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Sammanfattning

Bus Rapid Transit (BRT) ar ett koncept som bygger pa att utnyttja de férdelar som bussar och vaginfra-
struktur kan ha nar man vill skapa bekvdm och snabb kollektivtrafik till mattlig kostnad. Tanken bygger
pa att anvadnda befintliga vdagar och komplettera med egna korfélt, bussgator och korta tunnlar for
battre framkomlighet. Det dr emellertid inte fraga om nagon fattigmanstunnelbana utan att ett satt
att fa mycket kollektivtrafik for pengarna. Om man tvekar att ta kostnaderna for de investeringar som
kravs for god framkomlighet och hog kvalitet utnyttjas inte konceptet optimalt. Da far man inte BRT.

For att na hog medelhastighet och majlighet 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 BRT-linjen passerar. Resenarerna ska inte tvingas ut pa
langa promenader i snomodden for att byta linje.

Rapporten analyserar forutsattningarna for BRT-linjer i Stockholmsregionen och finner att det inte vore
meningsfullt att soka omvandla de snabba direktbussar som utgoér Varmdos och Tyresos forbindelser
med innerstaden till BRT. Daremot kan BRT fylla en viktig uppgift nar det géller att skapa snabba tvar-
forbindelser mellan ytteromradenas tillvaxtcentra. Rapporten foreslar tre sadana linjer.

Sédra Tvdrbanan (18,3 km) forslas i stort sett folja nuvarande stombusslinje 173 fran Skarpnack till
Kungens Kurva, men restiden reduceras fran 53 till 28 minuter genom farre stopp och investeringar i
korta tunnlar som férbinder BRT-banan med stationer langs de fem sydliga tunnelbanelinjerna samt
med Alvsjé pendeltdgsstation. Med treminuterstrafik i hégtrafik kan man, inklusive byten, na en lang
rad mal i sddra Storstockholm med i genomsnitt 12 minuters kortare resa an idag. Investeringskostna-
den uppskattas till omkring en miljard kronor.

Stockholmsbdgens BRT foreslas ga fran Flemingsberg via Kungens Kurva och Skarholmen till Haggvik
(ca 33 km). Bagen utnyttjar Sédertornsleden och Forbifart Stockholm. Genom investeringar i korta
tunnlar kan bussarna angdra underjordiska BRT-stationer i anslutning till tunnelbanestationerna i
Masmo, Johannelund och Akalla samt pendeltagsstationerna i Flemingsberg och Haggvik. Kostnaderna
for tunnlar, stationer och bussgator uppskattas till ca 2 miljarder kronor. Restiden Flemingsberg-Hagg-
vik bedoms bli 37 minuter, vilket ar 4 minuter snabbare an att aka pendeltag mellan samma stationer
via Stockholm.

Forbifart Stockholm kan dven utnyttjas for en BRT-linje mellan Skdarholmen och Barkarbys station. Efter
Johannelund kan Barkarbylinjen antingen aterga till Forbifarten eller anvanda Bergslagsvagen via
Lunda och Hjulsta till E18. | det senare fallet bedéms restiden, inklusive stopp, bli 18 minuter och kost-
naden for forbattrad framkomlighet och bussgata langs E18 uppskattas till ca en halv miljard.

Den sammanlagda kostnaden for tre BRT-linjerna (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 att kosta dubbelt sa mycket.

Genom att kora elbussar eller elhybridbussar pa BRT-linjerna far man till 1ag kostnad en "elektrifierad

tunnelbana pa gummihjul”. Férarkostnaden blir lite hogre for BRT eftersom bussen tar farre passage-
rare an sparvagnen, men det har fordelen att ge hog turtathet och mycket korta véntetider vid byte till

korsande tunnelbane- och pendeltagstrafik.



1. Inledning

Denna rapport ar resultatet av ett uppdrag fran Sveriges Bussforetag och Bil Sweden med syfte att
belysa forutsattningarna for Bus Rapid Transit (BRT) i Stockholmsregionen. Inledningsvis presenteras
en kort analys av kollektivtrafikens utmaningar i storstadsregionen. Darefter féljer grundlaggande in-
formation om BRT och en redovisning av tidigare forslag till BRT-linjer i Stockholm med omnejd.

Efter en presentation av generella forutsattningar for BRT tas nagra av principerna i Landstingets for-
slag till ny stomnatsplan som utgangspunkt for en analys av potentiella radiella linjer och tvarférbin-
delser. Den utmynnar i nagra konkreta forslag vars forutsattningar och kostnader belyses.

Utmaningar i Stockholmsregionen

Stockholmsregionen star infor stora utmaningar de nidrmaste decennierna. Den snabba befolknings-
tillvaxten staller krav pa hundratusentals nya bostader och tusentals nya arbetsplatser. Dessa behover
servas av val fungerande vagfoérbindelser och en kraftigt forstarkt kollektivtrafik for att skapa god till-
ganglighet och undvika 6kad trangsel och vaxande miljéproblem.

Rekordsnabb befolkningstillvixt

Befolkningen i Stockholms |an hade efter nagra ar av snabb tillvaxt vid utgangen av ar 2014 natt 2,2
miljoner. Den snabba okningen dr en kombination av omfattande invandring till Sverige och Stock-
holmsregionen och ett betydande fédelsedverskott som ar féljden av en relativt ung befolkning, sti-
gande medellivslangd och férhallandevis hog nativitet. Prognoserna for befolkningstillvaxten har gang
efter annan fatt justeras uppat och Stockholm &r nu den europeiska storstad som vaxer snabbast.

Eftersom Stockholm har hog attraktionskraft pa bade arbetskraftsinvandrare och flyktingar kan den
snabba befolkningstillvaxten komma att fortsatta under flera decennier. Befolkningsprognosen for
Stockholms 13n anger nu ca 2,6 miljoner invdnare 2030%, men baserat pa framskrivning av de senaste
arens inflyttning och fodelsedverskott kan det bli fraga om s& mycket som 2,75 miljoner. | sa fall kan 3
miljoner invdnare nds mot slutet av 2030-talet.

Hoéja kollektivtrafikens andel av resandet

Da den senaste matningen genomfordes 2005/2006, lag kollektivtrafikandelen i Stockholms lan pa 37
procent av de motoriserade resorna, i sarklass hégst i Sverige. Stora variationer foreligger dock bade
mellan olika delar av lanet och 6ver dygnet. Landstinget har som mal att 6ka den genomsnittliga an-
delen kollektivtrafikresenarer till 42 procent ar 2030.

Att den relativa betydelsen hos City minskar till foljd av tillvaxten i mera perifert beldgna regioncentra
utgor en utmaning for kollektivtrafiken. For att den under dessa omstandigheter ska kunna 6ka sin
marknadsandel maste den var snabb, bekvdm och palitlig. Det blir ingen latt uppgift for landstinget
med tanke pa konkurrensen fran bilismen. Antalet personbilar per 1 000 invanare ar visserligen nagot
lagre i Stockholms Ian an riksgenomsnittet, men med undantag for innerstaden och nagra férorter med
forhallandevis laga inkomster hade 2005 mellan 86 och 91 procent av hushallen i 6vriga stadsdelar bil
och andelen férviantas dka i hela regionen, inklusive innerstaden.? Sett éver langre tid dn enstaka ar
har trafikarbetet i Stockholms |an 6kat ndstan i takt med befolkningstillvaxten och sambandet kan for-
vantas besta.

LSLL, Regionalt trafikforsérjningsprogram fér Stockholms ldn. September 2012.
2 Regionplanekontoret (2009), Kdnslighetsanalyser Trafik infér RUFS 2010.

3



En faktor av stor potentiell betydelse ar att kostnaden for att anvanda bil sjunker till foljd av allt l1agre
bransleforbrukning, en trend som kan komma att bli an mer markant om elbilar och laddhybrider blir
vanliga. Okade inkomster gér dessutom bilinnehavet mindre belastande pa hushallens ekonomi och
det finns en trend mot att fler hushall skaffar en andra bil. Det som till nagon del kan motverka denna
tendens ar om parkeringsplatser prissatts annorlunda an idag och om korssubventioneringen av boen-
deparkering mellan boende med och utan bil upphor. Den rorliga kostnaden for att anvanda fordonen
kommer dock fortsatta att minska, men 6kade parkeringskostnader, eventuell skarpning av formans-
beskattningen eller utvidgning av trangselskatterna (utover Essingeleden) kan pa langre sikt paverka
preferenserna. Fortatningen av en del stadsdelar kan ocksa verka dampande.

Faktorer som medverkar till ett hogt privat bilinnehav dven i omraden med tillgang till bra kollektivtra-
fik ar fritidshus (ca 800 000 i Sverige) och bilberoende fritidsaktiviteter som golf, skidakning och olika
typer av friluftsliv. Den som av sddana anledningar 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 aka kollektivt. Eftersom bilen ofta ar snabbare och nastan alltid bekvamare star kollektiv-
trafiken infor 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 lanet, men storst
potential finns for tvarresandet och enligt landstinget bor restidskvoten mellan regionala stadskarnor
minska fran dagens 2,2 till 1,5 ar 2030.3 For att det ska bli majligt maste kollektivtrafiken bli mera
tillgdnglig och snabbare. Av sarskild vikt ar att minska tiden for byten.

RUFS 2010

Den regionala utvecklingsplanen, RUFS 2010,* bygger p& trender som gillde for 8-10 &r sedan och &r
darfor i behov av revidering. Sa bedomdes t.ex. lanets befolkning ar 2030 komma att hamna mellan
2,2 och 2,4 miljoner. Trots detta star sig manga av regionplanens slutsatser och rekommendationer,
men det behdvs 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 for fortdatad 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 befolknings- och verksamhetstillvaxten ske i ett halvcentralt
band runt Stockholm. Till f6ljd av detta kommer nya arbetsresemdnster att uppkomma.

Hittills har regionens utveckling dominerats av innerstadens attraktionskraft som medfort att en stor
del av arbetsplatserna lokaliserats dit. Nu mérks 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 tillkommer i férorterna
och delar av handeln tas 6ver av postorderféretag. Pa 15-25 ars sikt bér man forvanta sig delvis for-
andrade resemonster inte bara for arbetsresor utan i viss utstrackning ocksa for inkdps- och besoksre-
sor.

3 SLL, Regionalt trafikférsériningsprogram for Stockholms lén. September 2012.
4 Regionplanekontoret, Regional utvecklingsplan fér Stockholmsregionen, RUFS 2010. Antagen av landstingsfullméaktige
2010.



De regionala stadskarnorna foreslas i RUFS bli knutpunkter for kollektiva tvarférbindelser. De yttre
stadskarnorna ligger dessutom, i flera fall, vid stationer for regionaltadg. De har darmed god tillgénglig-
het till en stor del av regionen och 6stra Mellansverige. Genom tvarférbindelser kan de yttre kdrnorna,
enligt RUFS, fa battre lagesegenskaper dn andra omraden. Planforfattarna skriver att det skulle ge goda
forutsattningar for samspel mellan de regionala stadskdrnorna, vilket ar viktigt for deras tillvaxt. Dess-
utom bidrar fler tvarforbindelser till ett mer effektivt resande. Dartill sags att det ar “extra viktigt att
ge stationer och andra knutpunkter en tat och tilltalande utformning”.

Slutsatser

Med en flerkarnig region blir det viktigt att komplettera den radiella spartrafiken mellan periferin och
city med en snabba och kapacitetstarka forbindelser mellan olika regional tillvaxtcentra. Utan dem kan
man inte helt tillgodogora sig de arbetsmarknadsmassiga fordelarna med att férlagga arbetsintensiva
verksamheter till de nya stadsomradena. Nya arbetsplatsomraden i goda kollektivtrafiklagen kommer
att skapa underlag for tatare forbindelser an de som ar moijliga idag.

| det nya laget finns anledning att betvivla att fler sparférbindelser och tatare trafik pa befintliga spar
ensamma kan |6sa kapacitets- och framkomlighetsproblemen. Tvarforbindelserna kommer att 6ka i
betydelse, men resandeunderlaget kommer inte att vara lika stort som for de radiella straken. Vid ett
mattligt kapacitetsbehov finns inte anledning att investera i nya tunnelbanelinjer och pendeltag. Att
utnyttja befintliga och nya vagar for snabb busstrafik kan i manga fall vara ett billigare alternativ som
ratt utformat kan fa forhallandevis hog kapacitet. Den 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 pa mycket kortare tid.

For att busstrafik ska bli ett rimligt alternativ maste bussarna bli snabbare och bekvdamare an idag och
ingd i ett gemensamt stomnat med tunnelbanan och pendeltagen. Det innebar att tvarforbindelserna
bor ses som ett viktigt komplement till sparsystemen och att maéjligheter maste finnas till snabba byten
dem emellan. Turtdtheten maste dessutom vara hog. Sadana bussar betecknas pa engelska som Bus
Rapid Transit (BRT). BRT kan ocksa vara ett komplement i sektorer dar radiella sparforbindelser saknas
och dar trafikunderlaget ar for litet for att motivera utbyggnad av tunnelbana eller pendeltag.



2. Grundliggande om BRT

BRT-system eller strak av BRT finns i fler &n hundra stader 6ver hela varlden, ndrmare hilften av dem
i Nordamerika, men BRT férekommer ocksa pa manga hall i Latinamerika och Asien. | Europa finns BRT
i ett 20-tal stader, framst i Nederlanderna, Turkiet och Frankrike.

Det finns ingen internationellt vedertagen exakt definition av Bus Rapid Transit, men BRT-linjer kdnne-
tecknas vanligen av foljande karakteristika:

e Raka och tydliga linjestrackningar

e Egna bussbanor eller koérfalt med hog framkomlighet och signalprioritering
e Stationer med visering innan man stiger ombord

e Relativt langa stationsavstand (minst 800 m)

e Insteginivd med bussgolvet

e Maedelhastigheter minst i niva med aldre tunnelbanor

e Hog turtathet (minst 7,5-minuterstrafik)

e Hog kapacitet (minst 2 000 - 10 000 resenarer per riktning och timme)

e Fordon med tydlig profilering och egen design —i en del fall elektrisk drift

Med raka och tydliga linjestrdackningar och stationer snarare an hallplatser skapar man ett trafiknat
med egen identitet och hog attraktionskraft. Det ar alltsa fraga om ett system som &r snarlikt tunnel-
banan med vilken BRT-linjerna ocksa kan samverka om en del av dess stationer samlokaliseras med
tunnelbanestationer fér snabba byten mellan tva kapacitetsstarka nat. Ett annat med tunnelbanan
gemensamt drag ar ledade fordon med flera breda doérrar pa bada sidor sa att angoringen till station-
erna och av- och pastigning kan ske effektivt och snabbt. Ofta anvands uttrycket "kor buss men tank
spar” om BRT, som har mera gemensamt med sparvagar och tunnelbanor an med konventionell buss-
trafik.

BRT-trafiken bor ha full prioritet i trafiksignalerna vid alla korsningar sa att signalerna alltid slar om till
gront ndr bussen kommer. | syfte att minska restiden och 6ka tillforlitligheten bér dessutom bussarna
delvis disponera egna korfalt eller bussgator.

BRT bor liksom tunnelbanelinjer och sparvégar ses som ett stadsbyggnadselement som kan anvédndas
for att utveckla den byggda miljon och tillféra nya kvaliteter som hojer attraktiviteten och marknads-
vardena hos berérda omraden. Det stéller hoga krav pa en genomtankt och konsekvent utford utform-
ning som gor att resendrerna upplever att det ar ett sammanhangande strak de fardas i. En unik iden-
titet i form av ett eget varumarke kan skapas genom ny design pa bussarna och genom stationer med
hog kvalitet.

Andra former av snabb busstrafik

Det finns snabba former av busstrafik som inte uppfyller alla kriterier fér BRT. | Stockholms lan utgor
bussarna mellan Norrtélje och Tekniska Hogskolan ett exempel pa en linje med relativt hog turtdthet
och genomsnittlig hastighet samt hég bekvamlighet. Men linjen gar till stor del genom landsbygd och
i huvudsak utan tillgang till egen bana eller korfélt. Bussarna trafikerar hallplatser och all visering sker
ombord. Tva liknande exempel ar Varmddbussarna pa strackan Varmdo Marknad/Gustavsberg och
Slussen och Tyresdbussarna mellan Bollmora och Gullmarsplan. | bada fallen startar/slutar manga av
de berorda linjerna langre ut i periferin men i de yttre delarna ar hastigheten och turtatheten lagre.



Mycket ldgre kostnad for BRT

BRT har generellt sett vasentligt lagre kostnader &n sparvagar. Det &dr bara om trafikunderlaget ar sa
stort att det motiverar investeringar i tunnelbana eller pendeltag som spartrafik samhéllsekonomiskt
kan konkurrera med BRT. Vid ldagre volymer ar busstrafiken alltid billigare, men skillnaden mellan tra-
fikslagen paverkas forstas av omstandigheterna i det enskilda fallet.

Vid behov av helt ny infrastruktur ar skillnaden i anlaggningskostnad mellan sparvag och elektrifierad
BRT mattlig. Men det ar ofta majligt att kora BRT-trafik helt eller delvis pa befintliga vdagar, medan nya
sparforbindelser alltid kraver omfattande investeringar.

Som genomsnittlig bedomning anser WSP (2011) att sparvagens investeringskostnader ar ca 60 pro-
cent hogre an BRT. Men for nagra studerade strackor i Stockholm bedémdes de genomsnittliga inve-
steringskostnaderna for sparvag bli nistan atta gdnger hégre an fér BRT. Aven driftskostnaderna ar
avsevart hogre for sparvag an for buss. Raknat som driftskostnad per sittplatskilometer var sparvag,
enligt samma studie, 52 procent dyrare 2009 jamfort med buss.

Myndigheterna och kollektivtrafikhuvudmannen har satt upp som mal att férdubbla kollektivtrafiken i
Sverige. Under senare ar har 6kningstakten varit relativt hog men kostnaderna och biljettpriser har
dkat dnnu snabbare.> Nagon fordubbling kommer inte att ske till 2020 och om malsattningen ska kunna
infrias pa langre sikt ar det viktigt att huvudmaéannen och deras kunder far mesta maojliga utbyte av sina
pengar. | det sammanhanget erbjuder BRT nya mojligheter.

Vid en samhallsekonomisk jamférelse av BRT och andra former av kollektivtrafik maste man beakta
energiatgang, miljo- och klimatpaverkan samt olycksrisker. Betraffande elatgang och miljépaverkan ar
skillnaden gentemot sparvag mycket liten fér BRT med hybrid- och elbussar. Rullmotstandet ar lagre
for sparfordon men fordelen uppvags energimassigt till ndgon del av att de &r tyngre an bussarna (rak-
nat per passagerare). Elektrifierade bussar bullrar mindre an sparvagnar.

Fran trafiksakerhetssynpunkt ar skillnaden ocksa liten, i varje fall sa lange BRT-bussarna gar pa egen
bana eller disponerar ett busskorfalt. Men sparvagnar kan ocksa kollidera med andra fordon och oskyd-
dade trafikanter. Mojligen ar risken for stdende passagerare nagot mindre i sparvagnen. | hogre has-
tigheter ar det oavsett fardsatt angelaget att resenédrerna sitter och helst dr baltade.

Ett fast nit men dnda hog flexibilitet

Genom att bussarna kan ta sig forbi tillfélliga hinder ar de mera flexibla an sparvagnar och tag. Med
tanke pa risken for gatuarbeten och andra hinder &r detta en betydande fordel i stdder. BRT &r ocksa
mer flexibel dn spartrafik genom att depaer for BRT-fordon kan ligga var som helst langs vagnatet.
Depaer for spartrafik maste ligga i direkt anslutning till sparsystemet. BRT ar slutligen mer flexibelt an
spartrafik genom att anlaggningstiden &r kortare och att BRT kan byggas ut stegvis och med linjer som
delvis har karaktar av traditionell busstrafik.

Fordon och infrastruktur

Det maximala antalet passagerare i en enkelkopplad sparvagn uppgar till ca 180, medan antalet inom
traditionell busstrafik vanligen ligger inom intervallet 70-165 beroende pa fordonstyp. Den hogsta siff-
ran avser dubbelledad buss och kan anvéndas som utgangspunkt for kapaciteten hos BRT, men med
specialfordon eller bussar i konvoj (se nedan) sa kan antalet resenéarer 6ka ytterligare.

5> Nilsson, J-E., Pyddoke, R., Andersson, M. (2013), Kollektivtrafikens roll fér regeringens mal om fossiloberoende fordonsflotta,
VTl Rapport 793



Enkelkopplad sparvagn far vid en turtathet pa tva minuter en maximal kapacitet pa 5 400 sittande och
stdende passagerare och BRT med konventionella dubbelledade bussar har ndstan samma kapacitet
vid motsvarande turtathet.

Nar BRT bedrivs pa egna bussbanor eller korfalt och med full trafiksignalprioritering ligger medelhas-
tigheten ofta mellan 30-40 km/h, inklusive tid for stationsstopp. Om det ar glest mellan stationerna
och storre delen av strackan utgors av motorvag kan medelhastigheten i basta fall hamna kring 70
km/h. Som jamforelse kan namnas att Tvarbanan pa strdckan Sickla Udde-Alvik (tidigare kallad
”snabbsparvagen”) har en medelhastighet pa blygsamma 22 km per timme.

Utvecklingsmdjligheter

BRT &r under konstant utveckling. Eldriven busstrafik finns bara i ett fatal stader men kan féormodas bli
allt mer vanlig i syfte att mojliggora busstrafik utan avgasutslapp och med mycket lag bullerniva. En
elektrifierad BRT liknar spartrafiken i alla avseenden utom betraffande gummihjulen. Fragan om elekt-
rifiering tas upp lite mera ingaende i slutet av rapporten.

Med ny teknik kan man 6ka kapaciteten genom att flera bussar framfors direkt efter varandra, tack
vare platooning.® Bara den forsta av konvojens bussar behdver ha en férare. Stationernas plattforms-
langd blir da avgorande for kapaciteten. Om sa behovs bor det vara mojligt att klara 10 000 resenarer
per timme och riktning i tvadminuterstrafik. Som alternativ till konvoj kan man anvanda dubbelledbus-
sar som ar 24 meter langa. Internationellt utnyttjar BRT-systemen bussar i fordonslangder varierande
mellan 20 och 30 meter.” Det kan jamféras med Tvdrbanans 30 meter, tunnelbanans 140 meter och
pendeltagens 214 meter.

En stor utmaning

For att kunna konkurrera med bilen dr BRT-linjernas storsta utmaning att, inklusive gangtid och byten,
bli ndstan lika snabba som privata fordon (inklusive tid fér parkering). En norsk enkat till kollektivtra-
fikresendrerna visar att Osloborna lagger valdigt hog vikt vid snabba byten och litet gdngavstand. Sa ar
det sikert ocksa i Stockholm.®

6 Platooning innebér att fordon genom elektronisk styrning automatiskt haller ett visst mycket kort avstand till framférva-
rande fordon och ocksa genom samspel med vagens elektronik halls pa ratt plats pa kérbanan.
7| BRT-systemet Metrobus i Istanbul kor man fyra ledbussar i minuten vilket ger en kapacitet i BRT-korridoren om 18 000

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



3. Sparsystemet i Stockholms lin

Nuvarande sparsystem

Som framgar av kartan bestar natet av sparburen kollektivtrafik i Stockholms lan (pendeltag, tunnel-
bana och sparvagar) nastan uteslutande av forbindelser mellan innerstaden och fororterna. Det enda
egentliga undantaget utgoérs av Tvarbanan fran Hammarby Sjostad via Alvik till Solna. Kartan redovisar

ocksa beslutade och till 2030 planerade sparutbyggnader.

Kdlla: Stockholms Idns landsting.

Beslutade utbyggnader

| ”Stockholmsdverenskommelsen” tecknade staten, Stockholms ldans landsting och Stockholm, Nacka,
Solna och Jarfalla 2014 en 6verenskommelse om gemensam finansiering av en utbyggnad av tunnel-
banan som berdknas kosta 19,5 miljarder kronor. De fyra kommunerna atar sig i avtalet att tillsammans
bygga cirka 78 000 nya bostader i tunnelbanans linjer. Utbyggnaden inleds 2016 med strackorna Akalla-
Barkarby station och den nya gula linjen Odenplan-Arenastaden. Utbyggnaden av bla linje till Nacka
centrum och fran Sofia mot Gullmarsplan startar tva ar senare. Trafiken beraknas starta 2020 till Ha-
gastaden, 2021 till Barkarby station, 2022 till Arenastaden och 2025 till Nacka centrum. Dartill ska
Tvarbanan forlangas fran Sickla Udde i Hammarby Sjostad till Sickla station vid Saltsjobanan. Med dessa
investeringar fortatas det radiella natet samtidigt som flera nya bytesmdojligheter mellan olika typer av
sparforbindelser uppkommer i det halvperifera bandet.

Beslut har darutover fattats om att forlanga Sparvag City via Vartan till Ropsten och att forlanga Tvar-
banan genom en gren fran Ulvsunda via Rissne, Ursvik och Kista till Helenelund. Malsattningen har
varit att starta utbyggnaden av Kistagrenen 2016 (fardig 2021), men SL:s ekonomiska problem innebér
att 5,9 miljarder av de planerade investeringarna 2015-2019 nu ser ut att behova bantas bort eller
skjutas fram. Férlangningen av Sparvag City har redan skjutits pa framtiden.



Diskuterade utbyggnader

Utover de projekt som nu ska forverkligas har manga ytterligare tankar om utbyggnad av den spar-
burna trafiken presenterats under senare ar. Dit hor férslag fran olika politiska partier om nya grenar i
tunnelbanenéatet och nya sparvagnslinjer. Bland dem marks tanken att pa lang sikt anldgga en ny tun-
nelbaneldnk fran Liljeholmen via Fridhemsplan och Odenplan till Albano/Universitetet, vilket skulle in-
nebara ytterligare avlastning av Slussen utover vad som uppnas med forlangningen av réda linjen till
Nacka.

Bland de forslag som utretts av SL och/eller Trafikverket hér Sparvag Syd (se nasta avsnitt) och nord-
ostsektorns sparforbindelser.

Olika alternativ for battre sparforbindelser mellan Stockholm och nordostsektorn har utretts i flera
omgangar. | borjan av 2014 beslutades att en fordjupad studie ska goras av att forlanga Roslagsbanan
i tunnel fran Universitet till antingen Odenplan eller Stockholm C. Markomradet vid Norra station skulle
i sa fall kunna frigoras for bebyggelse. Vidare ska fordjupningsstudien analysera en forlangning av gula
linjen fran Solna till Arninge alternativt anldggande av en tvarbana mellan Kista och Taby. Inriktningen
ar att gora Arninge resecentrum till ett nytt nav for kollektivtrafiken i nordostkommunerna och beslut
har fattats att ge Arninge en helt ny station pa Roslagsbanan.

10



4. Tidigare tankar om BRT i Stockholmsregionen

Nagra potentiella BRT-linjer i Stockholmsomradet har presenterats dversiktligt i broschyrer eller rap-
porter.

Sparvig Syd (Flemingsberg-Alvsjo)

Sparvag Syd ar foreslagen att ga i bage fran Alvsjo via Kungens Kurva/Skdrholmen till Flemingsberg. De
trafikanalyser som genomférdes inom ramen for SL:s forstudie visar dock att resandeunderlaget inte
motsvarar den volym da sparvag bor dvervagas enligt de nyckeltal som tagits fram under arbetet med
stomnétsstrategin. Enligt forstudien® kan en 16sning vara att bygga ut férbindelsen i etapper, dar buss
ses som en billigare foregangare till BRT och sparvag. En fordel med vag jamfort med banvall ar att
infrastrukturen kan anvandas av bade BRT och konventionell busstrafik (med andra malpunkter). SL
menar att om framtida behov skulle motivera sparvag sa kan anlaggningen byggas om, eftersom de
grundldggande framkomlighetskraven dr de samma for BRT och sparvag. Strackan mellan Flemingsberg
och Skarholmen pekas ut som |amplig forsta etapp. Projektet ar emellertid inte finansierat och inget
beslut om utbyggnad har fattats.

WSP bedémer att totalkostnaderna per ar (drift och investeringar) for Sparvag Syd ar ndstan sex ganger
sa hoga som for BRT pa motsvarande stracka. | kalkylen raknar WSP med att ny bussbana anlaggs pa
hela strackan mellan Alvsjo och Flemingsbergs station, vilket innebéar att kostnaderna fér BRT-banan
kan vara Overskattade. Kalkylen visar att BRT anda ger en arskostnad som ar mer dn 370 Mkr lagre an
for sparvagnsalternativet.

Med BRT eller sparvagn beraknas restiden pa strackan kunna reduceras med 8 minuter jamfért med
konventionell busstrafik (42 minuter istallet for 50). Med 25 hallplatser/stationer bedéms medelhas-
tigheten pd den 17,5 km l&nga striackan kunna ©ka fran 21 till 25 km/h.*°

Stombusslinje 4

SL:s stombusslinje 4 trafikerar strackan Gullmarsplan-Radiohuset via bl.a. Skanstull, Hornstull, Frid-
hemsplan, Odenplan och Ostra station. Linjen har 30 héllplatser och det tar i basta fall ca 53 minuter
att kora hela strackan som ar 12 km. Medelhastigheten ar 13,6 km/h. Politikerna i landstinget 6verva-
ger att pa sikt ersatta stombussarna pa linje 4 med sparvagnar, men nagot beslut har inte fattats om
detta och ett battre alternativ kan vara att forbattra framkomligheten for bussarna och minska antalet
hallplatser.

Eftersom linje 4 gar pa stadsgator saknas pa storre delen av strackan mojlighet att anlagga en separat
bussbana eller sparvag vid sidan av gatan. For bade BRT och sparvag behover i detta fall saledes ett
korfalt tas fran biltrafiken i varje riktning.

WSP fann i en 6verslagsberdkning att den totala kostnaden (investeringar och drift) per ar for spar-
vagstrafik pa strackan skulle bli 292 Mkr/ar, medan kostnaden for BRT uppskattades till 63 Mkr/ar och
busstrafik 56 Mkr/ar. Med BRT eller sparvagn berdknades restiden pa linjen kunna minska med 24
minuter till 29 minuter under férutsattning att antalet hallplatser minskar fran 30 till 16.1* Om detta &r
mojligt skulle genomsnittshastigheten bli 24,8 km/h.

9 SL, Férstudie Spdrvig Syd. Remisshandling. Augusti 2011.

10 \WSP, Buss, BRT och spdrvdg - en jimférelse. Rapport 2011:1.

11\WSP, Buss, BRT och spdrvdg - en jdmférelse. Rapport 2011:1,
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Téaby-Arlanda

| SL:s forstudie av mojligheterna att skapa en snabb tvarférbindelse mellan Roslagsbanan och Arlanda
utreddes férutsattningarna fér saval sparvag som BRT.1? | alternativet med BRT analyserades en linje
mellan de regionala karnorna Taby Centrum/Arninge och Arlanda till stor del pa befintliga vagar som
byggs ut med separata busskorfalt. Fran Molnby till Arlanda innebér det att ny bussbana anlaggs inom
en av tva utredningskorridorer (gemensamma med sparalternativen).

SL fann att investeringskostnaderna for en férlangning av Roslagsbanan ar hogre an for BRT. Samtidigt
ar driftskostnaderna for en forlangning av Roslagsbanan lagre dn de olika busslésningarna, vilket beror
pa busstrafikens hoga turtathet och lagre kapacitet per avgang. Lonsamheten hos projektet befanns
vara starkt kopplat till antaganden om framtida markanvandning. Pa kort sikt ar det enligt férstudien
framst intressant att forbattra den konventionella busstrafiken. Med en busslinje pa befintliga eller
redan planerade vagar kravs inte heller nagra ingrepp i det historiska landskapet.

Nacka-Taby

SL genomfdérde 2009 en studie av BRT mellan Orminge och Arninge via Stockholms Central, Karolinska
sjukhuset, Arenastaden och Taby Centrum och drog slutsatsen linjen skulle 6ka kollektivtrafikresande
och ge snabbare resor och farre byten fér resenirerna.’® Den féreslagna linjen dr nu &tminstone delvis
overspelad sedan beslut fattats om att bygga ut tunnelbanan till Solna respektive Nacka.

Stockholmsbagen

Tre storforetag (Scania, WSP och Skanska) foreslog hosten 2014 tillsammans med Tredje AP-fonden en
BRT-linje fran Jordbro via Flemingsberg till Kungens Kurva och vidare pa Forbifart Stockholm till Hagg-
vik och darifran p& Norrortsleden till Taby.'* P& vagen ska bussarna angéra Barkarby 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 foérslag om att utnyttja Forbifart Stockholm fér elektrifierad BRT.™

Forslag fran de politiska partierna

Flera politiska partier har framfort idéer om BRT-linjer i Stockholmsregionen. Miljopartiet har redovisat
en lista pa 20 tankbara ”"bussbanor” dock utan ndrmare redovisning av linjedragning, bytespunkter och
restider.’® Moderaten Jessica Rosencrantz presenterade 2013 férslag om ”“superbusslinjer” (BRT) i
Stockholm. I april 2014 foéreslog Centerpartiet i Stockholm att innerstadens linje 4 ska géras om till
snabbusslinje (SBS/BRT) och trafikeras med dubbelledade elbussar. SBS (”Select Bus Service”) ar en
innerstadsanpassad variant av BRT. Centern vill dven préva konceptet pd andra stombusslinjer.® Soci-
aldemokraterna har i en riksdagsmotion om klimatpolitiken (2013/14:MJ493) uttalat att man vill préva
forutsattningarna for BRT. Socialdemokraterna i landstinget vill i etapper bygga ett BRT-nat pa sédra
sidan av Stockholm. Bland annat vill man utveckla dagens stombusslinjer 172 och 173 och studera

forutsattningarna for “superbussar” (BRT) pa linjerna M, N och J i landstingets nya forslag till stom-
natsplan (se senare avsnitt). ¥ Vansterpartiet har i riksdagen féreslagit att 700 miljoner kronor av stat-
liga medel ska anvdndas for utveckling av BRT i Sverige under perioden 2015-2017.

12 SL, Tvdrférbindelse mellan Roslagsbanan och Arlanda. Forstudie 2012.

13 Backwall, K.E., Idéstudie BRT Stockholms léin, SL, 2009.

4 Scania, Skanska, WSP, Stockholmsbdgen — fran vision tillverklighet (odaterad broschyr).

15 Kageson, P., Tunnelbana pG gummihjul, PM 2007-09-21, Nature Associates.

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

17 Rosencrantz, J., Sdtt inte tillvéxten i ké. 10 férslag fér en bdttre infrastruktur i Stockholm. Nya moderaterna, 2013.

18 Centerpartiet, Snabbussar - Sa I6ser vi stadstrafiken utan spdrvagn (2014).

19 Socialdemokraterna, Mdl och budget fér ér 2016 och plan fér Gren 2017-2018 samt investeringsbudget fér Gr 2016 och inriktningsnivéer
fér plandren 2017-2020. Skrivelse 2015-06-02.
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5. BRT som en del av regionens stomnat

For att bedoma mojligheterna att anlagga BRT-linjer i Stockholmsregionen ar det viktigt att utga fran
vissa generella forutsattningar som trafikeringsunderlag, turtathet och medelhastighet samt majlig-
heter att anknyta till regionala stadskarnor och bytespunkter med spartrafik.

Generella forutsittningar

En analys av forutsattningarna for och behovet av BRT-linjer 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
BRT &r en form av snabb busstrafik hors pa namnet men det betyder inte att varje expressbuss kan
betecknas som BRT. Flygbussarna till Arlanda och Skavsta ma vara snabba men de framférs pa motor-
vag med fa eller inga mellanliggande stopp. BRT ar en urban foreteelse avsedd att dstadkomma snabba
forbindelser i relationer dar man till forhallandevis 1ag kostnad vill skapa betydande kapacitet genom
modern busstrafik.?° Detta innebar ocksa att man knappast kan betrakta buss 676 mellan Tekniska
Hogskolan och Norrtédlje som en BRT eftersom storre delen av strdackan utgors av ren landsbygd.

Vad hastigheten betréffar ar det viktigt att inse att den faktiska restiden bestar av bade vénte- och
restid. Utover att ha en jamfort med andra stadsbussar hog genomsnitthastighet sa maste turtdtheten
vara hog. SL bedomer att turtdtheten under dagtid inte bor 6verstiga 7,5 minuter. Medelhastigheten
pa strackan, inklusive tid for stationsstopp bor vara minst i niva med tunnelbanans aldre linjer. Som
exempel har tunnelbanans grona linje en medelhastighet pa 23,5 km/h pa innerstadsstrdackan Skan-
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 4r 800 meter och snabbare om det &r mera glest mellan stoppen.

Med ovan ndmnda krav pa kvalité hos en BRT-linje kommer Stockholmsregionens stombusslinjer bara
i enstaka fall att kunna utvecklas till BRT. Stombussarna skiljer sig fran konventionell busstrafik genom
att ha hogre turtdathet, men medelhastigheten ar vanligen den samma som hos 6vriga bussar. En moj-
lighet skulle kunna vara att radikalt minska antalet hallplatser i syfte att 6ka hastigheten, men da maste
det lokala trafikunderlaget vara sa stort att andra busslinjer kan betjana de hallplatser som BRT-linjen
inte stannar vid. Framkomligheten kan ocksa vara ett problem. Kobildning kan sinka BRT-bussarna och
i synnerhet pa langa linjer ge upphov till kolonnkdrning.?* Det &r viktigt for kollektivtrafiken att stom-
busslinjerna blir foremal for en kontinuerlig utveckling och standardforbattring, bl.a. genom att hinder
for god framkomlighet undanrdjs sa regulariteten férbattras och medelhastigheten hojs. Nagra av dem
kan pa sikt komma att utvecklas i riktning mot BRT.

Anknytning till regionala stadskarnor och bytespunkter med spartrafik
Stockholmsregionens atta yttre regionala stadskarnor hade ar 2010 omkring 130 000 arbetsplatser,
vilket motsvarade ca 12 procent av ldanets samtliga arbetsplatser. Omkring 500 000 fanns i innerstaden
och bandet narmast utanfor, medan drygt 400 000 arbetsplatser var spridda i resten av lanet. Enligt
RUFS 2010 berdknas arbetsplatserna i de yttre regionala stadskdrnorna uppga till ndstan 300 000 ar
2030, vilket innebadr mer dn en fordubbling. Med snabbt tillvixande regionala stadskdrnor kommer
tvarférbindelsernas betydelse att oka.

20 Bgsch, S., Nordstrom, A. och Falt, S., Bus Rapid Transit — ett kollektivt fardsdtt med framtid, Trivector. Utgiven av Trafik-
verket 2013.

21 GUnther, J., BRT genom Stockholms innerstad. En fallstudie av ett eventuellt framtida Bus Rapid Transport Stockholm fér-
hdllande till de befintliga stombusslinjerna. Institutionen for teknik och samhélle. Lunds Tekniska Hogskola och Lunds Uni-
versitet, 2012. Thesis 228.
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Enligt Regionplanekontorets bedémning? kan antalet tvdrresor (raknat frdn bostaden) komma att ka
fran det sena 00-talets 290 000 per dygn till 417 000 ar 2030, vilket antyder en betydande tillvaxtpot-
ential for tvargaende kollektivtrafik. Men kollektivtrafikandelen ar mycket lagre i dessa relationer jam-
fort med resor till och fran innerstaden pa de radiella straken. Det ar delvis en f6ljd av ett svagt utbud
med |ag turtathet och betydande vantetider vid byten mellan olika trafikslag.

Aspekter av stor vikt &r att resendrerna inte tvingas till betydande omvégar eller langa vantetider vid
byten eftersom sadana paverkar den faktiska restiden negativt. Ett problem i detta avseende &r att
regionens motorvdgar och motorleder i allmédnhet dragits vid sidan av den bebyggelse som kollektiv-
trafiken behover betjana. | Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pd BRT bedéms 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 medelhastigheter kring
30 km/timme.?

En mojlighet &r att anvanda befintliga motorleder och komplettera med snabba och gena av- och pa-
farter till de befolkningscentra som BRT-linjen ska betjana. | en del fall kan korta tunnlar behdévas for
att undvika omvégar eller langsam framfart pa tranga bostadsgator. De kan ocksa behdvas for att ge
moijlighet till bekvdma och snabba byten. Det ar viktigt att BRT-linjerna anknyter val till det befintliga
stomnaétet. Dessa tillkommande investeringsbehov maste beaktas vid jamférelse med andra alternativ.

Landstingets stomnatsplan

Landstingets stomnatsplan syftar till att ge inriktning, standard och mal for planering av ny stomtrafik
i Stockholms Ian samt att indikera vilka strak och linjer som bor prioriteras och ge exempel pa utform-
ningsalternativ for stombusslinjer och BRT-koncept i stombusstrafiken. Stomnatet, som bestar av spar-
trafiken och blabussarna, svarar fér narvarande for ca 75 procent av det kollektiva resandet i lanet.
Forslaget till ny stomnéatsplan behandlar inte kostnaderna for investeringar eller drift av nya stomlinjer
utan ska ses som en beskrivning av vilken utbudsékning som behdvs for att klara de utmaningar som
regionen star infor.

Malet ar att stomlinjerna ska uppna en medelhastighet pa 20 km/h (inklusive hallplatsstopp). Enligt
landstinget bor resandeunderlaget i innerstaden uppga till minst 500 resenéarer pa den mest belastade
delstrdackan under maxtimmen, medan det i de yttre delarna anses racka med 200 resande. Turtat-
heten bedoms behdva ligga inom intervallet 2 till 7,5 minuter i innerstaden. | de yttre delarna anses
underlag finnas for en turtdthet pa ner mot 5 minuter i hogtrafik pa flertalet linjer, inklusive nagra av
de tvdrgdende. | ett langre perspektiv, bortom 2030, kan det enligt planen bli aktuellt av kapacitetsskal
att uppgradera nagra busslinjer till spartrafik.

Elva nya eller justerade stombusslinjer har identifierats under arbetet med stomnatsplanen. | en del-
rapport som belyser forutsattningarna i innerstaden och dess ndrmaste omgivning foreslas en 6kning
av antalet stombusslinjer, men ingen av dessa beddms vara lampad att utformas som BRT.*

22 Regionplanekontoret, Trafikanalyser RUFS 2010. Arbetsmaterial 5:2009.

23 X2AB, Energimyndigheten, Sveriges Bussforetag och Trafikverket (2015), Guidelines fér attraktiv kollektivtrafik med fokus
pd BRT. Rad for utveckling av avancerade kollektivtrafik-I6sningar med hog kvalitet och kapacitet.

24 S| Trafikforvaltningen och Stockholms stad, Stomnatsplan Etapp 1 - centrala delen av Stockholmsregionen (2014).
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| den delrapport® som analyserar forutsattningarna i resten av lanet bedéms BRT-konceptet vara in-
tressant. | flera fall ar resandet sa omfattande och trangseln i vagnatet sa stor att landstingets trafik-
forvaltning anser att BRT-liknande l6sningar kan bli aktuella. Linjerna féreslas fa gena dragningar och
vid behov forses med bussgator eller annan anpassad infrastruktur for att skapa genvagar och restids-
vinster. Rapporten anser att det behdvs minst 7,5-minuterstrafik for att BRT ska vara aktuellt. Detta
innebar enligt trafikforvaltningen att det behovs ett resande inom intervallet 500 — 2 800 resenarer i
det mest belastade snittet under den mest belastade timmen.

En stomlinje har sdllan hég och jamn belastning langs hela sin strackning. Antalet resenarer ar ofta
lagre i linjernas andar. Av detta drar landstinget slutsatsen att det kan vara lampligt att forlagga stom-
linjernas andar till knutpunkter eller viktiga start- och malpunkter i syfte att skapa hog belaggning pa
hela strackan.

Landstinget anser att sarskilt fokus bor laggas pa utvecklingen av de regionala stadskadrnorna. Kollek-
tivtrafiken och bebyggelseplaneringen bedéms behdva samverka for att skapa forutsattningar for ett
mer hallbart resande.

Soderledstunneln och Centralbron bedéms fortsatt vara ett viktigt strak for regionala stombusslinjer
fran sdderort och sydost med malpunkter i anslutning till Centralstationen och city. Nagon analys av
framkomlighetsproblemen under hogtrafik gors inte.

Som framgar av kartan ar flera av de busslinjer som foreslas inga i stomnatsplanen 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 behéva uppvagas/motverkas genom
generost tilltagna tidtabeller som, nar trafiken flyter bra, kan leda till att bussarna maste invénta sina
avgangstider vid vissa hallplatser. Troligen utnyttjar bara ett fatal resenédrer sa langa busslinjer i hela
deras utstrackning och 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-
narer som har malpunkter pa andra sidan city slipper byta. A andra sidan behéver inte byten bli sérskilt
belastande om turtatheten hos berérda trafikslag ar hog.

Istdllet for att fokusera pa nagra mycket langa linjer kan det vara battre att se vad man kan uppna
genom nagra forhallandevis raka linjer som mots eller korsar varandra i naturliga knutpunkter. Ett sa-
dant system blir mera 6verskadligt och kan ge forutsattningar for sa tat trafik att ett byte bara margi-
nellt paverkar resendrernas tidsbudgetar.

25 Stockholms lans landsting, Trafikforvaltningen, Stomndtsplan fér Stockholms Ién. Etapp 2: Stockholms ldn utanfér in-
nerstaden. Slutrapport 2014.

15



Landstingets forslag till nya stombusslinjer i linets ytteromraden

Kdlla: Stockholms ldns landsting, Trafikférvaltningen, Stomndtsplan for Stockholms ldn. Etapp 2: Stockholms Ién utanfér
innerstaden. Slutrapport 2014.

Av de linjer som presenteras i stomnatsplanen ar det framst linjerna J och M som delvis kan ha férut-
sattningar att utvecklas till BRT-kvalitet eller till ndgon del ing i BRT-linjer. Aven linje L &r en tinkbar
kandidat p& strackan Brommaplan-Danderyd. Ovriga linjer &r fér krokiga, har for 13gt resandeunderlag
eller passerar innerstaden med stor risk for svarigheter med tidtabellhallningen. Nagra ar landsbygds-
linjer.
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Malséttning for introduktion av BRT i Stockholm

Nar BRT provas i Stockholmsregionen bor malsattningen vara att anvanda konceptet som ett komple-
ment till befintlig spartrafik i avsikt att etablera 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 fér snabba och
enkla byten och vara fullt tillgédngliga fér personer med funktionsnedséttning.2®

Trafikforvaltningen framhaller att potentialen ar stor fér genare linjedragning genom anléggande av
kollektivtrafikgator, broar och tunnlar pa korta strackor i de halvcentrala omradena. Den anser att
stationerna ska vara av hog kvalitet, med ett pastigande pa minst 600 personer per dygn och med ett
stationsavstand pa minst 800 meter. Landstingets nyss namnda malsattning for BRT- och stombusslin-
jer ligger till grund for de 6vervaganden och forslag som féljer i de kommande avsnitten. Avsikten ar
att skapa en BRT-standard som ar jamforbar med tunnelbanan i alla avseenden utom kapacitet.

Vid en turtathet pa 5 minuter eller mindre vet man att resenarerna slutar att kolla tidtabellerna och
inte uppfattar byten som nagot stérre problem. En av fordelarna med BRT ar att till rimlig kostnad
kunna erbjuda tat trafik. For att skapa snabba byten bor darfor de BRT-linjer som anvands som forbin-
delser mellan de radiella sparstraken laggas sd att de kanaliserar en sa stor del av tvarresandet att
underlaget racker for en turtathet pa 2-5 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 tvdargaende BRT-forbindelser bor saledes kunna erbjuda byten till och fran de
olika tunnelbanelinjerna som i genomsnitt inte medfor langre vantetid an hégst 2,5 minuter. Om BRT-
stationernas samlokaliseras med tunnelbanestationerna sa bor den genomsnittliga bytestiden, inklu-
sive gangtid, kunna en hamna i intervallet 3 till 3,5 minuter och vara dnnu kortare under rusningstid.

For att fa tillrdckligt hog snitthastighet pa BRT-linjerna maste framkomlighet och genhet férbattras
med atgarder av den typ som landstingets trafikforvaltning ndmner. Men for god utdelning pa investe-
ringar i tunnlar och broar ar det viktigt att vaga koncentrera insatserna till ett fatal snabba BRT-linjer.
Det kan mdjligen medfora att en del resenédrer far nagot langre resvag jamfort med ett finforgrenat
nat av stombusslinjer men nackdelen uppvéags av hogre hastighet och snabba och bekvama byten.

Man bor anldgga BRT-stationer vid linjernas alla bytespunkter med pendeltdg och tunnelbana samt pa
mellanliggande stopp av storre betydelse. Darutdver kan det vara motiverat med hallplatser av tradit-
ionellt utférande pa platser dar linjen behover ha stopp for att inte avstanden mellan stationerna ska
bli alltfor stort. Forutsatt att bussar och plattformar anpassas bor det vara mojligt att vaxla mellan BRT-
stationer och hallplatser. Det ar dock viktigt att BRT-linjerna far en sarpraglad design och varumaérke
(fordon, stationer och hallplatser) som skiljer dem fran 6vrig busstrafik. Av detta skal bér man avsta
fran att 1ata BRT-linjer besta av en blandning av konventionell busstrafik (perifert i linjen) och BRT-
trafik. Linjerna bor borja och sluta i viktiga knutpunkter for att sakerstélla rimlig belaggning pa sa stor
del av strackan som mojligt. | de foljande avsnitten analyseras mojligheter att anldgga BRT-linjer. Forst
diskuteras radiella linjer, darefter tvarforbindelser. Kartan visar foreslagna BRT-linjer samt strackor
som analyserats men inte befunnits lampliga. Nagra av dem kan dock i ett senare skede vara utveckl-
ingsbara.

26 Stockholms lans landsting, Trafikforvaltningen, Stomndtsplan fér Stockholms Ién. Etapp 2: Stockholms Idn utanfér in-
nerstaden. Slutrapport 2014.
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6. Vilka forutsattningar finns for radiella BRT-linjer?

Betraffande radiella férbindelser med Stockholms innerstad forsorjs regionens utkanter med fa undan-
tag av pendeltags- och tunnelbanelinjer. De kommuner som saknar sparférbindelse med city ar Norr-
talje, Vaxholm, Varmdo, Tyreso och Ekerd. Flera av dem betjdnas istéllet av snabbussar som med fa
stopp tar resendrer till relativt centralt beldgna bytespunkter som Danderyds sjukhus, Slussen och Gull-
marsplan. Sammantaget innebar detta att utrymmet fér BRT i radiella strak ar litet.

Norrtalje ligger for langt bort for att vara en naturlig del av en BRT-linje. Samma foérhallande galler
Ekero, i varje fall bortom Tappstrom. Underlaget pa strackan Vaxholm-Taby ar for l1agt for att motivera
BRT. Forutsattningarna ar battre for Varmdo och Tyreso.

Viarmdo-Stockholm

Varmdo har en snabb och frekvent forbindelse med Slussen genom stombusslinje 474. Restiden fran
Gustavsberg till Slussen ar bara 30-33 minuter och efter Varmdé marknad stannar bussarna bara vid
Nacka Centrum och Henriksdal innan de nar innerstaden. Fran Orminge (i Nacka kommun) nar man
Slussen bl.a. med stombusslinje 471 som gar Varmdovagen. Restiden dr 28 minuter. Men med buss
446 tar man sig till Slussen via Varmdoéleden (vag 222) pa bara 21-22 minuter.

| landstingets nya stombussplan foreslas linje 474 (omdopt till linje G) bli forlangd till Norrtélje via
Stockholms city. Som redan framgatt skulle en sadan linje knappast vara mojlig som BRT. Liknande
problem foreligger med linje M som trafikforvaltningen foreslar ska ga fran Orminge via Nacka Cent-
rum, Gullmarsplan och Alvsjé till Kungens Kurva. Det blir svart att pd det utpekade vignatet na tillrack-
ligt hog genomsnittshastighet.

Om man vill 6vervaga en BRT-linje mellan Varmdo och Stockholm skulle en méjlighet vara att Iata den
utgd fran Gustavsberg med mellanliggande stationer vid Varmdo Marknad (stor infartsparkering) och
Bjorknas dar en BRT-station skulle kunna byggas i samband med att gamla Skurubron frigérs nar den
nya bron byggs. Darefter bor en sadan linje angdra Nacka Centrum for byte till tunnelbanan och Hen-
riksdal innan den nar Slussen. | bade Henriksdal och Nacka Centrum bor stationerna utformas sa att
resendrer utan svarighet kan byta riktning. | dag tvingas man for omstigning till lokalbussar i motsatt
riktning ga ca 550 meter i Nacka Centrum och ca 150 meter i Henriksdal. Mgjligen skulle en sadan
radiell BRT-linje kunna angora Sofia tunnelbanestation innan den nar Slussen, men det férutsatter att
Nya Slussen planeras sa att bussen kan na terminalen darifran. | Sofia kan resenéarerna i sa fall byta till
bla linjen bade i nordlig riktning och i riktning mot Gullmarsplan och Hagsatra.

Att utveckla stombusslinje 474 till BRT forandrar dock inte restiden. Nagra hallplatser i Gustavsberg
bortfaller samtidigt som BRT-stationer tillkommer i Bjorknads och Nacka. Bytesmojligheterna forbatt-
ras. Men for att ta steget till BRT skulle turtatheten behéva hojas vilket kan vara svart att genomféra
samtidigt som man uppratthaller ett stort antal andra linjer med direktbussar via motorvagen till Slus-
sen. Dartill kommer fragan vad som ska ersatta linje 474 pa strackan Hemmesta-Gustavsberg. Slutsat-
sen blir att inte sarskilt mycket star att vinna pa att uppgradera en del av nuvarande stombusslinje 474
till BRT.

Tyreso-Stockholm

Linjerna 872, 873 och 875 utgor idag Tyresos forbindelse med Gullmarsplan. Restiden Tyresd Centrum-
Gullmarsplan ar 21 min i rusningstrafik. | trafikférvaltningens forslag till nya stombusslinjer foreslas
Tyreso bli utgangpunkt for linjerna I, J och N.
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Av dessa linjer ska linje | ga radiellt via Gullmarsplan och Stockholm City till Vaxholm. Med tanke pa
bristande framkomlighet i Soderledstunneln, Centralbron och Vasastaden &r linjen sarbar. Det skulle
tekniskt sett vara mojligt att bygga om tunneln och broarna sa att man kan lata ett korfalt byta riktning
tva ganger per dygn i syfte att ge utrymme for ett bussfalt. Men trafikarbetet &r inte tillrackligt asym-
metriskt fordelat for att medge en sadan 16sning. Den skulle skapa oacceptabel trangsel i motsatt rikt-
ning. Detta gor linjen féga lampad som BRT. Risken for férseningar ar stor och stoppen ar fér manga.

De nuvarande busslinjerna mellan Tyresd Centrum och Gullmarsplan &r snabba och har fa stopp och
skulle potentiellt kunna utgéra en del av en framtida radiell BRT-linje. De passerar i utkanten av Alta
utan att stanna. Om en eventuell BRT-linje fran Tyresé 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 ytldge riaknat fran cirkulationsplatsen vid Téresjovagen (vdg 229) passera i tunnel under Alta
med en underjordisk BRT-station vid Alta Centrum och att darifran Iata tunneln dterkomma till vig 229
vaster om Stenso skola. Det kraver tunnel pa ca 1,3 km.

En annan, men mindre snabb, |6sning &r att |ta bussarna fortsitta pd vag 2209 till Alta Trafikplats och
via den nd en hallplats vid Altabergsvigen. Da behévs bara en uppgradering av hallplatsen, men nack-
delen &r att linjen inte nar Alta Centrum. For att klara det kan en variant vara att |ata bussarna fortsitta
ca 400 meter pd Altaviagen till Alta Centrum for att darefter i tunnel n& vag 229 i hdjd med Stensd skola.
D4 racker det med ca 550 meter tunnel och bussarna slipper gé tillbaka till Trafikplats Alta.

Efter Alta bér den eventuella BRT-linjen angdra tunnelbanestationen i Skarpnick (linje 17). Tyresdva-
gens passage av Tatorpsvagen i utkanten av Skarpnack skulle kunna anvandas for av- och pafart fran
vag 229. For narvarande finns inga ramper vid denna planfria korsning. | Skarpnack behévs en tunnel
pa ca 800 meter fran Flygfaltsvdagen (fran en punkt séder om Luftfartsvagen) som passerar en BRT-
station under tunnelbanestationen och sedan nar ytan vid Horisontgatan/Flygledargatan. Gatorna i
centrum ar sa tranga att de inte kan trafikeras av stombusslinjerna 172 till Norsborg och 173 till Skar-
holmen, vilka for narvarande vander pa drygt 300 meters avstand fran tunnelbanestationen.

Liksom dagens stombussar skulle BRT-linjen sedan aterga till vag 229 via Trafikplats Skarpnack och
darefter angora en BRT-station i Norra Skondal innan den fortsatter direkt till Gullmarsplan. Linjen
skulle fa fem stationer och dessutom maéjligen en eller tva hallplatser av konventionell typ.

Det kan dock visa sig vara mindre kostnadseffektivt att anldagga en BRT-linje som knyter Tyreso Cent-
rum och Alta Centrum till Skarpnack. Fér resenérer fran Tyresd som ska till Gullmarsplan (och déarifran
vidare med tunnelbana mot olika destinationer) ar restiden under hogtrafik med dagens stombussar
21 minuter. BRT-alternativet med tunnlar under Alta Centrum och Skarpnicks tunnelbanestation
skulle 6ka restiden med 3-4 minuter. Mdjlighet skulle dock finnas att efter ca 10 minuter byta i Skarp-
nack, varifran det tar 12 minuter till Gullmarsplan med tunnelbanan.?’ Bytet fran buss till T-bana kan
bli lite snabbare i Skarpnack an fran dagens busstation i Gullmarsplan. | Gullmarsplan finns dock fler
linjer att valja pa varfor den genomsnittliga vantetiden kan bli kortare an i Skarpnack. For resenarer
som ska till eller fran tunnelbanestationer pa linje 17 mellan Skarpnack och Gullmarsplan &r BRT-alter-
nativet naturligtvis att foredra.

Ett alternativ till en sarskild BRT-linje fr&n Tyresd via Alta och Skarpnack till Gullmarsplan ar att fortsatta
med de nuvarande snabbussarna fran Tyresé som pa vagen till Gullmarsplan bara stannar vid Norra
Skondal och att vid den hallplatsen gora det lattare for resenédrer att byta till Skarpnéck (se nedan).
Trots bytet kan detta alternativ vid tat trafik ge en snabbare forbindelse med Skarpnack an dagens

27 Fyrutsatt att BRT-linjen bara har en héllplats mellan Tyresé Centrum och Alta Centrum
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lokalbuss (816) som tar ca 15 minuter plus 4 minuters gangvag i Skarpnack mellan busshallplatsen och
tunnelbanan. Tyresd Centrum-Norra Skondal tar 11 minuter idag och Norra Skondal-Skarpnacks tun-
nelbanestation skulle med BRT ta 2 minuter. En betydande fordel for resenarer till Skarpnack med
denna l6sning ar att turtatheten skulle bli mycket hogre an vad som ar fallet med dagens lokalbussar.

Att ersatta linjerna 872, 873 och 875 med BRT pa strackan mellan Tyresoé Centrum och Gullmarsplan
medfor nackdelar for resendrer som kommer fran eller ska till hallplatser som &r belagna i de yttre
delarna av dessa linjer. For att den radiella BRT-linjen ska fa tillrackligt resandeunderlag och turtathet
kommer de att behova byta buss pa resan till och fran Gullmarsplan.

Av detta kan man dra slutsatsen att det sannolikt ar mera fordelaktigt att fortsatta att anvanda de
nuvarande snabba férbindelserna mellan Tyresd Centrum och Gullmarsplan och att méjligen anldagga
en tunnel under Alta Centrum som kan trafikeras av dem. Férbindelsen mellan Tyresé och Skarpnack
kan underlattas genom mojlighet att byta snabbare i Norra Skondal. Det forutsatter att hallplatserna
forlaggs mitt emot varandra och forbinds med en gangbro 6ver Tyresovagen. Idag ligger de pa sa stort
avstand fran varandra att det krdvs en promenad pa 440 meter for att byta akriktning.

Slutsats betriffande radiella forbindelser

Det skulle i och for sig vara mojligt att ersatta en del av motorvagsbussarna pa Varmdoleden respektive
Tyresovagen-Nyndsvagen med BRT, men det skulle inte forbattra mojligheterna for resenarerna eller
leda till kortare restider. Dock bor de nuvarande busslinjerna fa vasentligt forbattrade bytespunkter
med annan trafik i Nacka Centrum respektive Norra Skéndal och langs Varmdoleden bor man nar nya
Skurubron star klar dvervaga att skapa en effektiv bytespunkt dven i Bjorknas. Men det finns inte skal
att uppgradera de nuvarande bussférbindelserna till BRT i dessa radiella strak.
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7. Tvarforbindelser i sodra Stockholm

Sédra Stockholm betjdnas for narvarande av stombuss 172 som gar fran Skarpnack via Huddinge till
Norsborg och linje 173 som trafikerar strackan Skarpnidck-Alvsjé-Skarholmen. Av dem har linje 172
betydligt fler pastigande under vardagar an linje 173 (14 500 mot 5 600). Medelhastigheten ar blygsam
trots att det finns delstrackor som ar skyltade for 70 km/h. Linje 172 har en medelhastighet pa 26,2
km/h, medan linje 173 bara uppnar 23,4 km/h.®

Trafikforvaltningen foreslar att Tyreso ska forbindas med sydvéastra Stockholm via stombusslinjerna J
och N (se tidigare karta). Linje J ar tankt att ga via Handen, Flemingsberg, Skiarholmen, 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 fran Tyresé till Alvsjé maste man med denna uppldggning 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 omvéagen via Handen med linje 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 férbindelse med tun-
nelbanans linje 14.

Restiden Skarpnacks tunnelbanestation — Kungens Kurva med linje 173 ar idag ca 55 minuter. Fran
Skarpnacks tunnelbanestation till Skarholmen tar det med tunnelbana 44 minuter, inklusive byte vid
Slussen. Med stombusslinje 172 kan man ta sig till Norsborg fran Horisontvdgen i Skarpnack pa en
timme och 8 minuter. Fran Skarpnacks tunnelbanestation tar resan en timme och 14 minuter, eftersom
man tvingas ga till hallplatsen pa Horisontvagen for att kunna stiga pa stombussen. De férslagna nya
stombusslinjerna kommer att korta restiden nagot men inte tillrackligt for att gora kollektivtrafiken till
ett attraktivt val. Lagsta turtdthet dagtid for de nya linjerna anges till 15 minuter vilket ger avsevarda
vantetider vid byte fran de radiella sparforbindelserna till de tvdargaende bussarna.

Tanken i denna rapport ar att prova om ett battre alternativ kan vara att etablera snabba tvarférbin-
delser séder om Tvdrbanan genom tva BRT-linjer. Den ena skulle i stort sett trafikera samma stracka
som dagens stombuss 173, medan den andra kan skapa en snabb tvarférbindelse langre séderut och
dessutom bidra till att knyta samman sddra och norra Storstockholm i en vastlig bage (Stockholmsba-
gen). De bada linjerna utgor billiga alternativ till Sparvag Syd.

28 Stockholms lans landsting, Trafikforvaltningen, Stomndtsplan fér Stockholms lén. Etapp 2: Stockholms ldn utanfér in-
nerstaden. Slutrapport 2014.
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8. Sodra Tvarbanan, en BRT-linje mellan Skarpnick och Kungens Kurva

Den nordligaste av de tva tvargaende BRT-linjerna, har dopt till S6dra Tvdrbanan, foreslas ga mellan
Skarpniack och Kungens Kurva via Alvsjd och Skiarholmen. P& strackan Alvsj-Skiarholmen utgér linjen
ett alternativ till Sparvag Syd och kan ses som en vidareutveckling av stombusslinje 173 till BRT.

Tanken ar att skapa en snabb BRT-linje i ost-vastlig riktning genom séderort. Fa stopp, hog medelhas-
tighet, hog turtathet och BRT-stationer vid passage av samtliga fem tunnelbanelinjer samt pendeltagen
i Alvsjo bor ge méjlighet till forhallandevis korta restider till en 1dng rad mal i sédra Storstockholm.
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Sédra Tvarbanans strackning och stationer

Skarpnack forefaller ha planerats utifran hypotesen att ingen nagonsin skulle vilja aka i nagon annan
riktning @n mot Stockholm City. Smagatorna runt tunnelbanestationen ar inte byggda for bussar. For
att géra det maojligt att knyta BRT-linjen till tunnelbanan kravs darfér en tunnel pa ca 350 meter mellan
tunnelbanestationen och Horisontvagens vagskal mot Flygledargatan varifran bussarna via Trafikplats
Skarpnéack kan na vdg 229 och en station vid Norra Skéndal. Den underjordiska BRT-stationen maste
utformas sa att bussarna kan vanda eftersom den utgoér en av linjens andstationer.

For att minimera gangavstandet for resendrer som behover byta buss i Norra Skondal bor stationen
utformas sa att bada riktningarnas hallplatser ligger i h6jd med varandra. Eventuellt kan stationen an-
laggas kring tva bussfalt i mitten av motorvagen, men det kraver sannolikt lagre hastighetsgrans an
dagens 70 km/h sa att bussarna kan byta korfalt utan problem.

| Hokarangen passerar S6dra Tvarbanan tunnelbanans linje 18. Snabba byten kan sakerstéllas genom
att férlanga tunnelbanestationens plattform éver Orbyleden och férse den med tak. Eventuellt kan
den byggas in helt genom att hallplatsen i vastlig riktning flyttas samman med den i motsatt riktning
och férses med hiss och trappor till plattformen. Hallplatsen i 6stlig riktning ligger redan under tunnel-
banebron. Med en sadan utformning far den 6vriga trafikens korfalt parallellférskjutas nagot i nordlig
riktning.
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Fran Hokardngen fortsatter Sédra Tvarbanan p& Orbyleden som &r skyltad fér 70 km/h och har mycket
breda korfalt (2x2) samt cykelférbud. Vid behov finns utrymme for bussfalt. Efter en mellanliggande
hallplats vid Stallarholmsvagen nas Bandhagens tunnelbanestation (linje 19).

Idag ligger hallplatsen for stombuss 173 ca 110 m fran entrén till Bandhagens tunnelbanestation. En
mojlighet ar att l1ata BRT-linjen félja samma vag som linje 173 via lokalgatorna Grycksbovagen, Trol-
lesundsviagen och Skebokvarnsvigen (50 km/h) tillbaka till Orbyleden. En BRT-station bér i sa fall an-
laggas i direkt anslutning till tunnelbanestationen. Det kan antingen ske genom en kort tunnel under
tunnelbanestationen eller med en bussplattform pa vardera sidan Trollesundsvagen vid passage under
tunnelbanesparen. | det senare alternativet kan man 6vervaga att parallellforskjuta den 6vriga trafi-
kens kérbanor mot norr for att fa plats med dubbla bussfiler i direkt anslutning till tunnelbanestation-
ens byggnad pa den sddra sidan av Skebokvarnsvagen.

Alternativt kan man 6verviga en ny tunnelbaneentré vid Orbyleden genom att férlanga tunnelbanans
plattform ca 70 m och anldgga BRT-hallplatser pa vardera sidan om Orbyleden. Detta alternativ ger
emellertid inte majligt till en gemensam sparr med tunnelbanan, men BRT-linjen far hallplatser under
tak. En betydande fordel med detta alternativ ar att BRT-bussarna inte behover trafikera gatorna inne
i Bandhagen som medfér en betydande omvag i lag hastighet.

| Orby finns problem langs Huddingevigen (vig 226) i form av fyra T-korsningar. Samtliga kan undvikas
genom att lagga BRT-linjen i en 550 meter ldng tunnel under Orby med bérjan ca 300 meter for Orby-
ledens anknytning till Huddingevagen. Tunneln nar ytan strax efter Huddingevéagens T-korsning med
Gamla Huddingeviagen och dit kan Orbys BRT-station forlaggas. Darefter fortsatter BRT-linjen pa en ny
bussgata pa den norra sidan av Huddingevagen med kort tunnel under Abyvégen. Vid Svenska Méassan
kan cykelvdagen behdva forskjutas nagra meter mot norr for att busskorfalten ska fa plats.

Strax efter passage av Stockholmsmassans byggnad viker Sédra Tvarbanan av i 90 graders vinkel mot
Alvsjdstation som passeras i en tunnel som borjar fére Massviagen och kommer upp pa Goétalandsva-
gen. BRT-stationen placeras i anslutning till pendeltagsstationen med gemensam sparr och biljettkassa.
Eftersom jarnvagsstationen ligger pa en bro dver sparen maste anslutningen ske pa ena sidan, sanno-
likt pa den 6stra. Man kan 6vervaga att anldgga en extra BRT-ingang vid Massan. Tunnellangden blir
drygt 400 meter. Darefter nds Alvsjovagen via Gotalandsvagen.
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Detaljkarta éver féreslagen dragning vid Orby och Alvsjé. Streckade linjer = under jord.
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Idag tvingas stombuss 173 i riktning mot Skarpnick ta en ldng omvag fran Alvsjo |ings Magelungsvigen
och Magelungskopplet for att nd Huddingevigen och inne vid Alvsjd station gér bussarna pa en lokal
slinga som ar skyltad till 20 km/h. Omvagen &r ca 1,5 km jamfort med den féreslagna tunneln vid Més-
san. Den foreslagna l6sningen 0kar dessutom bussarnas medelhastighet.

Att, som dvervags i trafikforvaltningens stomnétsrapport, 1ata busslinjen folja Abyvagen och via Gota-
landsviadukten och Goétalandsviagen nd Alvsjo station ar billigare, men innebiar ca 600 meter lingre
stracka, lagre medelhastighet och att man inte helt kan samlokalisera BRT-stationen med pendeltags-
stationen. Restiden 6kar med drygt en minut och byte till/fran pendeltagen skulle sannolikt ta ungefar
en minut langre tid.

En komplikation vid férsdk att beddma férutsattningarna i Orby och Alvsjo dr att Stockholms stad inlett
planarbetet med det som ska bli Alvsjéstaden som innebér en betydande nybyggnation i omradet. |
det sammanhanget diskuteras att forlagga Huddingevagen i tunnel. Viktigt vid en sadan eventuell 16s-
ning ar att se till att bussarnas hastighet genom omradet inte dras ner visentligt. Om Alvsjdstadens
utbyggnad medfér att man dppnar en sydlig entré till pendelstagsperrongerna dar Alvsjovigen idag
korsar sparen, sa kan BRT-stationen alternativt forlaggas dit genom att linjen fortsatter langs Hudding-
eviagen till Magelungsvagen och Alvsjéviagen. Men i s fall blir anknytningen till Stockholmsméssan
samre, vilket kan motivera en mellanliggande BRT-station/hallplats vid det syddstra hérnet av Méassan.

Lings Alvsjovagen bér Sédra Tvirbanan fa tva héllplatser, férslagsvis vid Kdmpetorpsskolan och
Mickelsbergsvagen. Det innebér héllplatsavstand pa drygt en km. Alvsjovigen ar idag hastighetsbe-
gransad till 50 km/h men bor efter en del atgarder vid 6vergangsstallena kunna medges 60 km/h. Fran
hallplatsen vid Mickelsbergsvagen fortsatter linjen pa Elsa Brandstréms gata och Ellen Keys gata (bada
skyltade 50 km/h) till Frudngens Centrum. God anknytning till tunnelbanans linje 14 kan skapas genom
en kort tunnel (ca 40 m) under sparen i direkt anslutning till tunnelbanestationens biljetthall. Darifran
kan linjen fortsatta pa Elsa Brandstroms gata och Fruangsgatan till Vantorsvagen med en hallplats vid
Lotta Svards grand (entrévag till Malarhojdens idrottsplats). Darifran vidare via Bredangs trafikplats till
hallplats vid Bredangs allé (vid idrottshallen).

Att dra linjen pa den sydoéstra sidan av motorvagen skulle ge mycket lagre genomsnittshastighet.
Smista Allé (ca 2,2 km) ar begransad till 40 km/h mot 70 km pa Skarholmsvagen pa den nordvastra
sidan av E4. Pa bada sidor finns mest arbetsplatser men pa den norra skapas maojlighet att angéra Satra.
Réknat fran Lotta Svards grand ar den sodra vagen till Skarholmen ca 3 760 meter medan den norra ar
ungefar 60 meter langre. Den norra sidan ar dock totalt sett att féredra framfor den sédra.

Satra Torg ligger ca 720 meter fran Bredangs allé. En BRT-station kan forlaggas till den sodra sidan av
torget vilket innebar en utomhuspromenad pa ca 100 meter till Satras tunnelbaneingang. Man kan
alternativt dra busslinjen dnda fram till entrén, men det medfor fyra svangar i nittio grader pa kort
strdcka. Alternativt maste Satra Torg i sin helhet anvandas som busstation dar bussarna gar i en cirkel.

Skarholmen blir nasta BRT-station med majlighet till byte med Stockholmsbagens BRT och tunnelba-
nans linje 13. Avstandet fran Satra Torg ar ca 1 500 meter. Idag finns en busslinga utanfér tunnelbane-
stationen med hallplatser beldgna 60-90 meter fran ingangen. Har bor man 6vervdga en BRT-station i
direkt anslutning till tunnelbaneing&ngen. Ovriga busslinjer kan ha kvar sina héllplatser.

| Kungens kurva norra del bor en BRT-station kunna forlaggas séder om IKEA:s parkering. En bussbro
(eller ett mera omfattande dack) over E4 i hojd med de bada Statoil-stationerna skulle kunna foérena
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de bada sidorna av motorvagen. Alternativt far bussarna anvanda Smistavdagen och Ekgardsvagen. Av-
standet fran Skiarholmens tunnelbanestation ar i det férstndmnda alternativet ca 1 000 meter. Aven i
Kungens Kurva finns méjlighet att byta till BRT-linjen fran Flemingsberg till Haggvik (se nedan).

Effekter av Sé6dra Tviarbanan

S6dra Tvarbanan &r ca 18,3 km lang och stréckan ar ungefér jamnt fordelad mellan 50 och 70 km/h.
Den genomsnittliga skyltade maxhastigheten skulle hamna nira 60 km/h om stérre delen av Alvsjéva-
gen kan skyltas for 60 km/h. Trafikforvaltningen raknar schablonmassigt med att skyltad hastighet pa
50 km/h och ett hallplatsavstand pa minst 1 000 meter ger en lagsta medelhastighet inklusive stopp
pa 30 km/h, medan om den skyltade hastigheten dr 70 km/h och medelavstandet ar minst 1 700 meter
sa blir medelhastigheten minst 45 km/h.

| verkligheten paverkas utfallet av antalet tvdra svangar, forekomst av 6vergangsstallen och samspel
med 6vrig trafik. P4 den nu aktuella linjen ar de strackor som tillater 70 km/h raka och med fa poten-
tiella hinder. Problem med korsande trafik undviks med tunnlar och signalprioritering. Det torde inne-
bara att den genomsnittliga faktiska medelhastigheten, inklusive stopp vid 14 mellanliggande stat-
ioner/hallplatser (pa ett medelavstand av ca 1 300 m), bor kunna bli ungefar 40 km i timmen. Den
totala restiden mellan Skarpnack och Kungens Kurva, inklusive stopp, blir i sa fall ca 28 minuter. Me-
delhastigheten kommer dock att skifta mellan olika delstrackor beroende pa infrastrukturens karaktar.

Om BRT-stationen i Bandhagen forldggs vid Orbyleden férkortas strackan med 350 meter samtidigt
som 800 meter byter fran 50 till 70 km/h. Det skulle ge en ytterligare tidsvinst pa ca 1 minut.

Sodra Tvarbanan skulle alternativt kunna sluta i Skarholmen dar den moéter Stockholmsbagens BRT (se
nedan). Men Kungens Kurva &r ett viktigt arbetsplats- och serviccomrade. Det kan darfor vara ofornuf-
tigt att |ata linjen vanda redan i Skarholmen, eftersom det skulle tvinga manga resenarer att byta linje
for den korta aterstadende strackan till Kungens Kurva.

Stora restidsforkortningar paverkar inte bara manniskors val av resalternativ pa kort sikt och fordel-
ningen mellan bil och buss utan ocksa manga medborgares framtida beslut om var de vill bo och ar-
beta. Forkortade restider gor arbetsmarknaden mera funktionell.

| tabellen jamfors restider mellan olika platser i sodra Stockholm idag (enligt SL:s reseplanerare) med
de som kan forvantas bli fallet med So6dra Tvdrbanan i kombination med femminuterstrafik pa kor-
sande tunnelbanelinjer och sjuminuterstrafik pd pendeltagslinjen fran Alvsjé i riktning mot Séder-
talje.?® | nutidsfallet anvénds alla typer av spar- och bussférbindelser, medan BRT-fallet bara baseras
pa BRT och spar (eftersom framtidens konventionella bussforbindelser kan komma att paverkas av
utbyggnaden av BRT). Jamférelsen galler avgang vid attatiden pa morgonen en vardag under vinter-
halvaret. BRT-linjen antas i hogtrafik ha tre minuters turtdthet. Varje byte antas krava forflyttning till
fots i max 1,5 minuter, vilket uppnas om BRT-stationerna samlokaliseras med tunnelbanestationerna
och jarnvagsstationen i Alvsjo.

| nagra fall far man med dagens utbud vdnta 5-10 minuter efter 08:00 pa forsta forbindelse. Den van-
tetiden ingar inte i tabellens redovisning av restiden. | flera fall tvingas man idag aka in till S6dermalm
for att byta. | ett fall tvingas man till forflyttning till fots mellan tunnelbanan och Sodra station (av SL
inraknad i aktiden).

29 |dag nio avgangar mellan 8 och 9.
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Ungefirliga restider, inklusive tid for byten och vantetid. Minuter.

Reserelationer Med dagens trafikniit Med BRT och spdrférbindelser | Tidsvinst
Restid Antal byten Restid Antal byten

Skarpnack-Kungens Kurva 53 0 28 0 25
Alvsjo-Skarholmen 35 1 14 0 21
Gullmarsplan-Alvsjd 22 1 16 1 6
Farsta Centrum-Skarholmen 46 1 28 1 18
Tyreso Centrum-Hogdalen 31 1 25 2 6
Bagarmossen-Huddinge 42 1 28 2 14
Centrum

Satra-Ragsved 42 1 24 1 18
Fruangen-Farsta Strand # 26 1 24 1 2
Hagsatra-Axelsberg 40 1 31 2 9
Skogskyrkogarden-Norsborg 54 1 50 2 4

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

Av tabellen framgar att restidsférkortningen for tvargaende resor i de valda exemplen varierar inom
intervallet 2-25 minuter. | genomsnitt minskar restiden inklusive byten och vdntetid med 12 minuter
under morgonrusningen. Utfallet under ovrig tid ligger i genomsnitt ocksa 6ver 10 minuter, men re-
sorna tar till foljd av lagre turtathet lite langre tid bade med nuvarande utbud och med BRT.

Utover forbindelser av den art som exemplifieras i tabellen skulle Sédra Tvarbanan i kombination med
Stockholmsbagens BRT (se nedan) skapa 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 km Sodra Tvarbanan utnyttjar till 88 procent befintliga vdagar och gator som inte kraver
nagon tillkommande atgard utdver bussprioritering av trafikljus i ndgra korsningar. Nya busstunnlar
utgdr totalt drygt 7 procent av strdckan, medan évrig ny infrastruktur svarar fér ca 5 procent.’° Om
linjen alternativt skulle byggas som sparvag behéver samma tunnlar anlaggas for att na motsvarande
framkomlighet och tidtabell. Dartill kommer behov av separat bana pa merparten av ovriga strackor
samt investeringar i spar och kontaktledning langs hela strackan. Kostnaden for ett sadant alternativ
torde bli flera ganger storre dn for BRT-linjen. Oavsett val mellan buss och spar behdvs stationer som
samlokaliseras med de tunnelbane- och jarnvagsstationer som linjen korsar. Det ar ofta enklare att
klara med bussar.

Sédra Tvdrbanan ersatter trafikférvaltningens linje M pa strackan Alvsjo-Kungens Kurva. Det ar i ett
s&dant fall tveksamt om linje M behdvs p3 strackan Gullmarsplan-Alvsjé. Resenidrer som ska till eller
kommer fran stationer langs tunnelbanans linje 19 kan lika gédrna byta i Gullmarsplan. Resenérer
till/fran Nacka som vill till eller kommer frén Alvsjd, Fruidngen eller Skdrholmen tvingas dock i frdnvaro
av denna del av linje M att byta i bade Gullmarsplan och Bandhagen. Ett alternativ for dem som ska till
Skarholmen eller Frudngen ar dock att ta tunnelbanan fran Nacka till Slussen och dér byta till linje 13
respektive 14. Med de nya utbyggnadsomradena i Séderstaden och Arstafiltet kan underlaget for en
diagonal forbindelse genom séderort forbattras. Det kan tala for att en stombusslinje fran Orminge till
Alvsjd dven i ett fall dir BRT-linjen utgdr ersattning for konventionella bussar mellan Alvsjd och Skér-
holmen/Kungens Kurva.

30 Eventuell bussbro éver E4 mellan Skarholmen och Kungens Kurva ej inrdknad.
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9. Stockholmsbagens BRT

Som redan framgatt ar Stockholmsbagen ett BRT-projekt som drivs av Skanska, Scania och WSP. Tan-

ken &r att anldgga en snabb busslinje i en bage fran Haninge till Taby via Flemingsberg, Skarholmen,
Barkarby och Haggvik. Fran Skarholmen till Haggvik skulle BRT-linjen anvdnda Férbifart Stockholm.3!

Stockholmsbagen kan sdgas besta av tre sammankopplade tvarforbindelser. Den sédra delen foreslas
utnyttja den planerade Soédertdrnsleden (vag 259) mellan Haninge och Varby och utgor pa strackan

Flemingsberg-Kungens Kurva ett alternativ till Sparvag Syd.

Norrortsleden

— Befintlig
....... Ej byggd

Nya buss-
korfalt

Barkarby

Lidingd

Separata
eller
prioriterade
busskarfalt

Lovén

Forbifart Stockholm [

Ny vig
242 korfalt

Kungens kurva + busskorfalt

Prioritering
av buss

o Ny vig
Huddinge 241 korfalt
+ busskorfalt

Flemingsberg-... Breddning av

Tunnel
2+2 korfalt
+ busskorfalt

Sodertélje

befintlig vig
med busskérfalt
Totalt 2+2 kérfalt

Tvarforbindelse Sodertorn

"'..‘
Jordbro

Haninge

Kdlla: Skanska, Scania, AP3 och WSP, Stockholmsbdgen - fran vision till verklighet. Presentation vid seminarium

27 mars 2015.

31 Broschyren Stockholmsbdgen — fran vision tillverklighet samt material fran nagra seminarier finns pa ett pressrum pa Sca-

nias hemsida http://se.scania.com/media/eventkalender
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Haninge-Flemingsberg

Under hogtrafik gar for narvarande en SL-buss var sjatte minut mellan Flemingsberg och Varby, medan
resandeunderlaget mellan Haninge och Flemingsberg bara racker till 15-minuterstrafik.3? SL:s resepla-
nerare rekommenderar kollektivresenarer som vill aka fran Jordbro att ta pendeltaget till Stockholm
Sédra och darifran ga 378 meter till Mariatorgets tunnelbanestation for att darifran ta linje 13 till Skar-
holmen. Restiden anges till mellan 59 och 64 minuter beroende pa nar under dagen farden pabdorjas.

Med tanke pa att resandeunderlaget for narvarande ar betydligt lagre dster om Flemingsberg ar det
inte sakert att det vore meningsfullt att |ata en BRT-linje borja redan i Handen eller Jordbro. Pa strackan
behover sannolikt samtliga dagens hallplatser ang6ras av alla bussar for att ge rimlig turtathet. En moj-
lighet kan vara att tills vidare lata den av landstingets trafikforvaltning foreslagna stombusslinjen J tra-
fikera strackan Tyreso-Handen-Flemingsberg. Resendrer som ska vidare mot Skdrholmen far byta till
Stockholmsbagens BRT i Flemingsberg. For snabba byten forutsatter detta att stombussen kan angéra
BRT-linjens station i Flemingsberg (se nedan).

Flemingsberg-Skidrholmen

P& strackan Flemingsberg-Skdrholmen utgdr
Stockholmsbagens BRT ett alternativ till Sparvag
Syd som trafikférvaltningen planerar bygga fran
Alvsjo via Skarholmen till Flemingsberg och tra-
fikera med 10-minuterstrafik. Kostnaden be- -
déms till 6-8 miljarder fér hela strackan Alvsjo —
Flemingsberg.®® Effekten pa resandet och dess
fordelning mellan bil och kollektivtrafik bedéms

bli liten, men pa strackan Flemingsberg-Kungens =~

R
Kurva vantas kollektivresendrernas restid g g;/ 5 ;
. . .. T oh 1 e
minska med 6-7 minuter jimfort med befintligt s % s _‘
kollektivtrafiknat.* | DRI N

Den exakta dragningen av Sodert6érnsleden ar i ¥ e
annu inte bestamd vilket gor det svart att be- '
déma precis hur BRT-linjen ska dras. Som intres-
senterna bakom Stockholmsbagen visar i sitt il-
lustrationsmaterial bor dock BRT-banan i Fle-
mingsberg avvika fran Sodertérnsleden for att

passera ndra Stockholms Syd och den nuva- & S
Kungensk\l
P

rande bebyggelsen (sjukhus och hogskola mm).
Det skulle kunna ske genom en busstunnel som
fran Bjornkullavagen passerar under jarnvags-
sparen och Flemingsbergs station och darifran i ‘ Pk 3
vidare under Soédertorns Hogskola, eventuellt
med en stationsingang vid Hogskolan (ca 200
meter fran jarnvagen). Sedan antingen upp i yt-
lage pa Halsovagen direkt norr om Alfred Nobels
allé (ca 450 m tunnel) eller fortsattning i tunnel under sjukhusomradet med en BRT-station i den norra

32 Trafikverket, Atgdrdsvalsstudie — Tvdrférbindelse Sédertérn i Stockholms ldn. Publikationsnummer: 2014:078
33 Forstudie Sparvdg Syd, slutrapport. AB Storstockholms lokaltrafik 2012.
34 Trafikanalys Sdertérn. M4 Traffic 2013.
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delen nara sjukhusets huvudentré (total tunnellangd ca 970 m). Halsovagen trafikeras idag av ett antal
busslinjer men korsas av manga 6vergangsstallen och hastigheten ar mycket lag. Via Kanslatts Backe
skulle BRT-linjen sedan aterkomma till S6dertornsleden.

Vid ledens passage av Glomsta bor antingen en BRT-station eller hallplatser anlaggas. Kort fére Masmo
behdvs en ny busstunnel (300-400 m) och en BRT-station under tunnelbanestationen. Tunneln kan
mynna pa den norra delen av Solhagavagen, som ar en lokalgata norr om tunnelbanestationens entré.
Den parkeringsyta som tas i ansprak kan ersattas av parkeringsdack i tva plan langs den sydligaste
delen av gatan. Fran Solhagavagen anlaggs en bussgata pa ostra 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 Skarholmen via den norra delen av Kungens
Kurva dar en BRT-station (som ocksa betjanar linjen fran Skarpnack) placeras mellan IKEA och Filmsta-
den Heron. | Skdarholmen finns majlighet att byta till tunnelbanans réda linje.

Skirholmen-Johannelund-Héggvik pa Forbifart Stockholm

| trafiknamndens forslag till stomnéatsplan foreslas stombusslinje J trafikera strackan Tyreso C-Handen-
Flemingsberg-Skdrholmen-Villingby-Barkarby-Sollentuna-Téby/Arninge.®* Linjen sammanfaller delvis
med Stockholmsbagen men har pa flera stallen en mycket krokigare dragning. Att doma av den karta
som visar linjedragningen tycks forfattarna tro att Forbifart Stockholm gar genom eller under Villingby.
Men om busslinjen ska passera Vallingby sa maste den fran Forbifartens trafikplats vid Vinsta dras en
dryg km i ostlig riktning for att nd Vallingby Centrum. Det innebar en omvag pa mer an 2 km pa lokal-
gator jamfort med att fortsatta direkt i nordlig riktning pa Bergslagsvagen efter det att bussarna kom-
mer upp i ytldge vid Johannelund.

Dérefter foreslas linje J ta ytterligare en omvag via Barkarby och sedan korsa Barkarbyféltet parallellt
med tunnelbanans strackning mellan Barkarby och Akalla. Darefter tar den en svang i sydostlig riktning
pa Hanstaleden innan den fortsatter pa Turebergsleden och Sollentunavagen. Dragningen ar sadan att
linjen varken passerar de centrala delarna av Akalla och Husby eller Sollentuna station. Om dessa plat-
ser ska angoras kravs ytterligare omvagar.

Stockholmsbagens utmaning ar att attrahera sa manga resenarer som mojligt med fa avvikelser fran
en gen strackning av linjen. Eftersom Forbifart Stockholm varken passerar Vallingby, Barkarby, Akalla
eller Sollentuna Centrum tvingas man for den genomgadende busstrafiken bestamma sig for vilka an-
goringspunkter som ar sa viktiga att de inte kan forbigas och att bara ga upp i ytlage dar detta ar helt
nodvandigt.

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

Om Stockholmsbagen ska medge byte till Ekerébussarna tvingas BRT-bussarna upp i ytlage vid Edeby
pa Lovo. For resendrer som inte stiger pa eller av pa Lovo innebér detta, enligt Trivectors bedomning,
uppemot 10 minuters extra restid och risk fér &nnu stérre tidsférlust under hégtrafik.3® Det forefaller
battre att inte lagga en BRT-station pa Lovo utan istallet komplettera BRT-linjen med direktbussar fran
Tappstrom till Vallingby respektive till Skarholmen. Med hjadlp av dem kan resenarerna byta till BRT-
linjen och till tunnelbanans grona respektive réda linje.

35 Stockholms ldns landsting, Trafikforvaltningen, Stomndtsplan for Stockholms Ién. Etapp 2: Stockholms Idn utanfor in-
nerstaden. Slutrapport 2014.
36 Trivector (Joanna Dickinson), Bdttre kollektivtrafiklésningar fér Férbifart Stockholm. Rapport 2010:19.
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| Vinsta kommer Forbifarten att ha en trafikplats ovan jord som forbinds med motorvagens huvudtun-
nel via ramper som mynnar vid tva cirkulationsplatser, en beldgen norr om Johannelunds tunnelbane-
station for trafik sdderut/sdderifran och en annan vid korsningen mellan Skattegardsvagen och Bergs-
lagsvagen for trafik norrut/norrifran. Kollektivtrafiken far egna busskérfalt mellan de bada cirkulations-
platserna.

En busshallplats ska anlaggas pa Bergslagsvadgen i anslutning till tunnelbanan. Raknat fran hallplatsen i
nordlig riktning maste man ga genom gangtunnel under Bergslagsvagen 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 i landstingets regionala trafikférsérjningsprogram®’. Dar anges att goda
hallplatslagen och raka linjestrackningar behovs for att ge konkurrenskraftiga restider samt att tillgdng-
ligheten vid bytespunkter maste férbattras sa att byten fungerar val for personer med funktionsned-
sattning.

Nature Associates foreslar i en rapport om kollektivtrafik pa Forbifart Stockholm att en BRT-station ska
anldggas i direkt anslutning till tunnelbanestationen i Johannelund.®® Det kan ske genom att man
fran/till de tunnlar som fran séder ska forbinda huvudtunneln med Vinsta och Bergslagsvagen anlagga
separata busstunnlar den sista biten upp till ytan och dra dem sa att de passerar tunnelbanan vid Jo-
hannelunds station. Med hissar och rulltrappor skulle detta ge mycket battre bytesmajligheter.

Féreslagen I6sning vid Johannelund. | Trafikverkets kartbild har Nature Associates lagt in de féreslagna busstunnlarna i rétt.
De ansluter till de planerade ramperna mellan Vinstamotet och Férbifartens huvudtunnel.

Kartbilden ovan illustrerar forslaget. Tanken ar att bussar pa vag sdderifran lamnar huvudtunneln pa
den med 6vriga fordon gemensamma rampen for att sedan (ungefar halvvadgs upp till ytan) vikaini en
sarskild busstunnel (markerad pa kartan med roda streck) som nar ytan efter att ha passerat tunnel-
banestationen pa dess sédra sida. Darifran passerar den nordgaende bussbanan under Bergslagsvagen

37 Stockholms Lans Landsting, Regionalt trafikférsérjningsprogram fér Stockholms ldn — september 2012.

38 Kageson, P., Stockholmsbdgen i praktiken. Version 2. Nature Associates 2015-05-10.
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och under tunnelbanans bro och fortsatter langs Bergslagsvagen till Skattegardsmotet varifran bus-
sarna, beroende pa malpunkt, antingen fortsatter norrut pa Bergslagsvagen eller atergar till Forbifar-
tens huvudtunnel via rampen fran Skattegardsvagen.

Till foljd av gles omgivande bebyggelse har Johannelunds tunnelbanestation jamférelsevis fa av- och
pastigande. Pa sikt bor dock en betydande fortatning kunna ske i omradet narmast tunnelbanestat-
ionen i syfte att bredda det lokala underlaget foér BRT-stationen. Har finns mycket mark som skulle
kunna utnyttjas battre.

Fran ytlage pa Bergslagsvagen (vag 275) vid Vinsta kan BRT-bussarna i nordlig riktning antingen aterga
till Forbifartens tunnel eller fortsadtta norrut pa vag 275. For bussar till Haggvik ar det forstnamnda
alternativt bast, medan trafik mot Barkarby station (som ligger ca 1 km vaster om Forbifartens korsning
med E18) kan Bergslagsvagen vara att foredra (se senare avsnitt).

Norr om E18 bor Stockholmsbagen fa mojlighet att passera en BRT-station beldgen under Akalla tun-
nelbanestation. Det ger resenarerna mojlighet att byta till bla linjen och att med den na bl.a. Barkarby
pendeltagsstation och arbetsplatserna i Kista. Att knyta an till Akalla tunnelbanestation kraver, raknat
soderifran, en separat busstunnel fran Forbifartens huvudtunnel som efter passage under den vastra
delen av stationen kommer upp pa Sveaborgsgatan varifran bussarna fortsatter i ytlage till Hanstava-
gen och via den tillbaka till Forbifart Stockholm. Sammantaget innebar det ny busstunnel (ett korfalt i
varje riktning) pa en stracka av ca 800 meter.>®

Stockholmsbagen fortsatter fran Akalla via E4 till Higgviksleden/Norrortsleden som korsar norra stam-
banan strax sdder om Haggviks pendeltagsstation. En BRT-station bor anlaggas i direkt anslutning till
passagen och forbindas med den sédra delen av pendeltagens plattform. For anknytning av Stock-
holmsbagen till Haggviks station talar bl.a. att man planerar att dit forlagga fjarrtagsstationen Stock-
holm Nord. Med en BRT-station vid Akallas tunnelbanestation behovs knappast en sarskild gren av
BRT-banan till Kista som ligger tva tunnelbanestopp fran Akalla eller till Sollentuna Centrum som nas
fran Haggvik genom byte till pendeltag.

For god framkomlighet ar det viktigt att busstrafiken inte behéver dela korfalt med personbilar. Darfor
bor bussar och annan tung trafik fa dela pa ett av de tre korfélten i Forbifart Stockholm och samma
grad av prioritering bor dvervagas for Stockholmsbagens ovriga delar.

Haggvik-Taby

Oster om Haggvik kan BRT-linjen, enligt férslaget fran intressenterna bakom Stockholmsbagen, fort-
satta pa Norrortsleden till Arninge och darifran vika séderut till Taby Centrum. | sa fall bér en BRT-
station anlaggas vid linjens passage av Roslagsbanan och en annan till Arninge. Betraffande stombuss
J foreslar emellertid trafikforvaltningen att linjen efter att ha passerat genom Sollentuna ska dras i ett
helt nytt strak (pa jungfrulig mark) for att skapa en genare koppling till Taby. Norrortsleden bedéms av
forvaltningen medfdra en forlangning av restiden samt ett mindre resandeunderlag.?® Det 4r sdledes
oklart om Stockholmsbagens nordostra del har forutsattningar att klara de krav som bor stéllas pa en
BRT-linje.

39 Kageson, P., Stockholmsbdgen i praktiken. Version 2. Nature Associates 2015-05-10.

40 Stockholms lédns landsting, Trafikférvaltningen, Stomndtsplan fér Stockholms lén. Etapp 2: Stockholms ldn utanfor in-
nerstaden. Slutrapport 2014.
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Effekter av Stockholmsbagens BRT

En snabb BRT-linje Flemingsberg-Haggvik skulle ge tio stationer langs banan (Flemingsberg, Karolinska
Universitetssjukhuset, Glémsta, Masmo, Kungens Kurva (2 stationer), Skdrholmen, Johannelund,
Akalla och Haggvik). Av dem ligger alla utom Glémsta och Kungens Kurva vid korsning med pendels-
tags- och tunnelbanelinjer. Den totala strackan ar ca 33 km. Inklusive stopp vid samtliga stationer langs
strackan kan restiden mellan andpunkterna bli ca 37 minuter, vilket ar 4 minuter snabbare an att aka
med nuvarande pendeltag fran Flemingsberg via Stockholm Central till Haggviks station (som innebar
stopp pa betydligt fler mellanliggande stationer). | ndgon man avlastar Stockholmsbagens BRT saledes
pendeltagen och utgor ett alternativ till dem i situationer da tagtrafiken har problem.
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10. BRT-linje Skiarholmen-Barkarby (Barkarbylinjen)
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Nature Associates beddmde att utdver hu-
vudlinjen Flemingsberg-Haggvik sa borde
Forbifart Stockholm i kombination med
Bergslagsvagen kunna utnyttjas for en BRT-
linje mellan Skarholmen och Barkarby.*
Barkarby ar ett snabbt vdxande regionalt
centrum som behoéver goda tvarférbindel-
ser med Skarholmen och Kungens Kurva
som ocksa ar ett viktigt regionalt tillvaxtom-
rade.

Barkarbylinjen skulle fa fem stationer (Skar-
holmen, Johannelund, Norra Vinsta, Lunda
och Barkarby), varav alla utom tva liggeri an-
slutning till tunnelbanor eller pendeltag. For
denna linje kravs dock att Bergslagsvagen
breddas for att medge kollektivkorfalt och
att passager med ett halvt dussin korsande
gator blir planfria eller att signalregleringen
utformas sa att bussarna aldrig tvingas
stanna vid rodljus.

Malsattningen bor vara att tilldten hastighet
for bussarnas pa denna delstracka ska kunna
sattas till minst 60 km/h. Fran den vastlig-
aste delen av Hjulsta kan BRT-linjen via ny-
anlagd bussgata fortsidtta parallellt med
jarnvagen till Barkarby station. Om bussva-

gen till Barkarby dras pa den norra sidan om

Malarbanan kan en BRT-station &ven till-
komma i Hjulsta, dock inte i anslutning till
tunnelbanestationen. Den troliga restiden
mellan linjens andstationer blir 18 minuter,
inklusive tid for stopp pa mellanliggande
stationer. Det kan jamféras med att det idag

tar minst 46 minuter att aka mellan Skarholmen och Barkarby. En sadan forbattring kan forstas dven

astadkommas med direktbuss via Johannelund pa Forbifart Stockholm och E18. En sadan linje blir bil-

ligare och nagot snabbare men missar anknytningen till norra Vinsta, Lunda och Hjulsta.

41 Kageson, P., Stockholmsbdgen i praktiken. Version 2. Nature Associates 2015-05-10.
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11. Ytterligare tviarforbindelse i Norrort?

Norrort saknar goda tvarforbindelser och anldggande av dem férsvaras av Brunnsviken, Edsviken och
Norrviken. Broar Over storre vattenytor paverkar landskaps- och stadsbilden och ger stor spridning at
vag- och sparbuller. Tunnlar kan ge gena forbindelser men ar forenade med hog anldggningskostnad.
Dagens kapacitetsstarka och nagorlunda raka tvarforbindelser utgors av Norra Lanken, Bergshamrale-
den (E18), och Norrortsleden. Tvargaende sparforbindelser saknas helt, men planer finns pa att for-
langa Tvarbanan fran Sundbyberg via Kista till Helenelund.

Fragan om BRT pa Norrortsleden har belysts ovan i avsnittet om Stockholmsbagen. Darutover finns
anledning att fundera 6ver mojligheterna att skapa en snabbare och genare férbindelse mellan Solna
och Danderyd @n den som idag trafikeras av stombussarna 176 och 177. Med dem tar det beroende
pa tidpunkt pa dagen mellan 19 och 26 minuter att fardas fran Solna Centrum till Danderyds sjukhus.
Att spannet ar sa stort &r ett tecken pa bristande framkomlighet under hogtrafik. Antalet mellanlig-
gande hallplatser ar bara fem.

Tva alternativ kan 6vervagas i syfte att forbattra tvarférbindelsen. Man kan Iata den planerade gula
tunnelbanelinjen mellan Odenplan och Arenastaden vid Solna station (klar 2022) fortséatta till Bergs-
hamra (2 km) for att dar anknyta till réda linjen eller man kan 6vervaga en BRT-linje som bl.a. utnyttjar
Frosundaleden och Bergshamravdagen. Om den diskuterade forlangningen av Roslagsbanan till Oden-
plan genomfors forefaller tunnelbana fran Solna station till Bergshamra och Danderyd vara en onodig
dubblering, i varje fall for resande fran norra innerstaden. | ett sddant lage kan en férdel med BRT vara
att linjen kan borja i ett vastligare lage dn Solna station och darigenom utnyttjas av fler tvarresenarer.

Vid sidan av tunnelbanealternativet har en férldangning av Tvarbanan genom en gren fran Solna station
via Bergshamra till Danderyds sjukhus diskuterats. En sadan tvarbanegren skulle rimligen fa ungefar
samma dragning som BRT-linjen. Skillnaden mellan dessa bada alternativ ar att sparvagen kraver egen
bana under hela strackan, medan BRT-linjen delvis kan nyttja befintlig infrastruktur som ocksa anvands
av andra bussar eller annan vagtrafik.

En tvargaende BRT-linje med slutpunkt vid Danderyds sjukhus skulle antingen kunna borja vid Brom-
maplan eller i Solna Centrum. For start i Brommaplan talar mojligheten att byta till/fran tunnelbanans
grona linje och Ekerdbussarna. Man kan ocksa 6vervéga start i Tappstrom, men for att uppratthalla
karaktdren av BRT skulle det krava att antalet stopp pa vagen till Brommaplan kraftigt begransas jam-
fort med nuvarande stombusslinjer.

Trafikforvaltningen foreslar i den nya stombussplanen att linje L ska borja ganska perifert i Skarvik pa
Ekeré respektive i Stenhamra pa Faringso innan de bada grenarna knyts samman i Tappstréom.*? Det
kan nog fungera for en stombusslinje men knappast for BRT.

| det foljande illustreras dragning och utformning av en BRT-linje mellan Brommaplan och Danderyd.

Fran Brommaplan skulle BRT-linjen f6lja Kvarnbacksvagen, Huvudstaleden och Frosundaleden till Solna
Centrum och Solna station. Nastan hela strackan &r for narvarande skyltad for 50 km/h och har manga
ljusreglerade korsningar. Separata busskorfalt finns pa korta delstrackor men utrymme finns for en del

42 Stockholms léns landsting, Trafikférvaltningen, Stomndtsplan fér Stockholms ldn. Etapp 2: Stockholms Idn utanfér in-
nerstaden. Slutrapport 2014.
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kompletteringar. | korsningen med Ulvsundavagen (vag 279) behdvs en tunnel for god framkomlighet
(ca 100 m inklusive ramper).

| Ulvsunda industriomrade ger linjen lika dalig anknytning till Tvarbanan som dagens stombusslinje.
Banans station ar placerad ca 350 meter norr om leden.

Stomnatsplanen anger att linje L bor fa en battre anknytning till Vretens tunnelbanestation (nu omdopt
till Solna Strand) men sadger inget om hur det kan ske. En mojlighet kan vara att dra en kort busstunnel
i en vastlig bage under den sddra delen av tunnelbanestationens plattform och att anlagga BRT-station
och en ny uppgang vid den sédra delen av Hemvarnsgatan. For narvarande har Solna Strand bara in-
gang vid plattformens norra dnde. Om busstunnelns ramper fran och till Huvudstaleden far mynna i
ledens mitt kan samma tunnel (med skiljevagg) anvandas for trafik i bada riktningarna.

Nésta stopp skulle kunna forldggas till Solnahallen och da sannolikt som hallplats.

Vid Solna Centrum skulle en kort BRT-tunnel kunna dras under tunnelbanan (drygt 100 m om man inte
behover ga sarskilt djupt). Det skulle innebara att tunnelbane- och BRT-stationerna kan fa gemen-
samma ingangar.

Vid Solna station skulle BRT-linjen fa en station eller hallplatser i anslutning till jarnvagsstationens
sodra entré. Arenaomradet har smala gator skyltade for 30 km/h och &r illa férberett f6r busstrafik.
Annars skulle det ha varit naturligt att anlagga en BRT-station vid Friends Arena och darifran dra en
busstunnel (ca 600 meter) under sparomradet till Enkdpingsvagen och en BRT-station vid Jarva Krog.

En battre maojlighet (sannolikt den enda) ar att for undvikande av kobildning vid Haga Norra lagga BRT-
banan i tunnel mellan Solna Station och E4 (ca 700 m) och vidare till befintliga hallplatser pa 6mse
sidor av motorvagen vid Frésunda.

Langs Bergshamravagen finns separata busskorfalt pa nastan hela strackan. Stombussarna har idag
hallplatser vid Bergshamra Bro, vilka for byte till tunnelbanan kréaver promenader pa 400-450 meter.
Om BRT foredras som ett billigare alternativ till tunnelbana férefaller det rimligt att ldgga pengar pa
att skapa en effektiv bytespunkt till tunnelbanan i Bergshamra. Den blir sarskilt viktig om Universitetet
inte far en framtida sparforbindelse fran vaster (under Ulvsundasjon). Anknytning till tunnelbanestat-
ionens sddra ingang kan skapas genom en busstunnel fran och till Bergshamravégen i vardera rikt-
ningen (ca 100 m). Det ar dock ganska trangt om utrymme for de dstra tunnelramperna i framst ostlig
riktning.

Vid Danderyds sjukhus skulle BRT-bussarna lamna E18 via befintlig ramp varifran en kort separat buss-
gata (ca 30 m) bor anléaggas till en BRT-hallplats vid Morby jarnvagsstation. Bussarna passerar sedan
over E18 till Danderyds sjukhus dar en BRT-station bor integreras battre med tunnelbanestationen an
vad som nu &r fallet for stombusslinjerna. Fran denna station vander bussarna tillbaka mot Bromma-
plan via Morbygardsvagen och Inverness Trafikplats. Det innebar att Morby jarnvagstation, liksom fal-
let ar med dagens stombussar, bara kan angoras i ena riktningen.

Landstingets nya stomnatsplan anger att Danderyd ska férvandlas till en val fungerande bytespunkt
for kollektivtrafikresenarer. Fagelavstandet mellan tunnelbanans ingang och Morby station ar ca 360
meter och gangavstandet omkring 500 meter. Mellan dessa bada punkter ligger busstationens hall-
platser. Det framgar inte vilken 16sning som trafikférvaltningen 6vervager.

BRT-linjen skulle bli ca 10,7 km lang och ha 11 stationer/hallplatser, inklusive dandstationerna. Restiden
med stombussarna 176 och 177, som idag trafikerar samma stracka, uppgar under hogtrafik till 38
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minuter (16 km/h) och i lagtrafik till 25 minuter (23 km/h). Farre hallplatser och nagot fler delstrackor
med eget korfalt skulle tillsammans med Frosundatunneln kanske kunna reducera tiden under hogtra-
fik med 7-8 minuter, men det skulle knappast bli ndagon snabb BRT.

Om Roslagsbanan inte forlangs till Odenplan finns skél att istallet forlanga gula linjen fran Arenastaden
till Bergshamra sa att den kommer in pa Bergshamra station i en bage fran séder och sedan samnyttjar
den befintliga banan till Danderyds sjukhus och Morby Centrum med rdda linjen.

Om den gula linjen inte forlangs kan man alternativt 6vervédga en kort BRT-linje mellan Solna station
och Danderyds sjukhus. Med tunnel till Frosunda skulle bussarna bara riskera att hamna i kdbildande
trafik mellan Frosunda och Jarva Krog, men utrymmet dar medger anlaggande av busskorfalt dar sad-
ana saknas, och vid Trafikplats Bergshamra och Stocksundsbron (dar det ar trangt). Troligen kan man
med dessa atgarder korta restiden fran dagens 18 minuter i hogtrafik till ca 13 minuter, men det kan
bli svart att na en hégre medelhastighet an 25-27 km/h.

Slutsatsen maste nog bli att den studerade strackan ar mindre lamplig for BRT. Stombussarnas tabell
bor dock kunna forbattras genom att fler delstrackor far separata bussfalt. En battre anknytning till
Solna Strands tunnelbanestation ar ocksa angeléagen.

Sammanfattande karta 6ver férkastade och féreslagna linjer. Rosa streckade linjer bedéms ej optimala for fullskalig BRT.

Heldragna fdrgade linjer dr de tre nya BRT-linjer som rapporten féreslar. BlG = Stockholmsbdgen, Grén = Sédra Tvdrbanan,
Réd = Barkarbylinjen.
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12. Ovriga aspekter43

Utover hog turtathet, god regularitet, hog genomsnittshastighet samt snabba och bekvdama byten ar
det viktigt att BRT-linjerna far tydliga kdnnetecken som gor att resenédrerna latt kan sarskilja dem fran
annan trafik. Fordonen bor ha egen design och farg. Stationer och hallplatser behdver utmarkas av
symboler som skiljer sig fran den 6vriga kollektivtrafikens. Eftersom BRT-linjerna utgér en del av stom-
natet och har gen linjeforing samt knyter samman viktiga bytespunkter bér de redovisas tillsammans
med spartrafiken pa SL:s kartor.

Fordon och stationer

Fordonen bor vara tysta, bekvdma och sa langt mojligt elektrifierade samt vara anpassade till snabb
av- och pastigning genom laga golv och breda dérrar. De bor vara férsedda med markerad handikapp-
entré och automatisk rullstolsramp.

BRT-stationerna boér erbjuda resenarerna mojlighet att vanta under tak med god tillgang till sittplatser.
Vid bytespunkter till tunnelbanan och pendeltagen bor stationerna sa langt maijligt vara integrerade.
Man ska inte behova ga ut i sn6 och regn for att byta till nasta fairdmedel. Betalning och biljettkontroll
ska ske pa satt som inte paverkar restiden. Stationerna far garna samlokaliseras med annan service
och de maste kunna angoras av fardtjanst och handikappfordon samt vara férsedda med cykelparke-
ring.

Elektrifiering

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

Elektrifiering kan astadkommas pa olika satt. For stadsbussar satsar tillverkarna och trafikforetagen
framst pa laddning av batterierna vid hallplatserna. Darigenom slipper man kontaktledningar vilka kan
upplevas som sarbara och estetiskt mindre tilltalande. El kan tillféras konduktivt via kontaktledning
och stromavtagare eller induktivt®,

Nyligen inledda forsok med Volvobussar i Goteborg bygger pa att en bagformad arm med en stromav-
tagare sanks ner for att snabbladda batterierna under stoppet vid andstationerna. Pa sex minuter ska
batterierna vara fulladdade sa att bussen kan ta sig till den andra d@ndhallplatsen knappt 8 km bort.
Konceptet forutsatter god tidhallning och att linjen inte ar langre &n vad som kan klaras med fulladdade
batterier. Viktigt i sammanhanget ar att ha viss 6verkapacitet som gor att man kan klara kall vaderlek
och oplanerade stopp. Dessutom kan hansyn behdva tas till att batterierna kommer att férlora en del
av sin ursprungliga kapacitet nar de aldras.

Scania raknar schablonmassigt med att vid snabbladdning kunna kora sex minuter pa en minuts ladd-
ning.* Det innebér att ett stopp pa 5 minuter vid BRT-linjernas dndhallplatser skulle ricka till 30 minu-
ters korning. | sa fall klaras Sodra Tvarbanans elférsérjning med god marginal, sarskilt om laddning

43 For mer information om utformning av fordon och stationer mm, se Kottenhoff, K., Attraktiv utformning av BRT-fordon
och hdllplatser (stationer, infrastruktur) utifran resendrsperspektiv — férstudie. KTH 2015.

44 Induktiv laddning innebar att kraftoverféringen sker med hogfrekventa magnetiska falt som bildas av utrustning inbyggd
under vagbanans yta och utan fysisk kontakt tas emot av utrustning ombord.

4> Muntlig information fran Nils-Gunnar Vagstedt, Scania, 2015-06-01.
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ocksa kan ske pa stérre mellanliggande stationer. Det blir svarare att klara elférsorjningen av Stock-
holmsbagens BRT som ar nastan dubbelt sa lang. Fortsatt utveckling av laddnings- och batteritekniken
kan dock leda till att man i framtiden klarar langre strackor an idag

| de fall dar el maste tillforas under gang for att klara hela strackan kan man begrédnsa éverféringen till
strackor dar kontaktledningen inte patagligt stor stadsbilden och dar elinfrastrukturen ocksa kan an-
vandas av konventionella busslinjer och kanske dven av lokal distributionstrafik. Langs motorleder ar
kontaktledningar, om de skulle behdvas, knappast mera stérande dn langs pendeltags- eller sparvagns-
spar.

| ssmmanhanget ar det planeringsmassigt viktigt att beakta forhallandet att langvaga gods- och buss-
trafik ocksd kan komma att elektrifieras. FFF-utredningen® beddmde att en elektrifiering av motor-
vagstriangeln mellan landets tre storstader sannolikt r bade foretags- och samhéllsekonomiskt 16n-
sam. Trafikverket bidrar fér narvarande till utvecklingen genom innovationsupphandling av tva projekt
i smadrre skala i syfte att klarlagga vilken teknik for kontinuerlig kraftéverforing till fordonen som bor
anvandas. En kontaktledning ovan busskorfaltet pa Forbifart Stockholm skulle utéver att betjana den
regionala BRT-trafiken dven kunna anvandas av fjarrlastbilar, intercitybussar och vissa regionala distri-
butionsfordon. Med tanke pa godsterminalerna i Jordbro och utbyggnaden av den nya roro- och con-
tainerhamnen i Norvik kan det ocksd uppkomma behov av att elektrifiera Sodertérnsleden (vag 259).

Vid otillracklig batterikapacitet kan ett alternativ pa langre BRT-linjer till laddning under gang vara att
trafikera dem med laddhybridbussar som anvander sina forbranningsmotorer pa en del av strackan.
Elkapaciteten bor i sa fall reserveras for anvandning i tunnlar och pa stationer.

Inga kapacitetsproblem

Pa de linjer som i denna rapport bedomts vara lampliga for BRT ar sannolikheten for framtida kapaci-
tetsproblem ringa. Trafikunderlaget ar lagre pa tvarforbindelserna an pa de radiella linjerna. Om sa
skulle behovas kan man med dubbelledade bussar i tvaminuterstrafik uppna vasentligt hogre kapacitet
an den som snabbsparvagar klarar i femminuterstrafik. Sa tat trafik forutsatter dock att BRT-linjen ar
val separerad fran annan trafik sa att regulariteten inte paverkas av kébildning. Tvarbanan kors idag i
tiominuterstrafik.

Som alternativ till tvaminuterstrafik kan man i framtiden kéra BRT-bussarna i fordonstag dar bara den
forsta bussen har forare och de efterféljande styrs autonomt. En sadan utformning kraver dock att
plattformslangden ar tillrdcklig. Av det skdlet bor de underjordiska BRT-stationernas plattformar inte
goras sa korta att ett senare skifte till fordonstag omojliggors.

En fraga som ansvariga myndigheter och trafikhuvudmannen maste ta stallning till &r om staende pas-
sagerare kan tillatas i BRT-bussar som fardas snabbare &n 70 km/h. For sparfordon finns ingen hastig-
hetsrelaterad begrdnsning, men risken for avakningar och kollisioner med andra fordon kan bedémas
vara nagot storre i vagtrafik, vilket skulle kunna motivera storre restriktivitet.

For att kollektivtrafiken ska bli ett attraktivt alternativ till bilen bér den utformas och dimensioneras
sa att man sa gott som alltid kan erbjuda alla resenérer sittplats. Detta ar sarskilt viktigt pa langa linjer
och i stomnatet. Det innebdar att huvudmannen boér vara beredd att 6ka turtatheten nar belaggningen
narmar sig ett lage dar inte alla langre kan beredas sittplats. Beredskapen for detta maste vara storre
pa linjer dar den tillatna hastigheten ar 70 km/h eller hogre.

4 Fossilfrihet pd vdg. Betdnkande av utredningen om fossilfri fordonstrafik. SOU 2013:84.
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Behov av fordjupad analys

Denna rapport utgor en forsta idéstudie om forutsattningarna for BRT och innan beslut fattas maste
underlaget fordjupas genom att en mangd detaljer studeras mera ingaende. Till dem hor, bland mycket
annat, utrymme for plats for uppstallning av BRT-bussar vid dandstationerna for forarnas raster och
forarbyten samt for laddning av el. Vid hog turtathet maste det finnas samtidig plats for flera bussar
vid dndstationerna. De geologiska forutsattningarna kan paverka val av linjedragning och kostnaderna
for ett genomforande. Den exakta anknytningen av de olika BRT-stationerna till tunnelbanans och pen-

deltagens stationer behover ocksa bli foremal for detaljerad analys.

-
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13. Kostnader och samhillsnytta

Nature Associates har schablonmaéssigt berdknat kostnaden for de tva féreslagna busstunnlarna langs
Forbifart Stockholm samt tillhérande underjordiska BRT-stationer i Johannelund och Akalla till ca 800
miljoner kronor. Dessa tillkommande infrastrukturinvesteringar skulle héja kostnaden for Forbifart
Stockholm med knappt 3 procent. Dartill kommer en icke-kostnadsbedémd BRT-station vid Haggviks
jarnvagsstation.

Barkarbylinjen mellan Skarholmen och Barkarby sammanfaller pa strackan Skarholmen-Johannelund
med Stockholmsbagen. Mellan Vinsta trafikplats och Barkarby bor den ga i ytlage langs Bergslagsvagen
varfor kostnaden per km blir mattlig. Pa strackan Flemingsberg-Skarholmen blir BRT en billigare 16sning
an foreslagna Sparvag Syd men i avvaktan pa en vagplan for Sédertornsleden ar den svar att berakna.
De foreslagna tunnlarna (totalt ca 1 300 m) och BRT-stationerna i Flemingsberg och Masmo kan sam-
mantaget komma att kosta ca 900 miljoner kronor utifrdn en schablonmassig bedémning.*’ Den sam-
manlagda kostnaden for Stockholmsbagens BRT, inklusive nagra bussgator, skulle darmed sannolikt
hamna kring 2 miljarder kronor.

S6édra Tvarbanan mellan Skarpnack och Kungens Kurva kommer som framgatt att till ca 88 procent
kunna utnyttja befintliga gator och vagar. Den samlade tunnelstrackan uppgar till knappt 1 400 meter
och kan utifran samma schablon som ovan beddémas kosta drygt 800 miljoner kronor. Dértill kommer
kostnaderna BRT-stationerna i Skarpnick, Orby, Alvsjé och Fruidngen och lite enklare stationer/hall-
platser i ytlage vid passage av tunnelbanan i Hokardngen, Bandhagen och Skdrholmen. Kostnaden for
detta kan sammantaget uppga till omkring 200 Mkr. Inklusive smarre kostnader for ovriga stat-
ioner/hallplatser skulle kostnaden for infrastrukturen hamna strax éver 1 miljard kronor.

Inklusive utgifterna for planfria busskorfalt langs Bergslagsvagen och bussgata fran Lunda till Barkarby
kan den totala kostnaden for de tre BRT-lederna komma att hamna nagonstans mellan 3,5 och 4 mil-
jarder kronor.

Detta kan jamforas med utbyggnaden av tunnelbanans gula linje mellan Odenplan och Arenastaden
som berdknas kosta 4 miljarder kronor for en stracka pa knappt 4 km eller med Sparvag Syd (ca 18 km)
for vilken SL uppskattar kostnaden till 6-8 miljarder kronor. De tre foreslagna BRT-linjerna®® &r tillsam-
mans drygt 55 km men anvander i betydande grad redan tillgdnglig eller planerad vaginfrastruktur.

BRT innebar att man far mycket kollektivtrafik for de pengar man investerar, men BRT bor inte ses som
ett fattigmansalternativ. Om man tvekar att géra de investeringar som behdvs for genhet, hog medel-
hastighet och goda majligheter till bekvdma och snabba byten med korsande spartrafik utnyttjar man
inte potentialen hos BRT-konceptet. Nar Stockholmsregionen gor ett forsta forsok med BRT bor det
vara helhjartat och inte besta av en stombusslinje som forklatts till nagot som sags vara BRT men inte
ar det.

Vid en bedéomning av nyttan av de tillkommande investeringarna ar det klokt att férsoka se langsiktigt.
Pa sikt kan det bli &n viktigare att utnyttja Forbifart Stockholm for effektiv kollektivtrafik. Med fortsatt
snabb befolkningstillvaxt kan kobildning i rusningstid bli ett problem ganska snart efter att leden 6pp-
nat. Om detta leder till att man av sdkerhetsskal tidvis tvingas strypa tilltradet till tunneln uppkommer
betydande forseningskostnader och osdkerhet bland resenarerna om restiden.

47 For berakningsunderlag se bilaga 1 i Kageson, P., Stockholmsbdgen i praktiken. Version 2. Nature Associates 2015-05-10.
48 Strackan Skarholmen-Johannelund, som anvands av bade Stockholmsbagens BRT och Barkarbylinjen, ej dubbelrdknad.
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Om Forbifarten daremot utnyttjas for snabba BRT-linjer kommer fler resenarer att vélja kollektivtrafik
an om de bara erbjuds konventionella och betydligt langsammare bussar. Darigenom 6kar framkom-
ligheten for kvarvarande bilister liksom for “nyttotrafiken”.

Mycket mer for pengarna

Det kan ocksa vara intressant att jamfora BRT-linjernas restidsvinster med de nyttor som investeringar
i syfte att kunna kora hoghastighetstag mellan Stockholm och Goteborg genererar. Enbart Sodra Tvar-
banan (effekten av Stockholmsbagens BRT ej inrdknad) skulle vid en genomsnittlig turtathet pa 5 mi-
nuter, 19 timmars trafikering per dygn och 60 procents genomsnittlig beldaggning av sittplatserna i dub-
belledbussar kunna generera ungefar 3,2 miljoner resor i varje riktning per ar. *° Det &r fyra gdnger sa
manga resor som 2020 berdknas dga rum med tag i varje riktning mellan Stockholm och Géteborg.*®

Resorna ar forstas mycket kortare med en lokal BRT-linje. Men tidsvinsten per resa med Sédra Tvéarba-
nans BRT ser ut att i snitt kunna hamna kring 12 minuter (se exemplen i den tidigare tabellen), vilket
ar en knapp tredjedel av den tidsvinst per resa som skiftet fran dagens snabbtag till hdghastighetstag
mellan Stockholm och Goteborg kan ge. Betraffande arliga restidsvinster ar utbytet av den lilla inve-
steringen i BRT-banan saledes av samma storleksordning som den man far av att satsa flera tiotals
miljarder pa hoghastighetstag till Goteborg och miljonyttan per investerad miljard ar manga ganger
storre.

BRT bor bli en naturlig del av infrastrukturplaneringen. Vid planering av statliga investeringar i vagar
och spar tillampar Trafikverket den s.k. "fyrstegsprincipen”. Den innebar att man provar om det finns
billigare och enklare satt att tillgodose ett transportbehov innan man fattar beslut om nyinvesteringar
och stérre ombyggnader. BRT bor ses som en viktig potentiell atgard i steg 2, som innebar att man
soker anvanda befintlig infrastruktur mera effektivt, och steg 3 som innebar begransade investeringar
innan man eventuellt tvingas fatta beslut om att bygga helt ny infrastruktur (steg 4).

49 Belaggningen kan tankas bli betydligt storre.

50 Enligt uppgift fran docent Maria Borjesson, Centrum for transportforskning, KTH, sa berdknas antalet resor (totalt for bada
riktningarna) bli 1,6 miljoner 2020 (baserat pa Sampers). Enligt uppgift fran SJ var antalet enkelresor mellan Stockholm och
Goteborg 1,4 miljoner 2007.
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