
  

 

  

1(4) 

 

   

  Strategisk utveckling 
      
  
 

TJÄNSTEUTLÅTANDE 
2017-02-14 
 

Ärende 
TN 2016-0414 
 

 

  Infosäkerhetsklass 
K1 (Öppen) 

 

        
Jens Plambeck 
08-686 1651 
jens.plambeck@sll.se   

 Trafiknämnden 
 2017-03-21, punkt 24 

 

 
 
 
 
 
 
 

     

Utredningsbeslut Stomlinje Söderort 

 
Ärendebeskrivning 

En behovsanalys Stomlinje Söderort har tagits fram tillsammans med 
Stockholm stad för att säkerställa en attraktiv och genomförbar lösning för 
Stomlinje M på sträckan mellan Älvsjö och Gullmarsplan. Ärendet avser nästa 
steg i planeringsprocessen, att ta fram en utredning som bland annat innefattar 
samhällsekonomiska analyser och konsekvensutredningar för att tydligare 
kartlägga projektets kostnader, nyttor och påverkan. 
 
Beslutsunderlag 

Förvaltningschefens tjänsteutlåtande samt nedanstående underlag  
 

• TN 2016-0414 Behovsanalys Stomlinje Söderort  
 
Förslag till beslut 

Trafiknämnden föreslås besluta att uppdra åt förvaltningschefen 
 
att påbörja utredning Stomlinje Söderort 
 
att återrapportera utredningen under år 2018. 
 
 
Förslag och motivering 

Bakgrund 
I takt med att Stockholm växer måste kollektivtrafiken utvecklas för att kunna 
svara mot det ökande behovet av resor. Kollektivtrafiken har också en viktig roll 
att spela som katalysator för den kraftiga bebyggelseutveckling som behövs för 
att kunna erbjuda bostäder till regionens nya invånare. För att kollektivtrafiken 
ska kunna stödja ett ökat bostadsbyggande och en växande arbetsmarknad 
måste kapacitetsstarka, attraktiva och effektiva resor erbjudas i nya relationer.  
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Stråket mellan Älvsjö och Gullmarsplan är en del av den i stomnätsplanen 
utpekade Stomlinje M mellan Kungens kurva-Skärholmen och Orminge. I 
stomnätsplanen konstateras att det finns ett behov att stärka kollektivtrafikens 
konkurrenskraft mellan Nacka och Söderort som är ett stråk med en relativt 
omfattande biltrafik samtidigt som kollektivtrafiken är svag. Samtidigt har 
Stockholms stad och Nacka initierat flera utvecklingsprojekt i området, i 
enlighet med 2013 års Stockholmsöverenskommelse, som utgör en central och 
expansiv del av regionen. Genom att tidigt i planeringsprocessen identifiera och 
kommunicera vilka stråk som är viktiga att reservera för kollektivtrafik kan 
trafikförvaltningen säkerställa ett långsiktigt hållbart kollektivtrafiksystem. 
 
För den sydvästra delen av Stomlinje M pågår planering för Spårväg syd, Älvsjö 
– Kungens kurva – Flemingsberg i den pågående Sverigeförhandlingen. Ett 
eventuellt förverkligande av Spårväg syd påverkar systemvalet på resterande 
delar av stomlinjen. Eftersom inget genomförandebeslut kring Spårväg syd 
ännu är fattat behöver systemvalet hållas öppet för både buss och spårväg öster 
om Älvsjö.    
 
I trafiknämnden den 22 mars 2016, informerades kring det arbete som då skulle 
påbörjas tillsammans med staden för att identifiera ett kollektivtrafikreservat 
för en stomlinje mellan Älvsjö och Gullmarsplan. Trafikförvaltningen hade då 
arbetat fram förslag till sträckningar för en stomlinje där systemval var öppet 
men där det kommande arbetet gick ut på att studera detta ytterligare i detalj 
tillsammans med Stockholm stad. Trafikförvaltningen har tillsammans med 
staden arbetat fram denna behovsanalys som nu ligger till grund för ett 
utredningsbeslut.  
 
Överväganden och motivering 
Behovsanalysens syfte har varit att säkerställa en attraktiv och genomförbar 
lösning för stomlinjen på sträckan mellan Älvsjö och Gullmarsplan. 
Behovsanalysen har studerat sträckningsalternativ inom en korridor som 
sträcker sig från Älvsjö i söder, via Huddingevägen, Enskedefältet, 
Årsta/Enskede gård och delar av Johanneshov fram till Gullmarsplan. Både 
buss- och spårvägslösningar har studerats och skisserats enligt stomnätsplanens 
principer och i enlighet med Stockholms stads måttstandarder och riktlinjer. 
Behovsanalysen har också föreslagit hållplatslägen som knyter an till befintlig 
och planerad kommande bebyggelse.  
 
Om Stomlinje Söderort byggs som spårväg föreslås den trafikeras hela vägen till 
Sickla station genom att nyttja den befintliga Tvärbanans spår. Vid Sickla 
station kan byte ske till Saltsjöbanan och till den framtida tunnelbanan mot 
Nacka samt till buss mot bland annat Älta. Stomlinjen kan därigenom uppfylla 
sin funktion som regional tvärförbindelse och möjliggöra resor från stora delar 
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av Nacka med endast ett byte. Om Spårväg syd dessutom byggs kan spårburna 
direktresor erbjudas i ett cirka 26 kilometer långt stråk som förbinder bland 
annat Flemingsberg, Kungens kurva, Skärholmen, Fruängen, Älvsjö, 
Gullmarsplan och Sickla. Detta är också något som påvisas i stomnätsplanens 
känslighetsanalys för Spårväg syd som pekar på att en förlängning av Spårväg 
syd som en genomgående linje via Älvsjö – Gullmarsplan – Sickla och österut 
ger ett stort resandeunderlag och potentiella restidsvinster.  
 
Om stomlinjestråket byggs för busstrafik möjliggörs större flexibilitet och 
genom att andra busslinjer kan dra fördel av stomlinjens infrastruktur genom 
Söderort. För att kunna trafikera sträckan Gullmarsplan – Sickla med stombuss 
behövs investeringar i nya kollektivtrafikkörfält och hållplatser utöver den 
infrastruktur som redan finns studerad mellan Älvsjö och Gullmarsplan i 
behovsanalysen. 
 
Då stomlinje M är utpekad till Nacka behöver en utblick och kompletterande 
analys göras i den kommande utredningen för sträckan från Gullmarsplan och 
österut som håller öppet för systemval. I detta sammanhang krävs också vidare 
studier för att studera nyttorna av en förlängning mot Nacka och möjligheten att 
åstadkomma utrymme för stomlinjen antingen som buss eller spår på sträckan. 
Den kommande utredningen kommer i detta sammanhang att behöva ta hänsyn 
till pågående projekt såsom stadsutveckling i Nacka, Saltsjöbanans upphöjning 
och den nya tunnelbanan till Nacka. I detta sammanhang kan det även vara 
intressant att studera den vidare anslutningen till motorvägsbussarna på 
Värmdöleden och tunnelbanans matarbussar där olika alternativ kan vara 
tänkbara.   
 
I kommande utredning behöver den tänkta kollektivtrafiklösningen projekteras 
för att optimera markutnyttjande och identifiera eventuella fastighetsintrång 
och behov av tekniska försvarsarbeten. Vidare behöver fördjupade studier av 
trafikering, trafikanalyser och samhällsekonomiska analyser genomföras. 
Förutsättningarna för trafikeringen påverkas till viss del av vilken anslutande 
infrastruktur som finns på plats, exempelvis om Spårväg syd eller kollektivtrafik 
i Östlig förbindelse. Fördjupade studier krävs också för att klargöra vilken 
turtäthet stomlinjen behöver ha och om det finns behov att förstärka 
kapaciteten i anslutande infrastruktur såsom bussterminaler och 
spåranläggningar.  
 
Utredningen bör också belysa de synergieffekter och systemeffekter som ett 
sammankopplat system kan få mellan Södertörn och ostsektorn. Utredningen 
bör också beskriva vilken nytta ett spåralternativ, där ett sammankopplat 
spårvägsystem med Spårväg syd och Tvärbanan, får där tekniska resurser som 
depåer och trafikledning kan samutnyttjas. Med en investering i stomlinje 
Söderort finns det en möjlighet att en ännu större nytta uppnås med Spårväg 
syd vilket också utredningen bör belysa.  
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Bullerpåverkan och miljökonsekvenser samt kalkyler för investering- och 
driftskostnader är också något som bör studeras i utredningskedet. 
 
Utredningen ska genomföras i samverkan med Nacka kommun och Stockholms 
stad för att säkerställa en genomförbarhet av den kommande stomlinjen. 
 
Ekonomiska konsekvenser 
Kostnaden för utredningen bedöms till cirka 7 miljoner kronor, vilket ryms 
inom trafikförvaltningens befintliga budget för åren 2017-2018. Kostnaderna för 
utredningsarbetet förs till investeringsbudgeten och belastar balansräkningen. 
För de utredningar och objekt som i det fortsatta arbetet inte går vidare till 
genomförandeprojekt finns risken att kostnaderna i ett senare skede kan 
komma att belasta trafikförvaltningens resultaträkning.  
 
Riskbedömning 
Trafikförvaltningen har tillsammans med staden tagit fram behovsanalysen och 
är överens om innehållet, däremot är ingen avsiktsförklaring överenskommen 
vilket eventuellt skulle kunna utgöra en risk. En annan risk är att olika parters 
respektive planering inte synkar. De oklara grundförutsättningarna i Spårväg 
syd och Östlig förbindelse kan också ses som en risk.  
 
Konsekvenser för miljön 
Utredningsarbetet ska ta avstamp i de av landstinget satta mål enligt det 
regionala trafikförsörjningsprogrammet.   
 
Sociala konsekvenser 
För utredningsarbetet har inga särskilda sociala konsekvenser identifierats. 
Under utredningsfasen bör en bedömning kring om en 
socialkonsekvensbeskrivning ska tas fram eller ej genomföras.  
 
 
 
 
 
 
 
Caroline Ottosson 
Förvaltningschef 
    
    Jens Plambeck 
    Chef Strategisk utveckling 
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Förord

I takt med att Stockholm växer måste kollektivtrafiken utvecklas för att kunna
svara mot det ökade behovet av resor. Kollektivtrafiken har också en viktig roll
att spela som katalysator för den kraftiga bebyggelseutveckling som behövs för
att kunna erbjuda bostäder till regionens nya invånare. För att kollektivtrafiken
ska kunna stödja ett ökat bostadsbyggande och en utökad arbetsmarknad måste
kapacitetsstarka, attraktiva och effektiva resor erbjudas i nya relationer.

Stråket mellan Älvsjö och Gullmarsplan är en del av den i stomnätsplanen
utpekade Stomlinje M mellan Kungens kurva-Skärholmen och Orminge. I
stomnätsplanen konstateras att det finns ett behov att stärka kollektivtrafikens
konkurrenskraft mellan Nacka och Söderort, där andelen bilresor idag är hög.
Samtidigt har Stockholms stad initierat flera utvecklingsprojekt i området, som
utgör en central och expansiv del av regionen. Genom att tidigt i
planeringsprocessen identifiera och kommunicera vilka stråk som är viktiga att
reservera för kollektivtrafik kan trafikförvaltningen säkerställa ett långsiktigt
hållbart kollektivtrafiksystem.

För den västra delen av Stomlinje M pågår planering för Spårväg syd, som även
ingår i den pågående Sverigeförhandlingen. Ett eventuellt förverkligande av
Spårväg syd påverkar systemvalet på resterande delar av stomlinjen. Eftersom
inget genomförandebeslut kring Spårväg syd ännu är fattat behöver
behovsanalysen hålla öppet för både buss och spårväg.

Denna behovsanalys utgör första steget i ett arbete för att säkerställa attraktiv
kollektivtrafik på sträckan mellan Älvsjö och Gullmarsplan. Studien utgör inte
underlag för beslut kring eventuella investeringar i kollektivtrafikkörfält eller
spårväg. Behovsanalysen har tagits fram i samarbete mellan Stockholms läns
landstings trafikförvaltning och Stockholms stad, genom exploateringskontoret,
trafikkontoret och stadsbyggnadskontoret. Stockholms stad har även bidragit
till finansieringen av studien. Caroline Jansson har drivit arbetet för
trafikförvaltningens räkning och Pierre Savard har varit Stockholms stads
projektledare. Ramböll har varit konsultstöd.
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Sammanfattning

Syftet med denna behovsanalys är att säkerställa en attraktiv och genomförbar
lösning för Stomlinje M på sträckan mellan Älvsjö och Gullmarsplan.

Behovsanalysen inleds med en kartläggning av övergripande, strategiska planer
samt pågående stadsutvecklings- och infrastrukturprojekt som berör
stomlinjen. Därefter beskrivs utformningsprinciper som tar stöd i de mål och
ambitioner som beskrivs i de övergripande planeringsdokumenten.
Efterföljande kapitel behandlar studerade sträckningar, trafikering och behov av
vidare utredningsarbete.

Behovsanalysen tar höjd för trafikering med både buss och spårvagn,
systemvalet är till stor del beroende på ett eventuellt genomförande av Spårväg
syd. I studien redovisas stråk för buss respektive spårväg som har studerats med
fokus på teknisk genomförbarhet. I kommande planeringsskeden måste den
tänkta kollektivtrafiklösningen detaljprojekteras för att optimera
markutnyttjandet. Fördjupade utredningar krävs också för att studera bland
annat kostnader, trafikpåverkan, bullerpåverkan, miljökonsekvenser, behov av
ledningsomläggningar och eventuella fastighetsintrång.

Figur 1. Föreslagna sträckningar och hållplatslägen.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund
Stockholms stad arbetar för att 140 000 bostäder ska byggas inom kommunen
till år 2030, varav 40 000 innan 2020. Den omfattande utbyggnaden ställer
stora krav på kollektivtrafikens kapacitet och attraktivitet, inte bara i den
radiella relationen mot regioncentrum utan även i tvärled.

Stråket mellan Älvsjö och Gullmarsplan är en del av den i stomnätsplanen
utpekade Stomlinje M mellan Kungens kurva-Skärholmen och Orminge.
Stomlinjen ska förstärka kollektivtrafikens konkurrenskraft i stråket mellan
Söderort och ostsektorn, där andelen bilresor idag är hög. För att kunna
konkurrera med biltrafiken bör stomlinjen utgöras av ett sammanhängande
trafiksystem som kan erbjuda genomgående, bytesfria resor. Ett eventuellt
genomförande av Spårväg syd påverkar systemvalet, men eftersom inget beslut
kring detta ännu är fattat behöver behovsanalysen hålla öppet för både buss och
spårväg.

1.2 Syfte
Stockholms stad driver flera stadsutvecklingsprojekt längs stråket mellan Älvsjö
och Gullmarsplan, vilket har medfört ett behov av att samordna stadens
planering med de långsiktiga planerna för stomlinje M. Stockholms stad och
trafikförvaltningen har därför tillsammans genomfört denna behovsanalys i
syfte att säkerställa en attraktiv och genomförbar lösning för stomlinjen på
sträckan mellan Älvsjö och Gullmarsplan.

1.3 Avgränsning
Behovsanalysen studerar sträckningsalternativ inom en korridor som sträcker
sig från Älvsjö i söder, via Huddingevägen, Enskedefältet, Årsta/Enskede gård
och delar av Johanneshov fram till Gullmarsplan. Både buss- och
spårvägslösningar studeras och skisseras enligt stomnätsplanens principer och i
enlighet med Stockholms stads måttstandarder och riktlinjer.

På delar av sträckan, framförallt vid Älvsjö, är planerna för stadsutveckling i ett
tidigt skede och bebyggelsestrukturen inte fastställd, vilket gör det svårt att
diskutera konkreta sträckningsalternativ. Fördjupade studier kommer att
krävas i kommande planeringsskeden. Fördjupade utredningar krävs också för
att studera bland annat kostnader, trafikpåverkan, bullerpåverkan,
miljökonsekvenser, behov av ledningsomläggningar och eventuella
fastighetsintrång.
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I samband med planläggning av områden som berör stomlinjens sträckning
måste den tänkta kollektivtrafiklösningen detaljprojekteras för att säkerställa
genomförbarheten och optimera markutnyttjandet.

Figur 2. Utredningsområde Stomlinje Söderort.
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2 Planeringsförutsättningar

2.1 Övergripande planer och strategier

2.1.1 Promenadstaden – Översiktsplan för Stockholm
I Stockholms stads översiktsplan konstateras att kollektivtrafiken är stommen i
stadens framtida transportsystem samt att bebyggelsestrukturen är avgörande
för kollektivtrafikens attraktionskraft och vice versa. Tillkommande bebyggelse
ska bidra till att stärka stadens samband och skapa attraktiva stråk som
uppmuntrar till hållbart resande. I Stomlinje Söderorts närhet pekas Älvsjö,
Årstafältet och området kring Gullmarsplan ut som viktiga strategiska
utvecklingsområden.

2.1.2 Stomnätsplan för Stockholms län
För att kunna svara mot regionens långsiktiga behov av kollektivtrafik har
trafikförvaltningen tagit fram en stomnätsplan för Stockholms län. I
stomnätsplanen redovisas principer för stomtrafikens utveckling och ett förslag
till framtida stomnät, som innehåller fler tvärkopplingar än idag. Bland annat
föreslås stomlinje M löpa mellan Kungens kurva och Orminge, via bland annat
Skärholmen, Fruängen, Älvsjö, Gullmarsplan och Nacka centrum.

Figur 3. Stomlinje M enligt stomnätsplanen, etapp 2.

Utöver utvecklingen av stomnätet presenterar stomnätsplanen också viktiga
principer vid planering av stomtrafikens infrastruktur. Bland annat framhålls
vikten av att prioritera kollektivtrafikens stomlinjer framför övrig trafik och i
möjligaste mån ge stomtrafiken eget utrymme i gaturummet. Med god
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framkomlighet uppnås höga medelhastigheter, vilket är avgörande för
kollektivtrafikens attraktivitet.

2.1.3 Framkomlighetsstrategin, Stockholms stad
Stockholms stads framkomlighetsstrategi beskriver en inriktning för
planeringen av Stockholms vägar och gator som krävs för att målen i
översiktsplanen ska kunna uppnås. Fyra planeringsinriktningar för väg- och
gatunätet har tagits fram för framkomlighetsstrategin:

• Fler människor och mer gods ska kunna förflyttas genom att fler använder
kollektivtrafik, cykel och gång.

• Framkomligheten i väg- och gatunätet ska förbättras genom att öka
reshastigheten för de kapacitetsstarka färdmedlen och höja
restidspålitligheten för alla trafikanter.

• Vägarnas och gatornas roll som attraktiva platser ska förstärkas genom att
förbättra gångvänligheten i staden.

• De negativa effekterna av väg- och gatutrafiken ska minimeras genom att
styra bilanvändning till de resor där bilen gör mest samhällsnytta.

2.2 Stadsutveckling och infrastrukturprojekt

2.2.1 Kringliggande stadsutvecklingsområden
Program- och planarbete pågår för följande projekt utmed Stomlinje Söderorts
tänkta sträckning.

• Älvsjö-Örby: Totalt planeras för 7 000 – 10 000 nya bostäder och ett stort
antal arbetsplatser i Älvsjö öster om järnvägsspåren. Planerna befinner sig i
ett tidigt programskede och ett övergripande utrednings- och dialogarbete
har påbörjats.

• Bägersta byväg: cirka 600 lägenheter och 35 stadsradhus planeras i
området mellan Sockenvägen och Bägersta byväg.

• Årstafältet: Planeringen för utbyggnaden av Årstafältet sker i tre etapper
och innehåller totalt cirka 6 000 nya lägenheter.

• Årstastråket: Utbyggnad pågår av Årstastråket, som totalt sett ska
inrymma cirka 3 000 nya bostäder.

• Söderstaden: Söderstaden omfattar delområdena Slakthusområdet,
Globenområdet, Gullmarsplan-Nynäsvägen samt Södra Skanstull. Planerna
för de olika delområdena befinner sig i olika skeden, men hela utbyggnaden
beräknas vara genomförd år 2030. Planprogrammet för Slakthusområdet
innehåller cirka 4 000 nya bostäder.
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Figur 4. Utredningsområde för Stomlinje Söderort (rött) och kringliggande
stadsutvecklingsområden (gult).

2.2.2 Tunnelbana till Söderort
Tunnelbanans blå linje ska förlängas från Kungsträdgården via Gullmarsplan
till Sockenplan och där knytas samman med den befintliga grenen mot
Hagsätra. Därigenom frigörs kapacitet för ökat resande och omfattande
bebyggelseutveckling i Söderort. Den nya tunnelbanan förläggs under jord vid
Gullmarsplan och stationerna Globen och Enskede gård ersätts av en ny station
i Slakthusområdet. Planerad byggstart väntas ske senast 2019 och byggtiden
uppgå till 7-8 år.

2.2.3 Spårväg syd
Spårväg syd är en drygt 17 kilometer lång, dubbelspårig spårväg som planeras
gå från Flemingsberg till Älvsjö via bland annat Masmo, Kungens kurva,
Skärholmen och Fruängen. Längs sträckan planeras cirka 16 hållplatser. En
depå för service och uppställning av spårvagnar planeras i södra delarna av
Kungens kurva-området.

I mars 2016 avslutades arbetet med en planeringsstudie för spårvägen. I april
samma år beslutade trafiknämnden i Stockholms läns landsting att godkänna
planeringsstudien samt att genomfört utredningsarbete, i tillämpliga delar, ska
användas i fortsatt arbete inom trafikförvaltningens utredningar för
Sverigeförhandlingen. Spårväg syd ingår alltjämt i det paket av
storstadsåtgärder för ökad bostadsbyggande som förhandlas om inom
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Sverigeförhandlingen, men i skrivande stund har inget avtal kring spårvägen
tecknats.

Figur 5. Spårväg syds föreslagna sträckning och depåläge.

2.2.4 BRT syd
Som en del av utredningsarbetet bakom Spårväg syd genomfördes en
delutredning kring möjligheten att trafikera sträckan mellan Skärholmen och
Älvsjö med BRT (Bus Rapid Transit). I denna utredning gjordes också en utblick
mot Nacka för att översiktligt studera nyttan av, och behovet av åtgärder för att
förverkliga, stomlinje M. De trafikanalyser som genomfördes visar på en högre
efterfrågan på resor mellan Älvsjö och Nacka än mellan Skärholmen och Älvsjö,
vilket motiverar en kollektivtrafiklösning som Stomlinje Söderort.

2.2.5 Västlig tunnelbana
Inom Sverigeförhandlingen förhandlas även kring en västlig tunnelbana, som
löper mellan Älvsjö och Fridhemsplan med stationer i Östberga, Årstafältet,
Årstaberg och Liljeholmen. Den studerade tunnelbanan har även en koppling
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till Aspudden på röda linjens gren mot Norsborg, vilket möjliggör uppställning
av fordon i Norsborgsdepån och trafikering utmed två sydliga grenar:
Skärholmen – Fridhemsplan respektive Älvsjö – Fridhemsplan.

2.2.6 Åtgärdsvalsstudie Huddingevägen, väg 226
Trafikverket genomför en åtgärdsvalsstudie för Huddingevägen, väg 226, som
ska ge underlag för fortsatt planering av vägens övergripande funktion och
utformning. Åtgärdsvalsstudien genomförs i samarbete med bland annat
Stockholms stad, Huddinge kommun, Botkyrka kommun och
trafikförvaltningen.
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3 Utformningsprinciper

3.1 Tänk spår, kör buss
Behovsanalysen tar höjd för att stomlinjen kan trafikeras antingen med buss
eller med spårvagn. Utformningen behöver därför kunna anpassas efter båda
trafikslagen. Eftersom spårtrafik generellt sett ställer högre krav på
utformningen än buss, bland annat när det gäller kurvradier och
hållplatsutformning, utgår planeringen från att stomlinjen ska kunna trafikeras
med spårvagn. Därigenom tryggas en långsiktig utveckling av
kollektivtrafikstråket samtidigt som utformningen även medger busstrafik på
kort sikt. I ändpunkterna skiljer sig dock lösningarna åt för de olika trafikslagen,
detta eftersom anpassning måste göras till anslutande trafiksystem.

3.2 Stomtrafikens prioritet
I stomnätsplanen konstateras att stomtrafiken ska erbjuda korta restider, ha
hög turtäthet och vara kapacitetsstark. För att kunna uppnå detta och
konkurrera med biltrafiken i stråket Älvsjö – Gullmarsplan krävs god
framkomlighet, rak och gen linjesträckning samt relativt långa hållplatsavstånd.
Stomlinjen ska i möjligaste mån gå på eget utrymme och prioriteras framför
övrig vägtrafik i korsningspunkter, där den annars riskerar att fastna i köer. För
att uppnå en hög medelhastighet krävs också att den omgivande trafikmiljön är
tydlig med god sikt för samtliga trafikanter och ett minimum av potentiella
konflikter. Detta ger inte bara hög trafiksäkerhet och korta restider, utan även
en pålitlig tidtabell och god komfort eftersom behovet av inbromsningar
minskar. Med god sikt och tydlighet i utformningen av gaturummet kan också
hög trafiksäkerhet och framkomlighet garanteras utan behov av avancerad
signalteknik, staket eller andra barriärer.

Buss- och spårtrafik i samma utrymme bör undvikas eftersom det begränsar
kapaciteten och framkomligheten samtidigt som det försvårar
hållplatsutformningen. Kompletterande busstrafik kommer sannolikt att
trafikera åtminstone delar av stomlinjens sträckning, men för att inte försämra
stomtrafikens framkomlighet ska lokal övrig busstrafik i möjligaste mån
använda de ordinarie körbanorna.
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Figur 6. Spårväg på eget utrymme, Strasbourg. Buss delar körfält med bilar. Kontaktledningen
är fäst i husfasader, vilket kan minska sektionens bredd jämfört med om kontaktledningsstolpar
används.

3.3 Anknytning till omgivande trafiksystem
Stomlinje Söderort förbinder två radiella transportstråk och kopplar samman
pendeltåget i Älvsjö med tunnelbanans gröna och framtida blå linje vid
Gullmarsplan. Vid en eventuell förlängning och trafikering enligt stomlinje M
möjliggörs även byten till tunnelbanans röda linjer samt till Saltsjöbanan och
den blå tunnelbanans framtida linje mot Nacka. I egenskap av tvärförbindelse
förväntas den studerade stomlinjen främst fylla en regional funktion och en stor
andel av stomlinjens resenärer behöver byta till andra trafikslag för att nå sin
målpunkt. För att kunna erbjuda konkurrenskraftiga resor gentemot biltrafiken
behöver därför stor vikt läggas vid att skapa attraktiva bytespunkter med gena,
trygga och tillgängliga gångvägar mellan plattformarna.
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Figur 7. Stomlinje Söderort i förhållande till närområdets framtida spårsystem.

3.4 Hänsyn till stadsmiljön
Stomlinjen löper genom flera områden där stadsutveckling pågår eller planeras.
Utformningen och linjesträckningen behöver därför även svara mot den
attraktiva stadens krav på trygga, vackra och inkluderande boendemiljöer, hög
tillgänglighet för fotgängare, cyklister och varutransporter, närhet mellan
målpunkter, få barriäreffekter, hög trafiksäkerhet med mera. För att stomlinjen
även ska fungera som stadsbildande element placeras den i möjligaste mån
centralt i gaturummet, vilket underlättar att skapa bebyggelse på båda sidor av
gatan. Stomlinjens hållplatser förläggs i trygga och lättillgängliga lägen med
kortast möjliga gångavstånd till omgivande bebyggelse och övriga målpunkter.

3.5 Systemval, mått och gestaltning
Eftersom spårvägsalternativet är dimensionerande utgår stäckningsvalsstudien
främst från spårvägens utrymmesbehov. Med busstrafik på stomlinjen kan
utrymmeskraven bli något annorlunda, men detta beror till stor del på vilken
typ av busslösning som väljs. Oavsett val av trafikslag på stomlinjen måste
lösningarna detaljprojekteras i samband med planläggning för att säkerställa
genomförbarheten och optimera markutnyttjandet.

En spårväg i Stomlinje Söderorts sträckning bör utformas i enlighet med de
systemval och gestaltningsprinciper som tagits fram inom projekt Spårväg syd
och med stöd i de lärdomar som dragits inom arbetet med Tvärbanans
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Kistagren. I korthet innebär detta att spårvägen ska integreras i omgivningen
och ha en relativt småskalig karaktär, vilket borgar för både attraktiv stadsmiljö
och låga investeringskostnader. Spårvägen utformas med dubbelspår på hela
sträckan och 65 meter långa hållplatser, i enlighet med den befintliga
Tvärbanan och planeringen för Spårväg syd. Depå- och servicefunktion
förutsätts kunna lösas antingen i Spårväg syds planerade depå i Kungens kurva
eller inom det befintliga Tvärbanesystemet. Nya konstbyggnader ska i
möjligaste mån undvikas och påverkan på befintliga konstruktioner ska
minimeras.

Det utrymmesbehov som redovisas i behovsanalysen ska omfatta alla
gaturummets funktioner, inklusive gång-, cykel- och vägtrafik, som
dimensioneras i enlighet med trafikförvaltningens och Stockholms stads
riktlinjer. Där spårvägen går mittplacerad i gaturummet antas en typsektion
med enkelriktade körbanor intill spårområdet och trädrader utanför. Detta
möjliggör god sikt för föraren samtidigt som körbanorna fungerar som
buffertzoner som minskar risken att fotgängare beträder spårområdet.
Kontaktledningsstolpar placeras i linje med trädraden och kan vid behov
samordnas med belysning. Vid hållplatser skjuts körbanorna ut i trädradens
läge, vilket innebär att i stort sett samma sektionsbredd kan gälla på hela
sträckan.

Figur 8. Typsektion spårväg.

Där så är möjligt bör spårvägen utformas med grässpår, vilket kan ge ett positivt
tillskott till stadsmiljön och samtidigt reducera bullerstörningar från
spårvägstrafiken.
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Figur 9. Grässpår i park, Karlsruhe.

Figur 10. Grässpår i vägmitt, Mannheim.
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Om stomlinjen utformas för busstrafik kan utförandet och gestaltningen variera
beroende på bland annat framkomlighetskrav och krav på konverterbarhet.
Gestaltningsmässigt kan allt mellan stombuss som delvis går i blandtrafik till
renodlade BRT-lösningar tillämpas. För att säkra god framkomlighet och en
långsiktighet i stomstråket bör dock eget utrymme reserveras för bussen,
antingen via kollektivtrafikkörfält eller i en separat bussbana. Om buss-
lösningen ska förberedas för konvertering till spårväg behöver utformningen
motsvara spårvägslösningen frånsett räls, kontaktledning och teknikbyggnader.

Figur 11. BRT i Lorient, Frankrike.

Figur 12. Bussbana i vägmitt (Metz Métropole).
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4 Studerade sträckningar

I detta avsnitt presenteras vilka alternativa sträckningar som studerats inom
behovsanalysen. Beskrivningen är uppdelad per delsträcka och innefattar en
kort beskrivning av de platsspecifika förutsättningarna. I bilaga 1 redovisas mer
detaljerade utformningsskisser.

Figur 13. Studerade sträckningar per delsträcka.

4.1 Älvsjö
Vid Älvsjö pågår planering för en genomgripande omvandling av området öster
om järnvägen, från dagens infrastrukturdominerade miljö till blandstad.
Planerna befinner sig i ett tidigt programskede och varken gatustruktur eller
bebyggelse är fastlagd.

På grund av de oklara förutsättningarna och avsaknaden av struktur att förhålla
sig till har behovsanalysen inte kunnat hantera några konkreta
sträckningsalternativ på sträckan mellan Älvsjö station och Huddingevägen.
Istället redovisas en korridor där flera möjliga sträckningar är möjliga. För att
säkerställa en funktionell och attraktiv lösning är det viktigt att redan i ett tidigt
skede av programarbetet identifiera en lämplig sträckning och avsätta utrymme
i planen för ett framtida stomlinjestråk genom Älvsjö. Sträckningen bör vara så
gen och rak som möjligt, med hänsyn till den omgivande stadsmiljön, för att
garantera hög resenärsnytta och låga investerings- och driftskostnader.
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I både buss- och spåralternativet utgår dock stomlinjen från ett hållplatsläge på
Älvsjövägen/Magelungsvägen vid Älvsjö station. I planerna för Spårväg syd
anges inget exakt läge eller utformning för spårvägens östliga ändhållplats, men
ett läge i nära anslutning till järnvägsbron, med nya kopplingar till
pendeltågsplattformarnas södra ände, är att eftersträva. Lösningen kräver
sannolikt åtgärder på befintlig järnvägsbro och är därför tekniskt komplicerad
och relativt kostsam, men kan vara nödvändig för att möjliggöra genomgående
trafik förbi Älvsjö och åstadkomma attraktiva byten till pendeltåget. I
spårvägsalternativet bedöms två plattformsspår vara tillräckligt för att hantera
den trafik som kan tänkas bli aktuell med hänsyn till bedömt resande. Detta
gäller även om Spårväg syd inte byggs.

4.2 Huddingevägen
Huddingevägen har idag karaktären av trafikled och tar dagligen emot cirka
40 000 fordon. Vägområdet är brett och på delar av sträckan löper vägen
nedsänkt i förhållande till omkringliggande bebyggelse. Vägen utgör en barriär
med endast ett fåtal planskilda passager för gång- och cykeltrafik samt ett
övergångsställe i höjd med Gamla Huddingevägen.

Trafikverket genomför för närvarande en åtgärdsvalsstudie i syfte att få en
helhetssyn på Huddingevägens framtida funktion och utformning.
Åtgärdsvalsstudien genomförs i samråd med berörda kommuner,
trafikförvaltningen och länsstyrelsen för att bygga en gemensam bild. De mål
som formuleras i åtgärdsvalsstudien innefattar att minska vägtrafikens negativa
påverkan på närmiljön, förbättra möjligheterna för ny stadsbebyggelse, öka
trafiksäkerheten och tillgängligheten för oskyddade trafikanter samt att minska
restiderna och öka pålitligheten i kollektivrafiken.
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Figur 14. Översikt delsträcka Huddingevägen.

4.2.1 Beskrivning av delsträckan
I behovsanalysen har inga alternativa stråk identifierats på sträckan mellan
Älvsjö och Sockenvägen. Huddingevägen hanteras därför som en smal korridor
med flera tänkbara varianter av stomlinjens placering. Hållplatslägen föreslås
dels i Örby, strax väster om anslutningen till Gamla Huddingevägen, dels vid
Tussmötevägen.

Norr om Tussmötevägen föreslås stomlinjen vika av i Bussens väg, som
troligtvis behöver breddas för att kunna hantera dubbelriktad trafik. Där
stomlinjen övergår från Huddingevägen till Bussens väg korsas
Huddingevägens norrgående körfält, som föreslås förses med trafiksignal.
Utrymmeskraven beror på val av trafikslag och behöver studeras djupare i
kommande utredningsskeden.
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Figur 15. Föreslagen sträckning i Huddingevägen.

4.2.2 Effekter och konsekvenser
Med prioriterad stomtrafik på eget utrymme förbättras kollektivtrafikens
framkomlighet, vilket leder till förkortade restider och ökad resenärsnytta.
Stomlinjen kan också förmodas ha en strukturerande effekt och locka till sig
etableringar i närområdet.

Huddingevägen korsas idag av fem broar på sträckan mellan Stockholmsmässan
och Sockenvägen. Pelarplaceringarna medger i de flesta fall en mittförlagd
stomlinje, men gångbron vid Juliaborg strax söder om Örbyleden behöver
sannolikt byggas om.

4.3 Enskedefältet
Vid Enskedefältet pågår detaljplanering för att möjliggöra bostadsbyggande i
området mellan Sockenvägen och Bägersta byväg. De nya bostäderna väntas
bland annat bidra till en starkare koppling mellan Enskedefältet och den
planerade bebyggelsen på Årstafältet.
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Figur 16. Översikt delsträcka Enskedefältet.

4.3.1 Beskrivning av delsträckan
Vid anslutningen till Sockenvägen föreslås den befintliga fyrvägskorsningen
byggas om till en femarmad cirkulationsplats och stomlinjen inrymmas mellan
tillfarten till ÅVC Östberga och en eventuell framtida förlängning av Bägersta
byväg. Cirkulationsplatsen bör kompletteras med signaler för att möjliggöra
prioritering av stomtrafiken.

Förbi Enskedefältet föreslås stomlinjen gå på eget utrymme mitt i Sockenvägen
fram till Älvkällevägen, där den viker av norrut och löper vidare i
Bägerstavägens sträckning. Ett hållplatsläge föreslås vid det planerade torget i
höjd med Livlandsgatan, direkt söder om Enskede rackethall.

I övergången mellan Sockenvägen och Bägerstavägen krävs en
sidledsförskjutning och i spårvägsalternativet är en S-kurva dessvärre
oundviklig. För att minimera negativa effekter som hastighetsnedsättning,
försämrad komfort och kurvskrik behöver radierna i kurvan vara så generösa
som möjligt. Spåren sneddar därför genom den befintliga grässlänten och
tangerar fastighetsgränsen till Serbisk-ortodoxa kyrkan.

Om stomlinjen trafikeras med buss föreslås i stort sett samma lösning som
beskrivits ovan. Vid S-kurvan ställer dock bussen inte lika höga krav på
geometrin utan kan nyttja Sockenvägens gaturum fram till anslutningen med
Bägerstavägen. Mellan Sockenvägen och Bägerstavägen behöver en
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dubbelriktad bussgata anläggas på en cirka 70 meter lång sträcka utmed
befintlig gång- och cykelbana.

Figur 17. Föreslagen sträckning förbi Enskedefältet.

4.3.2 Effekter och konsekvenser
Som redan beskrivits medför S-kurvan i anslutningen mellan Sockenvägen och
Bägersta byväg negativa konsekvenser i form av hastighetsnedsättning,
försämrad komfort och risk för kurvskrik. För att mildra de negativa
konsekvenserna bör största möjliga radier eftersträvas. Hänsyn behöver dock
tas till intilliggande fastigheter, exploateringsmöjligheter och gatuutformning.

4.3.3 Andra studerade alternativ
Vid Huddingevägens anslutning mot Sockenvägen har ett alternativ studerats
där stomlinjen löper vidare längs Huddingevägen/Södra länken fram till
Älvkällevägen. Ett hållplatsläge har studerats i Byängsgränds förlängning, men
hållplatsen hamnar relativt långt bort från bostadsbebyggelsen och i en miljö
som riskerar att upplevas som otrygg. Bussalternativet nyttjar i detta fall
befintlig korsning med Sockenvägen, som behöver förses med
kollektivtrafikkörfält och signalprioritering. I spårvägsalternativet har en rakare
sträckning studerats för att optimera spårgeometrin, men denna kräver att stora
delar av ÅVC Östberga tas i anspråk. En rak sträckning innebär också behov av
bergskärning och/eller konstbyggnader för att kunna hantera höjdskillnaderna.
Båda alternativen förlänger resvägen och/eller medför högre
investeringskostnader än den föreslagna sträckningen.



25(36)

Strategisk utveckling
Planering

PM
2017-01-20
Version 0.1

Ärende/Dok. id.
TN 2016-0414

Infosäk. klass
K1 (Öppen)

Ett annat alternativ som studerats är att låta stomlinjen gå via Bägersta byväg
på hela sträckan förbi Enskedefältet. Alternativet skulle medföra en bättre
spårgeometri och att S-kurvan vid Serbisk-ortodoxa kyrkan undviks. Lösningen
bedöms dock vara svår att genomföra på grund av negativ påverkan på den
kulturhistoriskt intressanta villabebyggelsen, som också har utfarter direkt mot
Bägersta byväg.

4.4 Årsta/Enskede gård
I södra delen av Årsta pågår projekt Årstastråket – en förtätning med cirka
3 000 nya bostäder utmed Tvärbanan, Johanneshovsvägen och Bolidenvägen.
Inom projektet ingår även att bygga om Johanneshovsvägen till stadsgata med
gång- och cykelbanor, trädplantering och kantstensparkering. Korsningen med
Årstavägen byggs om till cirkulationsplats.

Figur 18. Johanneshovsvägen med dess nya utformning och bebyggelse.

I samband med att tunnelbanans blå linje byggs mot Söderort kommer den
befintliga sträckan mellan Sockenplan och Gullmarsplan att läggas ned och
frigöra mark för andra ändamål. Tunnelbanestationen Enskede gård kommer
att ersättas av en ny station i Slakthusområdet.
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Figur 19. Översikt delsträcka Årsta/Enskede gård.

4.4.1 Beskrivning av delsträckan
På delsträckan varierar förutsättningarna beroende på vilket trafikslag som väljs
för stomlinjen. Spårvägsalternativet kan på ett relativt enkelt sätt ansluta till
Tvärbanans befintliga system, medan bussalternativet kräver åtgärder i
gatunätet hela vägen till Gullmarsplan.

Med spårväg på stomlinjen kan spåren löpa vidare längs Bägerstavägen och
nyttja delar av tunnelbanans nuvarande banvall för att därefter ansluta till
Tvärbanan vid hållplats Globen. En busslösning kan följa i samma sträckning
men behöver ansluta till Palmfeltsvägen i östra änden av delområdet. Längs
Bägerstavägen kan ett kollektivtrafikkörfält anläggas på vägens södra sida fram
till ett hållplatsläge i höjd med Lindeparkens gymnasium. Eftersom biltrafiken
på Bägerstavägen är begränsad finns det på kort sikt inget behov av separata
körfält för busstrafiken, men utrymme behöver reserveras för ett eventuellt
framtida behov av ökad kapacitet.
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Figur 20. Föreslagna sträckningar på delsträcka Årsta/Enskede gård.

4.4.2 Effekter och konsekvenser
Det föreslagna alternativet ger en gen och rak sträckning mot Gullmarsplan och,
för spårvägsalternativet, en relativt okomplicerad anslutning till det befintliga
spårsystemet. Hållplatsen vid Enskede gård kan till viss del anses kompensera
för att tunnelbanestationen utgår i samband med tunnelbanans utbyggnad.

Både buss- och spårvägsalternativet kan komma att innebära justerad
gatuutformning och en ny dragning för Palmfeltsvägen. För att minska
sektionen som idag utgörs av Bägerstavägen, tunnelbanespåren och
Palmfeltsvägen kan Bägerstavägens östra del övergå till att utgöra
Palmfeltsvägens södergående körfält. Detta skulle medföra ökade trafikflöden
och påverkan på de intilliggande fem eller sex villafastigheter som idag har
utfart direkt mot Bägerstavägen. Fördjupade studier krävs dock för att fastställa
den framtida gatuutformningen.
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4.4.3 Andra studerade alternativ
Flera alternativ att förlägga stomlinjen i Johanneshovsvägen har studerats.
Stomlinjen skulle i så fall svänga västerut från Sockenvägen och nå
Johanneshovsvägen via Älvkällevägen. För spårvägsalternativet har tre olika
varianter på anslutning till Tvärbanan studerats:

1. Genom Arlaparken
2. I Lindes backe
3. Bakom trävaruhandeln

Figur 21. Studerade spårvägsalternativ via Älvkällevägen/Johanneshovsvägen.

Alternativ 1, via Arlaparken, skulle innebära att spårvägen dras genom den
planerade parken, bakom de bostadshus som är under uppförande. Parken
skulle därigenom delas mitt itu av spårvägen. Spårgeometrin skulle dessutom
bli ansträngd med en snäv kurva för att kunna ansluta till Tvärbanan. Följden av
detta är låga hastigheter och risk för kurvskrik. Anslutningen till Tvärbanan
skulle också ske mitt på sträckan mellan hållplatserna, vilket ger sänkta
hastigheter och förlängda restider även för Tvärbanans resenärer.

En dragning i Johanneshovsvägen (enligt alternativ 2) skulle kräva eget
utrymme för att garantera spårvagnens framkomlighet. Eftersom stomlinjen
inte var en förutsättning i planeringen av bebyggelsen finns inte tillräckligt med
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utrymme i sektionen. Detta innebär att spårvagnen skulle behöva framföras i
blandtrafik åtminstone i ena riktningen. Enligt genomförda trafikprognoser
väntas vägen ta emot 16 000 fordon söder om korsningen med Årstavägen och
27 000 norr därom. Det är därmed mycket troligt att det stundtals uppstår
köbildning, som skulle påverka spårvagnens framkomlighet. Utöver detta är
spårgeometrin ofördelaktig med 6 % lutning i Lindes backe, vilket är brantare
än de 5 % som vanligtvis anges som gränsvärde. Eftersom anslutningen behöver
ske öster om hållplats Linde skulle också nya plattformar behöva byggas i den
park som planeras strax öster om den befintliga hållplatsen.

Buss i Johanneshovsvägen har studerats men alternativet stöter på samma på
samma problem som spårvägsalternativet – sektionen är inte anpassad för
kollektivtrafikkörfält i båda riktningar, vilket är nödvändigt för att garantera
stomtrafikens framkomlighet. Att hänvisa bussen till Södra länken bedöms inte
heller vara genomförbart med tanke på att kollektivtrafikkörfält saknas och att
tunneln ibland måste stängas på grund av köbildning.

Ett tredje spårvägsalternativ som studerats är att leda spårvägen i bakkant av
den fastighet (Mejeristen 1) som ligger mellan Älvkällevägen och
Johanneshovsvägen och som idag inhyser en trävaruhandel. Sträckningen
vidare norrut löper genom ett befintligt skogsparti och de stora
höjdskillnaderna skulle kräva omfattande bergskärning. Eftersom spårvägen
dessutom behöver parera för den tillkommande bebyggelsen norr om
trävaruhandeln skulle spårgeometrin bli ogynnsam med en snäv kurva i
anslutningen till Tvärbanan. Det bedöms vara mycket svårt att med en god
spårgeometri inrymma spåren mellan fastigheterna.

4.5 Johanneshov
Globenområdet, Slakthusområdet och Gullmarsplan-Nynäsvägen ingår i det
omfattande utvecklingsområde som kallas Söderstaden, vars syfte är att skapa
en tätare stadsmiljö som bättre länkar samman de kringliggande stadsdelarna
med Södermalm. Utvecklingen planeras ske i etapper och planerna för de olika
delområdena har därför kommit olika långt.

I planprogrammet för Slakthusområdet anges bland annat att kollektivtrafiken i
området ska vara smart, snabb och integrerad och att det ska vara gent och
bekvämt att cykla. Enskedevägen, Palmfeltsvägen och Hallvägen är utpekade
busstråk.  I syfte att åstadkomma bättre kopplingar mot nordväst illustrerar
planprogrammet en överdäckning av Tvärbanans spår och komplettering med
bostadsbebyggelse mellan Palmfeltsvägen och Konstgjutarvägen.
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I planerna för Söderstaden ingår också stadsutveckling kring knutpunkten
Gullmarsplan, vilket inkluderar uppförandet av en ny bussterminal. Planerna
för Gullmarsplan och den nya bussterminalen befinner sig i ett tidigt skede och
ingen gatu- eller bebyggelsestruktur är fastställd.

Figur 22. Översikt delsträcka Johanneshov.

4.5.1 Beskrivning av delsträckan
Det föreslagna spårvägsalternativet nyttjar delar av den befintliga tunnelbanans
spårområde, innan den ansluter till Tvärbanan vid hållplats Globen. För att
kunna hantera invävningen mellan de olika spårvägslinjerna vid Globen bör en
framtida hållplats ha tre spår vid plattform. Behovet kommer av att Tvärbanan
och stomlinjen med stor sannolikhet kommer att ha olika turtätheter, detta
eftersom ett krav på samma turtäthet för att uppnå ”saxade linjer” skulle
innebära överkapacitet på en av banorna och därmed onödigt stora
driftskostnader. Med olika turtätheter på banorna kommer spårvagnarna
västerifrån ibland att ankomma samtidigt till hållplatsen Globen, vilket innebär
att den ena kan behöva vänta upp till två minuter för att ha tillräcklig lucka vid
vidare färd mot Gullmarsplan. Med tre spår vid hållplatsen kan uppehållet ske
vid plattform istället för mitt på sträckan där inget passagerarutbyte är möjligt.
Här föreslås därför dubbla plattformar vid Globen, men för att nå en bra
helhetslösning behöver kommande planeringsskeden samordna spårvägens
behov med behoven för omkringliggande stadsbebyggelse.
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Figur 23. Schematisk skiss på trespårsstation Globen. Svarta linjer och svart rektangel
symboliserar Tvärbanans befintliga spår och plattform, röda symboler visar tillkommande spår
och plattform. De gula linjerna visar växelförbindelser som behövs för att kunna köra
spårvagnar mellan banorna och deras depåer. Dessa växelförbindelser innebär även att
mittspåret kan användas för uppställning av spårvagnar vid evenemangstrafik från Globen
mot Årstaberg, Liljeholmen och Alvik.

Det föreslagna bussalternativet följer Tvärbanans sträckning och löper längs
Palmfeltsvägen och Arenavägen fram till Gullmarsplans bussterminal, som
angörs söderifrån. Palmfeltsvägen och Arenavägen föreslås förses med
kollektivtrafikkörfält och en hållplats anläggs i direkt anslutning till korsningen
mellan Palmfeltsvägen och Arenavägen, i nära anslutning till Tvärbanans
hållplats Globen.

Figur 24. Föreslagna sträckningar i Johanneshov. Bussalternativet angör Gullmarsplans
bussterminal söderifrån.
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4.5.2 Effekter och konsekvenser
Sträckningen är gen och erbjuder kortast möjliga resväg till Gullmarsplan.
Samtidigt är hållplatsläget vid Globen centralt placerat i förhållande till den nya
bebyggelsen och till evenemangsområdet. Med access till bussterminalen
söderifrån undviks också de stundtals hårt belastade delarna av
Johanneshovsvägen och Södra länkens ramper. För att underlätta fortsatt
trafikering österut enligt stomlinje M bör bussterminalens framtida utformning
möjliggöra goda förutsättningar för genomgående stombusstrafik.

Bussalternativet löper utmed Tvärbanan, vilket innebär att en eventuell
framtida konvertering från buss- till spårvägstrafik inte nämnvärt påverkar
stomstråkets funktion. Om stomlinjen ska trafikeras med buss bör dock såväl
Palmfeltsvägen som Arenavägen ha kollektivtrafikkörfält, vilket sannolikt kräver
en bredare sektion än idag. Behovet av kollektivtrafikkörfält behöver studeras
vidare i kommande planering.

4.5.3 Andra studerade alternativ
En alternativ sträckning via Bolidenvägen och Johanneshovsvägen har
studerats. Sträckningen skulle dock innebära förlängd resväg jämfört med det
föreslagna alternativet. Varken Bolidenvägen eller Johanneshovsvägen är heller
förberedda för dubbelriktade kollektivtrafikkörfält. Med bussen i blandtrafik
försvåras framkomligheten, vilket gör stomtrafiken störningskänslig och
opålitlig.

Möjligheten att samförlägga spår och busstrafik utmed Arenavägen har också
studerats i syfte att minimera kollektivtrafikens ytanspråk på sträckan.
Alternativet har inte studerats på djupet, men några brister som identifierats är
dels att kombinerad buss- och spårtrafik försämrar framkomligheten och
påverkar kapaciteten negativt, dels att en flytt av Tvärbanans spår både är
kostsam och leder till negativa restidseffekter.
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5 Trafikering och drift

För att kunna maximera nyttan av en investering i Stomlinje Söderort och
bedöma behovet av ny infrastruktur behöver det finnas en tanke kring hur
stomlinjen ska trafikeras. Förutsättningarna för trafikeringen påverkas till viss
del av vilken anslutande infrastruktur som finns på plats, exempelvis om
Spårväg syd byggs eller om en eventuell Östlig förbindelse förbereds för spår-
eller busstrafik. Med nya länkar och förbindelser erbjuds nya
trafikeringsalternativ, vilket ger flexibilitet och minskad störningskänslighet.
Här beskrivs hur Stomlinje Söderort kan trafikeras med spårväg respektive buss
samt för- och nackdelar med respektive trafikslag.

5.1 Spårvägsalternativet
Om Stomlinje Söderort byggs som spårväg föreslås den trafikeras hela vägen till
Sickla station genom att nyttja den befintliga Tvärbanans spår. Vid Sickla
station kan byte ske till Saltsjöbanan och till den framtida tunnelbanan mot
Nacka samt till buss mot bland annat Älta. Stomlinjen kan därigenom uppfylla
sin funktion som regional tvärförbindelse och möjliggöra resor från stora delar
av Nacka med endast ett byte. Om Spårväg syd dessutom byggs kan spårburna
direktresor erbjudas i ett cirka 26 kilometer långt stråk som förbinder bland
annat Flemingsberg, Kungens kurva, Skärholmen, Fruängen, Älvsjö,
Gullmarsplan och Sickla. Genom att knyta ihop Spårväg syd med
Tvärbanesystemet kan också depå- och servicefunktioner samordnas, vilket ger
lägre investerings- och driftskostnader.

För att den föreslagna trafikeringen ska vara möjlig måste Sickla station kunna
omhänderta vändande trafik från både Tvärbanan och Stomlinje Söderort,
vilket ställer krav på ändhållplatsens utformning. Fördjupade studier krävs för
att klargöra vilken turtäthet stomlinjen behöver ha och om det finns behov att
anordna ytterligare vändspår vid Sickla station. Med den föreslagna
trespårsstationen i Globen möjliggörs vändning även där, men i övrigt bedöms
inga ytterligare vändspår vara nödvändiga på sträckan mellan Älvsjö och
Gullmarsplan.

5.2 Bussalternativet
Om stomlinjestråket byggs för busstrafik möjliggörs större flexibilitet och flera
olika linjer kan samsas om stomlinjens infrastruktur. Därigenom kan
resenärerna erbjudas direktresor i flera olika relationer.

Enligt stomnätsplanen trafikerar Stomlinje M stråket Kungens kurva –
Skärholmen – Älvsjö – Gullmarsplan – Sickla – Nacka centrum (via
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Värmdövägen) – Orminge. För att kunna trafikera sträckan Gullmarsplan –
Sickla med stombuss behövs, till skillnad från i spårvägsalternativet,
investeringar i nya kollektivtrafikkörfält och hållplatser. Om detta inte finns på
plats tvingas stomlinjen vända vid Gullmarsplan, vilket gör att delar av
Stomlinje M:s nyttor går förlorade. Vidare studier krävs för att studera nyttorna
av en förlängning mot Nacka och möjligheten att åstadkomma eget utrymme för
busstrafiken på sträckan.
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6 Vidare arbete/process

Behovsanalysen är ett samarbete mellan landstinget och Stockholms stad
och syftar till att identifiera kollektivtrafikstråk som kan fungera som
förutsättning för stadens fortsatta planering i Söderort. Studien utgör därmed
inte underlag för beslut kring eventuella investeringar i kollektivtrafikkörfält
eller spårväg. Nästa steg i planeringsprocessen är att ta fram en utredning
som bland annat innefattar samhällsekonomiska analyser och
konsekvensutredningar för att tydligare kartlägga projektets kostnader, nyttor
och påverkan. Därefter kan eventuella beslut fattas kring en investering i
kollektivtrafiken. Utredningarna ger underlag till valet av trafikslag, varpå de
tekniska studierna kan fördjupas för att fastställa den slutgiltiga utformningen.

För att sprida kunskap om och etablera stomstråkets sträckning på
tjänstemannanivå är det viktigt att behovsanalysen förankras inom samtliga
berörda förvaltningar.
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