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Sammanfattning

Stockholmsbdgen ar ett forslag fran Skanska, WSP och Scania om att anldgga en elektrifierad buss-
linje i en bage fran Haninge via Flemingsberg, Kungens Kurva, Barkarby och Haggvik till Arninge och
Taby. Avsikten ar att knyta samman ett antal regionala stadskdrnor som i regionplanen RUFS be-
domts lampliga for fortatning och till vilka ett stort antal nya arbetsplatser ska férlaggas. Man kan
forutse nya resmonster och behov av snabba kollektivtrafikforbindelser mellan de olika stadskar-
norna (och inte bara mellan dem och Stockholm C).

For att kunna konkurrera med bilen maste den féreslagna forbindelsen medge hég medelhastighet
och bekvdma omstigningsmojligheter till viktiga korsande kollektivtrafikstrak, framst tunnelbanelin-
jerna och pendeltagen. Man bor darfor satsa pa BRT (Bus Rapid Transit) som innebdar stationer i stal-
let for hallplatser och biljettvisering innan man stiger ombord. Stationerna bor framst lokaliseras till
stadscentra och viktiga bytespunkter till tunnelbanor och pendeltag.

Mellan Skarholmen och Haggvik ska Stockholmsbagen anvanda Férbifart Stockholm, som dock varken
anknyter direkt till befolkningscentra som Villingby, Barkarby, Akalla och Kista eller ger maijlighet till
snabba byten till tunnelbanans gréna och bla linjer. Syftet med denna rapport ar att analysera hur
man genom smarre kompletterande investeringar ska kunna kollektivtrafikanpassa Forbifarten sa att
den kan anvandas for elektrifierad BRT som en del av Stockholmsbagen.

Slutsatsen &r att man bor prioritera en snabb genomgaende BRT-linje som féljer Stockholmsbagen
med ett minimum av avvikelser. Langs Forbifart Stockholm bor denna linje dock angdra tunnelbane-
stationerna i Johannelund och Akalla for byten till korsande strak. Det kan ske genom att BRT-
stationer forlaggs direkt under de bada tunnelbanestationerna. For att detta ska bli mojligt behovs en
kort busstunnel fran Forbifartens ramper i Vinsta/Johannelund och en léangre (ca 800 meter) tunnel
fran/till Forbifarten vid Akalla. Merkostnaden for dessa tunnlar och stationer berdknas till ca 800
miljoner kronor, vilket skulle héja kostnaden for Forbifart Stockholm med knappt 3 procent. Dartill
kommer ca 200 miljoner for elektrifiering av Forbifarten. Restiden Flemingsberg-Haggvik (inklusive
stopp vid 7 mellanliggande stationer) berdknas bli ca 34 minuter. Turtdtheten bor initialt kunna bli 4-
5 minuter och efter nagra ar oka till en avgang varannan till var tredje minut under hogtrafik.

Som komplement till huvudlinjen féreslas en BRT-linje fran Skdrholmen via Johannelund till Barkarby.
Denna linje bor norr om Johannelund i ytlage folja Bergslagsvagen och E18 med mellanliggande stat-
ioner i Vinsta och Lunda samt majligen i Hjulsta. Restiden blir ca 17 minuter. Darutover foreslas kom-
pletterande busslinjer mellan Eker6/Tappstrom och Skarholmen respektive Johannelund.

For god framkomlighet ar det viktigt att busstrafiken inte behdver dela koérfalt med personbilar. Dar-
for foreslas att bussar och annan elektrifierad tung trafik far dela pa ett av de tre korfalten i Forbifart
Stockholm och att samma grad av prioritering bor 6vervagas for Stockholmsbagens 6vriga delar.

Rapporten berér bara 6versiktligt Stockholmsbagens yttre delar men konstaterar att elektrifierad BRT
utgor ett billigare alternativ till Sparvag Syd mellan Flemingsberg och Kungens Kurva och att det ar en
fordel for resendrerna att inte behéva byta fran sparvag till buss pa denna stracka.

BRT pa Forbifart Stockholm behévs om regionen ska uppna sina mal for kollektivtrafiken och miljon.
Snabb och attraktiv busstrafik kommer dessutom pa sikt att bli viktig for att motverka trangsel pa
Forbifarten som med hog andel bilresenadrer annars ganska snart riskerar att na sitt kapacitetstak.



Bakgrund

Under nagra ar i borjan av 2000-talet anlitades jag som konsult av Vagverket for kvalitetsdkring av
miljokonsekvensbeskrivningen for Férbifart Stockholm. Inom ramen for det arbetet framférde jag
synpunkter pa ledens kollektivtrafikanpassning som min uppdragsgivare i stort sett valde att bortse
fran. Vagverkets miljo- och skdnhetsrad var dock positivt och ville att fragan skulle utredas narmare.

Efter avslutat uppdrag sammanfattade jag 2007 mina tankar i en kort promemoria kallad ”Tunnel-
bana pG gummihjul”.* Tva ar senare tillskrev jag regeringen i denna fraga, men det féranledde inte
nagon reaktion. Ett problem har varit att motstandarna till Forbifart Stockholm inte vagat intressera
sig for kollektivtrafiken av radsla for att det skulle kunna uppfattas som tecken pa acceptans av mo-
torleden, medan féresprakarna inte velat lagga pengar pa en kollektivtrafikanpassning av den.
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Genom att detaljplanearbetet nu hunnit slutféras har forutsattningarna delvis férandrats. Dock finns
fortfarande majligheter till en battre kollektivtrafikanpassning av Forbifart Stockholm an den som SL
och Trafikverket nu planerar.

! Kageson, P., Tunnelbana pé gummihjul, PM 2007-09-21, Nature Associates.
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Tunnelbana pa gummihjul

Min tanke for tio ar sedan var att skapa en snabb och kapacitetsstark kollektivtrafik i en bage fran
Flemingsberg via Kungens Kurva och Barkarby till Haggvik, vilka alla i regionplanen betecknas som
tillvaxtcentra dit man vill lokalisera arbetsplatser, bostader och service. Forbifart Stockholm erbjuder
moijlighet till en snabb bussférbindelse mellan Kungens Kurva och Haggvik (restid, inklusive mellan-
liggande stopp, strax 6ver 20 min.). For att forbifartens bussresenéarer ska fa en sa snabb tvarforbin-
delse bedémde jag att det var viktigt att den genomgaende busslinjen inte skulle behdva dras upp till
hallplatser i markplanet vid varje passage av viktiga strak fér buss-, tunnelbane- eller pendeltagstra-
fik. Om bussarna tvingas upp i markplan for varje sddan passage skapas komplicerade omvagar, inte
minst for anknytning till tunnelbanans gréna linje och pendeltagen i Barkarby. Restiden mellan Kung-
ens Kurva och Haggvik 6kar i sa fall formodligen till uppemot den dubbla, vilket gor att kollektivtrafi-
ken forlorar till bilismen.

| syfte att skapa en snabb och attraktiv kollektivtrafikférbindelse uppmanade jag darfor att Vagverket
och SL att gemensamt underséka mojligheterna att forse Forbifart Stockholm med underjordiska
stationer som via rulltrappor och hissar star i forbindelse med de korsande kollektivtrafikstraken. Jag
foreslog att Forbifartens busslinje skulle elektrifieras och bussarna goras langre an de nuvarande
stombusslinjernas ledbussar. Med sadana bussar far man en billig och snabb tunnelbana pa gummi-
hjul.

Hosten 2014 inledde Skanska, WSP och Scania ett samarbete kring ett snarlikt projekt som de kallar
Stockholmsbdgen.” Presentationen av projektet ar dock d&nnu ganska skissartad och fragetecken finns
kring vissa aspekter. Avsikten med denna rapport ar att dversiktligt analysera forutsattningarna for
att gora verklighet av Stockholmsbagen.

Tillgidnglighet med bil och buss ldngs Forbifart Stockholm

Stockholmsregionen har nu 2,2 miljoner invanare och kommer vid nuvarande tillvaxttakt att passera
3 miljoner om 25 ar. En stor del av befolkningsdkningen forvantas ske i det halvcentrala bandet dar
flertalet av de utpekade regionala stadsomradena finns.

Med en flerkarnig region blir det viktigt att komplettera den radiella spartrafiken mellan periferin och
City med snabba och kapacitetstarka forbindelser mellan olika regional tillvaxtcentra. Utan de senare
kan man inte helt tillgodogora sig de arbetsmarknadsmassiga fordelarna med att férlagga arbetsin-
tensiv verksamhet till de nya stadsomradena. Med nya arbetsplatsomraden i goda kollektivtrafikla-
gen kommer nya resmonster att uppkomma som skapar underlag for tatare forbindelser an de som
ar mojliga idag. Underlaget for tvarforbindelser kommer dock fortsatt att vara vasentligt lagre an for
de radiella straken, vilket talar for BRT snarare &n sparvag.

Antalet personbilar per 1 000 invanare ar nagot lagre i Stockholms Ian an riksgenomsnittet, men med
undantag for innerstaden och nagra invandrartata fororter medforhallandevis laga inkomster hade
2005 mellan 86 och 91 procent av hushallen i 6vriga stadsdelar bil och andelen férvantas 6ka i reg-

2 sannolikt utan att kinna till att samma idé presenterats ett antal ar tidigare och att Trivector nagot senare
redovisat forslag om kollektivtrafikanpassning av Forbifarten i en rapport pa uppdrag av féreningen Kollektiv-
trafikant Stockholm.



ionens samtliga delar, inklusive innerstaden.? Sett 6ver langre tid 3n enstaka ar har trafikarbetet 6kat
ungefar i takt med befolkningstillvixten och sambandet kan férvantas bestad. Enligt Trafikverket
kommer etableringen av Forbifart Stockholm att 6ka antalet fordonskilometer i hela lanet med 3-4
procent samt leda till att kollektivtrafikresandet minskar med ca 0,3 procent.

En faktor av betydelse ar att kostnaden for att anvanda bil sjunker till foljd av allt lagre branslefor-
brukning, en trend som kan komma att bli &n mer markant om elbilar och laddhybrider blir vanliga.
Det som mojligen till ndgon del kan motverka detta 4r om parkeringsplatser prissatts annorlunda och
om korssubventioneringen av boendeparkering mellan boende med och utan bil upphor. Den rorliga
kostnaden for att anvanda fordonen kommer dock fortsatta att minska, men 6kade parkeringskost-
nader, skdrpning av férmansbeskattningen och en eventuell utvidgning av trangselskatten (utéver
Essingeleden) kan pa langre sikt paverka preferenserna. Fortatningen av en del stadsdelar kan ocksa
verka dampande.

Om tillkomsten av Forbifart Stockholm okar trafikarbetet i hela lanet med flera procent, sd maste
man anta att effekten blir sarskilt markbar i relationer dar den nya férbindelsen patagligt minskar
restiden med bil. Projektet kommer framfor allt att Oka tillgdngligheten for personer som bor
och/eller arbetar i sydvastsektorn. For att kollektivtrafiken ska ha en chans maste den, inklusive
gangtid och byten, vara nastan lika snabb som bilen (inklusive tid for parkering av fordonet). Utma-
ningen ligger saledes i att se till att restiden med buss blir konkurrenskraftig. Nedanstdende diagram
visar att Osloborna lagger speciellt hog vikt vid snabba byten och litet gdngavstand. Sa ar det sikert
ocksa i Stockholm.

Vikten av olika faktorer vid byte. Resultat fran intervju om byten av fdrdmedel i Oslo.
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Kalla: Ase Nossum, Bytte mellom kollektive transportmidler i Oslo og Akershus. T@| rapport 707/2004.

SL och trafikverkets bedomning av kollektivtrafikens forutsattningar

Ett utnyttjande av Forbifart Stockholm fér konventionell busstrafik innebar en pataglig férbattring for
dem som i avsaknad av korkort eller av ekonomiska skél ar hanvisad till kollektivtrafik. Manga av dem
som bor eller arbetar i ndarheten av den nya vagen far tillgang till nya resvdgar och forbattrad kollek-
tivtrafik.

3 Regionplanekontoret (2009), Kdnslighetsanalyser Trafik infér RUFS 2010.
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SL har planer pa 4-5 direktlinjer som under hogtrafik ska knyta samman bostads- och arbetsplatsom-
raden langs strackan. En stombusslinje ska dygnet runt trafikera hela stréackan fran Kungens kurva
och Skarholmens tunnelbanestation till Helenelunds station och Kista tunnelbanestation. Hallplatser i
marklage ska angoras pa Lovo och vid Johannelunds tunnelbanestation, vilket medfér omvagar som
patagligt paverkar den totala restiden med buss.

Trafikverket kommer att vidta atgarder for att bussarna ska fa sa fri vag som mojligt. Separata buss-
ramper till och fran tunneln ska byggas i Skarholmen och busskorfalt anldggas pa Bergslagsvagen i
Vinsta. Sarskilda bussfiler kommer dock inte att finnas i huvudtunneln. Trafikverket anser att tun-
nelns kapacitet utnyttjas battre om samtliga tre korfalt kan utnyttjas av alla typer av fordon.

Sammantaget raknar SL med minst 10 000 bussresenarer i Forbifart Stockholm per dygn. Det kan lata
mycket men innebar att kollektivtrafikens andel av resandet blir mycket liten. | ett underlag bestallt
av SL bedémdes bussresandet pa Forbifart Stockholm komma att uppga till drygt 1 000 resenarer
under maxtimmen, medan ca 13 000 férvantas aka bil.* Det ger en kollektivtrafikandel pa drygt 7
procent, vilket kan jamféras med SL:s marknadsandel av alla resor i lanet som uppgar till ca 40 pro-
cent sett 6ver hela dygnet och ar hogre dn sa under maxtimmen. For alla tvargdende resor ar ande-
len ca 30 procent.’

Skalen till myndigheternas forsiktiga bedomning av forutsattningarna for kollektivtrafik sammanfat-
tas i programmet for Forbifart Stockholm.® Dar anges att ledens geografiska strackning inte stodjer
kollektivtrafikens strukturer och tyngpunkter, vilket medfér omvagar for busstrafiken. Man pekar
ocksa pa den forhadllandevis glesa stadsbebyggelsen i ledens omland, vilket krdver manga byten i
kollektivtrafiken for att na olika malpunkter. Sammantaget bedéms detta innebara att restidsskillna-
den mellan bil och kollektivtrafik blir for stor for att bussarna ska kunna attrahera manga resenarer.

Stockholmsbagen

De tre foretagen bakom Stockholmsbagen har dnnu bara publicerat en broschyr om forslaget. Darut-
over finns powerpointbilder fran nagra informationsseminarier dar idén presenterats i ganska all-
manna termer.’ Tredje AP-fondens VD och nagra socialdemokratiska sodertérnspolitiker gav en
oversiktlig bild av Stockholmsbagen i en artikel pa DN-Debatt hosten 2014.2

Tanken &r att anldgga en BRT-linje fran Jordbro via Flemingsberg till Kungens Kurva och vidare pa
Forbifart Stockholm till Haggvik och darifran pa Norrortsleden till Taby. Pa vdgen ska bussarna angéra
Barkarby och en avstickare till Kista foreslas (se kartan pa nasta sida). Avsikten ar att anvanda
dubbeldackade “superbussar” som delvis ska drivas med el och som i framtiden ska kunna kopplas
samman till fordonstag. Under seminarierna har talats om bussar i enminuterstrafik och att en av tre

*AF, Busstrafik pd Forbifart Stockholm, analys av busstrafik mellan norra och sédra regionhalvorna — via
Férbifart Stockholm. PM, mars 2008.

> Regionplanekontoret, Stockholms lans landsting, Trafikanalyser RUFS 2010. Arbetsmaterial 5:2009.

® Stockholms stad, Program Férbifart Stockholm. Samradshandling. 2012.

’ Broschyren Stockholmsbdgen — fran vision tillverklighet samt material fran seminarierna som finns pa ett
pressrum pa Scanias hemsida http://se.scania.com/media/eventkalender

8 Baker, J., Berggren, K., Hogberg, E. och Hessius, K., Sd kan Férbifarten bli en grén bussled fér regionen, DN-
Debatt 2014-10-09.



http://se.scania.com/media/eventkalender/2014/stockholmsbagen/stockholmsbagen.aspx

kérbanor i vardera riktningen pa Forbifart Stockholm bor vara ett dedikerat busskorfalt. Forslagsstal-
larna menar att en satsning pa Stockholmsbagen kommer att ge forutsattningar fér ny bostadsbe-
byggelse langs strdackan och forbattra mobiliteten for manga.

Stockholmsbagen
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Kalla: Skanska, Scania, AP3 och WSP, Stockholmsbdgen - frdn vision till verklighet. Presentation vid seminarium
27 mars 2015.



En del av tankarna forefaller otillrackligt underbyggda. Att t.ex. bygga 12 000 bostader inom 10 minu-
teras promenadavstand fran Stockholmsbagens station/hallplats pa Lovo, ar knappast mojligt ef-
tersom storre delen av 6n ar naturreservat eller kulturminnesmarkt. Underlaget for tat busstrafik ar
ocksa glest bade mellan Jordbro och Flemingsberg och langs Norrortsleden. Kommunernas 6versikt-
planer ger inte underlag for ndgon utbyggnad utéver 3 000 nya bostader i Arninge-Ullna och fortat-
ningar i utpekade regionala tillvaxtcentra som Flemingsberg och Barkarby. Eventuella revideringar av
aktuella planer kan forstas dndra pa detta, men Huddinges 6versiktplan antogs sa sent som 2014.
Dock kommer den planerade utbyggnaden i Haninge, Flemingsberg, Kungens Kurva och Barkarby
successivt att starka underlaget for Stockholmsbagen vilken i sin tur kommer att 6ka attraktionskraf-
ten hos dessa orter.

Anlaggande av en BRT-linje langs den angivna strdackan ar forknippat med en rad tillgdanglighetspro-
blem som behover l6sas om de i Stockholmsbagens informationsmaterial angivna restiderna ska
kunna forverkligas. Ett bekymmer ar att Forbifart Stockholm varken passerar Barkarby eller Akalla,
ett annat ar att bussarna tvingas upp i ytlage om de ska angora Lovon och Johannelunds tunnelbane-
station. Omvagarna kan leda till betydande tidsforluster, sarskilt om bussarna maste anvanda lokal-
gator och/eller tunnelramper utan busskorfélt. Forbifart Stockholm &r i nuvarande utformning inte
anpassad for snabb kollektivtrafik. Fran den utgangspunkten ligger det en del i de invandningar mot
Stockholmsbagen, utformad pa detta satt, som resenarsforeningen Kollektivtrafikant Sthim framfor-
de i en replik pa DN-Debatt.’

Bus-Rapid-Transit (BRT)

Sparvagsliknande busslinjer kan beskrivas med den engelska termen BRT (Bus-Rapid-Transit) som
innebar att bussen gar pa eget korfalt och angor stationer med plattformar som gor att biljettvisering
sker innan ombordstigning och att stoppen blir korta trots att manga stiger pa och av. Bortsett fran
fordonslangden liknar denna form av busstrafik saledes spartrafik. Stationerna ligger mycket glesare
an hallplatserna langs konventionella busslinjer.

BRT har fordelen framfor tag att ge mojlighet till tatare trafik. Dessutom kostar infrastrukturen
mindre. Nackdelen ar att personalkostnaden blir hogre, eftersom varje forare medfor farre passage-
rare dn pa pendeltag, tunnelbanetag och andra sparvagar.

Det &r viktigt att i planeringen av kollektivtrafiken pa Forbifart Stockholm tdnka "tag” trots att det
handlar om gummihjul och asfalt. BRT-linjen bor ses som en del av Stockholmsomradets framtida
”sparsystem”. Byten pa stationer vid korsande kollektivtrafikstrak (pendeltdg och tunnelbana) ska
inte vara svarare an att byta fran en tunnelbanegren till en annan vid stationer som Slussen eller T-
centralen. For att framgangsrikt kunna konkurrera med bilismen maste alla byten vara bekvdama och
snabba. Langa ledbussar ger béttre forutsattningar for snabb av- och pastigning av manga passage-
rare (via flera dorrar) an de vaningsbussar (med invdndiga trappor) som Scania lyfter fram i Stock-
holmsbagens informationsmaterial. A andra sidan har bekvima dubbeldickare medverkat till hog
beldggning pa linje 676 mellan Norrtélje och Tekniska Hogskolan dar turtdtheten_under hogtrafik ar

° Sundstrém, M., Férbifarten vdrdelds for att binda samman busslinjer, DN-Debatt 2014-10-10 (webbversion-
en).



fem minuter.’® Men passagerarnas genomsnittliga uppehallstid pa bussen &r véasentligt hogre pa linje
676 an vad som kan forvéntas bli fallet pa Stockholmsbagens delstrackor.

Bussar har fordelen av att vara mycket flexibla, men BRT-konceptet bygger pa att man kanaliserar
resandet till vissa tunga strak som éar lika fasta och oféranderliga till sin natur som tunnelbanelinjer-
na. Det ger forutsattningar for hog turtdthet och hastighet mellan viktiga knutpunkter och underlat-
tar resendrernas forstdelse for systemet. Aven tillfilliga besékare kan utan stérre svarighet dverblicka
linjenadtet. En BRT-buss ska alltsa definitionsmassigt inte gbra avstickare till platser som inte ligger i
direkt anslutning till “banan”. Sjalvfallet kommer Forbifart Stockholm ocksa anvandas av komplette-
rande lokal busstrafik av konventionell typ, men for BRT maste man bestdmma sig for vilka platser
langs bagen som ska prioriteras och vilja stationsldgen som optimerar utbytet av resandeunderlaget
och ligger vid naturliga bytespunkter. For att astadkomma detta kravs investeringar i bade vaginfra-
struktur och stationer.

SL anser i en idéskrift att BRT bor ha hog turtithet och gena linjer samt drivas med el."* . | den del-
rapport som belyser forutsattningarna fér stombusslinjer i innerstaden bedéms dessa inte vara lam-
pade att utformas som BRT.* | den rapport™ som analyserar férutsattningarna i resten av linet anser
trafikforvaltningen daremot att BRT-liknande I6sningar kan bli aktuella bade for radiella linjer och
tvarforbindelser.

Eget korfalt?

Intressenterna bakom Stockholmsbagen anser att bussarna bor fa ett eget korfalt i Forbifart Stock-
holms tunnlar, medan Trafikverket havdar att det skulle leda till ett daligt utnyttjande av infrastruk-
turen. Om detta kan sagas att det inte kan vara nagon storre oldagenhet for ovrig trafik att under lag-
trafiktid hanvisas till tva av tre korfalt. Under rusningstid, da tendenser till kébildning kan upp-
komma, behéver bussarna forsakras god framkomlighet som goér att tidtabellen kan hallas och att
resendrerna vinner i foérhallande till bilisterna. Sammantaget talar detta for att ett av korfalten ska
anvandas som busskorfalt, men Trafikverket har dnda ratt i att det skulle leda till ett onddigt lagt
totalt kapacitetsutnyttjande under hogtrafiktid. Fragan &r om man kan ge nagon annan fordonskate-
gori mojlighet att samnyttja faltet med bussarna?

Man bor undvika att ge personbilar med vissa egenskaper tilltrade till busskorfaltet, eftersom det
med tiden kan bli manga fordon och vara svart att 6vervaka. Tung yrkestrafik ar en mera lamplig
kategori och om lastbilarna riskerar att bli fér manga for att kunna samsas med busstrafiken finns
mojligheter att begrédnsa ratten till tilltrade till fordon med séarskilt goda miljoegenskaper. Den natur-
ligaste avgransningen ar att medge ratt for elektrifierade tunga lastbilar i kollektivkorfaltet (se ne-
dan).

10 kotten hoff, K. m.fl.; Attraktiv utformning av BRT-fordon och hdllplatser (stationer, infrastruktur) utifrdn rese-
ndrsperspektiv — férstudie. KTH 2015.

' Backwall, K.E., Idéstudie BRT Stockholm, SL, 2009.

gL Trafikforvaltningen och Stockholms stad, Stomnatsplan Etapp 1 - centrala delen av Stockholmsregionen
(2014).

3 Stockholms l3ns landsting, Trafikforvaltningen, Stomndtsplan fér Stockholms Ién. Etapp 2: Stockholms ldn
utanfér innerstaden. Slutrapport 2014.
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Dessutom kommer kollektivfaltet under korta strackor behéva anvandas for av- och pafart av andra
fordon. | det sammanhanget &r det viktigt att betanka risken for att pafart till tunneln av sikerhets-
skal kan behova forhindras vid kobildning. Sadana tillfalliga tilltraddesstopp sker idag pa Sédra Lanken
och motiveras av att trafiken i tunnlarna maste ha en viss minsta hastighet for att mojligéra evakue-
ring i handelse av brand. Det ar viktigt att sakerstalla att busstrafiken alltid kan anvanda Forbifarten.
Vid Skdrholmen garanteras detta redan med dagens planering av att Trafikverket anlagger sarskilda
bussramper.

Elektrifiering

Det finns flera skal till varfor Stockholmsbagens busstrafik bor vara elektrifierad. Ett viktigt motiv ar
att begransa utslappen av avgaser och partiklar i de langa tunnlarna, ett annat att bullernivan blir
lagre och ett tredje att elektrifiering minskar utslappen av koldioxid'*. Om bussarna forses med matt-
ligt stora batteripaket kan de koras pa el daven pa korta icke-elektrifierade delstrackor. Nagon for-
branningsmotor och bransletank behovs inte.

| detta sammanhang ar det planeringsmassigt viktigt att beakta férhallandet att langvaga gods- och
busstrafik ocksa kan komma att elektrifieras. FFF-utredningen™ bedémde att en elektrifiering av mo-
torvagstriangeln mellan landets tre storstdder med stor sannolikhet ar bade féretags- och samhallse-
konomiskt I6nsam. For narvarande pagar i Trafikverkets regi en innovationsupphandling av olika pro-
jekt i smarre skala i syfte att klarlagga vilken teknik for kontinuerlig kraftoverforing till fordonen som
bor anvandas. For korta strackor och bussar i stadstrafik ar induktiv laddning (vid andhallplatser, last-
kajer mm) en mdjlighet, men foér motorvagarna forefaller konduktiv laddning med strémavtagare
fran kontaktledning vara en mera trolig 16sning (mindre forluster och sannolikt lagre kostnad).

En kontaktledning ovan busskorfaltet pa Forbifart Stockholm skulle alltsa utéver att betjana den reg-
ionala BRT-trafiken dven kunna anvéndas av fjarrlastbilar, intercitybussar och kanske ocksa av vissa
regionala distributionsfordon. Langs den tankta bagen finns godsterminalerna i Jordbro och Lunda
och terminalerna i Sodertélje, Vastberga och Rosersberg ligger alla i ndra anslutning till E4 (som ocksa
skulle elektrifieras). Maojligen kan det bli samhallsekonomiskt I6nsamt att dven elektrifiera vag 73
mellan Nyndshamn och Jordbro for att underlatta for godstrafik fran den blivande hamnen i Norvik
att na E4 via Jordbro och Sodertérnsleden (vag 259).

Forbifart Stockholm dr inte forberedd for elektrifierad trafik och det ar maojligt att det bitvis kan bli
svart att fa plats med kontaktledningen pa grund av andra utrymmeskravande installationer. Korta
avbrott kan de elektrifierade fordonen klara genom att skifta till batteridrift. Med den energitathet
som dagens batterier har skulle det fér tunga fordon dock vara svart att klara stromférsérjningen
under passagen av hela Forbifarten eftersom batterierna skulle stjala utrymme fran nyttolasten.
Detta géller sarskilt for tunga lastbilar. For bussar ar det tankbart att utvecklingen leder till en situat-
ion dar det blir mojligt att klara Skdrholmen-Johannelund pa enbart batteriel. Komplettering genom
induktiv laddning kan i deras fall ocksa vara en mojlighet.

En elektrifiering av den vastra delen Sodertérnsleden innebar ett kostnadseffektivt alternativ till
Sparvag Syd som i sa fall ersatts av Stockholmsbagens BRT. Men det ar viktigt att sakerstalla att bus-
sarna dven pa denna stracka far ett korfalt som bara delas med Ovrig elektrifierad tung trafik.

1 Elproduktionens utslapp ligger under taket for EU:s utslappshandelsystem som sanks successivt och helt
oberoende av hur efterfragan pa el i medlemslanderna utvecklas.
r Fossilfrihet pd vdg. Betankande av utredningen om fossilfri fordonstrafik. SOU 2013:84.
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Sparvag Syd ar foreslagen att g& i en bage frdn Alvsjo via Kungens Kurva/Skidrholmen till Flemings-
berg. De trafikanalyser som genomférdes inom ramen fér en forstudie visar dock att resandeun-
derlaget inte motsvarar den volym da sparvag bor overvagas enligt de nyckeltal som tagits fram inom
SL:s arbete med stomnétsstrategin. Enligt forstudien'® kan en 16sning vara att bygga ut férbindelsen i
etapper, dar buss ses som en billigare féregangare till BRT och sparvag. En fordel med vagbana ar att
infrastrukturen kan anvandas bade av BRT och av konventionell busstrafik (med andra malpunkter).
SL menar att om framtida behov skulle motivera sparvag sa kan anlaggningen byggas om, eftersom
de grundlaggande framkomlighetskraven dr de samma for BRT och sparvag. Strackan mellan Fle-
mingsberg och Skarholmen pekas ut som lamplig forsta etapp. Projektet ar emellertid inte finansierat
och inget beslut om utbyggnad har fattats.

En betydande fordel med att anldgga strackan Flemingsberg-Kungens Kurva som elektrifierad BRT i
stallet for som sparvag ar att resenarer som ska vidare mot nordvast inte behover byta fardmedel i
Kungens Kurva/Skarholmen.

Generella forutsattningar for kollektivtrafik pa Forbifart Stockholm

Trivector bedomde ar 2010 i en studie av forutsattningarna for kollektivtrafik pd Forbifart Stockholm
att infrastrukturen bor anpassas sa att det pa sikt blir méjligt att 6verga fran BRT till sparvag.” Mot
detta talar att gradienten pa en del av ramperna ner till och upp fran tunneln ar i hogsta laget for
spartrafik och att kurvradien ibland ar fér snav. Nar bedémningen gjordes (2010) fanns fortfarande
viss mojlighet till &ndringar av projektet, men idag ar alla tillstand faststadllda och bygget har startat.
Det forsvarar kollektivtrafikanpassningen och utesluter sannolikt en framtida sparvagslosning. Kanske
gor inte detta sa mycket, eftersom skillnaden mellan BRT och sparvag minskar i takt med att bussar-
na blir alltmer automatiserade och kan kopplas till varandra i fordonstag.

Passagerarkapaciteten hos dedikerade korfalt ar hog. Enligt Trivectors rapport har konventionell BRT
med en turtathet pa tva minuter, ett korfalt och dubbelledbussar en kapacitet pa 4 000 resenérer per
riktning och timme.'® Men framtida teknik kan mojliggéra hogre kapacitet genom att flera bussar
framfors direkt efter varandra, tack vare platooning.'® Bara den forsta av konvojens bussar behéver
ha en forare. Stationernas plattformslangd blir da avgérande for kapaciteten. Om sa skulle behdvas
bor det vara mojligt att klara samma 10 000 resenéarer per timme och riktning som Trivector anger
for sparvdg med 40 meter langa vagnar i tvaminuterstrafik. Som alternativ till konvoj kan man an-
vanda ledbussar. Internationellt utnyttjar BRT-systemen bussar i fordonslangder varierande mellan
20 och 30 meter.

For att tidsmdssigt kunna konkurrera ar det viktigt att bussarna kan framféras med samma hastighet
som bilarna under en sa lang del av strackan som mgjligt och att stationsstoppen begrénsas till plat-
ser dar underlaget antingen ar stort eller diar manga resenérer kan byta till korsande kollektivtrafik-

1° s\, Férstudie Spdrvdg Syd. Remisshandling. Augusti 2011.

Y Trivector (Joanna Dickinson), Bdttre kollektivtrafiklGsningar foér Férbifart Stockholm. Rapport 2010:19.

18 BRT-systemet Metrobus i Istanbul kor man fyra ledbussar i minuten vilket ger en kapacitet i BRT-korridoren
om 18 000 passagerare per timme.

9 Platooning innebar att fordon genom elektronisk styrning automatiskt haller ett visst mycket kort avstand till
framforvarande fordon och ocksa genom samspel med vagens elektronik halls pa ratt plats pa kérbanan.
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strak. Forbifart Stockholm har designats fér 90 km/h, medan hastigheten pa Sédertérnsleden troligen
hamnar i intervallet 70-90 km, sannolikt med viss variation mellan olika delar av strackan.

En genomgaende linje

| syfte att mojliggora hog medelhastighet mellan i férsta hand Kungens Kurva/Skarholmen och
Barkarby och Sollentuna ar det viktigt att faststélla en huvudlinje for BRT-banan. Alla BRT-bussar be-
hover inte ga samma vag, men antalet varianter boér inte anta formen av en solfjdder utan fokusera
pé ett fatal destinationer. Oster om Kungens Kurva respektive Haggvik dr valmojligheterna farre och
det ar ganska uppenbart att BRT-linjen bor folja Sodertérnsleden respektive Norrortsleden.

For att mojliggbra tat busstrafik kan nagra stationer mojligen behéva utformas sa att det finns ut-
rymme for tva parallella BRT-banor langs samma perrong. Detta galler sarskilt stationer dar byte mel-
lan olika BRT-linjer kan ske.

Det ar viktigt att inse att anslutning till viktiga kollektivtrafikpunkter i ledens narhet, som Vallingby,
Barkarby, Akalla och Kista, innebér tidsddande omvéagar fran huvudstraket. Samma problem upp-
kommer med anslutning i markytan till korsande kollektivstrak pa Lovd och gréna linjen i Johan-
nelund.

Onodigt langsamma stombussar

| SL:s utkast till stomnatsplan foreslas en stombusslinje J trafikera strackan Tyresé C-Handen- Fle-
mingsberg-Kungens Kurva/Skarholmen-Vallingby-Barkarby-Sollentuna-Taby/Arninge.® Linjen sam-
manfaller delvis med Stockholmsbagen men har pa flera stéllen en mycket krokigare dragning. Att
doéma av den karta som visar dragningen tycks forfattarna tro att Forbifart Stockholm passerar Val-
lingby varifran linjen foreslas fortsitta via Kirunagatan, Angermannagatan och Skattegardsvigen till
Bergslagsvagen. Men det faktiska forhallandet ar att om linjen ska passera Vallingby sa maste den
fran motet vid Johannelund ga en dryg km i ostlig riktning innan den nar Vallingby Centrum. Sam-
mantaget innebar detta en omvag pa mer an 2 km jamfort med att fortsatta direkt i nordlig riktning
pa Bergslagsvagen efter det att bussarna kommer upp i ytlage vid Johannelund.

Norr om motet vid Skattegardsvagen foreslas linje J ta ytterligare en omvag via Barkarby pa mindre
vagar och sedan korsa Barkarbyfiltet i ytlage men med en dragning som ar parallell med tunnelba-
nans strackning mellan Barkarby och Akalla. Darefter tar den foreslagna linjen en svang i sydostlig
riktning pa Hanstaleden innan den fortsatter pa Turebergsleden och Sollentunavagen. Dragningen ar
sadan att linjen varken passerar de centrala delarna av Akalla och Husby eller Sollentuna station. Om
dessa platser ska angoras kravs ytterligare omvagar. Rapporten sager inget om restiden eller medel-
hastigheten, men med foreslagen dragning kommer linjen inte uppfylla SL:s egna krav pa BRT som de
formulerades i idéstudien.”

Gen linje som passerar befolkningscentra och viktiga bytespunkter

Den stora utmaningen ar att fanga upp sa manga resendrer som mojligt med sa fa avvikelser som
maijligt fran en gen strackning av linjen. Man tvingas alltsa fér den genomgaende busstrafiken be-
stimma sig for vilka angoringspunkter langs Forbifart Stockholm som &r sa viktiga att de inte kan

2% Stockholms lins landsting, Trafikforvaltningen, Stomndtsplan fér Stockholms Ién. Etapp 2: Stockholms Ién
utanfér innerstaden. Slutrapport 2014.
*! Bickwall, K.E., Idéstudie BRT Stockholm, SL, 2009.
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forbigas och att bara ga upp i ytlage dar detta ar helt nodvandigt. Behovet av tillkommande investe-
ringar maste ocksa beaktas. Sannolikt kan Stockholmsbagen bara fa stod for investeringar med hog
samhallsekonomisk I6nsamhet.

Principen i den fortsatta diskussionen i denna rapport ar saledes att den elektriskt drivna BRT-
trafiken ska koncentereras till tva huvudlinjer och passera bytespunkter som ger goda omstignings-
mojligheter till den sparburna pendelstags- och tunnelbanetrafiken. Linjenatsstrukturen for busstra-
fik pa Forbifart Stockholm behoéver darutéver kompletteras med ett antal direktbusslinjer som i nagra
fall atminstone delvis kan ha karaktar av BRT.

Den fortsatta framstallningen ar i huvudsak begransad till strackan Flemingsberg-Haggvik dar resan-
deunderlaget kan bedémas vara hogre an pa Norrortsleden och langs den 6stra delen av S6dertérns-
leden. Det bor inte tolkas som ett stallningstagande mot att anldgga hela Stockholmsbagen.

Bagens delstriackor och stationer
Har foljer tankar om atgarder och mojligheter langs Stockholmsbagen raknat fran Flemingsberg.

Flemingsberg-Skarholmen

Som intressenterna bakom Stockholmsbagen visar i sitt illustrationsmaterial bér BRT-banan i Fle-
mingsberg avvika nagot fran Sodertérnsleden for att passera nara Stockholms Syd och den nuva-
rande bebyggelsen (sjukhus och hdogskola mm). Jag har inte ndrmare studerat de exakta férutsatt-
ningarna for linjedragningen, men den bor utformas sa att bussarna kan halla hyfsad hastighet ge-
nom stadsbebyggelsen. Vaster om Flemingsberg bor BRT-banan pa nytt utgéra en del av S6dertorns-
leden. En station kommer sannolikt att behdvas i Glomsta. Strax for Masmo bor banan avvika fran
Soédertornsleden for att i kort tunnel passera under den rdda linjen vid Masmo tunnelbanestation dar
omstigning blir mojlig genom rulltrappor. Darefter fortsatter bussarna till Skarholmen via Kungens
Kurva som &r ett viktigt inképs- och arbetsplatsomrade och sannolikt far tva BRT-stationer. | Skér-
holmen finns omfattande bostadsbebyggelse och majlighet till byte till tunnelbanans réda linje.

Fran Skdrholmens bussterminal ska, enligt SL:s Trafikverkets planering, bussar kunna angdra Forbifart
Stockholm pa en speciell bussramp pa Skarholmsvagen strax norr om terminalen.

Skidrholmen-Lovo

Om BRT-linjen ska medge byte till Eker6bussarna tvingas bussarna med Trafikverkets nuvarande plan
upp i ytlage vid Edeby pa Lové. Det innebar stigning med ca 50 meter fran huvudtunneln och ater-
gang med lika manga héjdmeter. Omvégen inkluderar forutom ramperna, som gar i betydande béjar,
ca en kilometer langs vag 261. FOr resendrer som inte stiger pa eller av pa Lovo innebar detta, enligt
Trivectors bedémning, ca 10 minuters extra restid och risk for annu storre tidsférlust under hogtrafik.

I min ursprungliga skiss foreslog jag en BRT-station under Forbifartens korsning med vag 261 vid
Edeby. Trivector anser att en sadan underjordisk bytesstation skulle kunna laggas i ett ytligare lage an
sjalva Forbifarten, vilket skulle ge kortare rulltrappor och hissavstand till ytan. Tidsforlusten foér buss-
resendrer som inte behover byta skulle med en sadan utformning bli minimal. En fraga som kraver
ytterligare studie ar om den faststdllda planen fér ramperna medger utrymme fér en underjordisk
station beldgen pa det ungefarliga djup som Trivector foreslog (och rakt under vag 261).
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Samhallsekonomiskt dr denna station formodligen den av de potentiella underjordiska bytespunk-
terna som kan visa sig ha sdmst [6nsamhet. Det beror pa att Ekeros befolkning ar ganska liten samt
pa bebyggelserestriktionerna pa Lovo och férhallandet att manga Ekerébor troligen kommer att ha
Stockholms inre delar som sin vanligaste malpunkt. Forutsatt att den befintliga bussfilen pa vdg 261
far vara kvar kommer de snabbare till staden via Brommaplan an genom att byta till BRT pa Lovo och
sedan byta till tunnelbanan i Johannelund som &r beldgen langre ut pa grona linjen.

En kompletterande direktbuss fran Tappstrom till Skarholmen kommer under alla omstandigheter att
behovas.

Vinsta/Johannelund och Villingby

| Vinsta kommer trafikplatsen att besta av tva cirkulationsplatser, en beldgen norr om Johannelunds
tunnelbanestation for trafik soderut/sdderifrdn och en annan vid korsningen mellan Skattegardsva-
gen och Bergslagsvagen for trafik norrut/norrifran. Kollektivtrafiken far egna busskoérfalt mellan de
bada cirkulationsplatserna.

En busshallplats ska anldggas pa Bergslagsvagen i anslutning till tunnelbanan. Raknat fran hallplats
for bussar i nordlig riktning maste man ga genom gangtunnel under Bergslagsvagen och sedan upp
for en ganska brant gang (3,5 % lutning och vilplan var 25:e meter) for att na ingangen till tunnelba-
nestationen (totalt ca 170 m). Det ger knappast majlighet till snabb och bekvdm omstigning. De nu
planerade utformningen visar att Forbifart Stockholm byggs for bilar och lagprioriterar kollektivtrafi-

ken.

Ramperna till och fran Forbifartens huvudtunnel vid Johannelunds tunnelbanestation. Busshallplatsen ska for-
laggas till hoger om cirkulationsplatsen (ndgot utanfor bild). Kalla: Trafikverket.
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Utformningen av den planerade busshallplatsen strider mot principerna i landstingets regionala tra-
fikforsorjningsprogram®. Dar anges att kollektivtrafiken ska bidra till forbattrade resméjligheter i
starka strak, t.ex. till och mellan regionala stadskarnor (s 15), att goda hallplatslagen och raka linje-
strackningar behovs for att ge konkurrenskraftiga restider (s 38) samt att tillgangligheten vid bytes-
punkter behover forbattras sa att byten mellan olika trafikslag fungerar sa enkelt som mojligt for
personer med funktionsnedsattning (s 35).

Trivector foreslog for nagra ar sedan att man borde dra en kollektivtrafiktunnel fran Forbifartens
huvudtunnel s att den passerar en bemannad underjordisk station som forlaggs under den befintliga
tunnelbanestationen i Villingby, med hiss och rulltrappa till gréna linjen, den lokala bussterminalen
och Villingby torg. Fran kollektivtrafiksynpunkt vore detta en logisk 16sning, eftersom Vallingby stat-
ion har ett storre lokalt befolkningsunderlag an Johannelund och fler busslinjer.

Anledningen till den nu beslutade dragningen ar férmodligen att Trafikverket nar de tidigare planer-
na pa en bro 6ver Lambarfjarden 6vergavs (nu ersatt av tunnel) i stort sett holl fast vid den ursprung-
liga linjedragningen. En 6nskan om att undvika ett omrade med samre geologiska forutsattningarna
kring Véllingby kan ha bidraget till detta. Att andra i detta skede skulle krdva en omarbetning av ar-
betsplanen och dessférinnan formodligen samrad med berérda fastigheter ovanfér den nya strack-
ningen. Detta skulle forsena projektet med dtminstone nagot ar.

En alternativ |6sning skulle kunna vara att fran/till de tunnlar som fran séder ska férbinda huvudtun-
neln med Bergslagsvdgen anlagga separata busstunnlar den sista biten upp till ytan och dra dem sa
att de passerar tunnelbanan vid Johannelunds station. Med hissar och rulltrappor skulle detta ge
mycket battre omstigningsmojligheter dn fran de externt beldgna busshallplatser som SL och Trafik-
verket tanker sig vid Bergslagsvagen.

Kartbilden pa nasta sida illusterar den tankta l6sningen. Tanken &ar att bussar pa vag soderifran l[am-
nar huvudtunneln pa den med 6vriga fordon gemensamma rampen for att sedan (ungefar halvvags
upp till ytan) vika in i en sarskild busstunnel som nar ytan efter att ha passerat tunnelbanestationen
pa dess sodra sida. Darifran passerar den nordgaende bussbanan under Bergslagsvagen och under
tunnelbanans bro (bilden pa foregaende sida visar att det finns gott om utrymme) och fortsatter
langs Bergslagsvagen till Skattegardsmotet varifran bussarna, beroende pa malpunkt, antingen forts-
atter norrut pa Bergslagsvagen eller atergar till Forbifartens huvudtunnel via rampen fran Skatte-
gardsvagen.

Busstrafik i sydlig riktning nar Skattegardsvagen antingen pa Bergslagsvagen eller via den norrifran
kommande rampen fran Férbifart Stockholm. Efter motet vid Johannelund passerar busskorfaltet
under tunnelbanebron och viker sedan in i tunneln till BRT-stationen som forldggs parallellt med tun-
nelbanestationen och nar darefter den ordinarie sodergaende rampen pa ett djup av 15-20 meter
nagra hundra meter innan denna ansluter till Forbifartens huvudtunnel.

22 Stockholms Léns Landsting, Regionalt trafikférsérjiningsprogram fér Stockholms ldn — september 2012.
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| Trafikverkets kartbild har de foreslagna busstunnlarna lagts in i svart. De ansluter till de planerade ramperna
mellan Vinstamotet och Forbifartens huvudtunnel.

Fragan om en god anslutning mellan bussarna och tunnelbanans grona linje ar sa viktig for mojlighet-
erna att etablera BRT langs Stockholmsbagen att den befintliga planen bor kompletteras. Tid for
detta finns och merkostnaden jamfért med Trafikverkets plan blir liten.

Johannelunds tunnelbanestation ar i dag en av SL:s mest primitiva och minst frekventerade stationer.
Det beror pa att det ndrmaste omlandet dr mycket glest utnyttjat. Pa sikt bor en betydande fortat-
ning - bestaende av bade bostader och arbetsintensiva verksamheter — kunna ske i omradet narmast
Johannelunds tunnelbanestation i syfte att bredda det lokala underlaget fér BRT-stationen. Har finns
mycket mark som skulle kunna utnyttjas battre. Bland annat skulle man kunna bygga ett kontors-
komplex ovanpa den nya BRT-stationen. Norr om tunnelbanan finns ocksa goda fértatningsmojlig-
heter.
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Med bade BRT-station och tunnelbana far Johannelund ett mycket bra kollektivtrafiklage. Harifran
nar man Barkarby pa ca 7 minuter och Kungens Kurva pa strax over 10 minuter. Universitet och sjuk-
huset i Flemingsberg ligger bara ca 20 minuter bort. Till Kista kommer man, inklusive genomsnittlig
vantetid i Akalla for byte till bla linjen, pa en kvart.

Fran Vinsta till Akalla och Barkarby

Fran ytlage pa Bergslagsvagen (vdg 275) vid Vinsta kan BRT-bussarna i nordlig riktning antingen
aterga till Forbifartens tunnel eller fortsatta norrut pa vag 275. For bussar som ska till Haggvik ar det
forstnamnda alternativt sannolikt bast, medan trafik mot Barkarby station (som ligger ca 1 km norr
om Forbifartens korsning med E18) kan Bergslagsvagen vara att foredra. Det senare alternativet kra-
ver dock i en BRT-l0sning att vagen breddas for att medge kollektivkorfalt (reserverat utrymme finns)
och att passager med ett halvt dussin korsande gator blir planfria eller att signalregleringen utformas
sa att bussarna aldrig tvingas stanna vid rodljus. Malsattningen bor vara att tillaten hastighet for bus-
sarnas pa denna delstricka ska kunna séttas till 70 km/h.

Denna gren av BRT-linjen bor fa stationer i norra Vinsta, vid Lunda arbetsplatsomrade samt majligen
ocksa i den vastligaste delen av Hjulsta innan den via nyanlagd bussgata fortsatter parallellt med
jarnvagen till Barkarby station.

Fran Barkarby finns méjlighet att Iata den nyss ndmnda grenen av BRT-linjen fortsatta pa Norrviksva-
gen till Akalla. Enligt Trivectors studie vore en sadan l6sning sannolikt battre an att kora tillbaka bus-
sarna till Hjulstamotet for att darifran fortsatta norrut pa Forbifart Stockholm. Mot detta kan idag
invdndas att SL har fattat beslut om att férlanga tunnelbanans bla linje fran Akalla till Barkarby stat-
ion med en mellanliggande station i Barkarbystaden. Det innebar att resenarer fran Barkarby, inklu-
sive de som kommit tillresande med pendeltag fran vaster, inte behdéver en busslinje till Akalla.

En béattre I6sning ar darfor att se till att den BRT-gren som fortsatter norrut fran Vinsta langs Stock-
holmsbagen kan utnyttja Forbifarten istdllet for Bergslagsvagen och fa mojlighet att passera en BRT-
station beldgen under Akalla tunnelbanestation. Det skulle ge resendrerna majlighet att byta till tun-
nelbanan och att med den vid behov na bade Barkarby pendeltagsstation och arbetsplatserna i Kista.

Om landstinget hade ansett det ekonomiskt mojligt att dven forlanga den bla linjens Hjulstagren till
Barkarby station skulle Hjulsta kunnat vara ett alternativ lage for den bytespunkt med tunnelbanan
som behovs for att BRT-linjen ska bli en framgang.

Att knyta BRT-banan till Akalla tunnelbanestation kraver, rdknat séderifran, en separat busstunnel
fran Forbifartens huvudtunnel som efter passage under den véastra delen av stationen kommer upp
pa Sveaborgsgatan varifran bussarna fortsatter i ytlage till Hanstavdgen och via den tillbaka till Forbi-
fart Stockholm. Sammantaget innebar det ny busstunnel (ett korfilt i varje riktning) pa en stracka av
ca 800 meter. Bilden pa nasta sida visar den ungefarliga dragningen.
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Bilden visar foreslagen busstunnel i svart mellan Férbifartens huvudtunnel och tunnelbanestationen i Akalla
varefter BRT-linjen fortsatter norrut i ytlage tillbaka till Forbifarten vid Hanstamotet.

Akalla-Sollentuna

Stockholmsbagens huvudlinje bor fortsatta fran Akalla via E4 till Haggviksleden/Norrortsleden som
korsar norra stambanan strax séder om Haggviks pendeltagsstation. En BRT-station bor kunna anlag-
gas i direkt anslutning till passagen och forbindas med den sddra delen av pendeltagens plattform.
Om BRT-linjen inledningsvis inte fortsatter vidare pa Norrortsleden till Taby, sa kan bussarna vianda
genom utnyttjande av en befintlig cirkulationsplats vid Norrortsledens korsning med Danderydsva-
gen (600 meter nordost om stambanan).

19



For anknytning av Stockholmsbagen till Haggviks station talar ocksa att man planerar att dit forlagga
fjarrtagsstationen Stockholm Nord. Forberedelser for detta gjordes vid anlaggande av Haggsvikenle-
den och nar stambanan byggdes ut till fyra spar. Fjarrtagsstationen var ursprungligen tankt att byggas
i slutet pa 1990-talet men projektet skots pa framtiden. | RUFS 2010 anges nu att den ska anlaggas
fore 2030.

Med en BRT-station vid Akallas tunnelbanestation behévs knappast en sarskild gren av BRT-banan till
Kista som ligger tva tunnelbanestopp fran Akalla. Resenarerna férlorar visserligen tid pa bytet, men
genom prioritering av BRT-banans huvudlinje blir turtdtheten stérre och dessutom kan utbyggnaden
av Barkarbystaden forvantas leda till tatare trafik pa tunnelbanelinjen an idag. Vantetiden bor darfor
bli kort.

Fran Kista kommer framtida resendrer att kunna ta Kistagrenen av Norra Tvarbanan till Helenelunds
pendelstagsstation. Malsattningen har varit att starta utbyggnaden av Kistagrenen 2016 (fardig
2021), men SL:s ekonomiska problem innebar att 5,9 miljarder av de planerade investeringarna
2015-2019 nu ser ut att behdva bantas bort eller skjutas fram. Detta kan bl.a. paverka Kistagrenen
som dock kan formodas vara fardig senast vid ungefar samma tidpunkt som Forbifart Stockholm.

Sammantaget innebar detta att BRT-linjen nar stambanans pendeltag i Haggvik och att resande till
Sollentuna Centrum och Helenelund far byta dar. Helenelund kan alternativt nas via byte till tunnel-
banan i Akalla och nytt byte till tvarbanan i Kista.

Bagens yttre delar

De yttre delarna av Stockholmsbagen, Haninge-Flemingsberg och Haggvik-Arninge-Taby, utgodr unge-
far halften av bagens totala langd. Utmaningarna nar det géller linjestrackning och stationsla-
gen/bytespunkter dr mindre langs dessa delar, i varje fall om linjen i huvudsak ska anvdnda befintlig
infrastruktur. Jag har inte haft maéjlighet att narmare studera forutsattningarna inom ramen for arbe-
tet med denna rapport.

Betraffande Norrortsleden forefaller det dock rimligt att forlagga en station till passagen av Roslags-
banan, alltsa ungefar mitt mellan jarnvagens befintliga stationer i Visinge och Taby Kyrkby, och en
annan station till Arninge.

| bada ytterandarna av bagen kan man 6vervaga att lata BRT-linjen sluta/b6rja i mer dn en punkt. Om
merkostnaden bedéms bli liten och atgarden okar resandeunderlaget kan det vara rimligt att t.ex.
ansluta till nyndspendeln i bade Handen och Vasterhaninge och lata ungefar varannan BRT-buss avga
fran respektive dndstation. Man kan ocksa dvervéga att separera bussar i konvoj pa nagon punkt och
Iata dem ta olika vagar sista biten. Det forutsatter dock att bada fordonen har forare.

Stockholmsbagens BRT-linjer i forsta skedet
Under ovan angivna forutsattningar skulle linjenatet fa foljande utformning:

Prioritering av en snabb BRT-linje Flemingsberg-Haggvik skulle ge nio stationer ldngs banan (Fle-
mingsberg, Glomsta, Masmo, Kungens Kurva (2 stationer), Skdrholmen, Johannelund, Akalla och
Haggvik). Av dem ligger alla utom Glomsta och Kungens Kurva vid korsning med pendelstags- och
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tunnelbanelinjer. Den totala strackan ar ca 35 km. Inklusive stopp vid samtliga stationer langs strack-
an kan restiden mellan andpunkterna bli ca 34 minuter, vilket 4r 7 minuter snabbare dn att dka med
nuvarande pendeltag fran Flemingsberg via Stockholm Central till Haggviks station (som innebar
stopp pa betydligt fler mellanliggande stationer). | nagon man avlastar BRT-linjen saledes pendelta-
gen och utgor ett alternativ till dem i situationer da tagtrafiken har problem.

Utover huvudlinjen Flemingsberg-Haggvik bor BRT-banan utnyttjas for en linje mellan Skarholmen
och Barkarby. Den far fem stationer (Skarholmen, Johannelund, Norra Vinsta, Lunda och Barkarby
om), varav alla utom tva ligger i anslutning till tunnelbanor eller pendeltdg. Om bussvagen till
Barkarby dras pa den norra sidan om Malarbanan kan en BRT-station dven tillkomma i Hjulsta men
inte i anslutning till tunnelbanestationen. Med banor pa var sin sida om perrongerna (i bada riktning-
ar) i Skarholmen och Johannelund kan omstigningar mellan de tva BRT-linjerna ske latt och snabbt
och utan att bussarna stor varandra. Kapaciteten i korfaltet mellan Skarholmen och Johannelund é&r
mer an tillracklig for att tillata upp till en buss i minuten och norr om Johannelund atergar den ena
linjen till Forbifartens tunnel, medan den andra fortsatter pa Bergslagsvagen.

En ytterligare méjlighet skulle kunna vara att férlinga denna BRT-linje fran Skirholmen till Alvsjd och
darigenom lata den ersatta den andra av de tva planerade grenarna av Sparvag Syd.

Ett annat alternativ (raknat fran soder) kan vara att dela upp en sammanlankad busskonvoj fran Fle-
mingsberg i separata bussar vid passage av Johannelund varvid daven bussen mot Barkarby behéver
ha egen forare. Denne kan dock stiga pa och av i Johannelund och behdéver inte félja med pa den del
av den totala strackan dar bussarna samkdrs genom platooning.

Malaréarna behover en direktgaende férbindelse mellan Tappstrom och Skdrholmen med mellanlig-
gande station/hallplats i markplanet pa Lové. Strackan &r totalt ca 9 km och restiden kan bli ca 8 mi-
nuter. Forbindelser mot Barkarby, Akalla och Haggvik kan ocksa behdvas, men troligen racker det
med en matarlinje fran Tappstrom till Johannelund. Fragan om en eventuell framtida underjordisk
station vid Edeby (pa Lovon) behover trafikeringsmassigt och ekonomiskt belysas battre dn vad som
varit mojligt inom ramen fér denna rapport.

Med BRT-bussar som pa langre sikt genom platooning utformas som busstag bor upp till ca 10 000
resendrer kunna fardas i varje riktning pa huvudlinjen Flemingsberg-Haggvik under maxtimmen, om
sa skulle behdvas. Med tva parallella BRT-banor pa var sin sida av plattformarna i Skarholmen och
Johannelund bér linjen Skdrholmen-Barkarby vid behov kunna fa ungefar samma kapacitet. Den tro-
liga restiden mellan den senare linjens bada dndstationer blir ca 17 minuter, inklusive tid for stopp pa
mellanliggande stationer.

Att restiderna kan bli sa korta jamfort med flertalet utlandska BRT-linjer beror pa hég andel motor-
vag och fa stopp.

Kostnader och samhillsekonomisk nytta

En mycket oversiktlig bedémning ger vid handen att de tillkommande investeringarna pa strackan
Skarholmen-Haggvik kan komma att hamna pa ca 800 miljoner kronor, som da tacker kostnaden for
separata busstunnlar till/frdn Forbifarten vid Johannelund och Akalla samt underjordiska BRT-
stationer i anslutning till de bada tunnelbanestationerna.
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For att kollektivtrafikanpassa Forbifartens anknytning till Johannelunds tunnelbanestation behévs tva
busstunnlar som pa ett djup av 15-20 meter ansluter till de tunnlar for blandad trafik som ska for-
binda Forbifarten med Vinsta fran sdoder. Busstunnlarna ser ut att behdva bli i genomsnitt ca 400
meter langa men av nagot olika langd. Det kan jamforas med att de tva av Trafikverket planerade
anslutningstunnlarna for blandad trafik som vardera ar ca 650 meter. Vid Akalla blir det fraga om
busstunnel fran Forbifartens huvudtunnlar férbi och under tunnelbanestationen och sedan upp i
ytlage. Den kan utformas som en gemensam tunnel (tva korriktningar skilda at av en sakerhetsvagg)
pa ca 800 meter.

Elektrifiering av strackan Skarholmen-Haggvik kan komma att kosta ca 200 miljoner kronor.”> Denna
investering skulle ocksa komma att utnyttjas av annan elektrifierad tung trafik dn bussarna.

BRT-banan mellan Vinsta och Barkarby kan ga i ytlage varfor kostnaden per km blir mattlig. Pa
strackan Flemingsberg-Skarholmen blir BRT en billigare 16sning &n féreslagna Sparvag Syd.

Sjalvfallet behover kostnaderna beraknas med stor noggrannhet och vagas mot de samhallsekono-
miska intdkterna. Bland annat behdver forutsattningarna att langsiktigt fa ett resandeunderlag som
motiverar de tillkommande kostnaderna analyseras. Att forvanta sig en kollektivtrafikandel som mot-
svarar medeltalet for Stockholms Ian ar inte rimligt, eftersom pendeltdgen och trafiken inom tullarna
i hog grad bidrar till en hog genomsnittlig andel pa lansniva. Dartill kommer att saval bostader som
arbetsplatser ar ganska utspridda 6ver de berérda omradena vilket gynnar resor med bil. Men mal-
sattningen bor definitivt vara en mycket hogre andel dn de 7 procent under maxtimmen som SL och
Trafikverket utgatt fran. Till detta bor en koncentration av bostader och arbetsintensiva arbetsplatser
till omradena kring BRT-linjens stationer kunna bidra.

Antalet avgangar per timme och det samhéllsekonomiska utbytet av investeringarna paverkas inte
bara av kort restid och snabba byten utan ocksa i hég grad av antalet tillkommande arbetsplatser
langs linjerna. Visionen i RUFS 2010** &r att arbetsplatserna i de yttre regionala stadskérnorna ska
mer an fordubblas till 2030, men inte ens om detta lyckas i de berérda stadskarnorna racker underla-
get till mer an en buss varannan till var tredje minut pa Forbifart Stockholm under rusningstid. Det ar
saledes viktigt for ett tillfredsstallande samhallsekonomiskt utfall att intentionerna i RUFS forverkli-
gas genom tat och ganska hog bebyggelse samt genom prioritering av lokaler for arbetsintensiva
verksamheter. Att begransa och ratt prissatta utbudet av arbetsplatsparkering i stadskdrnorna ar
ocksa betydelsefullt.

Samhillsekonomisk bedémning

Vid en bedémning av Stockholmsbagen &r det viktigt att inse att Trafikverket inte lagt nagra pengar
pa kollektivanpassning av Forbifarten utover bussramperna vid Skarholmen. Den tillkommande kost-
naden fér en tunnelbana pa gummihjul bér jamforas med vad det skulle kosta att i framtiden anlagga
en konventionell tunnelbana for att knyta samman tva delar av Storstockholm som vardera ser ut att
komma att f& ver 300 000 invanare.” Det handlar i ett sddant alternativ om minst 15-20 ganger sa
mycket pengar. Den tillkommande kostnaden bor ocksa ses i ljuset av priset for Forbifart Stockholm

2 Ranch, P., Elektriska vdgar - elektrifiering av tunga végtransporter. Férstudie. Grontmij AB 2010.
24 Regional utvecklingsplan fér Stockholmsregionen (RUFS 2010). Regionplanekontoret R 2010:5.

> RUFS 2010 anger att det pa mycket lang sikt kan behovas ytterligare sparkapacitet over Saltsjo-Malarsnittet
vaster om innerstaden och ndmner strickan Alvsjo-Telefonplan-Sundbyberg-Kista-Haggvik som tinkbar.
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som med nuvarande utformning som berdknas till 28 miljarder kronor for vilka man far 21 km trefilig
motorvag, varav 18 km i tunnel, samt anslutningsramper for blandad trafik. Merkostnaden foér en
hyfsad kollektivtrafikanpassning av Forbifarten skulle saledes inte hdja den totala investeringskost-
naden med mer dn knappt 3 procent. Overslagsberdkningen dr baserad pa en schabloniserad jamfé-
relse med den berdknade kostnaden for Forbifart Stockholm som redovisas i bilaga 1. Dartill kommer
kostnader i ytlage langs vag 275 for BRT-linjen till Hjulsta och Barkarby.

Vid en beddmning av Stockholmsbagens nytta ar det klokt att férsdka se langsiktigt. Pa sikt kan det
bli mycket viktigt att utnyttja Forbifarten for effektiv kollektivtrafik. Med fortsatt snabb befolknings-
tillvaxt kan kobildning i rusningstid bli ett problem pa Forbifarten ganska snart efter att leden 6ppnat.
Om detta leder till att man av sdkerhetsskal tidvis tvingas strypa tilltradet till tunneln uppkommer
betydande forseningskostnader och osdkerhet bland resendarerna om restiden.

En mojlighet att i ett sddant ldge minska trycket vore att borja ta ut avgifter aven pa Forbifarten, men
det kommer sakert att ses som ett svek. En alternativ dtgard kan vara att minska avgifterna pa Es-
singeleden for att trycka tillbaka en del trafik dit, men dven med ett sadant alternativ okar trangsel-
kostnaderna. Om Forbifarten daremot utnyttjas for snabba BRT-linjer kommer fler resenéarer att vilja
kollektivtrafik &n om de bara erbjuds konventionella och betydligt langsammare bussar. Darigenom
Okar framkomligheten for kvarvarande bilister liksom for ”nyttotrafiken”. Det ligger saledes i bilistkol-
lektivets och naringslivets langsiktiga intresse att se till att Forbifarten kan utnyttjas for en effektiv
och attraktiv kollektivtrafik. De tillkommande investeringarna maste ses i det ljuset och som atgarder
syftande till att uppfylla de vdlmotiverade principerna i landstingets regionala trafikforsorjningspro-
gram (se ovan).

Bygga nu eller senare?

For att kunna “rdkna hem” Stockholmsbagens kostnader ar det viktigt att begransa utgifterna och
prioritera atgarder som kan bidra till Ibnsamhet genom kortare restid och smidigare byten till annan
kollektivtrafik. Man kan ocksa 6vervaga i vilken takt utbyggnaden ska ske. En senareldggning av inve-
steringarna kan bidra till hogre I6nsamhet genom att trafikunderlaget vaxer i takt med utbyggnaden
av ny bebyggelse i regioncentra och genom att tringselkostnaderna 6kar med tiden. A andra sidan
kan det vara billigare och medféra mindre stérningar att géra de kompletterande investeringarna
langs Forbifart Stockholm under samma tid som ledens 6vriga anldaggningsarbeten. Detta galler sar-
skilt de kompletterande busstunnlarna vid Johannelund och i viss utstrackning ocksa BRT-linjens an-
slutning till Akalla tunnelbanestation som kanske bast samordnas med arbetet med att forldnga bla
linjen till Barkarby. Elektrifiering av ett av Forbifartens korfalt (i varje riktning) kan ocksa forbilligas
nagot om atgarden genomfors, eller atminstone férbereds, som en del av bygget istallet for som ett
senare komplement.

Finansiering av tillkommande kostnader

Hur den tillkommande kostnaden ska finansieras ar en 6ppen fraga. Vid 2006 ars folkomrostning om
trangselskatten kunde man pa valsedlarna lasa att syftet med skatten var "att minska kéer och fér-
bdttra miljén” och att "intdkterna daterférs till Stockholmsregionen fér investeringar i kollektivtrafik
och vdgar". Nu anvands nettointdkten av trangselskatten istdllet ndstan helt till finansiering av mo-
torvagsprojektet Forbifart Stockholm. Genom att lagga lite ytterligare medel pa att kollektivtrafikan-
passa Forbifarten kan man battre uppfylla valsedelns 16fte. Att rantelaget just nu och under férutse-
bar framtid kommer att vara mycket lagt borde underlatta en sadan finansiering.
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Slutord
Denna rapport ar framtagen pa kort tid och utan finansiering och har darfor inte kunnat analysera
alla relevanta aspekter eller inkludera detaljerade berdkningar.

Stockholmsbagen maste utredas mera grundligt innan man kan fatta nagra beslut. Betraffande flerta-
let av dess olika delstrackor foreligger ingen omedelbar bradska, men det finns en fraga som snarast
behover tas upp och det ar utformningen av en BRT-station vid Johannelund, inklusive fragan om hur
den sodra pa- och avfarten fran/till Vinsta ska dras. Arbetet med att analysera bussramper till och
fran Akalla och hur BRT-linjerna exakt ska kopplas till stationerna i Skarholmen, Barkarby och Haggvik
ar inte lika bradskande. Som underlag for en bedémning av betydelsen av att &ndra planeringen kring
Johannelund behovs dock en férstudie av hela Stockholmsbagen eller dtminstone av strackan Skar-
holmen-Haggvik.

De foreslagna kompletteringarna vid Johannelund och Akalla beror de lokala detaljplanerna men
behover inte leda till omprévning av arbetsplanen for Forbifart Stockholm eftersom de tillkommande
bussramperna ar att betrakta som nya projekt (med egna arbetsplaner).

Intressenterna bakom Stockholmsbagen har kanske lite val 6verdrivna forhoppningar om tillkomst av
ny bostadsbebyggelse langs delar av strackan till féljd av projektet och det ar inte sdkert att hela ba-
gen ar samhaéllsekonomiskt kostnadseffektiv, i varje fall inte om dedikerade busskorfalt maste anlag-
gas langs hela strackan. Men den tillkommande kostnaden for att géra den centrala delen av Stock-
holmsbagen till en effektiv BRT-tunnelbana ar liten och idag saknas en gen och snabb kollektivtrafik-
forbindelse mellan séderort och vasterort. Kanske battre att spdnna bagen lagom mycket &n tvingas
lyssna till den strang som brast?
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Bilaga 1.

Kostnad for kollektivtrafikanpassning av Forbifart Stockholm (inkl. tva BRT-stationer)

Forbifart Stockholm &r ca 21 km varav ca 18 i tunnel. Tre koérfalt i varje riktning och sex trafikplatser.
Kostnad ca 28 Mdr = 1,3 Mdr per km men nagot mer for tunneldelarna, troligen 1,4-1,5 Mdr/km.
Denna kostnad kan anvandas fér en grov berdkning av de tillaggsinvesteringar som behdvs for att
kollektivtrafikanpassa Forbifarten:

- Busstunnlar (vardera 1 korfélt) vid Johannelund 2 x ca 400 m = totalt 0,8 km

- Busstunnlar vid Akalla ca 0,8 km (till stérre delen 2 korfalt i samma tunnel atskilda av en sa-
kerhetsvagg), dartill smarre atgarder i ytlage langs Sveaborgsgatan, Vandagatan och Hansta-
vagen

- Inga trafikplatser tillkommer

Det bor vara nagot billigare per meter korfalt att anldgga tre korfélt i bredd bland annat darfor att
sidoytan kan fordelas pa fler korfalt. Busstunnlarna, inkl. stationerna, kommer pa ca halva den totala
strackan att besta av tva korfalt som delar tunnel och i 6vrigt av ett korfélt i egen tunnel. For jamfo-
relse med den uppskattade kostnaden for Forbifarten i tre korfalt per tunnel kan det vara rimligt att
dividera tunnelkostnaden med 5 for att fa kostnaden per korfaltskilometer (istdllet for med 6). Det
blir da 300 Mkr/km x (0,8 + (2 x 0,8)) = 720 Mkr. Kalkylen torde ocksa klara kostnaden for sikerhets-
atgarder och evakueringsvagar.

Dartill kommer kostnaden for tva stationer. Plattformslangd 55 m (plats for tva 24 m langa bussar
alternativt 3 som ar 18 m). Total stationslangd ca 60 m. Stationsbredd 15 m och inre héjd 8 m.

Tillkommer kostnader for:

- Plattform

- Rulltrappa/hiss och schakt fér dem

- Belysning

- Brandskydd

- Konstnarlig utsmyckning

- Atgarder i ovanliggande tunnelbanestation (dock gemensam spérr och biljettforsaljning)

Total kostnad per station gissningsvis max 40 Mkr, alltsa ca 80 Mkr totalt.

Den totala kostnaden for kollektivtrafikanpassningen blir da ca 800 Mkr Mdr (inklusive forstudier,
arbetsplan, projektering mm). Dartill kommer kostnaden for eventuell elektrifiering av ett korfalt i
vardera riktningen av hela Forbifart Stockholm + bussfalten, vilket baserat pa Grontmijs uppgifter om
priset for kontaktledning langs motorvagar (ca 10 Mkr/km for tva riktningar), skulle bli ca 230 Mkr.
Dock blir kostnaden sannolikt nagot lagre i ny tunnel an langs redan befintlig motorvag. Kostnaden
bor belasta alla elektrifierad trafik som anvander Forbifarten, inte bara BRT-linjerna.

| denna kalkyl saknas kostnaderna for atgarder i ytlage langs Bergslagsviagen mellan Skattegardsva-
gen och Hjulsta samt for ny bussgata mellan Hjulsta och jarnvagsstationen i Barkarby, vilka behévs
for en snabb BRT-linje mellan Skdrholmen och Barkarby.
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