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Sammanfattning

I Huddinge kommuns Oversiktsplan 2030, antagen 10 juni 2014, sls fast att kommunen ska
vaxa i takt med ldnet, vilket kan innebira att befolkningen 6kar fran drygt 100 000 invanare till
nagonstans mellan 120 000 till 150 000 invanare ar 2030. For att mé&ta de dkade transporterna
som kommer med en vixande befolkning har Huddinge kommun tagit fram en trafikstrategi
som bland annat innebdr att gang-, cykel- och kollektivtrafik ska prioriteras. For att konkre-
tisera trafikstrategin tas olika atgardsplaner fram, bland annat denna kollektivtrafikplan.

Kollektivtrafik dr ett kapacitetsstarkt transportslag och en forutséttning for att regionen ska
klara befolkningstillvaxten. Ett 6kat kollektivt resande mojliggor en 6kad framkomlighet och
minskade vaxthusgasutslapp. Om fler viljer gang-, cykel- och kollektivtrafik 6kar forutsatt-
ningarna for trivsamma och héllbara livsmiljoer. For att tydliggora hur Huddinge kommun ska
arbeta med kollektivtrafikfragor de kommande aren har denna kollektivtrafikplan tagits fram.
Planen ska fungera som ett verktyg f6r kommunens politiker och tjanstemén for att kunna
fatta vil avvigda beslut som bidrar till att na de nationella, regionala och kommunala malen.

Kommunens vision for kollektivtrafiken dr att den ska vara attraktiv med kortare restider,
hogre turtéthet, smidigare byten och 6kad palitlighet. Det 6vergripande malet for kollektivtra-
fikplanen &r att andelen kollektivtrafikresor i kommunen ska 6ka. For att uppna det dvergri-
pande malet har féljande strategier identifierats i kollektivtrafikplanen:

mm) Planera utifran stationsnirhetsprincipen

mm) Oka andelen héllplatsnira boenden

mm) Planera utifran ett stamnit for kollektivtrafik

mm) Skapa forutsittningar for en tillgédnglig och jamlik kollektivtrafik

For kollektivtrafikens konkurrenskraft har bebyggelsestruktur och markanvandning stor
betydelse. For att skapa en attraktiv kollektivtrafik krévs en samordnad planering av till
exempel bebyggelse, service, kollektivtrafik och andra funktioner i samhallet. Kortare restider
och okad palitlighet innebar att framkomligheten for kollektivtrafiken maste forbattras.
Kommunens stamnit for kollektivtrafik ska sikerstélla att dagens och framtidens kollektiv-
trafik ges god framkomlighet. I kollektivtrafikplanen har férslag pa utformningsprinciper
tagits fram for hur kollektivtrafiken kan prioriteras pa strackor, i korsningar och pa héllplatser.
Kollektivtrafikens bytespunkter ska vara tillgdngliga och bidra till en jamlik kollektivtrafik.

Det ska vara enkelt att anvanda kollektivtrafiken for vardagliga resor oavsett alder, funktions-
nedséttning eller resor med barn. Med kollektivtrafik inkluderas dven fardtjénst, som ska vara
ett komplement till den allmédnna kollektivtrafiken for de som séllan eller aldrig kan anvinda
den allménna kollektivtrafiken. Ett utvecklat samspel mellan bytespunkter och omgivningen
ger en attraktivare kollektivtrafik vilket kan medféra ett minskat bilberoende, 6kad valfrihet
for kommuninvanarna samt fler forflyttningsmojligheter. Kommunens bebyggelsestruktur
och den vardagssituation médnga Huddingebor befinner sig i gor att bilen nu och i framtiden
kommer att vara en forutsdttning for manga for att fa livspusslet att ga ihop. Bilen kommer ha
en fortsatt viktig roll i transportsystemet. En storre andel resor med gang-, cykel- och kollek-
tivtrafik laimnar utrymme for de transporter som maste ske med bil.



Begreppslista

Bytespunkt En plats med goda forutsittningar for byten mellan kollektiva
fardmedel.
Hela resan perspektiv Hur man tar sig fran startpunkt till malpunkt inklusive

eventuellt gangtid, byten etcetera.

Hallplats Plats ddr buss, sparvagn eller tag stannar for pa- och
avstigning. En héllplats dr per automatik inte en bytespunkt
men det finns punkter dar stamnétet korsas av lokala linjer
och byten kan ske. Vissa héllplatser kan dérfér vara sarskilt
intressanta som bytespunkt.

Restidskvot Ett matt pa hur lang restiden ar med kollektivtrafik jamfort
med att dka bil mellan tva punkter.

Stamnat Utvalda kollektivtrafikstrak som ska ge underlag for tit kollek-
tivtrafik och god framkomlighet. I de utvalda strdken priori-
teras kollektivtrafiken framfor biltrafiken. Kan omfatta savil
sparbunden kollektivtrafik som busstrafik.

Station En station ar en plats for spartrafik som har plattformar
for pa- och avstigande, forséljning och kontroll av biljetter,
skyddade utrymmen for vintande resendrer och normalt dven
bemanning med trafikpersonal. En station kan dven inrymma
annan kringservice. En station dr alltid en bytespunkt.

Stationsndrhetsprincipen  Att planera titare bebyggelsestrukturer i kollektivtrafikndra
ldgen. Dessa lagen ligger inom en radie pa 1200 meter fran en
station i sparsystemet.

Hallplatsnéra Omraden utmed stamnitet som dr mest limpade f6r bebyggel-
seutveckling utifran att en 6kad andel av resorna ska ske med
kollektivtrafik.

Stomnat Utgor basen i SL':s linjenit. Stomnitet ér ett grovmaskigt

nét av spar- (pendeltag, tunnelbana och lokalbana) och
stombusslinjer (blabussar) som técker hela ldnet, och har som
uppgift att knyta samman regionen med en tydlig, palitlig och
bestdende struktur for savil radiellt resande som tvirresor.

Tillganglighet Anger mojligheten att na mélpunkter for alla individer/

grupper i samhillet.

! Storstockholms Lokaltrafik, SL. Det dr samlingsnamnet och varumirket f6r den upphandlade allminna kollek-
tivtrafiken pa land i Stockholms lén.
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1. Viktiga utgangspunkter

1.1 En vaxande region

Stockholm &r en region som vixer. Befolkningsprognosen fran Stockholms lans landsting
(Tillvéxt, miljé och regionplanering) pekar pa att lanets befolkning kan 6ka fran drygt 2
miljoner till nirmare 3,2 miljoner &r 2050. Okningen beriknas bli som stérst fram till &r 2020,
da Stockholms lan arligen vintas 6ka med 35 000 personer? vilket motsvarar tvé fullsatta
SL-bussar varje dag®. I samband med RUFS 2050 gérs nya befolkningsframskrivningar dér
nya befolkningsprognosen pekar pa dannu hogre befolkningstillvaxt. I Huddinge kommuns
Oversiktsplan 2030, antagen 10 juni 2014, slas fast att kommunen ska vixa i takt med ldnet,
vilket kan innebira att befolkningen 6kar fran drygt 100 000 invanare till mellan 120 000 till
150 000 invanare dr 2030. Fram till ar 2020 &r det framforallt mélgrupperna 0-15 ar och 70-80
ar som vintas 6ka mest.

1.2 Kollektivtrafikplanens relation till andra styrdokument

I takt med befolkningsékningen okar d@ven behovet av transporter. Malet for hur trafiken ska
utvecklas i Huddinge uttrycks pa foljande sitt i Oversiktsplan 2030:

”I Huddinge ska kollektivtrafiken vara utgangspunkten vid all planering och omrdden byggas ut
ddr kollektivtrafikens turtithet framjas. (...) Kommunen ska aktivt planera for att oka andelen
kollektivtrafik, cykel- och gangresor.”

En prioritering av kollektivtrafiken ska bland annat leda till en minskad bilanvédndning vilket i
sin tur bidrar till minskade partikel- och bullernivaer och har positiv inverkan pa méanniskors
hilsa, forbattrar trafiksdakerheten och bidrar till ett jamstallt transportsystem.

Trafikstrategi for Huddinge kommun

For att mota de dkade transporterna som kommer med en vixande befolkning har Huddinge
kommun tagit fram en trafikstrategi. Trafikstrategi for Huddinge kommun - med gang-,
cykel- och kollektivtrafik i fokus antogs av kommunfullméktige i maj 2013. Trafikstrategin
forhaller sig till ett antal utvecklingsplaner samt nationella och lokala mal. Strategin beskriver
den riktning som Huddinge kommun vill na genom sitt arbete med trafikfragor de kommande
aren. Den innehaller en vision for trafiken som stricker sig till ar 2030, mél som leder mot
visionen och strategier for att nd malen.

Trafikstrategins huvudinriktning ér att:

mm) ging-, cykel- och kollektivtrafik ska prioriteras
mm) Kkollektivtrafiken ska vara utgangspunkten vid all planering
mm) bebyggelse- och trafikplaneringen ska vara samordnad

Trafikstrategin preciseras vidare i en trafikplan. Trafikplanen utgors av nio atgardsplaner, varav
kollektivtrafikplanen &r en av dem. De olika atgardsplanerna ska bidra till att de 6vergripande
malen i trafikstrategin uppfylls.

> TMR Rapport 1:2012

* Stockholms Handelskammare, 2012. SWOT Stockholm
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Vissa planer foregas av ett program. Kollektivtrafikplanen ska, enligt trafikstrategin, identifiera
atgardsbehov och innehalla en plan for implementering av adtgdrderna. Samordning med SLL
(Stockholms ldns landsting) kommer att vara en viktig del i arbetet och deras planeringsrikt-
linjer en viktig vigledning. Genom kollektivtrafikplanen skapas forutsattningar for ett okat
kollektivt resande samt mojlighet till att sdkra framtida behov av framkomlighet.

I nedanstaende bild visas hur kommunens olika dokument forhaller sig till varandra.

Kommunens dvergripande mil och vision

Oversiktsplanen Miljsmal Hallbar utveckling

Mal for klimat och Ett hillbart

miljé som bygger Huddinge —

pa nationella mal 2030

Ataganden.

(Andra tematiska
Trafikstrategi strategier och planer)
Trafikplan

Cykelplan Parkeringsplan Godstrafikplan
Gangplan Vigtrafikplan Trafiksikerhetsplan
Kollektivtrafik Trafik- och Mobility

miljplan management

Figur 1: Schematisk bild 6ver dokumenthierarkin frin trafikstrategin.

1.3 Kollektivtrafikplanens relation till olika aktorers ansvar

For att fa en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik kravs ett vél fungerande samspel
mellan de olika aktérerna som kan paverka kollektivtrafikens utveckling. Féljande aktorer har
identifierats:

Stockholms lins landsting - ansvarar for att det i lanet finns en val utbyggd, lattillganglig och
palitlig kollektivtrafik. Upphandlande myndighet for ldnets kollektivtrafik.

Trafikverket - ansvarar for langsiktig planering av transportsystemet for vigtrafik,
jarnvagstrafik, sjofart och luftfart, samt ansvarar for byggande, drift och underhall av statliga
végar och jarnvagar.

Huddinge kommun - ansvarar for planering av bebyggelse samt drift- och underhall av
kommunens gator och vigar. Kommunen har inte full radighet 6ver kollektivtrafiken, men kan
planera och bygga pa ett sadant sitt att befintlig och planerad kollektivtrafik kan nyttjas sa bra
som mojligt.

Trafikbolag - entreprendrer som, pa uppdrag av trafikférvaltningen, planerar och driver
kollektivtrafiken.

Kommersiell trafik - 4r kollektivtrafik som bedrivs pa marknadsmassiga villkor och som inte
upphandlas/avtalas av den regionala kollektivtrafikmyndigheten (Stockholms lans landsting).



En fullsatt ledbuss motsvarar ungefar 1,5 kilometers bilko.

Figur 2: En halvfull ledbuss motsvarar cirka 750 meters bilko. Kdlla: SL Trafikplan 2020.
Foto: Marika Norrberg

1.4 Kollektivtrafik - ett transportslag att rakna med

Kollektivtrafik ar ett resurseffektivt transportmedel och en forutsattning for att regionen ska
klara befolkningstillvixten. En 6kad andel kollektivtrafikresendrer bidrar till minskade
koldioxidutslapp, minskad trangsel, 6kad jamlikhet och bidrar till ett rikare stadsliv och en
attraktivare stad. Utvecklingen mot ett effektivare transportsystem underlattar for resor och
transporter med hallbara trafikslag och innebar ocksa att det inte alltid ar n6dvandigt att ha
tillgang till bil for att kunna ta sig till jobb, skola eller service.

Enligt befolkningsprognosen* viantas invanarna i aldern 10-15 ar och 80 ar och dldre 6ka allra
mest samtidigt som farre tar korkort i Sverige. Statistik fran ar 2015 visar att mer &n halften av
hushallen i Huddinge kommun saknar bil.> Vikten av en kollektivtrafik som upplevs attrak-
tivare dn bilen och med god tillganglighet bidrar till ett enklare vardagsliv for manga och ett
mer rattvist transportsystem.

Kollektivtrafiken i Huddinge ar idag uppbyggd kring pendeltag, buss och tunnelbana. Centralt
i kommunen, i nord-sydlig riktning, finns ett gott utbud av attraktiv kollektivtrafik i och

med att bade pendeltdg och stombusslinjer aterfinns i dessa strak. Generellt saknas starka
tvargaende kopplingar for att binda samman de centrala, véstra och dstra delarna.

Ungefir 24 procent av alla resor i Huddinge sker med kollektivtrafike. For alla kollektivtra-
fikresor inom, till eller fran kommunen é&r tdg det dominerande kollektivtrafikslaget. Bussen
anvands mest for lokala resor inom kommunen. Nuldge och andel resande med kollektivtrafik
framgar utforligare i kollektivtrafikplanens utgangslagesrapport”.

* TMR Rapport 1:2012

5 Statistiska centralbyran

¢ Huddinge kommun (2012). Resvanor i Huddinge

7 Huddinge kommun (2016). Utgangsligesrapport till kollektivtrafikplan for Huddinge kommun



2. Vision och mal

Huddinge kommuns vision for kollektivtrafiken ar att den ska vara attraktiv med:

mm) kortare restider

mm) hogre turtathet
mm) smidigare byten
mm) 6kad palitlighet

Visionen for kollektivtrafiken ar dvergripande med 2030 som horisontar. Resvaneunder-
sokningen som genomfordes i Huddinge ar 2011 visar att 24 procent av alla resor som startar
i Huddinge sker med kollektivtrafik.® Det 6vergripande malet for kollektivtrafikplanen ar

att den andelen kollektivtrafikresor i kommunen ska 6ka. For att uppna malet och visionen
behover Huddinge jobba for att 6ka kollektivtrafikens konkurrenskraft i férhéllande till bilen.

Kollektivtrafikplanen formulerar strategier som kan bidra till att na kommunens 6vergripande
mal om att andelen transporter med gang-, cykel- och kollektivtrafik ska dka. Kollektivtrafik-
planen identifierar darfor planeringsprinciper for kollektivtrafik med hog framkomlighet samt
tydliggor hur kollektivtrafik- och samhallsplaneringen kan samordnas. Planen ska fungera
som ett verktyg for kommunens politiker och tjdnstemén for att kunna fatta val avvagda
beslut som bidrar till utvecklingen i enlighet med de mal som anges i Huddinge kommuns
oversiktsplan och trafikstrategi.

Kollektivtrafikplanen fokuserar pa att férbéttra forutsattningarna for invanarnas resor med
kollektivtrafik. Beteendepaverkande atgarder behandlas inte i kollektivtrafikplanen utan dessa
fragor hanteras istillet i kommunens mobility managementplan®.

Forslagen i kollektivtrafikplanen fokuserar fraimst pa infrastrukturdtgarder som bidrar till

att 6ka busstrafikens framkomlighet, exempelvis genom hallplatsers, korsningars och gators
utformningar. Kollektivtrafikplanen hanterar ocksa forslag som ska bidra till att 6ka kollektiv-
trafikens tillganglighet och jamlikhet. Planeringsprinciperna foreslagna i kollektivtrafikplanen
avgransas vidare till att omfatta kommunens stamnat for kollektivtrafik.

8 Huddinge kommun (2012). Resvanor i Huddinge

° Definition: Mobility Management &r ett koncept for att fraimja héllbara transporter och paverka bilanvindning-
en genom att férandra resenirers beteende och attityder. Utgangspunkten dr att pdverka resan innan den har
borjat. Epomm (2009). Mobility Management



3. Strategi

Huddinge kommuns strategiska inriktningar:

=) Planera utifran stationsnarhetsprincipen

== Oka andelen hillplatsnira boenden
=) Planera utifran ett stamnat for kollektivtrafik
=) Skapa forutsattningar for en tillganglig och jamlik kollektivtrafik

For att kollektivtrafiken ska bli ett mer attraktivt alternativ till bilen &r det viktigt att det ar
enkelt att resa med den. Det stéller krav pa kollektivtrafikens attraktivitet och tillgdnglighet.
Redan i planeringsskedet hos kommuner och andra myndigheter kan det avgoéras om kollek-
tivtrafiken blir ett attraktivt alternativ till bilen. For att undvika ineffektiva och kostsamma
kollektivtrafiklosningar maste kollektivtrafikplaneringen samordnas tidigt i samhallsplane-
ringsprocessen, det vill sdga planera med kollektivtrafik som norm och anpassa bebyggelse
och gatunit efter kollektivtrafikens behov.

3.1 Planera utifran stationsnarhetsprincipen

Riktlinjer
Genom att planera utifran stationsnarhetsprincipen skapas forutsattningar for en mer

turtat kollektivtrafik. Trafikplaneringen ska stodja de tata bebyggelseomradena for 6kad
andel kollektiv-, cykel- och gangresor.

Huddinge kommun tillhér Stockholms ldn och dr en del av en vixande storstadsregion.

I ndrheten av en storstad kan ménniskor bo i en kommun, arbeta i en annan och ha fritidsakti-
viteter i en tredje. Avstand mellan bostad, arbetsplats och andra resmél kan ddrmed vara langa,
vilket medfor ett stort resbehov. For att skapa forutsittningar for den mobilitet invanarna efter-
fragar maste onskad tillganglighet tillgodoses genom den fysiska planeringen.

For kollektivtrafikens konkurrenskraft har bebyggelsestruktur och markanviandning stor
betydelse. En spridd struktur &r ofta bilanpassad och ger daliga forutsittningar for kollek-
tivtrafik. En mer konkurrenskraftig kollektivtrafik kan uppnas genom att planera utifran
stationsnérhetsprincipen, det vill sdga att service, personalintensiva arbetsplatser och bostads-
bebyggelse lokaliseras i stationsnira lagen. Om fler delar av resekedjan, exempelvis hamtning
och lamning pé forskola, kan 16sas inom det kollektivtrafikndra omradet kan transportbehovet
med bil minskas. Kontor néra stationen ger i genomsnitt 10 km kortare korstriacka med bil per
anstilld och dag jamfoért med mindre vilbelagna kontor'®. Studier har visat att tégstationer
generellt drar till sig fler personer och fran langre avstand &n en busshéllplats. I Huddinge
kommun finns sju tdgstationer vilket ger goda forutsittningar for att planera utifran stations-
nérhetsprincipen.

' TRAST underlag utgiva 2 (s.258)
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Fler dker l Mycket folk

Service kollektivt i rorelse
Arbetsplatser ‘
och bostdder
Effektivare Underlag
reskedja for service
Bostdder
Arenden p3 vig Stationens roll
till/fran stationen som knutpunkt
~ forstarks
Figur 3: Stationsndrhetsprincipen; Lokalisering av Figur 4: Kollektivtrafikndra lokalisering medfor
service, arbetsplatser och bostdder (Killa: Joel Hansson, — omsesidiga nyttor (Kdlla: Joel Hansson, Trivector,
Trivector, presentation 2010) presentation 2010)

Den danska studien Stationsncerhedspolitikken i hovedstadsomrddet — baggrund och effekter
pavisar att om bostader och arbetsplatser anlaggs inom en radie av 600 meter'' fran en
tagstation ar chansen att individer stiller bilen och istéllet aker kollektivt som storst.'?

Den trafikala effekten av stationsnéra arbetsplatslokalisering beror pa gangavstdndet till
stationen samt hur hog turtdthet téget har. Narhetseffekten till stationen avtar generellt kraftigt
ndr arbetsplatsen ligger langre an 600 meter fran stationen.'* I Danmark kom man fram till att
det dr ungefar dubbelt sa ménga som nyttjar kollektivtrafik jamfort med bil for sina resor da en
arbetsplats eller bostad ar stationsnara.

Stationsnira bostadslokalisering medfor 6kad andel kollektivtrafik men effekterna ar mindre
och mer osdkra dn for arbetsplatslokalisering. For varje stationsndra boende, (bostad inom
5-600 meters radie fran station), sparas 5 kilometer daglig bilkérning i férhallande till om
bostader placeras icke-stationsnéra.'* Ett radiellt avstdnd pa ungefar 1 200 meter kan dock
anses som stationsnara for bostiader'®. Den faktiska tillgingligheten till sparstationen beror pa
hur gen och tydlig kopplingen ir till stationen eller om det finns stora barridrer som forsamrar
eller till och med omojliggor tillgangen till sparstationen. De stationsndra lagena behover
stodjas av busstrafikering.

3.2 Oka andelen héllplatsnira boenden

Riktlinjer

Genom att planera nya bebyggelseomraden i anslutning till hallplatser i stamnatet
skapas forutsattningar for en mer turtat kollektivtrafik.*®

' En radie pa 600 meter motsvarar ett verkligt gdngavstand pa cirka 1 000 meter. (Képenhamns regionplan 1989)
'? Peter Hartoft Nielsen, Stationsnaerhedspolitikken i hovedstadsomradet, 2002

'* Radiellt avsténd, Peter Hartoft Nielsen, Stationsneerhedspolitikken i hovedstadsomrédet, 2002

!4 Katarina Schylberg, Planindikatorer for effektiv markanvindning i stationsnira omraden, 2008 (Vuxna mellan
18-74, "boende" ir en vuxen individ och att den bilkérning som minskar baseras pa dess dagliga resor till och
fran arbetet/skola.)

'* Potential med stationsnérhet finns beskrivet i Underlagsrapport till trafikstrategi for Huddinge kommun,
mars 2013.

'¢ Markanvindningen regleras i versiktsplanen
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Figur 5: Stations- och hallplatsndra ldgen i Huddinge kommun dr 2014.

Kommunens tinkta framtida markanvéndning klargérs i kommunens dversiktsplan. Hur
kommunen planerar har dock en stark inverkan pa hur attraktiv kollektivtrafik som kan
tillhandahallas. For att fa ner transportbehovet med bil d&r kommunens sparstationer mest
limpade for bebyggelsefortitning. Dessa omraden dr enligt 6versiktsplanen kommunens
primira fortitnings- och utbyggnadsomraden. Langs stamnadtet finns potential for en attraktiv
trafikering med kollektivtrafik. Enligt 6versiktsplanen framgar att den sekunddra bebyggel-
seutvecklingen ska ske inom ett avstand pa cirka 400 meter fran mojliga busshallplatsldgen i
stamnitet. I figur 5 nedan tydliggors vilka omraden utmed stamnétet som dr mest lampade

for bebyggelseutveckling utifran att en 6kad andel av resorna ska ske med kollektivtrafik, sa
kallade hallplatsndra ldagen.

3.3 Planera utifran ett stamnat for kollektivtrafik
Riktlinjer

Genom att planera utifran ett stamnat for kollektivtrafik skapas forutsattningar for en
kollektivtrafik med kortare restider, hogre turtathet och 6kad palitlighet.
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Figur 6: Stamndit for kollektivtrafik ar 2012.

Huddinge kommuns mal for kollektivtrafiken om kortare restider och 6kad palitlighet ska
nas genom att planera utifran ett stamnat for kollektivtrafik, se figur 6. Stamnatet ska utgora
kollektivtrafikens huvudnit i kommunen och omfatta strak for saval sparbunden kollektiv-
trafik som busstrafik. Natet bestar av gena och tydliga kopplingar som tdcker in viktiga start-
och malpunkter i kommunen. Stamnatet for busstrafik har dven funktionen att knyta ihop
kommunens sparbundna stationer. Busslinjer kommer dven fortsattningsvis att trafikera gator
som inte pekas ut i stamnitet. Stamnitet kan fordndras 6ver tiden, till exempel utifran nya
utvecklingsomraden inom kommunen. Stamntet dr inget linjenét och ska heller inte blandas
ihop med trafikférvaltningens stomnit.

Stamnitet for Huddinge kommun har tagits fram utifran principen att de utvalda straken ska
sdkras for framtida kollektivtrafik, ge underlag for tit kollektivtrafik och god framkomlighet
samt att kollektivtrafiken i stamnitet ska prioriteras framfor biltrafiken. Eftersom utrymmet
ofta dr begrinsat behover kollektivtrafiken prioriteras for att sédkerstilla en god framkomlighet.
Med god framkomlighet for kollektivtrafiken kan restiderna kortas, vilket 6kar potentialen

att fler vdljer kollektivtrafiken framfor bilen. En undersokning fran Regionplanekontoret i
Stockholm visar att om det inte tar mer dn 20 procent ldngre tid med kollektivtrafiken jamfort
med bilen skulle cirka 75 procent vilja kollektivtrafiken istillet'’, se figur 7.

17 Sveriges kommuner och landsting, Trafikverket (2010). Hallbart resande i praktiken
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Figur 7: Samband mellan restidskvot och kollektivtrafikandel for reserelationer med éver 250 resor.*® Till exempel vid
en restidskvot pd 1,2 viljer cirka 75 procent att dka kollektivt.

Dé avancerade bussystem byggs ut projekteras anldggningarna ibland sé att en dvergéang till
spartrafik ska vara majlig. En sparvigs linjeféring med stora radier och ofta hoga framkom-
lighet har ocksa positiva effekter for busstrafiken. Darfor bor detta synsitt anvidndas for
atgarder i stamndtet 4ven om en dvergéang till sparvag pa manga strackor aldrig blir aktuell.
Gatuparkering ldngs stamnitet bor undvikas. Nar kollektivtrafikens turtathet kommer ner
mot 10 minuter, har det visat sig att resendrerna inte ldngre bryr sig om tidtabellerna. Tanken
med stamnitet &r att turtdtheten i straken ska uppnd detta flexibla system, ddr resendrerna inte
behover ta hansyn till tidtabellen.

Den faktiska restiden med kollektivtrafiken ar viktig for dess attraktivitet och sérskilt viktigt &r
att restiden for kollektivtrafiken inte &r alltfor lang i forhallande till biltrafiken. Restidskvot ar
ett matt pa hur lang restiden ar med kollektivtrafik jamfort med att aka bil mellan tva punkter.
En restidskvot pa 2 innebdr att en resa med kollektivtrafiken tar dubbelt si lang tid som med
bil. For att kollektivtrafiken ska bli ett attraktivt alternativ till bilen bér inte restidskvoten
overstiga 1,5. Det innebdr att kollektivtrafiken dr 50 procent langsammare &n biltrafiken.

I relationer dér restidskvoten dr hogre dn 1,5 anses kollektivtrafiken i allménhet ha lag konkur-
renskraft."” God framkomlighet for kollektivtrafik bidrar dven till 6kad palitlighet. Palitlig-
heten dr mycket viktig for kollektivtrafikens attraktivitet da kollektivtrafikresor ofta innebér
byten. En forsening pa ndgra minuter kan innebéra en missad anslutning.

'8 Sveriges kommuner och landsting m.fl. (2012). Kol-TRAST. Planeringshandbok for en attraktiv och effektiv
kollektivtrafik

' Trafikférvaltningen Stockholms lans landsting (2014). Stomnditsplan for Stockholms ld. Etapp 1 och 2: Status,
prioriteringar och vidare arbete
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Figur 8: Radiella spar i Huddinges stamndt dr 2016. Fran vinster tunnelbana, Véstra stambanan och Nyndsbanan.

Om bytet sker till en mindre frekvent linje kan restiden 6ka med 30 minuter medan den for en
bilist forblir nagra minuter. En kollektivtrafik som ar palitlig aven vid handelser som paverkar
framkomligheten i vagnitet, till exempel vid trafikolyckor och vigarbeten, stirker attraktivi-
teten jamfort med bil. Det sékrar ocksa framkomlighet och restider fo6r utryckningsfordon.

Sparburen kollektivtrafik

I Huddinge finns tre radiella spar, tunnelbana, Vistra stambanan och Nynésbanan, se figur

8. Vistra stambanan ar av internationell betydelse och ingér i det utpekade TEN-T?° nitet.
Nynésbanan ar av interregional betydelse och trafikeras framst av pendeltag men dven

av godstag. Huddinge anser att spartrafikens kapacitet, tillforlitlighet och robusthet ar av
avgorande betydelse for kommunen, regionen och landet. Fardigstallandet av pendeltag-
stunneln under centrala Stockholm (Citybanan) kommer innebdra 6kad kapacitet i pendel-
tagssystemet. Pd sikt kan det bli behov av ytterligare spér i anslutning till vdstra stambanan,
fran kommungransen i soder till kommungransen i norr. Huddinge kommun ska verka for att
mojliggora ytterligare spar den dag det blir aktuellt. Enligt versiktsplanen far dock intrangen
och de negativa konsekvenserna for kommuninvanarna inte bli oacceptabla varfor delar av
strackan hogst sannolikt behover laggas i tunnel.

** Trans-European transport networks. Vigar av sirskild internationell betydelse
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Enligt trafikstrategins inriktning behover forutsattningarna for gang-, cykel- och kollektiv-
trafik forbéttras om resor med bil ska minska. Studier visar att tagstationer generellt drar

till sig fler personer och fran langre avstand. Darfor ska Huddinge kommun éven verka for
sparburen arbetspendling i viktiga tvarforbindelser (Sparvég syd). For att 6ka konkurrens-
kraften i kollektiva tvarforbindelser dr sparvigens hoga kapacitet, tillforlitlighet och robusthet
av stor betydelse. Férutom att knyta samman de regionala stadskdrnorna Flemingsberg och
Kungens kurva - Skirholmen fyller den en viktig funktion att binda ihop de radiella sparfor-
bindelserna i sydvistra Stockholm. Huddinge kommun ska ocksa verka for att Kungens kurva

och Segeltorp ska kollektivtrafikforsorjas med spartrafik.

3.4 Skapa forutsattningar for en tillganglig och jamlik kollektivtrafik

Riktlinjer
Kollektivtrafikens bytespunkter ska vara tillgangliga och bidra till en jamlik kollektivtrafik.
Ingen ska hindras fran att aka kollektivt pa grund av funktionsnedsattning.

En jamlik kollektivtrafik bidrar till att alla ménniskor har makt att sjélva vilja vilket trans-
portsitt de vill. Jamlikhet i Huddinge betyder att alla ska ha likvérdig service och bemétande
oavsett bostadsort, alder, kon, sexuell laggning, konsoverskridande identitet eller uttryck,
funktionsnedsittning, etnisk tillhorighet, religion eller annan trosuppfattning.®*

Det ska vara enkelt att anvinda kollektivtrafiken for vardagliga resor, oavsett till exempel alder,
funktionsnedsittning eller resor med barn. Med kollektivtrafik inkluderas dven fardtjanst, som
ska vara ett komplement till den allménna kollektivtrafiken f6r de som sdllan eller aldrig kan
anvinda den allménna kollektivtrafiken. Med tillganglighet menas hir manniskans mojlighet
att na malpunkter for alla individer/grupper i samhallet. Stationer och hallplatser utgor viktiga
malpunkter i staden, d&ven om de inte dr mal i sig, utan bytespunkter i resekedjor.

Ett utvecklat samspel mellan bytespunkter och omgivningen ger en attraktivare kollektivtrafik
vilket kan medfora ett minskat bilberoende, 6kad valfrihet f6r kommuninvanarna samt fler
forflyttningsmojligheter. Bytespunkterna &r alltsa strategiska platser som fungerar som motes-
platser mellan ménniskor och de kan édven stimulera stadsutveckling i nairomradet.

En attraktiv kollektivtrafik innebér ocksa att resendrerna kdnner sig trygga. Grundldggande
faktorer som paverkar trygghetskdnslan kan vara gestaltning av bytespunkterna, bra belysning
samt franvaro av skymda vrar. Ett palitligt kollektivtrafiksystem med till exempel fa instéllda
turer ger ocksa trygghet.

Nir det géller gangvégar och hallplatser dr god belysning viktig. Langs gangvagen bor det
inte finnas vegetation eller annat som ger skymda ytor. Smala gangtunnlar kan upplevas som
obehagliga. Problem med otrygghet kan upplevas mindre dér det vistas folk. Dérfor dr det
viktigt att ha kollektivtrafiken som utgédngspunkt i planeringen av nya bebyggelsestrukturer,
men ocksa att, vid planering av nya hallplatslagen, ta hansyn till befintlig bebyggelsestruktur.

*! Huddinge kommun (2015). Mdl och budget 2016
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”Hela resan”- perspektiv

Aven om kollektivtrafiknitet planeras for att tillgodose s& manga direktresor som majligt dr
byten ofta oundvikliga, darfor dr goda bytespunkter nddvindiga. Det ér inte alltid ekonomiskt
rimligt att tillgodose alla resebehov med bytespunkter. En avvigning dr darfor ofta nodvandig
for att gora kollektivtrafiken attraktiv och konkurrenskraftig mot bilen. Behov av hallplatser
ldngs en linje stélls mot den totala restiden.

Utifran "hela resan”-perspektivet ar det viktigt att resan inte bryts eller forsvaras pa grund av
bristande tillganglighet. Det dr vésentligt att bytespunkterna ges hog tillgdnglighet med tydlig
information, effektiva byten samt god och trygg milj6. Annars kommer inte hela resan att
uppfattas som attraktiv.

Den vanligaste kombinationen av fardsitt ar gang, cykel och kollektivt firdmedel. Vid kollek-
tivtrafikens storre stationer och storre busshallplatser ska det finnas attraktiva cykelparke-
ringar®’. Bytespunkterna ska ha god koppling till ging- och cykelnitet.

Pendlarparkering dar framforallt ett sétt for att gora kollektivtrafiken mer flexibel och attraktiv
— for bade cyklister och bilister. Genom att gora det enklare att parkera vid bytespunkten till
kapacitetsstark kollektivtrafik blir hela resan smidigare for resendren. Mer om pendlarpar-
kering finns att lasa om i kommunens parkeringsprogram?®’.

Socioekonomisk analys

Erfarenheter fran bland annat Storbritannien visar att det finns samband mellan socialt
utanforskap och begrinsad tillgéng till transporter och tillginglighet till viktiga malpunkter.*
Huddinge kommun har gjort en socioekonomisk analys® f6r stamnatet samt for de priori-
terade atgdrderna i bilaga 1. Resultatet visar att tillgdngligheten till kollektivtrafik ar hogre i
omraden med relativt ligre socioekonomisk stallning i kommunen. Detta bedéms som positivt
da bildgandet kan antas vara ldgre i dessa omraden och invanarna déarfér mer beroende av
kollektivtrafik. Dock gynnas relativt sett socioekonomiskt starka omraden av de prioriterade
atgirderna.

Analysen visar att tillgdngen till vardagliga mélpunkter inom kommunen ér god da cirka 76
procent av alla malpunkter kan nas via stamnitet. I likhet med tillgédngligheten till kollektiv-
trafik visar analysen att tillgangen till malpunkter &r battre for omraden med relativt simre
socioekonomisk stéllning.

2 Cykelplan f6r Huddinge kommun (2016)

** Parkeringsprogram for Huddinge kommun (2016)

** Lucas, K. (2012). Transport and social exclusion: Where are we now? Transport Policy, vol. 20: pp 105-113
> WSP (2016). GIS-baserad socioekonomisk analys av Huddinge kollektivtrafikplan
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4. Kollektivtrafiknara lagen

I detta kapitel definieras vad som kan betraktas som kollektivtrafikndra ldgen samt de avstand
som ur transportperspektiv ska gilla for bebyggelseplaneringen i Huddinge kommun. For att
littare forsta definitionerna av avstand till kollektivtrafiken foljer nedan &ven definitioner av
bytespunkter.

4.1 Definition av bytespunkter

Det finns flera olika sitt att definiera och klassificera bytespunkter i kollektivtrafik. For
Huddinge kommuns bytespunkter anvénds nedanstdende definitioner som ansluter till de som
anvinds i SL:s styrdokument®®.

Bytespunkt — En bytespunkt dr en plats med goda forutsattningar f6r byten mellan kollektiva
fairdmedel.

Resecentrum - Ett resecentrum &r utformat med kundstod for smidiga byten mellan olika
kollektiva firdmedel inklusive byten mellan kommuntrafik?” och stomtrafik®®. Ett resecentrum
behover tillhandahalla bekvdma och trygga utrymmen for resendrer som har lingre véantetid.
Ett resecentrum och dess nairomrade ska erbjuda ett utbud av olika service samt en vil
utvecklad reseinformation.

Station - En station ér en plats for spartrafik som har plattformar for pa- och avstigande,
forsaljning och kontroll av biljetter, skyddade utrymmen for viantande resenirer och normalt
dven bemanning med trafikpersonal. En station kan dven inrymma annan kringservice. En
station ér alltid en bytespunkt.

Hallplats - Plats ddr buss, sparvagn eller tdg stannar for pa- och avstigning. En hallplats ar per
automatik inte en bytespunkt.

Potentiella bytespunkter — Platser dir stamnitet korsas av lokala linjer och byten kan ske.
Vissa hallplatser kan darfor vara sarskilt intressanta ur bytessynpunkt.

Forutom ovanstdende platser sa forekommer dven terminaler i kollektivtrafiksystemet. I
RiStation®® definieras en terminal som en plats dar flera busslinjer har dndhallplatser i en
sddan omfattning att det krdvs ett sdrskilt omrade som ar avskilt fran annan fordonstrafik.
En bussterminal 4r vanligen samlokaliserad med en station eller ingér i ett resecentrum. Vid
en bussterminal kan det behdvas utrymmen for att stélla upp bussar som inte &r i trafik samt
utrymmen for trafikledning och férare som har rast eller invéntar sin kdrning.

I RiStation finns riktlinjer for tillgdnglighet, komfort, vagvisning, gestaltning och &vrig
utformning av stationer och hallplatser.

26 Stockholms lans landsting (2014). Riktlinjer for utformning av stationer och bytespunkter
*” Med kommuntrafik menas lokala linjer i kommunen som ansluter till stomtrafiken

*8 Stomtrafiken utgor basen i SLs linjenit

?? Stockholms lans landsting (2014). Riktlinjer for utformning av stationer och bytespunkter
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4.2 Rekommenderade avstand

Avstanden till kollektivtrafiken har klassificerats in i fyra nivaer, se figur 10. Avstdnden
preciseras ytterligare i nastfoljande kapitel.

1. Mycket kollektivtrafik nara

® < boometer till station

3. Kollektivtrafikanslutna

e 400-600 meter till hallplats for buss

4. Ovriga

e 1200-2000 meter till station och hallplats

e > 2000 meter till station och hallplats

Figur 10: Sammanstdillning over Huddinges klassificering av avstand till kollektivtrafik.

Om det dr god tillgdanglighet till kollektivtrafik beror inte enbart pa avstandet till nairmaste
station eller hallplats utan ockséd pa den kvalitet som kollektivtrafikpunkten erbjuder. Exempel
pa god kvalitet dr hog turtithet samt snabba och gena férbindelser till stérre malpunkter. Aven
robustheten i systemet har betydelse for attraktiviteten, till exempel sa dr det mindre vanligt att
sparbunden trafik upphor eller férandras jamfort med busslinjer.

Tillgédnglighet till kollektivtrafik ar en kombination av avstand till och standard p& den kollek-
tivtrafik som erbjuds. Samma kvalitet kan uppnés med ett mycket kort avstdnd till en busshéll-
plats som trafikeras med lag turtathet som ett lingre avstand till en station med omfattande
och tit trafik, &ven om den senare nds med matarbuss.

Avstand till kollektivtrafik definieras radiellt med fagelavstandet®. Fagelavstind ar en grov
indikering pa vad som dr verkligt gangavstand. Fordelen med att anvinda fagelsavstandet
som matt dr att det ar en langsiktig och konsekvent definition. Matten underlattar framtida
integrering och utveckling av de omraden som definieras som kollektivtrafiknira. Exempelvis
kan forutsdttningar for forbattrad tillgdnglighet med gang- och cykelvagnatet till och fran
kollektivtrafiken skapas, vilket kan medfora att det verkliga avstandet forkortas.

* Fagelvigen * 1,3 = verkligt gdngavstand (SL, Riplan 2008)
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4.3 Mycket kollektivtrafikndra lagen

Omraden med omedelbar nirhet till en station i spdrsystemet som trafikeras med
hog turtithet.

Avstand upp till 600 meter

Omréaden med ett kollektivtrafiknéra lage definierade som omrdden dér invanarna kan
nd stationen till fots eller med cykel.

m=) Personalintensiva arbetsplatser®' lokaliseras inom gdngavstand, (langsta avstand
600 meter®?), fran stationen. Det faktum att arbetsplatsen dr belagen nira stationen
har storst effekt pé valet av fardmedel.

m=) Tit bostadsbebyggelse®” lokaliseras inom gdngavstand, (langsta avstand
600 meter), fran stationen. Bebyggelsen bor vara som tdtast i nara anslutning till
stationen.

mm) Service, savil offentlig som kommersiell, och viktiga méalpunkter lokaliseras i
direkt anslutning, (lingsta avstind 200 meter**), till stationen. Service forstarke
knutpunktens roll vilket medfor att denna nyttjas pa vag till och frén stationen.

4.4 Kollektivtrafiknara lagen

Omraden med omedelbar nirhet till en hdllplats i bussystemet med en turtithet
hogre dn 10 minuter.

Avstand upp till 400 meter

Omréaden med ett kollektivtrafiknéra lage definierade som omréden dér invanarna kan
nd hallplatsen till fots eller med cykel.

Ur ett transportperspektiv lokaliseras flerbostadshus inom ett gangavstand,
(lingsta avstand 400 meter), fran hallplatsen.

Omraden med god nirhet till en hdllplats i sparsystemet som trafikeras med hog
turtithet.

Avstand upp till 600 meter

Omréaden med ett kollektivtrafiknéra lage definierade som omrdden dér invanarna kan
nd hallplatsen till fots eller med cykel.

*! Personalintensiv arbetsplats kan anses ha hogst 25 kvm BTA/anstilld, www.av.se. Ju personaltitare och besoks-
intensivare desto bittre.

*2 Peter Hartoft-Nielsen, Stationsnerhedspolitikken i hovedstadsomradet, 2002

** Tit bostadsbebyggelse anses vara; flerbostadshus med minst 3 vdningar, ref Riplan 2008. I Huddinge kommun
bor man dock efterstrdva dnnu tétare bebyggelse. Sd hogt exploateringstal som mojligt bor efterstravas.

** TRAST utgava 2
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Tét bostadsbebyggelse® lokaliseras inom gingavstand, (langsta avstand
600 meter), fran héllplatsen. Ur ett transportperspektiv bor bebyggelsen vara
som tdtast i ndra anslutning till hallplatsen.

Omraden med god nirhet till en station i sparsystemet som trafikeras med hog tur
tithet.

Avstand pa 600-1 200 meter
Omraden som har ett kollektivtrafikndra ldge definierade som omraden dér invanarna
kan nd stationen med matarbuss, cykel eller till fots.
Bostadsbebyggelse®® lokaliseras inom ett avstind om hogst 1200 m*” fran stationer
i sparsystemet. Ur ett transportperspektiv bor bebyggelsen vara som tétast i néra

anslutning till stationen.

Ur ett transportperspektiv kan mindre personalintensiva arbetsplatser®® lokaliseras
inom ett avstand om hogst 1200 meter frén stationer i sparsystemet.

4.5 Kollektivtrafikanslutna lagen

Omraden med god nirhet till en hdllplats i bussystemet med ligre turtéthet @n 10
minuter.

Avstand pa 400-600 meter

Omraden som ansluter till kollektivtrafik, vilka manniskor kan na till fots eller med
cykel.

4.6 Ovriga ligen

Kollektivtrafikforsorjda lagen

Avstand pa 1 200-2 ooo meter

Lagen med mindre dn tva kilometer till station/héllplats eller som har kortare avstind
till station/héllplats som trafikeras med mycket 1ag turtithet anses vara kollektivtrafik-
forsorjda. Ur ett transportperspektiv bor ny bebyggelse och nya verksamheter
undvikas i dessa lagen om inte sdrskilda skal finns.

*% T4t bostadsbebyggelse anses vara; flerbostadshus med minst 3 véningar, ref Riplan 2008.

*¢ Det viktiga har dr att inte bygga med for 1ag tathet. Hir skulle motsvarande trevaningshus flerbostadshus kunna
accepteras. Som titast bor det vara i mycket kollektivtrafiknara lage.

7 SLL, RUFS, 2010

*% Personalintensiv arbetsplats kan anses ha hogst 25 kvm BTA/anstilld, www.av.se.
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Ligen som inte dr kollektivtrafikforsorjda

Avstand over 2 ooo meter

Lagen som har mer dn tva kilometer till nairmaste station/hallplats anses inte vara
kollektivtrafikforsorjda. Ur ett transportperspektiv bor ny bebyggelse och nya
verksamheter undvikas i dessa lagen.



5. Utformning bytespunkter

I kollektivtrafikplanens utgangsldgesrapport3” presenteras de bytespunkter som finns i
Huddinge. Dessa ska inventeras vad avser platsernas funktionalitet. Hur fungerar byten
mellan olika transportslag och hur ser kopplingarna till omgivningen ut? Finns det cykel-
parkeringar i den omfattning som behovs och ér det tillrackligt bra standard pa anslutande
gang- och cykelvédgar? I utgangslagesrapporten ges dven en kortare nuldgesbeskrivning

och framtida inriktning f6r dessa bytespunkter. Utéver dessa bytespunkter finns det flera
omraden i kommunen som har god tillgdanglighet till stationer och hallplatser i angransande
kommuner*’. Majligheten att nd dem maste ocksa beaktas i Huddinges planering.

Utifran inventeringen tas program fram for att atgdrda eventuella brister. Vigledande for
val av standard &r denna kollektivtrafikplan, SL:s styrdokument RiStation och RiPlan samt
Huddinges cykelplan och parkeringsprogram. Definition av kommunens bytespunkter
aterfinns i kapitel 4.1.

5.1 Standard for utrustning vid stationer och hallplatser

Stationer och héllplatser foreslas indelas i fem nivaer med olika krav pa utrustning. Beroende
pa lokala forhallanden, utrymme etcetera kan avsteg behova goras. Delar av utrustningen
svarar trafikforvaltningen eller Jernhusen for, men kommunen kan i sin planering behova
tillse att tillrackligt utrymme finns. Det dr ocksa bra om kommunen, trafikférvaltningen och
Jernhusen har en samsyn i vilken standard som hallplatser och stationer bor ha.

Antalet cykelplatser avgors av antal resendrer. Det dr vid nyplanering viktigt att avsatta
tillrackligt med utrymme for cykelparkering for framtida behov, dven om inte alla platser
byggs ut fran borjan. Fér mer information om utformning och berdkning av cykelparkering, se
cykelplan och parkeringsprogram fér Huddinge kommun. Parkeringsprogrammet har ocksa
ndrmare instruktioner for parkeringsplatser for personer med funktionsnedsittning.

Miniminiva (avser héllplatser med farre 4n 20 pastigande per dygn)

mm) Tillganglighetsanpassning av hallplats och anslutande gdngvagar

mm) Viderskydd och bank bor finnas

mm) Belysning vid hallplatsen eller i viderskyddet bor finnas

mm) Cykelstdll. Om avstandet till de bostdder som hallplatsen betjanar ér kort eller om det
inte gar att ordna utrymme kan mindre hallplatser sakna cykelstdll. Det bor da finnas
cykelparkering vid en annan hallplats eller station i ndromradet.

** Huddinge kommun (2016). Utgdngldgesrapport till kollektivtrafikplan for Huddinge kommun
% Dessa r Skdrholmen, Fruidngen, Sitra, Hagsatra, Rdgsved, Farsta, Farsta strand och Vega.
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Liten hallplats (avser héllplatser med 20 till 100 pastigande per dygn)

mm) Tillginglighetsanpassning av hallplats och anslutande gdngvagar

mm) Viderskydd och béank ska finnas

mm) Belysning, férutom den belysning som kan finnas i vaderskyddet

mm) Cykelstdll. Nya cykelstill ska vara ramlasande. Befintliga framhjulsstill kan behallas,
men om byte blir aktuellt bor de ersittas av ramlasande.

Stor hallplats, bytespunkt (avser i forsta hand hallplatser for stombuss, sparvagn och
direktbuss till Stockholm, men édven andra héllplatser med stort antal resande per dygn)

Hallplatsen ska vara utrustad med:

mm) Tillginglighetsanpassning av hallplats och anslutande gdngvagar

mm) Viderskydd och bank

mm) Belysning av hallplatsen, forutom den belysning som eventuellt finns i vaderskyddet
mm) Cykelstdll for ramlasning

Hallplatsen bor dessutom vara utrustad med:

mm) Dubbla viderskydd

mm) Staplanka som man kan luta sig mot

mm) Tak Over en del av cykelparkeringsplatserna

mm) Cykelstdll for framhjulslasning (en del foredrar det)

Mindre Station (avser stationer med farre d4n 5000 pastigande per dygn)
Platsen ska vara utrustad med:

m=) Tillgédnglighetsanpassning av hallplats och anslutande gangvagar
mm) Plats eller lokal for kioskbutik
mm) Tak Gver plattformar
mm) Cykelstdll f6r framhjulslasning
mm) Cykelparkeringar med foljande standard vid minst en entré till stationen:
- Cykelstall av olika typ, bade fér ramlasning och f6r framhjulsldsning
- Tak 6ver minst hilften av platserna
- Cykelplatser utan stéll ddr mopeder, trehjuliga cyklar och cyklar med vagn kan
placeras

Platsen bor dessutom vara utrustad med:

mm) Uppvirmt vintutrymme med sittplatser

mm) Cykelpump

mm) Cykelparkeringar fordelade pa samtliga entréer till stationen
mm) Angoring for personbil

mm) Parkeringsplats for personer med funktionsnedsittning
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Stora stationer och resecentrum (avser stationer med mer 4n cirka 5 000 pastigande per
dygn)
Stationen ska vara utrustad med:

mm) Uppvirmt vintutrymme med sittplatser
mm) Plats eller lokal for kioskbutik
mm) Tak Over plattformar
mm) Cykelparkeringar med f6ljande standard ska finnas vid minst tvd entréer till stationen:
- Cykelstill av olika typ, bade for ramlasning och for framhjulslasning
- Tak 6ver minst hélften av platserna
- Cykelplatser utan stdll dar mopeder, trehjuliga cyklar och cyklar med vagn kan
placeras
- Avskdrmning av parkeringen med staket, mur, plantering eller dylikt sa att
avgransningen blir tydlig. Avgransningen far inte vara (kunna bli) sa hog att
overblick forsvaras. Avskarmningen bor vara utformad pa ett sddant satt att
cyklar inte kan lasas fast i den.
- Cykelpump
mm) Angoring for personbil
mm) Parkeringsplats for personer med funktionsnedsittning

Stationen bor dessutom vara utrustad med:

mm) Plats eller lokal for livsmedelsbutik och annan service

mm) Nagon form av cykelgarage dér cykel och gérna annan utrustning kan lasas in. Garagen
kan vara av modell dir varje cykel lases in individuellt eller garage gemensamma for
flera cyklar. Vid stora anliggningar 4r utformningen viktig sa att sikerheten och trygg-
heten dr god. Lasbara cykelgarage gor det mojligt att ha en cykel for att ta sig mellan
station och arbetsplats.

mm) Cykelparkeringarna bor vara fordelade pa samtliga entréer till stationen

mm) Tillgéng till dricksvatten

mm) Vid stora stationer bor majligheten att kombinera bemannat cykelgarage med cykel
verkstad eller annan service undersokas



6. Planeringsprinciper buss

Detta kapitel redovisar vilka principer och riktlinjer som ska ligga till grund fér hur
kommunen behéver arbeta med kollektivtrafikplanering for att uppna de dvergripande malen
for hur trafiken i Huddinge ska utvecklas. Planeringsprinciperna i detta kapitel dr tankt att
utgora exempel pa framkomlighetshéjande dtgarder for busstrafik samt visa vilka ytor atgar-
derna tar i ansprak. Dessa principer maste sedan anpassas till forhallanden och behov pa
respektive plats. Vid val av utformning behover hansyn tas till barn och ungdomars férmaga
att rora sig i en komplex trafikmiljé. Vid val av utformning bor dérfér en barnkonsekvensa-
nalys tas fram.

6.1 Malstandard for framkomlighet i stamnaétet

Huddinges stamnat ska ge forutsattningar for en attraktiv kollektivtrafik med korta restider
och hog palitlighet som star sig stark i konkurrens med bilen i viktiga relationer. For att uppna
det bor mal for kollektivtrafikens medelhastighet relateras till biltrafikens hastighet. Malstan-
darden for stamnatet i Huddinge kommun ar densamma som den som trafikférvaltningen har
for sina stombusslinjer. Stombusslinjerna ska ha en sd hog framkomlighet att de inte drabbas
av hastighetsnedsattningar pa grund av trangsel. Framtagen malstandard f6r bussarnas
framkomlighet relaterar till den skyltade hastigheten. Med dessa medelhastigheter finns forut-
sattningar for en kollektivtrafik med konkurrenskraftiga restider jamfort med biltrafiken.*!

Tabell 1: Malstandard for framkomlighet i Huddinges stamniit.

Typ av vig Skyltad hastighet Ligsta medelhastighet inkl. Minsta hallplats-
hallplatsstopp avstand i medeltal

Innerstad/tat stadsstruktur 30 km/tim 20 km/tim 500 M

40 km/tim 25km/tim 700 M
Huvudgata i tatbebyggt omrade 50 km/tim 30 km/tim 1000 M

60 km/tim 40 km/tim 1400 m
Genomfartsled 70 km/tim 45 km/tim 1700 M

8o km/tim 55 km/tim 2500 M
Motorvag 90-110 km/tim 65 km/tim 5000 M

For att kartldgga framkomligheten i stamnitet utifran malstandarden har stamnatet delats

in i olika strak. Dérefter har medelhastigheten studerats i respektive strak, se utgangslages-
rapport®. For att uppna malstandarden for framkomlighet maste kommunen prioritera kollek-
tivtrafiken genom atgarder som busskorfilt, signalprioriteringar och héllplatsutformningar.
Atgirder som kommunen inte har radighet 6ver 4r ocksa viktiga for att nd malstandarden, som
till exempel att minska tid vid hallplats genom farre hallplatser samt effektivare pastigning och
visering.

! Trafikforvaltningen Stockholms ldns landsting (2014). Stomnditsplan for Stockholms ldn. Etapp 1 och 2: Status,
prioriteringar och vidare arbete
** Huddinge kommun (2016). Utgdngsligesrapport till kollektivtrafikplan for Huddinge kommun
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For stamnitet har utformningsprinciper tagits fram for hur busstrafiken kan prioriteras pa
stracka, i korsningar och vid hallplatser. Syftet med dessa principer dr att ange vilka ytor som
busstrafiken kriver for god framkomlighet. Principerna behéver sedan anpassas till forhal-
landena pa varje plats, vilket innebér att gaturummet kan bli storre eller mindre. Till exempel
kan ytor for eventuella gatuplanteringar tillkomma. Dessa utformningsprinciper kan vara av
sarskild betydelse vid nyexploatering och om yta f6r busstrafik behover reserveras for framtida
behov. Da kan dessa principer ge en uppfattning om vilka ytor som behdovs.

6.2 Effekter av ett stamnat

Att planera utifran ett stamnit for kollektivtrafik i Huddinge kommun bidrar till att nd
uppsatta mal, savil kommunala som regionala, om att andelen resor med kollektivtrafiken

ska oka. Forbittrad framkomlighet i stamnitet skulle kunna 6ka kollektivtrafikandelen i
Huddinge med cirka 2 procent®. Utredningen** visar dven att kollektivtrafikandelen for hela
Stockholmsregionen skulle 6ka. Det beror pa att en stor del av de nytillkomna kollektivtrafik-
resendrerna har sina start- och malpunkter utanfér Huddinge. Forklaringen till detta &r att om
busslinjer som gar genom flera kommuner far battre framkomlighet genom Huddinge ger det
en kortare restid for hela linjen. Framkomlighetsatgarder i stamnitet ska darfor inte bara ses
som ett verktyg for att 6ka andelen kollektivtrafikresendrer i Huddinge kommun, utan som ett
instrument for att forbattra kollektivtrafiken inom ett storre omrade.

6.3 Utformningsprinciper pa stricka

Reserverade korfilt for busstrafik ér ett sitt att skapa en mer palitlig kollektivtrafik med korta
restider. Busskorfalt ar korfalt som ér reserverade for fordon i linjetrafik.

Motiven for att skapa busskorfilt ér oftast ett eller flera av f6ljande:

mm) Forbittra bussarnas framkomlighet (hoja deras hastighet) pa striackor déir det ofta uppstar
koer eller sidan triangsel att trafikens hastighet vasentligen understiger skyltad hastighet.

mm) Sikra bussarnas framkomlighet vid tillfilliga koer, till exempel vagarbeten eller olyckor.

mm) Pd sa sitt blir restiden mer forutsagbar vilket brukar rankas hogt i resendrsundersok-
ningar.

mm) Oka bussarnas framkomlighet i korsningar. Med busskorfilt kan bussarna dels komma
fortare fram till korsningarna dels fd prioritet i signalerna.

mm) Reservering av utrymmet infor framtiden. Aven om trafiken flyter bra idag och bussarna
inte har svart att komma fram sa kan framtida befolkningsékningar eller andra férand-
ringar leda till 6kad biltrafik.

m=) Som en symbol for prioriteringar i trafiksystemet.

mm) [ avvaktan pa framtida sparvagnsutbyggnad sa kan det reserverade utrymmet anvindas
for busstrafik.

Att reservera utrymme for framtiden eller visa pa prioriteringar i trafiksystemet dr framforallt
aktuellt dar det sedan tidigare finns flera korfélt och ett korfalt kan reserveras for busstrafiken.
Investeringarna blir dé relativt mattliga. Star man infor att bygga nya gator och végar eller
behover bredda befintliga 4r investeringen storre och kan dven krdva planidndringar.

* Trivector (2013). Huddinge kollektivtrafikutredning 2013:33
** Ibid
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Det dr mojligt att tillita annan trafik i ett busskorfilt, till exempel taxi eller motorcyklar. Man
ska da vara medveten om att all trafik som tillats i ett busskorfélt dven far stanna for pa- eller
avstigning. Om busskorfiltet ligger langst till hoger pa korbanan ar cykel och moped klass

IT tillatet i korfaltet. Reserverade busskorfalt kan vara mittforlagda eller sidoforlagda. For
Huddinges stamnadt har utformningsprinciper tagits fram for bada dessa alternativ. For bada
alternativen redovisas en sektion med dubbelriktad gdng- och cykelbana pa ena sidan av gatan,
samt en med enkelriktad cykelbana pa bada sidor av gatan. Dessa kan dock behova anpassas
eller kombineras pa olika sitt for att passa de specifika behoven och/eller férutsittningarna pa
platsen.

Tabell 2: Minsta breddmadtt for busskérfilt vid om- och nybyggnad.*® Riktlinjerna tar inte hdnsyn till hastighet, trafik-
flode eller om det finns fler medlopande korfilt.

Nybyggnad Ombyggnad

Korfaltsbredd 3,5m 3,5 m*

* 3,25 meter kan accepteras om befintliga forhallanden inte medger bredare.

Mittforlagda busskorfalt

Mittforlagda busskorfélt kraver att man tdnker 6ver funktionen noga. De ger ocksa mojlighet att
ge en tydlig och genomgaende gestaltning om motriktade busskorfilt placeras intill varandra.

Fordelar med mittforlagda busskorfalt: Nackdelar med mittférlagda busskorfalt:

+ Inga konflikter med parkerade fordon = Hallplatserna tar mycket extra bredd, detta galler
speciellt om standardbussar med dérrar endast pa

+ Ger storre mojlighet till fysisk avgransning hoger sida ska trafikera hallplatserna

= Passagerare pa vag till och fran buss/sparvagn maste
korsa kérbanan, ofta kravs racken och andra anord-
ningar for att forhindra korsande pa olamplig plats

+ Vantande passagerare vid hallplatsen blockerar
inte gangbanan

+ Vaderskydd tar inte plats pa gangbanan
= Kan vara svarare (tar mer plats) att kombinera med

) . ) planskilt korsande av kérbanan
+ Fungerar lika bra for buss- som spartrafik

= Kan vara svart att fa bra bytespunkter med andra
trafikslag (tunnelbana, jarnvéag) eftersom korfalt alltid
maste korsas

+ Angoring langs kantstenen ar mojlig for 6vrig
trafik, forutsatt att tillracklig bredd finns

+ Det | derla lanering for fi ida sparva
et kan underlatta planering for framtida sparvag - _ Kan ge komplicerade korsningsutformningar, beroende

pa vilka svangningsrorelser som forekommer

= Om busskorfaltet ar avgransat fran ovrig trafik kan det
vara svart att ordna sa att en buss kan passera en annan
buss/sp&rvagn som stér still. Ar darfér mindre lampligt
vid trafikering av linjer med olika tatt mellan hallplatserna
eftersom de linjer som har tatare stopp kan begrénsa
framkomligheten for snabbare linjer

= Olampligt/svart att ha ordnad cykelparkering pa
plattformarna

> Riktlinjer Utformning av infrastruktur med hénsyn till busstrafik (TrF 2015-02-09)
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Figur 11: Princip med mittforlagda busskorfalt och dubbelriktad ging- och cykelbana lings ena sidan av vigen.
Om avgransningen mot busskorfilten inte dr 6verkérningsbar kan korfilten behova vara bredare for att mojliggora
passage forbi ett havererat fordon. Om busskérfiltet i framtiden planeras for sparvagn dr bredden beroende av
spdrvagnens breddkrav, plats for kontakledningsstolpar etcetera.
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Figur 12: Princip med mittforlagda busskorfalt och enkelriktade cykelbanor pd bada sidor om végen.

Bild 1: Bussar pd mittforlagda busskérfilt, Busway Bild 2: Mittforlagda busskorfilt pd Odengatan i
Nantes, Frankrike.*® Stockholm.

Bild 1 4r ett exempel fran Frankrike som visar hur ett gaturum kan se ut med mittférlagda
busskorfilt. Aven om vidgrummet inte ar lika brett sa kan det rymma mittforlagda busskorfilt,
se exemplet fran Stockholm pa bild 2 dir gatans bredd, fasad till fasad, dr cirka 30 meter.

¢ https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flickr_-_IngolfBLN_-_Nantes_-_Busway_-_Ligne_4_-_%C3%8Ele_
de_Nantes_(1).jpg?uselang=sv, 2017-02-24
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Eftersom Huddinge kommuns stamnit for kollektivtrafik inte d&r detsamma som busslinjernas
strickning kan bussar bade behdva komma in i och limna mittkérfilten. Aven pa strackor

dér ingen linje avviker fran korfiltet &r det bra med méjlighet att lamna korfaltet ifall det
uppstar hinder. Om en buss drabbas av haveri sa ska det inte innebéra att bakomvarande ocksa
forsenas. Vid utfart fran avgransat busskorfalt s kravs normalt signal for att sékra bussarnas
utfart.

I Huddinge kan mittférlagda busskorfélt vara aktuellt pa ett fatal breda huvudgator med stort
antal resande i kollektivtrafiken (buss eller — pé sikt — sparvagn), forutsatt att férutsittningarna
i ovrigt ar lampliga. Onskemdl om mittférlagda busskorfilt méste beaktas vid planering av nya
gator och omraden sa att tillrdckliga utrymmen tillskapas, detta galler speciellt vid héllplat-
serna (se avsnitt 6.5).

Sidoforlagda busskorfalt

I en del fall ar det mer praktiskt med sidoforlagda busskorfilt. Detta giller speciellt om man
har begransat med utrymme och det i korsningarna behévs flera korfalt. Busskorfaltet kan dé
upphora och 6verga i ett korfdlt som dven ar 6ppet for hogersvangande ovrig trafik.

Fordelar med sidoforlagda busskorfalt: Nackdelar med sidoforlagda busskorfalt:

+ Extra plattform behovs inte for vantande = | ena riktningen kan passagerarna behéva korsa
passagerare, men gangbanan kan behdva breddas fyra korfalt eller fler

+ Vaderskydd kan rymmas pa gangbanan, om = Konflikter kan uppstd mellan cykeltrafik och p&-/
tillrackligt med plats finns avstigande samt vantande passagerare vid héllplats

om det ar otillrackligt med utrymme
+ | ena riktningen behdver passagerare inte korsa
biltrafik = Parkering och angéring ldngs med kanstenen ar inte
mojligt, vilket kan forsvara tillgangligheten till fastigheter
+ Breddbehovet vid hallplats &r normalt mindre

an for mittforlagda busskorfalt, dven om gang-

; = Det kan vara svarare att forbereda for sparvagn
banorna behdver breddas

+ Vanligen enklare att kombinera med planskild
korsning av kérbanan jamfort med mittforlagda

+ De kan vara tidsbegransade till hogtrafiktid,
ovrig tid kan korfaltet till exempel anvandas
for angoring

+ Ofta 4r de enkla att implementera i redan
befintliga stadsmiljoer

+ Vanligen enklare att ordna cykelparkeringar vid
hallplatser
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Figur 13: Princip med sidoforlagda busskorfilt och dubbelriktad gdang- och cykelbana pd ena sidan av viigen. Om
avgransningarna mot busskorfélten inte dr 6verkdrningsbara kan korfilten behdva vara bredare for att mojliggéra
passage forbi ett havererat fordon.
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Figur 14: Princip med sidoforlagda busskorfilt och enkelriktade cykelbanor pd bada sidor om vigen.

Fordelen med sidoférlagda busskorfilt ér att det ofta dr enkelt att implementera i redan
befintliga stadsmiljoer samt att tillgangligheten blir hog. Befintliga héllplatser kan anviandas
och kostnaderna blir dirmed laga. Att rymma utformningsprinciperna ovan i befintlig milj6
kan ibland vara svart eller rent av omdjligt. D& behover prioriteringar i gaturummet goras.

Ett exempel pa en sddan prioritering kan vara att omvandla befintliga korfilt till busskorfalt.
Exempel pa detta dr Stora Varvsgatan i Malmé samt Ringviagen och Valhallavédgen i Stockholm
dar ett korfalt i vardera riktningen har omvandlats till reserverat busskorfilt.

Bild 3: Sidoforlagt busskorfilt. Ringvigen Stockholm. Bild 4: Omvandlat kérflt till busskorfilt pda Stora
Foto: Karin Hassner Varvsgatan i Malmé. Foto: Marika Norrberg
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Bild 5: En smal gata har forvandlats till en ren kollektivtrafikgata for buss och sparvagn. Gangbanorna, som dr i
samma nivd som korbanan, dr avgrinsade med pollare. Cykling dr inte tillaten, dven om det forekommer ibland.

Vitoria-Gazteis, Spanien. Foto: Karin Hassner

Aven sidoforlagda busskorfilt hor hemma i huvudvagnitet. Det kan dock vara nagot littare att
ordna tillrackligt med utrymme i korsningar och vid hallplatser, om man jamfér med mittfor-
lagda, och kan dérfér vara mojliga pa fler befintliga huvudgator. Vid nyproduktion maste det
tillses att det finns tillrdckligt med utrymme for de extra korfalten redan i planskedet.

Kollektivtrafikgator och andra specialutformningar

En specialvariant av busskorfalt ar rena kollektivtrafikgator. Pa platser dar inte tillrackligt
utrymme finns f6r busskorfilt men dar kollektivtrafiken ska ges hog prioritet dr kollektivtrafik-
gator en mojlig atgard. Prioriteringen dr ocksa mycket tydlig. Tillganglighet for dvrig biltrafik
maste 10sas fran sidogator eller andra sidan av kvarteren. Kollektivtrafikgator kan antingen
vara en ldngre stracka eller en kort férbindelse som ger en genvdg mellan andra gator/végar.

I en del fall kan man tillata att bussar passerar dver torgbildningar. Det kan vara nédvandigt
att avgrinsa gator och vigar som endast dr avsedda for buss med nagon form av hinder,
mobilt eller fast, mot otillaten trafik. Kortare eller langre strackor med kollektivtrafikgator kan
vara ett bra sitt att forbattra framkomligheten for kollektivtrafiken i Huddinge. I befintliga
miljoer fraimst genom att tillata genomfart eller att skapa andra genvégar for busstrafiken. Vid
planering av nya omraden sa kan kollektivtrafikgator vara ett sitt att ge kollektivtrafiken goda
forutsattningar utan att behova skapa sa breda gator som busskorfilt pa en huvudgata kraver.
Exempel pa delar i stamnitet dér kollektivtrafikgator skulle kunna vara intressant dr i Kungens
kurva mellan Manskdrsvdgen och Kungens kurvaleden, i Rosenhill mellan Kolonivigen

och Rosenhillsvigen samt i Skogas mellan Vallholmsviagen och Gamla Nynésvégen. Vilka
16sningar som lampar sig bést pa dessa platser behdver dock utredas narmare.
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Bild 6: BRT-system med busskorfilt som dr fysiskt avskilt fran évrig trafik. Rio de Janeiro, Brasilien.

Foto: Karin Hassner

En annan specialvariant av busskorfilt ar mer eller mindre renodlade Bus Rapid Transit-
anldggningar (BRT)*. De kan vara mer eller mindre avgridnsade mot 6vrig trafik. Ibland kallas
dven ett sammanhéngande system av busskorfalt och eventuellt dven signalprioriteringar for
BRT, ibland &r de helt avgransade fran évrig trafik och har en mycket god framkomlighet och
hog kapacitet. Ett renodlat BRT-system kan ha néstan lika hog kapacitet som sparvagn/light
rail, men kan genomforas till en betydligt lagre kostnad och pé kortare tid. I Huddinge bedéms
det i dagslaget inte vara aktuellt med BRT-strak, men det har utretts som en etapputbyggnad av
Sparvig Syd.

Bidrar busskorfalt till stadsmassighet?

Nér vi tinker busskorfalt dr det mdnga som ser en stor trafikled framfor sig och ser risken
med att den ska skapa en barriar i staden. Kan vi bygga stad och busskorfalt? Utformingen av
gaturummet har stor betydelse for hur vi méanniskor i staden upplever den.

I bade glesare bebyggda omraden och tét stadsbebyggelse kan det finnas ett behov av att fa in
mer gronska. Detta kan till exempel ordnas med hjdlp av tradrader, men mer yteftektiva satt
kan ibland behovas. Bild 7 visar en del av ett BRT-system i staden Eugene i USA. Busstrak, dar
bussarnas hjul gar i styrda “spar” gor det mojligt att ha grés eller konstgrds mellan “sparen” och
kan ge inspiration for hur busskorfilt kan utformas for att bidra till en attraktiv trafikmiljé och
ddrmed trevlig stadsmilj6. Gestaltningen av gaturummet kan dven samordnas med utform-
ningen av andra nédviandiga funktioner, saisom dagvattenlosningar. Det finns olika goda
exempel pa sddana l0sningar, till exempel sa kallade rainforest, eller regngérdar, samt utdragna
kantstenar, se bild 8.

Aven sma atgirder kan ge bussmiljoerna en mer gronskande utformning. I Holland finns
vaderskydd med odlingar i vaggarna och pa taken, se bild 9.

7 Begreppet kan narmast dversittas med ”Snabb busskorridor”
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Bild 8: Exempel pa dagvattenlosningar som bidrar till 6kad stadsmidissighet. Till viinster hur en utdragen kantsten
kan se ut, till hoger hur man kan minska andelen hdrdgjord yta. Killa: Sweco

. —

Bild 9: Odlingar i viderskydd for att tillfora mer gronska i gaturummet. Eindhoven, Holland.
Foto: Karin Hassner




6.4 Utformningsprinciper vid korsningar

Nedan redovisas former av signalprioriteringar och exempel pa korsningsutformningar dar
busstrafiken ér prioriterad: fyrvigskorsning, cirkulationsplats samt trevagskorsning. Dessa
principer maste sedan anpassas till férhéllanden och behov pa respektive plats.

Korsningar med busskorfilt i till- och franfarter kan létt bli stora och utrymmeskravande. Man
bor darfor noga utreda vilken kapacitet som krévs i korsningen. For det behovs trafikprog-

noser och ofta dven trafiksimulering och signalprojektering.

Signalprioritering

Fordelar med trafiksignalprioritering Nackdelar med trafiksignalprioritering

for kollektivtrafik: for kollektivtrafik:

+ For resendrerna: en snabbare, mer palitlig = Kan leda till for lag framkomlighet for 6vrig trafik,
bussresa med battre komfort och mindre vilket aven kan drabba bussarna om de fastnar.

forseningar.

= Trafiksakerheten kan férsamras, detta géller speciellt

+ Fér den ansvariga kollektivtrafikmyndigheten: "atertagen gron signal” (det vill sdga vaxlar tillbaka till
ldgre kostnader, fler passagerare och mindre gront fér bussen) som kan missuppfattas av évriga
spridning i kortiderna. trafikanter, speciellt gdende.

+ For trafikforetaget: fler passagerare, lagre
bransleférbrukning, mindre stress for forare,
okad effektivitet, lagre driftkostnader och
hogre intakter.

Killa: Trafikverket och Sveriges kommuner och Killa: Vigverket 2005:87 *Slipp fram bussarna”
landsting (2012). Kol-TRAST, planeringshandbok
for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik

Prioritering av bussar i trafiksignaler ar en av de mest effektiva atgarderna for att 6ka bussarnas
framkomlighet. Genom signalprioritering kan busstrafik ges foretrdade vid korsningar och
ddrmed fa forbattrad effektivitet, palitlighet och kortare restid. Restidsmétningar i svenska
stader visar att upp till 70-80 procent av alla forseningar pa en resa med buss inom stader
beror pa véntetiden vid trafiksignaler som saknar prioritering. Med signalprioritering kan
kortiden minskas med 10-20 procent.*®

Ett sétt att prioritera bussar i trafiksignaler ar att ovrig trafik har en tillbakadragen stopplinje sa
att bussen kan passera forbi kon fram till signalen. Denna utformning ar vanlig i England, men
finns dven i Sverige. Fordelen dr att fotgangare far farre korfélt att passera, nagot som ocksé
kan ge kortare omlopp i signalen. Signalprioritering av olika slag bedoms vara en atgird som
det dr lampligt att arbeta med i Huddinge. Pa befintligt gatunit forutsatter det att tillrackligt
utrymme finns for busskorfalt i korsningen. Vid planering av nya gator sikerstalls att
tillrackligt utrymme finns for extra korfélt eller att det gar att "halla tillbaka” 6vrig trafik innan
korsningen. Om det i tidig planering ar osédkert om signalprioritering kommer att behovas kan
utrymmet reserveras och eventuellt anvandas for andra andamal, till exempel gatuplanteringar.

8 Trafikverket och Sveriges kommuner och landsting (2012). Kol-TRAST, planeringshandbok for en attraktiv och
effektiv kollektivtrafik
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Figur 15 (t v): Ovrig trafik hélls tillbaka s att bussen kan passera fram till signalen vid rétt. Vid gront ska bussen
ladmnas foretride pd samma sitt som om den ldmnar en hdllplats. (Kdlla: Vigverket 2005:87 “Sldpp fram bussen”)

Bild 10 (t h): Bussen har forgront och hinner ddrmed genom korsningen och in i rétt korfalt innan 6vrig trafik far

gront. Valhallavigen, Stockholm. Foto: Karin Hassner, WSP

Fyrvdgskorsningar

Utformningen beror pa om busskorfélten ar mittférlagda eller sidoférlagda samt om
svangande eller rakt framgaende kollektivtrafik ska prioriteras. Oftast ligger hallplatser i
anslutning till korsningarna, vilket ocksa paverkar utformningen. Vid placering av busskorfalt
och héllplatser behdver man beakta om hallplatserna ska serva flera linjer, om det sker byten
mellan linjer (pa korsande gator) samt hur korfaltsbyten i anslutning till korsningen kan
minimeras for bussarna.

Korsningen i figur 16 ér tankt for vigar/gator med relativt lite trafik. Mittforlagda busskorfalt
finns fore korsningen men i 6vrigt gar bussen tillsammans med 6vrig trafik. Den 6vriga
trafiken har i korsningen ett korfalt for alla relationer, vilket férutsatter att vianstersviangs-
andelen dr liten. Busskorfiltet underléttar for bussen att komma fram till signalen dven om det
inte behovs pa strackorna mellan korsningarna.

Om det totala trafikflodet dr hogt och/eller busstrafiken tét kan det behdvas busskorfilt dven
pa stracka. I sa fall kompletteras korsningstypen med busskorfilt dven i franfarterna.
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Figur 16: Signalreglerad fyrvigskorsning med bussprioritering i tillfarterna pa en av gatorna. Gaturummets totala
bredd med enkelriktade ging- och cykelbanor pa bdada sidor av vigen dr 19,5 meter.
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Bild 11: Exempel pa fyrvigskorsning med mittforlagda busskorfilt. Observera att hdllplatserna ligger intill busskér-
falten och att ovrig trafik passerar pd utsidan av plattformarna. Foto: Karin Hassner, WSP.

Cirkulationsplatser

For att fa battre framkomlighet i en cirkulationsplats kan busskorfélten ga rakt genom
mittrondellen. Detta forutsitter att cirkulerande trafik stoppas med hjilp av signaler nér en
buss ndrmar sig korsningen. Ndr ingen buss dr i antagande &r signalen slackt och korsningen
fungerar som en vanlig cirkulationsplats. Férutom att bussarna prioriteras medfér utform-
ningen att det dr bekvimare for resendrerna eftersom det inte blir ndgon kridngning fér bussar
som ska rakt fram. Detta dr speciellt vardefullt om det finns stdende passagerare. Bussar som
ska svdnga i korsningen anvander cirkulationen pa samma sétt som ovrig trafik.
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Figur 17: Cirkulationsplatsutformning med prioritet for busstrafik som ska rakt fram pa en av gatorna.
Gaturummets totala bredd med enkelriktade gang- och cykelbanor pa bada sidor av vigen dr 19,5 meter.
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Bild 12: Cirkulationsplatsutformning med prioritet for busstrafik som ska rakt fram. Ligg mdrke till att trafik i cirku-
lationen har rod signal, for trafik rakt fram finns separata korfilt. Goteborg. Foto: Maria Nordlof, WSP.
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Bild 13: I denna bild syns det béttre hur den genomkorningsbara mittrondellen dr utformad. Goteborg.
Foto: Maria Nordlof, WSP.

Eftersom varje buss som passerar stoppar all ovrig trafik lampar sig korsningstypen bést om
flodet i korsningen dar relativt litet eller om utrymme for flera korfélt finns. Om lasningarna
blir stora kan framkomligheten annars forsdémras dven for bussarna. Beroende pa vilka floden
som dr stora; medlépande, korsande och/eller svingande, kan olika dtgdrder vidtas.

mm) Flera korfilt i tillfarter, inne i cirkulationen och i franfarterna

mm) Signal inne i cirkulationen for svingande medlépande trafik (kraver utrymme for
stoppade fordon)

mm) Fria hogersvingar som inte berdrs av signalregleringen

Om denna utformning viljs bor korsningen utformas och dimensioneras med hjélp av micro-
simulering. Eftersom signalregleringen kan vara svar att forsta framforallt f6r oskyddade
trafikanter bor gang- och cykeltrafik korsa planskilt, da det kan vara svért att ordna signal-
reglerade 6vergangsstillen intill cirkulationsplatser.

Trevagskorsningar

I en trevdgskorsning pa gator dir det inte finns busskorfdt kan busstrafiken dnda ges hogre
framkomlighet, framférallt genom atgdrder som underldttar vid vénstersvingar.

Typutformningen i figur 18 avser en korsning dir bussen behover hjélp med véanstersviang
fran sekundirvigen och dir det saknas busskorfalt pa primarvégen. For att 6ka framkomlig-
heten till korsningen far vanstersvangande busstrafik pa sekundérvagen ett eget korfalt fore
korsningen. Vid behov signalregeleras korsningen och bussen ges prioritet i signalen.

Beroende pa hur trafikrorelserna ser ut kan det ibland vara hogersviangar som behover under-
lattas for okad framkomlighet. Detta kan da ske genom att bussen fér ett hogersviangskorfilt pa
primadr och/eller sekundérvagen. Det dr dock ovanligt att det av kapacitetsskél behovs hoger-
svangskorfalt pa primérvégen for all trafik, i sédana fall bor hela korsningen signalregleras.
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Figur 18: Prioriterad busstrafik i trevigskorsning.

Den hogersvangande trafiken fran primérvagen ska ha stopp eller vdjningsplikt mot 6vrig
trafik om korfaltet inte fortsatter med ett eget korfélt eller har tillrdckligt lang accelerations-
stracka. Hogersvangskorfaltet ska utformas s att hogersvingande trafik inte skymmer genom-
gdende trafik f6r dem som ansluter fran sekundarvigen.*

6.5 Utformningsprinciper vid hallplatser

En stor del av den totala restiden for en busslinje kan upptas av héllplatstid. Férutom den tid
som bussen star still vid hallplatsen tar bade inbromsning och acceleration tid. Hallplatser
bor dérfor inte ligga for tétt och tiden vid héllplats bér minimeras. Héllplatsens utformning
paverkar bussens genomsnittliga hastighet. Utformningen avgor om busstrafiken far prioritet
gentemot ovrig trafik eller inte och om angéringen ar snabb®° *'.

Placering av busshallplatser

Busshallplatser placeras normalt efter korsningar. Vid cirkulationsplatser kan de placeras efter
korsningen om bussen kor genom rondellen, i andra fall bor hallplatsen placeras fére cirku-
lationen for att minska risken for att passagerare som har rest sig faller nar bussen kranger.

Om en héllplats placeras ndra en korsning okar tillgdngligheten och upptagningsomradet
eftersom det dven blir ndra fran tvirgatorna. For passagerarna blir det lattare och sakrare att na
hallplatsen om &vergangsstillet r placerat i anslutning till en korsning. Overgangsstillen pa
stracka bor generellt undvikas av trafiksakerhetsskal. Placering intill en korsning innebér ocksa
att det ar mojligt att samnyttja Gvergangsstallen till/fran hallplats med dem som 4dnda finns i
korsningen.

* Trafikverket och Sveriges kommuner och landsting: Krav for végars och gators utformning

* Bland annat Stockholms stads Framkomlighetsstrategin

*! Trafikverket och Sveriges kommuner och landsting (2012). Kol-TRAST, planeringshandbok for en attraktiv och
effektiv kollektivtrafik 41
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Gangbana  Korbana Plattform Kérbanor buss Plattform Kérbana GC-bana
dubbelriktad
huvudstrak

H2,0 3:5 3)5 710 3’5 3’5 4’0
27,0

Figur 19: Hallplats med plattformar forlagda pa bada sidor av busstrafikens korfalt

Normalt placeras hallplats efter overgéngsstille for att bussen inte ska skymma fotgédngarna

for forbipasserande/omkdrande trafik, detta méste dock anpassas efter de faktiska
forhallandena pa platsen. Om omkdrande trafik saknas och avstand till métande (buss)trafik
ar litet, till exempel pa en bussgata, ska dvergangsstillet placeras framfor bussen. Detta for att
motande trafik ska se personer som gar 6ver och for att bussarnas hastighet ska vara lag ndr de
passerar overgangsstillet. Av siktskal far en héllplats inte placeras nairmare én tio meter fore ett
overgangsstille och den bor placeras minst fem meter efter.

For att klara kraven pa sikt bor en héllplats inte forldggas i kurva.

For Huddinges stamnait har forslag pa hallplatsutformningar tagits fram for mittférlagda
busskorfilt, sidoforlagda busskorfilt samt for gaturum utan busskorfalt.

Hallplats vid mittforlagda busskorfalt

I de flesta fall innebér mittforlagda busskorfélt att héllplatserna hamnar ute i gaturummet intill
biltrafikens korfdlt. Plattformens bredd bor vara minst 3,5 meter och forsedd med ricke mot
ovrig trafik. Hallplatstypen dr i forsta hand ténkt for platser dér hastighetsgréansen ar hogst 60
km/timme. Vid hogre hastighet kravs trafiksignal eller planskildhet samt att utformningen
anpassas till hogre hastighet.

Vid héllplatser behovs en 6kad gatubredd jamfort med resten av gatan, se figur 19.

Av sdkerhetsskdl bor hallplatserna vara isardragna och placerade sa att héllplatsldge och
plattform i kérriktningen ar férlagd innan héllplatsliget i motsatt riktning. Overgings-
stille placeras mellan hallplatserna. Pa sa sitt gar fotgangarna over gatan vil synliga framfor
bussarna, bussarna har lag hastighet nér de passerar 6vergangsstallet och buss i métande
riktning skymmer inte sikten for ankommande buss.

Vid mittforlagda busskorfalt ar det viktigt att ta hdnsyn till hur resenédrerna ska kunna forflytta
sig fran gang- och cykelbanan till hallplatsen pa ett sikert sitt. Samtliga resendrer maste korsa
minst ett korfalt med denna l6sning. For att uppmarksamma bilférare pa att ndgot hander sa
att de sanker hastigheten kan upphojda 6vergangstillen eller gangpassager anvéndas, se bild
14. Det gor dven att tillgédngligheten 6kar for kollektivtrafikens resendrer och att de prioriteras i
en hogre grad i jamforelse med 6vrig fordonstrafik®. Om trafikflodet dr stort maste 6vergangs-
stallena signalregleras.

*2 Torstenfelt (2011). Placering av hégkvalitativ kollektivtrafik i befintlig stadsmiljé
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Bild 14: Med hjdlp av ricken styrs passagerarna till den upphdjda gingpassagen till/fran plattformen vid mittforlagt
busskorfalt. Birger Jarlsgatan, Stockholm. Foto: Karin Hassner, WSP.

For dem som gér 6ver gatan pa 6vergangsstillet, till/fran hallplatsen eller for att passera
hela gatan, kan det vara forvillande att trafik efter plattformen/refugen kommer fran samma
hall som fore refugen. I bland annat Géteborg finns negativa erfarenheter av sikerheten vid
sparvagnsplattformar mitt i gatan och problematiken har déarfor studerats sarskilt*>.

Overgangsstillen till plattformar och refuger mitt i gatan bor darfor vara signalreglerade. Om
det inte dr mojligt eller Iampligt (till exempel pa grund av for lagt trafikflode) bor det finnas
racken/fallor som férhindrar att fotgdngare passerar rakt 6ver refugen. Hur ricken och féllor
ska placeras maste dock planeras noga utifran de malpunkter som finns. Felaktiga placeringar
kan leda till att fotgdngarna genar pa fel sida om ricket.

Olika former av varningsskyltning och varningssignaler har provats dar bussar kommer fran
fel hall jamfort med vad fotgdngarna forvéntar sig, bland annat i Stockholm, men inte alltid
med 6nskat resultat. Overgangsstillen intill hallplats som @ven anvéinds for passage dver hela
gatan bor ddrfor placeras sa att det inte blir nagon refug vid busskorfaltet utan endas i gatans
mitt.

En annan hallplatstyp som ar mojlig vid mittforlagda busskorfilt ar en sa kallad 6-terminal.
En foérdel med denna hallplatsutformning ér att endast en plattform behdver anldggas da bada
fardriktningarna kan anvinda samma anldggning. En annan fordel dr att resendrer slipper
korsa vdgen vid byte mellan tva busslinjer. Nackdelen &r att de antingen kréver bussar med
dorrar pa bada sidor eller att bussarna trafikerar hallplatserna i vanstertrafik.

** Chalmers 2007: Ergonomisk utvardering av sparovergangar och sikerhetsitgarder
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Géngbana  Plattform Bussfalt Kérbanor Bussfalt Plattform GC-bana
dubbelriktad
huvudstrak

2,0 3,5 3,5 7,0 3,5 3,5 4,0
27,0

Figur 20: Hallplats vid sidoforlagda busskorfélt. Vid overgangsstdlle intill hdllplatsen behovs refuger mellan motsatta
korfilt. Det totala breddbehovet blir dd 27 meter.

Hallplats med sidoférlagda busskorfalt

For hallplatser i sidoforlagda busskorfalt har mattkedjan i figur 20 tagits fram. De exakta
matten maste utredas fran fall till fall. Vill man ha planteringar eller om det behovs refuger sé
behover den totala bredden utdkas. I befintliga miljoer kan man behdva minska pa vissa matt
for att fa plats med de funktioner som behovs. Sektionen avser hallplatser dar bussarna stannar
i sitt korfalt.

Avstandet mellan resenirer som vantar och 6vrig fordonstrafik dr langre jamfort med
héllplatser vid mittforlagda busskorfilt. Tillgdngligheten for gdende till hallplatsen blir battre
an med ett mittforlagt alternativ eftersom inga korfélt behover korsas frdn den ena sidan®.
Men behéver resendrer ta sig till andra sidan maéste de istéllet korsa fyra korfilt. Det dr en
problematik som maste tas hdnsyn till vid denna utformning. Beroende pa omgivningen och
tillgdngligt utrymme kan en planskild passage ordnas for att korsa gatan. Vid passage i plan
bor 6vergangsstillen signalregleras eftersom man passerar 6ver mer dn ett korfélt i samma
riktning. Refuger behéver da placeras mellan korfalt i motsatt riktning.

Hallplatstypen &r i forsta hand tédnkt for platser dér hastighetsgransen ar hogst 60 km/timme.
Vid hogre hastighet kravs dvergangsstille med trafiksignal eller att resendrerna korsar gatan
planskilt, utformningen behdver dven i Ovrigt anpassas till hogre hastighet.

Hallplats i gaturum utan busskorfalt

Dir busskorfilt saknas dr det viktigt att ge busstrafiken prioritet genom hallplatsernas
utformning. Hallplatser med rak angéring och utkdrning utan forflyttning i sidled prioriterar
busstrafiken dels for att bussen inte behéver gora en sidoforflyttning for att na hallplatsen, dels
for att den inte behover vinta pa en lucka i biltrafiken nér den limnar héllplatsen. Hallplatser
med rak angoring tar ocksa mindre plats i lingsled &n vad en fickhallplats gor.

For Huddinges stamnit har tva héllplatstyper tagits fram for gaturum som saknar busskorfilt.
Det dr enkel stopphéllplats och klackhéllplats. Bada dessa bedoms vara mdjliga att anvinda i
kommunens stamnit, dock inte pa de mest trafikerade huvudgatorna.

** Torstenfelt (2011). Placering av hiogkvalitativ kollektivtrafik i befintlig stadsmiljé
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Figur 21: Matt for stopphdllplats™.

Enkel stopphallplats

En enkel stopphéllplats dr en hallplats dar bussen stannar i korfiltet. Det prioriterar busstrafik
framfor ovrig trafik och gor det enkelt och smidigt for bussar att angéra hallplatsen. Stopp-
héllplatser dr ett bra alternativ for prioriterade busslinjer i tatorter eftersom de bidrar till korta
héllplatsuppehall och minskar risken for felparkerade bilar. I och med att bussen stannar i
korféltet maste den 6vriga trafiken vinta till dess att bussen lamnar héllplatsen. Darmed ges
bussen ett forsprang gentemot den 6vriga trafiken. I och med att dvrig trafik star stilla bakom
bussen forbittras ocksa sikerheten for de resenédrer som ska korsa gatan. Hur Huddinge ska
arbeta for att 6ka trafiksiakerheten for oskyddade trafikanter, till exempel i anslutning till
kollektivtrafiken, beskrivs i kommunens trafiksakerhetsplan®.

Héllplatstypen kan anvdndas pa gator med relativt mycket trafik. Begransningen vad géller
trafikfloden i relation till antal bussar framgar i VGU*’. Hallplatstypen dr i férsta hand tankt
for gator med hastighetsgrins upp till 40 km/timme. Nér man anlidgger en stopphallplats bor
man undersoka om det kan medféra en 6verflyttning av trafik till andra gator. Om det &r

en oonskad effekt kan dtgdrder behova vidtas. Hallplatstypen dr mer utrymmeskréavande dn
vanliga kanstenshéllplatser eftersom den kréver en mittrefug. Pa smala gator med lite trafik
(upp till cirka 3000 fordon per dygn, beroende pa antal bussar) kan dubbel stopphallplats, sa
kallade timglashéllplats, anviandas.

*° RiBuss-08
*¢ Trafiksikerhetsplan for Huddinge kommun, remissversion november 2016
%7 Trafikverket: Vagars och gators utformning

45



o iy

Gangbana Klack Kérbana Klack GC-bana
2,0 1,520 7,0 2,0— 1,5 4,0
9,0 11,0

Figur 22: Sektion med mdtt for klackhdllplats.

Klackhallplats

Klackhallplatsen dr utbyggd i gatan och hindrar eller stoppar bakomvarande trafik. Den kraver
lite plats och gor att bussar prioriteras framfor 6vrig trafik. Hallplatsen ar ldtt att angora utan
sidoforflyttning. Klackhallplatsen ar att rekommendera pa gator med gatuparkering, da den
minimerar risken for felparkerade bilar inom héllplatsomradet.

Vid val av hallplatstyp finns det flera faktorer som spelar in. Framforallt trafikmangd, men
ocksa referenshastighet, gang- och cykeltrafik, lokala prioriteringar, stadens karaktdr med
mera. For mer stod vid val av hallplatstyp hanvisas till kol-TRAST, Trafikverkets handbok f6r
vdgar och gators utformning®® samt styrdokumenten for kollektivtrafiken i Stockholms lan;
RiBuss, RiStation och RiTerm. Beroende pa detaljutformning och férhallanden i &vrigt kan
héllplatstypen lampa sig for gator med hastighetsgrans upp till 60 km/timme.

*® Vigverket och Svenska kommunférbundet (2004). Véigar och gators utformning - Sidoanldggningar
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7. Uppfoljning

Kollektivtrafikplanen ska tydliggéra vad kommunen vill uppna med kollektivtrafiken i
kommunen. Kommunstyrelsen ansvarar for att félja upp planen och dess aktualitet. Det vikti-
gaste i en strategi dr inte hur man uppnar malen utan att de uppnas. Dock innebir inte alltid
ett 6kat resande att kollektivtrafiken upplevs bra. Resvane- och kundundersokningar ar déarfor
viktiga verktyg for att fa reda pa hur resenérerna upplever kollektivtrafiken.

For att lattare kunna folja upp de uppsatta malen har ett antal indikatorer kopplat till de strate-
giska inriktningarna i trafikstrategin och kollektivtrafikplanen tagits fram. Beskrivningen av
hur det 6vergripande mélet och indikatorerna ska f6ljas upp redovisas nedan.

7.1 Overgripande mal: Oka andelen kollektivtrafikresor

Enligt trafikstrategin ska andelen resor som genomfors med kollektivtrafik 6ka. Utgangs-
laget for att mata utvecklingen av andelen kollektiva resor ar RVU 2011%, se figur 23. Den
kommunévergripande resvaneundersékning som ingar i uppféljningen av kommunens trafik-
strategi, och som ska goras var femte ar, ska anvindas for att flja upp kollektivtrafikplanens
overgripande mal.

M Bil W Annat M Till fots M Cykel

2%

B Kollektivtrafik

13%
4%

24%

Figur 23: Andelen av resorna som genomfordes med kollektivtrafik 2011.

*? Huddinge kommun (2012). Resvanor i Huddinge
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7.2 Indikatorer

Tabell 3: Indikatorer och uppfolining

Stationsnara boende och Andelen stationsndra boende Foljs upp var tredje ar och ingar i uppféljning
arbetande®® och arbetande en av kommunens trafikstrategi.

Framkomlig kollektivtrafik ~ Foljande matt tas fram for att félja upp malet: ~ ATR-data, system for automatisk trafikan
trékning fran trafikférvaltningen, samman-

+ Medelhastighet inklusive stalls och faljs upp varje &r.

hallplatstid, for samtliga
stombusslinjer

+ Medelhastighet, inklusive
hallplatstid, jamfort med
skyltad hastighet

+ Andel av den totala restiden
som bussarna star stilla

Restidskvot Restidskvot sammanstalls vart femte ar for
ett antal (5-6) aterkommande omraden
samt for ytterligare nagra omraden som kan
variera.

Nya omradens restidskvot bor féljas upp i
narmaste uppféljning.

Restidskvot berdknas for nya detaljplaner
som tas fram.

%0 Se figur 5 i kapitel 3.2
! Ibid.
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8. Bilaga 1~ Prioritering och kostnader

8.1 Prioritering av atgarder i stamnatet

I ”Framkomlighetsstudie och forslag pa atgarder” (Trivector 2013) beskrivs samtliga strak i
Huddinge kommuns stamndt med avseende pa framkomlighet. Denna genomgang ligger till
grund for prioriteringsordningen i tabell 4 och 5.

Nedan ges forslag pa strak i stamnétet som bor prioriteras hogt vad géller framkomlighets-
atgirder. Atgirderna omfattar bide punktinsatser och hela strak. Med punktinsatser avses
exempelvis kortare strackor mellan tva hallplatser langs en busslinje.

Straken dér listade i prioritetsordning med fallande ordning fran 1 till 12. Nummer 1 till 9
utgors av strak som ar i behov av atgarder pa kort sikt. Nummer 10 till 12 utgors av strak dar
atgarderna ligger langre fram i tiden. Dessa strak gar genom viktiga exploateringsomraden
ddr resandet i framtiden férvantas bli stort. Det ar darfor viktigt att sékerstélla att framkomlig-
heten i straken &dven fortsdttningsvis dr god. Med detta menas inte bara medelhastigheten utan
dven lag storningskanslighet. Aven om det uppstar storningar i trafiken sé ska restiden med
buss vara forutsdgbar.

Tabell 4: Prioriterade strdk i stamnditet for framkomlighetsdtgdrder pa kort sikt.

1. Ragsved — Huddinge stn Kommungrans Huddinge stn Helt strak Statlig
[ ] | ]
3. Skdrholmen — Kungens kurva ~ Kommungrans Kungens kurva Helt strak Kommunal
! | ] |
5. Storangsleden — Huddinge C Helgedalsv. (hpl) Huddinge C Punktinsats Statlig/kommunal
] ! | |
7. Frudngen C — Jagerhorns vag Kommungrans Jagerhorns vag (hpl) Helt strak Kommunal
I N N N
9. Vastergardsv. — Huddinge C Vastergardsv. (hpl)  Huddinge C Helt strak Kommunal
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Figur 24: Karta med prioriterade strdk for framkomlighetsdtgdrder i stamndtet pd kort och lang sikt.

Tabell 5: Strak i stamndtet dir busstrafikens framkomlighet behover sikerstdllas pa sikt.

10. Masmo — Flemingsberg Masmo Kastadalsv. (hpl) Del av strak Statlig
12. Handenterminalen — Stordngsleden ~ Kommungrans Storangsleden Helt strak Statlig/kommunal

I figur 24 illustreras ovan prioriterade strak pa karta. I de fall dér start- eller malpunkten inte
ligger i Huddinge kommun sd avses strackan fram till kommungransen.

¢ Killa: Trafikverket (2013). Bus Rapid Transit — ett kollektivt firdsitt med framtid
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8.2 Kostnader

Det dr svart att bedoma kostnaderna for de prioriterade striken da det krévs fordjupade
studier. Det finns schablonkostnader for dtgarder pa striacka. Dessa redovisas i tabell 6.
Ombyggnad av korsningar eller merkostnaden for busskorfilt vid nyproduktion av korsningar
ar inte majliga att ange. Kostnaden for att signalreglera en korsning kan uppskattas till 1 - 2
miljoner kronor. Till dessa kostnader tillkommer byggherrekostnader (10-20 procent) samt
eventuella kostnader f6r markatkomst, ledningsomlédggningar och andra rddighetskostnader.
Driftkostnaden for en bussbana i BRT-system bedéms i Trafikverkets rapport till 200-300
kronor per meter.

Tabell 6: Vighdllarens kostnader for framkomlighetsdtgirder i busstrafiken.”

Vagmarkering 200 kronor/meter
Bussvdg 30 000 kronor/meter

For nagra av de prioriterade strdken har mer detaljerade studier genomforts. I tabell 7
redovisas de totala kostnaderna for de atgarder som utretts for de strak dar mer detaljerade
studier har genomforts. I nedan kostnader ingar anlaggningskostnader, byggherrekostnader
och radighetskostnader.

Tabell 7: Schablonkostnader for prioriterade strdk.

3- Skarholmen — Kungens kurva (fran kommungrans till Kungens kurva) 40 miljoner kronor

6. Segeltorp — Fruangen C (fran Segeltorp till kommungrans) 3 miljoner kronor

Totalt: 47 miljoner kronor
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