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Forord

Denna rapport har tagits fram pd uppdrag av organisationen Kollektivtrafikant
Stockholm. Rapporten omfattar bakgrundsdata om trafiksituationen i Stockholms-
regionen nir Forbifart Stockholm antas ha byggts, hur detta paverkar kollektivtra-
fikens attraktivitet samt forslag pa 16sningar for att oka attraktionskraften for kol-
lektivtrafik pa och i anslutning till Forbifart Stockholm.

Rapporten dr forfattad av Joanna Dickinson och har kvalitetsgranskats av Paulina
Eriksson. Anna Djérv har bistatt med kartunderlag. Bestéllarens kontaktperson har
varit Mikael Sundstrom.

Innehéllet 1 denna rapport bygger pa befintliga underlag om Stockholmstrafiken
och dess bedomda utveckling. Négra trafikprognoser har inte gjorts specifikt inom
denna utredning. Slutsatser om effekter for trafik, samhillsekonomi och miljo
dras utifrédn de olika underlag som legat till grund for utredningen.

Stockholm april 2010
Trivector Traffic AB
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1. Sammanfattning

Planeringen av Forbifart Stockholm ar inne i arbetsplanskede. Idag pagar dis-
kussioner mellan Vagverket, berérda kommuner och SL for att i detta sena ske-
de kunna forbittra forutséttningarna for framtida kollektivtrafik pad Forbifart
Stockholm.

De trafikberdkningar som hittills har gjorts visar att SL-trafiken far laga resan-
detal. Mindre &n 10 procent av resorna pa Forbifart Stockholm kommer att ske
med kollektiva firdmedel. Detta kan jimforas med ldnsgenomsnittet diar 38
procent av resorna ett vardagsdygn sker med SL-trafiken.

Forbifart Stockholm kommer inte att innebdra nagon avlastning av Essingele-
den eller andra delar av det befintliga vdgnatet jamfort med idag. Fram till 2030
véantas trangseln 1 Stockholms végnét tviartom Oka kraftigt. Detta innebér att
framkomligheten for busstrafik i vignitet kommer att forsdmras. For att minska
de negativa miljoeffekterna av den okade biltrafiken diskuteras i regionen kraf-
tiga ekonomiska styrmedel for att halla tillbaka trafikbkningarna. Det kan for-
véntas leda till en vésentligt 6kad efterfragan pa kollektivtrafik.

Genomforandet av Forbifart Stockholm innebér en potential att skapa ny tvér-
gdende busstrafik i véstra Storstockholm. Idag planeras dock inte for sérskilda
kollektivtrafikkorfdlt pa eller i anslutning till Forbifart Stockholm. Det kommer
att innebéra att busstrafiken fastnar i koer eller trogflytande trafik pa och i an-
slutning till Forbifart Stockholm. For att kollektivtrafiken ska bli ett attraktivt
alternativ som klarar att bibehalla och helst ta marknadsandelar kravs att Forbi-
fart Stockholm och anslutande védgnat utformas utifran kollektivtrafikens behov.
Detta innebar en utformning som mojliggor:

e Lika eller minst lika korta restider med kollektivtrafik jamfort med bil;
e Sé fi byten som mgjligt;

e Bista standard, trygghet och komfort. Detta inkluderar trygga och sikra
stationsmiljoer samt végar till och frin stationer och héllplatser.

I denna rapport foreslds darfor att kollektivtrafiken genomgaende far egna kor-
falt 1 bagge riktningar pa Forbifart Stockholm samt egna av- och péfartsramper.
Det innebér att tvd av de sammanlagt 6 korfilten helt anslds for kollektivtrafi-
ken. Dessa ska inledningsvis trafikeras av snabb busstrafik, s& kallad Bus Rapid
Transit (BRT). Det ér viktigt att tunnlar och anslutningar dimensioneras sa att
en framtida konvertering av kollektivtrafiken till snabbsparvig kan ske. Hiansyn
bor ocksé tas till ett eventuellt framtida behov av att kdra kollektivtrafik med
annu storre kapacitet.
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For att 6ka resandevolymerna och attraktiviteten for kollektivtrafiken pa Forbi-
fart Stockholm krévs att denna trafik fir bra anslutning till viktiga regionala
stadskdrnor och knutpunkter vid sidan av Forbifart Stockholms korridor. I rap-
porten foreslas darfor att kollektivtrafikkorfilten pa vissa delar av Forbifart
Stockholms strickning viker av for att snabbt och effektivt kunna na bra bytes-
punkter med annan sparburen kollektivtrafik.

Med de forslag pa linjestrickning som ldggs fram i rapporten skulle en busslin-
je pa Forbifart Stockholm effektivt kunna knyta ithop Skdrholmens tunnelbane-
station — Mélarobussarna mellan Ekerd och Drottningholm via Lovon — Vil-
lingbys tunnelbanestation — Barkarbys pendeltags- och ev framtida fjarrtagssta-
tion — Akalla tunnelbanestation — samt Haggviks pendeltags- och ev framtida
fjarrtagsstation. Déarutdver skulle man litt kunna né viktiga arbetsplatsomraden
1 Flemingsberg, Kungens kurva, Vinsta, Lunda och Kista.

En framtida sparlinje skulle genom att delvis utnyttja sparreservat som ar utpe-
kade i regionplanen kunna ha strickningen Flemingsberg — Kungens kurva —
Skédrholmen — Lovon — Villingby — Barkarby — Akalla — Kista — Sollentuna —
Haggvik — Taby — Arninge.
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2. Bakgrund och syfte

Kollektivtrafikant Stockholm é&r en intresseorganisation for kollektivtrafikanter
1 Stockholmsregionen. Organisationen fick varen 2010 projektbidrag frin Vig-
verket for att analysera mojliga attraktiva kollektivtrafiklosningar i anslutning
till Forbifart Stockholm.

Syftet med foreliggande rapport dr att belysa viktiga aspekter som behover till-
godoses och beaktas for att kollektivtrafiken ska upplevas som attraktiv av re-
sendrerna, generellt och 1 anslutning till Forbifart Stockholm i synnerhet, samt
att foresla 16sningar pd sadan attraktiv kollektivtrafik.
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3. Forbifart Stockholm ar inte utformad utifran
kollektivtrafikens behov

Inledningsvis kan det konstateras att Forbifart Stockholm inte har utformats
med kollektivtrafikens behov 1 hogsétet. Korridoren for Forbifart Stockholm é&r
1 forsta hand optimerad for en vig med anslutningar till det 6vergripande vég-
nitet. Korridoren dr inte optimerad utifrdn kollektivtrafikens krav pd snabba
restider, snabba omstigningar och goda tvérforbindelser mellan kollektivtrafik-
knutpunkter. Eftersom korridoren inte dr optimerad for kollektivtrafiken ham-
nar de viktiga knutpunkterna for kollektivtrafiken vid sidan av Forbifart Stock-
holm.

For att ett buss- eller sparsystem ska kunna ansluta béttre till ett antal viktiga
knutpunkter for kollektivtrafiken kravs att det till en viss del dras utanfor den
befintliga korridoren for Forbifart Stockholm. Anslutning skulle kunna ske till
Skérholmens (rod linje), Villingbys (gron linje) och Akallas (blé linje) tunnel-
banestationer samt till Barkarbys (linjen Balsta-Nyndshamn) och Héggviks
(linjen Mérsta-Sodertilje) pendeltagstationer.

For att kunna anldgga ett effektivt sparsystem 1 tunnel krdvs dessutom andra
krav pé lutningar och kurvradier dn vad en vig har. Dessa egenskaper ér viktiga
for val av korridor och skulle béttre ha kunna tillgodosetts om planeringen hade
beaktat en sparlosning fran borjan.

Busstrafikens restider blir avsevirt liangre, eftersom Forbifart Stockholm inte
dimensionerats for busstrafik. Av- och péfartstider till och frdn Forbifart Stock-
holm och de olika hallplatserna tar dérfor flera minuter extra per hallplats'. Det
kan innebdra 20-25 minuters ldngre restid kollektivt (t ex Skdrholmen-Kista
med avstickare upp och ner till mellanliggande hallplatser).

Inget av de 6 korfilten pa Forbifart Stockholm planeras att avsittas for busstra-
fik 1 t ex rusningstid. Busstrafiken kommer att std 1 samma kder som bilarna.
Vigverket diskuterar trafikstyrning for att hantera de kder som beréknas uppsta
i Forbifart Stockholms tunnlar kring 2030°. Detta innebr att pafarter till tunnlar
stings av om kobildning uppstar. Detta drabbar busstrafik som da blir stillasta-
ende 1 bilkder bade i1 tunnlarna och pa pafarterna till dessa.

Korta restider, pélitlighet och effektiva tvarforbindelser &r ett par av de vikti-
gaste faktorerna for att locka resendrer till kollektivtrafiken. I fallet med Forbi-

" Kalla: Stockholms Stadsbyggnadskontor.

2 E4 Forbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Fraga 9: PM Aktuella trafikprognoser. Vagverket 2009-01-
16. Sid 8.
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fart Stockholm blir bussens konkurrenskraft délig jamfort med bilens. Idag pa-
gér diskussioner mellan Vigverket, berérda kommuner och SL for att i arbets-
planskedet kunna forbdttra fOrutsdttningarna for framtida kollektivtrafik pd
Forbifart Stockholm. Det dr angelédget att de faktorer som ar viktiga for kollek-
tivtrafikens konkurrenskraft tillgodoses i den fortsatta planeringen.

.1 Forbifart Stockholm medfor negativa effekter for
befintlig kollektivtrafik

Generellt kommer den 6kade trafiken och femdubblade trangseln i Stockholms
vagnit fram till 2030 som Forbifart Stockholm bidrar till att negativt paverka
framkomligheten for kollektivtrafik som kor 1 blandtrafik (bdde bussar och
sparvagnar) 1 hela Stockholmsregionen. Detta innebidr att kollektivtrafikens
konkurrenskraft gentemot framfor allt biltrafiken paverkas negativt, vilket ater-
speglas 1 Cederschioldprognosens minskade marknadsandel for kollektivtrafik
samtidigt som biltrafikens marknadsandel okar.

Forbifart Stockholm paverkar direkt framkomligheten for kollektivtrafik pa
Ekerovagen mellan Ekerd och Brommaplan. I formiddagens rusningstrafik ar
idag ett korfilt in fran Eker6 kommun mot Brommaplan reserverat for busstra-
fik. Som villkor for att pdskynda detaljplanearbetet for Forbifart Stockholm
kriver Eker6 kommun en utbyggnad av vig 261, som idag har tre korfélt och
l6per mellan Ekerd och Brommaplan, till fyra korfilt. I 1dnsplanen konstateras
att vid en utbyggnad av vigen kommer kollektivtrafikkorfiltet att forsvinna:
“For hela strdckan innebdr dtgdrden att vigen byggs ut till fyra kérfilt samt
att gang- och cykelvig anldggs. Det tidigare reversibla korfdltet in mot Brom-
ma utnyttjas efter dtgérden ej som kollektivtrafikkorfilt vid morgontrafik.””

Ocksa i Vagverkets samlade effektbedomning konstateras att kollektivtrafikkor-
faltet ska tas bort ndr viagen byggs ut: ’Idag utnyttjas det ena korfdltet in mot
Bromma som ett kollektivtrafikkorfilt vid morgontrafik. Denna funktion tas
efter inforandet av dtgdrden bort. Syftet med dtgdrden dr att forbdttra fram-
komligheten pad vig 261.” samtidigt som nackdelarna detta for med sig betonas:
”Kollektivtrafikresendrer missgynnas av dtgdrden eftersom kollektivtrafikkor-
faltet i riktning mot Stockholm under morgontimmarna tas bort. Bilresendrer
gynnas av dtgdrden.”*

Redan idag &r bilkderna in mot Brommaplan kilometerlanga fran Ekerd i mor-
gonens maxtimme. Trafiken pa Ekerdvédgen berdknas fordubblas frén dagens ca
20000 fordon/dygn till 40000 ar 2035°. Ekeré kommun papekar att dven med

% Forslag till lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms lan 2010-2021. Lansstyrelsen i Stock-
holms lan, 2 november 2009.

4 Samlad effektbedémning Vag 261, Nockeby — Tappstrom. Objektnr/diarienr: VST_030. 2009-11-10.
® Ekerd kommuns yttrande 6ver Vagverkets kompletterande underlag infér regeringens tillatlighetsprévning

enligt 17 kap miljébalken av "Effektivare nord-sydliga forbindelser i stockholmsomradet”. Ekerd kommun,
2009-02-13.
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Forbifart Stockholm s& kommer de flesta Ekerdbor att ha mélpunkter in mot
centrala Stockholm via Brommaplan®.

Detta innebér att busstrafiken in mot Brommaplan kommer att fastna i bilkder
ndr den forlorar sitt egna korfalt. Detta dr i sin tur negativt for busstrafikens
konkurrenskraft pa denna stricka varfor det kan misstdnkas att effekten blir en
overstromning fran kollektiv- till biltrafik vilket ytterligare torde forvérra ko-
problemen.

Genom inforande av triangselavgifter pa Essingeleden nér Forbifart Stockholm
Oppnar forutses en 6kad “smittrafik” pa Forbifart Stockholm och vdg 261 mel-
lan trafikplats Lové och Brommaplan. Eftersom det finns en stark 6nskan hos
inblandade aktorer att forsoka halla nere trafikokningen forbi vérldsarvet Drott-
ningholm, sa diskuteras nu inférande av en ’bompeng’, dvs vigavgift, for ho-
gersviangande trafik som kommer soderifran pa Forbifart Stockholm till trafik-
plats Lovo’. Denna avgift ska forhindra alltfor mycket trafik fran sodra Stock-
holm att ta vigen forbi Drottningholm mot Brommaplan, Solna/Sundbyberg
osv. Detta skulle i sin tur innebira ett ytterligare okat trafiktryck pa Forbifart
Stockholms norra stricka mellan Lovo och norra Storstockholm jamfort med
trafikprognoserna, och didrmed forsimrad framkomlighet f6r bussar i blandtra-
fik.

Det kan finnas andra befintliga vagar dir framkomligheten forsdmras for kol-
lektivtrafik, bade genom den allménna 6kning av tringsel i végtrafiken som
berdknas ske fram till 2030 efter att Stockholmsdverenskommelsen genomforts
och om étgirder genomfors som minskar kollektivtrafikens framkomlighet som
exempelvis att kollektivtrafikkorfalt pa samma sétt som pa Ekerdvégen tas bort.

5 Ekerd kommuns yttrande Gver Vagverkets kompletterande underlag infor regeringens tillatlighetsprévning
enligt 17 kap miljébalken av "Effektivare nord-sydliga forbindelser i stockholmsomradet”. Ekerd kommun,
2009-02-13.

7 Kalla: Lansstyrelsen i Stockholms 1an, Ekerd kommun, Vagverket Region Stockholm.
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4. Vilka kollektivtrafiklosningar diskuteras idag?

SL 14t 2008 gora ett antal prognoser for olika upplégg av busstrafik pa Forbifart
Stockholm i ett 2030-scenario®. I utredningen konstateras det att bussresandet
uppgéar till drygt 1000 bussresendrer pa Forbifart Stockholm i maxtimmen
20307 (jamfort med ca 13000 biltrafikanter)'’, och ca 12000 resenirer per dygn.
Detta dr mindre dn 10 procent av resandet som beréknas totalt pd Forbifart
Stockholm. Detta kan jimforas med att SL har en marknadsandel for alla resor 1
lanet pé ca 38 procent under ett vardagsdygn och att nuvarande stombusslin-
je172 har 15000 resenirer per dygn''.

Bussresendrerna omfordelas i stort sett fran den befintliga kollektivtrafiken, dvs
flyttas over fran t ex tunnelbanan. Det ger visserligen mer utrymme pa annat
hall i kollektivtrafiken som kan locka nya resenirer. Totalt sett blir resultatet en
minskad andel kollektivresande, eftersom Okningen av resande med biltrafik
blir avsevirt storre dn den relativt blygsamma 6kningen av resande med kollek-
tivtrafik.

I SL:s prognoser for busstrafikresandet har inte ingatt forutsdttningar som
tringselavgifter av den typ och omfattning som foreslas i regionplanen, eller att
korfalt pa Forbifart Stockholm avsitts for kollektivtrafik.

Tvé koncept diskuteras for busstrafiken som ska utnyttja Forbifart Stockholm:
stomlinje samt direktbuss under hogtrafik. SL har inte haft sa mycket tid och
resurser att fordjupa sig i vilka linjer som ska utvecklas, det finns ménga
alternativ'?.

Stomlinjen som diskuteras dr Kungens Kurva-Skédrholmen-Lovén-Johannelund-
Hjulsta-Barkarby-Akalla-Kista.

Direktbusslinjer som ndmnts i diskussionerna (utan att ndgot alternativ bestamts
definitivt) dr  Skdrholmen-Villingby, Skédrholmen-Jakobsberg, Ekero-
Skirholmen-sydvistra Stockholm, Ekerd-Skirholmen-sydostra Stockholm'?.

8 PM, Busstrafik pa Forbifart Stockholm, analys av busstrafik mellan norra och sddra regionhalvorna — via
Forbifart Stockholm. Markanvandning RUFS. AF, mars 2008.

9 Busstrafik pa Forbifart Stockholm. Analys av busstrafik mellan norra och sédra regionhalvorna — via Forbifart
Stockholm. Markanvandning RUFS. PM Mars 2008 (kompl april 2008), SL.

10| storleksordningen ca 10000 fordon per timme i hogtrafik (maxtimme). Klla: Konsekvenser av vagforsla-
gen, vagutredning Forbifart Stockholm, utstallelseversion juni 2005, s. 163. Medelbelaggningen per bil berak-
nas vanligen till ca 1,2 i Stockholm.

" Kalla: SL.

2 Kalla: SL
¥ Kalla: SL.
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En direktbusslinje Skdrholmen-Brommaplan ger en del resande enligt pro-
gnoserna men hér hianger det pa hur framkomligheten for kollektivtrafiken
blir pa vag 261.

En del busslinjer kan ténkas gé vidare fran Skdrholmen/Kungens Kurva till
Sitra/Breding och andra mot norra Botkyrka'®.

Kungens Kurva/Skdrholmen

Vid Kungens Kurva dr stombusslinjen tdnkt att ansluta till den framtida Snabb-
sparviag Syd. Innan sparvigen finns kan det vara naturligt att starta stombuss-
linjen vid Flemingsberg station. Det kan vara sa att snabb direktbusstrafik skul-
le ge kortare restider mellan Flemingsberg och Kungens Kurva 4n den planera-
de Snabbspérvig Syd"’.

Fran Skédrholmens bussterminal angér bussarna Forbifart Stockholm fran en
speciell bussramp pé Skédrholmsvégen strax norr om terminalen. Denna
bussramp &r redan inplanerad och ingér nu i arbetsplanen for Forbifart
Stockholm. Rampen blir l&ng pa grund av att Forbifart Stockholm ligger
djupt under mark ocksé hdr. Den exakta utformningen av den l&nga rampen
fran Forbifart Stockholm for busstrafiken dr klar men alternativa utform-
ningar diskuteras fortfarande'®.

Rampen fran Forbifart Stockholm leder upp pé Skédrholmsvigen och dér-
ifran in till bussterminalen. Resenédrerna nér da tunnelbanan pa ett smidigt
satt. Diskussioner fors nu om att flytta delar av bussterminalen nigot Osterut
till ett ldge under de ramper som kopplar trafiken till och fran Kungens Kur-
va-omradet med Skirholmens centrum'’. Alternativt krivs det att befintlig
bussterminal byggs ut sa att uppfarten fran Forbifart Stockholm far plats.

Lovon

I Vagverkets planering dr kopplingen mellan Forbifart Stockholm och Vig
261 omstéindlig for busstrafiken. Bussar som ska na en bytespunkt med Ma-
lar6trafiken och dérefter fortsdtta vidare nordvdst pa Forbifart Stockholm
tvinga kora cirka en km pd Vg 261 fran avfarten vid cirkulationsplats Ede-
by till péfarten vid cirkulationsplats Tillflykten. Dessutom ar av- och pa-
fartsramperna utformade sa att stigningen upp mot sirskilt cirkulationsplats
Edeby gér i en stor bgj, vilket innebédr en omvég pa ytterligare cirka en ki-
lometer. For bussresenirer som inte stiger pa eller av pa Lovon innebér det
upp till 10 minuters extra restid (med risk for &nnu storre tidsforluster under
rusningstid).

Johannelund/Vinsta/Vallingby

Enligt Végverkets och SL:s nuvarande forslag ska en busshallplats anldggas
norr om den cirkulationsplats som planeras norr om Bergslagsplan. Narmas-

" Kalla: SL

'8 Kalla: Stockholms Stads Stadsbyggnadskontor.

'8 Kalla: Stockholms Stads Stadsbyggnadskontor.

7 Kalla: SL, Stockholms Stads Stadsbyggnadskontor.
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te tunnelbanestation dr Johannelund, som resenirer som kommer soderifran
ndr genom att gd genom en viadukt under Bergslagsvigen mellan de tva
cirkulationsplatserna vid Vinsta. Man far dérefter ga parallellt med den vést-
ra av- och péfartsrampen vid cirkulationsplatsen och ddrefter g& upp for en
brant stentrappa, alternativt en lingre gangvag som leder till stationen. Som
planerna idag ser ut ligger hallplatser for annan busstrafik i narheten, bland
annat en stombusslinje med mycket resande, en ldngre promenadvég bort.

I dagsldget kan man ifrdgasétta hur intressant Johannelund ar som slutdesti-
nation. Johannelund och Vinsta vintas dock genomga en relativt omfattande
utveckling de kommande aren, med upprustning av arbetsplatsomradet och
nybyggnation av bostdder ldngs Lovstavigen och vid Johannelundstoppen.

Vinsta till Barkarby

Fran Vinsta gér enligt Véigverkets planer busstrafiken pa Forbifart Stock-
holm igen via cirkulationsplatsen vid Skattegdrdsviagen. Den foljer sedan
Forbifart Stockholm fram till Hjulstamotet. Eftersom den tidigare ténkta
trafikplats Lunda har utgatt ur Vagverkets planer for utformningen av Forbi-
fart Stockholm finns ingen angoring till arbetsplatsomrddet Lunda for kol-
lektivtrafikresendrer.

Fran Johannelund mot Barkarby station finns det tva alternativa vigar for
busstrafiken - antingen via E18 fran Hjulstakorset eller via lokalvégar.

Ingen anslutning finns planerad just nu mellan tunnelbana och buss i Hjulsta.
Tunnelbanan ligger ndra bade Forbifart Stockholm och Bergslagsvigen och
Vigverket har foreslagit att stationen kunde fi en ldngre perrong som ansluter
till gn uppgéng vid busshillplats. Detta verkar dock inte vara aktuellt i dagsla-
get .

Vid Hjulstakorset planeras en separat ramp for vinstersvangande trafik for all
trafik. Hjulstakorset utreds for ndrvarande av Vigverket dd den berdknas fi
trafikmangder pd 200000 fordon/dygn redan inom négra ar efter ett dppnande
av Forbifart Stockholm. Detta beror pd att trafik frdn Forbifart Stockholm, E18
samt lokala vigar kommer att sammanstrala hir. Trafikplatsen hotas av infarkt
kring 2030-2035 och Viagverket gor allt for att hitta sétt att fordela om trafik till
andra trafikplatser'’.

Ett alternativ som diskuteras &r att busstrafiken fran Vinsta istdllet ska nidrma
sig trafikplats Hjulsta i ytlage. Bergslagsvigen berdknas avlastas ndgot med
Forbifart Stockholm, fran 20-25000 fordon/dygn till ca 15000, och det finns
mojlighet att inrétta busskorfilt pa denna. Det finns dven ett gammalt reservat
langs Bergslagsviagen for att bredda den till fyra korfalt vilket ocksé kunde vara
ett tinkbart sitt att inritta bussbanor™.

Om busstrafiken ska vélja att ta E18 fran Hjulstakorset far de forst kora bort
till trafikplatsen vid Barkarby handelsplats (trafikplats Viksjo som é&r plane-

'8 Kalla: Stockholms Stads Stadsbyggnadskontor.
'® Kalla: SL, Stockholms Stads Stadsbyggnadskontor.
20 Kalla: Stockholms Stads Stadsbyggnadskontor.
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rad att flyttas ndgot ndrmare Barkarby station) och vidnda for att kunna an-
gora en tinkt motorvéigshallplats vid Barkarby station i det nya l4ge statio-
nen planeras fa vister om nuvarande ndr Mélarbanan byggs ut 2011-2015
ca. Detta alternativ forordas av Vigverket®'.

Ett forslag som finns for att undvika denna omvég ar att skapa en ny lo-
kalvig mellan Bergslagsvigen och Barkarby lings med jarnvigen soder om
denna. Den nya végen ska da vara 6ppen for bade buss- och biltrafik. Jarfal-
la kommun é&r oroliga for att denna ska locka for mycket trafik sé att det blir
storande for de boende och har hittills inte varit beredda att finansiera sin
del av en sédan vig?.

Barkarby — Akalla — Kista/Helenelund

Fran Barkarby kor busstrafiken sedan vidare mot Akalla. Mellan Barkarby
och Akalla skissar SL nu pa att 1ata stombusslinjerna ga pa Norrviksvigen
mot Akalla. Om denna 16sning viljs gar busstrafiken pa Norrviksvégen i ytla-
ge via Akalla tunnelbanestation, Kista arbetsomrade, Kista cent-
rum/bussterminalen och till Helenelund. Norrviksvigen gors da delvis om
till bussgata.

Om busstrafiken kommer via Forbifart Stockholm sa sker inget stopp vid
Akalla tunnelbanestation utan bussarna fortsitter direkt till Kista Centrum
via avfart vid Hanstamotet. Fran Kista fortsétter bussarna formodligen vida-
re till Helenelund. Andra busslinjer kan tdnkas fortsitta norrut fran Akalla
péa Forbifart Stockholm till Sollentuna/Haggvik.

2! Kalla: SL, Stockholms Stads Stadsbyggnadskontor.
2 Kalla: SL, Stockholms Stads Stadsbyggnadskontor.
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5. Varfor ar det viktigt att kollektivtrafiken attrahe-
rar fler resenarer?

En viktig friga att stdlla sig dr varfor det alls dr intressant att planera Forbifart
Stockholm och Stockholmsregionen sa att kollektivtrafiken kan ta storre mark-
nadsandelar av resandet.

Kollektivtrafiken i stdder dr ett mer utrymmeseffektivt firdmedel &n biltrafik.
For att transportera en grupp resendrer samma stracka krdvs manga fler bilar dn
kollektivtrafikfordon. Detta innebér att bilarna tar betydligt mer markutrymme i
ansprik for samma resa dn vad kollektivtrafiken gor. I varje bil fiardas 1 genom-
snitt 1,2-1,5 personer23 .

Nar fler ménniskor reser effektivare blir resorna energieffektivare och
markanviandningen mer optimal. Ett enda tunnelbanetag rymmer 1000 pas-
sagerare och kan dirmed transportera motsvarande en mils bilké**. Aven
busstrafik dr utrymmes- och energieffektivt i strdk med mycket resande. Ett
aktuellt exempel fran Stockholmsregionen med anknytning till den planera-
de Forbifart Stockholm dr att under eftermiddagens maxtimme éaker idag
frain Brommaplan till Eker6é lika ménga personer i 20 bussar som i 1300
bilar®. Nedanstdende diagram illustrerar skillnaderna i ytbehov vid normal
beldggning for olika sétt att transportera sig.

Fotpingars Parsunhbil

LR —

[}

i

1%

s Area (m2) per resande

3

Diagram 1: Ytbehov vid normal beliiggning for olika sitt att transportera sig.”’

Kollektivtrafiken bidrar saledes till att 6ka kapaciteten i trafiksystemet och
samtidigt minska ytbehovet®’

2 Vid resor under rusningstid i Stockholm &r medelbelaggningen oftast 1,1-1,2 personer/bil. Kalla: Farre bilar
till arenan. Vagverket Publikation 2005:30.

2 Kalla: www.sl.se, www.sundbyberg.se, www.chamber.se

% Forstudie: Ekerdvagen, vag 261. Utstallning for samrad. Vagverket Region Stockholm/Aktins, 2009.

% Kalla: TOI via SOU 2001:106 Kollektivtrafik med manniskan i centrum.

Litteratursammanstalining 6ver kollektivtrafiksystem - som finns pa varldsmarknaden och &r i bruk. Trivector
Traffic Rapport 2008:26.

27 Litteratursammanstalining dver kollektivtrafiksystem - som finns pa varldsmarknaden och ar i bruk. Trivector
Traffic Rapport 2008:26.
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Med den utveckling av resandet som prognosticeras med Stockholmsdverens-
kommelsen kommer, som redovisas mer i detalj senare, andelen som reser med
bil att 6ka och andelen som reser med kollektivtrafik att minska. Det innebar ett
allt mer ineffektivt personresande i regionen ur markanvandnings- och energi-
synpunkt. Trangseln 6kar kraftigt fram till 2030 i vagtrafiksystemet.

Det medfor i sin tur 6kade kostnader for bade samhille och néringsliv for
trangsel, samt att ny vigkapacitet snabbt dts upp. Triangseln i Stockholms vég-
transportsystem berdknas redan idag kosta ndringslivet upp till 8 miljarder kr
per ar for bade privatbiltrafik och for néringslivets transporter” enligt de be-
rikningar som gjorts. Att attrahera biltrafikanter till att istdllet resa kollektivt
skulle darfor medfora stora vinster for niringsliv och samhiille.

Det finns ocksa stora miljovinster med att fler reser med kollektiva fairdmedel
istéllet for med bil. I de miljomél som antagits inom ramen for Stockholms-
overenskommelsen och av regionplanendmnden anges att trafikens koldioxidut-
slipp maste minska med 30 procent till 2030%°.

En forbéttrad kollektivtrafik innebdr vidare dkad rorelsefrihet for sddana trafi-
kanter som helt eller i hogre grad saknar mojligheter att kora bil jamfort med
andra grupper i samhéllet. En attraktiv kollektivtrafik &ar alltsa i hogsta grad
aven en jamstilldhets- och social rattvisefraga.

2 Kagesson, Per: Hur forhindra en trafikinfarkt i Stockholm? Nature Associates/Svenska Vagforeningen, 2001.
2 Trafiklosning for Stockholmsregionen till 2020 med utblick mot 2030
. Stockholmsférhandlingen, den 19 december 2007. http://www.regeringen.se/sb/d/8050



13

Trivector Traffic

6. Vad kravs for att kollektivtrafiken ska vara at-
traktiv?

Forskning och erfarenheter visar att det viktigaste ur trafikanternas synvinkel
for att kollektivtrafiken ska upplevas som attraktiv dr upplevd restid. I detta
begrepp ingar faktorer som kostnad, total restid, turtithet, punktlig-
het/palitlighet, direktresa utan omstigning samt trafikantmiljo*°.

e Den viktigaste faktorn for hur ménga som viljer kollektivtrafik 1
stéllet for bil ar restiden fran dorr till dorr.

e For att astadkomma en kort restid krdavs fa och smidiga byten samt
korta véntetider — dvs hog turtithet’, linjer med snabb trafik, bra
snabba tvérforbindelser, att kollektivtrafiken separeras fran 6vrig tra-
fik med separata banor/korfdlt och signalprioritering som gynnar
kollektivtrafik®.

o Palitlighet dr en annan av de viktigaste faktorerna for att attrahera
nya kollektivtrafikresenérer. Palitligheten dr beroende av en effektiv
driftsorganisation och att kollektivtrafikens fysiska utformning moj-
liggor punktlighet. Ett system dér kollektivtrafiken blandas med bil-
trafik & mycket sérbart eftersom biltrafikens storningar ocksd drab-
bar kollektivtrafiken™.

e En grundforutsittning for att kollektivtrafiken skall attrahera fler re-
sendrer dr att den upplevs som bekvam, trygg och siker. Viktigt dr
ocksé att kollektivtrafiksystemet skall vara litt att forsta och utnyttja;
dvs att det finns en tydlighet i linjenit och bytespunkter’*.

% Kalla: Stadsbyggnadskontoret i Stockholms Stad;

K2020. Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsomradet. Nuldgesanalys. Samverkansprojekt mellan Goéteborgs
Stad Trafikkontoret och Stadsbyggnadskontoret, Vasttrafik, Vagverket, Banverket och Goteborgsregionens
kommunalférbund.

%1 Kalla: KTH.

32 K2020. Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsomradet. Nuligesanalys. Samverkansprojekt mellan Goteborgs
Stad Trafikkontoret och Stadsbyggnadskontoret, Vasttrafik, Vagverket, Banverket och Géteborgsregionens
kommunalférbund.

3 K2020. Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsomradet. Nuldgesanalys. Samverkansprojekt mellan Géteborgs
Stad Trafikkontoret och Stadsbyggnadskontoret, Vasttrafik, Vagverket, Banverket och Géteborgsregionens
kommunalférbund.

3 K2020. Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsomradet. Nuldgesanalys. Samverkansprojekt mellan Géteborgs
Stad Trafikkontoret och Stadsbyggnadskontoret, Vasttrafik, Vagverket, Banverket och Géteborgsregionens
kommunalférbund.
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Varje byte vid en kollektivtrafikresa minskar resandet. Varje byte vid en lingre
tdgresa minskar exempelvis resandet med ca 1/4. Kollektivtrafiken behover
dirfor planeras sa att antalet byten minimeras™.

Viktigt att beakta dr att kortare restider med kollektivtrafik i regel inte racker
for att locka over bilister i ndgon hdgre grad. Nar alternativ till biltrafiken (kol-
lektivtrafiken och cykeltrafiken) far kortare restider sa sker en overflyttning av
resande om ocksa biltrafiken far jamforelsevis ldngre restider respektive hogre
reskostnader. Dérfor dr en kombination av olika styrmedel for att dimpa biltra-
fiken tillsammans med en satsning pé alternativa fardsétt betydligt mer effektiv
&n att bara bygga ut alternativ eller att enbart infora styrmedel’®. Hojda kostna-
der for biltrafiken medverkar till att hoja marknadsandelen for kollektivtrafik®’.

For att astadkomma en Gverflyttning av resendrer fran bil- till kollektivtrafik
behover styrmedel darfor kombineras med satsningar pa kollektiva alternativ
eftersom det krdvs goda alternativ att byta till.

Satsningar pa kollektivtrafik dr sidledes dubbelt viktiga i ett framtida urbant
trafiksystem. Dels har storskaliga satsningar pd konkurrenskraftig kollektivtra-
fik en egen Overflyttningspotential som &r stor, sdrskilt om satsningarna gors
omfattande och strategiska. Dels krdvs sddana satsningar som alternativ till
bilen dd anvidndningen av denna minskar pd grund av andra omstidndigheter,
oavsett om detta sker av marknadsmaéssiga fordndringar eller av politiskt inf6r-
da styrmedel*®.

6.1  Hur ser kollektivtrafikens restider ut idag?

Kollektivtrafiken har idag svért att konkurrera med biltrafiken bl a nir det gill-
er restiderna i Stockholms lén. En arbetsresa med bil ar i genomsnitt 15 km och
tar 25 minuter. En arbetsresa med kollektivtrafik &r i genomsnitt 16 km och tar
40 minuter””.

Niér det géller restiden i olika reserelationer i Stockholms ldn sa tar en resa fran
dorr till dorr 1 genomsnitt 24 minuter med SL och 17 med bil inom innerstaden.
Till och fran innerstaden tar det i genomsnitt 43 minuter med SL och 30 med
bil. Mellan ldnshalvorna tar det i genomsnitt 60 minuter med SL och 40 minuter
med bil. Inom samma ldnshalva tar det i princip dubbelt sa 1dng tid dorr till dorr

% Remissvar: Nationellt handlingsprogram for kollektivtrafikens langsiktiga utveckling KollFramat Huvudrapport
2007-12-21 - N2007/20433/Tr. Dnr: V-2008-0219; Dossnr: 22. KTH, avdelningen for Trafik och Logistik, 2008-
05-12.

% Ppotential for overflyttning av gods- och persontransporter mellan trafikslag. SIKA 2008:10.
Infrastruktur for 6kat kollektivtrafikresande. WSP Rapport 2007:7, 2007-04-23.

37 K2020. Framtidens kollektivtrafik i Goteborgsomradet. Nuligesanalys. Samverkansprojekt mellan Goteborgs
Stad Trafikkontoret och Stadsbyggnadskontoret, Vasttrafik, Vagverket, Banverket och Géteborgsregionens
kommunalférbund.

% potential for Gverflyttning av gods- och persontransporter mellan trafikslag. SIKA 2008:10.

% Framtidens transportsystem. Underlag i arbetet med ny regional utvecklingsplan, RUFS 2010. Regionplane-
och trafikkontoret Rapport 13:2008.
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med SL som med bil — 47 respektive 24 minuter. Lokalt 1 den egna kommunen
ser det lika illa ut — 29 minuter respektive 12 minuter.

Den regionala planeringen syftar till att avlasta centrala Stockholm och inner-
staden genom att istdllet starka de regionala kdrnorna sé att fler resor koncentre-
ras dit. Under hogtrafik har idag endast en av fyra kollektivtrafikresor start eller
mal utanfor innerstaden®'. Konkurrenskraftiga restider pa tviren i regionen
med kollektivtrafik blir saledes allt viktigare.

40 Fakta om SL och lanet 2008, SL 2009-05-19.

4! Framtidens transportsystem. Underlag i arbetet med ny regional utvecklingsplan, RUFS 2010. Regionplane-
och trafikkontoret Rapport 13:2008
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7. Vilka forutsattningar finns for att oka andelen
kollektivtrafikresande med Forbifart Stock-
holm?

7.1 Vilka kommer att resa pa Forbifart Stockholm?

Syftet med Forbifart Stockholm anges framst vara att tillhandahdlla mojligheter
for en starkt regional tillgénglighet, d& den nationella genomfartstrafiken som
passerar i denna strickning har visat sig vara marginell.** Den planerade vigens
frimsta syfte dr saledes att 6ka regional och lokal tillgédnglighet t ex for arbets-
pendling inom Stockholmsregionen snarare dn att skapa en forbifart for natio-
nell genomfartstrafik.

Tva av projektmalen for Forbifart Stockholm® inriktar sig pa att knyta ihop den
norra och sddra regionhalvan samt nagra av de regionala kdrnorna som pekas ut
i regionplanen for Stockholm®. De 4tta yttre regionala stadskirnor som anges i
regionplanen &r Barkarby-Jakobsberg, Kista-Sollentuna-Héggvik, Arlanda-
Mirsta, Tédby centrum-Arninge, Kungens kurva-Skdrholmen, Flemingsberg,
Haninge centrum samt Sodertédlje. Av dessa berér Forbifart Stockholm framst
Barkarby-Jakobsberg, Kista-Sollentuna-Héaggvik, Kungens kurva-Skérholmen,
Flemingsberg. Virt att notera dr att alla regionala stadskdrnor ligger vid det
radiella sparnitet”. Regionplanekontoret riknar med en befolkningstillvixt i
Stockholms l&n pa mellan 315 000 och 535 000 personer till 2030. En stor del
av denna befolknings- och arbetsplatstillvixt kommer enligt regionplanekonto-
ret att ske i de regionala kiirnomradena®. Flera av de yttre regionala stadskir-

2 Den langvaga genomfartstrafiken uppges av Vagverket Region Stockholm uppga till 1-2 % over Saltsjo-
Malarsnittet nar Forbifart Stockholm ar byggd. Kaélla: Riggert Andersson, Vagverket Region Stockholm 2008-
06-02 (SIKA dnr 232-200-06). Detta skulle innebara max ett par tusen fordon per dygn da totala trafikmangden
Over Saltsjo-Malarsnittet beraknas till ca 400000 fordonspassager. Kalla: Samhallsekonomiska kalkyler for
Nord-sydliga férbindelser i Stockholm, Transek 2006:18.

En trafikprognos utférd av Railize AB for 2020 visar att langvaga genomfartstrafik éver Saltsjo-Malarsnittet om
inte Forbifart Stockholm byggs skulle uppga till ett par hundra fordon ar 2020. Kalla: Railize AB 2007 (SIKA
dnr 026-200-07).

43 Nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet, utstallelse granskningshandling 2005-04-15. Vagverket

Region Stockholm, sid. 20.

4 Projektmalen for Forbifart Stockholm &r att den ska bidra till att: Minska tringseln pa infartslederna; Knyta
samman de norra och sddra lansdelarna och avlasta Stockholms centrala delar; Férbattra méjligheterna for en
gemensam arbets- och bostadsmarknad fér hela regionen; Ge forutsattningar fér utveckling av en region med
stark tillvaxt; Mgjliggdra en flerkarnig region med flera centra; Skapa en forbifart fér langdistanstrafik. Kalla:
Nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet, utstéllelse granskningshandling 2005-04-15. Vagverket Region
Stockholm.

45 Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen — RUFS 2010. Utstaliningsforslag. REMISSHANDLING 30
juni—30 oktober 2009. Regionplanenamnden, Stockholms lans landsting, 2009.

46 Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen — RUFS 2010. Utstaliningsforslag. REMISSHANDLING 30
juni—30 oktober 2009. Regionplanenamnden, Stockholms lans landsting, 2009.
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norna kommer att under perioden 2030-50 ha uppnitt en befolkning pd ca
100 000 invanare, i varje fall om man riknar med det nirliggande omlandet®’.

Barkarby-Jakobsberg, Kista-Sollentuna-Haggvik, Kungens kurva-Skarholmen
samt Flemingsberg dr de regionala kdrnor som berors mest av Forbifart Stock-
holm.

Kista-Sollentuna-Hdggvik berér kommunerna Stockholm, Sollentuna och
Sundbyberg. Hir finns en stark néringslivsprofil med kunskapsintensiva nér-
ingsgrenar och utbildningar®®. Kista har utvecklats till ett ledande kluster inom
informations- och kommunikationsteknologi och den expansiva utvecklingen
av antalet arbetsplatser bedoms fortsitta*. Den regionala stadskirnan ar till
stora delar gles och funktionsseparerad. For att uppnd en tdt blandstad krévs
omfattande fortitning i Sollentuna centrum och i Kista centrum®”.

Kéarnan Barkarby-Jakobsberg inklusive Veddesta antas nistan fordubbla antalet
boende och arbetsplatser fram till 2030. Jakobsberg dr kommuncentrum med ett
medelstort detaljhandelscentrum, medan Barkarby &r regionens nést storsta
externhandelsomrade.’".

Kungens kurva-Skdrholmen berdr Skdrholmen 1 Stockholm och Kungens kurva
1 Huddinge. Skdrholmens centrum &r ett av regionens stora detaljhandelscent-
rum och Kungens kurva dr det storsta externhandelsomridet i regionen. Denna
regionala stadskédrna kénnetecknas av stark funktionsseparering, 1ag téthet, sto-
ra barridrer och begransad kollektivtrafiktillginglighet. E4 delar kédrnan i tva
delar och behover dverbryggas med forbéttrade interna kommunikationer. Det
finns mycket mark att bebygga och fortdta. Manga aktorer inom handeln vill
etablera sig har.”

Flemingsberg ligger till storre delen inom Huddinge kommun och till en mindre
del 1 Botkyrka kommun. Ett fatal stora offentliga arbetsplatser med inriktning
pa sjukvard, hogre utbildning, forskning (bioteknik och medicinsk teknik) och
rattsvisen dominerar. Flemingsberg ér idag ett glest, funktionsseparerat omra-
de. Utvecklingspotentialen &r stor och det finns mycket mark att bebygga och
fortita™ I regionplanen bedéms att uppemot 70000 personer kan bo i Fle-
mirsligsberg ar 2030 och att det d& kan finnas 6ver 35000 arbetsplatser i omra-
det™.

47 Regionala stadskarnor. Regionplane- och trafikkontoret. Rapport 1:2009.

48 Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen — RUFS 2010. Utstallningsforslag. REMISSHANDLING 30
juni—30 oktober 2009. Regionplanendmnden, Stockholms lans landsting, 2009.

49 SamradsfolderTvarbana Norr Kistagrenen, SL 2008.

%0 Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen — RUFS 2010. Utstaliningsférslag. REMISSHANDLING 30
juni—30 oktober 2009. Regionplanenamnden, Stockholms lans landsting, 2009.

%1 Kalla: Regionplanekontoret, www.regionplanekontoret.sll.se

52 Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen — RUFS 2010. Utstaliningsférslag. REMISSHANDLING 30
juni—30 oktober 2009. Regionplanenamnden, Stockholms lans landsting, 2009.

%3 Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen — RUFS 2010. Utstaliningsférslag. REMISSHANDLING 30
juni—30 oktober 2009. Regionplanenamnden, Stockholms lans landsting, 2009.

% Utvecklingsprogram for den regionala karnan. Flemingsberg. Huddinge kommun juni 2007.
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I argumentationen kring Forbifart Stockholm framkommer att den bade ska
avlasta befintligt vigndt men ockséd skapa nya resor och transporter genom en
okad tillgénglighet mer perifert i Stockholms vistra delar’>.

Vilka resor dr det som kommer att ske pd Forbifart Stockholm, nér det nu inte
ar ’nationell genomfartstrafik’? Jimfort med Essingeleden sker farre resor med
start eller mal i innerstaden pa Forbifart Stockholm. Det 6vriga resandet ar av
samma typ som pa Essingeleden — lokala och regionala resor. Pa forfragan fran
SIKA 14t Vagverket 2007 ta fram uttag ur den da gillande trafikprognosen for
Forbifart Stockholm som visar start- och mélpunkter for trafiken som passerar
Forbifart Stockholm 2015. Denna prognos ér inte helt aktuell eftersom Forbifart
Stockholm numera berdknas 6ppna kring ar 2020, men ger sannolikt &ndd en
relativt bra bild av start- och mélpunkter for biltrafik pa Forbifart Stockholm.
For den senaste trafikprognosen, avseende 2035, finns inga saddana data for
start- och malpunkter.

Stockholm  Ekerd Narfororter  Narfororter  Ovriga Ovriga Ovriga Ovriga Summa
innerstad kommun  norr soder fororter fororter Sverige  Sverige
norr soder norr soder
Stockholm () 5 322 0 375 0 133 0 835
Bkeo 5 0 2745 0 3964 0 400 0 7113
Narfororter 377 2745 () 3302 0 6234 0 1582 14184
Narférorter () 0 3302 0 7128 0 2275 0 12705
Owiga 375 3964 0 7128 0 14407 0 2531 28405
Oviga () 0 6234 0 14407 0 3215 0 23856
soder
Qwiga 133 400 0 275 0 3215 0 383 6406
Quiga 0 1582 0 2531 0 383 0 4496

soder

Summa 835 7113 14184 12705 28405 23856 6406 4496 98000

Tabell 1. Antal bilar vardagsmedeldygn som passerar Forbifart Stockholm norr om
Lovo trafikplats vardagsmedelsdygn ar 2015. Killa: Forbifart Stockholm. Komplette-
rande resultatuttag. WSP 2007-10-05.

% Nord-sydliga férbindelser i Stockholmsomradet, utstillelse granskningshandling 2005-04-15. Vagverket
Region Stockholm.



Trivector Traffic

19

mnarstad. kommun  nan T ssaer " fovoder  foroder  Svenge  Sverge
norr soder norr soder

Stockholm () 887 323 0 376 0 134 0 1721
Bkers 887 5 1777 0 2360 0 186 5215
Narfororter 373 5 0 3712 0 8441 0 2234 14715
Narfsrorter () 1777 3712 0 7158 0 2284 0 14931
Owiga 376 () 0 7158 0 14467 0 2542 24544
Owiga () 2360 8441 0 14467 0 3229 0 28497
soder
Qwisa 134 0 0 2284 0 3229 0 384 6031
Quiga 186 2234 0 2542 0 384 0 5346

soder

Summa 1721 5215 14715 14931 24544 28497 6031 5346 101000

Tabell 2. Antal bilar vardagsmedeldygn som passerar Forbifart Stockholm séder om
Lovb trafikplats vardagsmedelsdygn ar 2015. Kélla: Forbifart Stockholm. Komplette-
rande resultatuttag. WSP 2007-10-05.

Resultatet visar att det &r resor mellan nirforoter’®, resor mellan 6vriga fororter
(dvs lite 1dngre ut fran Stockholms innerstad), samt resor mellan narférorter och
Ovriga fororter som har de storre resandevolymerna.

Fran ’6vriga Sverige’ sker ca 10000 resor per dygn till eller fran nérfororter
eller yttre fororter i lanet. Denna trafik utgdrs sannolikt till storre delen av
pendling mellan nérliggande Mélardalsldn och Stockholmskommuner. (Ett ex-
empel kan vara bilpendling mellan Trosa i S6dermanlands lén till Jarfalla i *6v-
riga fororter norr’, eller frin Uppsala till Skdrholmen 1 *nérfororter sdder’).

Det ér alltsd lokala och regionala resor mellan Stockholmsf6rorter och —
kommuner som kommer att dominera pd Forbifart Stockholm. Det &r en resan-
detyp och ett behov av tillginglighet som i en storstad kan ldsas med kollektiva
forbindelser i stor utstrackning, eftersom kundunderlaget &r stort.

% Med "narfororter norr” menas i denna tabell Solna, Sundbyberg, Lidingd och Danderyds kommuner samt
Vasterort exklusive Jarfalla kommun. "Narférorter séder” avser Stockholm kommun séder om Stockholm
innerstad och Nacka kommun. Kélla: Forbifart Stockholm. Kompletterande resultatuttag. WSP 2007-10-05.
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7.2  Hur paverkar Forbifart Stockholm framkomligheten
for vagtrafiken i Stockholmsregionen?

En viktig forutséttning for att kunna 6ka antalet kollektivtrafikresenérer &r att
SL-trafiken kommer fram. For att fi en korrekt bild av forutsittningarna for
kollektivtrafik pa Forbifart Stockholm behdvs information om trafik- och trang-
selsituationen. Hur kommer framkomligheten for kollektivtrafiken att se ut?

Trafiken pa FS berdknas ar 2035 vara 10800 fordon/timmen i morgonens max-
timme och nirmare 145000 fordon/dygn®’. Medelbeldggningen per bil beréiknas
vanligen till ca 1,2 1 Stockholm vilket innebér att detta motsvarar ca 13000 re-
sendrer 1 hogtrafik.

Vigverkets trafikprognos for 2035 visar att den prognosticerade trafiken pa
Forbifart Stockholm ar ca dubbelt sé stor som de trafikminskningar som sker i
andra delar av végnétet. Det antyder att en stor del av trafiken pd vigen kom-
mer att vara nygenererad — dvs inte vara resor som flyttas 6ver fran andra vigar
utan vara nya resor som uppkommer just pa grund av att Forbifart Stockholm
kommer till *®. Att stora viginvesteringar skapar ny trafik ir ett vilkéint sam-
band som bekriftas i svensk och internationell transportforskning™.

Aven i andra delar av linet beriiknas vigtrafiken 6ka. Forbifart Stockholm #r ett
av vagprojekten i Stockholmsdverenskommelsen™ som innefattar spar och vi-
gar for en investeringskostnad pd sammanlagt ndra 140 miljarder kr fram till &r
2030°%'. Nir Stockholmséverenskommelsen genomforts 2030 beriknas tring-
seln pa vigarna 6ka med 5 ganger®” och vigtrafiken med ca 80 procent jamfort
med idag. Detta anges dessutom vara en underskattning®. Stockholmsoverens-
kommelsen ger ett negativt resultat for kollektivtrafikens marknadsandel i
Stockholms ldn. Idag sker 42 procent av resorna i rusningstid med kollektivtra-
fik och 39 procent med bil. Ar 2030 efter att Stockholmsdverenskommelsen
genomforts kommer andelen resor i hogtrafik som sker med bil oka till nidstan
50 procent medan kollektivtrafikens andel sjunker till drygt 37 procent®*. Kol-

" FORBIFART STOCKHOLM. Samradsunderlag september 2009. Arbetsplan, Resultat trafikprognoser 2035
0T14A020. Vagverket Region Stockholm 2009.

%8 E4 Férbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Fraga 9: PM Aktuella trafikprognoser. Vagverket 2009-01-
16. Sid 17, figur 7.

5 Hagson, A., Smidfelt Rosqvist, L: Att hantera inducerad efterfrdgan pa trafik. Trivector Traffic AB, Rapport

2009:8.
% Trafiklosning for Stockholmsregionen till 2020 med utblick mot 2030. Stockholmsférhandlingen, den 19
december 2007.

http://www.regeringen.se/sb/d/8050

5" Trafiklosning for Stockholmsregionen till 2020 med utblick mot 2030. Bilaga 1. Objektbeskrivningar. Stock-
holmsférhandlingen, den 19 december 2007.

%2 Mats i andel flaskhalsar av kérfalten. Fran dagens 0,1 % av korfalten i lanet med drygt 25 000 fordonspas-
sager som paverkas av trangsel, till 0,5 % och 189 000 fordon. Konsekvensbedémningar av underlag till
Stockholmsférhandlingens resultat, sid 10(38). WSP Analys & Strategi, november 2007.

% Modellanalyserna har utformats sa att omvarldsforutsittningarna i bade jamforelsealternativet och utred-
ningsalternativet baseras pa markanvandningen i regionplan 2001 och darmed ar efterfrdgan pa resor i
stort sett given i analyserna. | verkligheten ar det mer sannolikt att transportsystemets utbyggnadsgrad har
en inte obetydlig paverkan pa efterfragan pa resor, vilket innebar att 6kningen av reseefterfragan kan vara
underskattad. Konsekvensbeddémningar av underlag till Stockholmsférhandlingens resultat, sid 6(38). WSP
Analys & Strategi, november 2007.

54 Forslag till Lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms lan 2010. Remisshandling 15 juni 2009.
Lansstyrelsen i Stockholms l&an. Rapport 2009:13.
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lektivtrafikinvesteringarna 1 Stockholmsdverenskommelsen ricker helt enkelt
inte till for att kollektivtrafiken ska kunna sta upp emot den okade attraktivitet
for biltrafiken som de omfattande investeringarna i nya végar leder till.

I ldnsplanen for infrastruktur i Stockholms ldn 2010-2021 understryks detta:
"Ndr det gdller tillgdnglighet med bil blir effekterna sdrskilt stora i de om-
rdaden som berdrs mest av Forbifart Stockholm och Ostlig forbindelse. Allra
storst blir effekten i vissa omrdden pa Mdlaroarna och i Nacka. For kollek-
tivtrafiken dr effekterna storst lings pendeltdagsstraken eller i anslutning till
nya tunnelbanelinjer och spdrvigar.”” Okningen av tillginglighet med bil
blir alltsd sérskilt stor i de omrdden som berdrs mest av de storsta nya mo-
torvdgarna i Stockholmsdverenskommelsen, dvs Forbifart Stockholm och
Osterleden. Samtidigt blir, inte forvanande, 6kningen av tillginglighet for
dem som reser med kollektivtrafik storst just i omraden dir det investeras i
ny kraftfull sparburen kollektivtrafik.

De nya motorviagarna ger alltsa kraftigt 6kad tillgédnglighet for biltrafik. Re-
sultatet ar att fler invanare i Stockholm kommer att 6ka sitt resande med bil. .

Vigverkets prognos pekar pa att uppemot 50 procent av trafiken pad Forbifart
Stockholm kan vara “ny” (nygenererad) medan kollektivresandet pa Forbifart
Stockholm mest bestar av redan befintligt resande som flyttas®”. Denna fordel-
ning av kollektiv- respektive bilresande pa den nya vdgen ar en av orsakerna till
att kollektivtrafiken i Stockholmsregionen i frimst ’Stockholms ytterstad’ och ’i
ovriga lanet” kommer att tappa marknadsandelar till biltrafiken®® om Stock-
holmsoverenskommelsen genomfors.

7.3 Forbifart Stockholm avlastar inte Essingeleden,
innerstaden eller infarterna till innerstaden

I en utredning fran Vigverket framkommer att nér Forbifart Stockholm 6ppnar,
s forvintas koerna pa Essingeleden bli som idag, i1 basta fall *'marginellt bétt-
re’. Forbifart Stockholm klarar inte att minska tringseln pd Essingeleden utan
for att astadkomma detta hanvisar Vigverket till tringselavgifter: ”Det som kan
fordndra — och forbdttra — framkomligheten dr en eventuell tringselavgift pd
Essingeleden efter att Forbifart Stockholm dppnar. Aven Sédra linken bor i sd
fall fi ndgon form av avgift for att minska kobildningen”™®.

% Forslag till lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms lan 2010-2021. Lansstyrelsen i Stock-
holms lan, 2 november 2009.

% Framtidens transportsystem. Underlag i arbetet med ny regional utvecklingsplan, RUFS 2010. Regionplane-
och trafikkontoret Rapport 13:2008. Sid. 9.

67 PM, Busstrafik pa Forbifart Stockholm, analys av busstrafik mellan norra och sédra regionhalvorna — via
Forbifart Stockholm. Markanvandning RUFS. AF, mars 2008.

% Framtidens transportsystem. Underlag i arbetet med ny regional utvecklingsplan, RUFS 2010. Regionplane-
och trafikkontoret Rapport 13:2008. Sid 9.

% Nya farjeleder i Stockholm. Vagverket, Objektnr 8447445, juni 2008, sid 8.
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I sin trafikprognos for 20357 skriver Vigverket att trafiken pa Essingeleden
kommer att minska med hela 43.8 procent i formiddagens maxtimme. I Vég-
verkets trafikprognos for Forbifart Stockholm 2035 antas att det tas ut trdng-
selskatt pa Essingeleden. Vigverket berdknar att den antagna trangselskatten
minskar trafiken med ca 20 procent per dygn jamfort med utan avgift, resten
skulle bero pa Forbifart Stockholm. Vagverket utgar dock i sitt nollalternativ
ifrdn att det skulle vara ca 20-30 procent mer trafik pa Essingeleden i rusnings-
tid 4n idag &r 2035, om inte Forbifart Stockholm byggs’". Det ir alltsd ca 20-30
procent mer trafik &n 1 dagens situation ddr Essingeleden ’inte klarar mer’, en-
ligt Végverket och andra bedomare. Detta antagande fir beddmas som
osannolikt, eftersom det helt enkelt inte ar troligt att 20-30 procent mer trafik
an idag skulle fd plats pd Essingeleden i rusningstid. Det gor det svart att {or-
hélla sig till denna prognos. Genom att jimfora med en trafiknivd som 4r hogre
an vad som dr mojligt Overdrivs den erhéllna trafikminskningen.

Med Forbifart Stockholm men utan trangselskatt pa Essingeleden uppges i
Vigverkets prognos trafiken pa Essingeleden bli i niva med den trafik-
mdngd som passerade Essingeleden ett vardagsmedeldygn 2007 .

Vigverkets prognos for 2035 visar sédledes att Forbifart Stockholm inte
minskar de trdngselproblem som idag finns pa Essingeleden. Trafiken och
dirmed tringseln pd Essingeleden skulle ligga nagot hogre dn idag per
dygn, vara ungefir lika stor som idag i eftermiddagens maxtimme och nagot
lagre dn idag 1 formiddagens maxtimme.

Finns det andra trafikprognoser och vad siger de? Fristdende trafikprognoser’
for Stockholmstrafiken dir Forbifart Stockholm antas vara fardigbyggd visar att
Essingeleden ar 2030 har ungefar samma flode som idag i eftermiddagens max-
timme trots Forbifart Stockholm. Detta om inte tringselskatt pd Essingeleden
infors.

Innerstadstrafiken kan inte heller avlastas, eftersom det inte uppkommer nédgon
ledig kapacitet pa Essingeleden nir Forbifart Stockholm tas i bruk. For inner-
staden och dess infarter, dar tringselskatt idag tas ut, berdknas tringseln oka
med 0.5 procent arligen enligt den plan som finns for finansiering av Forbifart
Stockholm”™. Denna érliga tréingselokning utgor till och med en forutsittning
for att finansieringen av Forbifart Stockholm med intdkter fran trangselskatten
ska hélla.

° FORBIFART STOCKHOLM. Samradsunderlag september 2009. Arbetsplan, Resultat trafikprognoser 2035
0T14A020. Vagverket Region Stockholm 2009.

™ Trafikverket anger i prognosens nollalternativ 2035 en trafiksiffra for Essingeleden pa 14 600 fordon/timmen i
formiddagens maxtimme och 15700 fordon/timmen i eftermiddagens maxtimme om inte Forbifart Stockholm
byggs. Idag (2007) ar motsvarande trafiksiffror for Essingeleden ca 12300 fordon/timmen i formiddagens och
eftermiddagens maxtimme.

FORBIFART STOCKHOLM. Samradsunderlag september 2009. Arbetsplan, Resultat trafikprognoser 2035

0T14A020. Vagverket Region Stockholm 2009.

2 PM Vasastaden/Norra Stationsomradet. Etapp 2. Structor och Movea 2008-10-06.

™ Avtal om medfinansiering av vag-, spar- m fl satsningar i Stockholmsregionen enligt Stockholmsforhand-
lingen. Vagverket, Banverket, Lansstyrelsen i Stockholms Ian, Stockholms lans landsting, Kommunférbun-
det Stockholms lan, Stockholms stad. Bilaga. November 2009.
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Jamfort med idag kommer trangseln 1 Stockholms vignét inklusive Essingele-
den séledes inte att minska utan forblir som idag och till och med okar.

7.4 Nar kommer de forsta koerna att upp-
sta pa Forbifart Stockholm och dess anslutningar?

2035 kommer det enligt Vigverkets trafikprognos att vara for mycket trafik pa
Forbifart Stockholm: ”De trafiksiffror som redovisas for Férbifart Stockholm i
det foljande dr cirka tio procent mer dn vad man idag av sdkerhets- och effekti-
vitetsskdl vill tilldta.” ™ Trafiksiffrorna som redovisas ar 10800 fordon/timme i
fdrrgiddagens maxtimme och 11600 fordon/timme 1 eftermiddagens maxtim-
me”.

2035 ar alltsa Forbifart Stockholm fullbelagd.

For Forbifart Stockholm anger Végverket dessutom att trafikokningen ar under-
skattad’®. 1 bilagan avseende punkt 10 framgér att I samtliga prognoser dr
markanvdndningen samma i nollalternativet och i Forbifart Stockholm. Detta
dr en svaghet i prognosen eftersom man ddrmed inte fangar upp Forbifart
Stockholms strukturerande effekt pd samhillsplaneringen.””’. Det innebir att
okningen av reseefterfrigan underskattas, och dirmed Okningen av trafik och
trangsel’®.

For att rdda bot pd trangseln 1 Forbifart Stockholms tunnlar anger Vigverket:
”For att inte fd kéer i tunnlarna kommer vigavgiftssystemet att regelbundet ses
over och tunneln projekteras med ett trafikstyrningssystem som sdkerstdiller
framkomligheten. Under dessa forutsdttningar kan trafiksiffrorna ge ett bra
underlag for dimensioneringen.”’” Detta betyder troligen att det ir tringselskat-
terna pa Essingeleden (och kanske &dven runt innerstaden) som ska ses dver, dvs
justeras nedét, sa att trafik lockas over fran Forbifart Stockholm till Essingele-
den, for att minska trycket pad Forbifart Stockholm. Detta i kombination med
trafikstyrning vilket innebdr att stinga péfarter till Forbifart Stockholms tunn-
lar, s& som idag sker till S6dra Lanken vid kobildning 1 denna.

Négot paradoxalt kommer Vigverket alltsa att tvingas trycka tillbaka trafik fran
Forbifart Stockholm till Essingeleden relativt kort tid efter ledens 6ppnande.
Det innebér okad trafik pa just den vdg som Forbifart Stockholm har som mal
att avlasta.

™ E4 Férbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Fraga 9: PM Aktuella trafikprognoser. Vagverket 2009-01-
16. Sid 8.

> FORBIFART STOCKHOLM. Samradsunderlag september 2009. Arbetsplan, Resultat trafikprognoser 2035

0T14A020. Vagverket Region Stockholm 2009.

6 E4 Forbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Fraga 9: PM Aktuella trafikprognoser. Vagverket 2009-01-
16. Sid 8.

T E4 Forbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Fraga 10. En redovisning av beraknad energiatgang och
berédknad méngd klimatgaser under drifttid och byggtid. PM, Vagverket 2009-01-16. Sid. 8.

"8 "Det &r i verkligheten mer sannolikt att transportsystemets utbyggnadsgrad har en inte obetydlig paverkan pa

efterfrégan pa resor.” Kélla: Konsekvensbeddémningar av underlag till Stockholmsférhandlingens resultat, sid

6(38). WSP Analys & Strategi, november 2007.

" E4 Férbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Fraga 9: PM Aktuella trafikprognoser. Vagverket 2009-01-
16. Sid 8.



24

Trivector Traffic

Fristdende trafikprognoser™ for Stockholmstrafiken dir Forbifart Stockholm
antas vara fardigbyggd visar att Essingeleden ar 2030 har ungefdr samma flode
som idag om inte trangselskatt tas ut dr, att flodet pa Forbifart Stockholm lig-
ger pa 5-6000 per riktning under maxtimmen vilket bedoms vara nira kapaci-
tetstaket, och att situationen i flaskhalsarna under eftermiddagens maxtimme
sag ut ungefar som idag. For Brommaplan, en 6kénd flaskhals i véstra Stock-
holms végnét idag, innebér det fortsatt kobildning i de flesta tillfarter.

Sammanfattningsvis ser Forbifart Stockholms kapacitet ut att utnyttjas for fullt i
maxtimme redan 2030, samtidigt som trafik- och tringselsituationen ser ut att
bli som idag eller forvérrad 1 Stockholms befintliga vdgnit inom négra ér efter
att Forbifart Stockholm Oppnat, senast ar 2030. Detta tyder pa att det kommer
att finnas ett behov av att reglera trafikmidngderna pa samtliga passager
over/under Saltsjo-Mélarsnittet kring ar 2030. Fragan dr hur linge det da ar
mojligt att behalla nagon avgiftsfri passage.

7.5 Hur paverkas kollektivtrafiken om trangselavgift
infors dven pa Forbifart Stockholm?

Trangselsituationen verkar saledes bli besvirlig och kapacitetsutnyttjandet hogt
bade pé befintligt vignit inklusive Essingeleden samt pa Forbifart Stockholm
kring ar 2030 enligt tillgdngliga trafikprognoser. Detta innebér att det kan fore-
ligga behov av att infora trangselavgift ocksa pa Forbifart Stockholm. Det bety-
der att det inte skulle finnas nigon avgiftsfri passage over Saltsjo-Malarsnittet
genom Stockholm for biltrafik. Vad skulle detta betyda for kollektivtrafikens
framkomlighet?

Enligt Végverkets prognos for 2035 minskar trafiken pa Forbifart Stockholm
med 15 procent om en tringselavgift pa 20 kr/passage tas ut pa denna®'.

Eftersom trafiken &r 2035 utan avgift ligger 10 procent hogre dn vad Forbifart
Stockholm enligt Vigverket ’tal’, sd innebdr en minskning med 15 procent att
trafiken pd Forbifart Stockholm fortfarande skulle ligga nédra kapacitetstaket
och att det darfor kommer att rdda tringsel &tminstone i1 hogtrafik. Detta inne-
bir en fortsatt negativ situation nir det géller kollektivtrafikens framkomlighet
om busstrafiken ska fdrdas i blandad trafik, dvs utan egna korfalt, pa Forbifart
Stockholm. Samtidigt torde en situation med trdngselavgifter inforda pa alla
bilpassager over Saltsjo-Malarsnittet innebéra en 6kad efterfragan pa kollektiv-
trafik for dessa passager.

Enligt Vagverkets prognos med tringselavgift pa Forbifart Stockholm blir trafi-
ken pa Essingeleden ungefir densamma som om det inte vore avgift pa Forbi-
fart Stockholm. (Det kan tyda pd att det dr de nygenererade resorna pd Forbifart
Stockholm som forst ”forsvinner” om det infors en avgift dir. Det framgér inte

80 PM Vasastaden/Norra Stationsomradet. Etapp 2. Structor och Movea 2008-10-06.
8 FORBIFART STOCKHOLM. Samradsunderlag september 2009. Arbetsplan, Resultat trafikprognoser 2035

0T14A020. Vagverket Region Stockholm 2009.
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av Vigverkets prognos om resorna som “forsvinner” fors over till andra fard-
medel, gors till annan destination eller helt stélls in.)

7.6  Hur paverkas kollektivtrafiken om atgarder for att
uppfylla malen om minskade koldioxidutslapp
genomfors till 20307

I Stockholmsdverenskommelsen ingar som mal att vagtrafikens klimatpaver-
kande utsldpp ska minska med 30 procent till ar 2030%%. Vigverket siger att
“man kan na klimatmdlen med Forbifart Stockholm, om dock endast med kraf-

tiga ekonomiska styrmedel ™.

Vilka &r dessa kraftiga styrmedel? Regionplanekontoret har gjort berdkningar
av vilka styrmedel som skulle behdvas for att klara mélet med 30 procent mins-
kade koldioxidutsldpp frin biltrafiken samtidigt som trafiken med Stockholms-
overenskommelsen beréknas 6ka med 80 procent eller kanske mer. Genom en
okning av den kilometerberoende kostnaden for bil med 30 procent och omra-
desavgifter pa 210 kronor per dygn (motsvarande 150 kronor per dygn i dagens
inkomstniva) for att kora bil 1 ett omrdde som avgrinsas av Forbifart Stock-
holm-Norrortsleden-Sodertornsleden (dvs inkluderar stérre delen av centrala
Stockholmsregionen) s skulle klimatmaélet for vigtrafiken 1 Stockholm é&r 2030
kunna nas visar Regionplanekontorets berikningar™.

Regionplanekontoret skriver att om en kraftfull teknikutveckling sker, samt
effektiva informations- och trafikstyrningsatgérder och de ekonomiska styr-
medlen infors sa kan koldioxidmalet klaras. Dessa atgirder skulle sammantaget
ge ett trafikarbete som &r ca 30 procent hogre dn idag ar 2030, jamfort med 80
procent kat trafikarbete om dessa atgérder inte genomfors™.

Denna typ av kraftiga hojningar av kostnaden for att resa med bil medfor reso-
nemang om fordelningseffekter. En fordelningspolitisk fraga blir vilka grupper
av Stockholmstrafikanter som kommer att ha rdd att pendla till och fran arbetet
med egen bil ar 2030. Detta medfor i sin tur 6kade krav pa fullgoda alternativa
fardmedel till bilen.

82 Stockholmsdverenskommelsen. En forsta uppfolining. Regionplanekontoret Rapport 3:2009.

85 E 4 Forbifart Stockholm, komplettering tillatlighet. Fraga 10. En redovisning av beriknad energiatgang och
berdknad mangd klimatgaser under drifttid och byggtid. PM, Vagverket 2009-01-16. Sid. 10.

84 Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen — RUFS 2010. Utstaliningsforslag. REMISSHANDLING 30
juni—30 oktober 2009. Regionplanenamnden, Stockholms lans landsting, 2009.

8 Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen — RUFS 2010. Utstaliningsforslag. REMISSHANDLING 30
juni—30 oktober 2009. Regionplanendmnden, Stockholms lans landsting, 2009. S. 193.
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8. Buss, sparvagn eller tag?

Vilken kollektivtrafik skulle vara lamplig att framfora pa Forbifart Stockholm?
I en stor inventering av kollektivtrafiklosningar runt om i véarlden jamfors egen-
skaper hos olika former av kollektivtrafik®.

Buss eller sparvdg ar de kollektiva fairdmedel som bedoms som ldttast att an-
passa till befintliga strukturer savél vad géller stadsbyggnad som den befintliga
kollektivtrafiken.

Snabbgaende busstrafik har stora fordelar pga ldgre investeringskostnader dn
spartrafik, men bara om den slipper fastna i bilkder. Avancerade snabbgaende
busstrafiksystem, ddr man anvidnder manga av de 16sningar som man annars
finner i spartrafik, brukar kallas Bus Rapid Transit (BRT)*. BRT liknas vid
busstrafikens motsvarighet till tunnelbana (pd samma vis som stads- och for-
ortsbussar kan ses som motsvarighet till sparvagnar och stombusslinjer, dvs sa
som de &r tinkta men inte fungerar idag).

BRT kan sdledes sdgas utgora ett mellansteg mellan busstrafik och tunnelbana,
dd BRT har formégan att 6ka resandet till nivder for tunnelbana pa befintlig
infrastruktur. Nar man vil uppnatt detta hdga resande har amerikanska studier
visat att det 4r mer ekonomiskt 16nsamt att transportera resendrerna med tun-
nelbana eller annan spartrafik. Brytgransen mellan BRT och tunnelbana ligger
vid en efterfrigan pa mellan 8000 och 11000 platser per timme och riktning®®.

Négra karaktiristiska egenskaper for BRT ar®:

e Raka tydliga linjestrackningar

o Egna bussbanor med full prioritet

o Bussar med hog passagerarkapacitet

e Bussarna angor stationer snarare dn hallplatser

o Relativt stora avstdnd mellan stationerna

e Insteg i nivd med bussgolvet

e Bussar och héllplatser som tillater snabb pa- och avstigning

e Biljetter etc betalas innan man stiger pa fordonet

o Hog turtdthet och stort upptagningsomrade

o Hog passagerarkapacitet

e Medelhastighet mellan 20-35 km/h (jimforbart med en dldre tunnelba-
na) och upp till 40 km/h med prioritering i korsningar och egen bana”.

% Litteratursammanstéllning 6ver kollektivtrafiksystem - som finns pa varldsmarknaden och &r i bruk. Trivector
Traffic Rapport 2008:26.

87 Kalla: www.trivector.se
8 Siffran avser sa kallade utvecklade lander. | utvecklingslander ligger intervallet mellan 15.000 och 18.000
platser per timma.

8 Kalla: Krav pa BRT - nér blir det riktig BRT? Presentation av Karl Kottenhoff, Kollektivtrafikgruppen Trafik &
Logistik, KTH.
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e Maxhastighet upp till 100 km/h med separerad bussbana (Adelaide)’".

Kapaciteten i reserverade korfdlt ar hog. Ett korfalt kan, dven vid héllplatser,
klara upp till 15000 passagerare per riktning och timme. Dérefter sjunker me-
delhastigheten, t ex frdn 23 till 12 km/h vid 27000 passagerare per timme och
riktning. BRT med ett korfélt och turtéthet pa 2 minuter samt vanliga ledbussar
har en kapacitet pa 3000 resenrer per riktning och timme>.

Begrinsande faktorer pa kapaciteten dr framkomlighet pa strackor i blandtrafik,
korsningar samt avstdnd mellan héllplatser och deras utformning. Vid en viss
turtidthet borjar bussarna vara i vigen for varandra. Hallplatserna ar oftast di-
mensionerande. Vid turtitheter titare d4n 2 minuter i ett busskorfilt pd motorvég
kan problem borja uppsta i trafiken med t ex hopklumpning av fordon. Om det
ar mojligt att komma ner i turtithet under 2 minuter beror pa vilka omkdr-
ningsmojligheter det finns t ex vid héllplatser, sé att kobildning bland bussarna
kan undvikas. Med tva korfalt i1 varje riktning &r det mdjligt att 6ka kapaciteten
kraftigt.

150 fordon per timme och riktning innebér ett fordon var 24:e sekund. Vid en-
dast ett korfalt i varje riktning maste héllplatserna ha plats till flera bussar sam-
tidigt, alternativt far ett héllplatsuppehall inte vara mer &n 20 sekunder dé utbu-
det motsvarar en buss var 24:e sekund. Med dubbla korfilt kan turtétheten dkas
till en buss var 12:e sekund. I praktiken varierar turtitheten i existerande BRT-
system runt om i vérlden fran under 1-minutstrafik till tiominuterstrafik®.

Antal korfalt Turtathet 100 pass/buss 160 passi/buss
1 kbrfélt genomgasnds 1350 fdn/riktrv'h 15.000 24.000
2 karfalt vid hpl 300 fdn/riktrub 30.000 48.000
2 kisrfalt genomgaende 300 fdn/riktrh 30,000 48.000

Tabell 3. Maximal kapacitet i ett BRT-system. Kiilla: Systra, 2006.
Litteratursammanstillning dver kollektivtrafiksystem som finns pa virldsmarknaden
och ir i bruk. Trivector Traffic Rapport 2008:26.

For att astadkomma bra BRT krivs sé raka linjestrackningar som mojligt. Bus-
sarna ska gé den snabbaste "figelvigen”, raka védgen tvirs dver rondeller snara-
re dn 1 mjuka svéngar in mot reseterminaler t ex. Det kriver genvégar och for-
kortningar genom/under rondeller, fly-over-konstruktioner eller tunnlar Over
och under végar och liknande.

Biést restidsmaissigt d&r om det gar att ha egna bussvégar for BRT och inte bara
egna korfalt pd bilviagar. Det krdvs ocksa att BRT passerar dir resendrerna
finns, centralt i bostads- och stadsomraden. Fullfjadrad BRT behover planeras

9 Litteratursammanstalining ver kollektivtrafiksystem - som finns pa varldsmarknaden och &r i bruk. Trivector
Traffic Rapport 2008:26.

9 Litteratursammanstalining ver kollektivtrafiksystem - som finns pa varldsmarknaden och &r i bruk. Trivector
Traffic Rapport 2008:26.

92 itteratursammanstalining dver kollektivtrafiksystem - som finns pa varldsmarknaden och &r i bruk. Trivector
Traffic Rapport 2008:26.

9 Litteratursammanstalining dver kollektivtrafiksystem - som finns pa varldsmarknaden och &r i bruk. Trivector
Traffic Rapport 2008:26.
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in frén borjan 1 utveckling av nya omrdden men manga av principerna bakom
BRT kan utnyttjas for snabba bussforbindelser 1 befintlig infrastruktur, da i egna
korfilt.

Bussarnas framkomlighet &r beroende pa hur stor andel av systemet som bestér
av fullt separerade bussgator, turtithet, antal hallplatser, signalprioritering

1 korsning, hallplatsutformning och biljettforsiljning samt linjestrackningens
genhet.

= 4000 §
% 3500 §
el T
§ 3000 | m Midibuss
% 3500 1 W Standardbuss
E 1 [J Boggiebuss
E 2000 @ Ledbuss
g 1 B Dubbelledbuss
g L 1 W Spdrvagn 30
g 1000 § mSparvagn 40 |
(=] T

500 |
g o

5 min

Diagram 2. Passagerarkapacitet per timma och korfilt for olika typer av buss och
sparvagn. Kiilla: Litteratursammanstillning 6ver kollektivtrafiksystem - som finns pa
varldsmarknaden och ér i bruk. Trivector Traffic Rapport 2008:26.
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Diagram 3. Passagerarkapacitet per timma och korfilt for olika turtithet med olika
typer av kollektivtrafik. Killa: Litteratursammanstillning 6ver kollektivtrafiksystem
- som finns pa virldsmarknaden och ér i bruk. Trivector Traffic Rapport 2008:26.

For att kunna erbjuda en kapacitet som minst motsvarar kapaciteten for bilar i
ett korfalt i Forbifart Stockholm (dvs mer &n 1800 fordon/timme, motsvarande
ca 2200 resendrer) och ocksd minskar koerna i de aterstaende biltrafikkorfalten
1 varje riktning s kan vanliga ledbussar som kors med 2 minutersintervall ta
3000 resendrer/timme, dubbelledbuss ndrmare 4000 och en sparvidg med 40
meter ldnga vagnar 1 2-minuterstrafik ta ndrmare 10000 resenérer.

Reshastigheten beror framst pa hur tétt hillplatserna ligger och vilken prioritet
som kollektivtrafiksystemet har givits. Andra faktorer som péaverkar &r pastig-
ningsforfarandet (alla dorrar eller bara hos foraren/konduktéren) samt system
for upptagning av avgifter (hos forare eller forvisering).
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Diagram 4. Genomsnittlig reshastighet for olika typer av kollektivtrafik. Kélla: Litte-
ratursammanstéllning 6ver kollektivtrafiksystem - som finns pa virldsmarknaden och
ar i bruk. Trivector Traffic Rapport 2008:26.

Brytpunkten for att sparburen kollektivtrafik ska bli aktuell ligger vid ca 5000
resendrer per timme och riktning for sparvdg. Vid ca 8000-11000 platser per
timme och riktning blir tunnelbana aktuell’*.

Det finns flera mellanting - hybrider - mellan buss och sparvig. Ett exempel pa
sadant system dr sparstyrd buss som har en ledskena nedsidnkt i korytans plan
och styrhjul monterade under fordonet. Dessa styrhjul paverkar styrningen.
Styrmekanismen ger ett mycket exakt ldge och styrning av fordonet. Korfalten
kan da vara smalare &n for vanlig buss. Infrastrukturkostnaderna ar relativt 1aga.
Fordonskostnaden dr endast 60-70 procent av kostnaden for en sparvagn. Sy-
stem med ledskena fungerar mycket vil i centrumomraden med ménga fot-
gingare och korsande trafik. Dessa fordon kan framforas relativt snabbt, i 60-
75 km/h, och kan dirfor dven anvindas for forortstrafik™.

Stromforsorjning via mittskenan 1 banan forekommer i spdrvdg i Bordeaux.
Ledningen &r dd sektionerad sa att den bara kan vara stromforande direkt under
sparvagnen. Detta gor det mojligt for fotgéingare som 1 en akutsituation maste
passera sparvédgen att kunna gora detta utan att utsittas for livshotande strom.

Flera helautomatiska spartrafiksystem har utvecklats for stadstrafik i Europa,
Nordamerika och Japan Det senaste exemplet dr den nya tunnelbanan i Kopen-

9 Litteratursammanstalining dver kollektivtrafiksystem - som finns pa varldsmarknaden och &r i bruk. Trivector
Traffic Rapport 2008:26.

9 Det finns tva fordonstillverkare som utvecklat fordon for system med mitttral; Bombardier med GLT/TVR-
fordonet och Lohr S.As TRANSLOHR-fordonet. GLT/TVR-fordonet testades forst i Val de Marne och har
senare salts for drift i Caen och Nancy i Frankrike. TRANSLOHR-fordonet ar byggt enligt ett nyare och mer
genomtankt koncept och finns i trafik i Clermont-Ferrand (Frankrike) och Padua (Italien). Fordonen har gum-
mihjul men liknar sparvagnar och har laggolv. Drivsystemet ar antingen dieselelektriskt med strémavtagare av
tradbuss- eller sparvagnstyp, bransleceller eller batterier. Kalla: Litteratursammanstéllning éver kollektivtrafik-
system - som finns pa varldsmarknaden och ar i bruk. Trivector Traffic Rapport 2008:26.




31

Trivector Traffic

hamn. Gemensamt for automatiska spartrafiksystem ar att de bestar av mindre
fordonsenheter jaimfort med konventionell tunnelbana, vanligen tvivagnarstag
med smala och ldga vagnar. Kapaciteten i normal drift dr dnd4 i princip den-
samma som tunnelbanans, eftersom de stora tunnelbanesystemen ofta &r anpas-
sade till en ldgre turtithet 4n automatbanorna med mindre fordon men som kan
ha hogre turtithet tack vare automatiseringen. Maxkapaciteten, nir den verkli-
gen behovs, dr dock betydligt hogre i ett system med ldnga tag eftersom det i
princip gar att komma upp i ndstan samma turtithet som for automatbana ocksa
med tunnelbana’. En fordel med mindre enheter #r att det blir majligt bygga
bana och stationer sméaskaliga vilket kan spara kostnad och utrymme’’.

Investeringskostnaden kan skilja mycket inom ett och samma trafiksystem.
Detta beror pd i vilken miljé6 man bygger ut infrastrukturen. Behovet av inve-
steringar varierar stort mellan olika kollektivtrafiksystem. Prioritering av bussar
kan ske med allt fran ett malat korfilt till en helt egen vig.

Elektriskt drivna system kraver infrastruktur for elleverans till fordonet, medan
sparburna system dven behover spar att kora pa. Pa kontinenten ingar ofta en
allmén upprustning av gaturummet nér en ny sparvig byggs vilket bidrar till att
oka kostnaden for projektet. I de nedan redovisade priserna ingér inte extrema
infrastrukturatgérder som stora broar etc. For sparvdg anges en investerings-
kostnad pa 30-70 000 kr/km. For BRT, dvs buss pa egen bana, &r investerings-
kostnaden ca 10-70000 kr/km inklusive hallplatser mm.

Vagmarkaring, farg 100-200 ke
Bussgata, enkel B-12 kkr'm
BussvAg, Lundaldnken 46 kkr'm
Busshana. BusWay Nantes 71 kkr'm
Tradbuss, alsystem, Landskmona 9 kkr'm
Tradbuses, total anlaggning, Landskrona 14 kkrim
Sparvag, bana inkl elsysiem 30-T0 kkrim
Sparvag, total anlaggning 110 = 240 kkr/m
Tunnelbana 1.0-1.4 Mkrim
| Jarmvag, elekirisk, dubbelspar 40-60 kkr'm
EDEF'a. Sparvag 190-330 Mkrist

Tabell 4: Investeringsbehov i infrastruktur for olika trafikslag. Killa: Litteratur-
sammanstillning 6ver kollektivtrafiksystem - som finns pa virldsmarknaden och ar i
bruk. Trivector Traffic Rapport 2008:26.

Busstrafik och sparvigar behover lika breda korfilt som biltrafik. Motor-
vagskorfalt ar normalt ca 3,5 meter breda. Prioritering av kollektivtrafiken pa
egna banor 1 befintlig gatumilj6 innebdr med nddvindighet ingrepp 1 den dvriga
trafikens framkomlighet. Exempel pa detta finner man i de olika stdder som de

% Teoretiskt gar det formodligen att bygga en automatbana med langa tag och darmed med ar dven maxkapa-
citeten likvardig med tunnelbanans.
97 Herlitz, E., Wiklund., J.: Kollektivtrafik for bilistens behov. Alternativ Stad 2006.
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senaste 20 aren aterinfort sparvagstrafik runt om 1 Europa. Den forsdmrade
framkomligheten for bilarna ses dé ofta inte ett problem eftersom ett viktigt mal
med kollektivtrafiksatsningen alltid &r att minska biltrafiken. Darfor accepterar
man att biltrafiken far minskade utrymmen i de strak dir den kollektiva trafiken
gar fram.
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9. Tekniska utmaningar for en bra kollektivtrafik
pa Forbifart Stockholm

Utgangspunkter for att analysera forslag for attraktiva kollektivtrafiklosningar
for Forbifart Stockholm &r naturligtvis den foreslagna strickningen for Forbi-
fart Stockholm, samt viktiga mélomraden och knutpunkter lings med/néra den-
na strackning.

Korridoren for Forbifart Stockholm &r vald och utformad for en vdg med an-
slutningar till det 6vergripande végndtet. Korridoren dr som ovan konstaterats
inte optimerad for spartrafik, och inte heller for kapacitetsstark busstrafik. Detta
eftersom ett antal viktiga knutpunkter for kollektivtrafiken i striket véster om
Stockholm till en viss del ligger utanfér den befintliga korridoren for Forbifart
Stockholm. Dessa dr t ex Villingby tunnelbanestation, Skdrholmens tunnelba-
nestation, Kista tunnelbanestation, Barkarby pendeltadgstation, Higgviks pen-
deltagstation.

Nedan visas en karta over den tdnkta strackningen for Forbifart Stockholm och
vilka trafikplatser som kommer att ansluta.
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Karta: Aktuell planerad stréickningﬁfiir Forbifart Stockholm med tillhérande trafik-
platser. Kélla: Samrad om Forbifart Stockholm — utdrag frin samradsunderlag om
arbetsplanen, hosten 2009. Vigverket. Utgivningsdatum: 2009-10.

Forbifart Stockholm dimensioneras for en hastighet pa 90 km/h och for att olika
viagfordon utan problem kan trafikera leden. I vissa avsnitt kommer lutningar i
langsled av leden eller pd visa anslutande ramper att vara kraftig (upp till 5
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procent), men aldrig s stor att detta innebdr problem for trafikering med tunga
fordon.”,

Forbifart Stockholm ligger till storsta delen i en tunnel, pa vissa stillen upp till
100 meter under markytan. Anslutningar till vignétet pd markytan sker genom
langa ramper. Vid anslutningar till ramperna vidgas tunneln for att fa plats med
anslutande korfilt.

Anslutning pa markytan kommer att ske till befintliga trafikplatser i ledens kor-
ridor. Ramperna for de olika riktningarna ansluter inte heller alltid 1 samma
punkt till det Gvriga vignidt. Om genomgédende bussar ska ansluta till Gvrig kol-
lektivtrafik pa ytan sa innebir detta omvégar med tidsforluster for genomgéen-
de resenirer och dven extra kostnader for trafikdriften. Viktiga kollektivtrafik-
knutpunkter ligger inte heller i direkt anslutning till de trafikplatser dar busstra-
fiken kommer upp till markytan®. For att ansluta till viktiga kollektivtrafik-
knutpunkter som Villingby, Skidrholmen eller Kista kravs att busstrafiken gor
avstickare som é&r tidsddande.

Leden utgor en ny potentiell forbindelse for busstrafik pa tvdren i védstra stock-
holmsregionen. Att leden forldggs i tunnel och i viss man dess djupa ldge inne-
bar dock en nackdel for att effektivt kunna anordna anslutning till 6vrig kollek-
tivtrafik, och ddrmed for res- och omstigningstider och andra faktorer som pa-
verkar kollektivtrafikens attraktionskratft.

Om ett kollektivtrafiksystem byggs i delvis separat tunnel finns, som tidigare
konstaterats, intressantare korridorer d4n den nu tinkta korridoren for Forbifart
Stockholm. Anslutning skulle kunna ske till Skarholmens, Villingbys och Akal-
las tunnelbanestation och till Barkarbys och Higgviks pendeltagstation. Ett
effektivt sparsystem i tunnel har dessutom andra krav pé lutningar och kurvra-
dier dn vad en vig har. Dessa krav skulle béttre kunna tillgodoses om sparsy-
stemet fir egen tunnel pd delar av stridckan och &r viktiga att beakta frdn borjan
i val av strackning'®.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att leden i sig utgér en ny potentiell
forbindelse for kollektivtrafik pa tvdren i véstra stockholmsregionen. Att leden
forlaggs i tunnel och i viss méan dess djupa lage innebar dock en nackdel for att
effektivt kunna anordna anslutning till 6vrig kollektivtrafik. Anslutningsram-
perna blir langa. Anslutning pd markytan kommer att ske till befintliga trafik-
platser 1 ledens korridor. Viktiga kollektivtrafikknutpunkter ligger inte 1 direkt
anslutning till dessa trafikplatser.

% SL har som utgangspunkt att busstrafikering inte bor forekomma pa gator som lutar mer &n 7 procent.
Se sidan 8 i RIBUSS-08, Riktlinjer for utformning av gator och vagar med hansyn till busstrafik.

% Kollektivtrafik pa Forbifart Stockholm — spar eller buss? Trivector Traffic Rapport 2009:09.
190 Kollektivtrafik pa Forbifart Stockholm — spar eller buss? Trivector Traffic Rapport 2009:09.
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9.1  Vad kravs for att Forbifart Stockholm ska vara
anpassad for en attraktiv kollektivtrafik?

Att kora buss i Forbifart Stockholm medfor troligtvis inga problem for sa-
kerhet eller miljo. Partikelnivderna i Forbifart Stockholms tunnlar behdver
dock hallas pa sadana nivaer att luftkvaliteten inte utgdr ett hilsoproblem
for passagerare och personal i kollektivtrafiken.

Ett motorvagskorfilt dr i regel ca 3,5 meter brett. For ett jirnvigsspar kravs en
bredd pa maximalt 9 m. En tunnel for ett tunnelbanespér (blé linjen) kriaver 4,3
meter. Tunnelroret for ett jarnvigsspar blir maximalt 9 meter brett'”'. En spér-
vag inryms inom samma korféltsbredd som dr standard pa motorvig, 3,5 meter.

Tunnelbana och tag kréver en total separering frén biltrafiken medan det finns
mdjligheter att inrymma snabbspérvdg i samma tunnelrér som biltrafik. Att
viga det ena tunnelrdret till spartrafik och bredda det andra tunnelréret till
2+2 korfalt for biltrafik skulle betyda mdtande biltrafik under langa strack-
or, vilket enligt Viagverket inte kan godkinnas ur sikerhetssynpunkt'*?. Det
finns dock egentligen ingen grins for hur lang en dubbelriktad tunnel far vara.
Om vighallaren, eller tunnelhallaren som det formellt heter, kan visa att man
klarar bade rokgasevakuering och utrymning i samband med olycka i en tunnel

med dubbelriktad trafik s& ska det inte teoretiskt finnas nagot hinder'*.

Att lagga ett sparsystem 1 samma tunnelrér som bilarna innebér att utformning-
en av sdkerhetssystemen behover ses over. Vid fullstindig blockering av an-
tingen bilkorfalten eller sparet dr risken att hela tunnelroret stings av vilket
innebir stopp for bade bilar och tdg. Aven underhill av ett system kan innebira
paverkan pa det andra systemet. De bada trafiksystemen blir sdledes beroende
av varandra ur sarbarhetssynpunkt'*.

For sparvagnstrafik dr det teoretiskt mojligt att dela kdrbana med végtrafi-
ken, exempel finns med Tvéirbanan genom Gréndal)'®®. Men eftersom spar-
vagnar 1 blandtrafik inte far kora fortare an 50 km/h pga att de generellt be-
hover langre bromsavstand och accelerationsstracka én bilar skulle detta kunna
skapa proppar 1 Forbifart Stockholm med sin tinkta maxhastighet pa 90
km/h.

Alternativet &r att spar dras i samma tunnelrér som biltrafiken men ges egna
korfalt. Tunnelroren for biltrafiken &r dimensionerade for tre motorvagskorfilt.
De tva tunnlarna 1 vardera riktning skulle séledes behova breddas ifall ett extra
korfalt for spartrafik i varje riktning adderas till de planerade tre korfalten for
biltrafik. I extremfallet skulle varje tunnelrér behova bli ca 60 procent bredare
for att fa plats med ett spar utdver de tre korfalten. Vid en tunnelbana enligt de
gamla normerna skulle tunnelréret behdva bli ca 30 procent bredare. En sadan

107 Kollektivtrafik pa Férbifart Stockholm — spar eller buss? Trivector Traffic Rapport 2009:09.
102 Kalla: Kollektivtrafikant Stockholm/Vagverket Region Stockholm.

103 Kalla: Vagverket Region Stockholm.

104 Kollektivtrafik pa Forbifart Stockholm — spar eller buss? Trivector Traffic Rapport 2009:09.
195 Kollektivtrafik pa Forbifart Stockholm — spar eller buss? Trivector Traffic Rapport 2009:09.
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breddning skulle kunna innebira att konstruktionen bor ses dver, om t ex tun-
106

nelprofilen méste forstirkas .

Att i samma tunnelror som biltrafik avsétta ett av de tre korfalten till spartra-
fik ar darfor en mojlighet som skulle bli mindre kostsam &n utvidgning av
tunnlarna med extra korfalt. Enligt ovanstdende skulle, med undantag for
sparvédg, det av de tre korféilten som 1 varje riktning avsétts for spartrafik
behova bli bredare — hur mycket beror pé typen av kollektivtrafik.

Pa bilkorfiltens hogra sida ska olika ramper for végtrafiken ska anslutas. Om
sparen for att undvika detta ldggs till vanster mellan bilkorfdlten for de olika
riktningarna blir det svrare att ha eventuella forbindelsegdngar mellan de tvd
tunnelroren for de olika riktningarna for biltrafik. Detta innebédr bland annat
andrade forutsittningar for sikerhetssystemen och for underhall'®’. Vigverkets
sakerhetslosning for Forbifart Stockholm bygger pa att man vid en storre
olycka ska kunna evakuera till det parallella tunnelréret. En sadan evakue-
ring kan forsvaras om det ligger ett spér till vénster i fardriktningen i bada
tunnelroren.

Om man véljer en sparlosning med luftledning (eller annan 16sning som gor
att sparen kan passeras utan risk for kontakt med elstrom) bor det dock vara
genomforbart under forutsdttning att riler (som vid en jarnvagsovergang)
anldggs vid nddutgidngarna. Den bésta sparldsningen dr sannolikt att 14gga
sparet langst till hoger 1 fardriktningen 1 de bdda tunnelroren, dvs till hoger
om avfartsramper for ovrig trafik'*®.

Att anldgga spér i Forbifart Stockholms tunnlar innebdr saledes behov av
viss omprojektering av tunnlarna. Detta dels darfor att sparlosningarna kra-
ver ndgot mer utrymme dn motorvagskorfilten ger, beroende pa val av 16s-
ning, och dels for att vissa kurvor kan behova ritas ut. Ett effektivt sparsy-
stem i tunnel har andra krav pa lutningar och kurvradier &n vad en vég har vil-
ket behover beaktas'”. Forbifart Stockholm ir enligt Vigverket till viss del
négot slingrigt utformad i syfte att hindra kraftiga hastighetsovertradelser' .
For att det ska vara mojligt med sparvéigssystem i samma tunnlar som biltrafi-
ken behdver det beaktas att sparen kréver en storre underbyggnad och en hogre
fri hojd Gver sparet dn vad bilarna kraver. Sdkerhetskraven innebér dven ett

relativt langt avstand mellan spéret och niarmaste korfilt for bilar''.

196 Kollektivtrafik pa Férbifart Stockholm — spar eller buss? Trivector Traffic Rapport 2009:09.
107 Kollektivtrafik pa Férbifart Stockholm — spar eller buss? Trivector Traffic Rapport 2009:09.
108 Kalla: Kollektivtrafikant Stockholm/Vagverket Region Stockholm.
199 Kollektivtrafik pa Forbifart Stockholm — spar eller buss? Trivector Traffic Rapport 2009:09.
10 Kalla: Kollektivtrafikant Stockholm/Vagverket Region Stockholm.
"1 Kollektivtrafik pa Forbifart Stockholm — spar eller buss? Trivector Traffic Rapport 2009:09.
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9.2 Vad ar fordelar och nackdelar med olika stations-
Iosningar - underjordiska eller ovan jord?

Som tidigare beskrivits sa dr korta restider, f4 byten samt trygghet och komfort
savél under sjédlva resan som i anslutning till resan de centrala faktorerna for att
resenirer ska uppleva kollektivtrafiken som attraktiv. Aven om malsittningen
ska vara att mininera antalet byten sa medfor kollektivtrafik i nidtverk att man
ibland behover byta. Déarfor ar bytespunkterna och deras utformning en mycket
viktig faktor for kollektivtrafikens attraktivitet.

Den ideala bytespunkten har byten direkt over plattform i kombination med
mojligheter att ordna biljetter, fa information, ett visst kommersiellt utbud och
trygga bekvima perronger och/eller véntsalar''?.

Forbifart Stockholm ldggs till storsta delen i1 tunnel. Tunneln utfors som tvé ror,
ett for varje riktning, med vardera 3 korfdlt. Leden dr en motorvdg med en rela-
tiv hog hastighet och som konstaterats ovan ett stort trafikflode atminstone i
rusningstid ganska snart efter 6ppnandet.

Haéllplatser utmed leden kan endast realiseras genom egna avfarter for busstra-
fik eller 1 anslutning till avfarter for biltrafiken. Tunneln kommer pé en stor del
av striackan att ligga 1dngt under markytan vilket illustreras 1 Viagverkets skiss
nedan. I anslutning till trafikplatsen pa Lovon ligger leden exempelvis 40-50
meter under markytan.

Figur 1. Forbifart Stockholm i genomskérning. Kiilla: Samrad om Forbifart Stock-
holm — utdrag fran samradsunderlag om arbetsplanen, hiosten 2009. Viigverket. Ut-
givningsdatum: 2009-10

Eventuella stationer for kollektivtrafikens av- och pastigande i direkt anslutning
till Forbifart Stockholm nere i tunnlarna kommer dérfor att hamna pa ett lika
stort djup som sjélva viagen. Detta innebar langa transportavstand till markni-
van. Exempelvis s& skulle en station i anslutning till Skdrholmen-Sétra ligga
uppemot 60 meter under marknivan. Detta ar liknande djup som for en tunnel-
banestation. Eftersom stationerna skulle ligga i direkt anslutning till motorvég

"2 Remissvar: Nationellt handlingsprogram fér kollektivtrafikens langsiktiga utveckling KollFramat Huvudrap-
port 2007-12-21 - N2007/20433/Tr. Dnr: V-2008-0219; Dossnr: 22. KTH, avdelningen for Trafik och Logistik,
2008-05-12.
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langt under markytan skulle luftkvaliteten kunna bli ett bekymmer om utrust-
ningen for att rena tunnelluften fran avgaser fallerar.

Underjordiska busstationerkan upplevas som otrygga av resenirerna. Eventuel-
la héllplatser i Forbifart Stockholms tunnlar som idag diskuteras &r inte tédnkta
att efterlikna tunnelbanestationer, med bemanning och utbyggda vénteutrym-
men fOr resendrerna. Detta eftersom passagerarunderlaget under storre delen av
dygnet bedoms vara for glest for att bemannade och mer pdkostade stationsmil-
joer ska 16na sig. Trygghetsfragan &r tinkt att 16sas med obemannade 16sningar
som kameradvervakning. Hallplatserna ar ténkta att ha forbindelse med mark-
nivan med hiss och skulle ligga i direkt anslutning till motorvdg langt under
markytan''?.

JamfGrelsevis upplevs en stationsmiljo som bussterminalen under Slussen som
oattraktiv och otrygg, trots att dir ror sig mycket ménniskor vid de flesta tid-
punkter. Detta visar hur svért det dr att 4stadkomma attraktiva busshéllplatser
under markniva."'* Underjordiska hallplatser i anslutning till Forbifart Stock-
holm, som idag forekommer i diskussionen for bussanslutning vid trafikplats
Lovon, bedomsdarfor inte vara lampliga for att skapa en attraktiv kollektivtra-
fik med buss'"”.

For hallplatser och stationer i markniva finns istdllet nackdelen att restiden blir
langre pa grund av den tid det tar for kollektivtrafiken att leta sig upp till mark-
niva och gora en avstickare till hallplatsen/stationen for av- och pastigning. Pa
Lovon, dér Forbifart Stockholm gér ca 40-50 meter under markytan, kommer
anslutningar till Ekerovigen att ske genom langa ramper som ansluts i tva olika
punkter till Ekervigen''®. Om en del av dessa bussar ska fortsitta vidare pa
Forbifart Stockholm sé blir varje anhalt ovan jord en omvig som kostar de re-
sendrer som inte har start eller stopp dir dyrbar restid.

Langa gangvégar och flera vertikalforflyttningar mellan olika fordon/fardmedel
vid byten &r andra faktorer som behover undvikas.

3 Kalla: SL.
" Kalla: SL.
"8 Kollektivtrafik pa Forbifart Stockholm — spar eller buss? Trivector Traffic Rapport 2009:09.
16 Kollektivtrafik pa Forbifart Stockholm — spar eller buss? Trivector Traffic Rapport 2009:09.
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10. Forslag pa utformning av en attraktiv och kapa-
citetsstark kollektivtrafiklosning for Forbifart
Stockholm

Ett av projektmélen for Forbifart Stockholm''” dr som ovan ndmnts att knyta
thop ndgra av de regionala utvecklingskidrnorna som pekas ut i regionplanen for
Stockholm. De som berors nidrmast av Forbifart Stockholm och dess strickning
ar Kungens Kurva/Skirholmen, Flemingsberg, Kista, Hiaggvik och Barkarby.

Vi vet ocksd vilka faktorer som &r viktiga for att skapa en attraktiv kollektivtra-
fik som bade kan forsvara och kanske till och med ta nya marknadsandelar —
korta restider, fa byten, trygghet och komfort. Ett minimikriterium for utform-
ning av en kollektivtrafiklosning for Forbifart Stockholm ar darfor att restiderna
ska vara lika korta, eller allra helst kortare, dn biltrafikens. For biltrafiken har
Vigverket for ar 2015 berdknat vilka restider som Forbifart Stockholm skulle
ge mellan de regionala kidrnorna (se avsnitt 9.4 nedan).

Med denna utgangspunkt foreslas hir kollektivtrafiklosningar som innebér gena
resvagar och fa byten for att man snabbt ska kunna resa kollektivt mellan savél
viktiga kollektivtrafikknutpunkter som de regionala utvecklingskdrnorna.

10.1 Egna korfilt i tunnel och pa ramper

Inledningsvis rekommenderas att kollektivtrafiken som nyttjar Forbifart Stock-
holm utformas som ett BRT-system med hog kapacitet och tydlig profilering.
Detta betyder titgaende busstrafik med hog kapacitet pa egen bussbana i varje
riktning, egna ramper for pa- och avfarter och prioritet i ev korsningar med
biltrafik.

For att denna snabbusstrafik verkligen ska gora skil for sin bendmning krévs en
god framkomlighet och att busstrafiken inte paverkas av den kraftigt dkade
trangsel som berdknas uppstd 1 maxtimme pa Forbifart Stockholm och i anslu-
tande vignit ndrmare ar 2030.

Bedomningen dr darfor att ett korfdlt 1 vardera riktning pd Forbifart Stockholm
behover avsittas for denna trafik. Busstrafiken kan dé fa fri lejd ner i tunnlarna
dven om péfarter for ovrig trafik stdngs av av trafikstyrningsskél vid for mycket
kobildning.

"7 Nord-sydliga forbindelser i Stockholmsomradet, utstallelse granskningshandling 2005-04-15.
Vagverket Region Stockholm, sid. 20.
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Det finns ocksé ett annat viktigt skal till att ett korfdlt 1 varje riktning behdver
tas frin biltrafiken. Fragan ir ju hur kollektivtrafikens marknadsandel i Forbi-
fart Stockholm-korridoren kan komma upp i1 samma niva som biltrafikens, och
helst bli storre sdsom det ser ut pa ldnsniva i Stockholm idag. Detta &r viktigt
inte minst ur samhallsekonomisk fordelningssynpunkt — en konkurrenskraftig
kollektivtrafik ar ett viktigt alternativ for de stockholmare som Onskar pendla
mellan regionhalvorna ocksa om hogre tringselavgifter infors framat 2030.

Forskning och erfarenheter visar, som beskrivits, att det inte ricker med attrak-
tiv kollektivtrafik for att locka resenérer att flytta ver fran bil- till kollektivtra-
fik. Om kollektivtrafiken blir attraktivare genom t ex kortare restider sé sker en
overflyttning av resande om biltrafiken samtidigt fir ldngre restider och/eller
hogre reskostnader. Hojda kostnader och restider for biltrafiken medverkar helt
enkelt till att hoja marknadsandelen for kollektivtrafik''®.

Att vika ett av de tre bilkorfilten i varje riktning for kollektivtrafik sa att kol-
lektivtrafiken far 6kad framkomlighet ger saledes de bista forutsittningarna for
att stiarka kollektivtrafikens marknadsandel.

Att ett av tre korfélt i varje riktning inte dr 6ppet for biltrafik minskar kapacite-
ten pd Forbifart Stockholm for biltrafik med 30 procent i varje riktning. Detta
motsvarar i maxtimme ca 1700 fordon eller 2100 trafikanter i varje riktning'".
Som tidigare angetts kan redan stombussar i tvdminuterstrafik klara 3000 rese-

nérer i varje riktning.

Om bussarna fran Forbifart Stockholm ska upp till markytan for anslutning och
sedan fortsdtta pa Forbifart Stockholm s& bor bussens kdrvdg optimeras sé att
den inte fastnar i bilkder vid anslutning till vignatet pa ytan. Busskorfilt beho-
ver darfor ocksa anldggas 1 ytldge och prioritering goras av trafiksignaler om
sddana finns i anslutningspunkten. Dessa atgirder dr viktiga ur framkomlig-
hetssynpunkt och medfor att resendrerna far en snabbare resa. Detta innebdr
dessutom att osdkerheten kring kortiderna minskar. Det blir littare att kunna
forutse hur mycket tid bussen behdver for en viss stracka. Marginalerna som
finns i tidtabeller kan ddrmed minskas'*’.

Linjenétsstrukturer for busstrafik pad Forbifart Stockholm kan ldaggas upp pd
olika sdtt. Antingen byggs trafiken med ett eller ett fital huvudlinjer pd Forbi-
fart Stockholm och effektiva anslutningspunkter till 6vrig kollektivtrafik. En
stor del av resendrer som da reser kollektivt via Forbifart Stockholm fér ett byte
mellan olika linjer pa sin resa. En viktig forutsittning for detta alternativ &r att
snabba och effektiva bytespunkter kan anordnas.

Det andra alternativet ar att Forbifart Stockholm trafikeras av ett flertal olika
linjer som erbjuder en stor del av resendrerna en direkt forbindelse mellan start

"8 Potential for overflyttning av gods- och persontransporter mellan trafikslag. SIKA 2008:10.
Infrastruktur for 6kat kollektivtrafikresande. WSP Rapport 2007:7, 2007-04-23.

% FORBIFART STOCKHOLM. Samradsunderlag september 2009. Arbetsplan, Resultat trafikprognoser 2035

0T14A020. Vagverket Region Stockholm 2009.

120 Kollektivtrafik pa Forbifart Stockholm — spar eller buss? Trivector Traffic Rapport 2009:09.
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och mal. Ovanstaende olika principer kan kombineras med varandra pa olika

delar av leden'?'.

Exempel pa BRT-linjer skulle kunna vara:
e Skérholmen-(Lovd)-Brommaplan,
e Skdrholmen-(Lovd)-Villingby-Barkarby-(Kista)-Haggvik,
e Skérholmen-(Lovd)-Tappstrom

o Kista-Barkarby-Villingby-Lovo-Tappstrom

10.2 Forbered Forbifart Stockholm for framtida spartra-
fik

Avfarter och korfélt for busstrafiken i1 Forbifart Stockholms tunnlar bor utfor-
mas sa att kollektivtrafiken framover kan konverteras till snabbspéarviag vid
behov av 0kad resandekapacitet. Detta innebér ett beaktande av de krav som
spartrafik stéller pa lutningar, kurvradier, samt erforderlig bredd pa det korfilt
som avsitts for kollektivtrafik i varje korriktning och tillhérande av- och pafar-
ter.

Med tanke pa att de regionala stadskdrnorna pekas ut som kraftiga tillvixtom-
rdden kan det finnas ett framtida behov av d&nnu mer kapacitetsstark spértrafik, t
ex automatbana av Kopenhamnsmodell. Utformningen av Forbifart Stockholm
bor beakta vad som dé skulle krdvas for att underlitta ett framtida genomf6ran-
de.

Ett exempel pa framtida konvertering av bussgatorna i och i anslutning till For-
bifart Stockholm till sparvdg skulle kunna vara en linje Flemingsberg-Kungens
kurva-Skirholmen-Lovon-Vaillingby-Vinsta-Lunda-Barkarby-(Akalla)-Kista-
Helenelund med forgrening Barkarby — Haggvik — Taby. En sédan strickning
omfattar dd& dven planerade spar/sparreservat Flemingsberg-Skirholmen
(Snabbsparvag Syd), Barkarby-Akalla, Higgvik-Téby.

10.3 Anslut Forbifart Stockholms kollektivtrafik till

viktiga knutpunkter

Strackningar och linjer for kollektivtrafiken som anvénder Forbifart Stockholm
bor utformas for att uppfylla féljande syften:
e Skapa snabba tvirforbindelser mellan viktiga knutpunkter. 1 véstra
Storstockholm.
e Skapa snabba tvérforbindelser mellan de utpekade regionala kér-
norna.

21 Kollektivtrafik pa Forbifart Stockholm — spar eller buss? Trivector Traffic Rapport 2009:09.
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o Knyta ihop de viéstliga grenarna av det radiella spartrafiknatet med
tvarforbindelser.

e Planera utifrdn en god beredskap for framtida okad efterfrdgan pa
kollektivtrafik jamfort med SL:s prognoser hittills.

Utifran dessa kriterier har ett forslag pa ldmpliga strackningar och hallplat-
ser/stationer for buss- respektive spartrafik tagits fram. Forslaget sammanfattas
i kartan hér nedan.
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Figur 2: Spir/buss via Forbifart Stockholm.
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Kungens Kurva/Skdrholmen

Mellan Kungens Kurva och Skdrholmen behover busstrafiken tillforsdkras
egna gator utan blandtrafik. Gérna en snabb fly-over-16sning pd egen bro
over E4 med forsta héllplats vid IKEA. I Skdrholmen utgér dagens placer-
ing av bussterminalen en relativt god omstigningspunkt till tunnelbanans
roda linje.

Fran Skirholmens bussterminal planeras idag att bussarna angér Forbifart
Stockholm fran en speciell bussramp pa Skidrholmsvagen strax norr om ter-
minalen.'” Ramplosningen frin Skérholmsvigen innebdr en 90 graders
sving ner pa rampen och behdver dirfor justeras for en sparldsning. Aven
den planerade busstunneln som ansluter till och fran Forbifart Stockholm
kan vara for sndv for att klara spar.

For att busskorfalten ska vara mojliga att omvandla till en framtida sparlos-
ning behover angdringen vid Skdrholmens centrum darfor ses dver. En un-
derjordisk station med ett mer vastligt 1dge och direkt koppling till tunnel-
banan dr hir 6nskvérd. Denna station, och banan vidare pa Forbifart Stock-
holm, skulle 1 sd fall kunna utnyttjas av trafik frdn Snabbspéarvig Syd som
kommer frdn Kungens Kurva.
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Figur 3: Spar/buss vid Kungens Kurva/Skiirholmen.

122 Kalla: Stockholms Stads Stadsbyggnadskontor/Kollektivtrafikant Stockholm.
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Lovon

Fran en punkt ungefar under Sitraskogen delar buss- eller spartrafiken For-
bifart Stockholms tunnelrér under Kungshatt och dver till Lovon.

For buss-/spartrafiken ér trafikplats Lovo 1 forsta hand en bytespunkt for
Milarétrafiken (dvs busstrafik mellan Brommaplan och Milardarna pa vig
261). Viss busstrafik kan ocksd framforallt 1 hogtrafik ga vidare direkt till
Tappstrom och andra delar av Mélardarna. Det har i SL:s prognoser verkat
som om direktbusstrafik mellan Skdrholmen och Brommaplan skulle vara
attraktiv for resendrer. Hur attraktiv en sddan forbindelse blir beror dock pa
om busstrafiken garanteras god framkomlighet pa egna korfélt pa vig 261.

I Vigverkets planering dr kopplingen mellan Forbifart Stockholm och vig
261 omsténdlig for busstrafiken. Bussar som ska na en bytespunkt med Ma-
larotrafiken och dérefter fortsdtta vidare nordvdst pa Forbifart Stockholm
tvingas kora cirka en kilometer pa vdg 261 frdn avfarten vid cirkulations-
plats Edeby till pafarten vid cirkulationsplats Tillflykten. Dessutom &r av-
och péfartsramperna utformade sd att stigningen upp mot sérskilt cirkula-
tionsplats Edeby gar i en stor boj, vilket innebdr en omvig pa ytterligare
cirka en kilometer. For bussresendrer som inte stiger pa eller av pd Lovon
innebdr det uppskattningsvis 10 minuters extra restid (med risk for &nnu
storre tidsforluster under hogtrafik). En ny 16sning bor dérfor tas fram som
ar anpassad for kollektivtrafikens behov.

Bytet till Mdlarobussarna kan antingen ske 1 marklédge eller genom en under-
jordisk 16sning. Det finns som ovan beskrivits for- och nackdelar med bada
alternativen. Med tanke pa tunnelns djup och aspekter som komfort och
trygghet forordas hir ett ytalternativ. En egen bussramp anldggs upp mot
cirkulationsplats Tillflykten dir en bytesstation till Mélarotrafiken ordnas.

De befintliga ramperna mot nordvést kompletteras med plats for busskor-
falt. Dessa behdver utformas och anpassas s att stigningen fran den djupa
tunneln mojliggors.

Spartrafiken foljer Forbifart Stockholms strickning och far en underjordisk
station enligt ndgon av de tva principer som beskrivs nedan.
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Drot
L ovo

Trafikplats Lovo

Figur 4: Spar/buss pa Lové, alternativ 1.

En alternativ byteslosning skulle vara att 14ta bussfilerna pa vig 261 gé ner i
en tunnel och mota busstrafiken pa Forbifart Stockholm vid en underjordisk
bytesstation. Stationen ldggs i ett ytligare ldge dn Forbifart Stockholm efter-
som denna gar pa ndrmare 50 meters djup under Lovon. Tidsforlusten for
bussresenédrerna pa Forbifart Stockholm blir d& minimal. En sidan 16sning
forutsétter att en underjordisk hallplats bemannas och utformas som en ter-
minal for att upplevas trygg och attraktiv for resenérerna. Detta alternativ r
ett mer naturligt forsteg till en framtida spartrafikldsning.

Figur 5: Spir/buss pa Lovd, alternativ 2.
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Vinsta/Villingby

Enligt Vagverkets och SL:s nuvarande forslag ska en busshéllplats anldggas
norr om cirkulationsplatsen norr om Bergslagsplan. Nidrmaste tunnelbane-
station ar Johannelund pé tunnelbanans grona linje. Bytet innebér att man
maste ga en relativt lang stricka till tunnelbanestationen vilket dr langtifran
optimalt.

Med reservation for att Johannelund och Vinsta kan vixa fram till intressan-
ta destinationer dr beddmningen att Véllingby dven fortsittningsvis kommer
att utgora en betydligt mer attraktiv bytespunkt for kollektivtrafiken. Ett
forslag ar darfor att efter bytespunkten pa Lovon lata kollektivtrafiken ga i
Forbifart Stockholms tunnlar till tunneln under Grimstaskogen efter passa-
gen under Lambarfjarden. Dar viker de bada kollektivtrafikkorfalten/sparen
av for att mojliggdra en bra byteslosning vid Villingbys véstra tunnelbane-
uppgang. En bemannad underjordisk station ldggs under den befintliga tun-
nelbanan, med hiss och rulltrappa till den grona linjen, bussterminalen och
Villingby torg.

Genom en fortsatt underjordisk tunnel med en relativt sndv vistlig boj kan
anslutning skapas édven till de norra delarna av Vinsta industriomrade med
ett stationsldge vid eller strax norr om cirkulationsplatsen vid Skattegards-
vigen. Darmed skulle kollektivtrafiken {4 tvd intressanta stationsldgen i Vil-
lingby-Hédsselbyomradet. En sparldsning foljer 1 princip samma strackning.
Befintliga hallplatsldgen i Vinsta for t ex stombusstrafik bor samlokaliseras

med detta stationsldge for att undvika gangavstdnd och underlitta byten.
A

asselby
rand

Figur 6: Spar/buss i Villingby och Vinsta.
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Vinsta till Barkarby

Vigverkets nuvarande forslag for busstrafiken ar att den fran Vinsta gér ner
pa Forbifart Stockholm, foljer Forbifart Stockholm till Hjulstamotet och
dérefter via E18 gér till en ny cirkulationsplats norr om Barkarby station for
att diar vénda tillbaka till stationen. Det innebér en stor omvag dir mycket
tid gar forlorad for bussresenérerna.

Ett béttre forslag &r att busstrafiken efter cirkulationsplatsen vid Skatte-
gardsvdgen ga i ytlage pa kollektivtrafikkorfélt pa Bergslagsviagen. Det gor
det mojligt att skapa en station vid Lunda industriomrade. Efter Lunda indu-
striomrade viker bussarna av pa en nyanlagd bussgata parallellt med jarn-
vigssparen till Barkarby Station (som planeras att flytta ca 200 meter vés-
terut). En bytespunkt ordnas via passagen dver jarnvagssparen vid stationen.

En forutsittning for att busstrafiken ska kunna ga pa Bergslagsvégen ar att
den ges egna busskorfilt med signalprioritering, alternativt att plankors-
ningarna pa Bergslagsvéigen byggs bort. Ett annat alternativ ar att 1ata buss-
trafiken ansluta till Forbifart Stockholms tunnlar fran trafikplats Skatte-
gardsvagen.

En spérlosning kan ocksa anvianda Bergslagsvdgen. Det blir dock sannolikt
enklare attden ansluter till Forbifart Stockholms tunnlar norr
om cirkulationsplatsen Skattegardsvdgen. En underjordisk station med rull-
trappor upp till markplan kan anldggas vid passagen genom Lunda industri-
omrade och dérifran ga i tunnel direkt mot Barkarby station, alternativt folja
samma strickning som foreslds for busstrafiken parallellt med jarnvagsspa-
ret.

Figur 7: Spar/buss fran Villingby/Vinsta till Barkarby.
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Barkarby till Akalla och vidare till Higgvik respektive Helenelund

Mellan Barkarby och Akalla skissar SL nu pé att 1ta stombusslinjerna ga pa
Norrviksvigen mot Akalla. Bra utformad &r detta sannolikt en béttre 16sning
an att kora tillbaka bussarna till Hjulstamotet for att gd vidare pd Forbifart
Stockholm norrut.

Norrviksvéigen kan vara en ldmplig 16sning for busstrafiken norrut, under
forutsdttning att planskilda korsningar eller signalprioritering ordnas vid
motet med den tdnkta nya vidg frdn Barkarbyfiltet som Jirfilla kommun
onskar'?. En héllplats kan anliggas pa vigen for de boende pé Barkarbyfil-
tet. I Akalla anldggs en hallplats i anslutning till tunnelbanestationen for
smidiga byten till tunnelbanans bl4 linje.

En framtida sparlosning pa strickan behover beakta det befintliga sparreserva-
tet Akalla-Barkarby (dér Stockholms stad foresprakar forldngd tunnelbana me-
dan Jérfdalla kommun vill anldgga sparvdg). En sparlosning kan antingen gé 1
ytldge pd Norrviksvigen (som dé stings av for ovrig trafik) eller 1 en mer vist-
lig tunnel, vilket innebdr 6kade mojligheter att fa ett bra stationsldge 1 exploate-
ringsomradet Barkarby flygfilt. Aven for sparlosningen ansluter kollektivtrafi-
ken till Akalla tunnelbanestation.

Vid Akallaldnken forordas att busstrafiken delar sig, med vissa busslinjer till
Kista och andra vidare mot Héaggvik.

Den ena grenen ansluter till Hanstavidgen for att kunna fa ett bra byte med
Tvérbana Norr mot Sollentuna (enligt alternativet UA2 1 Forstudien Tvérbana
Norrm). Den fortsétter sedan i reserverat korfélt pa Hanstavigen fram till Kista
med stopp vid bussterminal och tunnelbanestation for bla linje samt Kista ar-
betsplatsomrade. Strackningen far avslut vid Helenelunds pendeltagsstation.

Den andra grenen gar tillbaka ut till Forbifart Stockholm och foljer denna
till Haggvik.

Vid en sparvigslosning ansluter denna till Tvérbanans spér vid trafikplats
Tureberg till Kista/Helenelund respektive till Haggvik och vidare till Téby.

123 Kalla: Kollektivtrafikant Stockholm.
124 Forstudie Tvarbana Norr Kistagrenen. Remisshandling 2009-11-20. SL 2009.
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Figur 8: Spar/buss fran Barkarby till Akalla och vidare till Higgvik respektive Hele-
nelund.
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10.4 Restider

Tabellen nedan visar restiderna pa Forbifart Stockholm ar 2015, i maxtimme.
Den har tagits fram av Vigverket som komplement till vigutredningen om
Forbifart Stockholm'?. De bilrestider som redovisas avser restiden dérr till
dorr” och inkluderar aktid i fordonet plus tilldgg for tid for t.ex. sokande av
parkeringsplats och gangtid till och fran fordonet.

Storleken pa tilldgget i restiden 1 start- och malpunkten uppgér i genomsnitt
till ca 10 minuter. T ex é&r restiden frdn Kista C till Villingby C i tabellen
nedan 20,6 minuter. Av den restiden dr 10,6 minuter tilldgg for t ex sokning
av parkeringsplats och géangtid till och fran fordonet.

Att restiderna nedan dr berdknade for 2015 innebér att Vigverket inte rdknat
med nagon trangselsituation. For busstrafik med fa stopp och pé egen bana/i
egna korfilt bor restiderna t ex 2030 dérfor kunna vara jamforbara med dem i
nedanstaende tabell. Detta om tiden for gdngvig till och fran busshallplats samt
tid for mellanliggande stopp for enkelhets skull antas vara 10,6 minuter i ge-
nomsnitt for alla tvarforbindelser i tabellen.
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Tabell 5. Bilrestider i minuter mellan regionala kirnor med Forbifart Stockholm.
Formiddagens maxtimme 2015. Kélla: Forbifart Stockholm. Kompletterande resul-
tatuttag. WSP 2007-10-05.

125 Egrbifart Stockholm. Kompletterande resultatuttag. WSP 2007-10-05.



