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Analys av Landstingets "Utredning om kollektivtrafik i Forbifarten”

Stockholms Ians landsting har i rapporten Utredning om kollektivtrafik i Férbifarten (29.1 2016) latit
utreda forutsattningarna for BRT (Bus Rapid Transit) i Forbifart Stockholm i kombination med linjer
till/fran Tyres6 via Handen och Flemingsberg pd den sédra sidan och Taby Centrum via Villingby,
Barkarby, Akalla, Sollentuna och Roslags-Nasby pa den norra. En kort avstickare till Kista ingar ocksa.
Den foreslagna dragningen framgar av kartan som ar hamtad ur landstingets rapport.
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Kritisk analys av landstingets utredning

| rapporten jamfors BRT-alternativet med konventionell busstrafik och ett alternativ betecknat som
priobuss som genom vissa tillkommande investeringar ger nagot battre framkomlighet dn den kon-
ventionella busstrafiken, men samre dn med BRT. Enligt rapporten blir merkostnaden fér BRT hog
medan restidsnyttorna blir obetydligt battre &n for de Ovriga tva alternativen. Kostnader och nyttor
har berdknats schablonmaéssigt och redovisas inte i nagon som helst detalj.

Av rapporten framgar inte pa vilken grund man bestamt sig for de valda strackningarna eller vilka
alternativa dragningar som forkastats. Sammantaget sammanfaller den valda strackningen i bety-
dande del med Stockholmsbdgen, som under forra aret lanserades av Skanska, Scania och WSP, men
mellan Akalla och Taby Centrum har landstinget valt annan vag, troligen i avsikt att fa fler resenarer
(men till betydligt hogre investeringskostnad). Genom att bara analysera en dragning och inte gora
nagon kostnadsnyttoanalys av olika delstrackor kan rapporten ha missat alternativ med betydligt
hogre nettonuvardeskvot dn den studerade strackan.

En annan betydande brist ar att utredningen inte analyserat effekter pa resandet av olika turtathet.
Landstinget har valt att genomgaende satta turtdtheten till tio minuter under hogtrafiktid vilket in-
nebar att man missar en stor del av poangen med BRT. Nagon kanslighetsanalys har inte heller i detta
avseende utforts. Jamfort med sparvagnslinjer har BRT betydligt lagre anlaggningskostnad men vanli-
gen en nagot hogre driftkostnad. Den senare hdanger samman med att fordonen inte tar lika manga
passagerare vilket leder till fler avgangar per tidsenhet och lite stérre personalkostnad. Men férdelen
med detta ar att resendrerna far vasentligt kortare vantetid.

Det forvanar att landstinget trots att rapporten skattar kostnader och nyttor fér en period av 60 ar
ger en narmast statisk bild av resandeunderlaget. Det star i bjart kontrast bade till regionens planer
pa tata ABC-stader (regionala centra) pa ett antal av de platser som den tankta BRT-linjen passerar
(t.ex. Flemingsberg, Kungens Kurva och Barkarby) och landstingets ambitiosa klimatmal. Man kan i
detta sammanhang notera att nastan all biltrafik pa Forbifart Stockholm férvdntas vara inomregional
och merparten avse start- och malpunkter i sddra och vistra Stockholm. And& antas underlaget fér
kollektivtrafik pa Forbifart Stockholm vara minimalt.

Grunden for lonsamma BRT-linjer

Utfallet for BRT pa Forbifart Stockholm blir mycket annorlunda om man téanker dynamiskt och utgar
fran att det handlar om snabba tvarférbindelser i en storstad med hoga klimatambitioner. | ett sa-
dant scenario bér man inte planera for slingrande busslinjer som forlorar mycket tid pa att ga in och
vanda pa olika platser och som genom gles trafikering dessutom ger upphov till langa vantetider for
passagerare som behdver byta fardmedel under sin resvag.

Det naturliga i en storstad som vaxer genom fortatning i det halvregionala bandet samt genom till-
komst av perifert beldgna regionala centra med stadskaraktar ar istdllet att komplettera de radiella
sparforbindelserna (tunnelbana och pendeltag) med sa gena och snabba tvarférbindelser som moj-
ligt. Eftersom resandeunderlaget ar lagre pa tvarforbindelserna an i de radiella straken framstar just
dessa forbindelser som sarskilt lampliga for BRT. Men da far man inte férfuska fordelarna med BRT
genom att etablera tidskrdvande omvagar i kombination med Iag turtathet.



Om man istallet utnyttjar busstrafikens forutsattningar for hog turtathet kan man skapa sa korta
vantetider for trafikanter som behover byta att dven de far korta totala restider. En forutsattning for
detta ar dock att BRT-stationer forlaggs till korsningspunkter med sparlinjerna och samlokaliseras
med befintliga eller planerade tunnelbane- och pendeltagsstationer. Da fungerar BRT- och sparlinjer-
na som ett sammanhallet nat och byten mellan dem blir lika snabba som att byta mellan tva kor-
sande tunnelbanelinjer.

Ett grundldggande problem med landstingets rapport ar saledes att utredarna inte redovisar hur den
tankta linjen ska fungera och varfor den ska vindla fram och inte heller sdger nagot om hur stationer-
na ska kunna samlokaliseras med tunnelbanans och pendelstdgens stationer eller hur resandet skulle
paverkas av en betydligt hogre turtathet. Det ar alltsd féga sannolikt att utredarna utvérderat en
samhallsekonomiskt optimal 16sning pa det framtida behovet av snabba och bekvama tvarforbindel-
ser mellan Storstockholms regionala tillvaxtcentra.

En mera optimalt utformad Stockholmsbage

| rapporten BRT i Stockholmsregionen (Nature Associates 29.6 2015)" gjordes bedémningen att den
samhallsekonomiska I6nsamheten fér BRT i de yttre delarna av Stockholmsbagen (Taby-Haggvik och
Haninge-Flemingsberg) sannolikt ar for 1ag for att pa kort till medellang sikt motivera investeringar i
en BRT-linje. Skalet ar framst att befolknings- och resandeunderlaget i denna del av bagen ar mycket
mindre an i bagens centrala del (Flemingsberg-Haggvik) som dessutom har fordel av att den tillkom-
mande anldggningskostnaden langs Forbifart Stockholm &r 1ag. Dock bor nya vagar i detta strak,
sasom Tvarforbindelse Sodertorn, planeras med sadan flexibilitet att vagkorridoren pa sikt kan
rymma ett BRT-system, nar nya exploateringar och befolkningsékningen kan ha medfért att resande-
underlaget blivit tillrackligt stort.

Om man ar seriost intresserad av att studera I6nsamheten hos BRT vid jamforelse med konventionell
busstrafik och/eller sparvag forefaller det rimligt att séka ge BRT-linjen en optimal utformning. | fol-
jande stycke aterges forslaget (se karta pa nasta sida) och det foljs sedan av en uppdatering av kost-
nadsbeddmningen baserad pa de nyckeltal for bygg- och anldggningskostnader som redovisas i lands-
tingets rapport.

BRT pa Forbifart Stockholm - "Korta Stockholmsbagen”

Den BRT-linje som utnyttjar Forbifart Stockholm bor dras mellan pendeltagsstationerna i Flemings-
berg och Haggvik. For god framkomlighet och minimal restid bér BRT-banans dndstation ligga pa
minsta mojliga promenadavstand fran Stockholms Syd. Det skulle kunna ske genom en busstunnel
som gar fran Bjornkullavdgen (med plats for viandplan i ytlage 6ster om stambanan) under Séder-
torns Hogskola, med stationsingangar vid Stockholm Syd och Hogskolan, och fortsatter under sjuk-
husomradet med en BRT-station néara sjukhusets huvudentré (total tunnellangd ca 970 m). Man und-
viker ddrmed smagator med manga Overgangsstallen och lag hastighet. Via Kanslatts Backe skulle
BRT-linjen sedan na Soédertdrnsleden.

Vid ledens passage av Glémsta bor minst en BRT-hallplats anldggas. Kort fore Masmo behévs en ny
busstunnel (ca 350 m) och en BRT-station under tunnelbanestationen. Tunneln kan mynna pa den
norra delen av Solhagavagen varifran en bussgata anldggs pa oOstra sidan av E4 till Kungens Kurvale-

! http://www.natureassociates.se/wp-content/upLoads/BRT-i-Stockholmsregionen-juni-2015.pdf
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den. Darifran fortséatter linjen pa befintliga gator till Skarholmen via en BRT-station placerad mellan
IKEA och Filmstaden Heron. Fran Skarholmen Centrums kommer bussarna att kunna angéra Forbifart
Stockholm pa en speciell bussramp pa Skarholmsvagen.

Norr om Malaren dr utmaningen att attrahera sa manga resenarer som mojligt med fa avvikelser fran
en gen strackning av linjen. Eftersom Forbifart Stockholm varken passerar Vallingby, Barkarby, Akalla
eller Sollentuna Centrum tvingas man for den genomgaende busstrafiken bestamma sig for vilka an-
goringspunkter som ar sa viktiga att de inte kan forbigas och att bara ga upp i ytlage dar det &r helt

nodvandigt.

Anknytning till tunnelbanan i Johannelund.
Busstunneln i rott. Stationen markerad som
liten kloss i kartbilden.

Korta Stockholmsbagen

Vid passage av tunnelbanans grona linje behdver BRT-linjen fa en station som lokaliseras i direkt an-
slutning till tunnelbanestationen i Johannelund. Det kan ske genom att man fran/till de tunnlar som
fran séder ska forbinda Forbifartens huvudtunnel med Vinsta och Bergslagsvagen anldgga korta sepa-
rata busstunnlar den sista biten upp till ytan och drar dem sa att de passerar tunnelbanan vid stat-
ionen. Med hissar och rulltrappor skulle detta ge bekvdma och snabba bytesmojligheter.



Fran ytlage pa Bergslagsvagen vid Vinsta kan BRT-linjen aterga till Férbifartens tunnel for bussar mot
Akalla och Haggvik. BRT-bussar till Barkarby kan antingen aterga till forbifarten eller fortsatta norrut i
ytlage pa vag 275. Norr om E18 bor BRT-linjen till Haggvik avvika tillfalligt fran Forbifarten for att
passera en BRT-station forlagd under Akalla tunnelbanestation. Det ger resendarerna mojlighet att
byta till bl linjen och att med den na bl.a. Barkarby pendeltagsstation och arbetsplatserna i Kista. For
detta kravs en separat busstunnel pa 800 meter fran Forbifartens huvudtunnel till Sveaborgsgatan
varifran bussarna fortséatter i ytlage till Hanstavagen och via den tillbaka till Forbifart Stockholm.

| Haggvik bor en BRT-station anlaggas i direkt anslutning till Haggviksledens passage under passagen
av stambanan strax séder om Haggviks pendeltdgsstation och forbindas med den sodra delen av
pendeltagens plattform. For anknytning till Haggviks station talar att man planerar att dit forlagga
fjarrtagsstationen Stockholm Nord. Med en BRT-station vid Akallas tunnelbanestation behévs knapp-
ast en sarskild gren av BRT-banan till Kista som ligger tva tunnelbanestopp fran Akalla eller till Sollen-
tuna Centrum som nas fran Haggvik genom byte till pendeltdag. Om beddmningen nu &r att fjarrtags-
stationen inte langre ar aktuell kan BRT-linjen efter passage av Akalla tunnelbanestation alternativt fa
sin slutsstation vid pendeltagsstationen i Sollentuna Centrum.

For god framkomlighet ar det viktigt att busstrafiken inte behover dela korfalt med personbilar. Dar-
for bor bussar och annan tung trafik fa dela pa ett av de tre korfalten i Forbifart Stockholm vilket inte
bedéms ge upphov till kder. Pa Sédertérnsleden behovs sannolikt inte under 6verskadlig tid nagot
eget busskorfalt annat &n majligen vid av- och pafart. Daremot bor vagkorridoren och korsande broar
dimensioneras sa att det senare vid behov ar mojligt att lagga till tre korfalt i varje riktning. Det inne-
bar att den tillkommande kostnaden for strackningen langs Sodertornsleden inskranks till buss-
gata/tunnel i Flemingsberg, BRT-hallplatser i Glomsta och bussgata/tunnel i Masmo med fortsattning
till sédra delen av Kungens kurva.

Kostnader for den korta Stockholmsbagen baserat pa landstingets nyckeltal

Landstingets rapport anger kostnaden for ny vdg med tva korfalt i ytlage till 25 miljoner kronor per
km, medan busstunnel med tva korfalt uppges kosta 220 miljoner per km. BRT-hallplatser ovan jord
anges kosta 23 till 33 miljoner kronor per styck, medan en BRT-hallplats under jord antas kosta 300
miljoner kronor. Den sist namnda schablonen tar emellertid inte hansyn vare sig till typ av berggrund
eller forlaggningsdjup. Rapporten redovisar inte heller vilken langd som stationen antas behéva ha.

| det foljande anvands landstingets nyckeltal for bussvdag ovan och under jord, medan den bedémda
kostnaden for BRT-stationer férlagda under mark bygger pa en stationslangd pa 60 meter och en fem
meter bred plattform som skiljer de bada korfélten at. Dartill kommer schakt till ytan med hissar och
trappor samt diverse utrustning, konstnarlig utsmyckning och belysning. Storre belopp ar avrundade
till tiotals miljoner kronor och mindre till femtals miljoner.

Avsnitt/atgard Langd, meter | Kostnad, mkr
Busstunnel i Flemingsberg 970 210
Vandplan vid Bjornkullavagen 5
BRT-station under mark vid Stockholm Syd/Sédertérns hégskola 60 250
BRT-station under mark vid Huddinge sjukhus 60 120
Bussgata till S6dertérnsleden ¥ 850 20
BRT-hallplats i Glomsta parallellt med leden (GC-bro 6ver leden) 60 50
Bussgata fran Sodertdrnsleden till tunnel vid Masmo ? 300 15




Tunnel under Masmoberget 350 80
BRT-station under mark vid korsning med gréna linjen i Masmo * 60 100
Bussgata fran Masmo till Kungens kurvaleden 1600 40
BRT-hallplatser i sodra respektive norra Kungens kurva 60 50
BRT-station under tak vid tunnelbanestationen i Skarholmen 60 50
Busstunnel vid Johannelund * 400 120
BRT-station vid Johannelunds tunnelbanestation (nara ytlage) ¥ 60 120
Tunnel fran Forbifart Stockholm till Akalla tunnelbanestation 800 180
BRT-station under Akalla tunnelbanestation ¥ 60 100
BRT-station i ytldge vid Haggviksleden och Higgviks station 100 140
Summa anlaggningskostnader 1650

Anmarkningar: 1) Behovs kanske inte, 2) inkl. planskild passage av leden i en riktning, 3) kostnaden for tunneln
inte dubbelrdknad, men stationen antas ha storre bredd och hogre i tak, 4) beloppet satt lite 6ver schablonen
eftersom det krdvs separata tunnlar under en del av strackan, 5) forhojt belopp p.g.a. behov av sprang-
ning/schaktning.

Effekter pa bostadsbyggande

Trots att landstingets utvardering av BRT pa forbifarten motiveras av den pagaende Sverigeférhand-
lingen har utredarna valt att bortse fran linjens betydelse for bostadsbyggande och sammanhang-
ande arbets- och bostadsmarknader. Man har inte gjort nagot férsok alls att uppskatta effekten.

Det ar knappast troligt att den ovan redovisade alternativa dragningen skulle fa ndgon matbar effekt
pa utbyggnaden av Barkarby regioncentrum. Diremot kan tillkomsten av en snabb och kapacitets-
starka kollektivtrafikforbindelse med regioncentra i Kungens kurva och Flemingsberg gora Jarfdlla och
Jarvafdltet mera intressanta for lokalisering av arbetsplatser.

Till foljd av gles omgivande bebyggelse har Johannelunds tunnelbanestation jamforelsevis fa av- och
pastigande. Pa sikt bor dock BRT-stationen och dess tdta férbindelser i nord- och sydlig riktning
kunna leda till en betydande fortdtning i omradet ndarmast tunnelbanestationen. Har finns mycket
mark som skulle kunna utnyttjas battre. Intressenterna bakom Stockholmsbagen har uppskattat po-
tentialen till 5 500 nya ldgenheter.

Eftersom ingen BRT-station foreslas tillkomma pa Lovon kommer BRT-linjen i ringa grad att leda till
ytterligare bostadsbebyggelse i Ekeré kommun utéver vad som dnda blir effekten av Forbifart Stock-
holm. Genom frekventa matarbussar till BRT-stationerna i Skarholmen och Johannelund skulle dock
Ekerdbornas tillgdnglighet till andra delar av regionen med kollektivtrafik forbattras.

Pa strackan Flemingsberg-Skdrholmen utgdr Stockholmsbdgens BRT ett alternativ till Spdarvdg Syd.
Det innebar att den nya bostadsbebyggelsen bor bli av samma storlek som den som Huddinge kom-
mun anser kan tillkomma med Spdrvdg Syd. Vid behov kan ytterligare en BRT-hallplats forlaggas i
avsnittet mellan Huddinge sjukhus och Masmo tunnelbanestation till en lag tillkommande kostnad.

Ytterligare fordelar uppnas genom kombination med "S6dra Tviarbanan”

| rapporten BRT i Stockholmsregionen beskrivs en BRT-linje mellan Skarpnack och Kungens Kurva som
binder samman alla de fem sydliga tunnelbanegrenarna med varandra och med Alvsj6 station. Ge-
nom att bygga korta tunnlar éver allt dar risk for kder pa det allmanna vagnatet finns kan man till Iag
tillkommande kostnad skapa god framkomlighet. Dessutom utnyttjas redan befintliga busskorfalt pa
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delar av strackan. Med tat trafikering (varannan minut i morgonrusningen) far man korta vantetider i
olika bytespunkter och dramatiska restidsférkortningar i en mangd relationer. Strackningen av Sédra
Tvdrbanan framgar av kartan.

Sodra Tvarbanan

Fruingen

Kungens kurva

| nedanstdende tabell skattas kostnaden for Sédra Tvdrbanan baserat pa landstingets nyckeltal for
bussgator och tunnlar samt egen ungefarlig bedomning av kostnaden for BRT-stationerna.

Avsnitt/atgard Langd, meter | Kostnad, mkr
Tunnel i Skarpnack med vandutrymme for bussarna 350 100
BRT-station under mark vid Skarpnacks tunnelbanestation 60 120
BRT-hallplatser ovan mark vid Norra Skéndal 100 50
BRT-station ovan mark vid Hokarangens tunnelbanestation ? 60 50
BRT-hallplatser p& 6mse sidor av Orbyleden vid Stallarholmsvigen 100 20
BRT-station vid Bandhagens tunnelbanestation/Orbyleden 100 50
Tunnel frdn Orbyleden till Huddingevagen efter Gamla Huddingevé- 550 120
gen

Orby BRT-station (under mark) 60 120
Bussgata till strax efter Stockholmsmassan med planskild korsning 1000 40
med Abyvigen

Tunnel under massomradet och stambanan till Gotalandsvagen 400 90
BRT-station i anslutning till Alvsjé station 60 250
BRT-hallplatser ldngs Alvsjovagen (2 st) 60 20
Busstunnel under sparen vid Frudngens tunnelbanestation 40 10
BRT-station vid Frudangens tunnelbanestation 60 100
BRT-hallplats vid Lottas grand (6mse sidor av Vantorsvagen) 60 10
BRT-hallplats Satra Torg (inkl. in- och utfart fran Skarholmsvagen) 60 30
BRT-station vid Skirholmens tunnelbanestation * 60 0
BRT-station i ytldge vid Kungens Kurva * 60 0
Summa anlaggningskostnader 1150

Anmarkningar: 1) Med hallplatser pa var sin sida av Tyresévagen och forbundna av gang och cykelbro, 2) for-
laggs vid Orbyleden genom tunnelbanestationens plattform férlangs och férses med tak, 3) dven har forlangs
tunnelbaneplattformen och far tva ingangar, 4) gemensam med BRT-linjen Flemingsberg-Haggvik och darfor ar
kostnaden i denna tabell satt till noll.



BRT-banorna vid jamfoérelse med Sparvag Syd

Spdrvdg Syd &r tankt att g& fran Alvsjo via Skdrholmen till Flemingsberg och anvindas fér 10-
minuterstrafik. Effekten pa resandet och dess férdelning mellan bil och kollektivtrafik bedoms bli
liten, men pa strackan Flemingsberg-Kungens Kurva vantas kollektivresenarernas restid minska med
6-7 minuter jamfort med befintligt kollektivtrafiknat.?

Stockholmsbdgen ersatter Spdrvig Syd p& ungefar halva strickan, och den resterande delen Alvsjo-
Kungens Kurva kan (som framgatt ovan) ersattas av den vastra delen av Sédra Tvdrbanan. Det leder
sammantaget till vasentligt lagre total kostnad, betydligt tatare trafik och kortare restider.

Vid jamforelse med Spdrvdg Syd framstar kostnaden for BRT pa samma stracka (del av Stockholms-
bagens BRT + Sodra Tvarbanan) som férdelaktigt 1dg. Kostnaden for Spdrvdg Syd har av SL bedomts
till 6-8 miljarder for hela strackan.? Den alternativa anldggningskostnaden med BRT blir ca 1,8 miljar-
der kronor (990 mkr + 810 mkr) baserat pa landstinget nyckeltal.

Sverigeforhandlingen riskerar styra samhillets resurser fel

Regeringens direktiv till Sverigeférhandlingen ar (med undantag for Osterleden) helt inriktad p& spar-
forbindelser. Det innebér ett flagrant avsteg fran regeringens och riksdagens fyrstegsprincip genom
att utesluta investeringar som delvis utnyttjar befintlig infrastruktur och genom att i princip férhindra
statligt bidrag till BRT-linjer.

BRT-bussarna liknar sparvagslinjer i allt utom att de gar pa gummihjul och pa asfalt. Den framtida
BRT-trafiken kommer med stor sakerhet att vara elektrifierad och i fallet Korta Stockholmsbdgen
racker det troligen med laddning vid andstationerna i kombination med viss laddning i Forbifart
Stockholm (induktivt eller konduktivt).

Kostnaden for den elektriska infrastrukturinvesteringen ar inte medrdknad ovan men den balanseras
totalt av betydligt lagre kostnader for bussarna. Dessutom kommer mdjlighet till laddning i Forbifart
Stockholm ocksa att kunna utnyttjas av lastbilar.

Ovrigt

| denna kortfattade analys har inte restidsvinsterna med de bada BRT-linjerna redovisats. Lasaren
hanvisas betrdffande dem till den ursprungliga rapporten (BRT i Stockholmsregionen). Kostnaderna
for fordon, depaer samt drift och underhall har heller inte berorts.

Sammanfattning med avslutande kommentar

Landstingets utredning analyserar endast en dragning av Stockholmsbdgen (som inte dverensstam-
mer med initiativtagarnas) och redovisningen &r allt annat &n transparant. Man har dessutom avstatt
fran att bedoma om det finns Idnsamma delstrackor. Ingen analys har genomforts av den markexplo-
ateringspotential som tillkommer till foljd av kollektivtrafikforbindelsen trots Sverigeférhandlingens
starka fokus pa bostadsbyggande. Bedémningen av resandeunderlaget (Over 60 ar) ar extremt kon-

? Trafikanalys Sédertérn. M4 Traffic 2013.
? Férstudie Spdrvdg Syd, slutrapport. AB Storstockholms lokaltrafik 2012.
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servativ och orealistiskt 1ag i ljuset av den vantade befolkningsékningen, skarpta klimatmal och pla-
nerna pa fortatning av regioncentra och annan exploatering langs strackan.

Vid en mera optimal utformning av bagen baserad pa gena strackningar och undvikande av gator
med lag hastighet kan tidsvinsterna bli storre. Till det kan ocksd battre integration med strategiskt
valda punkter i det dvriga kollektivtrafiksystemet och hogre turtathet bidra. Da utnyttjar man BRT-
systemets fordelar.

Man kan fa vasentligt storre nyttor och lagre investeringskostnad genom att koncentrera investe-
ringarna till avsnitt och atgarder som ger storst utbyte. En nagot kortare Stockholmsbage (Flemings-
berg-Sollentuna) kan i kombination med en BRT-linje fran Skarpnéack till Kungens Kurva som binder
samman fem tunnelbanegrenar och Alvsjé station (Sédra Tvdrbanan) ge mycket stora restidsvinster
avseende valdigt manga malpunkter. Kostnaden matt med landstingets egna nyckeltal for investe-
ringar i de tva BRT-linjerna blir ca 2,8 miljarder kronor varav de delar som helt ersatter olénsamma
Sparvdg Syd kostar ca 1,8 miljarder. Det senare innebar en besparing pa minst 4 miljarder kronor och
ger mycket storre tidsvinster genom mindre fordon och tatare avgangar.

Avslutande kommentar

Landstingets rapport ger ingen rattvisa at BRT-alternativet och bygger pa en konservativ och extremt
forsiktig bedomning av de framtida trafikférutsattningarna (i bjart kontrast till hur Sverigeférhand-
lingen ser pa hoghastighetsbanornas majligheter att locka resenarer). Med en béattre utformning och
tatare trafik forandras forutsattningarna och BRT-linjerna framstar da som ett samhallsekonomiskt
mycket mera l6nsamt alternativ an Spdrvdg Syd.



