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Inledning

2013 ars Stockholmsforhandling har traffat en 6verenskommelse som omfattar utbyggnad av
tunnelbanan och nya bostdder. En av de nya tunnelbanestrackningarna ar den nya tunnelbanan fran
Odenplan till Arenastaden via Hagastaden.

AF Infrastructure AB har, pa uppdrag av Forvaltning av utbyggd tunnelbana, genomfért trafikanalyser for
den nya tunnelbanan mellan Odenplan och Arenastaden. Analyserna har genomférts under hosten 2014
och vintern/varen 2015.

Syftet med foreliggande dokumentation ar att sammanstélla de utférda analyserna och samla de
dokumentationerna av analyserna i en fil.

Analysarbetet har omfattat foljande tre delar, se aven mer utforlig beskrivning nedan:

1. Prognos for fotgdngare i gangtunneln under Solnavagen (bilaga 1)
2. Stations- och korridoranalys for tunnelbana fran Odenplan till Arenastaden (bilaga 2)
3. Analys av resfloden vid Odenplan och Hagastaden (bilaga 3-5)

Prognos for antal fotgédngare i gangtunneln under Solnavégen (bilaga 1)

Stationen vid Hagastaden kommer att fa uppgangar pa bada sidor om kommungrénsen mellan
Stockholm och Solna. Uppgangarna vid Stockholms stad kommer att ligga pa 6mse sidor om Solnavégen i
hojd med Torsplan. Uppgéangarna kommer att forbindas med en gangtunnel under Solnavagen.

Syftet med analysen var att ta fram en prognos for hur manga som bedéms anvdnda gangtunneln under
Solnavagen.

Stations- och korridoranalys fér tunnelbana frén Odenplan till Arenastaden (bilaga 2)

Stations- och korridoranalyserna for tunnelbanan utférdes inom ramen for lokaliseringsstudien. Syftet
med analyserna var att ta fram underlag om resande for alternativa strackningar samt
stationsplaceringar.

Stationsanalyserna omfattade analys av principiella lagen for stationerna Hagalund och Arenastaden,
med héansyn till upptagningsomrade och koppling till 6vrig kollektivtrafik. Analysen av stationslagen
gjordes manuellt och resultaten beskrevs i forsta hand grafiskt.

| korridorsanalysen analyseras tre alternativa korridorer mellan Odenplan och Arenastaden. Eftersom
valet av korridor har betydelse for eventuell framtida férlangningen av tunnelbanan sa genomférdes
dven analyser med forlangning av tunnelbana till Arninge via Danderyd, Mérby och Taby. Utover det
fordes daven resonemang om att forldanga linjen séderut fran Odenplan till Liljeholmen via Fridhemsplan.

Analys av resfléden vid Odenplan och Hagastaden (bilaga 3-5)

Tidigare analyser avser det sa kallade grunda ldget vid Odenplan. | borjan av 2015 beslutade Forvaltning
for utbyggd tunnelbana att dven undersoka djupt lage vid Odenplan, detta eftersom ett djupt lage
mojliggor forlangningen fran Odenplan séderut exempelvis till Lilieholmen vilket ger linjen en mer
regional funktion i systemet. | syfte att beskriva hur djupt- respektive grunt ldge paverkar resandet
genomfdérdes trafikanalyser. Arbetet genomférdes stegvis enligt:

e  Jamforelse av resande for grund- respektive djupt lage vid Odenplan. Placering av stationer vid
Hagastaden och Arenastaden enligt tidigare analyser (se bilaga 3).
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e Jamforelse av resande for grund- respektive djupt lage vid Odenplan. Justerad placering av
Hagastaden jamfort med tidigare analyser. Analyserna genomférdes med tva olika antaganden
avseende berdkning av gangtider (bilaga 4 och 5).

Om resultaten

Analyserna har i forsta hand gjorts med Trafikférvaltningens modeller VISUM, SIMS och SAMS och
resultaten avser resande ar 2030. Modellerna &r 6vergripande, sa kallade makromodeller, och omfattar
hela Stockholms lan.

Modellernas styrka &r att beskriva resandet pa en dvergripande niva. Det innebar att resultaten vid
detaljerade analyser som exempelvis skillnaden i absoluta nivaer i resfléde mellan djupt respektive grunt
lage vid Odenplan bor tolkas med viss forsiktighet (se mer utforlig beskrivning i bilaga 3-5). De principiella
skillnaderna bedéms dock vara robusta.
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Innehallsférteckning

Bilaga 1: Prognos for fotgdngare i gangtunneln under Solnavédgen
Bilaga 2: Stations- och korridoranalys for tunnelbana fran Odenplan till Arenastaden

Bilaga 3: Analys av resfloden vid Odenplan och Hagastaden — ursprunglig placering av station vid
Hagastaden och Arenastaden

Bilaga 4: Analys av resfloden vid Odenplan och Hagastaden —justerad placering av station vid
Hagastaden

Bilaga 5: Analys av resfléden vid Odenplan och Hagastaden — justerad placering av station vid
Hagastaden och med kortare gangtider
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Sammanfattning

2013 ars Stockholmsforhandling har traffat en 6verenskommelse som omfattar utbyggnad av
tunnelbanan och nya bostader. En av de nya tunnelbanestrackningarna ar den nya tunnelbanan
fran Odenplan till Arenastaden vid Hagastaden.

Stationen vid Hagastaden kommer att fa uppgangar pa bada sidor om kommungransen mellan
Stockholm och Solna. Uppgéangarna vid Stockholms stad kommer att ligga pa dmse sidor om
Solnavagen i héjd med Torsplan. Uppgangarna kommer att forbindas med en gangtunnel under

Solnavagen.

AF Infrastructure AB har, pa uppdrag av Férvaltning fér utbyggd tunnelbana, tagit fram en
prognos for hur manga som kommer att anvédnda gangtunneln under Solnavéagen.

Prognosen har tagits fram i tva steg. I det forsta steget har en trafikprognos tagits fram som
beskriver hur mdnga resenéarer det ar som kommer att 4ka med den nya tunnelbanan och hur
manga av dem som anvander gangtunneln. Eftersom trafikprognosen enbart omfattar resor med
kollektivtrafik som huvudsakligt fardsatt, sa har prognosen darefter kompletterats med
berékning av kortare resor i det efterfoljande steget. I detta steg har dven hansyn tagits till

osakerheter i modellresultaten.

Ar 2030 beriknas det totala gangflédet i tunneln bli 500-1000 personer under saval fér- som
eftermiddagens maxtimme och 5000-1000 personer under dygnet som helhet, se tabell nedan.
Eftersom den storsta delen av inkdpsresorna gors under eftermiddagens maxtimme s bedéms
floden vara ndgot hogre under eftermiddagen jamfért med formiddagen.

Tidsperiod Gangfléde
Férmiddag maxtimme 500-1 000
Eftermiddag maxtimme 500-1 000
Dygn 5 000-10 000
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1 Bakgrund och syfte

2013 ars Stockholmsforhandling har traffat en 6verenskommelse med Stockholms lans landsting,
Stockholms stad, Nacka kommun, Solna stad och Jarfalla kommun. Overenskommelsen omfattar
om fyra nya tunnelbanestrackningar och 78 000 nya bostader. En av de nya
tunnelbanestrackningarna ar den nya tunnelbanan fran Odenplan till Arenastaden vid
Hagastaden.

Stationen vid Hagastaden, dar ett omfattande stadsbyggnadsprojekt nu pagar, kommer att fa
uppgangar pa bada sidor om kommungréansen mellan Stockholm och Solna. Uppgangarna vid
Stockholms stad kommer att ligga pa émse sidor om Solnavagen i héjd med Torsplan.
Uppgangarna kommer att forbindas med en gangtunnel under Solnavagen. Vid den planerade
gangtunneln ligger redan idag en butik, Hemkop.

Syftet med foreliggande analys ar att ta fram en prognos fér hur manga som kommer att
anvanda gdngtunneln under Solnavégen.

Uppdraget har genomférts av AF Infrastructure AB, p& uppdrag av Férvaltning fér utbyggd
tunnelbana, Stockholms léns landsting.

2 Metodik

Antalet fotgangare har beréknats i tva steg.

I det forsta steget har en trafikprognos tagits fram med hjélp av Trafikférvaltningens modeller
VISUM och SIMS. Trafikprognosen ger underlag om hur manga resenarer det &r som kommer
att &ka med den nya tunnelbanan och hur mdnga av dem som anvénder gangtunneln.

De modellberaknade gangflodena omfattar enbart resor med kollektivtrafik som huvudsakligt
fardsatt. Kortare resor, sa som lokala inkdps- och besdksresor, ingar inte i modellen. Darfor har
de modellberaknade resultaten kompletteras en dessa resor i det andra steget. I detta steg ingar
aven ett resonemang kring osdkerheter i resultaten.

3 Steg 1 Modellberaknat gangflode

3.1 Indata till modellen

Det framtida resandet till och frdn Hagastaden har berdknats med Trafikforvaltningens modeller
VISUM och SIMS. Modellerna beraknar resandet utifran indata sd som antal boende respektive
arbetsplatser samt hur ldnga restider det ar med olika fardmedel. I restiden med kollektivtrafik
tas aven hansyn till motstandet att byta mellan olika linjer och gdngavstandet till stationen.
Indatat anges pa omradesniva. Det ar viktigt att indata till modellen stammer val 6verens med
den planerade forutsattningarna. Darfor har beskrivningen av saval markanvandning som
kollektivtrafikutbud kontrollerats och vid behov justerats inom influensomradet enligt
beskrivning nedan.

[ I —
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Vidare ar modellen en makromodell som omfattar kollektivtrafiken i hela Stockholms lan. Den
anvands framforallt for att beskriva floden och ruttvalen nar det sker stora fordndringar i natet,
t.ex. uppbyggnad av helt ny tunnelbanelinje. Modellen ar darfér uppbyggd pa en férhallandevis
grov niva. For att kunna mojliggéra mer detaljerade analyser av hur resenarerna fordelas mellan
olika tunnelbaneuppgangar och néarliggande hallplatser, har omradesindelningen i modellen
forfinats. Pa sa satt minskas ockséa osakerheten i trafikanternas val mellan olika fardmedel for
respektive omraden.

3.1.1 Markanvandning

Markanvéandningen for &r 2030 utgar fran den markanvandning som togs fram i samband med
analyserna for Atgardsvalsstudie fér kapacitetsstark kollektivtrafik till Nordostsektorn under
2013/2014. Markanvandningen har detaljjusterats for bade Arenastaden och Hagastaden efter
saval forhandlingsresultaten som avstamning med Solna och Stockholms stad. Jamfért med idag
tillkommer 20 000 arbetsplatser och 13 000 boende i Hagastaden till ar 2030.

3.1.2 Stationsplacering i Hagastaden

Vid Station Hagastaden planeras uppgangar pa bada sidor om kommungransen mellan Solna
och Stockholm. I Solna planeras en uppgéang vid Nya Karolinskas huvudentré och en vid
Karolinska. I Stockholms stad planeras tva uppgangar vid Torsplan. Figur 2 visar uppgangarnas
lage vid Torsplan, en till vaster (uppgang 1)och en till 6ster(uppgang 2) om Solnavégen.
Eventuellt kan det dven bli en tredje uppgang (uppgéng 3) norddstra om Torsplan.

Biljetthallen samt perrongen ligger sydvastvast om Torsplan, vid uppgéng 1. Uppgéng 2 och 3
forbinds till perrongen genom en gangtunnel under Solnavégen. I analyserna antas alla resenérer
som anvéander uppgang 2 och 3 ga via gangtunneln for att ner till biljetthallen och perrongen.
Gangtunneln antas alltsé vara mer attraktiv &n att passera Solnavdgen i markplan.

KVARTER 35

Figur 1 Tunnelbaneuppgangar vid Torsplan
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Uppgangarna 2 och 3 beddms i forsta hand anvandas av de tunnelbaneresenarer som har start-
eller malpunkt inom det omrade som avgréansas av Gavlegatan och Norra Stationsparken, se
aven figur 3 nedan.
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3.2 Delresultat- modellberiknat gangflode

I tabellen nedan redovisas det modellberdknade gangflodet genom tunneln under olika
tidsperioder. Modellen beskriver resandet under tidsperioden ki 6-9. Utifran dessa floden har
flodet under for- respektive eftermiddagens maxtimme har berdknats utifran SL:s resandestatistik
for tunnelbanan. Vidare avser flodena summan av fotgangare i bada riktningarna ar 2030. Enligt
tabellen ar flodet 600 resenarer under saval for- som eftermiddagens maxtimme. Under dygnet
som helhet ar det 6 000 resendrer.

Tabell 1 Sammanstallning modellberdknat gangflode

Tidsperiod Gangflode
Férmiddag maxtimme 600
Eftermiddag maxtimme 600
Dygn 6 000

4 Steg 2 Totalt gangflode

De modellberdknade géngflédena ovan omfattar enbart resor med kollektivtrafik som
huvudsakligt fardsatt. Kortare resor ingdr inte i modellen. Darutéver finns ett antal
osakerhetsfaktorer som bor tas hansyn till for i berékningen av det totala gangflédet i tunneln
enligt nedan.

Inképsresor- De modellberdknade gangflédena omfattar enbart resor med kollektivtrafik som
huvudsakligt fardsatt. Kortare resor, sd som lokala inkdps- och besdksresor, ingar inte i modellen.
Antalet lokala inkdpsresor beror till stor del av vilka butiker som etableras i gdngtunneln. En grov
berdkning av resealstringen till och frdn Hemkop visar att butiken ger upphov till som mest
omkring 200 gangpassager under eftermiddagens rusning, se bilaga 1.

Passage under eller éver Solnavégen - Gangtunneln utgor dven en séker passage under
Solnavagen, varfor det ar mojligt att gangtrafikanter valjer den végen utan att vare sig ha ett
arende till ndgon av butikerna eller att ha tunnelbanan som malpunkt. Darutéver bor det dven
namnas att vid berékning av de modellberaknade gangflodena har det antagits att alla
tunnelbaneresendrer som med start- eller mélpunkt nordost om Solnavagen gér via gdngtunneln
for att nd perrongen. Beroende pa hur tunneln samt passagen via Solnavagen utformas sa ar det
mojligt att en del av resenérerna i stéllet véljer att korsa Solnavagen pa ytan i stallet.

Modellerat fardmedelsval - Enligt modellen véljer forhallandevis fa kollektivtrafikresenarer att aka
med tunnelbanan eftersom Hagastaden redan fran boérjan har en god kollektivtrafikforsorjning
genom bade stombusslinje och lokala busslinjer. Liksom i alla typer av trafikanalyser sa finns det
aven har viss osakerhet i fairdmedelsvalet, i det har fallet sarskilt mellan olika kollektiva
fardmedel.

4.1 Resultat- totalt gangfléde

Enligt resonemanget ovan bedéms de modellberéknade flodena vara underskattade, framst
eftersom de inte omfattar kortare resor. I tabell 2 visas det beraknade totala gangflodet genom
tunneln ar 2030. Flodet anges som ett intervall for att beskriva att de berdknade flédena ar
forknippade med vissa osakerheter. Enligt tabellen ar flodet 500-1000 under saval fér- som
eftermiddagens maxtimme och 5000-1000 under dygnet som helhet. Eftersom den storsta delen
av inkdpsresorna gors under eftermiddagens maxtimme sa bedéms floden vara nagot hégre
under eftermiddagen jamfort med férmiddagen.
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Tabell 2 Sammanstallning totala fléden

Tidsperiod Gangfléde
Férmiddag maxtimme 500-1 000
Eftermiddag maxtimme 500-1 000
Dygn 5 000-10 000
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BILAGA 1 Besokare Hemkdp

Det ligger redan idag en Hemkopbutik vid kvarter 1,nordéstra om Torsplan. Se figur 4.

Figur 3 Placering av Hemkop vid Torsplan

Det framtida antalet besokare till Hemkop har uppskattats utifran antalet kassor och uppmatt
kapacitet per kassa. Den storsta delen av besdkarna till Hemkop bedéms vara
tunnelbaneresenarer som handlar pa véagen till och fran tunnelbanan och de ingar darfor i de
modellberaknade flédena. Vidare beddms de huvudsakliga andelen av de som beséker Hemkop
enbart for att handla att komma fran omradena nordost om Solnavéagen eftersom det ar dar de
flesta bostaderna och arbetsplatserna ligger.

Figur 4 Kassor i Hemkop vid Torsplan

| L —
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Sammanfattning

2013 ars Stockholmsforhandling har traffat en 6verenskommelse som omfattar utbyggnad av
tunnelbanan och nya bostader. En av de nya tunnelbanestrackningarna ar den nya tunnelbanan
fran Odenplan till Arenastaden via Hagastaden. WSP genomfor nu en lokaliseringsstudie for
Tunnelbanan.

AF Infrastructure AB har, pd uppdrag av Férvaltning fér utbyggd tunnelbana, genomfért analyser
av alternativa stationsldgen och korridorstrackningar. Analyserna utgor underlag till
lokaliseringsanalysen.

Stationsanalyser

Stationsanalyserna omfattar analys av
principiella lagen for stationerna Hagalund
och Arenastaden. For varje station har tre
alternativa lagen analyserats, se figur till
hoger.

I Arenastaden bor tunnelbanestationen

placeras i anslutning till Solna station, framst

for att tillgodose tillgangligheten till

pendeltdget, men dven for tillganglighet till

tvérbana och stombussar. Av de tre

studerade alternativen blir tillgédngligheten

till dvrig kollektivtrafik som stérst med

alternativ séder, och som lagst med ‘

alternativ nord. Alternativ mitt har battre . g
tillganglighet till pendeltagstrafiken an \
alternativ nord, men samre tillganglighet till i ;

tvérbana och stombussar &n alternativ soder. \
Nar det galler att mojliggora for ett okat

bostadsbyggande bedéms alternativ mitt ge

bast maluppfyllelse, da dess norra uppgang

tacker ett relativt lagexploaterat omrade

som annars ar daligt kollektivtrafikforsorijt.

Alternativ sdder tacker mer hogexploaterad

mark, och alternativ nord tacker till stor del

spar- och motorvagsomraden som inte

enkelt kan exploateras. Sammantaget Figur. Stationsldgen i Arenastaden respektive Hagalund
beddms Arenastaden alternativ mitt ge

bast maluppfyllelse.

I Hagalund &r det viktigaste kriteriet stationens tillgdnglighet till, och attraktivitet fér bostader
och arbetsplatser. Bade alternativ mitt och alternativ soder minskar jarnvagens barriareffekt
eftersom de innehaller stationsuppgangar pa bada sidor av jarnvagssparet. Stationsuppgangarna
i alternativ nord ar placerade vaster om jarnvagssparet, vilket minskar tillgangligheten for en stor
del av de boende i omradet. Alternativ nord och alternativ soder ar placerade relativt ndra den
mycket lagexploaterade Norra begravningsplatsen, dar det heller inte ar aktuellt med ndgon
nyexploatering. Alternativ mitt ligger langre vasterut, vilket innebér att fler bostader och
arbetsplatser finns i dess upptagningsomrade. Sammantaget bedoms darfor Hagalund alternativ
mitt ge bast maluppfyllelse.
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Korridoranalyser
Syftet med korridoranalyserna &r att beskriva effekterna av alternativa korridorer ur ett
resandeperspektiv. Analyserna omfattar féljande korridorer och scenarier:

1. Odenplan-Hagastaden-Arenastaden
a. Utan férldngning till Arninge
b. Med férldngning till Arninge

2. Odenplan-Hagastaden-Hagalund-Arenastaden
a. Utan foérldngning till Arninge
b. Med férlangning till Arninge

3. 3a. Odenplan-Hagastaden-Solna C-Arenastaden
a. Utan forlangning till Arninge
b. Med férlangning till Arninge

Pa kort sikt uppvéger nyttan av en mellanliggande station den restidsdkning som det extra
uppehallet medfér. Med en forlangning at nordost minskar nyttan av en station i Hagalund
eftersom boende léangre ut pa linjen far en 6kad restid till och fran innerstaden. Nyttan av en
station i Solna centrum 6kar daremot med en férlangning, eftersom nya kopplingar skapas i
kollektivtrafiksystemet. Detta resonemang illustreras i figuren nedan. Stationen i Solna centrum
har dessutom positiva effekter pa tunnelbanans kapacitet i de centrala delarna av Stockholm.

Restidsnytta [mnkr]
5000

4000

3000 M Direkt

2000 Via Hagalund

1000

Utan férlangning Med forlangning
Figur. Restidsnyttor for samtliga studerade alternativ

Sammanfattningsvis visar analyserna att samtliga alternativ &r kraftigt oldnsamma ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv. Alternativen bedéms dock ge goda forutsattningar for ett 6kat
bostadsbyggande, och bidra positivt till malet for ett attraktivt fardmedel (i synnerhet nar det
géller station Hagastaden). En utbyggnad mot nordost 6kar beldggningen pa linjen men minskar
ocksa dess I6nsamhet, eftersom trafikeringskostnaden 6kar mer an restidsnyttan.

Utifran ovanstaende resonemang bedéms korridoren via Solna centrum ge bast forutsattningar
for god maluppfyllelse, savél pa kort som pa lang sikt.

Korridoren mellan Arenastaden och Odenplan mojliggér en framtida forlangning av tunnelbanan
soderut till Lilieholmen via Fridhemsplan. En sadan forlangning bedéms ge betydligt hogre
resande, storre restidsvinster och hogre samhallsekonomisk [6nsamhet.
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1 Bakgrund och syfte

2013 ars Stockholmsforhandling har traffat en 6verenskommelse som omfattar utbyggnad av
tunnelbanan och nya bostéder. I dverenskommelsen ingar en ny tunnelbanelinje fran Odenplan
till Arenastaden via Hagastaden. WSP genomfor nu en lokaliseringsstudie for Tunnelbanan.

Utbyggnaden av tunnelbanan till Arenastaden innebar att en ny tunnelbanelinje dras fran
Odenplan till Arenastaden via Hagastaden, se figur 1. Den nya linjen gor det mgjligt att skapa
nya bytespunkter och ett férbattrat kollektivtrafikutbud. I framtiden ar det dven majligt att
forlanga linjen norr- eller séderut, se streckade linjer i figuren nedan.

Hagastaden *

\““Odenplan Gy

Ny

Kérso

shatt

Figur 1 Ny tunnelbanelinje till Arenastaden (gul heldragen linje). Streckade gula linjer visar méjliga
férlangningar at norr och soder.

Syftet med stations- och korridorsanalysen for tunnelbanan till Arenastaden ar att ta fram ett
underlag for strackning och stationsplacering for lokaliseringsanalysen.
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2 Andamal med nya tunnelbanan

Landstingets styrning av forvaltning for utbyggd tunnelbana har definierat féljande mal fér de
nya tunnelbanestrickningarna™:

1. Mqjliggéra for nya bostdder

Tunnelbanans utbyggnad ska ske i samverkan med bebyggelseplaneringen och
utbyggnaden ska ske sa att den framjar ny bostadsbebyggelse.

2. Attraktiva resor

Tunnelbanan ska vara en del av ett sammanhallet och samordnat kollektivtrafiksystem som
uppfyller resenérernas behov. Stationernas entréer ska integreras i stadsmiljon och
stationsmiljoerna ska vara attraktiva. Tillgangligheten till stationerna och tillgangligheten till
olika malpunkter med kollektivtrafiken ska vara god.

3. Entillgénglig och sammanhdllen region

Utbyggnaden ska stodja 6kad tathet och flerkarnighet i regionen samt bidra till en hallbar
och sammanhallen utvidgning av arbetsmarknadsregionen. En tunnelbana med tillracklig
kapacitet och konkurrenskraftiga restider till viktiga mélpunkter binder samman regionen
och minskar sdrbarheten i trafiksystemet. Kapacitetsbristen i systemet ar sarskilt tydlig vid
passagen av Saltsjon-Malaren vilken ar den mest belastade strackan i dagens tunnelbana.

Tunnelbanan ska upplevas som ett attraktivt resalternativ for alla grupper i samhallet och ge
forutsattningar for social hallbarhet.

4.  Effektiva resor med ldg milj6- och hélsopdverkan

Utbyggnaden ska bidra till att kollektivtrafikens forbrukning av energi samt paverkan pa
miljé och halsa ska minska. Utbyggnaden ska ske sa att samhéllets resurser anvénds
kostnadseffektivt.

! Aindamél med utbyggnaden av nya tunnelbanan, Férslag 2014-10-23, Forvaltning for utbyggnad av
tunnelbana.
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3 Metodik

Studien ar uppdelad i tva delar, en stationsanalys och en korridorsanalys. Delarna ar genomférda
med olika metoder.

3.1 Stationsanalyser

Stationsanalyserna omfattar analys av principiella Idgen for stationerna Hagalund och
Arenastaden. Utgangspunkten i analysen &r att ta fram forslag pa stationsplaceringar med
hansyn till upptagningsomraden och kopplingar till 6vrig kollektivtrafik. Analysen av
upptagningsomraden gors utifran Solna stads underlag for framtida markanvandning och enligt
Trafikférvaltningens riktvarden fér avstand till kollektivtrafiken. Aven kopplingen till annan
kapacitetsstark kollektivtrafik, som pendeltaget, tvarbanan och andra tunnelbanelinjer ingar i
analysen eftersom det kan ha stor betydelse for antalet potentiella resenarer.

Analysen av stationslagen har gjorts manuellt och resultaten beskrivs i forsta hand grafiskt.

3.2 Korridorsanalys

Trafikanalyser ligger till grund for korridorsanalysens inverkan pa resandet. Val av korridor har
betydelse for den eventuella framtida forlangningen av tunnelbanan mot Nordost. Darfor har
ocksa analyser av en férlangning till Taby-Arninge genomforts (samma strackning som alternativ
4b i analyserna inom ramen fér Atgéardsvalsstudie Nordost). Det har dven diskuterats att férlanga
den nya tunnelbanan sdderut till exempelvis Fridhemsplan och Liljeholmen, men eftersom en
sadan forlangning annu inte har analyserats i detalj, sa gors heller inte trafikanalyser for den
forldangningen.

Analyserna omfattar foljande korridorer och scenarier:

4. Odenplan-Hagastaden-Arenastaden
a. Utan forlangning
b. Med férlangning

5. Odenplan-Hagastaden-Hagalund-Arenastaden
a. Utan férlangning
b. Med férlangning

6. 3a. Odenplan-Hagastaden-Solna C-Arenastaden
a. Utan férldangning
b. Med férlangning

Analyserna har gjorts med Trafikférvaltningens modeller VISUM och SIMS och avser prognosar
2030. Markanvéandningen i modellen for ar 2030 utgar fran den markanvéndning som togs fram i
samband med analyserna fér Atgérdsvalsstudie fér kapacitetsstark kollektivtrafik till
Nordostsektorn under 2013/2014. Saval markanvandning som kollektivtrafikutbud har
detaljjusterats for Arenastaden, Hagalund och Hagastaden.

Alla resultat avser resandet under férmiddagen d.v.s. i férsta hand resor till arbete och skola.
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Analysen av resultaten utgar fran sadana effekter som skiljer de olika alternativen at. Som
jamforelsealternativ, dven kallat nollalternativ, anvands ett scenario utan tunnelbana Odenplan —
Hagastaden — Arenastaden, allt annat lika.
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4 Stationsanalys

Solna ar en av Sveriges mest tatbefolkade kommuner, men har en ojdmn exploatering med stora
ytor som i dagslaget &r relativt glest befolkade. I figur 2 visas en uppskattning av
befolkningstatheten (boende och arbetande) i omradet runt Arenastaden och Solna station.

Stationsanalysen har utrett tre alternativ for stationslaget i Hagalund och tre stationslagen i
Arenastaden, se figur 2.

Figur 2 Befolkningstathet 2030 (dag- och nattbefolkning) med alternativa stationsldgen. Mérkare omraden
har hogre tathet
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Arenastaden ar en betydande malpunkt for arbetsresor med ungefar 25 000 arbetsplatser ar
2030. Delar av omradet éar relativt daligt kollektivtrafikforsorjt (se figur 3). En tunnelbanekoppling
till de norra delarna av Arenastaden goér det mgjligt att 6ka exploateringen i kollektivtrafiknéra
lagen och ger dessutom en ny bytespunkt mellan tunnelbana och pendeltag.

SKYTTEHOLM /.- . - Ty
A ST L. N e

Figur 3 Upptagningsomrade for befintlig spartrafik. Cirkeln har en radie pa ca 700 m, vilket motsvarar ungefar
900 m verkligt gangavstand
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4.1 Arenastaden

Placeringen av Arenastadens stationslage ar en avvagning mellan en forbattrad kollektivtrafik i
norra Arenastaden och en ny bytespunkt vid Solna station. Inledningsvis var forslaget att tva
stationsalternativ skulle utredas, darefter tillkom &ven ett nordligare alternativ eftersom den
norra Arenastaden har dalig kollektivtrafikforsorjning i dag.

En begrénsning i valet av lokalisering i Arenastaden ar Friends Arena. Av sdkerhetsskal ar det
olampligt att placera en stationsentré nara arenan eftersom flodena under en kort period kan bli
mycket stora. Det ar darfor onskvart att forlagga stationen pa ett langre avstand sa att
spridningen av resenarer hinner tunnas ut pa vagen till tunnelbanan.

Arenastaden alternativ norr
Arenastadens nordligaste alternativ avfardades tidigt, dels pa grund av att det lag for langt fran
pendeltaget for att det skulle bli en val fungerande bytespunkt, dels for att stationsuppgangen

Iag alltfor néra Friends Arena. Darutover stracker sig upptagningsomradet for det norra
stationslaget till stor del 6ver spdromrade och E18 Enkdpingsvagen. Enkopingsvégen, se figur 4.

P\
NASTADEN

Figur 4 Arenastaden stationslage norr
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Arenastaden alternativ mitt

[ stationslage mitt finns kopplingen till pendeltaget kvar, eftersom alternativets sddra uppgang
placeras i anslutning till pendeltagsplattformens norra uppgang. Exploateringsmojligheterna i
den norra delen av Arenastaden ar storre och det talar for ett nordligare alternativ. I norra
Arenastaden finns ett stort antal arbetsplatser och bostader som idag har langt till stomtrafiken.
En potentiell nackdel med att lagga stationen langre norrut ar att narheten till Friends Arena
Okar, och dédrmed oOkar risken for hdga resenérsfloden.

Pa langre sikt mojliggor mittlaget, i likhet med sydlaget, ett byte med pendeltaget for resor fran
nordost. Till skillnad fran alternativ séder kan tunnelbanan dras via Solna centrum. Om
tunnelbanan gar via Solna centrum istéllet fér via Hagalund gar det att skapa en god
bytesmojlighet till bla linjen.

iy

Figur 5 Arenastaden stationslage mitt
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Arenastaden alternativ séder

Det sodra stationslaget gor att det gar att byta mellan pendeltaget och tvarbanan, se figur 1. Pa
kort sikt ar fordelen att det skapas en bytespunkt for resor mellan Hagastaden och
nordostsektorn eftersom en av tunnelbaneuppgangarna forlaggs i anslutning till
stombusslinjerna mot nordost vid Solna station. Till nackdelarna hor att det skulle bli
parallellgdende spartrafik till Odenplan eftersom Citybanan férandrar pendeltagets strackning.
Tunnelbanelinjen skulle ocksa ha en langre restid &n pendeltaget och darmed troligtvis vara ett
mindre attraktivt alternativ.

Om tunnelbanan pa langre sikt forlangs fran Arenastaden till Taby-Arninge skapar det sédra
laget en bytesmojlighet for resor fran Nordost till Kista via pendeltaget och ett mojligt byte till
tvarbanan. Det ar dock osakert hur manga resor bytet till tvarbanan skulle ge. Det ar inte troligt
att ett stort antal resenarer skulle byta till tvarbanan vid Solna station och darefter till bla linjen i
Solna centrum. Mgjligheten att byta till tvarbanan leder troligen bara till resor mot vastra
Stockholm, det vill séga Solna centrum och Sundbyberg.

Om stationen placeras i sddra Arenastaden gar det inte att bygga en station i Solna centrum pa
grund av det korta avstandet och att spdrgeometrin inte medger for tvara kurvor. En ytterligare
nackdel ar att mojligheterna att exploatera i kollektivtrafiknara lagen minskar jamfért med
stationslage mitt, eftersom det finns mindre oexploaterad mark att tillga.

Figur 6 Arenastaden alternativ séder
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4.2 Hagalund

En korridorsdragning via Hagalund &r i princip den kortaste vdgen mellan Hagastaden och
Arenastaden. Korridoren leder darfor inte till ndgon langre restid, och begrénsar inte heller valet
av stationsldge i Arenastaden.

For stationslaget i Hagalund fanns initialt tva foreslagna lagen. Ett nordligt och ett sydligt. Bada
lagena har dock en uppgéng placerad nara Stockholms norra begravningsplats dar
befolkningstatheten ar sa 1&g att skulle bli begrénsad. Uppgéngarna intill begravningsplatsen
skulle vara ett alternativ for mycket fa potentiella resenarer och i princip innebara en enkelsidig
matning till stationen. Darfor féreslogs att stationen ska placeras i ett lage som ligger mer i
mitten.

Stationerna bor placeras sa att en verlappning av upptagningsomradena minimeras. Darmed
skulle nyttan den utbyggda kollektivtrafiken bli sa stor som maojligt. Darfor bor till exempel inte
stationslage soder for Arenastaden véljas i kombination med stationslage norr i Hagalund. Se
figur 7 och figur 8.

SOLNA .

oo Nt Thyim )

g FrOsuNDA

/iy m= \ PR ke
Figur 7 Arenastaden sédra i kombination med Figur 8 Arenastaden norra i kombination med
Hagalund norra Hagalund sodra

’
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Hagalund alternativ norr

Hagalund stationslage alternativ norrs framsta fordel ar den férbattrade kollektivtrafik-
forsorjningen av Blakulla, se figur 9. Det ar ett tatt exploaterat omrade som éar relativt daligt
kollektivtrafikforsorjt i de norra delarna av omradet. Alternativet minskar daremot inte jarnvagens
barriareffekt, och har liksom alternativ sdder en uppgang intill norra begravningsplatsen med fa
potentiella resenarer.
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AN ooy ’l \ & & 3
® g > ? Sohod sl !
s, atap Sy
= 0 | % by T h
") peanon.- Y ! = s og o BERGSHAMRA S
- > Vl' ; F = =
o9 = 1 =
£ .\ Rz '
/ SOLNA R\ A - ;
B N} Frop Thotheront ) by pk
a i \ < |
3 NNy
N\ FROSUNDA ﬁ‘ \
ARENASTADEN | Q 9
¥ W\ ~
ol

P

A VT
SKYTTEHOLM
istantict

Figur 9 Hagalund stationslage norr
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Hagalund alternativ mitt

Alternativet Hagalund mitt har ett upptagningsomrade som gynnar fler resenarer én de nordliga
eller sydliga stationsalternativen, se figur 10. Till férdelarna hor ocksa att forslaget innebér en

uppgang pa vardera sidan av jarnvagen, och att det pa sa satt minskar barriareffekten. Det &r
dock osakert om det ar ett mojligt alternativ eftersom det inte har utretts tidigare.
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Figur 10 Hagalund stationslage mitt
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Hagalund alternativ s6der

Det sddra alternativet for en stationsplacering i Hagalund har pa kort sikt fordelen att den
minskar jarnvagens barriareffekt eftersom stationsuppgangarna laggs pa vardera sidan om
jarnvagen. Alternativ soder forbattrar ocksa kollektivtrafikforsérjningen for omradet strax norr
om Solnavagen, ett omrade med planerad exploatering. Till nackdelarna hor, bade pa lang och
pa kort sikt, att stationens sédra uppgang laggs nara Norra begravningsplatsen. En eventuell
forlangning till nordost paverkas inte namnvart av stationsplaceringen i Hagalunds.

P

&

Figur 11 Hagalund stationslage soder

4.3 Sammanfattande analys och maluppfyllelse

Tunnelbanans utbyggnad ska mojliggora for dkat bostadsbyggande och bidra till ett dkat
héllbart resande. Utbyggnaden ska bidra till kollektivtrafikens attraktionskraft bland annat genom
att placera stationerna sa att tillgangligheten 6kar. Med utgangspunkt i de malen férordas
Arenastaden stationsalternativ mitt och Hagalund stationsalternativ mitt.

I Arenastaden bor tunnelbanestationen placeras i anslutning till Solna station, framst for att
tillgodose tillgangligheten till pendeltaget, men aven for tillganglighet till tvarbana och
stombussar. Av de tre studerade alternativen blir tillgéngligheten till 6vrig kollektivtrafik som
storst med alternativ sdéder, och som lagst med alternativ nord. Alternativ mitt har battre
tillganglighet till pendeltdgstrafiken &n alternativ nord, men séamre tillganglighet till tvarbana och
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stombussar an alternativ s6der. Nar det géller att mojliggora for ett 6kat bostadsbyggande
beddms alternativ mitt ge bast maluppfyllelse, da dess norra uppgang tacker ett relativt
lagexploaterat omrade som annars ar daligt kollektivtrafikforsorjt. Alternativ soder tacker mer
hégexploaterad mark, och alternativ nord tacker till stor del spar- och motorvdgsomraden som
inte enkelt kan exploateras. Sammantaget bedéms Arenastaden alternativ mitt ge bast
maluppfyllelse.

I Hagalund &r det viktigaste kriteriet stationens tillgdnglighet till, och attraktivitet for. bostader
och arbetsplatser. Bade alternativ mitt och alternativ séder minskar jarnvagens barriareffekt
eftersom de innehaller stationsuppgangar pa bada sidor av jarnvagssparet. Stationsuppgangarna
i alternativ nord &r placerade vaster om jarnvagssparet, vilket minskar tillgangligheten for en stor
del av de boende i omradet. Alternativ nord och alternativ soder ar placerade relativt ndra den
mycket lagexploaterade Norra begravningsplatsen, dar det heller inte ar aktuellt med nagon
nyexploatering. Alternativ mitt ligger langre vasterut, vilket innebar att fler bostader och
arbetsplatser finns i dess upptagningsomrade. Sammantaget bedéms darfor Hagalund alternativ
mitt ge bast maluppfyllelse.
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5 Korridoranalys

Syftet med korridoranalyserna ar att beskriva effekterna av alternativa korridorer ur ett
resandeperspektiv. Analysen omfattar tre alternativa trafikeringsscenarier for delen mellan
Odenplan och Arenastaden, med respektive utan mellanliggande stationerna i Hagalund och
Solna Centrum. Analyserna omfattar dven beskrivning av effekter for scenarier om linjen
forlangnings norrut fran Arenastaden till Arninge i norddstra Stockholm. Valet av korridor mellan
Hagastaden och Arenastaden blir da viktigt, dels for den mellanliggande stationens placering
och dels fér den funktion en férlangd linje kan tankas fylla i kollektivtrafiksystemet.

Sammanfattningsvis har féljande 6 scenarier har analyserats:

1. Odenplan-Hagastaden-Arenastaden
a. Utan férlangning
b. Med férlangning

2. Odenplan-Hagastaden-Hagalund-Arenastaden
a. Utan férlangning
b. Med férlangning

3. 3a. Odenplan-Hagastaden-Solna C-Arenastaden
a. Utan férlangning
b. Med férlangning

De alternativa strackningarna mellan Odenplan och Arenastaden illustreras i figur 12 nedan.
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I Alt.1a, enligt Forhandlingen
Alt.2a, via Hagalund
I Alt.3a, via Solna Centrum

Arenastaden

Solna C

Hagastaden

Odenplan

City

Figur 12 Alternativa korridorer. Alternativ 1a och 2a anvander samma fysiska korridor, men har har separerats
av tydlighetsskal.

Aven utan mellanliggande station ger en korridor via Solna centrum en n3got langre restid &n
den mer direkta dragningen via Hagalund. Pa grund av det korta avstdndet och att kurvorna inte
kan vara for tvara ar det inte praktiskt mojligt att kombinera Solna centrumkorridoren med
stationslage syd i Arenastaden.

Den forlangning som studeras nedan fortsatter fran Arenastaden till Arninge via Bergshamra,
Danderyds sjukhus, Morby centrum, Roslags Nésby och det planerade bostadsomradet pa Tabys
galoppfalt (se figur 13). Dragningen har tidigare analyserats i en atgardsvalsstudie for
kapacitetsstark kollektivtrafik till Nordostsektorn i Stockholm (Stockholms Iéns landsting,
Trafikforvaltningen, 2014-02-03). En forlangd dragning skulle ge den nya tunnelbanelinjen en
okad regional funktion, till skillnad frén den huvudsakligen lokala funktion den fyller utan
utbyggnad. Aven en ny station mellan Hagastaden och Arenastaden kan &ka linjens regionala
funktion, eller 6ka den lokala nyttan, beroende pa i vilken korridor linjen dras.
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Figur 13 Forlangning till Taby-Arninge
5.1 Resandeeffekter utan forlangning till Arninge

Oavsett val av korridor kommer tunnelbanan att g parallellt med pendeltdgets framtida
dragning mellan Arenastaden och Odenplan. Har samverkar flera faktorer som kan gora
pendeltdg till det mer attraktiva valet for resenarer mellan de tva punkterna:

- Tunnelbanans restid mellan Arenastaden och Odenplan beréknas bli nagot langre an
pendeltagets restid.

- Tunnelbanan gar i skytteltrafik mellan Arenastaden och Odenplan, vilket innebar att
resendrer tvingas anvdnda gron linje for att komma vidare till andra bytespunkter.

- Pendeltaget mojliggor direktbyte till samtliga tunnelbanelinjer i Stockholm C, om &n
med relativt [ang gangtid mellan plattformarna.

Denna effekt illustreras i tabellen nedan. Dar visas hur manga resendrer som véljer pendeltag
respektive tunnelbana for resor mellan Arenastaden och Odenplan. For tunnelbanan ingar endast
resor som har Arenastaden som start-, slut- eller bytespunkt. For pendeltdget inkluderas endast
resor via Odenplan som startar, slutar eller byter vid Solna station. Tabellen visar att pendeltaget
fortfarande skulle bli det mest anvanda alternativet, d&ven som det sker en viss dverflyttning till
tunnelbana. Det totala resandet tkar med ca 20 %. Okningen beror pé att resande frén Norra
Arenastaden och Frosunda far en kortare total restid eftersom gangvagen kortas i och med den
norra uppgangen.
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Tabell 1 Antal resor med tunnelbana respektive pendeltag mellan Odenplan och Arenastaden/Solna
. 2
station”.

Utan utbyggnad  Med utbyggnad

Tunnelbana - 2 500
Pendeltag 5200 3700
Totalt 5200 6200

Nedan redovisas resultaten av trafikanalysen pa kort sikt i form av restidsvinst per omrade,
resande och samhallsekonomiska effekter.

5.1.1 Restid

Figur 14 visar hur restidsvinsterna® &r uppdelade geografiskt fér dragningen utan mellanliggande
station ock for stationerna i Hagalund och Solna centrum utan férlangning till Arninge. Staplarna
visar de totala restidsvinsterna fér boende i varje omrade. Ju storre férbattring, och ju fler som
drar nytta av den, desto hogre &r stapeln.

Figuren visar att om det inte byggs ndgon mellanliggande station sa tillfaller nyttorna i forsta
hand manniskor som bor i Arenastaden och Frésunda med omnejd samt manniskor som arbetar
i Hagastaden (grona staplar). Att boende i narheten av Arenastaden far storst nyttor beror pa att
stationslage norr anvéands, och att tunnelbanan darfér nar boende som annars har ett relativt
daligt kollektivtrafikutbud. De stora nyttorna for arbetsresor till Hagastaden beror pa att
arbetsplatserna i omradet ar koncentrerade runt det ténkta stationslaget, medan bostaderna har
langre gadngavstand till tunnelbanan.

? Resor via Odenplan som borjar, slutar eller byter fardsatt i Arenastaden/Solna station. Siffrorna avser
alternativ 1a en vardagsmorgon kl. 6-9 for prognosar 2030.
® Restidsvinst beraknas som summan av vinst per resenar multiplicerat gangen antal resenarer

Bilaga 2
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Figur 14 Geografisk uppdelning av restidseffekter utan forlangning. Staplarna avser restidsvinster for resor
som startar i respektive omrade.

En mellanliggande station i Hagalund ger stora restidsvinster for boende i ndromradet, men
restidsvinsterna minskar ndgot i Arenastaden och Hagastaden eftersom restiden blir langre (gula
staplar). Den sammanvagda effekten ar dock positiv.

En mellanliggande station i Solna centrum innebar att det skapas en bytespunkt mellan den bla
tunnelbanelinjen och den nya tunnelbanan, vilket ger stora restidsvinster for boende langs den
bla tunnelbanelinjen (bla staplar). I alternativen utan station i Solna centrum sker byten mellan de
tva linjerna via Fridhemsplan-Odenplan, och belastar ddrmed den hart utnyttjade gréna linjen.
Omvéagen genom centrala Stockholm innebar dessutom en forlangd restid. Tvarbanan mellan
Solna centrum och Arenastaden utnyttjas inte i ndgon storre grad for byten i de berérda
relationerna.

Sammantaget innebéar stationslaget i Solna centrum ytterligare restidsnyttor for omradena kring
Arenastaden och Hagastaden samt omfattande nyttor for den bla tunnelbanelinjens norra gren.
Detta syns tydligt i figur 14, dar Barkarby och Kista ar tydliga exempel pa omraden som drar
nytta av den nya bytespunkten.
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5.1.2 Resflode

Nedan visas resandemangder for nya tunnelbanelinjen utan och med férlangning till Arninge. I
bilaga 1 redovisas resflédesdiagram for varje alternativ. I diagrammet redovisas resflédet vid
avgang fran respektive station.
.. ° . e - J Direkt
Resflode pa nya tunnelbanelinjen utan férlangning, Via Hagalund

i riktning mot Odenplan (fléde vid avgang) s Via Solna Centrum
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Arenastaden Hagalund/Solna C Hagastaden Odenplan ny

Figur 15 Resflode vid avgang fran respektive station i riktning mot Odenplan, under morgonens maxtimme

Figur 15 visar att skillnaden i resandeméangder vid Arenastaden och Hagastaden &r liten mellan
de tre alternativen. I alternativet via Solna Centrum &r reseflédet mellan Solna C och Hagastaden
betydligt hogre, totalt 2 600 vilket, gor att sittplatskapacitetsutnyttjande ar 56%. Det
forhallandevis hoga reseflédet pa strackningen via Solna C beror pa att resenarer pa
tunnelbanans bla linje kan byta till den nya tunnelbanelinjen for att ta sig till Hagastaden redan
vid Solna C i stéllet for att aka via de centrala delarna.
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Figur 16 Resflode vid avgang fran respektive station i riktning mot Arenastaden, under morgonens
maxtimme

Figur 16 visar att resflodet vid Odenplan i alternativet via Solna centrum ar lagre an i de tva
andra alternativen. Det beror pa att resenarerna pa tunnelbanans bla linje i det héar alternativet
har fatt en ny bytespunkt, Solna centrum, for att ta sig till Hagastaden. I de tva 6vriga
alternativen ar resendrerna tvungna att aka via innerstaden for att byta till den nya linjen vid
Odenplan, vilket ytterligare belastar de redan hart kapacitetsbegréansade bla och gréna linjerna.
Storst kapacitetsutnyttjande i riktningen mot Arenastaden blir ungefar 50 % — 60 % mellan
Odenplan och Hagastaden.

Antalet resendrer som aker den nya tunnelbanelinjen under morgonens maxtimme blir cirka
4 800 i alternativ 1a utan mellanliggande station, 5 400 i alternativ 2a via Hagalund och 6 500 i
alternativ 3a Via Solna centrum. Sammanfattningsvis ar kapacitetsutnyttjandet relativt lagt.

5.2 Resandeeffekter med forlingning till Arninge

Nedan redovisas resultaten av trafikanalysen pa kort sikt i form av restidsvinst per omrade,
resande och samhallsekonomiska effekter.

5.2.1 Restid

Figur 17 visar geografiskt uppdelade restidsnyttor fér en férlangning &t nordost. Aven har
redovisas nyttor utan en mellanliggande station och med de tvad utbyggnadsalternativen. Figuren
bekréftar de tendenser som syntes i figur 14. En station i Hagalund ger lokala nyttor i
narliggande omraden men minskar dvriga omradens nyttor nagot eftersom restiden 6kar. Den
regionala effekten av en station i Solna centrum 6kar ytterligare om linjen forlangs, eftersom
dven omraden i nordostsektorn knyts samman med den bl linjen. Aven om restiden blir langre
till foljd av ett ytterligare uppehall blir restidsnyttan for majoriteten av omradena hégre med en
station i Solna centrum &n med direktalternativet.
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Figur 17 Geografisk uppdelning av restidseffekter med férlangning. Staplarna avser restidsvinster for resor
som startar i respektive omrade

5.2.2 Resflode

Nedan visas resandemangder for den nya tunnelbanelinjen med en férldngning till Arninge. I
bilaga 1 redovisas resfloédesdiagram for respektive alternativ. I diagrammet redovisas resflodet
vid avgang fran respektive station.
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Figur 18 Resflode vid avgang fran respektive station i riktning mot Odenplan, under morgonens maxtimme

Figur 18 visar att resflodet pa den nya linjen med forlangning till Arninge blir som mest cirka
3 600- 4 100 personer. Kapacitetsutnyttjandet blir som mest cirka 80 % — 90 %. I samtliga
alternativ ar kapacitetsutnyttjandet hogre an det ar i motsvarande alternativ utan férlangning.

Resfléde pa nya tunnelbanelinjen med férlangning, F— Direkt
Via Hagalund

i riktning mot Arninge (fléde vid avgang) s Via Solna Centrum
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Figur 19 Resflode vid avgéng fran respektive station i riktning mot Arninge, under morgonens maxtimme
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Figur 19 ovan visar att det blir farre resenérer som aker pa tunnelbanelinjen i riktning norrut
jamfort med riktningen mot Odenplan. Kapacitetsutnyttjandet blir som mest mellan Odenplan
och Hagastaden, ungefar 50 % — 60 %.

Antalet resendrer som aker den nya tunnelbanelinjen med férlangning till Arninge under
morgonens maxtimme blir ungefar 9 400 i alternativ 1b utan mellanliggande station, 9 900 i
alternativ 2b via Hagalund samt 11 700 i alternativ 3b via Solna Centrum. Sammanfattningsvis ar
kapacitetsutnyttjandet relativt hogt mellan Danderyds Sjukhus och Hagastaden.

5.3 Samhaillsekonomisk analys

I den samhallsekonomiska analysen stélls effekterna av en atgard dels mot kostnaden for att
bygga atgarden, och dels mot kostnaden for att trafikera linjen. Effekterna innehaller bland annat
restidseffekter, biljettintékter och effekter av minskat bilresande, exempelvis minskade utslapp.
Den storsta effekten i de har analyserna ar restidseffekten.

I figur 20 visas de sammanlagda restidsnyttorna i kollektivtrafiksystemet. Mellanliggande
stationer i Hagalund och Solna centrum &kar resendrernas sammanlagda nytta av en tunnelbana
utan forlangning med 20 % respektive 40 %. En forlangning fordubblar den totala restidsnyttan.
Restidsnyttan begransas av att de omraden som gynnas av tunnelbanans utbyggnad mot
Arenastaden redan idag har ett relativt bra kollektivtrafikutbud. Pa kort sikt kommer tunnelbanan
att konkurrera med pendeltaget, som gar parallellt och har kortare restid.

Restidsnytta [mnkr]

5000
4000
3000 M Direkt
Via Hagalund
2000
M Via Solna centrum

1000

0

Utan forlangning Med forlangning
Figur 20 Restidsnyttor for samtliga studerade alternativ

Den sammanlagda kostnaden for att bygga och trafikera den nya tunnelbanan visas i figur 21
nedan. Investeringskostnaden ar omkring 4 — 5 miljarder utan forlangning och 15 — 16 miljarder
med forlangning till Arninge. Detta ska jamforas med omkring 3 miljarder respektive 9 miljarder i
trafikeringskostnad under kalkylperioden. Byggandet av en extra station medfor av kostnaden for
korridoren med station i Hagalund respektive Solna centrum &r hégre &n férhandlingens
alternativ. Vidare ar kostnaden for korridoren via Solna centrum nagot hégre an den via
Hagalund eftersom strackan ar langre.
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Figur 21 Samhallsekonomiska effekter for samtliga studerade alternativ

Samhéllsekonomisk effektivitet uttrycks ofta i form av Nettonuvardeskvot (NNK) eller
Nyttokostnadskvot (NK), men eftersom inget av matten ar definierade for atgarder med kraftigt
negativa kvoter har de inte berdknats.

Jamforelse mellan nyttor och kostnader i figurerna ovan visar dock att kostnaden Overstiger
nyttorna for samtliga scenarier, vilket innebér att &tgdrderna dr samhallsekonomiskt olénsamma.
Anledningen till detta ar att trafikeringskostnaderna &r betydligt storre an nyttan, eftersom det
blir fa resenarer som véljer tunnelbanan i stéllet for andra alternativ. Det &r dock vért att papeka
att trafikeringskostnaderna i den samhallsekonomiska kalkylen utgar fran schabloner som
forutsatter att fullainga tagset anvands i rusningstid. De studerade alternativen har ett lagt
kapacitetsutnyttjande dven i maxtimmen. Darfor vore det sannolikt mojligt att anvanda
alternativa losningar, till exempel med kortare tagset, for att halla nere trafikeringskostnaderna
och pa sa satt uppné en positiv nettonytta. Aven med hénsyn till detta &r dock den
samhéllsekonomiska nyttan (alltsd nettonytta jamfért med investeringskostnad) kraftigt negativ. I
fallen dér trafikeringskostnaden dverskrider restidsnyttan &r inte nettonuvédrdeskvoten definierad.
Om en positiv nettonytta erhélls beddms NNK vara starkt negativ, alltsd kraftigt oldnsamt.

Med foérlangningen okar kostnaderna betydligt mer an nyttorna. Det innebar att de 6kade
nyttorna som férldngningen ger inte tacker de 6kade kostnaderna. Resultaten for férlangningen
stammer i stort dverens med den tidigare studie® som har gjorts fér tunnelbanans frlangning till
Arninge. Studien omfattar dven andra alternativa utbyggnader av kollektivtrafikforbindelser till
Stockholms nordostsektor.

Samhéllsekonomiska kalkyler fdngar inte alla effekter en kollektivtrafikinvestering har i en storre
stad. Det finns flera vantade effekter som kalkylen inte visar. For tunnelbanan till Arenastaden ror
det sig framst om att gora det mojligt att bygga fler bostéder i en region som véntas ha en
kraftig befolkningsdkning, och samtidigt gora regionen tillgéngligare. En utbyggnad av
tunnelbanan bidrar ocksa till att skapa ett robustare transportsystem med fler alternativa
resvagar. Om utbyggnaden genomférs tillsammans med beteendepaverkande atgarder for att
flytta 6ver bilresor till kollektivtrafiken kan andelen kollektivtrafikresor ka. D& minskar ocksa
trangseln i vagnatet vilket medfor en minskad restid for kvarvarande trafik pa vagnatet, en effekt
som gynnar biltrafik, nyttotrafik och vagburen kollektivtrafik. Den restidsvinsten finns inte i
kalkylen.

4 Atgérdsvalsstudie for kapacitetsstark kollektivtrafik till Nordostsektorn i Stockholm (Stockholms lans
landsting, Trafikforvaltningen, 2014-02-03).
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5.3.1 Framtida férlangning s6derut

Korridoren mellan Arenastaden och Odenplan mojliggor en framtida forlangning av tunnelbanan
soderut till Lilieholmen via Fridhemsplan. En sadan forlangning bedéms ge betydligt hogre
resande, storre restidsvinster och hdgre samhallsekonomisk [6nsamhet. Dessutom skulle
forlangningen sannolikt ge en behdévlig avlastning av de befintliga och planerade kopplingarna
over Saltsjo-Malarsnittet, samt forstarka Odenplans, Liljeholmens och Fridhemsplans funktioner
som kollektivtrafikknutpunkter. Den nya tunnelbanelinjen skulle da kopplas ihop med tvarbanan i
béda dndar och ha mojlighet for direktbyten mellan samtliga 6vriga tunnelbanelinjer. Denna
koppling har inte studerats vidare i detta arbete, men bedéms ha potential att ge stora
systemeffekter och restidsnyttor.

54 Sammanfattande analys och maluppfyllelse

Enligt de samhallsekonomiska kalkylerna ar inget av de studerade alternativen
samhéllsekonomiskt [d6nsamma, ens i driftskedet. Detta eftersom driftkostnaderna éverstiger
restidsnyttorna (se figur 21). Aven utan att ta hansyn till investeringskostnaden blir alltsa
nettonyttan av att kora tdgen negativ. En samhéllsekonomisk kalkyl fangar dock inte alla
forvéntade effekter. Exempelvis 6kar trafiksystemets robusthet med en utbyggd tunnelbana, och
kapacitetsproblem i andra delar av natet kan avhjalpas nar resendrer kan vdlja andra vagar. I den
utbyggnad som analyseras i detta PM gaéller resonemanget om kapacitet framst en alternativ
kollektivtrafikférsorjning for omradet Hagastaden, da pendeltagets koppling Arenastaden-
Odenplan inte beddms ha betydande kapacitetsproblem efter Citybanans dppnande. Alternativ
3a och 3b via Solna centrum avlastar ocksa de gréna och bld linjerna, som bada ar hart
belastade.

Investeringen bidrar till det regionala trafikférsérjningsprogrammets mal om en tillgédnglig och
sammanhallen region. Tunnelbanan i sig kommer dock inte att flytta Gver en betydande del av
bilresorna till kollektivtrafik, oavsett val av alternativ. For att nd malen om ett hallbart resande
och en fordubbling av kollektivtrafiken pa bekostnad av biltrafik maste utbyggnaden av
tunnelbanan kombineras med andra beteendepaverkande atgarder.

Alternativ 1a, utan mellanliggande station eller forlangning, beddms inte uppna malet for ett
attraktivt fardmedel annat an for resor till och frdn Hagastaden. Detta eftersom strackningen
Arenastaden-Odenplan &r parallell med, och langsammare &n, pendeltaget via Citybanan.
Alternativ 2a med mellanliggande station i Hagalund &r attraktivt dven for resor till den nya
stationen, men pa bekostnad av en 6kad restid pa 6vriga linjen. Alternativ 3a med
mellanliggande station i Solna centrum okar hela linjens attraktivitet nagot eftersom den kopplar
ihop linjen med tunnelbanans bla linje. Dessutom minskar belastningen pa de bla och grona
linjerna, vilket kan bidra positivt till tunnelbanans attraktivitet som helhet.

Med forlangning till Arninge kar linjens attraktivitet betydligt, oavsett val av mellanliggande
station. Den 6kade restiden for alternativ 2b, via Hagalund, slar har igenom och gor att
alternativet blir mindre attraktivt &n alternativ 1b, utan mellanliggande station, for resenarer som
inte har Hagalund som mal. Alternativ 3b, via Solna centrum, 6kar daremot linjens attraktivitet
ldngs hela dess strackning, eftersom en koppling skapas mellan stadens nordost- och
nordvastsektorer. I likhet med alternativ 3a beddms alternativ 3b kunna bidra positivt till hela
tunnelbanesystemets attraktivitet genom en avlastning av de bla och gréna linjerna.

Sammanfattningsvis berdknas samtliga alternativ vara kraftigt olénsamma ur ett
samhallsekonomiskt perspektiv. Alternativen bedéms dock ge goda forutsattningar for ett 6kat
bostadsbyggande, och bidra positivt till malet for ett attraktivt fardmedel (i synnerhet nar det
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galler station Hagastaden). En utbyggnad mot nordost 6kar beldggningen pa linjen men minskar
ocksa dess [dnsamhet, eftersom trafikeringskostnaden 6kar mer &n restidsnyttan.

Pa kort sikt uppvager nyttan av en mellanliggande station den restidsokning som det extra
uppehallet medfor. Med en forlangning at nordost minskar nyttan av en station i Hagalund
eftersom boende langre ut pa linjen far en okad restid till och fran innerstaden. Nyttan av en
station i Solna centrum 6kar daremot med en férlangning, eftersom nya kopplingar skapas i
kollektivtrafiksystemet. Stationen i Solna centrum har dessutom positiva effekter pa
tunnelbanans kapacitet i de centrala delarna av Stockholm.

Utifran ovanstadende resonemang bedoms korridoren via Solna centrum ge bést férutsattningar
for god maluppfyllelse, saval pa kort som pa lang sikt.



Bilaga 2

PM 2014-10-27 33 (38)

Bilaga 1 Resflodesdiagram
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Figur 22 Resflédesdiagram for 1a i riktning mot Arenastaden, morgonens maxtimme.
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Figur 23 Resflédesdiagram for 1a i riktning mot Odenplan, morgonens maxtimme.
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Figur 24 Resflédesdiagram for 2a i riktning mot Arenastaden, morgonens maxtimme.

s . e P3stigande
Resfléde pa Ny tunnelbanalinje == Avstigande

i riktning mot Odenplan _ Resfiode pa ny linje
- - under morgonens maxtimme = = Sittplatskapacitet

5000

4000

3000

2000

1000

Antal resenéarer

-1000

-2000

-3000

Arenastaden Hagalund Hagastaden QOdenplan
Figur 25 Resflodesdiagram for 2a i riktning mot Odenplan, morgonens maxtimme.
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Figur 26 Resflodesdiagram for 3a i riktning mot Arenastaden, morgonens maxtimme.
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Figur 27 Resflédesdiagram for 3a i riktning mot Odenplan, morgonens maxtimme.



Bilaga 2

PM 2014-10-27 36 (38)
Resflode pa Ny tunnelbanalinje mmm P3stigande
i riktning mot Arninge =1 Avstigande

Kvarvarande

- - under morgonens maxtimme
- = Sijttplatskapacitet

5000

4000

3000

2000

1000

Antal resenérer

-1000 -

-2000 -

-3000

Odenplan ny
Hagastaden
Arenastaden
Bergshamra ny
DaS ny

Morby ny
Roslags Nasby
Taby Galopp
Arninge

Figur 28 Resflédesdiagram for 1b i riktning mot Arninge, morgonens maxtimme.
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Figur 29 Resflodesdiagram for 1b i riktning mot Odenplan, morgonens maxtimme.
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Figur 30 Resflodesdiagram for 2b i riktning mot Arninge, morgonens maxtimme.
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Figur 31 Resflodesdiagram for 2b i riktning mot Odenplan, morgonens maxtimme.
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Figur 32 Resflédesdiagram for 3b i riktning mot Arninge, morgonens maxtimme.
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Figur 33 Resflodesdiagram for 3b i riktning mot Odenplan, morgonens maxtimme.
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Bakgrund & syfte

Enligt Stockholmsférhandlingen ar det redan beslutat att den gula
linjen fér tunnelbanan ska byggas i grunt ldge vid Odenplan station.
Det har dock i efterhand dykt upp nya idéer och férslag om andra
madjliga stationslagen. Ett av dessa ar djupt ldge - alternativ
Norrtullsgatan. En férdel med det djupa laget ar bl.a att
tunnelbanelinjen i framtiden blir mer flexibel fér fortsatt utbyggnation.
Jamfort med det grunda stationslaget lider dock forslaget av
gangtidsférluster for byten till/fran gul T-bana. Férluster som kan ha
stor paverkan pa andelen resenadrer som valjer att resa med gul linje.

Syftet med denna analys ar att undersdka hur stora
gangtidsforlusterna i djupt stationsldge blir samt hur resflédena runt
Odenplan férandras som en konsekvens utav detta.

Bakgrund & syfte

Féljande figurer visar vad som avses med grunt respektive djupt
stationslage. Figurerna visar ett férenklat utsnitt fran sidan pa de
olika stationslagena.

Djupt lage

(/’,.‘\\\ Markyta

Grunt lage

Gul
T-bana

City-
banan

City-
banan

Gu
T-bana
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Gangtider & resande:
Grunt lage

Till 6vriga trafikslag under marken
Gangtider Upoes - a
3 Gré . ppgang Uppgang Uppgang

- 1min12s  4min 2min 2min

Fra
p::::‘tform 1min 12s - 3min 2min - 2min

4min 3min - 4min30s 4min30s Smin *

* Via T-Gron plattform

0

; 1500 <500 <500

T-Gron 4 500 = 500 2 000 4 000

Citybanan 1 000 4 500 = 1500 4 500
500 500 <500 <500 1 000
Till fots <500 1500 1 000 500 =

Observera att antalet byten mellan de olika fardmedlen ar berdknade i
Visum-modellen under morgonens maxtimmar (dvs. mellan kI 6-9).

Gangtider & resande:
Djupt lage - alternativ Norrtullsgatan

Gangtider T-Gul T-Gron Citybanan Uppgang Uppgang Uppgang Ny uppgéng
Y Odenplan | Vanadis VERGELIET-A Norrtullsg.
- 3min 4min30s 4min30s - Smin * 3min
fan 3min - 3min 2min - 2min -
plattform
4min30s 3min - 4min30s 4min30s Smin * -

*Via T-Gron plattform

= 500 0

T-Gul <500 <500
T-Grén 2 500 - 1 000 2 000 4 000

Citybanan 1 000 4 500 = 1 500 4 500
<500 500 <500 500 1 000
Till fots <500 1500 1 000 500 =

Observera att antalet byten mellan de olika fardmedlen ar berdknade i
Visum-modellen under morgonens maxtimmar (dvs. mellan kil 6-9).
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Jamforelse av gangtider & resande

Gangtider T-Gul T-Gron Citybanan Uppgang Uppgang Uppgang Ny uppgéng
Y Odenplan | Vanadis VERENWIETS Norrtullsg.
+1mind8s  +30s el i
lage
Fran
plattform - R 0 0 ) 0

Citybanan =S 0 - 0 0 0

+2min30s +3min

* Via T-Gron plattform

Skillnad= djupt — grunt.
Procentangivelserna avser hur manga procent fler/farre som byter i det djupa ldget med utgdngspunkt fran det
grunda laget.

T-GuI -500 (-48 %) >-500 (-66 %) >-500 (-55 %)

T-Gron -2 000 (-43 %) = <500 (+15 %) 500 (+25 %) 0

Citybanan 0 0 - >-500 (-8 %) <500 (+5 %)
>-500 (-54 %) 0 0 0 0

Till fots >-500 (-48 %) 0 0 0 -

Analys

Angreppspunkt

Bland de byten som paverkas mest av de olika stationsldgena finns T-
gron inblandad. I analysen av dessa sticker tre bytesrelationer ut i
jamforelsen mellan de tva scenarierna. Dessa &r:

¢ T-gron -> T-gul (~2000 farre byten i djupt lage)
¢ T-gul -> T-gron (~500 farre byten i djupt lage)
« T-grén -> Buss Odenplan (~500 fler byten i djupt lage)

Analysen har fokuserat pa bytet T-grén -> T-gul eftersom storst
skillnad tycks ligga dar.

Att bytet T-grén -> T-gul ar det byte som paverkas mest vid de olika
stationslagena ar inte sa konstigt eftersom T-grén &r det firdmedel
som ocksa trafikeras mest. Vid jamférelse av gangtider mellan de
olika stationslagena ar dessutom skillnaden har som stérst mellan just
T-grén och T-gul (1 min 48 sek langre i djupt lage).
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Analys

Destination Hagastaden
Huvudsakliga fardvégar fran Odenplan nordlig riktning

* Gul T-bana

+ Busslinje 3: Fridhemsplan-St:eriksplan-Torsplan (ej via Odenplan)
» Busslinje 2: Odenplan-Vanadisv.-Karolinska.

Foéljande kan faststallas i Analysen, i djupt lage galler:

- Okat resande pa busslinjer runt om (men ej via) Odenplan. I synnerhet
busslinje 3 men ocksa linje 73. Mellan 500 till 1 000 resenérer gor
detta fardvagsbyte sammanlagt.

- 500 resenarer fler gor bytet T-gron->buss vid Odenplan for att ta
busslinje 2 och 65 mot Hagastaden. Finns ocksd en tendens att fler
resendrer som kommer till Odenplan dsterifran med Gron T-bana véljer
att sitta kvar och istallet byta till buss vid St: Eriksplan (busslinje 3).

- 1000 resendrer farre valjer den Gula T-banan mot Hagastaden.

Analys

Destination Arenastaden

Huvudsakliga fardvagar fran Odenplan nordlig riktning
* Gul T-bana

- Pendeltdg

Fbéljande kan faststallas i Analysen, i djupt lage galler:

- Pendeltag det populdrare alternativet och Gul T-bana det mindre populéra
alternativet. Tvartom fér grunt lage.

- 500 fler resor med pendeltdg fran Odenplan mot Arenastaden.

- 500 farre resor med Gul T-bana mot Arenastaden.
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Analys

Destination Arenastaden
Fordelning av bytande frédn Gron T-bana vid Odenplan:
Djupt lage:

41 % byter till Pendeltag
59 % byter till Gul T-bana

Grunt lage:

24 % byter till Pendeltag
76 % byter till Gul T-bana

De olika férdelningarna ovan férklarar en viss del av tillstromningen
av resenérer till pendeltdg i djupt lage.

Det visar sig ocksa att fler véljer att byta fran Gron T-bana till
pendeltdg via T-centralen i djupt ldge (~300 st).

Sammanfattning

Synergin av féljande effekter och andra mindre effekter kan forklara
de ca 2 000 farre bytena T-grén -> T-gul i djupt lage.

+ Fler resenarer i djupt lIage valjer andra busslinjer. I synnerhet linje 3 via
Torsplan samt linje 73 for att ta sig till Hagastaden. Dvs. rutter som inte
gar via Odenplan. Mellan 500 till 1 000 resenéirer byter firdvag pa
det har sattet sammanlagt.

- 500 resenarer fler gor bytet T-gron->buss vid Odenplan i djupt lage och
tar busslinje 65 och 2 mot Hagastaden. Finns ocksa en tendens att fler
resendrer som kommer till Odenplan 6sterifran véljer att sitta kvar och
istallet byta till buss vid St: Eriksplan (linje 3).

- 500 resenirer fler valjer pendeltaget i djupt ldge for att ta sig till Solna
C/Arenastaden, dar flertalet kommer fran bytet grén T-bana->pendeltdg;
bade via T-centralen och Odenplan.
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Resfloden
Odenplan/Hagastaden

En jamfdrelse av djupt och grunt stationslage for Odenplan/Hagastaden
2015-03-09

Innehall

Bakgrund & syfte

Gangtider & Resande:
- Grunt lage Odenplan
- Djupt ldge Odenplan (alternativ Norrtullsgatan, ROK -32,2)
- Grunt lage Hagastaden

- Djupt lage Hagastaden

Analys
- Odenplan

- Hagastaden

Sammanfattning
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Bakgrund och syfte

Denna analys &r ett komplement till fdregaende analys av station
Odenplan - alternativ Norrtullsgatan (ROK -27,4) som levererades
2015-02-27.

Syftet med analysen ar att, via de nya skisserna, undersdka hur de
forlangda gangtiderna paverkar resflddet pa tunnelbana Gul linje.

Analysen gdérs genom jamforelse av resflode vid djupt respektive
grunt lage.

Till grund foér denna analys ligger de nya planritningarna som tagits
fram for station Odenplan och station Hagastaden med justerade
lagen for den gula T-banan. Detta innefattar stationslagena:

- Station Odenplan Djupt - alternativ Norrtullsgatan (ROK -32,2)
- Station Hagastaden Djupt (ROK -19,2)

Om resultaten

Resflédet har beraknats med Trafikférvaltningens Visum-modellen och
resultaten avser resande under morgonens maxtimmar (kl 6-9) ar
2030.

Resultaten nedan redovisas uppdelade fér de bada stationerna
Odenplan och Hagastaden. Det bor dock understrykas att eftersom
stationerna &r en del av ett sammanhingande system, sa paverkas
resandet vid exempelvis Hagastaden inte bara av stationslaget for
den stationen utan aven av stationslaget for Odenplan.



Grunt lage Odenplan

Gangtider och resande

Bilaga 4

Till 6vriga trafikslag under marken Till entréer

Gangtider

T-Gul T-Gron Citybanan

1min 12s 4min

Fran
plattfor
m

1min 12s 3min

Citybanan 4min 3min

* Via T-Gron plattform

Resande

T-Gul 1 500

0

T-Grén 4 500 = 500
Citybanan 1 000 4 500 =

Buss Odenplan 500 500 <500
Till fots <500 1 500 1 000

Djupt lage Odenplan

Gangtider och resande

Gangtider
= Citybanan 4

Odenplan

Uppgéng
Odenplan

Uppgéng
Vanadis

Uppgéng
Vastmannag.

2min 2min
2min - 2min
4min30s 4min30s 5min *

- = Odenplan L

<500 <500
2 000 4 000
1500 4 500
<500 1 000
500 =

Uppgang
Vastmannag.

Uppgéng
VELELIS

ppgang

3min30s 4min30s 5 min = 5min*
Fran
plattfor 3min30s - 3min 2min = 2min
m
Citybanan 4min30s 3min - 4min30s 4min30s S5min *

* Via T-Gron plattform

Resande

2 000 = 1 000
Citybanan 1 000 4 500 =
Buss Odenplan <500 500 <500
Till fots 0 1500 1 000

= Odenplan
= 500 0

<500 <500
2 500 4 000
1 500 5 000
500 1 000

500

Ny uppgang
Norrtullsg.

Till 6vriga trafikslag under marken Till entréer

Ny uppgéng
Norrtullsg.

3min30sek
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Odenplan

Jamforelse av gangtider och resande

Till 6vriga trafikslag under marken Till entréer

. . Uppgéng Uppgéng Uppgéng Ny uppgéng
LSt Ll AL Odenplan Vanadis Vastmannag. Norrtullsg.

Gangtider

Endast djupt

- +2min18s +30s +3min - +3min u
A lage
Fran
plattfor +2min18s - 0 0 - 0 =
m
Citybanan +30s 0 - 0 0 0 -

* Via T-Gron plattform

e - = Odenplan S
)

T-Gul = -1000 (-60 %) 0 (-28 %) >-500 (-73 %) >-500 (- 63 %

T-Grén -2500 (-55 %) = <500 (+20 %) 500 (+34 %) 0 (+1 %)
Citybanan >-500 (-21 %) 0 (+2 %) = 0 (+4 %) <500 (+6 %)
Buss Odenplan -500 (-61 %) 0 (+9 %) 0 (+20 %) 0 (+5 %) 0 (+3 %)
Till fots >-500 (-56 %) 0 (+0 %) 0 (+8 %) 0 (+3 %) -
Skillnad = djupt - grunt.

Procentangivelserna avser hur manga procent fler/farre som byter i det djupa laget med
utgdngspunkt fran det grunda laget.

Grunt lage Hagastaden
Gangtider och resande

Till buss Till entréer
Gangtider Karolinska inst Uppga
: b ppgang KV a
Torsplan via KV via NKS (Torsplan) Uppgang NKS
fian T-Gul 1min30s 3min 1min18s 1min18s
plattform

= HagaStaden L
-

<500 6 000
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Djupt lage Hagastaden

Gangtider och resande

Till buss Till entréer

Géngtider Karolinska inst Uppga
. b ppgang KV o
Torsplan via KV via NKS {Torsplan) Uppgang NKS

Fran
plattform

1min48s

T-Gul 2min 3min30s 1min48s

Buss Hagastaden <500 0 4 500
Till fots 500 1500 =

Hagastaden
Jamforelse av gangtider och resande

Till buss Till entréer
IS Karolinska inst Uppgang KV
Torsplan via KV (Torsplan) Uppgang NKS

FSn T-Gul +30s +30s +30s +30s
plattform

Skillnad= djupt — grunt.
Procentangivelserna avser hur manga procent fler/farre som byter i det djupa laget med

utgangspunkt fran det grunda laget.
)

Resande Buss Hagastade

n
T-Gul = 0 (-5 %) -2 000 (-35 %
Buss Hagastaden 0 (+24 %) 0 (+400 %) 500 (+16 %)

Till fots -500 (- 54 %) <500 (+16 %) =
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Odenplan

Analys av resande

Angreppspunkt

Bland de byten som paverkas mest av de olika stationsldgena finns T-
gron inblandad. I analysen av dessa sticker tre bytesrelationer ut i
jamforelsen mellan de tva scenarierna. Dessa &r:

« T-grén -> T-gul (~2500 farre byten i djupt lage)
« T-gul -> T-grén (~1000 farre byten i djupt lage)
« T-gron -> Buss Odenplan (~500 fler byten i djupt lage)

Mot féregaende utredning &r stérsta skillnaden att det &r 500 farre
som gor byten bade fran T-grén -> T-gul samt T-gul -> T-grén. Fokus
har lagts pa att utreda vilka fardvégar som paverkats av de 500 férre
bytena T-grén -> T-gul.

Odenplan

Analys av resande

Resor med malpunkt i Hagastaden

Huvudsakliga fardvagar fran Odenplan nordlig riktning

* Gul T-bana

« Busslinje 3: Fridhemsplan-St:eriksplan-Torsplan (ej via Odenplan)
» Busslinje 2: Odenplan-Vanadisv.-Karolinska.

Samma synergier som i féregdende utredning kan ses for Station
Odenplan fast med stérre effekt. Stérst pdverkan &r pd linje 2 och 3
som f&r en jémnt férdelad 6kning pd ~200 resendrer vardera.

Féljande kan faststallas i Analysen, i djupt lage galler:

- Okat resande pa busslinjer runt om (men ej via) Odenplan. I synnerhet busslinje 3 men
ocksa linje 73. Mellan 500 till 1 000 resenirer gor detta fardvagsbyte sammanlagt.

- Mellan 500 till 1 000 resenarer fler gor bytet T-grén->buss vid Odenplan for att ta
busslinje 2 och 65 mot Hagastaden. Finns ocksa en tendens att fler resenarer som kommer
till Odenplan 6sterifrdn med Gron T-bana valjer att sitta kvar och istéllet byta till buss vid
St: Eriksplan (busslinje 3).

- ~2000 resendrer farre valjer den Gula T-banan mot Hagastaden.
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Odenplan

Analys av resande

Resor med malpunkt i Arenastaden

Huvudsakliga fardvégar fran Odenplan nordlig riktning
* Gul T-bana

- Pendeltdg

Mot féregdende analys kan det faststéllas att skillnaderna &r ringa nér
det géller destination Arenastaden. Tv§ icke signifikanta skillnader
kan ses, en svag 6kning pd pendeltdgresandet och en svag minskning
p8 resandet ldngs gul linje. Slutsatsen blir dérfér densamma.

Foéljande kan faststallas i Analysen, i djupt lage galler:

- Pendeltdg det populérare alternativet och Gul T-bana det mindre
populdra alternativet. Tvartom for grunt lage.

- 500 fler resor med pendeltdg fran Odenplan mot Arenastaden.

- 500 farre resor med Gul T-bana mot Arenastaden.

Hagastaden

Analys av resande

Angreppspunkt

Vid jamférelse av bytena for de tva stationsldgena for
Hagastaden/Odenplan sticker féljande bytesrelationer ut:

« T-gul -> Destination (~2 000 farre byten djupt lage)
- Buss Hagastaden -> Destination (~500 fler byten djupt lage)
Detta betyder att i djupa stationslagen ar det:

2000 resenérer fiarre som kommer gdendes fran Hagastaden med
omnejd och valjer gul linje vid Station Hagastaden.

500 resendarer fler som kommer gaendes fran Hagastaden med
omnejd och véljer att ta bussen fran Hagastaden.

Fokus har lagts pa de 2 000 farre bytena T-gul -> Destination da
skillnaderna ar éverlagset storst har.
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Hagastaden

Analys av resande

Forandring av gdngtrafikmonster

Analyser visar att av de farre byten som gar att se till gul linje
(resendrer som gar) vid Hagastaden ar 2 000 av dessa resenédrer
som gar fran omradet precis runt Hagastaden station.

En 6verflyttning av dessa resenérer i djupt ldge gar i huvudsak till
malpunkter som:

- Bussar vid Torsplan (~400 st)
- Bussar intill Karolinska inst. (~300 st)

- Bussar vid Ostra N station* (~800 st)

*Dessa bussar ansags inte lika i anknytning till Hagastaden station eftersom de inte har ndgon
relation i modellen till den gula T-banan som 6vriga har.

Vilket ger ett total pa 1 500 resendrer som gor dessa forflyttningar.

Forflyttningar fran resterande 500 resendrer bedéms géras till andra
mindre malpunkter som ansags vara for sma for att inkludera. Men
ocksa att ett fatal resendrer valjer att ga hela végen till sin
destination. Synergin av dessa tycks dock uppga till dessa 500
fardvagsbyten.

Sammanfattning

Sammanfattningsvis innebér det Skillnad | antal resenarer pd vardera strécka,
. . . o L. skillnad = djupt - grunt (med procentuell
djupa laget att farre valjer Gul linje, PiSna lnam parentas)

vilket innebér att resandet vid bade

Odenplan och Hagastaden minskar.

Arenastaden

Det minskade resandet beror i forsta
hand pa férlangda gangtider vid 150G 30m)
stationen Odenplan jamfért med grunt

lage.

Hagastaden

Resenarerna valjer framst buss och
pendeltdg i stéllet.

-4000 (-50%) L



Sammanfattning

I figuren nedan visas antalet pa- och avstigande per hallplats,
avseende grunt respektive djupt lage.

Vid Odenplan minskar antalet pastigande med ca 3 000 resenérer
(-50%) och vid Hagastaden minskar antalet avstigande med ca 2 000

resenarer (-30%).

8000
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2000

-2000

-4000

-6000

-8000

Pa- och avstigning per héllplats
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Resfloden T-Gul

En jamfdrelse av djupt och grunt stationslage for Odenplan/Hagastaden
2015-03-23 (revidering av de resultat som levererades 2015-03-09)

Innehall

Bakgrund & syfte

Gangtider
. - Odenplan, grunt och djupt lage
- Hagastaden, grunt och djupt lage
- Analys
- Vilka aker med T-Gul i grunt respektive djupt ldge?
- Skillnader mellan grunt och djupt lage

- Sammanfattning



Bilaga 5

Bakgrund, syfte och metodik

Bakgrund
Denna analys ar ett komplement till foregdende analys av station Odenplan - alternativ
Norrtullsgatan (ROK -32,2) som levererades 2015-03-09.

Gangtiderna i foregdende analys beraknades utifrdn en malpunkt mitt pd plattformen i
ldngsled, detta eftersom resenarer i genomsnitt brukar férdela sig forhllandevis jamt éver
plattformen. Det stdmmer &ven dverens med hur gdngtider normalt beréknas i uppdrag at
Trafikforvaltningen.

I féreliggande analys har géngtiderna i stallet berdknas genom antagande om att hélften av
alla resendrer ar vaneresenarer, vilket innebar att de planerar sin resa sa att de gé’lr den
kortaste vagen. Det innebar att gangtider mellan olika trafikslag samt till malpunkter pa ytan
ar kortare an tidigare.

Syfte
Syftet med féreliggande analysen ar att beskriva skillnader i resandeeffekter mellan grunt
och djupt lage, givet det nya antagandet avseende gangtider.

Metodik
Analysen har gjorts med Trafikférvaltningens Visum-modellen. Samtliga resultat avser
resande under morgonens maxtimmar (kl 6-9) ar 2030.

Odenplan
Gangtider, grunt och djupt lage

Till ovriga trafikslag under marken Till entréer
5 o Uppgéng Uppgéng | Uppgéng Ny uppgéng
Pendeltig Odenplan VELELIS Vastmannag. Norrtullsg.
= 1min 2min 43s 1min 26s = 1min 26s °

1min = 1min 43s 1min 26s = 1min 26s =
Pendeltig 2min 43s 1min 43s - 3min 18s 3min 30s 3min -

Till 6vriga trafikslag under marken Till entréer

Djupt lage Uppgdng | Uppgéng | Uppgéng Ny uppgéng
- Pendeltag Odenplan \ELELIT] VESGELLETS Norrtullsg.

- 2min 26s 2min 48s 3min 52s - 3min 52s 3min 30s

- 2min 26s o 1min 43s 1min 26s = 1min 26s °
Pendeltig 2min 48s 1min 43s = 3min 18s 3min 30s 3min =
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Hagastaden
Gangtider, grunt och djupt ldge

Till buss Till entréer
Torsplan via Karolinska Uppgéng KV
inst. via NKS (Torsplan) Uppgéng NKs
I';[::tform 1min 30s 3min 1min 18s 1min 18s

Till buss Till entréer

KV inst. via NKS Torsplan PPgang

Frén ) ) ) )
2min 3min 30s 1min 48s 1min 48s

Analys av resande
I riktning mot Arenastaden (bade grunt och djupt lage)

= e Y Resandet pa linjen ar framforallt
Resandestrommar Gul linje > T S

Sgeingy resenarer fran dvriga lanet som har
i riktning mot Arenastaden malpunkt i Hagstaden eller

Arenastaden Arenastaden dar ett stort antal
arbetsplatser ligger. Resenarerna
kommer antingen med T-Gron,
pendeltag eller buss for att byta till T-
Gul vid Odenplan. Omkring 70% av
alla resendrerna stiger av vid
Hagastaden och 30% stiger av vid
Arenastaden. Boende i Hagastaden
véljer ocksa att fardas med T-Gul for
att komma till Arenastaden men
antalet &r relativt 3.

Bytespunkt

Odenpla Pendeltdg

T-Grén
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I riktning mot Odenplan(bade grunt och djupt ldage)

Resandestrommar Gul linje

Resandet pa linjen i riktning mot

Pendeltdg S " 0
) - i riktning mot Odenplan Odenplan L_l_tgors av flera
Boende l Buss, Tvédrbanan resandestrommar:
\ - Boende i Arenastaden och Solna

Arenastaden

-
="

N\ Boende

-\'5
%,

]

- Byt kt
Hagastaden w::gl‘;:
: Arbetsplatser
éT-Grén

Buss, pendeltdg

Analys av resande
skillnader mellan grunt och djupt ldage

station ker till Odenplan for att
byta till T-Grén samt stombussar
for att nd arbetsplatser i
innerstaden.

Resendrer fran Tvarbanan, buss
eller norrifran med pendeltdg byter
till T-Gul vid Arenastaden framst for
att nd arbetsplatser i Hagastaden.

Boende i Hagastaden 3ker med T-
Gul fér att byta till T-Gron,
Citybanan och stombussar vid
Odenplan.

Hur mycket de forlangda gdngtider pdverkar resenarer pd T-Gul har att géra med hur utbudet
pa alternativa rutter ser ut. Ju battre kollektivtrafikforsérining omrddet har desto mer
minskar resandet nar gangtider forlangs. For att kartlagga effekterna analyseras de

huvudsakliga resandestrémmarna pa T-Gul var for sig:

« I riktning mot Arenastaden:

Resendrer i denna riktning utgérs framst av resendrer som kommer med T-Gron,
pendeltdg och buss. Gangtiden fran pendeltag till T-Gul &r densamma mellan grunt lage
och djupt lage medan gdngtiden fran T-Gron till T-Gul samt buss till T-Gul forlangs i det
djupa laget. Det gor att mer &n halften av alla resenédrer som byter fran T-Gron eller buss
till T-Gul i det grunda laget valjer att fardas med oOvriga linjer i det djupa laget.

De som har m%lpunkt i Hagastaden har flera alternativ att valja p%, tex busslinje 2, 3,
65 och 73. Darfor har de resendrerna lattare att byta till 6vriga linjer nar bytestiden till
T-Gul férlangs. Finns ocksa en tendens att fler resenarer inte 3ker till Odenplan utan
byter till busslinje 3 vid St: Eriksplan i stéllet, sarskilt vid resor osterifran.

- Huvudsakliga fardvégar frdn Odenplan till Arenastaden &r med T-Gul och pendeltag.
Bytestiden fran T-Gron till pendeltdg ar oférandrad medan bytestiden till T-Gul dkar i
djupt lage vilket gor att byte till pendeltdg blir allt mer attraktivt. Overflyttningar sker

fr&n T-Gul till pendeltdg.

Sammanfattningsvis innebar det djupa laget att ungefér 30-40% farre resenarer valjer T-
Gul i riktning mot Arenastaden. Det minskade resandet beror i férsta hand pa férlangda
gangtiden fran T-Gron till T-Gul vid stationen Odenplan jamfort med grunt lage.
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Analys av resande

skillnader mellan grunt och djupt lage

+ I riktning mot Odenplan:

- Fér boende i Arenastaden och Solna station som ska till Odenplan finns det tva
huvudsakliga fardvégar, T-Gul och pendeltdg. Nar bytestiden till T-Grén och stombuss
vid Odenplan férlangs s& minskar antalet resenérer pd T-Gul medan resandet pa
pendeltdg okar.

- De férlangda g@ngtiderna har mindre pdverkan pa resenérer som byter till T-Gul vid
Arenastaden for att komma till Hagastaden. Det beror pa att skillnaden i g%ngtider vid
Hagastaden ar relativt liten (30s) och att T-Gul fortfarande d@r snabbaste fardmedlet
mellan Solna station och Hagastaden aven i det djupa laget.

- Boende i Hagastaden &r mer kanslig for forandrade gangtider pa grund av
konkurrenskraftigt kollektivtrafikutbud i Hagastaden. N&r gangtider vid bade stationen
Hagastaden och Odenplan forldngs sa véljer mer &n halften att dka med 6vriga
busslinjer i stallet for T-Gul for att komma till Odenplan och vidare.

Sammanfattning

Alternativ djupt lage innebar langre bytestid frdn T-Gron och buss till T-Gul vid Odenplan.
Aven géngtider vid Hagastaden forlangs.

Férlangda gangtider har stor inflytande pa antal resenarer pd T-Gul. Resenérer &r
forhallandevis kanslig for ett par minuters ldngre bytestid pa grund av bra
kollektivtrafikutbud i alternativa rutter.

Med det djupa laget bedéms antalet resenarer pd T-Gul minska med 30-40%.
Overflyttning till framférallt bussar i Hagastaden och pendeltag.
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Om resultaten

- Det bor noteras att VISUM ar en 6vergripande modell som omfattar hela Stockholms [&n
vars styrka ligger framst i mer 6vergripande analyser. Mdnga av resendrerna som
anvénder den gula linjen (frémst Odenplan-Hagastaden) reser korta strackor. Och da& blir
ju gangtiden till respektive frdn perrongen en stor del av den totala restiden varfor
forlangda gdngtider vid djupt Idge har stort inflytande pa antal resenadrer som valjer att
3ka med gul linje pa kort sikt.

Den stora fordelen med det djupa alternativet att det méjliggor en framtida férlangning av
linjen séderut. Det innebar att pa 1&ng sikt kan regionala resor gynnas pa bekostnad av
restidsforlangning for korta resor, framfér allt mellan Odenplan och Hagastaden. I
jamforelsen av grunt respektive djupt lage goérs ingen avvagning mellan féorsamringar for
det lokala resandet pa kort sikt och potentiella forbattringar for regionala (langre) resandet
om tunnelbana gul linjen skulle forlangas soéderut.



