternativ.

Dalig koppling till 6vriga delar
av Masmo.

Okar tillgangligheten till natur-
reservatet.

Stort ingrepp i naturreservatet.
Risk for fragmentering, ny
barriar samt buller- och ljus-
stoérning.

Stor paverkan pa naturreserva-
tet under byggskedet.

Investeringskostnad:
cirka 760 miljoner kronor.

Figur 40. Effekter och konsekvenser pa delstrdckan Glomsta — Krossen.
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Attraktivt byte med tunnel-
banan.

Risk for férandrade dranerings-
forhallanden.

Investeringskostnad:
cirka 1 010 miljoner kronor.
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7.1.3 Delstracka Krossen - Skiarholmen

Segeltorp

KUNGENS KURVA

Gémmaren

Figur 41. Studerade lokaliseringsalternativ pa delstrédckan
Krossen — Skdrholmen.

Norr om Krossen ansluter sparvigen till Kungens
kurvaleden och 16per darefter vidare norrut langs
vagens Ostra sida. I h6jd med Pyramidbacken planeras
en héllplats. Sparvigen fortsitter vidare mot nordost
for att sedan vika av norrut pa Dialoggatan, dar ytter-
ligare en hallplats planeras.

@ I alternativ Bro 6ver E4/E20 planeras sparviagen
fortsétta norrut pd en ny bro 6ver motorvigen.
Den nya bron betjénar géng-, cykel- och kollektiv-
trafik, dock inte allmén viagtrafik. Bron ansluter
till Skarholmsvagen, dar sparviagen 16per vidare
mot ett hallplatslige vid Skarholmens centrum.

@ Alternativ Ekgdardsvdgen innebar att sparvagen
istillet 16per via Ekgardsvagen och Smistavigen,
genom den befintliga vigporten under E4/E20
och vidare till Skdrholmen.

Figur 44. Vy mot Skdrholmen centrum.
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LOKALISERINGSUTREDNING SPARVAG SYD ¢ Flemingsberg — Skarholmen — Alvsjo

T

fy===; 570 F R

EFFEKTER OCH KONSEKVENSER
BRO OVER E4/E20 EKGARDSVAGEN

Mojligheter att skapa tydligt strak for gang, cykel Otydligt kollektivtrafikstrak mellan Kungens kurva
och kollektivtrafik mellan Kungens kurva och och Skarholmen.

Skarholmen. Stédjer utvecklingen av den regionala

stadskarnan.

Hallplatslagen centralt i handelsomradet ger god tillganglighet till viktiga malpunkter.

Alternativet har genare strackning, hogre fram- Alternativet mojliggor ytterligare ett hallplatslage i
komlighet for sparvagnen och nagot kortare restid. ~ Kungens kurva.

Konflikter med 6vriga trafikslag ger férséamrad
framkomlighet.

Skapar mojligheter till en mer jamlik och hallbar tillgang till handelsomradet Kungens kurva, kraver inte
tillganag till bil.

Forbattrad koppling Kungens kurva-Skarholmen,
minskad social barriar.

Liten paverkan pa grund av att omradet redan ar exploaterat och bullerstort.
Mojlighet att forbattra tillgangligheten till naturreservatet med ny hallplats vid Kungens kurvaleden.

Passage over E4/E20, som ar transportled for

farligt gods.
Investeringskostnad: Investeringskostnad:
Cirka 800 miljoner kronor. Cirka 550 miljoner kronor.

Figur 45. Effekter och konsekvenser pa delstrdckan Krossen — Skdrholmen.
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7.1.4 Delstracka Skdarholmen - Fruangen

Hagersten

FRUANGEN

Herrdngen

Segeltorp

KUNGENS KURVA

Figur 46. Studerade lokaliseringsalternativ pa delstrdckan
Skdrholmen — Frudngen.

Figur 47. Flygfoto over delstrdckan.

Mellan Skarholmen och Fruidngen utreds tre alternativa
strackningar, tva via Skarholmsvéagen och en via Gamla
Sodertéljeviagen. De studerade alternativen ar obero-
ende av val av strickning pé foregdende delstracka.

@ I alternativ Skdrholmsvdgen norra fortsitter

spérvéigen rakt norrut fran hallplatsen vid
Skédrholmen centrum och 16per utmed Skér-
holmsvigen till ett héllplatsldge vid Satra torg.
Har mojliggors byte till tunnelbanans roda linje
vid station Satra. Sparvagen fortsitter vidare
norrut ldngs Skarholmsvigen till Stromsatra-
vagen dar den viker av mot séder och korsar E4/
E20 pa en ny bro. En hallplats kan anldggas i hgjd
med Bredéngs allé. Vidare s6der om motorvigen
korsar sparen Hiaradsvigen och 16per tvirs
genom nuvarande Segeltorps industriomréde for

7 LOKALISERINGSALTERNATIV FOR BANA OCH DEPA

59



LOKALISERINGSUTREDNING SPARVAG SYD ¢ Flemingsberg — Skarholmen — Alvsjo

att sedan fortsitta i Gamla Sodertéljevagen. En
héllplats planeras i h6jd med Tallésvéagen. Alter-
nativet fortsitter sedan i Gamla Sodertiljevigen
och Fruédngsgatan till en héllplats i anslutning till
Fruiangens tunnelbanestation, dir byte kan ske
till tunnelbanans roda linje och bussar.

@ Alternativ Gamla Sodertdljevdgen innebar att
sparvagen, efter hallplatsen vid Skarholmens
centrum, forlaggs i Smistavagen och passerar
under E4/E20, i motsvarande ldge som alternativ
Ekgardsvégen pa foregiende delstracka. I kors-
ningen mellan Smistavigen och Smista allé viker
sparvagen av mot Oster. Har planeras ett hall-
platslage. Sparviagen fortsitter sedan mot Gamla
Sodertéljevagen, som f6ljs fram till Vantorsvigen.
I anslutning till Segeltorps centrum, strax vaster
om korsningen med Haradsvigen, planeras en
hallplats. Oster om Vantorsviigen ir alternativet
identiskt med 6vriga alternativ pa delstrackan.

@ Alternativ Skdrholmsvdgen/Smista allé ar
gemensam med alternativ Skdarholmsvigen
norra sdnar som pa strackan mellan Sétra och
Segeltorps industriomrade. Alternativet innebar
istdllet att sparen viker av soderut direkt Gster
om héllplatsen vid Sétra torg och passerar 6ver
E4/E20 pé en bro i ett 14ge langre visterut 4n
foregdende alternativ. Bron ansluter till Smista

Figur 49. Frudngen centrum.

allé, dar sparvagen fortsitter vidare osterut. En
héllplats planeras i h6jd med Visirvagen.
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LOKALISERINGSUTREDNING SPARVAG SYD ¢ Flemingsberg — Skarholmen — Alvsjo

EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

SKARHOLMSVAGEN
NORRA

Mojligheter till centralt placerat
hallplatslage i Segeltorp, vilket
stodjer byggandet av 1500 - 3000
nya bostader.

Skapar majlighet for 6 000 till
8 000 bostader i Satra.

Goda mojligheter att utvekla
Skarholmsvagen till stadsgata och
kollektivtrafikstrak.

God framkomlighet med
sparvdg i eget utrymme.

Passage 6ver E4/E20 ger samman-
kopplande och 6verbryggande
effekt.

God tillganglighet till Satra
idrottsplats.

Passage 6ver E4/E20, som ar
transportled for farligt gods.

Investeringskostnad:
Cirka 570 miljoner kronor.

GAMLA
SODERTALJEVAGEN

Laga mojligheter att attrahera
ny bebyggelse.

Gen strackning men utrymmes-
brist ger konflikter med 6vriga
trafikslag.

Bidrar till att koppla ihop olika
socioekonomiska omraden.

Risk for fastighetsintrang.

Risk for storande buller och
vibrationer i ett stort antal hus
langs Gamla Sodertéljevagen.
Kraver skyddsatgarder.

Investeringskostnad:
Cirka 420 miljoner kronor.

Figur 50. Effekter och konsekvenser pa delstrdckan Skédrholmen — Frudngen.

SKARHOLMSVAGEN/
SMISTA ALLE

Mojligheter till centralt placerat
hallplatslage i Segeltorp, vilket
stodjer byggandet av 1500 -
3000 nya bostader.

Utrymmesbrist langs Smista allé
ger samre framkomlighet och
nagot langre restid an évriga
alternativ.

Passage 6ver E4/E20 ger
sammankopplande och
overbryggande effekt.

Passage 6ver E4/E20, som dr
transportled for farligt gods.

Investeringskostnad:
Cirka 520 miljoner kronor.
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7.1.5 Delstricka Fruiangen - Alvsjé

Fran hallplatsen vid Fruidngens centrum fortsitter
sparvagen Osterut i Frudngsgatans forlangning for att
dérefter ansluta till Mickelbergsvagen. Sparen 16per
* sedan vidare mot nordost och ansluter till Alvsjévigen
' vid trafikplats Vastertorp. Tva hallplatser planeras
pé striackan. Strackningen fortsitter darefter 1angs
Alvsjovigen till ett hallplatslige vid Kimpetorpsskolan.
Vidare 6sterut nés s sméningom dndhallplatsen vid
Alvsjo station, ddr byte kan ske till pendeltig och

bussar.

Vastberga

Solberga

Figur 51. Studerad lokalisering pa delstrdckan Frudngen —
Alvsjé.

Figur 52. Flygfoto over delstrdckan.
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LOKALISERINGSUTREDNING SPARVAG SYD e Flemingsberg — Skarholmen — Alvsjo

EFFEKTER OCH KONSEKVENSER

FRUANGSGATAN - MICKELSBERGSVAGEN - ALVSJOVAGEN

Fruangsgatan kan fortdtas och ges en mer stadsmassig karaktar.

Tillsammans med tillkommande bebyggelse pé norra sidan om Alvsjévégen kan gatan befolkas och bli
ett mer attraktivt strak fér gang, cykel och kollektivtrafik.

Tydligt kollektivtrafikstrék med bra koppling till bytespunkter i Fruangen och Alvsjé.

P& grund av utrymmesbrist maste vagtrafikens utrymme begrénsas pa vissa hall, bland annat vid
Vastertorps trafikplats och ldngs Alvsjévagen. Férutsatt att sparvdgen ges god framkomlighet dkar
dess konkurrenskraft.

Med genomténkt utformning kan Alvjévégens sociala barridrverkan minska. Sparvagshallplatserna
kan bli motesplatser som attraherar manniskor fran bada sidor av gatan.

Trad kan behova fallas utmed Fruangsgatan och Mickelsbergsvagen for att ge plats for sparvagen.
Traden kan i sa fall ersattas pa annan plats.

Risk for intrang i Langbrodalsparken.

Risk fér stérande stomljud och vibrationer i hus utmed Alvsjévagen och vid Alvsjé centrum p& grund av
ogynnsamma markférhallanden.

Investeringskostnad:
Cirka 880 miljoner kronor.

Figur 53. Effekter och konsekvenser pé delstréckan Fruiingen - Alvsjo.

A{h_J .

Figur 54. Alvsjovigen vid Kdmpetorpsskolan. Figur 55. Alvsjo station.
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LOKALISERINGSUTREDNING SPARVAG SYD ¢ Flemingsberg — Skarholmen — Alvsjo

7.2 Hallplatser och bytespunkter

De hallplatslagen som presenterats for de olika strack-
ningsalternativen ar inte definitiva utan ir fortfarande
amne for utredning. Antalet héllplatser per delstracka
och foreslagna hallplatsliagen tar stod i mél om hall-
platsavsténd och tillganglighet till mal- och bytes-
punkter. Inte heller utformningen i bytespunkterna

ar bestamd i detalj. Arbete fortgér med att hitta basta
mdjliga anslutning och kortast méjliga gangavstind vid
avstigning mellan olika trafikslag.

7.3 Sparvagstyper

En central del av arbetet med gestaltningsavsikter for
Spéarvig syd har bestatt i att illustrera hur sparvigens
karaktir kan anpassas till den omgivande miljon. En
forenklad kategorisering i olika sparvigstyper har

. SKARHOLMEN

VARBERG (T)

VARBY GARD (T)

@ masmvo

VASTERTORP

FRUANGEN

® () rLeminesBerG

darfor gjorts i syfte att tydliggora hur sparviagens
karaktar varierar utmed strackan. Kategoriseringen
vager samman principerna om god framkomlighet for
sparvagnen och anpassning till omgivningen.

Gatusparvig innebar att sparvagnen firdas i kdnsliga
miljoer med ménga potentiella konflikter. Sparvagnen
framfors i 1&g hastighet och féraren tar stor hansyn till
omgivande miljé och andra trafikslag.

Eget utrymme innebar att sparvagen forlaggs bredvid
eller mitt i gatan, utan &tkomst for andra trafikslag.
Korsande trafik kan dock forekomma och hastigheten
anpassas efter radande trafikforhallanden och konflikt-
risker.

() ARSTABERG

ALvSJO

(J) FARSTA STRAND

o HUDDINGE

Sparvag Syd med féreslagna
ungefarliga hallplatslagen

Tunnelbana

Pendeltag

Figur 56. Schematisk karta 6ver Sparvdg syd med och bytesmdjligheter till tunnelbana oc pendeltdg.
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Solberga

FRUANGEN

Langbro

Jakobslund AVSIO

SKARHOLMEN. - -
-~ Segeltorp

Kungens SIS
N kurva
. Y
KROSSEN SR
Varby
.Sltuvsta
GLOMSTA g s
“““ SPARVAGSTYPER
==~ Sparigata
&=~ Spar i eget utrymme
| == Spar pa banvall
" FLEMINGSBERG

Tullinge
villastad

Figur 57. Oversiktlig bedomning av var de olika sparvdgs-
typerna kan bli aktuella.

KUNGENS KURVA

Glémsta

Tullinge
Villastad

&
Bredang

Segeltorp Orby

FLEMINGSBERG

Sarskild banvall forekommer i okénsliga miljoer dar
sparvagnens hastighet kan maximeras for att férkorta
restiderna. Sparvagen separeras fran ovriga trafikslag
och inhingas vid behov for att hindra cyklister och
fotgingare att vistas i spdromradet. Korsningarna ar
planskilda eller utforda med jarnvagsbommar och
eventuellt [jud- och ljudsignaler.

7.4 Avfardade alternativ

I nedanstdende karta redovisas strackningsalternativ
som studerats, men avfardats fran vidare utredning.
Motiven till varfor alternativen avfardats varierar och
detaljerade beskrivningar gar att finna i separat PM
Avfardade alternativ, som utgor bilaga till lokaliserings-
utredningen.

Vastberga
FRUANGEN Solberga
Langbro

Herrangen

Langsjo
Hagsatra

Stuvsta

Avfardat alternativ

4 /~ Sparvag syd, korrdidor dar
! alternativa lokaliseringar kan
férekomma

Huddinge

== Korridor i tunnel

Bytespunkt dar alternativa
lokaliseringar kan férekomma

0 2000 m
T ——

Visattra

Figur 58. Samtliga strdckningsalternativ som studerats inom programstudien.
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7.5 Studerade depaldgen

Med stod i det arbete som gjordes i forstudien har
utredningen av depaldge for Sparvag syd fordjupats.
Lokaliseringsarbetet har fokuserat pa att finna en
lamplig placering for depa utmed etapp 1 mellan
Flemingsberg och Skiarholmen, eftersom denna etapp
fardigstalls forst. Fyra majliga lagen har studerats och
analyserats med avseende pa bland annat funktion,
miljostorning, genomforbarhet och kostnad.

7.5.1 Grantorp

Det studerade laget ligger utmed Huddingevégen, cirka
en kilometer sydvist om Flemingsbergs station. Den
aktuella fastigheten dgs av Stockholms lans landsting
och teknisk forsorjning finns i ndra anslutning till

SKARHOLMEN
! )

KROSSEN
[ )

\

\

,_.Mmmmun",'
T

®
GLOMSTADALEN

GRANTORP
o

fastigheten. Omréadet &dr bevuxet med skog och mycket
kuperat. Stora mingder bergspriangning kravs for att
astadkomma en plan yta att forldgga depan pa.

Med en depa i Grantorp maste ett 1angt anslutnings-
spar byggas for att kunna né Sparvég syds planerade
strackning i Hilsovigen. Avstandet mellan depé och
trafikspér leder till tidsférluster och on6digt hoga
driftskostnader. I 6vrigt medfor lokaliserings-

alternativet troligtvis betydande péverkan pa mark- och
vattenmiljon i niromrédet.

Sparvég syd, korrdidor dar
alternativa lokaliseringar kan
férekomma

== Korridor i tunnel

7" Bytespunkt dar alternativa
*...~ lokaliseringar kan férekomma

. Studerade depalagen

0 2000 m
e ——

Figur 59. Studerade depdldgen.
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7.5.2 Gléomstadalen

Det studerade depalaget ligger utmed Glomstaviagens
sOdra sida, utmed Spérvag syds ténkta strackning i
véstra delen av Glomstadalen. Den aktuella fastigheten
ags av Huddinge kommun och teknisk f6rsorjning finns
inira anslutning till fastigheten. Platsen utgors av ett
oppet falt som tidigare fungerat som jordbruksmark.

Ett depélige i Glomstadalen dr avhingigt lokalisering-
en av Sparvig syd och Tvarforbindelse Sodertorn.
Omsesidiga beroenden och samordningsbehov riskerar
att paverka sparvagens tidsplan. Depéalaget bedoms
ddrutéver ha stora konsekvenser fér naturmiljon och
landskapskaraktaren i dalgdngen. Det finns ocksa risk
att depan medfor bullerstérningar for naraliggande
bostider.

7.5.3 Krossen

Den studerade fastigheten ligger utmed E4/E20 i
Huddinge kommun, men &dgs av Stockholms stad. Pa
platsen pagar idag stenkrossverksamhet, men under
byggnationen av Forbifart Stockholm kommer delar
av fastigheten att upplatas som etableringsyta. Fastig-
heten ligger i direkt anslutning till Sparvig syds tédnkta
strackning och har teknisk f6rsorjning i nira anslut-
ning.

En spérvagnsdepa pa platsen bedoms ha liten paverk-
an pé omgivningen d omrédet redan ar utsatt for
bullerstérningar fran pidgdende industriverksamhet och
niraliggande motorvég. I 6stra delen av det studerade
depdomradet ligger dock en tallsumpskog med hoga
naturviarden. Hansyn behover ocksa tas till det regio-
nala gang- och cykelstrak som l6per langs E4/E20.

Krossen bedoms vara ett attraktivt ldge for en spar-
vagnsdepd, men genomforandet kan forsvéras av att
delar av fastigheten kommer att vara upptagen under
byggandet av Forbifart Stockholm. Risk finns darmed
for att anldggandet av Sparvig syd paverkas eller att

temporara dtgirder maste vidtas for att 16sa depafunk-
tionen. Mojligheten att anldgga en depa i Krossen ar
diarmed beroende av tidplanen for Sparvég syd, vilken
annu inte ar beslutad.

7.5.4 Skarholmen

Den studerade fastigheten ligger direkt vaster om E4/
E20 strax norr om Skiarholmen. Fastigheten dgs av
staten genom Trafikverket och ligger pdA kommun-
gransen mellan Stockholms stad och Huddinge kom-
mun. En storre kraftledning korsar omradet, som i
ovrigt bestar av tét skog och ar mycket kuperat. Stora
mangder bergsprangning krivs for att maojliggora depa-
byggnad. Teknisk forsérjning finns i nira anslutning till
fastigheten. Om sparvigen dras via ny bro 6ver E4/E20
i Dialoggatans forldngning maste ett cirka 200 meter
l&ngt anslutningsspar byggas till depan.

Omradet dr redan idag utsatt for buller fran vigtrafiken
och har inga dokumenterade naturviarden. Omradet
bedoms inte heller ha nagra rekreativa virden. En

depé i detta lage kan dock forsamra den visuella och
mentala barridr mot motorvigen som hojdpartiet idag
utgor. En eventuell depaetablering méste samordnas
med byggnationen av Forbifart Stockholm och med den
befintliga tunnelbanan som 16per under omrédet.
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8 Fortsatt arbete

Under hosten 2015 halls samriad med allménheten
kring lokalisering av sparvag och depa. Nar remiss-
synpunkterna frdn samradet sammanstallts tas en
rapport fram dar ett huvudalternativ for strackning
specificeras. For att ett genomforandebeslut skall
kunna fattas enligt landstingets investeringsprocess
behdover programstudien kompletteras med system-
handling for valt lokaliseringsalternativ.

I Landstingets budget for &r 2016 finns inga medel
avsatta for vidare studier och genomférande av Sparvig
syd.
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Ordlista

BRT (Bus Rapid Transit):

Bus Rapid Transit (BRT) &r busstrafiksystem dér
maénga lésningar pAminner om de som finns i spér-
trafiksystem. BRT gér i allmidnhet pa separerade buss-
banor, bussarna angor stationer snarare dn hallplatser
och relativt 1dnga stationsavstind i kombination med
planerade inbromsningar gor att medelhastigheten blir
hog.

Hallbar utveckling:

I en hallbar utveckling sétter ekologin ramarna,
ekonomin ar de medel vi har och den sociala hallbar-
heten, med ett dynamiskt och rittvist samhélle dédr de
manskliga behoven uppfylls, ar sjdlva mélséittningen.
Detta synsétt innebar att ekonomin ar ett delsystem i
det manskliga samhillet, som i sig ar ett delsystem av
biosfaren.

Jimlikhet:

Jamlikhetsbegreppet utgér i demokratiska samman-
hang frén principen om alla manniskors lika vérde,
oavsett etnisk tillhorighet, sexualitet, funktionsned-
sdttning, utbildning, ekonomi, &lder, kon med mera.

Kapacitet:

Ett fordons maximala kapacitet kan uttryckas pa olika
satt. Trafikforvaltningen anvéander sig av begreppet
praktisk kapacitet, som bygger pa att ett fordon anses
vara fullsatt niar samtliga sittplatser och en viss andel
av stéplatserna ar upptagna. For lokalbanor, sparvig
och busstrafik i innerstadsmiljo galler att hogst 40
procent av stiplatserna far vara upptagna. Pa busstrafik
utanfor innerstaden far hogst 20 procent av stéplats-
erna vara upptagna. Ar den skyltade hastigheten pa
linjen hogre dn 70 kilometer per timme ska dock sitt-
plats kunna erbjudas for alla resenérer.

Nettonuviirdeskvot:

Nettonuvirdeskvoten &r ett begrepp som anvands

for att bestimma hur mycket nytta en investering ger
tillbaka per satsad krona. Ju hogre kvoten dr desto mer
I6nsam &r den planerade investeringen. En negativ kvot
innebar att dtgirden inte ar 16nsam.

Open space-workshop:

Open Space ar en inkluderande métesform som tar
tillvara pa engagemang, kunskap och nytdnkande i en
organisation eller en region/ett lokalsamhalle. Open
Space bygger pa dialog och delaktighet och drivs av
deltagarnas engagemang och ansvarstagande. Deltag-
arna skapar dagordningen tillsammans och har dar-
efter frihet att vilja vad de vill tala om, med vem och
hur lange. Motet blir pa sa sitt sjdlvorganiserande.

Programstudie:

En programstudie innefattar studier som utgor under-
lag for genomforandebeslut. Programstudien ska ge
underlag till hur en 16sning ska utformas och genom-
foras. Programstudien ska ocksé identifiera risker och
ge forslag till hur de ska hanteras i det fortsatta arbetet.
I SLL investeringsstrategi 2015 har begreppet program-
studie ersatts med planeringsstudie som dven omfattar
framtagande av systemhandling. I den har rapporten
kallar vi det fortfarande for programstudie.

Samrad:

Samrad innefattar de diskussioner som fors med
externa parter kring bland annat lokalisering, utform-
ning och finansiering av en investering som Spérvig
syd. Samrad bedrivs béde 16pande med sarskilt utvalda
parter och pd 6ppna moten dar alla ar valkomna att
delta.
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Social konsekvensbeskrivning:

En social konsekvensbeskrivning (SKB) avser pro-
cessen att analysera, 6vervaka och hantera avsedda
och icke avsedda sociala konsekvenser, bade positiva
och negativa, av planerade atgédrder samt andra sociala
processer som uppstar ur atgarderna.

Socialt kapital:

Socialt kapital beskriver graden av tillit (fortroende)
mellan manniskor och/eller offentliga institutioner. Ett
valfungerande demokratiskt samhélle har ett relativt
hogt socialt kapital. Tilliten 6kar nar manniskor far
tillfalle och mojlighet att métas i den offentliga miljon.

Socioekonomisk grupp:

En socioekonomisk grupp ar en sammansittning
maéanniskor med likvardiga livschanser och vilfards-
fordelning, baserat pa deras position pa arbets-
marknaden.

Stomtrafik:

Stomtrafiken utgor kollektivtrafikens ryggrad och
bestér av spartrafik och stombusslinjer (bla bussar).
Stomtrafiken ar snabb och kapacitetsstark och
trafikerar med hog turtithet alla veckans dagar.

Strukturerande effekt:

Med strukturerande effekter menas oftast infra-
strukturens langsiktiga paverkan p4 tillvaxt, arbets-
marknad, varumarknad, bostadsmarknad och mark-
anvandning. Effekterna anses ibland vara konkret
kopplade till gestaltningen av gaturummet och upp-
levelsen av spéartrafiken.

Tillgiinglighet:

Begreppet tillgdnglighet anvinds dels for att beskriva
mojligheten for personer med funktionsnedséttning

att resa med kollektivtrafiken och dels for att beskriva
geografisk rorlig-het, det vill siga mojligheten att nd en
punkt i regionen med kollektivtrafik. For att tydliggora
skillnaderna bendmns det senare ofta regional tillging-
lighet.

Utredningsomrade:
Utredningsomradet ar det fysiska omrade som direkt
eller indirekt berors av de studerade atgiarderna.
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