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Sammanfattning

Bus Rapid Transit (BRT) &r ett koncept som byw@ett utnyttja de fordelar som bussar och vaginfra-
struktur kan ha naman villskapa bekvam och snabb kollektivtrafik till mattlig kostnad. Tanken bygger
pa att anvanda befintliga vagar och komplettera med egna korfalt, bussgatokastantunnlar for
battre framkomlighet Det ar emellertid inte frdiga om nagon fattigmanstunnelbana utan att ett satt
att f& mycket kollektivtrafik for pengaa. Om man tvekar att ta kostnadea for de investeringasom
kravs for god framkomlighet och hog kvalitet utnyttjas intm&eptet optimalt.Da far man inte BRT.

For att nd hog medelhastighet och maojlighet till snabba byten till sparburen kollektivtrafik maste BRT
linjerna vara gena, i hog grad separerade fran annan trafik och ha stationer som samlokaliseras med
de tunnelbane och pendelstagsstationer som BRijen passerar. Resenarerna ska inte tvingas ut pa
ldnga promenader i sndmodden for att byta linje.

Rapporten analyserar forutsattningarna for BRijer i Stockholmsregionen och finner att det inte vore
meningsfullt at soka omvandla de snabba direktbussar asigor Varmdos och Tyresds forbindelser
med innerstadertill BRT Daremot kan BRT fylla en viktig uppgift nar det géller att skapa snabba tvar-
forbindelser mellan ytteromradenas tillvaxtcentidapporten foreslar te sddana linjer.

Sodra Tvarbanaiil8,3 km) forslas i stort sett félja nuvarande stombusslinje 173 fran Skarpnéck till
Kungens Kuryanen restiden reduceras fran 53 till 28 minuter genom farre stopp och investeringar i
korta tunnlar som foérbinder BRJanan med stationer langs de fem sydliga tunnelbanelinjerna samt

med Alvsjipendeltagsstation. Med treminuterstrafik i hdgtrafik kan manklusive byten, na en lang

rad mal i sodra Storstockholm médenomsnitt 12ninuters kortare resa an idatnvesterngslostna-

den uppskattas tilbmkringen miljardkronor.

Stockholmsbagens BRareslas ga fran Flemingsberg via Kungens Kurva och Skarhtlihtéaggvik

(ca 3 km). Bagen utnyttjar Sodertérnsleden och Forbifart Stockholm. Genom investeringar i korta
tunnlar kan bussarna angora underjordiska BRifioner i anslutning till tunnelbanestationerna i
Masmo, Johannelund och Akadlamt pendeltaggationerna i Flemingsberg och Hagg\Wloshaderna

for tunnlar, stationeroch bussgatouppskattas till c2 miljarderkronor. Restiden Flemingsbekfgg-

vik beddms bli 3 minuter, vilket &4 minuter snabbare &n att aka pendeltdg mellan samma stationer
viaStockholm

Forbifart Stockholm kan aven utnyttjas for en BiRje mellan Skarholmen och Barkarbys station. Efter
Johannelund karBarkarbylinjenantingen aterga till Forbifarten eller anvanda Bergslagsvagen via
Lunda och Hjulsta till E18. | det senaréetadbeddms restideninklusive stoppbli 18 minuteroch kost-
naden for forbattrad framkomlighet och bussgata langs iEi&skattadill ca en halv miljard

Den sammanlagda kostnaden for tre BRjerna (totalt ca 55 km) bedéms hamna mellan 3,5 och 4
miljarder kronor.Det kan jamforas med foreslagna Sparvag Syd (18 km) som landstinget uppskattar
kommer attkostadubbelt s& mycket

Genom att kora elbussailer elhybridbussar pa BRifijerna far martill 1&g kostnadS vy lektrierad

tunnelbana p4 gummihjgl® CI1 NI N} 2ady | RSy o f Abdkbkeh tarfsde gassayeblS F 1 N
rare an sparagnen men det har férdelen att ge hog turtathet och mycket kovéintetider vid byte till

korsande tunnelbaneoch pendeltagstrafik.



1. Inledning

Denna rapport ar resultatet av ett uppdrag fr&veriges Bussforetaach Bil Sweden med syfte att
belysa forutsattningarna for Bus Rapid Transit (BRT) i Stockholmsrediioleeimingsvis presenteras
en kort analys av kollektivtrafikens utmaningar i storstadsregionen. Darefter giljedlaggande in-
formation om BRT och en redovisning av tidigare forslag tillBRTi Stockholm med omnejd.

Efteren presentation av gnerel forutsattningar for BREs nagra av principerna_andstingetsor-
slag till nystomnatsplansom utgangspunkfor en analys av potentiellaadiella linjer och tvarforbin-
delser Den umynnar i nagra konkreta forslag vars forutsattningar och kostnaegrses

Utmaningar i Stockholmsregionen

Stockholmsregionen star infor stora utmaningar de narmaste decennierna. Den snabba befolknings-
tillvaxten staller krav pa hundratusentals nya bostader och tusentals nya arbetsplatser. Dessa behover
servas av val fugerande vagforbindelser och en kraftigt forstarkt kollektivtrafik for att skapa god till-
ganglighet och undvika 6kad trangsehvaxande miljoproblem.

Rekordsnabb befolkningstillvaxt

Befolkningen i Stockholms lan hade efter nagra ar av snabb tillvaxtgadigen av ar 2014 natt 2,
miljoner. Den snabba 6kningen ar en kombination av omfattande invandring till Sverige och Stock-
holmsregionen och ett betydande fodelsedverskott som ar foljden akektivt ung befolkning sti-

gande medellivslangachforhallardevishdg nativitet. Prognoserna for befolkningstillvéxten har gang
efter annan fatt justeras uppat och Stockholm &r nu den europeiska storstad som vaxer snabbast.

Etersom Stockholm har hog attraktionskraft pa bade arbetskraftsinvandrare och flyktingadem
snabba befolkningstillvéxten komma att fortsatta under flera decenrBefolkningsprognoserior
Stockholms lamngernu ca 2,6miljonerinvanare203¢t, men baserat pa framskrivning av de senaste
arens inflyttning och fodelsedverskott kan det bli fragasfmycket sor2,75 miljoner. Isa fall kar8
miljonerinvanarenasmot slutet av 208-talet.

Hoja kollektivtrafikens andel av resandet

Da den senastmatningen genomfordes 2005/2006, 1ag kollektivtrafikandelen i Stockholms lan pa 37
procent av de motoriserade resorna, i sarklass hogst i Sverige. Stora variationer foreligger dock bade
mellan olika delar av lanet och éver dygnet. Landstinget har som tindka den genomsnittliga an-

delen kollektivtrafikresenarer till 42 procent ar 2030.

Att den relativa betydelsen hos City minskar till foljdilivaxteni mera perifert belagna regioncentra

utgor en utmaning for kollektivtrafiker=6r attden under dessamstandigheterskakunnadka sin
marknadsandel maste den var snabb, bekvam och pdlitlig. Det blir ingen latt uppgift for landstinget
med tanke pa konkurrensen franibihen Antalet personbilar per @00 invanare ar visserligen nagot
lagre i Stockholms l&mn riksgenomsnittet, men med undantag for innerstaden och nagra férorter med
forhallandevis laga inkomster hade 2005 mellan 86 och 91 procent av hushallen i dvriga stadsdelar bil
och andelen forvantas okehelaregionen, inklusive innerstaderSett over langre tid an enstaka ar

har trafikarbetet i Stockholms lan okadistani takt med befolkningstillvaxten och sambandet kan for-
vantas besta.

1 SLLRegionalt trafikférsorjningsprogram for Stockholms. ISeptember 2012.
2 Regionplanekontoret (2009Kénslighetsanalyser Trafik infér RUFS 2010
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En faktor av stor potentiell betydelse ar att kostnaden for att anvanda bil sjunker till foljd aigadit |
bréansleforbrukning, en trend som kan komma att bli &n mer markant om elbilar och laddhybrider blir
vanliga. Okade inkomster gér dessutom bilinnehavet mindre belastande pa hushéllens ekonomi och
det finns en trend mot att fler hushall skaffar en antia Det som till ndgon del kan motverka denna
tendenséar om parkeringsplatser prissétts annorlunda &n idag och om korssubventioneringen av boen-
deparkering mellan boende med och utan bil upphdr. Den rorliga kostnaden for att anvanda fordonen
kommer dock fotsatta att minska, men tkade parkeringskostnader, eventuell skarpning av formans-
beskattningereller utvidgning av trangselskatterna (utdver Essingeleden) kan pa langre sikt paverka
preferensernaFortatningen av en del stadsdelar kan ocksa verka dampande.

Faktorer som medverkar till ett hogt privat bilinnehav aven i omraden med tillgang till bra kollektivtra-
fik ar fritidshus (ca 80000 i Sverige) och bilberoende fritidsaktiviteter som golf, skidakning och olika
typer av friluftsliv. Den som av sadanaexhiingar skaffar sig en bil kommer att betrakta storre delen
av kostnaden som fast och bara vaga utgifter for drivmedel, tillfallig parkering och trangselskatt mot
priset for att &ka kollektivt. Eftersom bilen ofta ar snabbare och nastan alltid bekvandaietektiv-
trafikeninfér en stor utmaning.

Restidskvoten ar forhallandet mellan restiden med kollektivtrafik och bilrestiden for en viss reserelat-
ion. Visst utrymme for forbattring finns for restidskvoterna for det totala resandet i Ianet, men storst
potential finns for tvarresandet och enligt landstinget bor restidskvoten mellan regionala stadskéarnor
minska fran dagens 2,2 till 1,5 ar 208B0r att det ska bli mojligt maste kollektivtrafiken bli mera
tillganglig och snabbare. Av sarskild vikt ar atiska tiden for byten.

RUFS 2010

Den regionala utvecklingsplanen, RUFS Z2ai@ger pa trender som gallde for1® ar sedaroch ar

darfor i behov av revideringsa bedomdes t.ex. lanets befolkning ar 2030 komma att hamna mellan
2,2 och 2,4 miljonerTrots detta star sig manga aggionplanensslutsatser och rekommendationer,

men det behovs mer av samma typ av atgarder och det borjar bli alltmer brattom med saval bostader
och nya arbetsplatser som olika typer av infrastruktur.

RUFS 2010 pladerar fairfatad stadsbebyggelse och understryker betydelsen av att regionen far fler
stadskarnor till vilka man kan koncentrera arbetsintensiva verksamheter, service och bostader. Om
detta forverkligas kommer en stor del av befolkningsh verksamhetstillvéxterke i ett halvcentralt

band runt StockholmTill f6ljd av detta kommer nya arbetsresemonster att uppkomma.

Hittills har regionens utveckling dominerats av innerstadens attraktionskraft som medfort atben

del av arbetplatserna lokaliserats ditNu marks dels viss utflyttning av kontor fran dyra lagen i in-
nerstaden, dels att nya verksamheter i 6kad utstrackning lokaliseras relativt perifert. Den centrala sta-
dens relativa betydelse for detaljhandeln minskar i takt med att nya kdpcentra tillkornfitwerterna

och delar av handeln tas 6ver av postorderforetag. P23 4rs sikt bor man forvanta sig delvis for-
andrade resemonstente bara forarbetsresomtani viss utstrackningcksafor inkops och besoksre-

sor.

3 SLLRegionalt trafikforsérjningsprogram for Stockholms. I8eptember 2012.
4 RegionplanekontoretRegional utvecklingsplan for StockholmsregigriRdFS 2010. Antagen av landstingsfullmaktige
2010.



De regionala stadskarnorna foresiaRUFli knutpunkter for kollektiva tvarforbindelsebe yttre
stadskarnorna liggetessutomi flera fall, vid stationer for regionaltag. De har darngedtillganglig-

het till en sbr del av regionen och gstra Mellansverige. Genom tvarforbindédsede yttre karnorna

enligt RUFSabattre lagesegenskaper an andra omradelanforfattarna skriver att det skulle ge goda
forutsattningar for samspel mellan de regionala stadskarnorna, vilket ar viktigt for deras tillvaxt. Dess-

utom bidrar fler tvarforbindé € a SNJ GAf €t SdGdG YSNI SFFS{UAQG NBalyRS
3S a0l GA2YySNI 20K | YyRNI (ydzildzy1 SN Sy GNdG 20K (A

Slutsatser

Med en flerkarnig region blir det viktigt att komplettera den radiella spartrafiken mellaifigpie och

city med en snabba och kapacitetstarka forbindelser mellan olika regional tillvéxtcentra. Utekade

man inte helt tillgodogora sig de arbetsmarknadsmaéssiga fordelarna med att forlagga arbetsmtensiv
verksamheer till de nya stadsomradena.yid arbetsplatsomraden i goda kollektivtrafiklagen kommer
att skapa underlag for tatare forbindelser &n de som &ar mojliga idag.

| det nya laget finns anledning att betvivla att fler sparférbindelser och tatare trafik pa befintliga spar
ensamma kan l6sa kapitets och framkomlighetsproblemen. Tvarférbindelserna kommerdda i
betydelse men resandeunderlaget kommer inte att vara lika stort som for de radiella straken. Vid ett
mattligt kapacitetsbehov finns ia anledning att investera i nya tunnelbaneénjoch pendeltag. Att
utnyttja befintliga och nya vagar for snabb busstrafik kan i manga fall viakdllgarealternativ som

ratt utformat kan fa forhallandevis hog kapacitBen langa ledtiden for utbyggnad av sparburen trafik
talar ocksa mot att ensidigt satsa pa olika former av sparfordon. Bussinfrastrukturen finns redan i viss
utstrackning eller kan byggas ut pg/cketkortare tid.

For att busstrafik ska bli ett rimligit@rnativ maste bussarnbli snabbare och bekvamare an idag och

inga i ett gemensamt stomnat med tunnelbanan och pendeltagen. Det innebar att tvarforbindelserna
bor ses som ett viktigt komplement till sparsystemen och att mojligheter maste finnas tibasten

dem emellan. Turtatheten maste dessutom vara hdg. Sddana bussar betecknas pa engelska som Bus
Rapid Traris (BRT). BRT kan ocksa vara ett komplement i sektorer dar radiella sparforbindelser saknas
och dar trafikunderlaget ar for litet for att matera utbyggnad av tunnelbana eller pendeltag.



2. Grundlaggande om BRT

BRTsystem eller strak av BRT finns i fler &n hundra stader 6ver hela varlden, narmare héalften av dem
i Nordamerika, men BRT forekommer ocksa pa manga hall i Latinamerika och Asigpa ffigos BRT
i ett 20-tal stader, framst i Nederlanderna, Turkiet och Frankrike.

Det finns ingen internationellt vedertagen exakt definition av Bus Rapid iT;nare BRTlinjer kanne-
tecknas vanligen av foljande karakteristika:

Rakaochtydliga linjestéckningar

Egqa bussbanoeller kdrfalt med hdg framkomlighet och signalprioritering
Sationer medvisering innan man stiger ombord

Relativt langa stationsavstarfohinst 800 m)

Insteg i nivd med bussgolvet

Medelhastigheteminst i nivda med aldreunnelbanor

Hog turtathet(minst 7,5minuterstrafik)

Hogkapacitet(minst 2 000- 10000 resenarer per riktning och timrpe
Fordon med tydlig profilering och egen desigiren del fall elektrisk drift

= =4 =4 4 -8 -8 - -9

==

Med raka och tydliga linjestrackningar och statiosearare an hallplatser skapar man ett trafiknat

med egen identitet och hog attraktionskraft. Det &r alltsa fraga om ett system som ar snarlikt tunnel-

banan med vilken BRihjerna ocksa kan samverka om en del av dess stationer samlokaliseras med
tunnelbanesationer for snabba byten mellan tva kapacitetsstarka nat. Ett annat med tunnelbanan
gemensamt drag aetlade fordon medlera breda dorrar pa bada sidor sa att angoéringen till station-

erna ochaw och pastigningan skeeffektivt och snabbt. Ofta anvandgiui NB O1 SG ¢ { | NJ 0dza &
ALINE 2Y . we¢X a2Y KFNJYSNF 3SYSyalyYd YSR &L NINI
trafik.

BRTrafiken bor ha full prioritet i trafiksignalerna vid alla korsningar sa att signalerna alltid slar om till
gront nar bussen kommer. | syfte att minska restiden och oka tillférlitligheten bor desduissarna
delvis disponera egna korfélt eller bussga

BRTbor liksom tunnelbanelinjer och sparvagas som ett stadsbyggnadselemeom kan anvandas

for att utveckla den byggda miljon och tillféra nya kvaliteter som hdjer attraktiviteten och marknads-
vardenahos berérda omraderDet staller lbga krav p@&n genomténkt och konsekvent utfordform-
ningsom gor attresenarerna upplever att det ar ett samntagngande strak de fédas i.En unik iden-

titet i form av ett eget varumarke kan skapas genoyrdesign pa bissrna oclgenomstationer med

hdg kvaliet.

Andra former av snabb busstrafik

Det finns snabba former av busstrafik som inte uppfyller alla kriterier for BRT. | Stockholms I&n utgor
bussarna mellan Norrtélje och Tekniska Hogskolan ett exempel pa en linje med relativt hog turtathet
ochgenomsnittlig hasghet samthog bekvamlighet. Men linjen gar till stor del genom landsbygd och

i huvudsak utan tillgang till egen bana eller korfalt. Bussarna trafikédiplatser och all visering sker
ombord. Tva iknande exempel ar Varmdobussarna pa strackan Varmaiknad/Gustavsberg och
Slussen och Tyresdbussarna mellan Bollmora och Gullmarspiada fallen startar/slutar manga av

de berdrda linjerna langre ut i periferin men i de yttre delarna ar hastigheten och turtatheten lagre.



Mycket lagre kostnad for BRT

BRT har generellt settisentligtlagre kostnader &n sparvagar. Det ar bara om trafikunderlaget ar sa
stort att det motiverar investeringar i tunnelbana eller pendeltdg som spartrafik samhallsekonomiskt
kan konkurrera med BRT. Vid lagre volymer ar buisisgna alltid billigaremen skillnaden mellan tra-
fikslagen paverkas forstas av standigheterna i det endkia fallet.

Vid behov awnelt ny infrastrukturar skillnaden i anlaggningskostnad mellan sparvéag och elektrifierad
BRTmattlig. Mendet &r ofta mojiigt att kora BRIrafik helt eller delvis pa befintliga vagar, medarany
spaforbindelseralltid kraver omfattande investeringar.

Som genomsnittlig bedomning anser WSP (20113@tvages investeringskostnadedr ca60 pro-
centhogrean BRTMen for nagrastuderade strackor $tockholmbeddmdes de genomsnittliga inve-
steringskostnaderna fosparvagbli nastanatta gangerhogre an for BRT. Aven driftskostnaderna ar
avsevart hogre for sparvag an for buBkna som driftskostnad per sittplatskilometevar sparvag
enligt samma studieh2 procent dyrar€009jamfort med buss.

Myndigheterna och kollektivtrafikhuvudmannen har satt upp som mal att fordubbla kollektivtrafiken i
Sverige. Under senare ar har 6kningstakten varit relativt hog men kostnadernaljettpiser har

okat annu snabbareéNagon foérdubbling kommer inte att ske till 2020 och om malsattningen ska kunna
infrias pa langre sikt ar det viktigt att huvudméannen och deras kunder far mesta mojliga utbyte av sina
pengar. | det sammanhanget erbjud@RThya mojligheter.

Vid en samhallsekonomisk jamforelse av BRT och andra former av kollektivtrafik maste man beakta
energiatgang, miljooch klimatpaverkan samt olycksriskBetraffande ¢tgang och miljcpaverkair
skillnaden gentemosparvagmycket lten for BRT med hybridbch elbussar Rullmotstandet ar lagre

for sparfordon men fordelen uppvags energimassipghagon dehv att de ar tyngre an bussarna (rak-

nat per passagerareftlektrifierade bussar bullrar mindre &n sparvagnar.

Fran tafiksakerhéssynpunkt ar skillnaden ocksa liten, i varje fall s langebBBRSarna gar pa egen

bana eller disponerar ett busskorfalt. Men sparvagnar kan ocksa kollidera med andra fordon och oskyd-
dade trafikanter. Mojligen ar risken fétaende pasagerare nagot mimd i sparvagnenl hogre has-
tigheter ar det oavsett fardsatt angeléaget att resenérerna sitter och helst ar baltade.

Ett fast nat men anda hog flexib ilitet

Genom att bussarna kaa sig forbitillfalliga hinder ar de mera flexibla &n sparvagnar och tag. Med
tanke pa risken for gatuarbeten och andra hinder ar dettabetydande fordel i stadeBRT ar ocksa

mer flexibel &n spartrafik genom att depaer for Beion kan ligga var som helkingsvagnatet.
Depaer for spartrafik maste liggdirekt anslutning till sparsystemet. BRT ér slutligen mer flexibelt &n
spartrafik genonatt anlaggningstiden ar kortare och att BRT kan byggas ut stegvis och med linjer som
delvis har karaktar av traditionddusstrafik

Fordon och infrastruktur

Det maximala antalet passagerare i@mkelkoppladsparvagn uppgar till ca 180, medantalet inom
traditionell busstrafikvanligen ligger inom intervallet 7065 beroende pa fordonstyp. Den hogsta siff-

ran avserdubbeledad buss och kan anvandas som utgangspunkt for kapaciteten hos BRT, men med
specialfordon eller bussar i konvoj (se nedan) sa kan antalet resenarer tka ytterligare.

5Nilsson, <E., Pyddoke, R., Andersson, M. (20k8)gektivtrafikens roll fér regeringens mal om fossiloberoende fordonsflotta
VTIRapport 793



Enkelkopplad sparvagn far \éd turtathet patva minuter en maximal kapacitet pa400sittande och
stdendepassagerare och BRied konventionelladubbelledade busa har nastan samma kapacitet
vid motsvarande turtéthet.

Nar BRTbedrivspa egna bussbanaller korfalt ochmed full trafiksignalprioriteringigger medelhas-

tigheten dta mellan30-40 km/h, inklusive tid forstationsstopp. Om det ar glest mellan stationerna

och storre delen av strackan utgors av motorkim medelhastigheten i basta fall hamna kring 70

km/h. Som jamforelse kan namnas att Tvarbanan pa strackan Sickla-AbdKe(idigare kallad
¢aylrooaLIMNBNISY£0 KIFINI Sy YSRSEKIFIAGAIAKSEG L of @3a

Utvecklingsmajligheter

BRT ar under konstant utveckling. Eldribaisgrafik finns bara i ett fatal stader men kan formodas bl
allt mer vanligi syfteatt mojliggora busstrafik utan avgasutslapp och med mycket lag bullerBiva.
elektrifierad BRT liknar spartrafiken i alla avseenden utom betraffande gummihfatigan om elekt-
rifiering tas upp lite mera ingaendeslutet av rapporten.

Med ny teknik kan man 6ka kapaciteten genom att flera bussar framférs direkt efter varandra, tack
vare platoonind.Bara den forsta av konvojens bussar behéver ha en forare. Stationernas plattforms-
langd blir d& avgorande for kapaciteten. Om sa behovs bor det vara nadilidara 10 000 resenérer

per timme och riktning i tvaminuterstrafik. Som alternativ till konvoj kan man anvanda dubbelledbus-
sar som ar 24 meter langa. Internationellt utnyttjar B$yStemen bussar i fordonslangder varierande
mellan 20 och 30 meterDet kan jamféras med Tvarbanans 30 meter, tunnelbanans 140 meter och
pendeltdgens 214 meter.

En stor utmaning

For att kunna konkurrera med bilen ar BRijernas storsta utmaning attnklusive gangtid och byten,
bli nastan lika snalkdbsomprivata fordon(inklusive tid for parkering)En norsk enkat till kollektivtra-
fikresenarernavisar att Osloborna laggegldigthog vikt vid snabba byten och litet gangavstand. S& ar
det sakert ocksa i Stockhofin.

6 Platooning innebar att fordon genom elektronisk styrning automatiskt haller ett visst mycket kort avstand till framforva-
rande fordon och ocksad genom samspel med véagens elektronik halls pa ratt plats pa korbanan.
71 BR¥systemetMetrobusi Istanbul kér ma fyra ledbussar i minuten vilket ger en kapacitet i 8Bfidoren om 18 000

passagerare per timme.
8 Nossum, A Bytte mellom kollektive transportmidler i Oslo og Akersfi@ rapport 707/2004.



3. Sarsystemet i Stockholms lan

Nuvarande sparsystem

Som framgar av kartabestar natet av sparburen kollektivtrafik i Stockholms (@@ndeltag, tunnel-
bana och sparvaganistan uteslutande av forbindelser mellan innerstaden och fororteeenda

egentliga undatagetutgors av Tvarbanan fran Hammarbys$gal via Alvik till Soln&artan redovisar
ocksa beslutade och till 2030 planerade sparutbyggnader.

he . G amae o 35
Befintligt sparsystem
Tunnelbana
Tvarbana n
Lokalbana
Pendeltag

Kélla: Stockholms léns landsting

Beslutade utbyggnader

L ¢{G201K2ftYal gSNByal2YYStaSyé¢ (SO1yIFIRS adGraSys
Solna och Jarfall2014en éverenskommelse om gemensam finansiering av en utbyggnad av tunnel-
banan som beraknas kosta 19,5 miljarder kronor. De fyra kommurdanaig i avtalet att tillsammans
bygga cirka 78 000 nya bostader i tunnelbanamer. Utbyggnadeinleds2016medstrackorna Akalla
Barkarby station oclklen nyagula linjenOdenplarArenastaden. Utbyggnaden av bla linje till Nacka
centrum ochfran Sofa mot Gullmarsplarstartar tva ar senare. Trafikdseraknas start2020 till Ha-
gastaden, 2021 till Barkarby station, 2022 till Arenastaden och 2025 till Nacka celéutiil. ska
Tvarbanan forlangas fran Sickla Udde i Hammarby Sjostad till Sickla giaSaitsjobanarMed dessa
investeringar fortatas det radiella natet samtidigt sflera nya bytesmdojligheter mellan olika typer av
sparforbindelser uppkommer i det halvperifera bandet.

Beslut har darutover fattats om att forlanga Sparvag City via Viitté&opstenoch att forlanga Tvar-
banangenom en grerfran Ulvsunda via Rissne, Ursvik d€ista till HelenelundMalsattningen har

varit att starta utbyggnaden av Kistagrenen 2016 (fardig 2021), men SL:s ekonomiska problem innebar
att 5,9 miljarder av de planerade investeringarna 26619 nu ser ut att behéva bantas bort eller
skjutas framForlangningen av Sparv&ity har redan skjutits pa framtiden.



Diskuterade utbyggnader

Utover de projekt som nu ska forverkligas hadingaytterligare tankarom utbyggnad av den spar-
burna trafiken presenterats under semegér. Dit hor forslag fran olika politiska partier om ny@igar i
tunnelbanenatet och nya sparvagnslinjBtand dem marks tanken att pa lang sikt anlagga en ny tun-
nelbaneléank fran Lilieholmen via Fridhemsplan och Odenplan till Albano/Universitetet, vilket skulle in-
nebara ytterligare avlastning av Slussen utowad som uppnas med forlangningen av réda linjen till
Nacka.

Bland de forslag somtretts av Sloch/eller Trafikverkethor Sparvag Sy(be nasta avsnithch nord-
ostsektorns sparférbindelser

Olika alternativ for battre sparforbindelsenellan Stockholmoch nordosisektornhar utretts i flera
omgangar! borjan av 2014 beslutades att en fordjupad studie ska goras &rkthgaRoslagsbanan

i tunnel fran Universitet till antingen Odenplan eller Stockholm C. Markomradet vid Norra station skulle

i s& fall kinna frigoras for bebyggelse. Vidare ska fordjupningsstudien analysera en férlangning av gula
linjen fran Solna till Arninge alternativt anlaggande av en tvarbana mellan Kista ochrirégingen

ar att géraArninge resecentruntll ett nytt nav for kollektivtrafiken i nordostkommunermech beslut

har fattats att geArningeen helt ny statiorpa Roslagsbanan.
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4. Tidigare tankar om BRT i Stockholmsregionen

Nagra potentiella BRIhjer i Stockholrsomradethar presenterats oversiktligtbroschyrer eller rap-
porter.

Sparvag Syd (Flemingsberg -Alvsjo)

Sparvag Syd ar foreslagen att ga i bage fran Alvsjo via Kungens Kurva/Skarholmen till Flemingsberg. De
trafikanalyser som genomférdes inom ramen &ir:f6rstudie visar dock att resandeundaget inte
motsvarar den volym da sparvag bor dvervagas enligt de nyckeltal som tagitsrfcamarbetet med
stomnatsstrategin. Enligt forstudi@kan en lsning vara att bygga ut forbindelsen i etapper, dar buss

ses som en billigare féregangare till BRT och sparvag. En fordel mginfag med banvalkr att
infrastrukturen kan anvandaav bade BRT och konventionell busstrafik (med andra mal@ihk8L

menar att om framtida behov skulle motivera sparvag sa kan anlaggningen byggas om, eftersom de
grundlaggande framkomlighetskraven ar de samma for BRT och sparvag. Strackan mellan Flemingsberg
och Skarholmen pekas ut som lamplig forsta etapp. Ptefjek emellertid inte finansierat och inget

beslut om utbyggnad har fattats.

WSP bedomer atbtalkostnaderna per ar (drift och investeringéd)y Jarvag Syd ar nastaexganger

sa hoga som for BRo& motsvarande stracka kalkylen raknar WSP med aty bussbana anlaggs pa

hela strackan mellan Alvsjo och Flemingsbergs station, vilket innebér att kostnaderna fioarBRT

kan varabverskattade. Kalkylen visar att BRT anda ger en arskostnad som ar mer &n 370 Mkr lagre &an
for sparvagnsalternativet.

Med BR eller sparvagn beréknas restiden pa strackan kuadacerasmed 8 minuter jamfort med
konventionell busstrafik (42 minuter istallet for 50jed 25 hallplatser/stationer beddms medelhas-
tigheten pa den 17,5 km langa strackan kunna oka fran 225tin/h.°

Stombusslinje 4

SL:s stombusslinje 4afikerar strackan GullmarspleRadiohuset via bl.a. Skanstull, Hornstull, Frid-
hemsplan, Odenplan och Ostra station. Linjen har 30 hallplatsieiet tar i basta falica 53 minuter
att kora hela strackan som ar 12 km. Medelhastighe&teh3,6 km/h. Politikerna i landstinget éverva-
ger att pa sikt ersatta stombussarna pa linje 4 med sparvagmam nagot beslut har inte fattats om
detta och ettbattre alternativ kan varatt forbattra framkomligheten fér bussarna och minska antalet
hallplatser.

Eftersom linje 4 gar pa stadsgator saknas pa stérre delen av strackan majlighet att amizggerat
bussbana eller sparvag vid sidan av gafédr bade BRT och sparvag behdwdetta fall saledesett
korfalt tas fran biltrafiken i varje riktning.

WSP fann en overslagsberakningtt den totala kostnaden (investeringar och drift) per ar for spar-
vagstrafik pa strackaskulle bli292 Mkr/ar, medan kostnaden for BRppskattadegill 63 Mkr/ar och
busstrafik 56 Mkr/ar. Med BRT eller sparvagn berélesarestiden pa linjen kunna minska med 24
minuter till 29 minuterunder forutsattning att antalet hallplatser minskar fran 30 till*t@m detta ar
mojligt skulle genomsnittshastighetdaii 24,8 km/h.

9 SL Forstudie Sparvag SyRemisshandling. Augusti 2011
10WSPBuss, BRT och sparvien jamforelse Rapport 2011:1.

11WSPBuss, BRT och sparvaen jamforelse Rapport 2011:1,
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Taby-Arlanda

| SL:s forstudie av mojligheterna att skapa en snabb tvarforbindelse mellan Roslagsbanan och Arlanda
utreddes forutsattningarna for saval sparvag som BRTalternativetmed BRRnalyserades en linje

mellan de regional&arnorna Taby éntrum/Arningeoch Arlandatill stor del pabefintliga vagaisom

byggs ut med separata busskorfalt. Fran Molnby till Arlanda innddszatt ny bussbana anlaggs inom

en av tva utredningskorridorer (gemensamma med sparalternativen).

SL fanratt investeringskostnaderna for en férlangning av Roslagsbanan ar hégre an for BRT. Samtidigt
ar driftskostnaderna for en forlangning av Roslagsbanan lagre &n de olika busslésningarna, vilket beror
pa busstrafikens hdga turtathet och lagre kapacitet pegdmg Lonsamheten hos projektet befanns

vara starkt kopplat till antaganden om framtida markanvandnid kort sikt ar deenligt forstudien
framstintressant att forbattraden konventionellebusstrafiken Med en busslinje pa befitiga eller

redan planeadevéagar kravs inte heller nagra ingrepp i det historiska landskapet.

Nacka-Taby

SLgenomforde2009 enstudieav BRTmellanOrmingeoch Arningevia Stockholms Central, Karolinska
sjukhuset, Arenastaden och Taby Centroich drog slutsatselinjen skulletka kollektivtrafikresande
och ge snabbare resor och farre byten for resenaréfizen foreslagna linjen du atminstone delvis
Overspelad sedan beslut fattaten att bygga ut tunnelbanan till Solna respektive Nacka.

Stockholmsbagen

Tre storforetag (Scaa, WSP och Skanska) foreslog hdsten 2014 tillsammans med Trefdjed&R en
BRTlinje fran Jordbro via Flemingsberg till Kungens Kurva och vidare pa Forbifart Stockholm till Hagg-
vik och darifran pa Norrortsleden till TaByPa vagen ska bussarna angoaakarby och en avstickare
foreslas till Kista. Man har under nagra seminarier talat om bussar i enminuterstrafik och att ett av tre
falt i vardera riktningen pa Forbifart Stockholm bor vara ett dedikerat busskorfalt. Idén liknar ett tidi-
gare forslag om atiitnyttja Forbifart Stockholm for elektrifierad BRET.

Forslag fran de politiska partierna

Flerapolitiska partietharframfort idéer om BRinjer i Stockholmsregionen. Miljopartiet heedovisat

Sy ftA&GF LA wn GNY(1O0lFN} £0dzaaoly2NE R201 dzily yN
restider® Moderaten Jessica Rosencrantz presenterade 2013 forslagsaperbusslinjgd 6 i w¢ 0
Stockholmt’ | april 2014 foreslog Centerpartiet i Stockimohtt innerstadens linje 4 ska géras om till
snabbusslinje§BS/BRToch trafikeras med dubbelledade elbussa8BS¢ { St S P8 NI az@rs ¢
innerstadsanpassad variant av BREntern vill aven préva konceptet pa andra stombusslifj8oci-
aldemokraterra har i en riksdagsmotion om klimatpolitiken (2013/14:MJ493) uttalat att man vill préva
forutsattningarna for BRTSocialdemokraterna i landstinget vill i etapper bygga ett-B&RTpa sodra

sidan av Stockholm. Bland annat vill man utveckla dagens storimjeisél’2 och 173 och studera

forutsattningarna foré & dzLJS ND dza & I NE MON oglt Li landgtingétsh ny i@ Nl dibm-
natsplan (se senare avsnittj.Vansterpartiet har i rikdagen foreslagit atf00 miljoner kronor av stat-
liga medel skanvandas for utveckling av BRT i Sverige under perioderg2013.

12 SL,Tvarforbindelse mellan Roslagsbanan och Arlafdastudie 2012.

13 Backwall, K.Eldéstudie BRT Stockholms,|&t., 2009.

14 Scania, Skanska, WSRgckholmsbageq fran vision tillverklighetodaterad broschyr).

15 Kageson, PTunnelbana pa gummihjuPM 200709-21, Nature Associates.

16 Kollektivtrafik 2.0Miljopartiets plan for kollektivtrafiken i Stockholmsregionen (2013)

17Rosencrantz, JSatt inte tillvaxten i k6. 10 forslag for en battre infrastruktur i Stockhblya. moderaterna, 2013.

18 Centerpartiet, Snabbussar Sa I6ser vi stadstrafiken utan sparvg@014).

19 Socialdemokraterndylal och budget for &r 2016 och plan for aren 2€AG18 samt investeringsbudget for &r 2016 och inriktningsnivaer
for planaren 20172020 Skrivelse 20186-02.
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5. BRT som en del av regionens stom nat

For attbedoma mojligheternatt anlagga BRInjer i Stockholmsregionen ar det viktigt att utga fran
vissa gnerella forutsattningasom trafikeringanderlag, turtéathet och medelhastighet samt mojlig-
heter attanknytatill regionala stadskarnor och bytespunkter med spartrafik

Generella forutsattningar

En analys av forutsattningarna for och behovet av-Biar i Stockholmsregionen bor utga fran en
definition av vad som ett minimum kravs for att det ska vara rimligt att beteckna en linje som BRT. Att
BRTar en form avwsnabb bussafik htrs pd namnet me det betyder inte att varje expressbukan
betecknas som BRT. Flygbussarna till Arlanda och Skavsta ma vara snabba men de framf6rs pa motor-
vag med fa eller inga mellanliggande stopp. BREharban foreteelse avsedd atstadkommasnabba
forbindelser irelationer darman till forhallandevis lag kostnad vill skapa betydande kapacitet genom
modern busstrafik® Detta innebar ocksa att man knappast kan betrakta buss 676 mellan Tekniska
Hogskolan och Norrtédlje som eriRBeftersom storre delen av strackan utgdav ren landsbygd.

Vad hastigheten betraffar ar det viktigt att inse att den faktiska restiden bestar av bade- wihte
restid. UtOver att ha en jamfért med andra stadsbussar hog genomsnitthastighet sa maste turtatheten
vara hdog SLbedtmer attturtatheten underdagtid inte bor 6verstiga 7,5 minuter. Medelhastigheten

pa strackaninklusive tid for stationsstoppor vara minst i nivd med tunnelbanans &aldre linjer. Som
exempel har tunnelbanans grona linje en medelhastighet pa 23,5 km/h pa innerstadasti@ksn-
stull-Odenplan dar stationerna ligger tatt. En rimlig utgangspunkt kan darfor vara att i analysen av
lampliga linjer ha som malsattning att medelhastigheten ska vara minst 25 km/h i fall dar det genom-
snittliga stationsavstandet &r 800 meter och shake om det ar mera glest mellan stoppen.

Med ovan namnda krav pa kvalité hos en #Rj€ kommerStockholmsregionens stombusslinfera

i enstaka falhtt kunnautvecklas till BRT. Stombussarna skiljer sig fran konventionell busstrafik genom
att ha hogre turtathet, men medelhastigheten ar vanligen den samma som hos dvriga bussar. En moj-
lighet skulle kunna vara att radikalt minska antalet halfgai syfte att &a hastigheten, men da maste

det lokala trafikunderlaget vara sa stort att andra busslinjer kan betjana de hallplatser selimjBRT

inte stannar vidFramkomligheten kan ocksa vara ett problendbi{dningkansinka BR-bussarna och

i synnerhet pa langanier ge upphov till kolonnkérning.Det ar viktigt for kollektivtrafiken atstom-
busslinjernablir foremal for en kontinuerlig utveckling och standardforbattring, bl.a. genom att hinder
for god framkomlighet undanrgjs sa regulariteten forbattras och meastigheten hojsiNagra av dem

kan pa sikt komma att utvecklas i riktning mot BRT.

Anknytning till regionala stadskarnor och bytespunkter med spartrafik

Stockholmsregionenétta yttre regionala stadskarnor hade ar 2010 omkring 130 000 arbetsplatser
vilketmotsvarade ca 12 procent av lans@mtligaarbetsplatser. Omkring 50000 fanng innerstaden

och bandet narmast utanfér, medan drygt 400 GiiDetsplatsewvar spridda i resten av lanet. Enligt
RUFS 2010 beraknas arbetsplatserna i de yttre regionalaksiambrnauppga tillnastan 300 000 ar
2030, vilket innebar mer &n en fordubblinged snabbt tillvAdxande regionala stadskarnor kommer
tvarférbindelsernas betydelse att tka.

20B@sch, S., Nordstrom, A. och FaltBsis Rapid Transitett kollektivt fardsatt med framtidTrivector. Utgiven av Trafik-

verket 2013.

2L Gunther, J.BRT genom Stockholms innerstad. En fallstudie av ett eventuellt framtida Bus Rapid Transport Stockholm for-
hallande till de befintliga stombusslinjerniastitutionen for teknik och samhalle. Lunfiskniska Hogskola och Lunds Uni-
versitet, 2012. Thesis 228.
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Enligt Regionplanekontorets bedomnfAgan antalet tvarresofraknat fran bostadeykomma att 6ka

fran det sena OQalets 290000 per dygn till 41000 ar 2030, vilket antyder en betydande tillvaxtpot-
ential for tvargdende kollektivtrafik. Men kollektivtrafikandelen ar mycket lagre i dessa relationer jam-
fort med resor till och frén innetaden pa de radiella straken. Det ar delvis en foljd av ett svagt utbud
med |ag turtathet och betydande véantetider vid byten mellan olika trafikslag.

Aspeker av stor vikt ar att resenarerna inte tvingas till betydande omvagier langa vantetider vid

byten eftersom sadangaverka den faktiska restiden negativt. Ett problem i detta avseende ar att
regionens motorvagar och motorleder i allmanhet dragits vid sidan av den bebyggelse som kollektiv-
trafiken behdver betjanal. Guiddines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pad BBSdoms motorva-

gar passa mindre bra for BRT som kraver korta avstand till malpunkter i bebyggelsen. Forfattarnas
slutsats blir att BRT bor dras pa samma satt som tunnelbanan for att kunna ge medelhastighg

30 km/timmeZ

En mojlighet aatt anvanda befintlig motorleder ochkomplettera medsnabba och gena awch pa-
farter till de befolkningscentra solRTinjen skabetjana | en del fall kan korta tunnlar behévas for
att undvika omvagar eller Igisam framfart pa tranga bostadsgatdbe kan ocksa behovas for att ge
mdjlighet till bekvama och snabba byten. Det ar viktigt att-BR&rna anknyter val till det befintliga
stomnétet.Dessaillkommandeinvesteringbehovmaste beaktas vid jamforelse mi@ndra alternativ.

Landstingets stomnéatsplan

Landstingets stomnatsplan syftar till att ge inriktning, standard och mal for planering av ny stomtrafik
i Stockholms lan samt att indikera vilka strak och linjer som bor prioriteras och ge exemyfelrps
ningsalternativ for stombusslinjer och BRIhcept i stombusstrafikerBtomnatet, som bestar av spar-
trafiken och blabussarna, svarar for narvarande for ca 75 procent av det kollektiva resandet i lanet.
Forslaget till ny stomnatsplan behandlar inteskwaderna for investeringar eller drift av nya stomlinjer
utan ska ses som en beskrivningvilkenutbudsdkningsom behdvdor att klara de utmaningar som
regionen star infor.

Malet ar att stomlinjerna ska uppinen medelhastighet #20 km/h (inklusive &lplatsstopp). Enligt
landstinget bor resandeunderlagi innerstaden uppga tithinst 500 resenéarer pa den mest belastade
delstrackan under maxtimmen, medan det i de yttre delarna anses racka med 200 resande. Turtat-
heten bedéms behdva ligga inom interval®till 7,5 minuter i innerstaden. | de yttre delarna anses
underlag finnas for en turtathet pa ner mot 5 minuter i hogtrafik pa flertalet linjer, inklusive nagra av
de tvargaende. | ett langre perspektiv, bortom 2030, kan det enligt planen bli aktuébipacitetsskal

att uppgraderanagrabusdinjer till spartrafik.

Elva nya eller justerade stombusslinjer har identifierats under atbetd stomnéatsplanen. | en del-
rapport som belyser forutsattningaai innerstaden och dess narmaste omgivning forestdgkning
av antalet stombusslinjemen ingen av dessa beddms vara lampad att utformas sontBRT.

22 RegionplanekontorefTrafikanalyser RUFS 20/rbetsmaterial 5:2009.

23 X2AB, Energimyndigheten, Sveriges Bussforetag och Trafikverket @0id8lines for attraktiv kollektivtrafik med fokus
p& BRTRAd for utveckling av avancerade kollektivtrdfigningar med hog kvalitet och kapacitet.

24 SLTrafikforvaltningen och Stockholms st&tpmnatsplan Etapp -lcentrala delen av Stockholmsregionen (2014).
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| den delrappor® som analyserar férutsattningarna i resten av lanet bedomsiBREeptet vara in-
tressant. | flera fall ar resandet sa omfattande och trahgseagnatet sa stor att landstingets trafik-
forvaltning anser att BRIlknande losningar kan bli aktuella. Linjerna foreslas fa gena dragningar och
vid behov férses med bussgator eller annan anpassad infrastruktur for att skapa genvéagar och restids-
vinster. Rapporten anser att det behodvs minst -finuterstrafik for att BRT ska vara aktuellt. Detta
innebar enligt trafikforvaltningen att det behovs ett resande inom intervallet Q0800 resenarer i

det mest belastade snittet under den mest belastade timmen

En stomlinje harsallanhdg och jamn belastning langs hela sin strackning. Antalet resenarer ar ofta
lagre i linjernas &ndar. Av detta drar landstinget slutsatsen att det kan vara [ampligt att férlagga stom-
linjernas andar till knutpunkter elleriktigastart- och malpunkter i syfte att skapa hog belaggning pa
hela strackan.

Landstinget anser att sarskilt fokus bor laggas pa utvecklingen av de regitadskarnornakollek-
tivtrafiken och bebyggelseplaneringen beddms beh@awserka for att skapa forutstitingar for ett
mer hallbart resande.

Soderledstunneln och Centralbron bedtfostsatt vara ett viktigt strak for regionala stombusslinjer
fran soderort och sydost med malpuekti anslutning till Centralstationen och city. Nagon analys av
framkomlighetspoblemen under hégtrafik gors inte.

Som framgar akartanér flera av de busslinjer som foreslas inga i stomnéatsplanen mycket langa och
inte alltid sarskilt gena. Det forvanar att stomnatsarkitekterna efterstravar sa langa busslinjer. Risken
for forseningar och kolonnbildning vaxer med avstandet och kan behgpaégas/motverkas genom
generost tilltagna tidtabeller som, nar trafiken flyter bra, kan leda till att bussarna nrasieta sina
avgangstider vid vissa hallplatseilroligen utnyttjar baraett fatal resenarer sa langa busslinjer i hela
deras utstrackningch om linjen inte ar tillrackligt gen lockas manga att byta i syfte att komma fram
snabbare. Det som kan tala for langa linjer som passerar genom regionens centrala delar ar att rese-
nérer som har malpunkter p& andra sidan city slipper byta. A andralsetgiver intebytenbli séarskilt
belastande om turtéthetemos berdrda trafikslagr hog.

Istallet for att fokusera péaagra mycket langa linjdtan det vara battre att se vad man kan uppna
genomnagraforhallandevigaka linjg som mots eller korsar vandra i naturliga knutpunkter. Ett sa-
dant system btimera 6verskadligt ockange forutsattningar for sa tat trafik att ett byteara margi-
nellt pAverkaresenarernas tidsbudgetar.

25 Stockholms lans landsting, Trafikforvaltning8mmnatsplan for Stockholms lan. Etapp 2: Stockholms lan utanfor in-
nerstaden Slutrapport 2014.
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Landstinget s forslag till nya stom busslinjer i lanets ytteromraden

Kélla: Stockholms lans landsting, Trafikforvaltningen, Stomnétsplan for Stockholms lan. Etapp 2: Stockholms lan utanfor
innerstaden. Slutrapport 2014.

Av de linjer som presenteras i stomnatsplanen ar det framst linjerna J och M som delvisfkau-ha
sattningar att utvecklas till BRkvalitet eller till nAgon del ing& i BRifijer. Aven linje L &r en tankbar
kandidat pa strackan Brommapkidanderyd. Ovriga linjer ar for krokiga, har for lagt resandeunderlag
eller passerar innerstaden med stor rigk svarigheter med tidtabellhallnimgy. Nagra ar landsbygds-
linjer.
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Malsattning for introduktion av BRT i Stockholm

Nar BRT provas i Stockholmsregionen bor malsattningen vara att ankéndeptetsom ett komple-
ment till befintlig spartrafik i avsikt agtablera gena och snabba forbindelser mellan radiella strak.
Landstingets trafikforvaltning understryker vikten av forenkla tvarresandet genom effektivare byten
fran och till den radiella stomtrafiken. Man betonar att bytespunkterna ska utformas for snadit
enkla byten och vara fullt tillgangliga for personer med funktionsnedsatfiiing.

Trafikforvaltningen framhaller att potentialesr storfor genare linjedragning genom anlaggande av
kollektivtrafikgator, broar och tunnlar pa korta strackor i de haltaa omradenaDenanser att
stationerna ska vara av hog kvalitet, med ett pastigande p& minst 600 personer per dygn och med ett
stationsavstand pa minst 800 metarandstingetsiyss namndanalsattningfér BRToch stombusslin-

jer ligger till grund for deévervaganderoch forslagsom foljer i de kommande avsnitten. Avsikten &r

att skapa en BR3tandard som ar jamférbar med tunnelbanan i alla avseenden utom kapacitet.

Vid en turtathet pa 5 minuter eller mindre vet man att resenarerna slutar att kolla teltama och

inte uppfattar byten som nagot storre problem. En av férdelarna med BRT &r att till rimlig kostnad
kunna erbjuda tat trafik. FOr att skapa snabba byten bor darfér delBRT som anvands som forbin-
delser mellan de radiella sparstraken laggasatt de kanaliserar en sa stor del av tvarresandet att
underlaget racker for en turtathet p&2 minuter under stérre delen av dagen.

Tunnelbanan kommer i framtiden att kunna erbjuda femminuterstrafik pa alla grenar av bla linjen och
grona linjen efter att linje 19 6vergatt till bla linje i samband med utbyggnaden till Nacka och Globen-
omradet Val utformade tvargaende BRdrbindelser b saledes kunna erbjuda byten till och fran de
olika tunnelbanelinjerna som i genomsnitt inte medfor langre vantetith@gst2,5 minuter. Om BRT
stationernas samlokaliseras med tunnelbanestationerna sa bor den genomsnittliga bytestilen

sive gangtidkunna en hamna i intervallet 3 till 3,5 minutech vara annu kortare under rusningstid

For attfa tillrackligt hog snithastighet pa BRIlinjerna maste framkomlighebch gemet forbattras
medatgarderav den typsom landstingets trafikirvaltning namne Men férgod utdelning pa investe-
ringar i tunnlar och broar ar det viktigt att vaga koncentrera insatserna till ett fatal snabbanBRT
Det kanmojligenmedfora att en del resenarer faragotlangre resvag jamfort med ett finforgnat
nat av stombuslinjer mennackdeleruppvags av hogre hastighet och snabba och bekvama byten.

Man bor anlagga BRSEationer vid linjernas alla bytespunkter mednuieltag och tunnelbana samt pa
mellanliggande stopp av storre betydelse. Darutover kan det vara motiverahdlkdatser av tradit-
ionellt utférande pa platser dar linjen behéver ha stopp for att inte avstanden mellan stationerna ska
bli alltfor stort. Forutsatt att bussarah plattformar anpassas boér det vara mojligt att véxla mellan-BRT
stationer och hallplatse Det ardockviktigt att BRTlinjerna far en sarpraglad design och varumaérke
(fordon, stationer och hallplatser) som skiljer déir@n 6vrig busstrafik. Av detta skal bér man avsta
fran att 1ata BRTinjer besta av en kindning av konventionebusstrafik (perifert i linjen) och BRT
trafik. Linjerna bor borja och sluta i viktiga knutpunkter for att sakerstalla rimlig belaggning pa sa stor
del av strackan som mdjligtde foljande avsnitten analyseras majligheter att anlaggalBiEr. Forst
diskuteras radiella linjerdarefter tvarforbindelserKartan visar foreslagna BRfjer samt strackor

som analyserats men inte befunnits lampliggra av dem kan dock i ett senare skede vara utveckl-
ingsbara.

26 Stockholms lans landsting, Trafikférvaltning8mmnatsplan for Stockholms lan. Etapp 2: Stockholms larfartan-
nerstaden Slutrapport 2014.
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6. Vilka forutsattningar finns for radiella BRT -linjer?

Betraffande radiella forbindelser med Stockholms innerstad forsorjs regionens utkanter med fa undan-
tag av pendeltdgsoch tunnelbanelinjer. De kommuner som saknar sparforbindelse med city ar Norr-
talje, Vaxholm, Varmdo, Tyreso och Ekerd. Fleraeaw betjanas istallet av snabbussar som med fa
stopp tar resenarer till relativt centralt belagna bytespunkter som Danderyds sjukhus, Slussen och Gull-
marsplan. Sammantaget innebar detta att utrymmet for BRT i radiella strak ar litet.

Norrtalje ligger fordngt bort for att vara en naturlig del av en BRiJe. Samma forhallande galler
Ekerd, i varje fall bortom Tappstrém. Underlaget pa strackan Vaxhalyg ar for 1agt for att motivera
BRT. Forutsattningarna ar battre for Varmdo och Tyreso.

Varmdo -Stockholm

Varmdo har en snabb och frekvent forbindelse med Slussen genom stombusslinje 474. Restiden fran
Gustavsberg till Slussen ar b&@33 minuter och efter Varmdo marknad stannawssarnabara vid

Nacka Centrum och Henriksdal innan de nar innerstaden. Gréringe (i Nacka kommun) nar man
Slussen bl.a. med stombusslid&l som gar Varmdovagen. Restider2@minuter. Men med buss

446 tar man sig till Slussen via Varmdoleden (vag 222) pa b2 @inuter.

| landstingets nya stombussplan foreslas linje 4aidopt till linje G) bli forlangd till Norrtélje via
Stockholms city. Som redan framgatt skulle en sadan linje knappast vara maéjlig som BRT. Liknande
problem féreligger med linje M som trafikforvaltningen foreslar ska ga fran Orminge via Nacka Cent-
rum, Gulmarsplan och Alvsjd till Kungens Kurva. Det blir svart att patgekadevagnatet na tillrack-

ligt hdg genomsnittshastighet.

Om man vill 6vervaga en BRdje mellan Varmdé och Stockholm skulle en mojlighet vara att lata den
utga fran Gustavsberg medettanliggande stationer vid Varmdoé Marknad (stor infartsparkering) och
Bjorknas dar en BR3ation skulle kunna byggas i samband med att gamla Skurubron frigérs nar den
nya bron byggs. Darefter bén sadarinje angora Nacka Centrum for byte till tunnefiza och Hen-

riksdal innan den nar Slussen. | bade Henriksdal och Nacka Centrum bér stationerna utformas sa att
resenarer utan svarighet kan byta riktning. | dag tvingas man for omstigning till lokalbussar i motsatt
riktning g ca 550 meter i Nacka Centrumoh ca 150 rater i HenriksdalMgjligen skulle en sadan
radiell BRTlinje kunnaangdraSofia tunnelbanestation innan devar Slussenmen det forutsatter att

Nya Slussen planeras s att bussen kan na terminalen darifran. | Sofia kan resenarerna iadifall by
bla linjen bade i nordlig riktning och i riktning mot Gullmarsplan och Hagsatra.

Att utveckla stombusslinje 474 till BRT foranddackinte restiden. Nagra hallplatser i Gustavsberg
bortfaller samtidigt som BR3tationer tillkommer i Bjorknas odRacka. Bytesmojligheterna forbatt-
ras.Men for att ta steget till BRT skulle turtatheten behova hojas vilket kan vara svart att genomfora
samtidigt som man uppratthaller ett stort antal andra linjer med direktbussar via motorvagen till Slus-
sen. Dartill kormer fragan vad som ska ersatta linje 474 pa strackan Hemn@asséavsberg. Slutsat-

sen blir att inte sarskilt mycket star att vinna pa att uppgradera en del av nuvarande stdimjeutst

till BRT.

Tyreso -Stockholm

Linjerna 872, 873 och 875 utgor idagresos forbindelse med Gullmarspl&estiden Tyresté Centrum
Gullmarsplan ar 21 min i rusningstrafik. | trafikforvaltningens forslag till nya stombusslinjer foreslas
Tyreso bli utgangpunkt for linjerna I, J och N.
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Av dessa linjer ska linje | gadiellt via Gullmarsplan och Stockholm City till Vaxholm. Med tanke pa
bristande framkomlighet i Soderledstunneln, Centralbron och Vasastaden ardijear Det skulle
tekniskt sett vara majligt att bygga om tunneln och broarna sa att man kan lata ett Kiyfaltiktning

tva ganger per dygn i syfte att ge utrymme for ett bussfalt. Men trafikarbetet ar inte tillrackligt asym-
metriskt fordelat for att medge en sadan l6sniiggn skulle skapa oacceptabel trangsel i motsatt rikt-
ning. Detta gor linjen foga lampadre BRT. Risken for forseningar &r stor och stogipdar manga.

De nuvarande busslinjerna mellan Tyresé Centrum och Gullmarsplan ar snabba och har &lstopp
skulle potentiellt kunna utgora en del av en framtida radiell BR&. De passerar i utkaenh av Alta

utan att stanna. Om en eventuell BRje fr&n Tyresd Centrum mot Gullmarsplan ska passera Alta
Centrum utan storre tidsforlust kan det ske pa flera satt. Det mest radikala vore att efter nagra hundra
meter i ytlage raknat fran cirkulationspsan vid Toresjovagen (vag 229) passera i tunnel under Alta
med en underjordisk BR3ation vid Alta Centrum och att darifran lata tunnderkommatill vag 229
vaster om Stenso skola. Det kraver tunnel pa ca 1,3 km.

En annan, men mindre snabb, l6snirigadt 1ata bussarna fortsatta pa vag 229 till Alta Trafikplats och
via den na en hallplats vid Altabergsvagen. D& behovsarauwppgradering aldllplatsen, memack-

delen ar attlinjeninte narAlta CentrumFor att klara det kan evariantvaraatt latabussarna fortsatta

ca 400 meter pa Altavagen till Alta Centrum for att darefter i tunnel n& vag 229 i hojd med Stenso skola.
D& racker det med ca 550 meter tunnel och bussarna slipper ga tillbaka till Trafikplats Alta.

Efter Alta borden eventuellaBRTinjen angdra tunnelbanestationen i Skarpnack (linje 17). Tyresova-
gens passage av Tatorpsvagen i utkanten av Skarpnack skulle kunna anvandasclopatart fran

vag 229. Fonarvarande finns inga ramper vid denna planfria korsning. | Skarpnack behtwsneh

pa ca 800 meter fran Flygfaltsvagdrag en punktséder om Luftfartsvagen) som pasar en BRT
station under tunnelbanestationen och sedan nar ytan vid Horisontgatan/Flygledargatan. Gatorna i
centrum &r sa tranga att de inte kan trafikeras av stossinjena 172 till Norsborg och 173 till Skar-
holmen vilkafor narvarandevander pa drygt 300 meters avstand fran tunnelbanestationen.

Liksom dagens stombussar skulle #Rj€n sedan aterga till vag 229 via Trafikplats Skarpnack och
darefter angtra erBRTstation i Norra Skdndal innan den fortsatter direkt till Gullmarsplan. Linjen
skulle fa fem stationer och dessutom mojligem eller tvahallplatser av konventionell typ.

Detkandockvisa sig vara mindrieostnadseffektivt att anlagga en Bidje somknyter Tyrest Cent-

rum och Alta Centrum till Skarpnack. For resenarer fran Tyresd som ska till Gullmarsplan (och darifran
vidare med tunnelbana mot olika destinationer) ar restiden under hogtrafik med dagens stombussar
21 minuter. BRAlternativet med tuntar under Alta Centrum och Skarpnécks tunnelbanestation
skulle oka restiden med-8 minuter. Mojlighet skulle dock finnas atter ca 10 minutebytai Skarp-

nack varifran det tar 12 minuter till Gullmarsplan med tunnelbarfdBytet fran buss till ‘bana kan

bli lite snabbare i Skarpnack &n fran dagens busstation i Gullmarsplan. | Gullmarsplan finns dock fler
linjer att véalja pa varfér den genomsnittliga vantetiden kan bli kortare an i Skarpnack. For resenarer
som ska till ellefran tunnelbanestationer pa linje 17 mellan Skarpnack och Gullmarsplan &iteRT
nativet naturligtvis att foredra.

Ett alternativ till en sarskild BRifije fran Tyreso via Alta och Skarpnéck till Gullmarsplan &r att fortsatta
med de nuvarande snabbssrna fran Tyrest som pa vagen till Gullmarsplan bara stannar vid Norra
Skondal och att vid den hallplatsen gora det lattare for resenéarer att byta till Skarpnack (se nedan).
Trots bytet kan detta alternativ vid tat trafik ge en snabbare forbindelse medp8tick an dagens

27 Fgrutsatt att BRTinjen bara har en hallplats mellan Tyresé Centrum och Alta Centrum

19



lokalbuss (816) som tar ca 15 minuter plus 4 minuters gadngvag i Skarpnack mellan busshallplatsen och
tunnelbanan. Tyresd Centruiorra Skondal tar 11 minuter idag och Norra Sk&i8karpnacks tun-
nelbanestation skulle med BRT ta 2 minutén betydande fordel for resenéarer till Skarpnack med
denna l6sning ar att turtatheten skulle bli mycket hogre &n vad som ar fallet med dagens lo&albuss

Att ersatta linjerna 872, 873 och 875 med BRT pa strackan mellan Tyres6 Centrum och Gullmarsplan
medfor nackdelar for resenarer som kommer fran eller ska till hallplasen arbelagna i de yttre
delarna av dessa linjer. For att den radiella 8Rj&n ska fa tillrackligt resandeunderlag och turtéathet
kommer de att behdva byta bugg resan till och fin Gullmarsplan.

Av detta kan man dra slutsatsen att dmnnolikt &r mera fordelaktigatt fortsatta att anvanda de
nuvarandesnabbafdrbindelserna mellan Tyresé Centrum och Gullmarsplan och att méjligen anlagga
en tunnel under Alta Centrum som kan fkafras av dem. Forbindelsen mellan Tyresé och Skarpnack
kan underlattas genom mdjlighet att bysmabbarel Norra Skondal. Det forutsatter att hallplatserna
forlaggs mitt emot varandra odibrbindsmed en gangbro 6ver Tyresovagen. Idag ligger de pa g4 stor
avstand fran varandra att det kravs en promenad pa 440 meter for att byta akriktning.

Slutsats betraffande radiella forbindelser

Det skulle i och for sig vara mojligt att ersatta en del av motorvagsbussarna pa Varmdoleden respektive
TyresovageiNynasvagn med BRT, men det skulle inte forbattra maojligheterna for resenarerna eller
leda till kortare restider. Dock bor de nuvarande busslinjerna fa vasentligt forbattrade bytespunkter
med annan trafik i Nacka Centrum respektive Norra Skdndal och langs Vadewdiér man nar nya
Skurubron star klar 6vervaga att skapa en effektiv bytespunkt aven i Bjorknas. Men det finns inte skal
att uppgradera de nuvarande bussforbindelserna till BRT i dessa radiella strak.
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7. Tvarforbindelser isodra Stockholm

Sdra Stockblm betjanasfor narvarande av stombuss 172 som gar fran Skarpnéck via Huddinge till
Norsborg och linje 173 som trafikerar strackan Skarp#degjoSkarholmen. Av de har linje 172
betydligt fler pastigande under vardagar an linje 1735@@ mot 5600).Medelhastigheten ar blygsam
trots att det finnsdelstrackor som ar skyltade for 70 km/h. Linje 172 har en medelhastighet pa 26,2
km/h, medan linje 173 bara uppnar 23,4 kntth.

Trafikforvaltningen foreslar att Tyreso ska forbindas med sydvastra Stockiimistombusslinjerna J

och N(se tidigare karta)Linje J ar tankt att ga via Handen, Flemingsberg, Skarholmen, Barkarby och
Sollentuna till Taby, medan Linje N planeras ga fran Tyreso via Hogdalen, Huddinge Centrum, Flemings-
berg och Masmo till Norsborg.

For att komma frén Tyreso till Alvsjo maste man med denna upplaggning antingen &ka till Gullmarsplan
och byta till linje M eller ta Linje N till Huddinge Centrum och dar byta till pendeltag. For att komma till
Skarholmen far man ta omvagen via Handen nigieé N och byta i Masmo eller aka till Gullmarsplan

for byte till linje M. Linje J passerar tunnelbanans linje 13, medan linje N korsar linje 18 i Hokarangen
och angor linje 19 i Hogdalen via en tidskravande skaftvag. Bada linjerna saknar forbindels@-med t
nelbanans linje 14

Restiden Skarpnacks tunnelbanestatioiungens Kurva med linje 173 &r idag ca 55 minuter. Fran
Skarpnécks tunnelbanestation till Skarholmen tar det med tunnelbana 44 minuter, inklusive byte vid
Slussen. Med stombusslinje 172 kan man ta sig till NorslérgHorisontvagen i Skarpnack pa en
timme och 8 minuter. Fran Skarpnéacks tunnelbanestation tar resan en timme och 14 mérfitebesom

man tvingas ga till hallplatsen pa Horisontvagen for att kunna stiga pa stombussen. De forslagna nya
stombusslinjerna komer att korta restiden nagot men inte tillrackligt for att géra kollektivtrafiken till

ett attraktivt val. Lagsta turtathet dagtid for de nya linjerna anges till 15 minuter vilket ger avsevarda
vantetider vid byte fran de radiella sparforbindelserna tiltdargdende bussarna.

Tanken i denna rapport ar att préva om ett battre alternativ kan vara att etablera snabba tvarforbin-
delsersoder om Tvarbanagenom tva BRlinjer. Denenaskullei stort setttrafikera samma stracka
som dagens stombuss 1,7@edanden andrakanskapa en snabb tvarférbindelse langre séderut och
dessutombidra till att knytasamman sddra och norra Storstockholm i en vastlig bage (Stockholmsba-
gen). De bada linjerna utgor billigiternativ till Sparvagysl.

28 Stockholms lans landsting, Trafikforvaltning8mmnatsplan for Stockholms lan. Etapp 2: Stockholms lan utanfor in-
nerstaden Slutapport 2014.
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8. Sotdra Tvarbanan, en BRT-lin je mellan Skarpnack och Kungens Kurva

Den nordligaste av de tva tvargdende BIRjErna, har dopt tillSodra Tvarbanarforeslas ga mellan
Skarpnack och Kungens Kurva via Alvsjo och Skarholmen. Pa strackaSkslkspimen utgor lin
ett alternativ til Sparvag @l och kan ses som en vigartveckling av stombusslinje 173 till BRT

Tanken ar att skapa en snabb BRje i ostvastlig riktning genom sdderort. Fa stopp, htg medelhas-
tighet, hog turtathet och BR3tationer vid passage av samtliga fem tunmelblinjer samt pendeltdgen
i Alvsjo bor ge mojlighet till forhallandevis korta restider till en 1&ng rad mal i sédra Storstockholm.
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Sddra Tvarbanans strackning och stationer

Skarpnack forefaller ha planerats utifran hypotesen att ing&gonsinskulle vilja aka i ndgon annan
riktning an mot Stockholm City. Smagatorna runt tunnelbanestationen ar inte byggda for bussar. For
att gora det majligt att knyta BRiihjen till tunnelbanan kravs darfor en tunnel pa3s0meter mellan
tunnelbanestationen oh Horisontvagens vagskal nfédygledargatawvarifran bussarna vigirafikplats
Skarpnéackan navag 229 och en station vidorra SkondalDen underjordiska BRStationen maste
utformas sa att bussarna kan vanda eftersom den utgor en av linjens andstationer

For att minimera gangavstandet for resenarer som behdéver byta buss i Norra Skondal bor stationen
utformas sa att bada riktningarnas hallplatser ligger i hojd med varandra. Eventuellt kan stationen
laggaskring tva bussfalt i mitten av motorvagen, meatet kraver sannlikt lagre hastighetsgrans an
dagens70 km/hsa att bussarna kan byta korfalt utan problem.

| Hokarangen passer&btdra Tvarbanatunnelbanans linje 18. Snabba byten kan sakerstallas genom
att forlanga tunnelbanestationens plattform éverltyleden och forse den med tak. Eventuellt kan
den byggas in helt genom att hallplatsen i vastlig riktning flygsmman med den i motsatt riktning
och forses med hiss och trappor till plattformen. Hallplatsen i 6stlig riktning ligger redan tumde-
banebron. Med en sadan utformning far den 6vriga trafikens korfalt parallellférskjutas nagot i nordlig
riktning.
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Fran Hokarangen fortsatt&odra Tvarbanapd Orbyleden som ar skyltad fér 70 knobh har mycket
breda korfalt (22) samt cykelférbud. Vid behdwins utrymme for bussfélt. fier en mellanliggande
hallplats vid StallarholmsvagedsBandhagens tunnelbanestation (linje 19).

Idag ligger hallplatsen for stombuss 173 ca 110 m fran entrén till Bandhagens tunnelbanestation. En
mojlighet ar att lata BRlInjen folja samma vag som linje 173 \o&kalgatornaGrycksbovagen, Trol-
lesundsvagen och Skebokvarnsvagen (50 km/h) tillbaka till Orbyleden. EtaB&T bor i sa fall an-
laggas i direkt anslutning till tunnelbanestationddet kanantingenske genom eikort tunnelunder
tunnelbanestationereller med en bussplattform pa vardera sidan Trollesundsvagen vid passage under
tunnelbanesparenl det senare alternativekan man évervagatt parallellforskjuta den ovriga trafi-

kens korbanor mot norr for att fa plateed dubbla bussfiler i direkt anslutning till tunnelbanestation-

ens byggnad péa den sodra sidan av Skebokvarnsvagen.

Alternativt kan man évervéaga en ny tunnelbaneentré vid Orbyleden genom att fodéingalbanans
plattform ca 70 m och anlagga BRallplatser pa vardera sidan om Orbyleden. Detta alternativ ger
emellertid inte majligttill en gemensam sparr med tunnelbananen BRTlinjen far hallplatser under
tak. En betydande fordel med detta alternativ ar att BRi§sarna inte behover trafikera gatornan@

i Bandhagen som medf6r doetydandeomvag i lag hastighet.

| Orby finns problem langs Huddingevagen (vag 226) i form av-Roesiiingar Samtliga kan undvikas
genom attlaggaBRTinjen i en550meter lang tunnel under Orby med bdérjan ca 300 meter@oby-
ledensanknytning tillHuddingevagenTunneln nar ytan strax efter Huddingevagersofsning med
Gamla Huddingevagen och dit kan Orbys-Bfafion forlaggas. Darefter fortsatt@RTlinjen pa en ny
bussgatgpé dennorrasidan av Huddingevagened kot tunnel under Abyvagervid Svenska Massan
kan cykelvagen Beva forskjutas nagra meter mabrr for att busskorfalten ska fa plats.

Strax efter passage @&tockholmsmassanbyggnadiiker Sodra Tvarbanaav i 90 graders vinkel mot
Alvsjostation som passeras i en tunnel som borjar fore Massvagen och kommer upp pa Gotalandsva-
gen. BREBtationen placerasanslutning tilbendeltagsstationen med gemensam sparr och biljettkassa.
Eftersom jarnvagsstationen liggpa en bro 6ver sparen maste anslutningen ske pa ena sidan, sanno-
likt p& den 6straMan kan Gvervaga att anlagga en exBRTingang vid Massan. Tunnellangden blir
drygt 400 meter. Darefter nds Alvsjovagen via Gotalandsvagen.

Detaljkarta 6ver féreslagedragning vid Orby och Alvsjé. Streckade linjer = under jord.
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Idag tvingas stombuss 173 i riktning mot Skarpridaek 1ang omvag fran Alvsjo langs Magelungsvagen
och Magelungskopplet for att n& Huddingevagen och inne vid Alvsjo station gar bussarntokal en
slinga som &r skyltad till 20 km/h. Omvégen ar ca 1,5 km jamfortderdtreslagnaunnelnvid Més-
san. Derforeslagnddsningen 0kar dessutom bussarnas medelhastighet.

Att, som dvervags i trafikforvaltningens stomnétsrapport, lata busslinjenAdjeagen oclvia Gota-
landsviadukten och Goétalandsvagen nd Alvsjo station &r billigare, men innebar ca 600 meter langre
stracka lagre medelhastigheich att man intenelt kan samlokalisera BRTationen med pendeltags-
stationen.Restiden 6kar med drygt eninut och byte till/fran pendeltagen skulle sannolikt ta ungefar

en minut langre tid.

En komplikation vid forsok att bedéma forutsattningarna i Orby och Alvsjo ar att Stockholms stad inlett
planarbetet med det som ska Wiilvsjostadersom innebar en betydade nybyggnation i omradet. |

det sammanhanget diskuteras att forlagga Huddingevagen i tunnel. Viktigt vid en sddan eventuell 16s-
ning &r att se till att bussarnas hastighet genom omradet inte dras ner vasentligt. Om Alvsjostadens
utbyggnad medfor att mangpnar en sydlig entré till pendelstdgsperrongerna dar Alvsjévagen idag
korsar sparen, sa kan BRfGtionen alternativt forlaggas difenom att linjen fortsatter langs Hudding-
evagen till Magelungsvagen och Alvsjovageien i sa fall blir anknytningen tftockholmsniéissan

samre vilket kan motivera en mellanliggande BRation/hallplats vid det syddstra hdrnet av Massan.

Langs Alvsjovagehor Sodra Tvarbanan fév& hallplatser, forslagsvis vid Kampetorpsskolan och
MickelsbergsvagerDet innebar hallplatsavstand p& drygt en khivsjovagen ar idag hastighetsbe-
gransad till 50 km/h men bor efter en del atgarder vid 6vergangsstéllena kunna medges 6@ km/h.
hallplatsenvid Mickelsbergsvageiortsatter linjen pa Elsa Brandstroms gaizh Ellen Keys gathada
skyltade 50 km/hjill Fruangens Centrum. God anknytning till tunnelbanans linje 14 kan skapas genom
en kort tunnel(ca 40 munder sparen i direkt anslutning till tunnelbanestationens biljetthall. Darifran
kan linjen fortsattapd Elsa Brandstroms gata och Fruangsgatan till Vantérsvagen med en hallplats vid
Lotta Svards grand (entrévag till Malarhdjdens idrottsplats). Darifran vidare via Bredangs trafikplats till
hallplats vid Bredangs allé (vid idrottshallen).

Att dra linjen paden sydostra sidan av motorvagen skulle ge mycket lagemomsnitthiastighet.
Smista Allé (ca 2,2 km) ar begransad till 40 km/h mot 70 km pa Skarholmsvagen pa digisreor
sidan av E4. Pa bada sidor finns mest arbetsplatser men pa derskapasndijlighet att angora Satra.
Ré&knat fran Lotta Svards grand ar den sodra vagen till Skarholmet66andeter medan den norra ar
ungefar60 meter langre. Den norra sidan &r dock totalt sett att féredra framfor den sodra.

Satra Torg ligger ca 720 meter fran Bregkiallé EnBRTstation kan forlaggas till den soédra sidan av
torget vilket innebar en utomhuspromenad pa ca 100 meter till Satras tunneibgéieg Man kan
alternativt dra busslinjen anda fratill entrén, men det medfor fyra svangar i nittio grader parko
stracka. Alternativt maste Satra Torg i sin helhet anvandas som busstation dar bussarna gar i en cirkel.

Skarholmen blir nasta BRTation med mojlighet till byte med Stockholmsbagens BRT och tunnelba-
nans linje 13. Avstandet fran Satra Torg ar 68@Ameter. Idag finns en busslinga utanfor tunnelbane-
stationen med hallplatser belagna®0 meter fran ingangen. Har bér man Gvervaga en-&Rfion i
direkt anslutning till tunnelbaneingangen. Ovriga busslinjer kan ha kvar sina hallplatser.

| Kungens kurvaorra del bor en BR-Btation kunna forlaggas sdder om IKEA:s parkering. En bussbro
(eller ett mera omfattande dack) 6ver E4 i hojd med de bada Sstttibnerna skulle kunna férena
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de bada sidorna av motorvagen. Alternativt far bussarna anv&miiatavagn och EkgardsvageAv-
standet fran Skarholmens tunnelbanestationi det forstnamnda alternativeta 1000 meter. Aven i
Kungens Kurva finns mojlighet att byta till BRjen fran Flemingsberg till Haggyde nedan)

Effekter av Sédra Tvarbanan

SodraTvarbanan aca 18,3km langoch strackan ar ungefar jamnt fordelad mellan 50 och 70 km/h.
Den genomsnittliga skyltade maxhastigheten skindlmnanara60 km/h om storre delen av Alvsjova-
gen karskyltas for 60 km/hTrafikforvaltningen raknar schablonmagsimed att skyltad hastighet pa
50 km/h och ett hallplatsavstand pa minsD00 meter ger en lagsta medelhastighet inklusive stopp
pa 30 km/h, medan om den skyltade hastigheten ar 70 km/h och medelavstandet ar mbd&nieter

sa blir medelhastigheten méh 45 km/h.

| verkligheten paverkas utfallet av antalet tvara svanéimekomst avovergangsstallen och samspel
med 6vrig trafik. P& den nu aktuella linjen ar de strackor som tillater 70 km/h raka och med fa poten-
tiella hinder. Problem med korsande tiafindviks med tunnlar och signalprioritering. Det torde inne-
bara att den genomsnittliga faktiska medelhastighetarklusive stopp vid 14 mellanliggande stat-
ioner/hdllplatser (pa ett medelavstand a@a 1 300 m) bor kunna bliungefar 40 km i timmenDen

totala restidenmellan Skarpnack och Kungens Kuinklusive stoppblir i sa falica28 minuter. Me-
delhastigheten kommer dock att skifta mellan olika delstrackor beroende pa infrastrukturens karaktar.

Om BR®tationen i Bandhagen forlaggs vid Orbylederkditas strackan med 350 meter samtidigt
som 800 meter byter fran 50 till 70 km/h. Det skulle geytarligaretidsvinst paca 1minut.

Sodra Tvarbanaskulle alternativt kunna sluta i Skarholmen dén moter Stockholmsbagens BR#E
nedan).Men Kungens Kurva étt viktigt arbetsplats- och servicemrade. Det kan darférara ofornuf-

tigt att lata linjen vanda redan i Skarholmen, eftersom det skulle tvinga manga resenéarer att byta linje
for den korta aterstaende strackaifl Kungens Kurva

Sora restidsforkortningr paverkar inte bara manniskoral av resalternatiypa kort sikt och fordel-
ningen mellan bil och buss utan ocksa manga medbordeaestida beslut om var de vill bochar-
beta. Forkortaderestider gor arbetsmarknaden mera funktionell

| tabellen jamfors restider mellan olika platser i sédra Stockholm idag (enligt SL:s reseplanerare) med
de som kan forvantas bli fallet megdra Tvarbanankombination med femminuterstrafik pa kor-
sande tunnelbanelinjeoch sjuminuterstrafikpd pendelfigslinjen fran Alvsjoi riktning mot Soder-
talje.?° | nutidsfallet anvands alla typer av spach bussforbindelser, medan BRillet bara baseras

pa BRT och spar (eftersom framtidens konventionella bussforbindelser kan komma att paverkas av
utbyggnaden aBRT). Jamforelsen géller avgang vid attatiden pa morgonen en vardag under vinter-
halvaret. BRTinjen antas i hogtrafik ha tre minuters turtathe¥arje byte antas krava forflyttning till

fots imax1,5 minuter, vilket uppnas om BRTationerna samlokalisas med tunnelbanestationerna

och jarnvagsstationen i Alvsjo.

I nagrafall far manmed dagens utbudénta 510 minuter efter 08:00 pa forsta forbindelse. Den van-
tetiden ingdr inte i tabellens redovisning av restideftera fall tvingas marndagaka in til Sodermalm
for att byta. | ett falltvingas man tilforflyttning till fots mellan tunnelbanan och Sddra staticew(SL
inraknad i aktiden).

29]dag nio avgangar mellan 8 och 9.
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Ungefarliga restider , inklusive tid for byten och véantetid . Minuter.

Reserelationer Med dagens trafiknat | Med BR och sparforbindelser Tidsvinst
Restid | Antal byten Restid Antal byten

Skarpnéackungens Kurva 53 0 28 0 25
AlvsjéSkarholmen 35 1 14 0 21
GullmarsplarAlvsjo 22 1 16 1 6
Farsta CentrunSkarholmen 46 1 28 1 18
Tyrest CentruatHdgdalen 31 1 25 2 6
Bagarmosseiduddinge 42 1 28 2 14
Centrum

SatraRagsved 42 1 24 1 18
FruangenrFarsta Strand # 26 1 24 1 2
HagsatraAxelsberg 40 1 31 2 9
SkogskyrkogardeNorsborg 54 1 50 2 4

# Restiderfran Fruangen vaerar mellan 22 och 41 mimeroende pa exakivgangstid mellan 08:00 och 09:00.

Av tabellenframgaratt restidsforkortningen for tvargaende resode valda exemplen varieramom

intervallet 225 minuter. | gaomsnitt minskar restiden inklusive byten och vantetieed 12minuter

under morgonrusningenUtfallet under 6vrig tid ligger i genomsnitt ock®&r 10 minuter, men re-
sorna tartill foljd av lagre turtathet litdangre tid bade med nuvarande utbud och med BRT.

Utover forbindelser av den art som exemplifieras i tabellen sl@didra Tvarbanarkombination med
Stockholmsbagens BRSE nedanykapa mycket snabba forbindelser med ett stort antal platser i vastra
Storstockholm. Som framgatt anknyter de bada linjer till varandra i Skarholmen och Kungens Kurva.

Den drygt 18 knE6dra Tvarbanaatnyttjar till 88 procent befintliga vagar och gator som inte kraver
nagon tillkommande atgard utover bussprioritering av trafikljus i nagra korsningar. Nya busstunnlar
utgor totalt drygt 7 procent av strackan, medan Ovrig ny infrastruktur svaracéd® procert.3° Om

linjen alternativtskulle byggasom sparvag behéver samma tunnlar anlaggasfisna motsvarande
framkomlighet och tidtabell. Dartill kommer behov av separat bana pa merparten av 6vriga strackor
samt investeringar i spar och kontaktledning langkatstrackan. Kostnaden for ett sddant alternativ
torde bli flera ganger storre an for Biiijen. Oavsett val mellan buss och spar behovs stationer som
samlokaliseras med de tunnelbanech jarnvagsstationer som linjen korsar. Detofta enklare att

klara med bussar.

Sodra Tvarbanaarsatter trafikforvaltningens linje M pa strackan Alvkjongens Kurva. Det ar i ett
s&dant fall tveksamt om linje M behovs pa strackan Gullmarshlesjo. Resenarer som ska till eller
kommer fran stationer langs tunnelbanadinje 19 kan lika garna byta i Gullmarsplan. Resenarer
till/fran Nacka som vill till eller kommer fran Alvsjo, Fruangen eller Skarholmen tvingas dock i franvaro
av denna del av linje Mtt byta i bade Gullmarsplan och Bandhagen. Ett alternativ for demsda till
Skarholmen eller Fruangen ar dock att ta tunnelbanan fran Nacka till Slussen och dar byta till linje 13
respektive 14. Med de nya utbyggnadsomrédena i Soderstaden och Arstaféltet kan underlaget fér en
diagonal forbindelse genom soderort forbés. Det kan tala for att en stombusslinje fran Orminge till
Alvsjo aven i ett fall dar BRifjen utgor erséttning for konventionella bussar mellan Alvsjé och Skar-
holmen/Kungens Kurva.

30 Eventuell bussbro dver E4 mellan Skarholmen och Kungens Kurva ej inraknad.
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9. Stockholmsbagens BRT

Som redan framgatt ar StockholmsbagehBRTprojekt som drivs av Skanska, Scania och WSP. Tan-
ken ar att anlagga en snabb busslinje i en bage fran Haninge till Taby via Flemingsberg, Skarholmen,
Barkarby och Haggvik. Fran Skarholmen till Haggvik skulérRitTanvanda Forbifart Stockhofth.

Stockholmsbagen kan sagas besta av tre sammankopplade tvarforbindelser. Dededédféreslas
utnyttjia den planerade Sédertornsleden (va§9 mellan Haninge och Varby och utgor pa strackan
Flemingsbergungens Kurvatt alternativ till Sparvagysl.

Norrortsleden

— Befintlig
....... Ej byggd

Lidingd

Ny vig
242 korfalt

Kungens kurva + busskorfalt

o Ny vig
Huddinge 241 korfalt
s + busskorfalt

Tunnel
2+2 korfalt
+ busskorfalt

Sodertélje

Kalla: Skanska, Scania, AP3 och WSP, Stockholmstféenision till verklighet. Presentation vid seminarium
27 mars 2015

31 BroschyrerStockholmsbageq fran vision tillverklighesamt material fran nagra seminarier finns gtfipressrum pa Sca-
nias hensidahttp://se.scania.com/media/eventkalender
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http://se.scania.com/media/eventkalender/2014/stockholmsbagen/stockholmsbagen.aspx

HaningeFlemingsberg

Under hogtrafik gar for narvarande en8lss var sjatte minut mellan Flemingsberg och Varby, medan
resardeunderlaget mellan Haninge och Flemingsberg bara racker 4ilinGterstrafik®? SL:s resepla-
nerare rekommenderar kollektivresenarer som vill aka fran Jordbro att ta pendeltaget till Stockholm
Sodra och darifran g& 378 meter till Mariatorgets tunnelbaatsh for att darifran ta linje 13 till Skéar-
holmen. Restiden anges till mellan 59 och 64 minuter beroende pa nar under dagen farden paborjas.

Med tanke pa att resandeunderlaget for narvarande ar betydligt lagre 6ster om Flemingsberg ar det
inte sakert attdet vore meningsfullt att Iata en BRifije borja redan i Handen eller Jordbro. P& strackan
behover sannoliksamtligadagens hallplatser angoras av alla bussar for atirglig turtathet. En moj-

lighet kan vara att tills vidare lata den av landstingeaikforvaltning foreslagna stombusslinjen J tra-
fikera strackan TyresBlandenFlemingsberg. Resenarer som ska vidare mot Skarholmen far byta till
Stockholmsbagens BRT i Flemingsberg. For snabba byten forutsatter detta att stontarssegoa
BRTlinjensstation i Flemingsberg (se nedan).

Flemingsberg -Skarholmen . Lo AW o !
Pa strackan Flemingsbeskarholmen utgor £ % » ‘
Stockholmsbagens i ett alternativ till Sparvag-m Y

Syd som trafikforvaltningen planerar bygga fra
Alvsjo via Skarholmen till Flemingsberg och ti
fikera med 10minuterstrafik. Kostnaden be-
doms till 68 miljarder for hela strackan Alvsjo 8
Flemingsberg® Effekten p& resandet och des w7
fordelning mellan bil och kollektivtrafik bedom N
bli liten, men pa strackan Flemingsbétgngens -~ k
Kurva véantas kollektivresergrnas restid
minska med & minuter jamfort med befintligt i Uk
kollektivtrafiknat® L \»:;; A

»»»»»»

Den exakta dragningen av Sodertérnsleden i Tt
annu inte bestamd vilket gor det svart att bgse. W
domaprecishur BRTlinjen ska dras. Som intre
senterna bakom Stockholmsbagen visaitti il-
lustrationsmaterial bordock BRTbanan i Fle-
mingsberg awvika fran Sodertérnsleden for &
passera nara Stockholms Syd och den nu ; ot |G SN0 et
rande bebyggelsen (sjukhus och hégskola mijEima K“"““"‘E\
Det skulle kunna ske genom en busstunnel s¢ '

fran Bjornkullavagen passerainder jarnvags- SO o
sparen och Flemingsbergs station och danfr* Tt "< > o N
vidare under Sodertérns Hogskola, eventue NI - s B
med en stationmigang vid Hogskolan (ca 200 % - e Y
meter fran jarnvagen). Sedan antingen upp i\ y - ;

lage pa Halsovagen direkt norr om Alfred Nobé: ,
allé (ca 46 m tunnel) eller fortsattning i tunnel under sjukhusomradet med en-8&flon i den norra

32 Trafikverket Atgardsvalsstudig Tvéarforbindelse Sédertdrn i Stockholms Bnblikationsnummer: 2014:078
33Forstudie Sparvag Syd, slutrappadkB Storstockholms lokaltrafik 2012,
34 Trafikanalys SodertériM4 Traffic 2013.
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delen néra sjukhusets huvudentré (total tunnellangd ca 970 m). Halsovagen trafikeras idag av ett antal
busslinjer men korsas av manga évergangsstallen och hastiglietmycket 1ag. Via Kanslatts Backe
skulle BRIinjen sedan aterkomma till Sodertérnsleden.

Vid ledens passage av Glomsta bor antingen ersBRion eller hallplatser anlaggas. Kort fére Masmo
behdvs en ny busstunnel (3@M0 m)och en BRIstation unde tunnelbanestationen. Tunneln kan

mynna pa den norra delen av Solhagavagen, som ar en lokalgata nanpeibanestationens entré.

Den parkeringsyta som tas i ansprak kan erséattas av parkeringsdack i tva plan langs den sydligaste
delen av gatan. Fran $algavagen anlaggs en bussgata pa dstra sidan av E4 till den sydligaste punkten
pa Kungens Kurvaleden. En hallplats kan placeras i sodra delen av Kungens Kurva, t.ex. norr om kors-
ningen med Pyramidbacken. Darifran fortsatter linjen till Skarholmedesarorra delen awungens

Kurva dar en BR3tation (som ocksa betjanar linjen fran Skarpnack) placeras mellan IKEA och Filmsta-
den Heron. | Skarholmen finns mdjlighet att byta till tunnelbanans réda linje.

Skarholmen -Johannelund -Haggvik pa Forbifart Stockholm

| trafiknamndens forslag till stomnatsplan foreslas stombusslinje J trafikera strackan Tyesdl€h
FlemingsbergskarholmervallingbyBarkarbySollentunaTaby/Arninge®® Linjen sammanfaller delvis
med Stockholmsbagen men har pa flera stallen en myckddidgaoe dragning. Att doma av den karta
som visatinjedragningen tycks forfattarna tro att Forbifart Stockhajdr genom eller undevallingby.

Men ombusdinjen ska passera Vallingby sa maste den Férbifartenstrafikplats vid Vinstadrasen

dryg km iostlig riktning for att na Vallingby Centrum. Det innebar en omvag pa mer anpa kokal-
gatorjamfort med att fortsatta direkt i nordlig riktning pa Bergslagsvagen efter det att bussarna kom-
mer upp i ytlage vid Johannelund.

Darefter foreslas linje J saterligare en omvéag via Barkarby och sedan korsa Barkarbyfaltet parallellt
med tunnelbanans strackning mellan Barkarby och Akalla. Darefter tar den en svang i sydostlig riktning
pa Hanstaleden innan den fortséatter pa Turebergsleden och Sollentunavaggmiiyen ar sadan att

linjen varken passerar de centrala delarna av Akalla och Husby eller Sollentuna station. Om dessa plat-
ser ska angoras kréavs ytterligare omvagar.

Stockholmsbagenstmaning ar att attrahera sa manga resenarer som mojligt med fa ageikéian

en gen strackning av linjen. Eftersom Forbifart Stockholm varken passerar Vallingby, Barkarby, Akalla
eller Sollentuna Centrum tvingas man for den genomgaende busstrafiken bestamma sig for vilka an-
goringspunkter som &r sa viktiga att de inte karbfgas och att bara ga upp i ytlage dar detta ar helt
nddvandigt.

Fran Skarholmen Centrums kommer bussar att kunna angora Forbifart Stockholm pa en speciell buss-
ramp pa Skarholmsvagen strax norr om bussterminalen.

Om Stockholmsbageska medge byte tiEEkerobussarna tvingd&@RThussarna upp i ytlage vid Edeby

pa Lovo. FOr resenarer som inte stiger pa eller av pa Lovo innebar detta, enligt Trivectors bedomning,
uppemot10 minuters extra restid och risk fér &nnu storre tidsforlust under hogtéafiket forefaller

battre att inte lagga en BRSEation pa Lovo utan istéllet komplettera BRijen med direktbusar fran
Tappstrom tillVallingby respektive till Skarholmeled hjalp av dem karesenarernabyta till BRT

linjen ochtill tunnelbanans gronaespektive roda linje

35 Stockholms lans landsting, Trafikforvaltning8mmnatsplan for Stockholms lan. Etapp 2: Stockholms lan utanfér in-
nerstaden Slutrapport2014.
36 Trivector (Joanna Dickinso®attre kollektivtrafiklésningar for Forbifart StockholRapport 2010:19.
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| Vinsta kommer Fdrbifarten att ha en trafikplats ovan jord som férbinds med motorvagens huvudtun-
nel viarampersom mynnar vid tva cirkulationsplatser, en belagen norr om Johannelunds tunnelbane-
station for trafik séderut/soderifran ch en annan vid korsningen mellan Skattegardsvagen och Bergs-
lagsvagen for trafik norrut/norrifrén. Kollektivtrafiken far egna busskorfalt mellan de bada cirkulations-

platserna.

En busshallplats ska anlaggas pa Bergslagsvagen i anslutning till tunneRkrzat. fran hallplatsen i
nordlig riktning maste man ga genom gangtunnel under Bergslagsvéagen och sedan upp fér en brant
gang (vilplan var 25:e meter) for att na ingangen till tunnelbanestationen (totalt ca 170 m). Utform-
ningen strider mot principerna itastingets regionala trafikforsorjningsprogréirDar anges att goda
hallplatslagen och raka linjestrackningar behovs for att ge konkurrenskraftiga restider samt att tillgang-
ligheten vid bytespunkter maste forbattras sa att byten fungerar val for persoeer fomktionsned-
sattning.

Nature Associates foreslar i en rapport om kollektivtrafik pa Forbifart Stockholm att est&Rh ska
anlaggas i direkt anslutning till tunnelbanestationen i Johanneffiiket kan ske genom att man
fran/till de tunnlar som frarsdder ska forbinda huvudtunneln med Vinsta och Bergslagsvagen anlagga
separata busstunnlar den sista biten upp till ytan och dra dem sé att de passerar tunnelbanan vid Jo-
hannelunds station. Med hissar och rulltrappor skulle detta ge mycket battre bytegheigr.

Fdreslagen 16sning vid Johanneluhdirafikverkets kartbild har Nature Associates lagt in de foreslagna busstunni@itha i
De ansluter till de planerade ramperna mellan Vinstamotet och Férbifartens huvudtunnel.

Kartbildenovanillustrerarforslaget. Tanken ar att bussar pa vag soderifrAn lamnar huvudtunneln pa
den med 6vriga fordon gemensamma rampen for att sedan (ungeféar halvvags upp till ytan) vika in i en
sarskild busstunngmarkerad pa kartan med réda stredQm nar ytan efter att hpasserat tunnel-
banestationen pa dess sddra sida. Darifran passerar den nordgaende bussbanan under Bergslagsvagen

37 Stockholms Lans LandstirRggionalt trafikforsorjningsprogram for Stockholms dzseptember 2012
38Kageson, PStockholmsbagenpraktiken Version 2. Nature Associates 260%10.
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