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Busstrafik, som komplement till pendeltagstrafik

| den av Regeringen tillsatta utredningen om spartrafiklésning genom
Stockholm, prévas ytsparslosningar som alternativ till Citybanan. | en situation
utan citybana genom centrala Stockholm kommer en kapacitetsbrist
fortsattningsvis rada i spartrafiken, vilket skapar behov av andra
kompletterande atgarder.

Denna rapport belyser méjligheter, begransningar och konsekvenser av att
komplettera pendeltagstrafiken med busstrafik, i tidshorisonten 2015-2030.

SLs trafikutbud

SL-trafiken ar systematiserad i sex olika trafiktyper: stomtrafik, direkttrafik,
kommuntrafik, glesbygdstrafik, nattrafik och nartrafik. Utifran problembilden
om kapacitetsbrist pa pendeltagssparen finns det anledning att studera
funktion och potential i stomtrafik och direkttrafik.

Stomtrafiken, som &r basen i SLs linjenat, utgors av Pendeltag, Tunnelbana,
Lokalbanor och Blabussar. Stomtrafiken har hog turtathet, ar snabb och
kapacitetsstark. Nar kapaciteten pa stomlinjerna inte racker till kan de
forstarkas med direktlinjer, dvs en snabb och gen busstrafik som forbinder ett
begransat upptagningsomrade med ett malomrade utan eller med fa
hallplatsstopp daremellan.

Direktbusstrafik har funnits i Stockholmsomradet sedan lange, framforallt fran
omraden som saknar sparbunden trafik. Direktbusstrafiken fick snabb tillvaxt i
och med Stockholmsforsoket, dar den kom att symbolisera SLs trafiksatsning.
Skalet till att direktbusstrafiken fick en sé framtradande roll var de begransade
mojligheterna att snabbt forbattra kapaciteten i spartrafiken i rusningstid vid
infarterna till innerstaden. Totalt under Stockholmsforsdket tillkom 18 nya
direktbusslinjer, varav 17 hade Stockholms innerstad som malpunkt.

Principer for direktbusstrafik

Att komplettera och kora direktbusstrafik parallellt med spartrafik ar ingen
given succé. Busstrafiken har ofta svart att tidsmassigt konkurrera med
spartrafiken aven om hallplatserna &r fa och linjen gen. Direktbussar ar
normalt en foreteelse under rusningstrafik, framkomligheten blir darfér en
viktig faktor for restiden.

| det fall direktbusstrafiken parallellkér med spartrafiken fran en narférort, visar
erfarenheterna att valdigt fa anvander sig av busstrafiken. Den tydlighet,
kontinuitet och turtathet som spartrafiken har gor att de allra flesta tar omaket
att tranga sig in i redan valfyllda tag. (Att sta i spartrafiken upplevs ocksa som
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mindre besvarande &an att std pa en buss.) Restiden ar ocksa avgérande, fa
narfororter erbjuder en saddan vagstandard till innerstaden att bussen
tidsmassigt kan konkurrera med spartrafiken.

Trots att platsbrist pa tag inte ar ett reellt problem for dem som kliver pa
langre ut i fororten, sa ar det anda har de basta forutsattningarna for
direktbusstrafik ges. En nackdel &r dock att busstrafiken blir dyr och kan
uppfattas ineffektiv. Langa avstand gor att en buss endast hinner géra en eller
mojligen tva transporter under hogtrafiktid. Direktbussar kér normalt tomma i
motriktning da efterfrdgan &r Iag och kapaciteten i den ordinarie stomtrafiken
fullt tillracklig. Allra bast fungerar direktbusstrafiken nar den utgar fran
omraden som inte ligger i direkt anslutning till spartrafiken, dvs. nar
passagerarunderlaget finns sa pass langt ifran pendeltagsstationen att
passagerarna annars aker anslutningsbuss till stationen. Att resa utan att byta
ger direktbussen en komparativ férdel gentemot pendeltagsnatet, dvs. det ar
bekvamt och forhoppningsvis tidsmassigt effektivt. Det &r ocksa
efterstravansvart att astadkomma samma komparativa fordel vid malpunkten i
innerstaden, dvs. direktbussen ska helst inte ga till centralen eller dess
absoluta narhet.

Hog turtathet ar en framgangsfaktor for direkttrafik. For att kunna erbjuda det
behovs ett stort resandeunderlag. Upptagningsomradet far dock inte bli sa
stort att linjen upplevs for Iang och osnabb. Ett geografiskt begransat omrade
med en forhallandevis hdg bebyggelsekoncentration ger de basta
forutsattningarna for direktbusstrafik.

Stockholmsforsoket

| forberedelsearbetet infor Stockholmsforsdket simulerades forutsattningarna
for ett antal méjliga direktbussar, i syfte att inte 6ka trangseln i stomtrafikens
fordonen i en situation med trangselskatt. Resultatet blev 14 nya
direktbusslinjer till augusti 2005. Utifran lokala efterfragetoppar utokades
trafiken med ytterligare fyra linjer under vintern 2006. Samtliga dessa linjer
har haft ett acceptabelt resande, med en tydlig efterfragetopp under
nagon/nagra timmar i rusningstrafik.
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Linjenatet for Stockholmsforsokets direktbussar

For att ge Stockholmsforsokets direktbussar basta mojliga framkomlighet
utfordes ett 60-tal framkomlighetsatgarder. Gatunatet i Stockholms innerstad
ansags inte medge separata busskorfalt langs hela linjestrackningarna, da
detta skulle innebéra 6kad kdbildning for biltrafiken, vilket inte accepterades.
Resultatet blev att direktbussarna fick kora i blandtrafik langs manga strackor
vilket ledde till att de fastnade i bilkGer, t.ex. pa Sveavagen och
Valhallavagen. Trangselskatten gjorde att medelhastigheten for
direktbussarna dkade, darmed kortades ocksa restiderna.
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Direktbussar i kder p& Valhallavagen

Trots den fokus som varit pa direktbusslinjerna under stockholmsforsoket, sa
stod denna trafik for mindre an 30 procent av den totala produktionsdkningen
som genomfdrdes. Fram till och med oktober 2006 har resandedkningen i SL-
trafiken som helhet varit 135.000 fler pastigande varje dag. 90 % av
resandedkningen har skett i andra delar av SL-trafiken an pa direktbussarna.
Resandet pa de nya direktbussarna har under 2006 legat pa ca 13.000
pastigande per dag, dvs ungefar 10 % av den totala resandeokningen i SL-
trafiken har skett i den nya direktbusstrafiken.

Simulerad efterfragan

Potentialen i att 6ka resandet med direktbusstrafiken genom att 6ka
turtatheten och forbattra framkomligheten har simulerats i modellverktyget
VIPS. Som utgangspunkt har tre direktbusslinjer som ingatt i
Stockholmsforsoket analyserats:

Linje | Strackning Turtathet | Ant. resande Prognos:
idag idag mellan 5 min trafik
06-09 och perf.
framkomlighet
561X | Jakobsberg - Sergels torg | 12 min 430 1500
565X | Upl vasby — Sergels torg 10 min 450 1900
765X | Salem — Fridhemsplan 10 min 210 1200

Som framgar av tabellen innebéar den prognostiserade situationen att
bussarna avgar var 5.e minut samt framférs ungefar enl. gallande
hastighetsbestammelser. | prognosen finns ocksa ett antagande om att
linjerna 565X och 765X idag inte ar sa kanda och etablerade som de borde
kunna vara. Antagandet bygger pa att dessa linjer tillkom under forsokets
gang och darmed inte ingick i den massiva informationskampanj som féregick
trafikstarten. Linjerna trafikeras inte heller av SL-bussar.

Analysen visar tydligt att det finns en god potential att locka resenérer till
direktbussar, bara turtatheten och framkomligheten &r god.
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Direktbusstrafik

Direktbusslinjer &r ett bra och uppskattat trafikeringskoncept som komplement
till annan trafik, men det ar viktigt att géra noggranna analyser om olika
geografiska omradens potential. Direktbusstrafik ar inte ett koncept som ar
tillampbart i alla situationer.

Viktiga faktorer fér en valfungerande direktbusstarfik:

e Storre boendekoncentrationer som inte ligger i direkt anslutning till
pendelagsstationen

e Omradet ska ha ett betydande resandeunderlag, det ska finnas starka
resanderelationer till innerstaden

e En total restid som ar konkurrenskraftig med andra trafikslag
God framkomlighet

o Hog turtathet

Bus Rapid Transit

Bus Rapid Transit &r ett koncept som bl.a. utvecklats som ett alternativ till
spartrafik (light rail eller sparvagnslésningar). En prioritering av busstrafik pa
detta satt kraver normalt lagre investeringar an byggandet av ny sparvag.
Exempel fran USA visar p& en kostnadsskillnad p& ca 10 ggr. Anda ar
kostnaden for en utbyggnad av helt egna bussvéagar tdmligen stor, och
naturligtvis beroende pa omgivande tillgang till mark mm. Amerikanska
kostnadsuppskattningar pekar pa en kostnad om ca 100 Mkr/km for
anlaggande av BRT -banor.

Det finns krav kopplade till Bus Rapid Transit- I6sningar om dessa skall bli
framgangsrika. Framforallt kravs en garanterad framkomlighet, vilket i
realiteten innebar egna vagar utan biltrafik. Vidare maste
terminalfunktionerna fungera ostort och effektivt framforallt vid linjernas
malpunkter i stadskarnan.

Ett exempel pa Bus Rapid Transit fran Holland, Zuidtangent utanfor Amsterdam
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Resandesiffror och busstrafikpotential

Resandet i pendeltagstrafiken har legat i intervallet 220.000 — 235.000
pastigande per vardag sedan 1998. Bl.a. trangselskatt och nagra nya
avgangar efter Arstabrons tillkomst har bidragit till att resandet i &r hitintills &r
ca 235.000 pastigande per vardag. Stockholmsfoérsokets direktbussupplagg
har haft 13.000 pastigande per vardag. Da har bussarnas funktion varit att
avlasta saval pendeltdg och tunnelbana och lokalbanor. Siffrorna visar tydligt
att det kravs extraordinara atgarder for att en avlastande busstrafik ska
astadkomma mer &n bara en marginellt avlastande effekt pa
pendeltagstrafiken.

Att avlasta pendeltagstrafiken 2030, for att frambringa ett rimligt
kapacitetsutnyttjande av pendeltagen, kraver att den avlastande
direktbusstrafiken dimensioneras for mellan 5000 - 15.000 pastigande per
gren och dag. Vasterhaningegrenen har det lagre behovet och Marstagrenen
det storsta.

Kapacitet Pendel/Buss

Ett pendeltag tar normalt ca 750 sittande resenarer. Under rusningstid kan
antalet resenarer inkl stdende uppga till Gver 1000. En 18 meters ledbuss tar
ca 55 sittande resenérer. | rusningstid kan ibland &nda upp emot 110
resenarer forekomma. | Goteborg provas f.n. tvaledade bussar som ar 24
meter l&nga pa en linje langs Norra Alvstranden. Denna busstyp borde kunna
ta runt 80 sittande i ett forortsutférande (finns f.n. bara som innerstadsbuss
med forhallandevis fa sittplatser). Som framgar ovan ar det mycket stora
skillnader i lastkapacitet mellan pendeltdg och buss. En forutsattning i
direktbusskonceptet ar att alla resenarer kan fa sittplats (finns lagforslag om
sittplats pa 90 km/h vag), varfor det kravs ett stort antal ledbussar (ca 15 -20)
for att motsvara ett pendeltag.

Framkomlighet for busstrafiken

En del infartsvagar till staden har idag busskorfalt som kan garantera
bussarnas framkomlighet. Busskdrfélten begrénsas dock ju langre in mot
staden man kommer, vilket leder till att busstrafiken hamnar i blandtrafik och i
bilkoer. Exempelvis stracker sig busskorfaltet pa Nynasvagen bara fram till
Sockenvagen. Darefter far bussarna 6ver Johanneshovsbron, genom
Sodertunneln och pa Centralbron kéra i blandtrafik. Norrifran finns splittrade
busskorfalt pd E4 men bussarna hamnar i bilkéerna vid Norrtull och pa
Sveavagen. Fran Roslagen finns upphackade busskorfalt pa Roslagsvagen.
Busskorfaltet i riktning mot in mot City, upphor vid Roslagstull. Anda ar ett
valutnyttjat och fungerande busskorfalt totalt sett en samhallseffektiv I6sning,
vars transportkapacitet av manniskor ar ca 3 ganger hogre an for ett bilkorfalt
som flyter val.

I innerstaden ar bussframkomligheten i rusningstrafik idag generellt sett 1ag
(ca 14 km/h). Nedan redovisas kartor 6ver befintliga busskdorfalt,
innerstadsbussarnas medelhastigheter samt de strackor i innerstaden dar
bussarna har sdmst framkomlighet.
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Behov av framkomlighetsatgarder

For att busstrafiken pa ett seriost vis skall kunna utgéra en komplettering till
pendeltdg maste en god framkomlighet kunna garanteras. Detta innebar krav
pa bussprioritering i trafiksignaler samt egna korfalt eller kérvagar hela vagen
in till centrala staden. | Innerstaden behdver busstrafiken forutom
bussprioritering i signalerna egna korfélt in till de centrala delarna av staden,
samt utrymme att terminera i dessa lagen. Foéljande huvudstrak in mot staden
skulle komma att trafikeras som foljd av ett kraftfullt utbyggt direktbussnat:

Fran Soder:

= E4 - Stdertdljevagen - Lilieholmsbron — Véasterbron - Fridhemsplan

* Huddingevagen — Alvsjo — mot Sodertaljevagen - Fridhemsplan

= Nynasvéagen, - Johanneshovsbron - Sddertunneln — Centralbron - City

Fran Oster:
» Varmdovagen - Stadsgarden — Centralbron — City

Fran Nordvast:
= E 18 mot E4
= E4 - Norrtull - City

Fran Norr
= Roslagsvagen — Tekniska hogskolan/Ostra station - City

Fran Liding0
= Liding6bron - Ropsten

Om egna busskorfalt infors langs hela linjestrackningarna kommer biltrafiken
pa vissa belastade avsnitt att drabbas av 6kade koer. Vissa strackor langs
ovanstaende vagar gar att I6sa med tamligen enkla medel men ju narmare
den centrala staden man kommer desto svarare blir trafiksituationen. Ett
nalsdga ar broarna dar all trafik maste passera.

For att kunna inféra egna busskorfalt langs de nuvarande véagférbindelserna,
utan att paverka biltrafikens framkomlighet alltfor mycket, kan vagomradet
behdva breddas. Om detta inte ar mojligt kan ovanliga trafikldsningar som ex
tvaplanslosningar behova tillgripas.

Ett alternativ till ett inférande av busskorfalt langs de befintliga vagarna ar att
utveckla ett eget Bus-Rapid-Transit koncept med helt nya bussvéagar. For att
kunna genomfora detta kravs i manga fall detaljplaneéandringar och tillgang till
eftertraktad mark. Vidare kan behov av nya broar uppsta. Ett utvecklande av
ett sadant koncept kraver en djupare utredning betraffande acceptabla
vagstrackningar, brobyggnader och kostnader utifran en mangd perspektiv.
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Fordjupning av framkomlighetsvillkor och férutsattningar for
busskorfalt.

Fran Soder:

= langs E4 - Sddertaljevagen
= delvis langs Huddingevagen
= langs Nynéasvagen

Langs en del av ovanstaende strackor finns idag busskorfalt som markerats
med rott i nedanstaende karta. Resterande strackor, markerade med blatt
kravs for att ge busstrafiken god framkomlighet.

De tillkommande bla strackorna langs E4 /Sodertaljevagen pa delen
narmast staden kommer att paverka biltrafiken savida inte utrymme for
vagbreddning kan skapas. Detta maste dock bli foremal for narmare
utredning da linjestrackningen bl.a. maste passera trafikplatsen
Vastbergamotet. Mgjligheten att som ett alternativ till E4, kéra busstrafiken
via Hagerstensvagen kraver en djupare utredning da Hagerstensvagen
egentligen idag inte har ndgon bra anslutning till E4.

Huddingevagen har idag inte nagra busskorfalt pa yttre delar. Aven har
behover vagomradet breddas for att inte paverka ovrig trafik. Om detta inte ar
mojligt kommer biltrafiken att f& samre framkomlighet. Fran Alvsjo, dar
busskorfalten slutar, bér mojligheterna att inratta busskorfalt pa resterande
strackning fram mot E 4/ Sodertéljevagen studeras. Har kan planerna pa en
overdackning av Alvsjovagen kanske samordnas med en bussvag i 6vre
plan.
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Pa Nynasvagen, delen fran Sockenvagen in mot staden, kommer
busskorfaltet att behova ta ett bilkorfalt i ansprak eller alternativt dras i ett
annat plan. Detta kan vara intressant mot bakgrund av planerad
overdackning av Nynasvagen. Vid trafikplatsen Sofielundsmotet finns idag
redan ett kortare busskorfalt vilket kan kopplas samman med ett kommande
busskorfalt med inriktning mot Johanneshovsbron. Vid denna trafikplats ligger
ocksa pafarten till Sodra Lanken vilket gor att busskorfaltet maste placeras sa
att varken busskorféltet eller pafarten till Lanken begransas. Busskorfalten
som redovisas som befintligt med rod farg in mot Skanstull finns pa
Skanstullsbron, inte pa Johanneshovsbron. Att istéllet for att kéra in mot
stadens centrala delar via Johanneshovsbron - Centralbron, utnyttja de
befintliga busskorfalten pa Skanstullsbron leder till att den busstrafiken
hamnar p& Gotgatan vilket i sin tur innebéar att den inte nar till City utan istallet
far sin andhallplats pa Sodermalm vid exempelvis Medborgarplatsen.
Konsekvenserna av en sadan I6sning behandlas narmare under
innerstadsdelen nedan.

Fran Oster:
= |&ngs Varmdoévagen

Osterifran finns idag busskorfalt langs en stor del av strackan in mot Slussen.
Dessa har markerats med rétt i nedanstaende karta.

Det som framforallt kravs for en prioriterad busstrafik Osterifran ar att pafarten
fran Bjorknas upp pa Skurubron, som idag utgor ett nalsoga, kan atgardas.
Har har bussarna idag stopplikt mot Ovrig trafik. Detta maste atgardas sa att
busstrafiken far ett eget korfalt ut pa bron. Det finns sedan lange planer pa en
ny "Skurubro” vilket skulle I6sa denna svara punkt. Utéver denna passage
redovisas en "hopbindning” av de befintliga busskorfalten.

Fran Norr

» E18- E4

= E4 - Norrtull

= L&ngs Roslagsvagen
= Liding6bron
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Pa nedanstaende karta framgar med rott de strackor som idag har
busskorfalt. Resterande strackor, markerade med blatt, kravs for att ge
busstrafiken god framkomlighet.

o

A II b
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\

E 18 planeras bli utbyggd med ny vag. | samband med detta bér mdjlighet
oppnas for busskorfalt pd nuvarande vagstrackningar vilket markerats med
bla farg ovan. Aven kopplingen mot E 4 méste hanteras i detta sammanhang.

Nar det galler busskorfalt langs E 4/Uppsalavagen visar kartan ovan en
splittrad bild dar busskorfalten idag hackas sonder av de manga pa- och
avfarter som finns langs vagstrackningen. Att ta ett bilkorfalt i ansprak
kommer att medféra 6kade kobildningar for bilister. Darfor bér méjligheterna
till en breddning av vagomradet sokas. Narmare staden in mot Norrtull &r
vagbreddning svar och busskdrfalten kan har komma att medféra en del
framkomlighetsinskrankningar for biltrafiken.

Roslagsvagen har idag busskorfalt langs stora delar av sin strackning.
Framkomlighetsproblem finns dock dver Stocksundsbron dar indelningen av
bron bor ses 6ver sa att busstrafiken ges egna korfalt. Alternativt bor en
kompletterande kollektivtrafikbro anlaggas. Narmare staden, framférallt vid
Roslagstull kommer Roslagsvagen att paverkas av Norra Lankens av- och
pafarter. Busskorfalten maste anordnas sa att varken lankens pa- eller
avfarter eller bussarnas korfalt bryts.

Pa Liding6bron dras ett busskorfalt inop med pafartsrampen mot Ropstens
bussterminal for att sdkra en garanterad framkomlighet. "Direktbusstrafiken”
fran Lidingd gér idag till Ropsten. Framkomligheten pa Lidingévagen ar lag,
och busskorfalt svara att astadkomma. Utokat vagomrade ar
utrymmesmassigt problematiskt, i realiteten kan det darfér komma att handla
om att ta bilkorfalt i ansprak alternativt en tvaplanslésning
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Stockholms innerstad

For att uppna en prioriterad busstrafik med god framkomlighet in mot och ut
fran staden kravs busskorfalt. | nedanstaende karta har forslag pa nya
busskorfalt markerats med bla farg (bef har rod farg).

Busstrafik till/fran Fridhemsplan

Nuvarande direktbusstrafiken kor via Liljeholmsbron - Langholmsgatan, dar
det finns busskorfalt - Vasterbron - Drottningholmsvagen - Fridhemsplan.
Behovet av busskorfalt pa Véasterbron ar idag inte utslagsgivande da
bussarna har har god framkomlighet. Beslut om busskorfalt pa bron far darfor
vagas mellan behov av korfalt for biltrafiken och den kontinuitet och garanti
som ett obrutet busskorfalt hela vagen in mot Fridhemsplan kan ge. Har finns
dock en risk att ett omfattande kompromissande kan ta bort vinsterna med
busskorfalten. Man kan sédga att bussarnas flexibla trafikeringsfordel ocksa
kan bli en nackdel.



AB Trafikenheten 141

Storstockholms Planering
Lokaltrafik

Datum

2006-10-17

Torsgatan

Torsgatan trafikeras idag av mycket busstrafik med bl.a. stombusslinje 3.
Torsgatan kan ses som ett mojligt alternativ till trafikering in fran E 4, och bor
darfor studeras och i sa fall prioriteras for busstrafik mot City.

Sveavagen

Fran Norrtull kommer linjerna in mot City via Sveavagen. Nuvarande
direktbussar har och har haft stora problem da dom fastnat i bilkder pa
Sveavagen. Idag finns inga busskdorfalt séder om Odengatan. Om inte
busskorfalt kan anordnas pa Sveavagen pa ett satt som kan garantera
framkomligheten &r det nodvandigt att soka andra I6sningar. Ett sadant
alternativ kan vara att kora direkt fran Norrtull in p& Norrtullsgatan och vidare
mot Odenplan. Detta &r troligen en samre l6sning da resenarerna inte nar
City utan omstigning till tunnelbana. Trafiklosningar vid Norrtull maste ocksa
samordnas med planerad ombyggnad av Norrtull/Norra Stationsomradet
samt Norra lanken.

Valhallavagen

Nuvarande direktbusstrafik frdn Roslagsvagen fastnar i bilkderna pa
Valhallavagen. Har boér reversibla busskorfalt i gatumitt provas. Om inte
framkomligheten kan garanteras pa Valhallavagen bor alternativa losningar
sokas via exempelvis Roslagsgatan - Birger Jarlsgatan.

Centralbron

Nuvarande direktbussar fran Nacka/Varmdo har kort i blandtrafik pa
Centralbron. Eftersom det endast finns ett avsvangande korfalt fran
Centralbron ut mot Nacka/Varmdo, har bussarna hamnat i bilko. Det &r svart
att hitta alternativ till denna stréackning utan byggande av nya forbindelser,
varfor losningar dar endast delar av strackan upplats till busstrafik troligen far
accepteras.

Johanneshovsbron och Séderledstunneln

Direktbusstrafiken sdderifran har kort i blandtrafik pa Johanneshovsbron —
Soderledstunneln — Centralbron, med en for vagstandarden mycket 1ag
medelhastighet (battre under forsket med trangselskatt). En begransning av
antalet korfalt for bilisterna pa denna vag skulle innebara en kraftigt 6kad
kobildning. Om inte busskorfalt kan reserveras denna strackning far antingen
bussarna fortséatta att kora i blandtrafik, vilket inte kan betraktas som nagon
prioriterad busstrafik enligt Bus Rapid Transit — konceptet. Ett alternativ ar att
kora busstrafiken via Skanstullsbron och vanda pa S6dermalm. Tidigare
bedomningar visar dock att nyttan med en sadan trafik, i jamforelse med att
bussarna kor hela vagen in till City, ar 1ag.

Terminaler och bytespunkter i City.

For att busstrafiken som kommer in och utgér fran City skall ges goda
mojligheter till avstigningsplatser, uppstallningsplatser och avgangsplatser
kravs att utrymme for detta kan tillskapas. Resenéarerna bor ocksa kunna
forvanta sig bekvama, upplysta, varma och trivsamma vantutrymmen. De
avstignings- och pastigningshallplatser som tillskapades under
Stockholmsforstket kan inte anses vara acceptabla for denna typ av utbyggd
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busstrafik. Hallplatserna forsags exempelvis endast med regnskydd utan
belysning. Kantstensutrymmet i innerstaden ar ocksa en begransning i det fall
man vill ha andra funktioner &n bara bussuppstallningar pa gatorna. Rationell
bussangdéring och tillgangliga vantutrymmen i centrala Stockholm &r en stor
fraga som maste utredas narmare.

Alternativa atgarder och trafikeringskoncept

| de fall det blir aktuellt att komplettera pendeltagstrafiken med
direktbusstrafik, maste atgarderna enligt ovan provas enskilt och i stérre
sammanhang. Kombinationsatgarder ar fullt mojliga.

En mojlighet ar att koncentrera pendeltagstrafikens utdkningar geografiskt.
Nagra grenar i pendeltagsnatet prioriteras och de nya avgangar som
efterfragas tillsatts i den utstrackning som behovs. Detta gors pa bekostnad
av trafikutbudet pa nagon/nagra av de andra grenarna, som istéllet minskar
trafikutbudet i motsvarande grad. Grenen/grenarna som nedprioriteras far en
underdimensionerad pendeltagstrafik, men efterfragetopparna i rusningstid
mots med ett direktbussnat, t.ex. en BRT losning. Fordelen med detta ar att
investeringar i busstrafikens infrastruktur/framkomlighet kan begransas
geografiskt. Nackdelen ar den turtathetsforsamring som uppstar for resenarer
som inte ska till de stora malpunkterna, de som ocksa fortsattningsvis maste
aka pendeltadg pa de nedprioriterade grenarna.

En busstrafiklosning kan ocksa kombineras med en ambition om att
omférdela inom befintliga trafikslag. Kapacitetsuttaget &r dock stort i de flesta
delar av SLs spartrafik. Utvecklingspotential finns dock pa tunnelbanans bla
linje. En forlangning av tunnelbanan fran Akalla till Jakobsbergs station
dppnar for nya resmojligheter. Omradena kring Jakobsbers station, den tredje
storsta stationen i pendeltagsnatet (efter Sthm central och Sodra station), har
en bebyggelsestruktur som liknar manga av de tunnelbaneforsérjda
omradena. Kapacitetsbegransande for blaa linjen &r idag tagens
vandningsmojlighet vid Kungstradgarden, darfor behovs ocksa en
ombyggnation dar. Om detta atgardas ger det majlighet till en tatare trafik an
idag. Skipstop-koncept ar fullt méjliga, vilket tidsmassigt kan géra
tunnelbanan konkurrenskraftig till delar av innerstaden. Aven kopplas stora
arbetsplatsomraden i Solna och Kista ihop pa ett intressant satt med berérd
pendeltdgsgren. Nackdelen ar sannolikt de langa ledtiderna fér en utbyggnad.
Atgéarden ligger inte heller i linje med RUFS utvecklingsplan fér omrédet, som
forordar en tunnelbana till Barkarby station (RUFS forutsatter dock att
sparkapaciteten ar god genom Stockholm). En station i Barkarby kan dock
inte alls ge samma avlastande effekt pa pendeltagsgrenen.

Exempel

Detta ar ett exempel och inte ndgot som utretts. Exemplet tjanar syftet att visa
pa ett majligt tillvagagangssatt, och forutsatter en rad sakforhallanden som
idag inte ar kanda. Scenariots antagande ar ett tredje spar genom Stockholm,
samt att SL tilldelats 18 taglagen per riktning med mojlighet till jamn foérdelning
mellan avgangarna.
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Gren Trafikutbud

Balsta: 6 avgangar,1 farre an idag, kan ge 10 minuterstrafik

Mérsta: 12 avgangar, 6 fler &n idag, kan ge 5 minuterstrafik
Nynashamn: 6 avgangar, 2 fler an idag, kan ge 10 minuterstrafik
Sodertalje: 12 avgangar, 4 fler an idag, kan ge 5 minuterstrafik

| detta exempel star pendeltagstrafiken pa Balstagrenen med underkapacitet.
Ovriga grenar ska enligt prognos ha kapacitet att klara efterfragan i
pendeltagstrafiken 2030. Scenariot forutsatter att pendeltagsnatet i sin
utformning ser ut som idag, dvs. att inga av de forgreningar som diskuterats

realiserats.

Storre bebyggelseplaner finns for Barkarbyfaltet, Kallhall och i nagon man

Jakobsberg.

Atgarder:

o Tunnelbana Jakobsberg — Barkarby féltet - Akalla
e Direktbusstrafik till Stockholm fran Brunna, Tibble, Viksjo, ev Séderhdjden

etc.

BRT tillampning pa nuvarande E18 (som blir lokalgata ca 2013)

e Malomraden for busstrafik kan vara Jarva krog — Frosundavik — Karolinska
— Vasastaden — Odenplan — city etc.

e Framkomlighetsatgarder pa E4 samt nagon av infartsstrackorna i

innerstaden



