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dr ett koncept som bygger pa att utnyttja bussens fordelar ndr uppgiften dr att skapa
bekvim och snabb kollektivtrafik till mdttlig kostnad. Tanken bygger pd att anvinda befintliga vigar och for
biittre genhet och snabbare forbindelser komplettera med busskorfilt, bussgator och korta tunnlar.
Denna skrift sammanfattar en rapport forfattad av Per Kdageson pd uppdrag frdn Sveriges Bussforetag och
Bil Sweden med syfte att belysa forutscittningarna for BRT i Stockholmsregionen'.

'BRT i Stockholmsregionen, Nature Associates, juni 2015

BRT-system finns i fler &n hundra stader 6ver hela varlden. | Europa finns BRT i ett 20-tal stader. BRT-linjer kannetecknas
av foljande karakteristika:

« Raka och tydliga linjestrdckningar

« Egna bussbanor eller korfalt med hdg framkomlighet och signalprioritering

« Stationer med visering innan man stiger ombord

- Relativt ldnga stationsavstand (minst 800 m)

« Insteg i niva med bussgolvet

- Medelhastigheter minst i nivd med aldre tunnelbanor

« Hog turtdthet (minst 7,5-minuterstrafik)

« Hog kapacitet (minst 2 000 - 10 000 resendrer per riktning och timme)

« Fordon med tydlig profilering och egen design — i en del fall elektrisk drift
Med raka och tydliga linjestrackningar och stationer snarare an hallplatser skapar man ett trafikndt med egen identitet
och hog attraktionskraft. Ofta anvands uttrycket “kdr buss men tank spar” om BRT, som har mer gemensamt med sparva-
gar och tunnelbanor dn med konventionell busstrafik.

I likhet med tunnelbanor och sparvagar bor BRT ses som ett stadshyggnadselement som kan anvandas for att
utveckla den byggda miljon och tillfora nya kvaliteter. Det staller hoga krav pa genomténkt och konsekvent utformning
som gor att resendrerna upplever att de fardas i ett sa)mmanhangande strak. En unik identitet skapas genom ny design
av bussarna och genom stationer med hdg kvalitet.

Nar BRT bedrivs pa egna busshanor med full trafiksignalprioritering kan medelhastigheten hamna mellan
30 och 40 km/h, inklusive tid for stationsstopp. Som jamforelse kan namnas att Tvarbanan pa strackan Sickla Udde-Alvik
har en medelhastighet pa blygsamma 22 km per timme.

Framtidens urbana busstrafik kommer med stor sannolikhet att vara helt eller delvis elektrifierad. Elektrisk drift
innebar 1ag bullerniva och franvaro av avgaser i gatumiljon. Elektrifiering ar ocksa en forutsattning for underjordiskt
beldgna BRT-stationer.

Stort behov av battre tvarforbindelser

Stockholmsregionen star infor stora utmaningar. Den rekordsnabba befolkningstillvaxten staller krav pa hundratusentals
nya bostdder och tusentals nya arbetsplatser. Den regionala utvecklingsplanen pldderar for fortatad stadsbebyggelse och
understryker betydelsen av regionala stadskérnor. Det innebdr att en stor del av befolknings- och verksamhetstillvaxten
sker i ett halvcentralt band runt Stockholm som ger upphov till nya arbetsresemdnster. Antalet tvérresor beddms dka
med ndgra hundra tusen per dygn till ar 2030. Det skapar en betydande tillvaxtpotential for tvdrgaende kollektivtrafik.
Med en flerkdmig region blir det saledes viktigt att komplettera den radiella spartrafiken med snabba tvarforbin-
delser mellan olika regionala tillvéxtcentra. Resandeunderlaget kommer dock att vara mindre &n pa de radiella stréken.
Darfor finns inte anledning, annat an méjligen pd 1&ng sikt, att investera i tvargdende tunnelbanelinjer. Att utnyttja
befintliga och nya vdgar for snabb busstrafik r ett alternativ med vésentligt Iagre kostnad &n sparvdgar.
Kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna uppgar till ca 37 procent i Stockholms I&n. Landstingets mal
dr att oka den till 42 procent ar 2030. Men ett problem for kollektivtrafiken @r att kostnaderna och biljettpriserna under
senare ar okat snabbare &n resandet. Det &r darfor viktigt att f& mesta mdjliga utbyte av de satsningar som gors.
| det sammanhanget erbjuder BRT nya méjligheter.



Landstinget anser i forslag till ny stomnatsplan att stombusslinjerna ska fa gena dragningar och vid behov forses
med bussgator, broar eller tunnlar som skapar genvagar och restidsvinster. For att ge majlighet till hog belaggning pa
hela strackan beddms det vara lampligt att forlagga linjernas @ndar till knutpunkter eller viktiga start- och malpunkter.
Landstingets trafikforvaltning understryker ocksa vikten av forenkla tvdrresandet genom effektivare byten fran och till
den radiella stomtrafiken.

Kanalisera tvirresandet till strak som ger hog turtithet

[ landstingets forslag finns dock flera langa och ganska krokiga stombusslinjer. En battre strategi kan vara att se vad man
kan uppna genom ndgra forhallandevis raka BRT-linjer som korsar spartrafiken i naturliga trafikknutpunkter. Ett sadant
system blir mera dverskadligt och ger forutsattningar for sa tét trafik att ett byte bara marginellt paverkar restiden.

Vid en turtéthet pd 5 minuter eller mindre slutar resendrerna att kolla tidtabellerna och uppfattar inte byten som
nagot storre problem. En av fordelarna med BRT &r att till rimlig kostnad kunna erbjuda tat trafik. For att skapa snabba
byten bor darfor de BRT-linjer som forbinder de radiella sparstraken ldggas sd att de kanaliserar en sa stor del av tvarre-
sandet att underlaget racker for en turtathet pa 2-5 minuter under storre delen av dagen.

Tunnelbanan kommer i framtiden att erbjuda femminuterstrafik pa alla grenar. Val utformade tvargaende BRT-for-
bindelser bor saledes kunna erbjuda byten till och frdn de olika tunnelbanelinjerna som i genomsnitt inte medfor ldngre
vantetid dn hogst 2,5 minuter.

For att nd hog medelhastighet och méjlighet 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 pendelstags-
stationer som BRT-linjen passerar. Resendrerna ska inte tvingas ut i sndmodden for att byta linje. Som framgar av kartan
foreslar rapporten tre snabba tvarforbindelser mellan ytteromradenas olika tillvéxtcentra.

Sammanfattande
karta dver
forkastade och
foreslagna linjer.
Heldragna firgade
linjer dr de tre nya
BRT-linjer som

.. rapporten foresldr.
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Sodra Tvarbanan

BRT-linjen Sodra Tvérbanan (18,3 km) forslds ga frén Skarpnack tunnelbanestation via
Skérholmen till Kungens Kurva. Den sammanfaller till stor del med nuvarande stombuss-
linje 173, men restiden reduceras frén 53 till 28 minuter genom férre stopp och investe-
ringar i ett antal korta tunnlar. Tunnlarna anvands for att slippa kder och vagkorsningar
och forbinder dessutom BRT-banan med stationer vid alla fem tunnelbanelinjerna.
| Alvsj6 foreslas BRT-stationen ldggas i en tunnel under sparen och sammanbindas med
pendelstdgsstationen och Stockholmsmdssan. Efter Fruangen gar linjen pd den vastra
sidan av E4 for att nd hogre hastighet &n linje 173 (70 km/h pa Skdrholmsvégen istéllet
for 40 pa den stra sidans gator). Det medfor att tunnelbanestationerna i Sétra och Skér-
holmen angdrs innan den korsar E4 till en slutstation beldagen mellan IKEA och Filmstaden
Heron i Kungens Kurva.

| tabellen jamfdrs restider mellan olika platser i sodra Stockholm idag (enligt SL:s
reseplanerare) med de som kan bli fallet med Sodra Tvdrbanan i kombination med femmi-
nuterstrafik pd korsande tunnelbanelinjer och sjuminuterstrafik pd pendeltagslinjen mot
Sodertalje. Jamforelsen avser attatiden pd morgonen en vardag och BRT-linjen antas
i hogtrafik ha tre minuters turtathet. Varje byte bedoms krava forflyttning till fots i max

1,5 minuter, vilket uppnés om BRT-stationerna samlokaliseras med tunnelbanestationerna och stationen i Alvsjo.
[ genomsnitt blir restidsforkortningen for tvargdende resor 12 minuter i de valda exemplen, inklusive byten och véntetid.

Reserelationer Med dagens trafikndt | Med BRT och sparforbindelser | Tidsvinst
Restid  Antal byten Restid  Antal byten
Skarpnéck-Kungens Kurva 53 0 28 0 25
Alvsjo-Skarholmen 35 1 14 0 21
Gullmarsplan-Alvsjo 22 1 16 1 6
Farsta Centrum-Skérholmen 46 1 28 1 18
Tyresd Centrum-Hogdalen 31 1 25 2 6
Bagarmossen-Huddinge C 4 1 28 2 14
Satra-Ragsved 42 1 24 1 18
Frudngen-Farsta Strand # 26 1 24 1 2
Hagsatra-Axelsberg 40 1 31 2 9
Skogskyrkogdrden-Norshorg 54 1 50 2 4

# Restiden Frudngen varierar mellan 22 och 41 minuter beroende pd exakt avgdngstid mellan 08:00 och 09:00.

Sodra Tvarbanan utnyttjar till 88 procent befintliga vagar och gator som inte kréver nagon tillkommande atgard utdver
bussprioritering av trafikljus i ndgra korsningar. Nya busstunnlar utgdr totalt drygt 7 procent av strackan, medan dvrig ny

infrastruktur svarar for ca 5 procent.



Stockholmshagens BRT

Scania, WSP och Skanska foresldr att Stockholmsbagen ska anlaggas som BRT fran Jordbro via Flemingsberg till Kungens
Kurva och vidare pa Forbifart Stockholm till Haggvik och darifran pa Norrortsleden till Taby.

Den nu aktuella rapporten foreslar att Stockholmsbagens BRT begrénsas till strackan fran Flemingsherg via
Kungens Kurva och Skdrholmen till Haggvik (ca 33 km). Eftersom resandeunderlaget dr ldgre oster om Flemingsberg och
Haggvik ar det inte sakert att det vore meningsfullt att Iata BRT-linjen bérja redan i Handen och sluta i Taby. Hdr kan det
tills vidare vara battre med stombusslinjer.

Genom investeringar i korta tunnlar frén den planerade Sodertdrnsleden och Forbifart Stockholm kan bussarna
angora underjordiska BRT-stationer i anslutning till tunnelbanestationerna i Masmo, Johannelund och Akalla samt
pendeltdgsstationerna i Flemingsherg och Haggvik. Dessutom forléggs en station under mark i anslutning till huvudin-
gangen till Universitetssjukhuset i Flemingsherg.

Stockholmshégen fortsatter fran Akalla via E4 och Haggviksleden till korsningen med stambanan strax soder om
Héggviks pendeltagsstation. En BRT-station bor anlaggas i direkt anslutning till passagen och forbindas med pendel-
tdgens plattform. For anknytning till Haggviks station talar bl.a. att fjérrtagsstationen Stockholm Nord ska forlaggas dit.

For god framkomlighet ar det viktigt att busstrafiken inte behdver dela krfalt med personbilar. Darfor bor bussar
och tung lastbilar fa dela pa ett av de tre kdrfélten i Forbifart Stockholm och samma grad av prioritering bor dvervégas
pa den kommande Sodertornsleden.

BRT-linjen Flemingsherg-Hdggvik far tio stationer (Flemingsberg, Karolinska Universitetssjukhuset, Glomsta, Mas-
mo, Kungens Kurva (2 stationer), Skdrholmen, Johannelund, Akalla och Haggvik). Av dem ligger alla utom Glomsta och
Kungens Kurva vid korsning med pendelstags- och tunnelbanelinjer. Inklusive stopp vid samtliga stationer kan restiden
mellan @ndpunkterna bli ca 37 minuter. Det ar 4 minuter snabbare @n att aka med nuvarande pendeltdg fran Flemings-
berg via Stockholm Central till Haggviks station (som innebar stopp pa betydligt fler mellanliggande stationer).
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BRT Skarholmen-
Barkarby
(Barkarbylinjen)

Forbifart Stockholm kan dven utnyttjas for en
BRT-linje fran Skarholmen till Barkarby station.
Efter Johannelund kan Barkarbylinjen antingen
aterga till Forbifarten eller anvanda Bergslagsvagen
via Lunda till Hjulsta. Linjen skulle i det senare fallet
fa fem stationer (Skarholmen, Johannelund, Norra
Vinsta, Lunda och Barkarby), varav alla utom tva
ligger i anslutning till tunnelbanor eller pendeltag.
Med en sadan linjedragning krévs att Berg-
slagsvdgen breddas for att medge kollektivkrfalt
och att passager med ett halvt dussin korsande
gator blir planfria eller att signalregleringen utfor-
mas sa att bussarna aldrig tvingas stanna. Frén den
vastligaste delen av Hjulsta kan BRT-linjen via
nyanlagd bussgata fortsatta parallellt med
jarnvagen till Barkarby station. Den troliga restiden
mellan linjens dndstationer blir 18 minuter,
inklusive tid for stopp pa mellanliggande stationer.
Det kan jamforas med att det idag tar minst
46 minuter att dka mellan Skarholmen och
Barkarby.

- &
P & s
— e
B
i T
2 £,



Kostnader och samhallsnytta

P4 strackan Flemingsberg-Skarholmen utgdr Stockholmshdagens BRT ett alternativ till Sparvdg Syd som landstinget
planerar bygga frén Alvsjo via Skérholmen till Flemingsberg och trafikera med 10-minuterstrafik. Mellan Skérholmen
och Alvsjo utgr Sodra Tvérbanan ett alternativ till Sparvég Syd.

Den sammanlagda kostnaden for tre foreslagna BRT-linjerna (totalt ca 55 km) bedoms i rapporten hamna mellan
3,5 och 4 miljarder kronor. Det kan jamfdras med Sparvag Syd (18 km) som landstinget uppskattar kommer att kosta
6-8 miljarder kronor. Vért att ndmna ar ocksa att de tva busstunnlarna ldngs Forbifart Stockholm med tillhdrande under-
jordiska BRT-stationer i Johannelund och Akalla skulle hdja kostnaden for Forbifarten med knappt 3 procent.

BRT innebdr att man far mycket kollektivtrafik for pengarna, men BRT bor for den skull inte ses som ett fattigman-
salternativ. Om man tvekar att géra de investeringar som behdvs for genhet, hog medelhastighet och goda mdjligheter
till bekvdma och snabba byten med korsande spartrafik utnyttjar man inte potentialen hos BRT-konceptet. Nar Stock-
holmsregionen gor ett forsta forsok med BRT bor det vara helhjartat och inte bestd av en stombusslinje som forklatts
till ndgot som sags vara BRT men inte &r det.
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