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Beslut om utredning av
framkomlighetsatgarder for stombuss 4

Arendebeskrivning

Detta arende avser information om genomfort arbete gallande
framkomlighetsatgarder for stombusslinje 4 i samverkan med Stockholms stad
enligt uppdrag fran Framkomlighetskommissionen. Uppdraget ar en del av
avsiktsférklaringen! mellan Region Stockholm och Stockholms stad som togs fram
ar 2019 och blev ett budgetuppdrag under 2020.

Beslutsunderlag
Forvaltningschefens tjansteutlatande samt nedanstaende underlag.

e TN 2021-05-18 Rapport Framkomlighetsatgarder for stombusslinje 4 del 1
e TN 2021-05-18 Rapport Framkomlighetsatgarder for stombusslinje 4 del 2

Beslut
Trafiknamnden foreslas besluta féljande.

1. Trafikforvaltningen, i samverkan med Stockholms stad, ges i uppdrag att
utreda mojlighet att i nartid genomféra malning av genomgaende
kollektivtrafikkorfalt, 6kad signalprioritering samt atgarder vid idag
oreglerade 6vergangsstéallen for hela strackan for stomlinje 4, inom befintliga
ekonomiska ramar.

1 TN 2020-0032, daterad 2019-12-13
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2. Trafikférvaltningen ges i uppdrag att arbeta for att forbattra regulariteten for
stomlinje 4

3. Trafikforvaltningen i samverkan med Stockholms stad ges i uppdrag att
effektivisera tiden vid hallplats langs linje 4

Forslag och motivering

Sammanfattning

Att satsa pa ett eget BRT-system for linje 4 visar sig vara effektivt med avseende pa
framkomlighet for linje 4, dar berékningarna visar att efterstravad medelhastighet
om 20 km/h uppnas eller till och med 6vertraffas.

Konsekvensbeskrivningen indikerar dock att en BRT-10sning medfér minskad
kapacitet i 6vrigt gatunat och kan innebéara en forsamrad framkomlighet for dvrig
busstrafik. De atgarder som befunnits mest verkningsfulla ar sddana dar bussen
undgar att fastna i bilkder. Kontinuerliga kollektivtrafikkorfalt, som respekteras av
allman trafik, ar en effektfull atgard for att undvika det.

Utredningen visar ocksa att det ar svart att reducera kortiden med endast kraftfulla
framkomlighetsatgarder. Det behdvs kompletterande atgarder for att reducera
hallplatstiden for att malet om 20 km/h ska uppnas. Detta arendes utredningar bor
kunna ge ledning for att avfarda vissa atgarder och att utse andra till fortsatt
utredning.

Bakgrund

Attraktiv kollektivtrafik som méter méanniskors resbehov &r angeléget for ett okat
resande med hallbara transportmedel, minskad trangsel och mer levande
stadsmiljéer. Genom att forbattra framkomligheten for busstrafiken mojliggors en
kortare kortid vilket kan 6ka kostnadseffektiviteten genom att farre antal fordon
behovs for samma utforda trafik. Resan med buss blir mer palitlig, eftersom 6kad
framkomlighet férbattrar punktligheten for bussen. Kollektivtrafiken behéver vara
mer palitlig och ha en attraktiv restid for att na malet om en ¢kad
kollektivtrafikandel av det motoriserade resandet. En stillastaende buss i en ko
lockar inte nagon att resa kollektivt om man har andra alternativ. Resenarerna
behover kunna forutse ungefar nar bussen kommer till hallplats och nar den
kommer att komma fram, det vill séga variationen i restid och vantetid vid
hallplats behover minska.
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Arbetet med en effektiv och attraktiv busstrafik pagar i flertalet stader runt omi
bade Sverige och 6vriga varlden. | Frankrike, Nederlanderna och Ostasien finns
flera exempel pa BRT-system i stadsmiljo. | Képenhamn har deras mest trafikerade
busslinje, Cityline 5, borjat trafikera enligt ett BRT-koncept med nya fordon och ny
infrastruktur. Aven i Sverige finns flera exempel pa stader som utvecklar BRT-
system som ett kapacitetsstarkt fardmedel. Bade Malmd, Helsingborg, Umea och
Karlstad har gjort satsningar pa BRT i stadsmiljo.

Stombussar ar en mycket viktig del av Stockholms kollektivtrafiksystem. Varje dag
sker nastan 325 000 resor med stombussarna i Stockholm. Stombusslinjerna i
staden ska bland annat kannetecknas av hdg turtathet, god regularitet och
framkomlighet samt bekvama hallplatser med enkel av- och pastigning. Mellan
Region Stockholm och Stockholms stad finns en avsiktsforklaring gallande bland
annat béattre framkomlighet pa stomlinje 4.

Stomlinje 4 stracker sig mellan Radiohuset och Gullmarsplan och lyfts fram i
stadens Oversiktsplan och Stomnatsplanen som sarskilt viktig for tillvaxt och miljo.
Linjen trafikerar mellan Radiohuset och Gullmarsplan och passerar flera av
innerstadens stadsdelar i en hastskoformad tvarlinje som forbinder stora
malpunkter och de radiella sparsystemen. Den &r Stockholms, och Sveriges, mest
trafikerade linje och sedan den omvandlades till stomlinje har antalet resenarer
okat. Ar 2019 hade stomlinje 4 éver 60 000 péastigande per dygn samtidigt som
snitthastigheten har minskat. Genomsnittshastigheten pa stomlinje 4 &r lagre an
det uppsatta malet i Stomnéatsplanen om att narma sig 20 km/h. Pa vissa strackor
ar medelhastigheten mycket 1ag i rusningstrafik, pa flera platser under 12 km/h
och pa enstaka platser under 10 km/h.

Denna utredning omfattar framkomlighetsatgarder langs stomlinje 4 uppdelat pa
fem delstrackor déar huvudfokus ar att studera atgarder som ger stomlinje 4 mycket
god framkomlighet for att darigenom na malet om en medelhastighet pa 20 km/h
inklusive hallplatsstopp. Uppdraget omfattar en nulagesbeskrivning, forslag pa
framkomlighetsatgarder som utvarderas enligt bedémningsverktyget for svensk
BRT2 samt konsekvensbeskrivningar av atgarderna. Fokus i projektet har varit
kollektivtrafikens infrastruktur men bedémningsverktyget for svensk BRT
omfattar dven poangsattning gallande stadens utformning, fordon och stédsystem

2 Beddémningsverktyg for planering och utvardering av hgkvalitativa bussystem i Sverige. Bedémningsmodellen
har utgadngspunkt i fyra planeringsguider, vilka &r baserade pa erfarenheter fran ett flertal olika kontexter och
lyfter fram komponenter som anses viktiga for framgangsrik Bus Rapid Transit (BRT). De viktigaste
komponenterna ar ett tydligt varumarke, hogkvalitativa héllplatser, hog turtathet, lang trafikperiod 6ver dygnet,
ostord fard mellan hallplatser och gena linjestrackningar.
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samt trafikering. Parallellt med projektet att utreda framkomlighetsatgarder for
linje 4 pagar arbete inom omradet fordon och stodsystem for att forbattra
systemen for regularitetskorning, effektivisera pastigningstiden3 och mojligheten
att trafikera med kapacitetsstarkare fordon+.

Tidigare pilotprojekt och genomférda atgarder har visat att det gar att genomféra
kostnadseffektiva atgarder for att 6ka bussarnas framkomlighet. Det har visat sig
att genomforande av storre atgardspaket med ett flertal atgarder ar mer
framgangsrikt &n att genomfora enstaka atgarder. Reserverade busskorfélt,
minskat antal hallplatsstopp for stomlinjer och inférande av signalprioriteringar ar
de atgarder som tidigare gett storst effekt. En annan lardom ar att vaghallare,
kollektivtrafikmyndigheter och trafikutovare bor samarbeta och implementera
framkomlighetsatgarder tillsammans.

Region Stockholm trafikforvaltningen och Stockholms stad trafikkontoret har
observerat att hastigheten for stombusstrafiken minskat de senaste aren. Ett antal
studier har genomfors, vilka har pavisat bristande framkomlighet och dalig
regularitet. Med utgangspunkt fran Framkomlighetsstrategin och Stomnétsplanen
tog trafikforvaltningen och trafikkontoret fram Gemensam handlingsplan
stombuss 2012—2016 i syfte att forbattra framkomligheten for innerstadens
stombussnét. | planen beskrivs ett antal atgarder som kan bidra till att uppfylla
malet i Stomnatsplanen om en medelhastighet, inklusive hallplatsstopp av 20
km/h. Som en del av arbetet genomfdrdes bland annat forsok med
parkeringsévervakning med motorcykel, pastigning i alla dorrar, 6verbreda
busskorfalt for buss och cykel, trimning av bussprioriterande signaler och
regularitetsforbattringar. Kontinuerliga uppféljningar av atgarderna kopplat till
medelhastigheter for stombussarna har sedan genomférts. Ar 2017 kunde det
konstateras att framkomlighetsatgarder pa stombussnatet forbattrat
medelkortiden mellan hallplatserna med 10—15 procent pa strackorna med lagst
framkomlighet. Dock férandrades medelhastigheten inklusive stopptid och
hallplatstid endast marginellt.

3 Trafikforvaltningen har i uppdrag att ta fram ett forslag till utformning av ett pilotprojekt dar pastigning i alla
dérrar testas och utvérderas.

4 Utredningen har projekterat utifran forutsattningen att linjestrackningen pa sikt ska kunna trafikeras av
kapacitetsstarkare fordon. Det pagar ett parallellt arbete dar forutsattningarna for ett inforande av 21 m-lang
boggiledbuss utreds. Busstypen har ca 25 % hogre kapacitet &n dagens ledbussar. Hindret ar lagstiftning pa EU-
niva som begransar langd pa enkelledade bussar. Trafikforvaltningen verkar for att fa dispens av
Transportstyrelsen for forsoksverksamhet pa linje 4.
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Overvaganden och motivering

Nuléage och problembeskrivning

Genomsnittshastigheten pa stombussarna i Stockholms innerstad &r lagre an det
uppsatta malet om 20 km/h inklusive hallplatsstopp. Pa flera strackor langs linje 4
ar medelhastigheten mycket 1ag: pa flera strackor under 12 km/h. Hastigheten ar
sarskilt 1dg under rusningstrafik. Utover det finns betydande problem med
regularitet och variation i restid.

Framkomlighetsatgarder foreslas utifran olika scenarier och atgarderna redovisas
som idéskisser for olika utredningsalternativ. Utredningen omfattar
problembeskrivning, forslag pa framkomlighetsatgarder med fokus pa fysiska
atgarder i gaturummet, grov konsekvensbeskrivning, beréakning av medelhastighet
inklusive hallplatsstopp och bedémning utifran svensk BRT-standard.

Linjens strackning har delats upp i strackorna Odengatan och Hornsgatan samt
Radiohuset-Odengatan, S:t Eriksplan-Hornstull och Hornsgatan-Gullmarsplan.
Utredning av strackorna fordelades pa tva olika konsultforetag. Stockholms stad
har varit bestéllare av konsultrapporterna. De tva utredningarna av
framkomlighetsatgarder foregicks av en problembeskrivning framtagen under
november och december ar 2019.

Utredningsalternativ och resultat — delstrackorna Odengatan och
Hornsgatan

SuperFyran

Om malsattningen om en hastighet pa minst 20 km/h inklusive hallplatsstopp ska
nas, behovs mycket kraftfulla framkomlighetsatgarder. Exempel pa sadana
atgarder ingar i atgardspaket SuperFyran och innefattar stora atgarder i
gaturummet som medfoér minskad framkomlighet for alla andra trafikslag (aven
andra busslinjer och gang- och cykeltrafik) till forman for linje 4. | paketet
SuperFyran ingar att linje 4 trafikerar farre hallplatser an nuvarande stomlinje 4
och har ett hallplatsavstand pa minst 500 meter, i enlighet med Stomnétsplanen.
For att kunna infora atgarder som ger stomlinje 4 denna framkomlighet kravs en
tydlig prioritering av hur gatorna ska anvandas eftersom det med dagens gatunat
och bebyggelse ar omdjligt att fa god funktionalitet och framkomlighet for samtliga
trafikslag. Med de mycket kraftfulla dtgarderna langs Hornsgatan och Odengatan
som inforandet av atgardspaketet SuperFyran skulle innebara beréknas
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hastigheten oka fran 12—13 km/h till 21 km/h pa Hornsgatan och ¢ka fran 10 km/h
till 20 km/h pa Odengatan.

Samtliga atgarder som ingar i konceptet SuperFyran bidrar till battre
framkomlighet och hdgre hastighet for linje 4. Daremot forsamras
framkomligheten for 6vriga busslinjer och det skapas konflikter i olika prioritering
langs samma strak. Aven distributionstrafik och annan nyttotrafik kommer
sannolikt fa forsamrad framkomlighet da lastnings- och lossningsplatser flyttas och
pa vissa platser minskar i antal. Darmed kan kompletterande atgarder behévas for
att uppratthalla deras nuvarande tillgéanglighet och framkomlighet, men da blir det
pa bekostnad av framkomligheten for stomlinje 4 och méalsattningen om 20 km/h
inklusive hallplatsstopp uppnas inte. SuperFyran innebér att mycket plats i
gaturummet maste tas i ansprak och paverkar saledes aven utrymme for véxlighet,
cykelparkering och évriga funktioner pa vistelseytorna.

FyranPlus

| ett annat studerat atgardspaket, FyranPlus, foreslas inte lika stora forandringar i
gaturummet men exempelvis blir det farre parkeringsplatser, ytterligare
regleringar for biltrafik och flytt av lastplatser. Trots detta nas inte malet om 20
km/h inklusive hallplatsstopp. | detta atgardspaket sker inga forsamringar for
gang- och cykel, samtliga hallplatser langs Hornsgatan och Odengatan for linje 4
behalls och 6vrig busstrafik far nyttja de busskorfalt som inrattas. Hastigheten
okar fran dagens niva pa cirka 12—13 km/h till 14—15 km/h pa Hornsgatan och fran
cirka 10 km/h till 12 km/h pa Odengatan. Ambitionen att forsoka samsa
gatuutrymmet for alla transportslag i straket motverkar saledes mojligheterna for
en kraftigt forbattrad framkomlighet for linje 4.

Den enskilt effektivaste atgarden att na hogre genomsnittlig hastighet pa
Hornsgatan och Odengatan &r att stomlinje 4 trafikerar farre hallplatser. Idag ar
hallplatsavstandet pa Hornsgatan och Odengatan mellan 210 och 455 meter, det
vill séga langt ifran stomnatsplanens riktlinje om minst 500 meter mellan
hallplatser. Skulle stomlinje 4 trafikera tre av de sex hallplatser pa de bada gatorna
skulle det genomsnittliga avstandet bli i enlighet med stomnatsplanen. Enligt
genomforda berdkningar hojs hastigheten for linje 4 pa Hornsgatan till cirka 15—17
km/h inklusive hallplatsstopp och till cirka 12—13 km/h inklusive hallplatsstopp pa
Odengatan. | dessa berékningar ingar inte 6vriga framkomlighetsatgarder.
Orsaken till att den relativa hastighetshojningen ar lagre pa Odengatan ar bland
annat att langs Odengatan finns manga busslinjer, sa aven om linje 4 inte ska
stanna vid en hallplats fastnar den bakom de bussar som ska stanna. Detta ar inte
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fallet pa Hornsgatan, utredningen har dock forutsatt att samtliga linjer gar i
busskorfaltet. En utformning likt exempelvis den i Malmo dar 6vriga linjer gar i
samma korfalt som biltrafiken skulle inte ge den negativa effekten pa
framkomligheten pa linje 4.

Utredningsalternativ och resultat — delstrackorna Radiohuset-
Odengatan, S:t Eriksplan-Hornstull och Hornsgatan-Gullmarsplan

De framkomlighetsatgarder som studeras i utredningen med delstrackorna
Radiohuset-Odengatan, S:t Eriksplan-Hornstull och Hornsgatan-Gullmarsplan har
samlats i fem utredningsalternativ och ar féljande:

1. 3-stjarning BRT - Utformning utifran "bedémningsverktyget for svensk BRT”,
med malbild ar att uppna 3 stjarnor.

Utredningsalternativet innebar att linje 4 utformas som en BRT-linje och nar 91
poéng (3 stjarnor). Forslaget innebar mittforlagda korfalt 1angs strackan, med egna
hallplatser, dar endast linje 4 trafikerar. Antalet hallplatser revideras. Vidare
foreslas ny linjestrackning dar Ringvagen trafikeras i stallet for Rosenlundsgatan
samt att linje 4 fortsatter langs Vallhallavagen med ny andhallplats. Med
foreslagna atgarder far linje 4 en medelhastighet inklusive hallplatsstopp pa 20
km/h. Forslaget innebar minskad kapacitet i vagrummet for allmén trafik vilket
ocksa forsamrar framkomligheten for 6vrig busstrafik.

2. Medelhastighet 20 km/h - Utformning for att nd en medelhastighet pa 20
km/h inklusive hallplatsstopp.

Utredningsalternativet innebar i forsta hand atgarder som syftar till att minska
hallplatstiden for att darigenom 6ka medelhastigheten. | kombination med
atgarder som syftar till att minska restiden berédknas medelhastigheten inklusive
hallplatsstopp uppga till 20 km/h pa de tre studerade delstrackorna sammantaget.
Atgérderna ar i hogre grad inriktade pa reglering, trafikering och rutiner och
innebar farre fysiska atgarder. Utredningsalternativet far tva stjarnor i BRT-
beddmningen.

3. Ej flytt av kantstod - Utformning dar kantsten ej flyttas, utan befintlig
gatubredd nyttjas.

Forslaget innebér att linje 4 trafikerar samma stracka som i dag men att
infrastrukturen anpassas for kapacitetsstarkare fordonstyp och att tre hallplatser
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slutar trafikeras av linje 4. Vidare foreslas trimningsatgarder i form av ommalning
av korbana till kollektivtrafikkorfalt, revidering av antal hallplatser,
parkeringsplatser, lastplatser samt dvergangsstallen for att 6ka bussens
framkomlighet. Med foreslagna atgarder beraknas linje 4 fa en medelhastighet
inklusive hallplatsstopp pa cirka 15 km/h och en stjarna enligt BRT-bedémningen.

4. Gaende och cyklister paverkas ej negativt - Utformning som inte
forsamringar situationen for gang- och cykeltrafiken.

Utredningsalternativet innebar att atgarderna inte far medfora negativ paverkan
pa gang- och cykeltrafiken och dess trafiknat. Forslaget innebér att linje 4
trafikerar samma stracka som i dag men att infrastrukturen anpassas efter
kapacitetsstarkare bussfordon samt revidering av antal hallplatser. Vidare foreslas
trimningsatgarder i form av ommalning av kérbana till kollektivtrafikkorfalt och
revidering av hallplatser for att 6ka bussens framkomlighet. Med foreslagna
atgarder beraknas linje 4 fa en medelhastighet pa cirka 15 km/h inklusive
hallplatsstopp och en stjarna enligt BRT-bedomningen.

5. Kollektivtrafikkorfalt

Utredningsalternativet visar vara olika typer av kollektivtrafikskdrfalt ar lampligt
utmed strackan. Bade mittforlagda, sidoférlagda och tidsbegransade har utretts.
For delstracka 3, Radiohuset-Odengatan, foreslas revidering av antal hallplatser
samt ny linjestrackning dar linje 4 fortsatter langs Valhallavagen i stéallet for att
trafikera Banérgatan och Karlavagen. Med foreslagna atgarder beréknas linje 4 fa
en medelhastighet pa cirka 17 km/h inklusive hallplatsstopp och tva stjarnor enligt
BRT-beddémningen.

Ekonomiska konsekvenser

Grunden ar att trafikférvaltningen star for kostnader for trafikering och
verksamhetsanknuten utrustning och att vaghallaren star for kostnader for
atgarder i vaginfrastrukturen. En satsning pa buss ar avsevart mycket billigare an
en sparlésning och kan vara ett satt att tillgodose viss efterfragan i ett langre
perspektiv infor de atgarder som foreslas i Kollektivtrafikplanen, och da avlasta det
redan idag belastade sparsystemet. Utredningarna har presenterat ett flertal
vagatgarder med stor variation i saval omfattning i ombyggnad av gatuutrymmet
som effekt pa linjens framkomlighet. De mer omfattande atgarderna ar i manga fall
dyrare an de snabbare trimningsatgarderna. Vilka atgarder som ar aktuella att
genomfora kraver vidare utredning, bland annat med hansyn till paverkan pa
ovrigt linjenat. En minskad restid ger en kostnadseffektivare trafik och ett 6kat
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resande ger 6kade intékter. Hur stora restidsvinster och hur stora resandetkningar
det ror sig om ar beroende av vilka atgarder som valjsS.

Riskbeddmning

Trots de, med Stockholm stad gemensamma, anstrangningar sedan 2012 att
forbattra framkomligheten och medelhastigheten har trimningsatgarderna endast
haft en begransad effekt. Nagot som lett till att busstrafiken i vissa relationer
forlorat i attraktionskraft och kostnaderna for trafikeringen ¢kar. For att stavja den
negativa utvecklingen med forsémrad framkomlighet som prognosticeras bér mer
omfattande atgarder genomforas och storre grepp kring fragan tas. Utredningen
syftar till just detta. Det finns dock en risk att de atgarder som genomfors aven
fortsatt &r av mindre omfattande karaktar och att den negativa
hastighetsutvecklingen fortsatter i takt med att Stockholm véxer.

Konsekvenser for miljon

En palitlig busstrafik med en attraktiv restid mojliggor en 6kad kollektivtrafikandel
av det motoriserade resandet och bidrar till minskade emissioner fran biltrafiken.
Effektivare busstrafik ger &ven mdjlighet att minska omloppstiden fér bussarna
och transporterar resendrerna snabbare. Snabbare omlopp innebar samtidigt att
farre fordon och farre depaplatser kravs for att utfora samma trafik, vilket minkar
miljobelastningen ytterligare. Att 0ka antalet korta resor som for de flesta
resenarer skulle kunna gora till fots eller med cykel & daremot inte vare sig en
miljoévinst, en folkhalsovinst eller en samhéllsekonomisk vinst. Atgarder som leder
till den effekten bér darfor inte prioriteras i det fortsatta arbetet.

Sociala konsekvenser

Det ar viktigt att alla atgarder som gors i kollektivtrafiken tar alla grupper i
beaktande. Kollektivtrafikens styrka ligger i att pa ett resurseffektivt satt vara till
for alla men det ar i vissa fall en uppgift med motstridiga mal — att ha en hog
tillganglighet med nérhet till malpunkter och samtidigt vara snabb nog att
attrahera méanniskor som annars skulle valja bilen. En atgard som ar ett tydligt
exempel pa denna malkonflikt ar avstand mellan hallplatser. Att inte trafikera alla
hallplatser langs stomlinje 4 har en direkt paverkan pa busstrafikens hastighet. |
tidigare pilotprojekt dar exempelvis hallplatserna Ansgariegatan och Wollmar
Yxkullsgatan inte trafikerades av stomlinje 4 var restidsminskningen mellan 20—45

5 Som referens kan anges att atgarderna i pilotprojektet for linje 4 minskade den totala restiden i bada
korriktningar, bade under formiddagsrusningen och under eftermiddagsrusningen. I riktning mot Gullmarsplan
minskade restiden med tre och en halv minut under formiddagen och fyra och en halv minut under
eftermiddagen, vilket mojliggjorde att en buss farre kravdes i omlopp for att utféra samma trafikering (samma
turtéathet bibehallen).
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Infosékerhetsklass

K1 (Oppen)

sekunder/hallplats beroende pa riktning och tid pa dygnet. Om vissa hallplatser
inte langre trafikeras av linje 4 behover en 6versyn av ovrigt linjenat genomforas sa
att tillgangligheten fran hallplatserna aven fortsattningsvis ar god. Det fortsatta
arbetet som syftar till att prioritera atgarder och se 6ver paverkan pa ovrigt linjenat
behover ha savél effekter av atgarder som vilka som paverkas av dessa i beaktande.

Fortsatt arbete

Trafikforvaltningen forordar att huvudsparet for det fortsatta arbetet ar att i sa
lang utstrackning som mojligt ge busstrafiken reserverat utrymme, att
prioriteringen i trafiksignaler 6kas, regulariteten forbéattras och att tiden vid
hallplats effektiviseras. Hallplatsavstand for stomlinje 4 behover anpassas i
enlighet med riktlinjer i Stomnatsplan. Effekter och eventuellt behov av
kompletterande atgarder for detta ska studeras sa att tillgangligheten till
kollektivtrafiken aven fortsattningsvis ar god. Uppdraget fortséatter under ar 2021
med att utifran genomfoérd utredning ta fram forslag pa atgarder som skulle kunna
genomforas pa kortare tid under 2021-2022 samt forslag pa helhetslosning for
strackan som genomfors pa langre sikt med ambition att flera atgarder ar
genomforda fram till nytt trafikavtal 2026. Genomfdrda utredningar for stomlinje
4 foreslar flera olika alternativ dar en kombination av atgarder fran de olika
delutredningarna sannolikt ger den basta helhetslosningen for
kollektivtrafikresenarerna. Utredningarna har oversiktligt beskrivit
konsekvenserna for atgarderna. Fortsatt utredning behover djupare studera
konsekvenser pa bl.a. 6vriga trafikantgrupper och leveranser, fortsatt optimering
av trafiksignaler, atgarder vid idag oreglerade 6vergangsstallen,

En forutsattning for att det fortsatta arbetet ska vara framgangsrikt ar att det gors i
tat samverkan med Stockholms stad.

David Lagneholm
Forvaltningschef

Jens Plambeck
Chef Strategisk utveckling
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SAMMANFATTNING

Ar 2018 bildades Framkomlighetskommissionen av Stockholms l4ns landsting (numera Region Stockholm) och
Stockholm stad som en gemensam insats for att foérbattra framkomligheten och 6ka attraktiviteten for
busstrafiken. Inom kommissionens arbete ska bland annat utredningar fler busskorfalt och pastigning i alla dorrar
utredas.

Trafikférvaltningen Region Stockholm och trafikkontoret Stockholms stad har givit Sweco i uppdrag att utreda
"Framkomlighetsatgarder pa stomlinje 4 dar méalsattningen ar att stombusslinjen ska uppna en medelhastighet pa
20 km/h inklusive hallplatsstopp”. Vidare &r malséattningen att utforma stomlinje 4 med fokus pa att na den hogsta
nivan pa svensk BRT-standard?.

Denna utredning omfattar framkomlighetsatgarder langs tva utvalda strdk, Hornsgatan och Odengatan, dar
huvudfokus &r att studera atgarder som ger stomlinje 4 mycket god framkomlighet for att darigenom nd méalet om
en medelhastighet pa 20 km/h inklusive hallplatsstopp. Uppdraget omfattar en nulagesbeskrivning (se bilaga A),
forslag pa framkomlighetsatgarder som utvarderas enligt bedomningsverktyget for svensk BRT (se kapitel 3,
Bilagor B-E med oversiktliga skisser) samt konsekvensbeskrivningar av atgarderna (se kapitel 6-7).

Tidigare pilotprojekt och genomforda atgarder har visat att det gar att genomféra kostnadseffektiva atgarder for att
Oka bussarnas framkomlighet. Det har visat sig att genomférande av stérre atgardspaket med ett flertal atgarder
ar mer framgangsrikt &n att genomfora enstaka atgarder. Reserverade busskorfalt, minskat antal hallplatsstopp
for stomlinjer och inférande av signalprioriteringar &ar de atgarder som tidigare givit storst effekt. En annan lardom
ar att vaghallare, kollektivtrafikmyndigheter och trafikutévare bor samarbeta och implementera
framkomlighetsatgarder tillsammans.?

Ska malsattningen om en hastighet pa minst 20 km/h inklusive hallplatsstopp nas, behéver mycket kraftfulla
framkomlighetsatgarder genomforas. Sadana atgéarder finns inkluderade i atgardspaketet SuperFyran som
innebér stora forandringar i gaturummet samt minskning av framkomlighet for alla andra trafikslag (&ven till viss
del for gang- och cykel samt for annan busstrafik) till forman for stomlinje 4. SuperFyran har egna mittférlagda
busskarfalt och mittforlagda egna hallplatser langs de tva studerade gatorna. | tgardspaketet SuperFyran ingar
att linje 4 trafikerar farre hallplatser an nuvarande stomlinje 4. | konsekvensbedémningen av atgardspaketet
SuperFyran framgar det att det kravs en tydlig prioritering av hur gaturummet i innerstaden ska anvandas,
eftersom det &r omdjligt med dagens gatunéat och bebyggelse att fa god funktionalitet och framkomlighet for
samtliga trafikslag. Med de mycket kraftfulla dtgarderna langs Hornsgatan och Odengatan beréknas
medelhastigheten 6ka frdn nuvarande cirka 12—13 km/h till cirka 21 km/h pa Hornsgatan och beraknas tka fran
dagens nuvarande niva pa cirka 10 km/h till cirka 20 km/h p& Odengatan, detta inklusive hallplatsstopp.

| ett annat atgardspaket (FyranPlus), som inte omfattar lika stora forandringar i gaturummet som SuperFyran,
men med exempelvis busskorfalt lAngs hela stréckorna, féarre parkeringsplatser, regleringar for biltrafik och flytt av
lastplatser, nas inte malet om 20 km/h inklusive hallplatsstopp. FyranPlus stannar vid samma hallplatser som
stomlinje 4 gor idag. | detta atgardspaket sker inga forsamringar for gang- och cykeltrafik och évrig busstrafik far
nyttia de nya busskorfalt som inrattas. Dessa atgarder, vilka minskar biltrafikens framkomlighet och 6kar
busstrafikens framkomlighet, berdknas hastigheten 6ka pa de tva utvalda gatorna fran dagen cirka 12—-13 km/h till
cirka 14-15 km/h p& Hornsgatan och fran dagens cirka 10 km/h till cirka 12 km/h p4 Odengatan.

Att inte trafikera alla hallplatser langs stomlinje 4 har en direkt paverkan pa busstrafikens hastighet. | tidigare
pilotprojekt dar exempelvis hallplatserna Ansgariegatan och Wollmar Yxkullsgatan inte trafikerades av stomlinje 4
var restidsminskningen mellan 20-45 sekunder/hallplats beroende pa riktning och tid pa dygnet. | de berakningar
som genomforts inom detta uppdrag hojs hastigheten pa Hornsgatan till cirka 15-17 km/h inklusive hallplatsstopp
och till cirka 11-12 km/h inklusive hallplatsstopp pa Odengatan, om antalet hallplatser som stomlinje 4 stannar vid
halveras. | dessa berakningar ingar inga 6vriga framkomlighetsatgarder.

Hallplatsutformning paverkar busstrafikens totala kortid genom att flera bussar kan angéra samtidigt pa ett snabbt
satt och darvid forkortas stopptiden vid héllplats. Angoringstiden forkortas dven av om biljetter valideras pa
hallplatsen och inte vid ombordstigning. Resenarsupplevelsen paverkas dven av antalet resenarer som bekvamt
kan vanta vid hallplatsen samt vaderskydd, sittbankar, papperskorgar, informationstavlor, cykelparkering och
annan utrustning vid hallplatsen. Hallplatser dar avstandet mellan bussgolv och plattform &r litet ger en dkad
tillganglighet. Markeringar pa plattform var dérroppning sker ger forutom snabbare hallplatsstopp 6kad tydlighet

1 Odbacke, Frida. Beddmningsverktyg for svensk BRT Redskap for planering och utvardering av hdgkvalitativa bussystem i
Sverige. Lunds Universitet, 2018

2 Pilotprojekt p& stombusslinje 4, slutredovisning Trafikkontoret Tjansteutlatande Dnr T2015-00036
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och trygghet for resenarer d& de kan placera sig ratt redan innan bussen angoér. Utformningen av hallplatser ar
viktig for att saval forkorta restiden som for tillganglighet, trygghet och séakerhet.

Signalprioritering av stomlinje 4 finns idag l&angs hela linjen. | de tidigare justeringarna av signalprioriteringar har
matningar visat pa en 6kad hastighet och minskning av tidtabellagd kortid pa upp till &tta procent. Det pagar ett
kontinuerligt arbete inom Stockholms stad att trimma och optimera trafiksignaler. Aven Region Stockholm
genomfor kontinuerliga atgarder inom detta omrade genom att exempelvis stalla krav pA modern fordons-IT i
busstrafikupphandlingar sa att fordonen kan kommunicera med trafiksignalerna. Dessutom ar det viktigt att sakra
den tekniska funktionaliteten och snabbt atgarda tekniska fel. Det ar &ven mdjligt att infora adaptiv styrning av
trafiksignaler vilket mojliggor att vikta olika bussars prioritering mot varandra. For att klara tat, speciellt
konflikterande, busstrafik ar adaptiv styrning nastintill ett krav. En sddan forandring &r en stor egen atgard och har
inte ingatt i denna utredning.

Framkomligheten for stomlinjer i innerstaden férsémras ofta nér gatuarbeten tar gatuutrymmet i ansprak. Atgérder
som begransar dessa gatuarbetens omfattning (yta, langd, tid pa dygnet med mera) samt sakrar att regler kring
gatuarbetena efterlevs forbattrar framkomligheten, trafiksékerheten och tillgangligheten foér samtliga trafikanter.

Genom anpassade parkeringsregler och parkeringstaxor kan framkomligheten for stombusstrafiken 6ka. Aven
overvakning ar viktigt for att sakerhetsstalla att parkering och lastning/lossning sker pa anvisade platser och tider.
| tidigare forsok har det visat sig att 6kad dvervakning hade storst effekt pd framkomligheten pa gator med mycket
detaljhandel och platser dar dubbelparkeringar ofta férekom. Pa vissa strackor (dock inte Hornsgatan eller
Odengatan) minskade restiden med en minut pa relativt korta striackor.? Okad dvervakning forbattrade dven
regularitet och palitligheten vilket medférde en minskning av resenérernas vantetid och gav en jamnare
belaggning pa bussarna. Aven trafiksékerheten och tillgéngligheten for évriga trafikanter forbattras sannolikt med
riktad dvervakning.

Langs stora delar av strackningen for linje 4 och sarskilt langs Odengatan ar det manga busslinjer som trafikerar
samma stracka och hallplatser. Detta medfor att bussarna riskerar att blockera fér varandra. Malpunkter och
resandemonster forandras Gver tid, Odenplan har exempelvis tkat i betydelse sedan Citybanans 6ppnande ar
2017 med fler resenérer som byter till busslinjerna vid Odenplan. En resenéarsanalys och tillhdrande
linjenatsoversyn skulle sannolikt kunna medféra att stomlinje 4 far hogre framkomlighet och kortare restid, utan att
nagra storre framkomlighetsatgarder i gaturummet skulle genomftras. En saddan éversyn far &ven manga andra
konsekvenser, till exempel paverkan pa andra linjer och 6vrig trafik, &ndrade trafikfloden och okad belastning pa
omgivande gator och strék, detta har inte ingatt att studera i denna utredning utan ar féremal for vidare studier.

Det finns manga fragor som behdver studeras vidare infér kommande beslut om framkomlighetsatgarder for
stomlinje 4. D& uppdraget endast omfattar strackorna Hornsgatan samt Odengatan, kan det ocksa finnas
strackor, punkter och korsningar som ligger utanfér de studerande gatorna, som ar avgérande for vilka atgarder
som &r lampligast att genomféra pa Hornsgatan och Odengatan for att 6ka hela linjens totala hastighet.

| konsekvensbeskrivningen ingar inte en beskrivning av investeringskostnaden for de atgarder som studerats.
N&gon beddémning om huruvida atgarderna medfor minskade eller 6kade drift- och trafikeringskostnader for
stomlinje 4 har heller inte gjorts. Detta géller &ven kostnader relaterade till évrig kollektivtrafik som kan tankas
paverkas av stomlinje 4:s forbattrade framkomlighet. Ansvaret fér genomférande av atgarder ligger pa olika parter
och ibland ar ansvaret delat mellan parter. | beskrivningen av atgarderna beskrivs inte vem som skulle vara
ansvarig for att driva genomférandet av atgarden. Inte heller har det genomférts en bedémning av hur lang tid
genomfdérande av atgarder skulle ta.

3 Framkomlighetsforbattrade atgarder for stombusslinje 1-4, WSP 2013

Framkomlighetsatgarder for stomlinje 4 — Odengatan och Hornsgatan
Datum: 2021-04-12



INNEHALL

BAKGRUND

SYFTE OCH AVGRANSNINGAR

21

2.2

23

BUS RAPID TRANSIT (BRI .ttt ettt ettt e et e e e e e e ene e 10
3.1 BRT-DedOmMNINGSVEIKLYGEL. ... .. ettt e ettt e e e e e e ettt e e e e e e e e nneeeeeeaeeeaannnnneeeas 10
3.2 [2Te (o] 21011 T PP RRR 11
3.3 BRT-atgarder Som ingar i deNNa STUAIE ........cccueiiviiiiiiieiiecte ettt ettt ebe e te e eaeas 12
ATGARDER FOR OKAD FRAMKOMLIGHET ... ..uiiiiiiiiie e, 13
41 Tidigare StUAErade AUGANTEN ............ccviiuiiiuiecieeie ettt ete et ettt e b e et e e te et e saeesteesteeeteebeenseessesraeas
4.2 F o=V L5301 £) e FUR OO
4.3 Atgérdspaket SUPEIFYIan - GENEIEIIL...............cviveveveeeeeeeeeeeeeeeee et ee ettt ee et s st n et ees st eneeeeeee s
4.4 Atgardspaket FyranPlus - Generellt .................

4.5 Avstand mellan hallplatser ...........cccccoveevvrennns

4.6 Ovriga generella framkomlighetsatgarder

BERAKNING AV RESTIDS- OCH HASTIGHETSFORANDRINGAR .......ccooiiiiiiiiiieee e, 33
5.1 [1[=To | 11T T U T T T TP P PP PPPOPPPPPPPPPIT
5.2 Forutsattningar berakningar restidseffekter for SuperFyran...

5.3 Forutsattningar berakningar restidseffekter for FyranPlus .....

5.4 OKat NAIIPIALSAVSIANG.........c.eiveiieeecteit ettt ettt et e et et e et e et e et e et eseete et e e ete et eseete st eseete et eseetesseseerensens
KONSEKVENSBESKRIVNING HORNSGATAN ..ottt ettt e e e e 36
6.1 ALGATASPAKEE SUPEIFYIAN ...ttt ettt s e en e e st e ettt seenen s enesasasnn
6.2 ALGATASPAKEE FYTANPIUS ........covvvveeeeeeetcececeeeee ettt ee et ee ettt a e en s e st e s tetetet s esnan s enesasesne

6.3 Sammanfattning av konsekvenser Hornsgatan
6.4 Busskorfalt
6.5 Avstand mellan hallplatser

7 KONSEKVENSBESKRIVNING ODENGATAN ..ottt ettt e e e et e e e eans 47
7.1 AtGArdSPAKEt SUPEIFYIAN ......cvvvivieiieeieecteeeee ettt ettt sttt ettt st ess e et e s st esses et ese s esene s
7.2 ALGArdSPAKE FYTANPIUS .......coovititiiieeceecteteee ettt ettt ettt et et et e e et et ss e s et ss s etesses et e e s etene s
7.3 Sammanfattning av konsekvenser Odengatan ....

7.4 U] (o] = | O PP U P PP PPPPPTPPRRN
7.5 AVSTANA MENAN NAIPIALSE ... .evieiieiieiee ettt sttt te st te s e e e stestessestesseeneeneeseeeneens

8 KONSEKVENSBESKRIVNING AV OVRIGA GENERELLA ATGARDER .........ccccvoiiiiiiiieeiiiieeeeei 58
8.1 (o g E= 1l o] 1] (1 (=14 o Vo TP T PPPPPPPPPPIN
8.2 Gatuarbeten, parkeringsregler, parkeringsavgifter och évervakning regelefterlevnad
8.3 Trafikledning och regularitet
8.4 Langre bussar.........ccccceeeeeennnns
8.5 PASHGNING § @lIA AOITAN .....cviivieiicie ettt te e s be e beebe et e easesbaesbeebeesbeeseesneas
8.6 HAUIPDIAESET ...ttt ettt ettt ea et e et e et e e s b e e seeshe e s beeebe e beenbeeaseeaseebeeebeebeereenreannan
8.7 Linjenatsoéversyn ..

8.8 o] 7= 14 0, (] o TP PSP PUPPPR SRR
8.9 Drift och underhall

O SLUT S AT SER ...ttt ettt et et et e e e 61

10 VIDARE UTREDNING ... ittt ettt ettt et et et et e e e e e eeiaees 63
10.1  Linjedversyn 0Ch SVIIG trafiK.........cooiiiiiii s 63
O I - 10T =T (o [T g o o T T O PO P PO PPPPO
10.3  Parkering 0CH @NQOTING .......ueviiiiiiieiiit ettt et e e st e s e e e s b e et
10.4  HAallplatser........cccoevevereveeannae.

10.5 Fordon och BRT-standard
10.6  Stadsrum och gdende.................
10.7  UPPIALEISE @V MAIK ...cvviviieitieiieiiesie sttt ettt ettt stesteste st e e et e besbesbesseeseess et e besbesbesseesaeseenseseenrennas

N R I 1 I Y o U1 o I S I PP PR 65

Framkomlighetsatgarder for stomlinje 4 — Odengatan och Hornsgatan
Datum: 2021-04-12



BILAGOR

Bilaga A -
Bilaga B -
Bilaga C -
Bilaga D -
Bilaga E -

Nulagesbeskrivning stomlinje 4
Atgérdslogg SuperFyran Hornsgatan
Atgérdslogg SuperFyran Odengatan
Atgérdslogg FyranPlus Hornsgatan
Atgérdslogg FyranPlus Odengatan

SuperFyran Hornsgatan 1-2
SuperFyran Hornsgatan 3—4
SuperFyran Hornsgatan 5-6
SuperFyran Odengatan 1-2
SuperFyran Odengatan 3—4

SuperFyran Odengatan 5-6
SuperFyran Odengatan 7-8
SuperFyran Odengatan 9
FyranPlus Hornsgatan 1-2
FyranPlus Hornsgatan 3—4
FyranPlus Hornsgatan 5-6
FyranPlus Odengatan 1-2
FyranPlus Odengatan 3-4
FyranPlus Odengatan 5-6
FyranPlus Odengatan 7-8
FyranPlus Odengatan 9

Framkomlighetsatgarder for stomlinje 4 — Odengatan och Hornsgatan
Datum: 2021-04-12



1.BAKGRUND

Varje dag sker det ndstan 300 000 resor med stombussarna i Stockholm. Busstrafiken &r en mycket viktig del av
kollektivtrafiksystemet och stombussarna utgor en integrerad del av stomnétet i Stockholm. Stombusstrafiken ska
kannetecknas av hog turtathet, snabbhet, tydlighet och palitlighet. Trafikférvaltningen och trafikkontoret har
observerat att hastigheten for stombusstrafiken minskat de senaste aren. Ett antal studier har genomfors, vilka
har pavisat bristande framkomlighet och dalig regularitet.*

Med utgangspunkt frdn Framkomlighetsstrategin och Stomnéatsplanen tog trafikférvaltningen och trafikkontoret
fram Gemensam handlingsplan stombuss 2012—-2016 i syfte att férbattra framkomligheten fér innerstadens
stombussnit. | planen beskrivs ett antal atgarder som kan bidra till att uppfylla malet i Stomnéatsstrategin om en
medelhastighet, inklusive hallplatsstopp av 20 km/h.5> Som en del av arbetet genomfordes bland annat férsok med
parkeringsovervakning med motorcykel, pastigning i alla dorrar, dverbreda busskorfalt for buss och cykel, trimning
av bussprioriterande signaler och regularitetsforbattringar. Kontinuerliga uppféljningar av atgarderna kopplat till
medelhastigheter fér stombussarna har sedan genomférts. Ar 2017 kunde det kostanteras att
framkomlighetsatgarder pa stombussnatet forbattrat medelkortiden mellan hallplatserna med 10-15 procent pa
strackorna med lagst framkomlighet. Dock hade den totala medelhastigheten inklusive stopptid och hallplatstid
endast forandrats marginellt.6

Ar 2018 bildades Framkomlighetskommissionen av Stockholms I&ns landsting (nu Region Stockholm) och
Stockholm stad som en insats for att forbattra framkomligheten, 6ka attraktiviteten for busstrafiken och samtidigt
na budgetens mal om en kollektivtrafik som fortsatt ligger i topp internationellt.” Inom kommissionens arbete ska
bland annat utredningar gallande fler busskorfalt och pastigning i alla dérrar utredas. Dialog planeras dven att
foras med staten for att fa mojlighet att utrusta bussar med kameror som kan bista polis i att botfalla bilar som
stannar eller kor i busskorfalt och pa cykelbanor.

Stomlinje 4 stracker sig mellan Radiohuset och Gullmarsplan och lyfts fram i stadens éversiktsplan och i
Stockholmsdverenskommelsen som sarskilt viktig for tillvaxt och miljé. Den ar Stockholms, och Sveriges, mest
trafikerade linje och har sedan den omvandlades till stomlinje har antalet resendrer 6kat. Idag har stomlinje 4
cirka 60 000 pastigande per dygn samtidigt som snitthastigheten har minskat.®2 Genomsnittshastigheten pa
stomlinje 4 &r lagre an det uppsatta malet i Stomnatsplanen om att narma sig 20 km/h. Pa vissa strackor &r
medelhastigheten mycket Iag i rusningstrafik, pa flera platser under 12 km/h och pa enstaka platser under 10
km/h.®

Framkomlighetsforbattrande atgarder langs stomlinje 4 har utretts och genomforts vid flera tillfallen. Under 2014
implementerades atgarder sdsom nya kollektivtrafikkorfalt, vajningsplikt pa anslutande gator och forbud att
svanga i vissa riktningar. Signalprioriteringen sags over och insatser gjordes for att forbattra regulariteten.
Dessutom gjordes forsok med pastigning i flera dorrar med hjalp av trafikvardar. Ett antal hallplatser med f&
pastigande och korta gangavstand till intilliggande hallplatser togs bort fr&n stomlinje 4. Atgarderna minskade den
totala restiden i bada riktningar, bade under formiddags- och eftermiddagsrusningen. Analyser visade dessutom
pa en battre regularitet, det vill sdga jamnare avstand mellan bussarna.®

4 Region Stockholm. Okad framkomlighet for bussar, 2020.

5 AF. Pilotprojekt for linje 4 — slutrapport. Rapport/Trafikkontoret; Trafikférvaltningen; Keolis. Stockholm, 2014
Trafikforvaltningen. Stomnatsplan for Stockholms lan - Etapp 1 och 2: Status, prioriteringar och vidare arbete, 2014

6 Tyréns. Stombuss — Framkomlighetsatgarder fér stombusslinje 1 och 4. Rapport/Trafikkontoret. Stockholm: Stockholms stad,
2017

7 Region Stockholm., Budget 2019: Kommission ska fa bussarna att komma fram lattare., 2018-12-11

s AF. Pilotprojekt fér linje 4 — slutrapport, 2014Pilotprojekt for linje 4 — slutrapport. Rapport/Trafikkontoret; Trafikférvaltningen;
Keolis. Stockholm, 2014

9 Tyréns. Stombuss — Framkomlighetsétgarder for stombusslinje 1 och 4. Rapport/Trafikkontoret. Stockholm: Stockholms stad,
2017

10 AF. Pilotprojekt for linje 4 — slutrapport. Rapport/Trafikkontoret; Trafikférvaltningen; Keolis. Stockholm, 2014 Stockholms stad,
Trafikforvaltningen Stockholms lans landsting, Gemensam handlingsplan stombuss 2017-2021
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2.SYFTE OCH AVGRANSNINGAR

2.1 SYFTE

Under 2020 ska framkomlighetsatgarder pa stomlinje 4 utredas. Malséttningen i utredningen ar att uppna en
medelhastighet pa 20 km/h inklusive hallplatsstopp. Samtliga i denna utredning studerade atgarder har utgatt fran
dagens framkomlighetsproblem och hastigheter.

Detta uppdrag syftar till att utreda planeringsforutsattningar for framkomlighetsétgarder pa stomlinje 4 samt att
beskriva konsekvenserna av atgarderna. Denna utredning omfattar framkomlighetsatgarder fér Hornsgatan och
Odengatan och har sarskilt fokus pa fysiska atgarder i gaturummet. For att sékerstalla atgardernas
genomforbarhet har dversiktliga skisser tagits fram. Alla atgarder har utvarderats enligt bedémningsverktyget for
svensk BRT.

2.2 AVGRANSNING

Uppdraget omfattar enbart strdckorna Hornsgatan samt Odengatan (se Figur 1). Det kan finnas stréckor, punkter
och korsningar som ligger utanfor de studerade gatorna som kan vara avgérande for vilka atgarder som &r
lampligast att genomfora pa Hornsgatan och Odengatan for att 6ka linjens totala hastighet. Detta ar foremal for
vidare utredning. | utredningen har befintlig strackning pa stomlinje 4 varit géllande, forutom for en justering vid
Odenplan (se kapitel 4). Utredningen utgar ocksa fran befintliga trafikavtal och innefattar darmed inte eventuella
trafikforandringar till 2021.

Radiohuset

Gullmarsplan

Figur 1. Dagens stréackning av stomlinje 4, med Odengatan och Hornsgatan inringade

Nulagesbeskrivningen (bilaga A) utgar fran en inhamtning av de befintliga férhallandena och beskriver omgivande
funktioner och verksamheter som staller krav pa eller paverkar omradet, till exempel befolkning och malpunkter,
befintlig infrastruktur och fysisk utformning samt dagens trafik och resande. | nuldgesbeskrivningen har inga nya
matningar eller inventeringar genomforts utan samtliga uppgifter ar hamtade fran Stockholms stads, Region
Stockholms och dvriga databaser.

De studerade atgarderna har bedomts utifrdn de parametrar som ingar i bedomningsverktyget for svensk BRT
samt atgarder som i tidigare studier och andra utredningar visat sig vara bra atgarder for att astadkomma hog
framkomlighet for busstrafik samt hogre genomsnittlig hastighet inklusive hallplatsstopp.
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| konsekvensbedémningen har inga nya trafikanalyser eller trafiksimuleringar genomférts. Det finns saledes inga
analyser av om och hur férandringar i framkomligheten for stomlinje 4 paverkar reseefterfragan for linjen eller
annan trafik.

Inom Stockholms stad pagar ett kontinuerligt arbete med att optimera trafiksignaler i syfte att bland annat minska
statiden vid korsningar for bade kollektivtrafiken och annan trafik. Dessutom finns planer pa att byta ut bussarnas
utrustning som kommunicerat med trafiksignaler. Detta utbyte kommer forbattra kommunikationen mellan bussar
och trafiksignaler. | denna utredning har inga nya ytterligare forbattringsatgarder gallande signalprioritering eller
fordonsutrustning studerats, utan i konsekvensbeskrivningen ingar en oversiktlig bedémning baserad pa tidigare
erfarenhet (se kapitel 4.1) av vilken restidseffekt battre signalprioritering kan medféra.

Under pilotprojektet 201411 genomfordes studier av atgarder som forbattrar bussarnas regularitet, det vill sdga
jamna avstand mellan bussarna. Forsoket visade att restiden under hogtrafik kan minska med hjalp av regularitet.
| denna utredning har inga nya studier av regularitet genomforts, utan i konsekvensbeskrivningen ingar en
oversiktlig bedomning baserad pa tidigare erfarenhet av vilken restidseffekt regularitetskérning kan medféra.

| &tgarderna som studerats har befintliga fastighetsgranser behallits, det vill siga inga atgarder som studeras i
utredningen paverkar befintliga fastigheter langs Hornsgatan och Odengatan.

| studien ingar inga analyser av vilken effekt en framtida konvertering av stomlinje 4 till sparvag skulle kunna
medfora. Inte heller har det studerats om stomlinje 4 ska kunna trafikeras av extra langa bussar (till exempel
dubbelledade 24 meters bussar). Daremot har det ingatt som grundférutsattning att stomlinje 4 ska vara mojlig att
trafikera med 21 meters bussar (dagens ledbussar ar drygt 18 meter) och eldrivna bussar.

Stréken (Hornsgatan och Odengatan) ar utpekade som regionalt cykelstrak i den regionala cykelplanen for
Stockholms 1an*2. | denna utredning om busstrafikens framkomlighetsatgarder har malsattningen varit att inte
forsamra for den nuvarande cykeltrafiken, men har inte stravat efter att na kravstéllningen for regionala
cykelstrak.

| konsekvensbeskrivningen ingdr inte en beskrivning av investeringskostnaden for de atgarder som studerats.
N&gon bedomning om huruvida atgarderna medfér minskade eller 6kade trafikeringskostnader for stomlinje 4 har
inte gjorts. Detta galler &ven kostnader relaterade till Gvrig kollektivtrafik som kan tankas paverkas av stomlinje 4:s
forbattrade framkomlighet.

Ansvaret for genomforande av atgarder ligger pa olika parter och ibland &r ansvaret delat mellan parter. |
beskrivningen av atgarderna beskrivs inte vem som skulle vara ansvarig for att driva genomférandet av atgarden.
Inte heller har det genomforts en beddmning av hur lang tid genomférande av atgarder skulle ta.

2.3 LASANVISNING

Utredningen omfattar en huvudrapport och fem bilagor samt 16 skisser. Nedan beskrivs rapportens olika delar
och dess koppling till bilagor och skisser.

Kapitel 3 - Bus Rapid Transit (BRT)
| kapitlet beskrivs konceptet BRT och det bedémningsverktyg som utvecklats for svensk BRT-utformning. Kapitlet
innehaller utéver metodbeskrivning ocksa de specifika BRT-atgarder som ingar i denna studie.

Kapitel 4 — Atgarder for kad framkomlighet

| kapitlet beskrivs atgarder for okad framkomlighet. Kapitlet innehaller en kort redogérelse av tidigare genomférda
atgarder och deras resultat. Darefter féljer generell beskrivning av olika atgarder som féljs av beskrivningar av de
tva atgardspaketen SuperFyran och FyranPlus. Sist i kapitlet beskrivs kompletterande atgarder for okad
framkomlighet, men inte ingar i BRT-atgarderna (kapitel 3).

Kapitel 5 — Berékning av restids- och hastighetsférandringar

| kapitlet beskrivs forutsattningar fér beréakning av foréandringar i restider och hastigheter samt vilka antagande
som &r gjorda utifran ett flertal faktorer. Mer utférliga uppgifter om dagens restider och hastigheter med mera finns
i nulagesbeskrivningen i bilaga A.

Kapitel 6 — Konsekvensbeskrivning Hornsgatan
Kapitlet beskriver konsekvenser av atgardspaket SuperFyran och FyranPlus pa Hornsgatan samt konsekvenser
av atgarder kopplade till busskorfalt och hallplatsavstand. Beskrivningen av konsekvenserna ar évergripande for

11 Keolis. Pilotprojekt for linje 4; Trafikkontoret, Trafikférvaltningen, 2014
12 Trafikverket; Region Stockholm, 2014
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hela gatan och mer detaljerad information finns i de teoretiska skisser och detaljerade atgardsloggar i bilaga B
och D. Atgérdsloggen kan anvandas som lasanvisning for skisserna. Bilaga A Nuldgesbeskrivning innehéller
beskrivningar av dagens forutsattningar som kan anvandas for att ske férandringar gentemot nuléaget.

Kapitel 7 — Konsekvensbeskrivhing Odengatan

Kapitlet beskriver konsekvenser av atgardspaket SuperFyran och FyranPlus pad Odengatan samt konsekvenser
av atgarder kopplade till busskorfalt och hallplatsavstdnd. Beskrivningen av konsekvenserna ar 6vergripande for
hela gatan och mer detaljerad information finns i de teoretiska skisser och detaljerade atgardsloggar i bilaga C
och E. Atgardsloggen kan anvandas som lasanvisning for skisserna. Bilaga A Nulagesbeskrivning innehéller
beskrivningar av dagens forutsattningar som kan anvandas for att ske forandringar gentemot nuléaget.

Kapitel 8 — Konsekvensbeskrivning av generella 6vriga atgarder

Kapitlet beskriver konsekvenser av atgarder som ar av mer generell karaktar och som inte direkt &r beroende av
férandringar i anvandningen av gaturummet, till exempel pastigning i alla dérrar, signalprioritering samt drift och
underhall.

Kapitel 9 — Slutsatser
Kapitlet innehaller resonemang och slutsatser i relation till utredningens syfte och mal.

Kapitel 10 — Vidare utredning
Kapitlet utgdér en sammanfattning av vissa delar som kommer att behdva vidare och djupare utredning infor beslut
om inférande av vissa av de ovan beskrivna atgarderna.
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3 BUS RAPID TRANSIT (BRT)

Bus Rapid Transit (BRT) ar ett hogkvalitativt busstrafiksystem som pa manga sétt liknar ett spartrafiksystem. BRT
gar i allmanhet pa separerade bussbanor, med signalprioritering i korsningar och dar linjens hallplatser har ett
langre avstand jamfort med annan busstrafik. Bussarna och hallplatserna ar anpassade for att klara stora
resenarsfloden med korta stopptider. Detta sammantaget ger en hdgre hastighet jamfort med 6vrig busstrafik.
Ofta har BRT-linjen en egen design pa fordon och hallplatser.

3.1 BRT-BEDOMNINGSVERKTYGET

Det finns en internationell bedémning av hur val en busslinje lever upp till olika kvalitetsstandarder. Denna
beddémningsmodell innefattar tre nivaer!. Den internationella standarden har anpassats till europeiska
forhallanden (Buses With High Level of Service, BHLS) och darefter till svenska forhallanden.* Det svenska
bedomningsverktyget bestar av 24 huvudkriterier med 29 delkriterier, dar varje kriterium kan generera mellan 0
och 8 poang. Det hdgsta sammanlagda antalet poang ar 100, se tabell nedan.

Tabell 1. Kriterier for ett fullvardigt BRT-system.®

KRITERIER Maxpoang
STADENS UTFORMNING

1. Samplanering 2
2. Genhet 4
3. Tvéra kurvor S
KOLLEKTIVTRAFIKENS INFRASTRUKTUR

4. Andel busskorfalt 8
5. Placering av korfélt i sidled 5
6. Markering av busskorfalt 4
7. Fri kérbana 8
8. Signalprioritering 8
9. Annan anvandning av busskorfalt 5
10. Svangande trafik som korsar bussens korvag 3
11. Hallplatsavstand 5
12. Rak inkérning 4
HALLPLATSER

13. Jamnt insteg 4
18. Utrustning pa hallplatser 3
19. Cykelparkering (cykelparkeringar vid hallplats) 2
20. Information vid hallplatser (realtidsinformation) 3
IDENTITET

21. Identitet (eget namn, tydlig design) 4
FORDON OCH STODSYSTEM

18. Passagerarfléde (pastigning alla dorrar och anpassade hallplatser) 4
19. Information i fordon (realtidsinformation om flera hallplatser framat 2
20. Regularitetskorning (IT-system som sakerstéller jamna intervall 2
21. Biljettsystem 6
TRAFIKERING

22. Turtathet dagtid 4
23. Turtéathet kvéllar och helger 3
24. Oppettider 2

BInstitute for Transportation & Development Policy, 2017

14 Odbacke, Frida. Bedémningsverktyg for svensk BRT Redskap for planering och utvardering av hogkvalitativa bussystem i
Sverige. Lunds Universitet, 2018
15 1bid
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Tabell 2. BRT-standard enligt svenska bedémningsverktyget

Standard Poéang
3 stjarnor 85-100
2 stjarnor 65-84,5
1 stjarna 45-65,5

Som ses i tabell 1 gérs BRT-beddmningen efter ett antal kriterier indelat i olika kategorier. Dessa kategorier kan i
varierande utstrackning paverka eller férandra beroende pé hur nuvarande trafikmiljo ar utformad. Om ett BRT-
koncept avses implementeras vid nybebyggelse finns stdrre méjlighet att f& hogre poang. Om konceptet inféras i
befintlig stadsmilj6é kan fler prioriteringar av anvandning av befintligt gaturum behéva goras for att na en hog
poangniva. Den befintliga miljon ar ofta utformad och planerad for en annan trafiksituation med inbyggda
strukturer som forsvarar inférande av en BRT-linje.

3.2 BEDOMNING

Ar 2015 genomférdes en studie av BRT-bedémning av stombusslinjer i Malmé och Helsingborg.26 | denna studie
erholl MalmoExpressen 39,5 poang och HelsingborgsExpressen 50 poang. Dessa bada linjer har delvis nya gena
linjestrackningar och gar igenom tatbebyggda delar av staderna. MalmoExpressen ar en 8,3 kilometer lang linje
med 20 hallplatser, dar det finns busskorfalt pa storre delen av strackan och dar fordonen har en unik design.
HelsingborgsExpressen ar 11,7 kilometer lang linje, med 21 hallplatser, 39 procent av strackan ar busskorfalt och
fordonen en egen design. MalmoExpressen nar saledes inte upp till 1-stjarne nivan pa BRT. Anledningen till att
HelsingborgsExpressen fick fler poang ar bland annat att avstandet mellan hallplatserna &r langre och att den har
generellt hdgre framkomlighet genom friare kdrbana med farre korsande trafikfloden.

Vissa av kriterierna i beddmningsverktyget kan tolkas olika vilket gor att det inte &r helt tydligt hur delkriterier ska
bedémas. Bedomningsverktyget ar dock relativt enkelt att anvanda och det fungerar val for att f& en 6versiktlig
beddmning av BRT-standard och kan anvéndas for att studera den relativa forbattringen av BRT-standard vid
olika atgarder.

BRT-verktyget &r tankt att anvandas pa en hel linje, vilket gor att det har medfort vissa svarigheter att géra
bedomningar av BRT-atgarder enbart langs Hornsgatan och Odengatan (se kapitel 5-7).

Enligt denna utrednings bedémning nar dagens (var 2020) stomlinje 4 inte den forsta BRT-nivan (1-stjarnenivan)
och har cirka 42 poang enligt bedomningsverktyget. Med en strikt tolkning av bedémningskriterierna erhalls 35
poang och vid en generosare tolkning erhalls 47 poang.

100
9
90
20 14
a4
70 12
60
50
40
52 3
30 g
20
10 17
0 ° 3
Maxpoang Nulage
Stadens utformning Kollektivtrafikens infrastruktur Hallplatser
Identitet Fordon och stddsystem Trafikering

16 Odbacke, Frida. Bedomningsverktyg fér svensk BRT Redskap for planering och utvardering av hégkvalitativa bussystem i
Sverige. Lunds Universitet, 2018
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Figur 2. BRT beddmning av linje 4 i nulage.

Keolis och trafikférvaltningen genomférde hdosten 2019 en icke annu publicerad BRT-beddmning med samma
verktyg som ovan beskrivet. | den bedémningen far stomlinje 4 mellan 29-40 po&ng, vilket generellt
Overensstammer med den beddmning som gjorts inom denna utredning. De genomférde dven en bedémning av
vilken BRT-niva som stomlinje 4 skulle kunna uppna och fick resultatet att stomlinje 4 kan na 2- eller 3-
stjarnenivan, om omfattande atgarder langs hela linjestrackningen genomfors.

3.3 BRT-ATGARDER SOM INGAR | DENNA STUDIE

3.1.1  Stadens utformning

D& denna studie ar avgransad till att linje 4 har samma strackning som i dagslaget ar framkomlighetsatgarder
inom blocket "Stadens utformning” inte relevanta och ingér inte i studien. Atgarder inom kategorin bygger pa
anpassnhing av linjestrackningen och stadsutformning integrerat, vilket bedéms svart att astadkomma i en redan
bebyggd tat innerstadsmiljé i kombination med att linjedragningen forutsatts vara densamma som i dagslaget.

3.1.2 Kollektivtrafikens infrastruktur

Manga av de atgarder som ingar inom ramen for denna studie aterfinns inom detta omrade, exempelvis
mittforlagda busskorfalt inklusive héllplatser, sidoférlagda busskorfalt, tidsbegransade busskorfalt, 6verbreda
busskorfalt, bussgator och hallplatsavstand. Dessa atgarder har stor inverkan pa framkomligheten och beskrivs i
kapitel 4. Konsekvensbeskrivningar av atgarderna gors vidare i kapitel 6 och 7.

3.1.3 Hallplatser

Atgarder inom blocket "Hallplatser” ingér i studien och konsekvensbeskrivs.

3.14 Identitet

Atgarder inom “Identitet” paverkar framst busslinjens BRT-egenskaper och inte dess framkomlighet. Atgarder
inom denna kategori utreds darfor inte inom denna studie.

3.15 Fordon och stdédsystem

Atgéarder inom detta block, till exempel signalprioritering och regularitetskorning, paverkar framkomlighet s val
som BRT-status och konsekvensbeskrivs. | den éverenskommelse mellan trafikféretaget och Region Stockholm
om férlangning av nuvarande busstrafikavtal for innerstaden inkluderades installation av ny Trafik-IT i bussarna,
vilket medfér mojlighet till stédsystem och granssnitt som gynnar god regularitet.

3.1.6  Trafikering

Stomlinje 4 har idag den hogsta nivan gallande trafikering i BRT-bedomningen. Med de atgarder som studeras for
battre framkomlighet for stomlinje 4 forvéandas resandet vara lika eller 6ka, vilket medfor att stomlinje 4 kommer
att behalla eller 6ka denna niva pa trafikering.
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4.1

4.2

4 ATGARDER FOR OKAD FRAMKOMLIGHET

TIDIGARE STUDERADE ATGARDER

Som tidigare namnts har studier av potentiella atgarder samt faktiska atgarder for att forbattra framkomligheten
for linje 4 genomforts vid olika tillfallen. Nedan beskrivs ndgra atgarder samt dess resultat. | en nyligen framtagen
rapport!’ finns framkomlighetsatgarder beskrivna, varav nagra presenteras nedan. Resultat fran dessa tidigare
atgarder har anvants for att beskriva vilka konsekvenser de nu studerade atgarderna kan ha pa framkomligheten
for linje 4. Vissa av de tidigare genomfdérda atgéarderna har genomforts vid samma tillfalle, men andra vid andra
tillfallen. Detta gor det svart att bedoma om en atgard som tidigare ingick i ett paket far samma/stérre/mindre
effekt om den infors isolerat. Dessutom &r det svart att bedéma om samma atgard far samma effekt nar den
genomférs nu som for cirka 3—7 ar sedan. | litteraturlistan finns studierna listade.

Tabell 3. Exempel patidigare studerade framkomlighetsatgarder och deras resultat.

Oversyn av héllplatsavstand/indragning

av hallplatser
Regularitet

Trafikantcirkulation, visering med
pastigning alla dérrar
Forarbyten langs linjen undviks

Optimering av trafiksignaler

Overvakning av uppstallda bilar

Overvakning och reglering av
vagarbeten mm

Trafikledning med uppgift minska
variation i kortid

Expressfyran, det vill sdga linje 4, som
stannar vid cirka 10 hallplatser istallet
for 30 hallplatser

ATGARDSFORSLAG

Tidtabellagd kortid minskade med 2—5 procent

Kortare restid (2 minuter, cirka 11 procent) och jamnare belaggning
ombord

Tidtabellagd kortid minskade med 10 procent

Kortare kortid 2 procent och jamnare beldggning av resenarer
Tidtabellagd kortid minskade med 8 procent

Tidtabellagd kortid minskade med 2 procent

Tidtabellagd kortid minskade med 2 procent

Tidtabellagd kortid minskade med 2 procent

Lagre trangsel ombord péa grund av fler avgangar

Kortare restid for resenarer med Expressfyran

Cirka 23 procent minskad kortid pa strackan Gullmarsplan-Ostra
station.

Kortare genomsnittlig vantetid

Langre gangtid till och fran hallplats for vissa resenarer

Denna studie utgar fran de atgarder som beskrivs som kriterier for att nd hog BRT-standard, se kapitel 3.
Dessutom ingar ytterligare framkomlighetsatgarder sdsom béttre 6vervakning av felparkerade bilar, som inte ingar
i bedémningsverktyget fér BRT-standard, men erfarenhetsmassigt kan ge tkad framkomlighet fér busstrafik. En
annan viktig informationskalla for utformning av atgarder har varit nulagesbeskrivningens identifierade
framkomlighetsproblem (se bilaga A) samt tidigare utredningar och pilotprojekt (se litteraturlistan i kapitel 10).

Utover detta ingar ett antal framkomlighetsatgarder kopplade till den fysiska gatumiljon i utredningen. | avsnitten
nedan beskrivs var och en av dessa och resonemang fors om i vilka sammanhang respektive atgard ar lamplig.

7 Trivector. Stomlinje 4 — Framkomlighetsatgarder Sammanstalining av tidigare utredda framkomlighetsatgarder, Rapport

2019:184
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421 Mittforlagda busskorfalt

Denna &tgérd innebér att korfaltet langst till vanster i fardriktningen regleras som busskorfalt. Atgarden medfér
vanligen att gatans tv& mittersta korfalt reserveras for busstrafiken. Grundregeln enligt Trafikforordningen for ett
sadant korfalt ar att endast fordon i linjetrafik far fardas i det. Cyklar och moped klass Il tillts darmed inte.

Fordelar
Mittférlagda busskaérfalt medfor att angéring och parkering méjliggors utmed kantstenen, férutsatt att utrymme
finns for ett vanligt koérfalt mellan busskérfaltet och faltet som anvands for angoéring.

Olovlig uppstélining i sjalva busskorfaltet ar ovanligt vid mittférlagda busskérfalt, till fordel for busstrafikens
framkomlighet.

Med mittférlagda busskorfalt kan busskérfaltens placeras intill varandra centralt i gaturummet och skapa ett tydligt
kollektivtrafikstrék, som paminner om sparvag i det avseendet. Det underlattar fysisk separation av busskorfalten
gentemot ovriga korfalt. Om busskorfalten separeras fran évriga korfalt blockeras inte busstrafiken om en buss
havererar, eftersom omkdrning i det motriktade busskérfaltet alltid ar majligt.

Busshallplatser pa refuger mellan korfalt &r en konsekvens av mittforlagda busskorfalt, vilket skapar vissa
majligheter som inte finns nar hallplatser placeras langs kantsten. Exempel pa detta ar att placera plattformen i
nivd med bussens insteg. Det blir ocksa lattare att avgransa héllplatsen fysiskt mot omgivande gangytor.

Nackdelar
I korsningar méaste vanstersvangande biltrafik separatregleras eller férbjudas om korfaltet dras anda fram till
korsningen (vilket ofta ar 6nskvéart for bussens framkomlighet).

Busshallplatser behoéver placeras pa refuger mellan busskorfalten och 6vriga korfalt for att undvika
vavningssituationer som annars skulle uppstd om bussen skulle angéra hallplatser vid kantstenen. For
resenarerna innebar detta att hallplatserna blir svarare att na fran gdngbanorna utmed gatan. Det finns ocksa
andra nackdelar kopplade till trafiksakerhet och trygghet for resenarerna. Stora hallplatsombyggnader ar en vanlig
konsekvens vid inférande av mittférlagda busskorfalt.

Lamplighetsbedémning
Mittforlagda busskorfalt kan vara en lamplig &tgard dar;

e Behov av angdring finns utmed kantstenarna

e  Storre gatu- och hallplatsombyggnader ar aktuellt

e Vanstersvangsforbud for biltrafik (eller separatreglering) bedéms genomforbart

e  Cykeltrafik och moped klass Il inte férvantas anvanda busskorfaltet

e Busstrafikens framkomlighet och hdga poéng enligt beddmningsverktyget for svensk BRT efterstravas

4.2.2  Sidoférlagda busskorfalt

Denna atgard innebar att korfaltet langst till hdger i fardriktningen regleras som busskorfalt. Grundregeln enligt
Trafikforordningen for ett sddant korfalt ar att endast fordon i linjetrafik, samt cykel och moped klass Il far fardas i
det. Det ar ur trafikjuridisk synpunkt darfér tveksamt om ett sidoforlagt busskoérfalt kan placeras sida vid sida med
ett uppstallningsfalt fér fordon, eftersom fordon ofta behover kdra i busskoérfaltet for att kunna parkera langs
kantstenen.

Fordelar
Sidoforlagda busskorfalt fungerar val tillsammans med busshallplatser langs med kantstenen, vilka i sin tur ar
latta att na for resenarerna. Bussar behover inte vava in fran ett annat korfalt for att angora kantstenshallplatser.

Nackdelar
Sidoftrlagda busskorfalt riskerar att anvandas for olovlig biluppstéllning dar angdringsbehov finns langs
kantstenen, vilket séanker busstrafikens framkomlighet.

I korsningar maste hdgersvangande biltrafik separatregleras eller forbjudas om korfaltet dras anda fram till
korsningen (vilket ofta &r dnskvart for bussens framkomlighet). | tat stadsmiljo ar det vanligt att hégersvangande
biltrafik tilldts ha sekundarkonflikt med medl6pande gang- och cykelfléde, och den mojligheten utgar vid
separatreglering av hdgersvang.

Framkomlighetsatgarder for stomlinje 4 — Odengatan och Hornsgatan
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Det ar svart att effektivt separera sidoférlagda busskorfalt fran dvriga korfalt, eftersom busskorfalten inte ligger
intill varandra sd att bussar kan kéra om havererade bussar pa stracka. Eventuell separation maste vara
Overkorbar och blir darfér mindre effektiv.

Lamplighetsbedémning
Sidforlagda busskorfalt kan vara en lamplig atgard dar;

e Behov av angdring saknas utmed kantstenarna

e Befintliga hallplatser langs med kantsten finns och maste behallas

e Hodgersvangforbud for biltrafik (eller separatreglering) beddms genomférbart

e Busstrafikens framkomlighet prioriteras, men hdgsta poang enligt bedomningsverktyget fér svensk BRT
ar inte prioriterat

4.2.3 Tidsbegrénsade busskorfalt

Atgérden innebar att busskérfalt som &r sidoférlagt eller mittforlagt tidsbegrénsas s& att det endast ar reserverat
for buss under en viss tid pa dygnet. Nar korfaltet inte &r reserverat for buss kan det anvandas exempelvis for
rorlig trafik eller for uppstéllning av fordon om det ar placerat utmed kérbanans kant. "BUSS” far inte anges med
vagmarkering pa tidsbegransade busskorfalt.

Fordelar
Tidsbegransade busskorfalt ar en yteffektiv atgard da samma korfalt kan anvandas pa olika satt, beroende pé hur
behovet varierar 6ver dygnet.

Nackdelar
Det kan vara svart att fa trafikanter att respektera tidsbegransningen. Lag regelefterlevnad riskerar att skapa
framkomlighetsproblem for busstrafiken.

| tat stadsmiljo kan trafikméangderna vara hdga en stor del av dagen, vilket gor att korfaltet behdver reserveras for
buss fran morgon till kvall for att uppna avsedd framkomlighetseffekt for busstrafiken.

Lamplighetsbedémning
Tidsbegransade busskorfalt kan vara en lamplig atgard dar;

e Behov av angoring finns framst under en begransad tid pa dygnet, exempelvis kvallar och natter

e Endast mindre gatuombyggnader &r aktuella

e Busstrafikens framkomlighet prioriteras, men hégsta poéng enligt bedémningsverktyget fér svensk BRT
ar inte prioriterat

42.4  Overbreda busskorfalt

Atgarden innebér att busskorfalt gors bredare &n normala busskoérfalt i syfte att korfaltet ska kunna delas med
cyklister. For att cyklar och moped klass Il ska tillatas behover busskorfaltet vara placerat langst till hoger i
fardriktningen. Ett normalbrett busskorfalt vid sidan av ett cykelfalt med pendlingsstréksstandard upptar
tilsammans bredden 5,25 meter (3,5 + 1,75). Om istéllet cykelfaltet har minsta tillatna bredd for mer lokala strak
blir bredden 4,7 meter. For att en cyklist pa ett sékert satt ska kunna cykla om en annan cyklist utan att hindra
busstrafiken behéver det gemensamma korfaltet vara 6,1 meter*®. Vid laga cykelfloden, dar behov av omcykling
av andra cyklister saknas, behover det gemensamma korfaltet vara 4,6 meter!® for att bussen ska kunna passera
cyklisten utan att behtéva anpassa hastigheten. Ett byggt exempel i Stockholm &r Fleminggatan dér det
gemensamma korfaltets matt varierar mellan 3,7 och 4,5 meter?,

Fordelar
Overbreda busskorfalt kan vara en yteffektiv &tgard och kan genomféras utan stérre gatuombyggnader om
antingen bussflodet eller cykelflédet ar I1agt. | annat fall kravs bredare matt (se ovan) for god sékerhet och

framkomlighet, vilket medfor att separat cykelfalt ofta &r att féredra.

Om bussflodet &r 1agt far cykeltrafiken god framkomlighet och sakerhet. Om cykelflodet ar 1agt far istallet
busstrafiken god framkomlighet.

Fordelarna som namns under sidoplacerade busskorfalt ar gallande aven for denna atgéard.

18 Enligt tabeller for sidoavstandsmaétt i VGU 2020 (antaget 40 km/t och utrymmesklass A).
19 Se ovanstaende not
20 Rapport "Fleminggatan cykel och buss”, Sweco 2016
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Nackdelar
Atgarden innebér blandtrafik och behov av samspel fér bade bussar och cyklister, vilket medfér en
standardsankning om nagot av trafikslagen innan atgarden har ett eget korfalt/cykelfalt.

Nackdelarna som namns under sidoplacerade busskorfalt ar gallande aven for denna atgéard.

Lamplighetsbedémning
Overbreda busskorfalt kan vara en lamplig atgard dar;

e Bussflodet eller cykelflodet ar Iagt och endast mindre gatuombyggnader &r aktuella

e Samspel mellan bussar och cyklister, som exempelvis anpasshning av hastighet vid omkd&rning, godtas

e Behov av angoring saknas utmed kantstenarna

e Befintliga hallplatser langs med kantsten finns och maste behallas

e Hobgersvangforbud for biltrafik (eller separatreglering) bedéms genomférbart

e  Busstrafikens framkomlighet prioriteras, men hdgsta poang enligt bedémningsverktyget for svensk BRT
ar inte prioriterat

425 Bussgator

Atgarden innebér att 6vrig motorfordonstrafik exkluderas frén en gata eller del av en gata. Det finns olika satt att
reglera detta med lokala trafikforeskrifter. Strackan pad Odengatan, mellan Sankt Eriksgatan och Torsgatan, har
exempelvis forbud mot motorfordonstrafik med undantag for buss i linjetrafik samt trafik till Sankt Eriksplans
angoringsslinga. Om endast bussar ska tillatas kan 6vriga fordon exkluderas fysiskt med hjalp av exempelvis
sparviddshinder.

Fordelar

Atgérden innebar att stérningar fran korsande och mediépande biltrafik blir mindre eller utgér helt, forutsatt att
regleringen efterlevs. Nar 6vrig motorfordonstrafik exkluderas fran en gata kan framkomligheten for buss oka i
anslutande korsningar dar antalet svangrelationer minskar.

Atgarden kan ofta genomféras utan n&gra stérre gatuombyggnader.

Nackdelar

Likt fallet med tidsbegransade busskorfalt kan det vara svart att fa trafikanter att respektera regleringen, sarskilt
om vissa fordon tillats pa bussgatan for exempelvis varuleveranser. Lag regelefterlevnad riskerar att skapa
framkomlighetsproblem for busstrafiken. Dar angéringsbehov till fastigheter finns blir darmed atgarden mindre
effektiv.

Nar motorfordonstrafik exkluderas fran en gata okar belastningen pa& gatorna som trafiken éverflyttas till, vilket
kan leda till samre framkomlighet for busstrafik pa dessa gator.

Lamplighetsbeddmning
Bussgator kan vara en lamplig &tgard dar;

e Behov av angdring saknas utmed kantstenarna

¢ Endast mindre gatuombyggnader ar aktuella

e Alternativa vagar fér 6vrig motorfordonstrafik finns och bedéms klara 6kad trafikbelastning

e Busstrafikens framkomlighet och héga poéang enligt bedémningsverktyget fér svensk BRT efterstravas.

4.2.6  Val av fysiska atgarder pa Hornsgatan och Odengatan

Manga av de saval fysiska som ej fysiska atgarderna i denna utredning kan inforas separat och oberoende av
andra atgarder, men for manga av atgarderna blir effekten stérre om de implementeras simultant. Mot denna
bakgrund har tva atgardspaket kombinerats; SuperFyran och FyranPlus vilka omfattar de flesta av de
presenterade busskdrfaltslésningarna ovan. Respektive férslag redovisas i nastféljande avsnitt och samtliga
atgarder ar konsekvensbeskriva i kapitel 6 och 7. | bada atgardspaketen gors prioriteringar mellan olika trafikslag
och funktioner med stod av Stadens framkomlighetsstrategi?®. Ytor for trafik i rorelse prioriteras framfor ytor for
stillastdende fordon. Kapacitetsstarka och yteffektiva trafikslag prioriteras framfor trafikslag med lagre kapacitet.

2! Trafikkontoret. Framkomlighetsstrategin. Stockholm: Stockholms stad, 2012
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For formerandet av atgardspaketen har ett antal begransande forutsattningar givits utredningen. Gemensamt for
alla atgarder ar att befintliga verksamheter langs gatorna ska kunna finnas kvar och att befintliga
parkeringsplatser ska paverkas sa lite som mgjligt. Ett alternativ ska kunna genomftras utan helombyggnad av
gatorna och ett alternativ ska inte forsamra for gang- och cykeltrafiken. Detta har utmynnat i ett atgardspaket,
kallat SuperFyran, dar helombyggnad av gatorna mellan befintliga fastigheter tillats, samt ett atgardspaket, kallat
FyranPlus, som inte férsamrar nuvarande gang- och cykelinfrastruktur. | det senare sker istallet omdisponering av
befintliga korfalt for motorfordon, med den typ av bussinfrastruktur som bést passar for platsens lokala
forutsattningar (jamfor lamplighetsbedomningarna i féregdende avsnitt).

SuperFyran ar genomgéaende utformat som ett enhetligt BRT-koncept med omfattande atgarder i gaturummet och
har som huvudfokus att kraftfullt férbattra framkomligheten fér stomlinje 4. Atgardspaketet efterstravar hogsta niva
enligt bedomningsverktyget for svensk BRT, vilket kraver stérre gatuombyggnader. SuperFyran foreslas fa
genomgaende mittforlagda busskorfalt och egna hallplatser som blir mittforlagda.

FyranPlus ar en uppgradering av dagens framkomlighet med busskérfalt langs en stor del av strackorna, men dar
framkomligheten for gang- och cykeltrafik inte forsamras. Med mindre gatuombyggnader erhalls i FyranPlus en
kombination av permanenta och tidsbegransade busskorfalt, med varierande sidoplacering som lokaliseras utifran
att befintliga hallplatser langs kantstenarna ska kunna behallas till stor del.

Av de atgarder som beskrivs i foregdende avsnitt kommer framst mittforlagda, sidoférlagda och tidsbegransade
busskorfalt till anvandning i atgardspaketen, pa grund av de begransande forutsattningar som respektive paket
har givits samt 6vriga malsattningar om okad framkomlighet.

| SuperFyran foreslas inga nya bussgator eftersom tillrackligt med utrymme bedoms finnas for att skapa fredade
busskérfalt och samtidigt skapa angéringsmadjligheter 1angs kantstenarna (om &n i begransad utstrackning). |
FyranPlus tillfors bussgata i 6stlig riktning mellan S:t Eriksgatan och Dalagatan pa Odengatan. Bussgata i dstlig
riktning ger mindre storningar fran biltrafiken samtidigt som alternativa vagar for biltrafik finns i den relationen. Att
inte samma I6sning finns i SuperFyran beror pa att gaturummet tillats byggas om och plats kan skapas for alla
funktioner, till exempel barriar mellan bussfalt och dvriga korfalt.

Overbreda busskorfalt &r inte en aktuell [6sning i atgardspaket for SuperFyran da ett grundantagande &r att
SuperFyrans koncept inte ska dela korfélt med andra fordon. Inte heller i FyranPlus har detta bedémts vara en
bra atgard da det i aktuell trafikmiljon skulle innebara en forsamring for bade buss och cykeltrafik. Férsamringen
for cykeltrafik bygger bland annat pa att 6verbreda busskorfalt &r till for vana cyklister och inbjuder darfor inte till
att fler cyklar. Enligt observationsstudier blir cyklister stressade nér buss ligger bakom. Busschaufféren anvander
sig ocksa av bilkorfaltet da bedémningen gors att det 6verbreda busskorfaltet inte ar tillrackligt.??

——
oY

Bild 1 Exempel fran Fleminggatan pa 6verbreda busskorfalt inklusive cykel. Kalla: Jon Jogensjo?

4.3 ATGARDSPAKET SUPERFYRAN - GENERELLT

Pa nasta sida finns en oversiktlig skiss pa SuperFyran. Forst for Hornsgatan (Figur 3) och sedan Odengatan
(Figur 4 och Figur 5). Skisserna ar dversiktliga och finns mer i detalj som bilagor.

22 Sweco. Fleminggatan cykel och buss, 2016
2 Sweco. Fleminggatan cykel och buss, 2016
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Figur 5. SuperFyran - Odengatan, fran Odenplan till Valhallavagen. For teckenférklaring se bilaga C.



43.1 Forutsattningar

SuperFyran &r utformad efter "Guidelines for attraktiv kollektivtrafik med fokus pa BRT"?4, med en malbild att
uppna 3 stjarnor. Atgéardspaketet avser darmed en helhetslésning som foljer konceptet fér en s kallad BRT-linje.
Utover trafikala atgarder inkluderar detta aven tydlig marknadsféring, namnséattning, med mera. Dessa mjukare
atgarder bor ingd om det beslutas att inféra en SuperFyra, dock har huvudfokus i denna utredning varit mer harda
atgarder som forbattrar framkomligheten och hojer den genomsnittliga hastigheten.

SuperFyran ar konceptuellt utformat for att uppna en hog BRT-standard utifran ett antal forutsattningar
omfattande stadsrummet, hallplatser, korfalt och fordon. For att uppna denna héga BRT-standard samt optimera
framkomligheten kravs att hela utrymmet mellan gatornas fastigheter utnyttjas. | detta ar mittférlagda busskorfalt
med anpassade hallplatser och god linjeféring en vasentlig del. Hallplatsernas langd dimensioneras s att tva 21
meters bussar kan angora héllplatsen samtidigt i samma riktning. Detta for att sakra for framtida kapacitet pa linje
4 dar det ar mojligt med mycket hog turtathet alternativt infora platooning (en metod dar flera fordon kérs pa rad
vilket kan dka vagkapaciteten i ett automatiserat vagsystem). BRT-plattformen som ingdr i SuperFyran forutsatter
bussar som har dorréppning pa bada sidor da SuperFyran ibland kommer stanna pa hallplats med dorréppning till
vanster, och ibland med dérréppning till héger. Ovriga busslinjer i SuperFyrans trafikeringsstrék &r separerade
fran SuperFyrans korfalt och gar i blandtrafik med 6évriga fordon, med undantag for en kort stracka forbi
Odenplan.

4.3.2 Kollektivtrafikens infrastruktur

SuperFyran innebar mittférlagda busskérfalt [angs hela Odengatan och Hornsgatan. Busskorfalten skiljs av med
kantsten som fysisk avgransning fran ovrig trafik dar sa ar mojligt (kan kombineras med fargad belaggning). |
busskorfaltet ar ingen 6vrig trafik tillaten, inklusive taxi och cykeltrafik. Konceptet med fri kérbana och anpassade
hallplatser innebar att SuperFyran har rak inkérning och jamnt insteg vid samtliga hallplatser langs strackan. Rak
inkdrning innebar att bussen inte behdver gora en sidoférflyttning vid angéring och jamnt insteg innebar i
SuperFyran att plattformen ar sd hog att bussar inte behover niga. Dessa parametrar bidrar till effektivare
hallplatsangoring och okad tillganglighet och komfort for resenaren.

Hallplatslagena ar placerade med en malsattning om ett tillrackligt avstand i forhallande till korsningarna for att
maximera utnyttjandet av signalprioritering. Majoriteten av hallplatserna ar &ven placerade med ett avstand pa
minst 500 meter i forhallande till varandra. Detta ar enligt stombussplanen minimiavstandet for stombussar med
de hastigheter som medges i innerstaden samt i enlighet med BRT-konceptet. SuperFyrans hallplatsplattformar
trafikeras enbart av SuperFyran och &r utrustade med realtidsinformation, vaderskydd, sittplatser och belysning i
enlighet med en hog BRT-standard. Beroende pa hur biljetthanteringen ska ske kan det behévas plats for
biljettautomater eller viseringspersonal pa plattformarna for att sakra biljettvisering innan pastigning. Snabb
pastigning, dar biljetter ar forviserade och pastigning i alla dorrar ar tillatet, &r en viktig del i BRT-konceptet saval
som en central del for att nd hog medelhastighet for busstrafiken.

24 Odbacke, Frida. Bedomningsverktyg for svensk BRT Redskap for planering och utvérdering av hogkvalitativa bussystem i
Sverige. Lunds Universitet, 2018
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Figur 6 Princip for BRT-plattform i mittférlaga busskorfalt

SuperFyrans héllplatser, sa kallade BRT-plattformar, ar samforlagda vilket innebar att hallplatslagen ligger
mittemot varandra (se Bild 2 for exempel). Detta mojliggor att hallplatsomradet i langdled kan minskas vilket ger
mer utrymme till andra gatufunktioner i narheten av hallplatsen. Ett extra korfalt ryms vaster om korsningen, dar
den andra hallplatsplattformen hade placerats om hallplatslagena inte vore samférlagda (se Figur 6). En
forutsattning for denna hallplatsutformning &r att pastigning kan ske pa bada sidor bussen, da pa- och avstigning
inte alltid sker p& hoger sida i bussens korriktning likt dagens bussar. Detta innebar att endast SuperFyrans
bussar kan trafikera hallplatserna. Principen fér dessa "BRT-plattformar” illustreras i Figur 6.

Bild 2 Exempel pa BRT-plattform (Cleveland, USA) dar BRT-linjen trafikeras av bussar med mojlighet till angoring pa
bada sidorna. Kalla: Google Maps.

For att ytterligare oka framkomligheten ges SuperFyran signalprioritering i korsningar. Signalplacering pa arm
over korbana tillampas i vissa fall for att separatreglera buss fran oévrig trafik dar utrymmet inte medger en extra
refug mellan korfalten (se Figur 7).
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Figur 7 Typsektion BRT-hallplats Zinkensdamm

Lastzoner och parkeringsplatser lagesjusteras eller tas bort pa de platser dar gatuutrymmet &r begransat. Antalet
parkeringar fér personer med funktionsnedsattningar férandras inte men lagesjusteringar forekommer. Se
atgardslogg i bilaga B-C for mer detaljerad redogérelse av atgarder for parkering och 6vrig angoring i SuperFyran.
Antalet lastplatser &r ett fatal mindre till antal &n idag och vissa lagesjusteringar gors for att méjliggora busskorfalt.
Ett antal lastplatser tidsbegransas. Antalet parkeringsplatser minskar kraftigt och en stor del av
parkeringsplatserna tidsregleras. Parkeringsplatser for personer med funktionsnedsattningar bibehalls i antal och
vissa av dessa lagesjusteras nagot.



4.3.3 Identitet

Konceptet SuperFyran med dess egna fordonstyper och egna hallplatser utgér en majlighet att busslinjen har ett
eget namn, en tydlig identitet och igenkanningsgrad i stadsrummet. Bild 2 visar exempel fran Malmo dar
hallplatser och fordon karaktariseras av en sammanh&ngande identitet.

Bild 3 Exempel pa mittforlagda busskorfalt (MalmoExpressen, Malmo foto: okant)

4.3.4  Fordon, stédsystem och trafikering

| konceptet antas att busstypen i SuperFyran har mojlighet att kunna slappa pa resenéarer pa bada sidorna
(mittférlagd hallplats). | ett PM fran trafikforvaltningen?® anges att det enligt Transportstyrelsen &r tillatet att
anvanda en s&dan fordonstyp i linjetrafik. Denna busstyp anvands sedan nagra ar tillbaka i Cleveland, Ohio med
stor framgang. Att ha dorrar pa bada sidorna medfor att det blir farre sittplatser jamfort med en traditionell buss.
Kostnad fér buss med dorrar pa bagge sidor kan bli hogre jamfort med vanlig buss da dessa far specialtillverkats.

SuperFyran forutsatts ha regularitetskoérning vilket innebar att kérning kdrs med ett visst intervall istéllet for en
tidtabell. For att uppna detta finns bland annat speciella stodsystem for att féraren ska kunna uppna sa jamna
intervall som mojligt. Ombord péa de for linjen speciella fordonen finns @ven realtidsinformation som ékar
tillforlitigheten. Turtatheten pa saval dagtid som kvallar och helger ar fortsatt h6g med langa 6ppettider.

2 Trafikférvaltningen. PM Bussfordon med dérrar pa bada sidorna (TN 2020-0406)



435 Atgardsexempel Hornsgatan

For att forbattra framkomligheten pa Hornsgatan gor SuperFyran endast uppehall vid héllplats Zinkensdamm och
hallplats Varvsgatan samtidigt som hallplatsavstanden 6kar och ett flertal hallplatslagen flyttas. Hallplats
Lignagatan, Ansgariegatan och Hornsgatan/Rosenlundsgatan utgar helt (konsekvensbeskrivs i avsnitt 6.1). De
hallplatser som behalls ar Varvsgatan och Zinkensdamm (se Figur 9) och justeras i lage och utformning.
Norrgéende hallplatslage for linje 66 pa Ringvagen flyttas norrut p& Ringvagen for att ge plats at en flyttad
lastplats.
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Figur 8 Typsektion, BRT-hallplats pa Varvsgatan

436 Atgardsexempel Odengatan

Langs Odengatan trafikerar SuperFyran hallplatserna Sankt Eriksplan, Odenplan samt en ny hallplats vid
Débelnsgatan (se Figur 9). Vid Odenplan ordnas egna hallplatslagen pa Odengatan i bada riktningarna, vilket
medfor nedkortad korvag forbi Odenplan. De nuvarande hallplatserna Dalagatan, Stadsbiblioteket, Roslagsgatan
och Valhallavdgen/Odengatan tas bort for samtliga linjer. Vid Dalagatan och Birger Jarlsgatan anldggs nya
hallplatser som trafikeras av évriga busslinjer.

Sedan tidigare finns forslag p& hopslagning av héllplatserna Stadsbiblioteket och Roslagsgatan vilket bedomts ge
stor nytta for framkomligheten pa strackan. SuperFyran foreslas fa en egen hallplats vid Sankt Eriksplan och
Odenplan. Vid dessa hallplatser stannar inga 6vriga linjer. SuperFyran gor inget stopp vid hallplats Dalagatan
men hallplatsen tas inte bort utan trafikeras fortfarande av évriga busslinjer. Hallplatslage Odengatan foreslas att
tas bort permanent. Hallplatsavstanden 6kar mellan samtliga hallplatser som trafikeras av SuperFyran. Pa
hallplats Odenplan sker pa- och avstigning pa hdger sida medan det for hallplats Sankt Eriksplan sker pa vanster
sida.



Figur 9 Oversiktlig karta 6ver ungefarliga hallplatsldgen som trafikeras av SuperFyran p& Hornsgatan och Odengatan

4.4 ATGARDSPAKET FYRANPLUS - GENERELLT

Pa nasta sida finns en oversiktlig skiss pa FyranPlus. Forst for Hornsgatan (Figur 10) och sedan Odengatan
(Figur 11 och Figur 12). Skisserna ar oversiktliga och finns mer i detalj som bilagor.
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Figur 10. FyranPlus - Hornsgatan



Figur 12. FyranPlus - Odengatan, fran Odenplan till Valhallavagen.



4.4.1 Forutsattningar

FyranPlus innebar férbattringar av nuvarande busskérfaltslésningar och kompletteringar med nya busskdorfalt (ofta
tidsreglerade) dar det saknas idag. Utformningen av paketet har utgatt ifrdn vad som beddémts vara det basta ur
ett framkomlighetsperspektiv for varje del av gatorna, men med mer hansyn till befintlig utformning jamfért med
SuperFyran. Atgardspaketet ska inte medféra en helombyggnad av gatorna. En annan férutsattning for
atgardspaketet ar att funktionaliteten for gang- och cykeltrafiken inte ska foérsamras.

FyranPlus angér samma hallplatser som stomlinje 4 gor idag (se Figur 18). | konsekvensbeskrivningen
analyseras dven ett alternativ av FyranPlus dar farre hallplatser trafikeras, detta beskrivs i text och &r inte
uppskissat. Skisserna for FyranPlus (bilaga E och D) avser alltsa alternativet dar FyranPlus stannar pa befintliga
hallplatser i dagslaget.

FyranPlus &r inte ett helhetskoncept p& samma sétt som SuperFyran och atgarderna kan i storre grad inforas
oberoende av varandra. Effekten pa framkomligheten blir dock stérre om de genomfors som ett paket. |
atgardspaketet ingar att évriga busslinjer generellt kommer att dela busskorfalt och héllplatser med stomlinje 4.
FyranPlus forutsatts ha bussar med doérréppning p& hoger sida likt dagens bussar.

4.4.2 Kollektivtrafikens infrastruktur

| FyranPlus ordnas permanenta busskorfalt p& nastintill hela Odengatan, medan Hornsgatan far en blandning av
permanenta och tidsbegransade busskorfalt. Busskorfalten ar bade mittférlagda och sidoforlagda och kan i de fall
de ar permanenta vara fargmarkerade. Endast pd vissa kortare strackor ar de fysiskt avskilda fran évriga korfalt.

Tidsbegransade busskorfalt ingar exempelvis pa en delstracka av Odengatan (6stra delen) samt pa flera
delstrackor av Hornsgatan. Tidsbegransningen géller under hogtrafiktid vilket kan betyda morgon och eftermiddag
eller hela dagen beroende pa trafikens fordelning 6ver dygnet. Buss ges eget korfalt under hogtrafiktid och i
intilliggande korfalt anger tidsbegransningen tilldten angoring, till exempel for parkering eller lastning och lossning.

En vanlig hallplatsutformning vid mittforlagda busskorfalt ar sa kallade saxade plattformar (Figur 13) pa varsin
sida av en korsning. Denna utformning finns idag vid hallplatserna Stadsbiblioteket vilket innebar att dessa ar
placerade omlott, alltsa ej samforlagda. Att placera tva plattformar av detta slag mittemot varandra skulle krava en
bred sektion, och genom att dra iséar dem med en svag sidoférskjutning av korfélten undviks detta. Nackdelen &r
att hallplatsen & andra sidan tar mycket plats i gatans langdled. Hallplatsen far lang utbredning vilket begréansar
mojligheterna att inrymma andra gatufunktioner i hallplatsens narhet. Bussar angor plattformarna med
dorréppning pa hoger sida.
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Figur 13 Princip for saxade plattformar i mittférlagda busskorfalt

Samtliga hallplatser behalls. Hallplatser forlangs for att rymma tva 21 metersbussar i de fall detta inte redan ryms.
Viss lagesjustering och férandrad utformning férekommer. Féréandringar av utformning handlar framférallt om att
forbattra plattformen eller underlatta reglering. FyranPlus delar till stor del hallplatser med andra busslinjer. |
konsekvensbeskrivningen ingar en variant av FyranPlus som stannar vid farre hallplatser. D& befintliga hallplatser
behalls &ndras inte heller hur bussen angér hallplatser. Extra hoga plattformar for att undvika nigning &r inte
mojligt eftersom hallplatserna delas med andra busslinjer. P4 Hornsgatan forlangs hallplatserna Varvsgatan,
Ansgariegatan, Zinkensdamm samt Hornsgatan/Rosenlunds for att rymma tva 21 metersbussar. P4 Odengatan
forlangs hallplats Dalagatan, Stadsbiblioteket samt Roslagsgatans vastgdende hallplatslage for att rymma tva 21
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metersbussar. De hallplatser som inte trafikeras av FyranPlus far en langd av 40 meter langa med plats for tva 19
meters bussar.

Befintlig signalprioritering behalls i flertalet korsningar, dock antas att signalprioriteringen succesivt forbattras och
anpassas efter Gvriga framkomlighetsatgarder for att forstarka dess effekt.

Antalet lastplatser ar ett fatal mindre till antal an idag och vissa lagesjusteringar gors for att mojliggora busskorfalt.
Ett antal lastplatser tidsbegransas. Antalet parkeringsplatser minskar kraftigt och en stor del av
parkeringsplatserna tidsregleras. Parkeringsplatser for personer med funktionsnedsattningar bibehalls i antal och
vissa av dessa lagesjusteras nagot.

4.4.3 Identitet

FyranPlus antas trafikera strackan med samma typ av bussar och héllplatser som idag. Darmed férandras inget
som ber6r linjens identitet.

4.4.4 Fordon och stodsystem

Viss forbattring gallande regularitetskdrning antas for FyranPlus, men inte lika som SuperFyran da det &r svarare
att styra FyranPlus eftersom den ej har egna korfalt. Vidare antas att biljettvisering och pastigning i FyranPlus
sker p& samma satt som idag, det vill saga att det star trafikvardar som majliggor forvisering av biljetter pa utvalda
hallplatser och tider med stort resande, men for dvriga hallplatser ar pastigning i alla dérrar inte tillatet. FyranPlus
antas aven ha dagens befintliga informationssystem ombord samt samma plattformshdjd och ledbussar som idag.
I konsekvensbeskrivningen ingar en beskrivning av férandringar gallande anvandning och regler som fordon och
stodsystem har pa framkomlighet och for BRT-bedémning.

445  Atgardsexempel Hornsgatan

Tidsbegransade busskorfalt féreslas pa en stor del av Hornsgatan (samt pa en liten del av Odengatans 6stra del).
Tidsbegransningen galler hogtrafik for saval buss som 6vrig trafik och busskorfaltet kan vara bade sidoforlagt eller
mittférlagt. Gemensamt ar att buss ges eget korfalt under hogtrafik och i évriga korfélt anger tidsbegréansningen
tillaten angoring. | Figur 14 exemplifieras en utformningslésning for tidsbegransat mittforlagt busskorfalt.
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Figur 14 Exempel pa utformning av tidsbegransat mittférlagt busskorfalt, Hornsgatan (se blad 2 bilaga D). Figur 14

Figur 15 nedan visar skyltexempel for tidsreglerat mittkorfalt. Till hoger om busskorfaltet ar angoring tillaten under
lagtrafik da parkeringsforbud rader mellan 7 — 18. Den tid som parkeringsférbud rader ar hoger korfalt avsedd for
biltrafik och vanster korfalt for busstrafik.

Framkomlighetsatgérder for stomlinje 4 — Odengatan och Hornsgatan
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]
Figur 15 Skyltexempel for tidsreglerat mittforlagt busskorfalt (till vanster), intill korfalt med angoéring tillaten i 1agtrafik
Figur 16 visar skyltexempel for ett tidsreglerat sidoforlagt busskoérfalt bredvid ett vanligt korfalt. Busskorfaltet &r

reglerat mellan 7 - 18 och parkeringsférbud rader all 6vrig tid. Fér Hornsgatan och Odengatan skulle eventuellt
andra tidsintervall vara lampligt utifran forutsattningar pa dessa gator.

Figur 16 Skyltexempel for tidsreglerat sidoférlagt busskorfalt intill vanligt korfalt
446 Atgardsexempel Odengatan

Mellan Torsgatan och Dalagatan tas biltrafiken bort helt i 6stlig riktning och strackan gors om till busskdorfalt. Med
andra ord skapas en bussgata i 6stlig riktning. Hogersvangande trafik som ska Gsterut tillats frAn korsningen
Dalagatan. Detta innebar att FyranPlus har fri kérbana forbi hallplats Dalagatan i riktning mot Radiohuset (se
Figur 17). Befintliga hallplatser finns kvar och trafikeras av FyranPlus (se Figur 18).
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4.5 AVSTAND MELLAN HALLPLATSER

Att 6ka hallplatsavstandet ar en verkningsbar atgard for att htja medelhastigheten da det finns ett tydligt samband
mellan hallplatsavstdnd och max- och medelhastighet (se kapitel 5). Atgérder géllande férandring av
hallplatsavstand kan genomftras oberoende av andra atgarder. Berdkningar av restids- och
hastighetsférandringarna beskrivs vidare i kapitel 5.

Hallplatsavstanden i SuperFyran ar generellt Gver 500 meter, undantag géaller mellan hallplats Hornstull och
Varvsgatan (485 meter), Zinkensdamm och Wollmar Yxkullsgatan (480 meter) och mellan Odenplan och den, for
SuperFyran, nya héllplatsen Stadsbiblioteket (440 meter).

Avstanden mellan hallplatserna i FyranPlus &r till stor del samma som i dagslaget, men vissa lagesjusteringar
forekommer. Detta innebar att hallplatsavstandet i genomsnitt &r 325 meter och 380 meter (olika riktningar) pa
Hornsgatan och i genomsnitt 340 meter och 355 meter (olika riktningar) pad Odengatan.

| en variant av FyranPlus som inte trafikerar alla hallplatser sa antas den inte trafikera hallplatserna Lignagatan,
Ansgariegatan och Hornsgatan/Rosenlundsgatan pd Hornsgatan. Avstandet mellan hallplatserna okar da till i
genomsnitt drygt 500 meter. Pa Odengatan trafikeras inte hllplatserna Dalagatan, Roslagsgatan och
Valhallavagen, vilket medfor att hallplatsavstandet i genomsnitt blir 6ver 500 meter.

4.6 OVRIGA GENERELLA FRAMKOMLIGHETSATGARDER

De o6vriga framkomlighetsatgarderna som studerats ingar i SuperFyrans helhetskoncept, men kan dven
genomfdras separat oavsett om det sker nagon férandring av kollektivtrafikens infrastruktur. Exempelvis galler
detta atgarder som att:

e minska tiden vid hallplatser genom exempelvis hallplatsutformning, forvisering av biljetter och pastigning
i alla dorrar

o forandra beteendet genom exempelvis informationsatgarder riktade till bussforare, resendarer eller dvriga
trafikanter

o forbattra regelefterlevnad genom exempelvis dvervakning av parkeringsregler och regler for lastning-
och lossning

o forbattra trafiksystemet som helhet genom exempelvis optimering av trafiksignaler, trafikledning och
systemstod for bussforare att halla jamn hastighet och anpassa hastigheten till annan busstrafik.

Framkomlighetsatgérder for stomlinje 4 — Odengatan och Hornsgatan
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5 BERAKNING AV RESTIDS- OCH
HASTIGHETSFORANDRINGAR

5.1 INLEDNING

Berékningarna av restids-och hastighetsforandringar i denna utredning ska ses som mycket dversiktliga
approximationer forknippade med manga osakerhetsfaktorer, men ger &nda en indikation pa storleksordningen av
beraknade restidseffekter for busstrafiken i respektive scenario. | detta kapitel redovisas de forutsattningar och
antaganden som legat till grund for restids- och hastighetsberékningarna.

For att erhalla battre estimat éver restids- och hastighetseffekter bor trafikprognoser i ett senare skede tas fram.
Detta dels for att se hur kollektivresandet p& stomlinje 4 férandras pa grund av exempelvis forandringar av
hallplatsstopp och restider, dels for att se hur andra kollektivtrafiklinjer paverkas och vilka delstrackor langs linjen
som paverkas mest. Trafikanalyser kan genomforas for att uppskatta hur trafikfléden och kébildningar férandras
da stomlinje 4 far 6kad framkomlighet och 6évrig vagtrafik samre framkomlighet.

Statistik for nulaget baseras pa data frin RUST. RUST ar trafikforvaltningens rapportcenter for statistik frn nagra
olika kallor och data frin RUST anvands for uppfoljning av tider och belastning for olika trafikslag. Busstatistik
som anvands i berakningarna basers pa vardagar (Mandag — Fredag) for en hostperiod 2019 (19/8-19 — 22/11—
19). Eftermiddagens rusningstid (kl.15-18) valdes som tidsperiod for berékningen. De restider och hastigheter
som redovisas i utredningen omfattar séledes enbart eftermiddagstid. | bilaga A nulagesbeskrivning finns data om
restider och hastigheter for andra tider pa dygnet.

Restider for Hornsgatan baseras pa strackan mellan hallplatserna Hornstull och Wollmar Yxkullsgatan. Strackan
trafikerar fem hallplatser i riktning mot Radiohuset och &r ca 1,5 km 18ng. | riktning mot Gullmarsplan, som &r ca
1,6 km lang, stannar linje 4 i dagslaget vid sex hallplatser eftersom bussar dven stannar vid Lignagatan. Figur 24
nedan visar hallplatser som trafikeras i dagslaget samt medelhastighet inklusive hallplatstid under eftermiddagen.
Bussar har i nulaget en medelhastighet kring 12,5 km/h inklusive hallplatstid i riktning mot Radiohuset under
eftermiddagen. For att satta bussarnas hastighet i relation till biltrafik undersoktes bilisters restider med
anvandning av Google API (GPS-data). Bilisternas medelhastighet en oktobervardag var 17,5 km/h pa strackan
mellan Wollmar Yxkullsgatan och Hornstull, utan att stanna vid nagon busshallplats under eftermiddagens
rusningstid.

— Under 12 kmh HOrnsgatan
0y Medelhastigheter inkl. hallplatstid under
— Over 18 kmn eftermiddagen i nulaget
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" I‘\lmug.‘,. 4/‘(..
Motk Varvsgatan Aosqancgatan . Wollnws Yibidispatan
Nermatels © .“"“l“u.- Wellmar Yakellagaton

Figur 19 Medelhastigheter under eftermiddagen inkl. hallplatstid langs Hornsgatan i nulaget (h6st 2019).

Restider fér Odengatan baseras pa strackan mellan héllplatserna S:t Eriksplan och Ostra station. Strackan
trafikerar sex hallplatser i respektive riktning, dar strackan mot Radiohuset &r ca 2,1 km lang och i riktning mot
Gullmarsplan ca 2,0 km lang. Figur 20 nedan visar hallplatser som trafikeras i dagslaget samt medelhastighet
inklusive hallplatstid under eftermiddagen. Bussar har i nulaget en medelhastighet kring 10 km/h inklusive
hallplatstid i respektive riktning under eftermiddagen. For att bussarnas hastighet i relation till biltrafik undersoktes
bilisters restider med anvandning av Google API (GPS-data). Bilisternas medelhastighet en oktobervardag var
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14,5 km/h pé strackan mellan Torsgatan och Ostra station utan att stanna vid ndgon busshallplats under
eftermiddagens rusningstid.
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Figur 20 Medelhastigheter under eftermiddagen inkl. hallplatstid langs Odengatan i nulaget (host 2019).
5.2 FORUTSATTNINGAR BERAKNINGAR RESTIDSEFFEKTER FOR SUPERFYRAN

Berakningarna for SuperFyran utgar inte frdn dagens kortider och hallplatstider, utan uppskattning av restidseffekt
baseras p& antaganden och tidigare studiers resultat. Anledningen &r att SuperFyran ar ett BRT-koncept, vars
forutsattningar skiljer sig markant mot dagens forutsattningar. Det ar darfor svart att uppskatta restidseffekter for
SuperFyran med grund i dagens busstatistik s istéllet baseras berakningarna pa antaganden enligt nedan:

Effektivare pastigning

Baseras pa tidigare genomford pilotstudie med pastigning i samtliga dorrar och visering av servicevard pa alla
bussar. Pilotstudien resulterade i en hallplatstid for pastigning- och avstigning per resenar om samtliga dérrar
anvands for pa-och avstigning. Beraknad hallplatstid baseras dven pa antagandet att resendarers biljettvisering
inte forlanger hallplatstiden. Hallplatstiden har i berakningen heller inte paverkats av 6kad attraktivitet pa linjen pa
grund av kortare restid.

Restidsvinst for indragna hallplatser

Restidsvinsten att inte trafikera hallplatser antas vara den faktiska uppmatta hallplatstiden (p&-och avstigningstid)
samt tiden det tar for bussen att stanna vid hallplats och sedan accelerera. Resenarer som i dagslaget anvander
en indragen hallplats antas istallet anvanda narmast liggande hallplats.

Belastning langs linjen

Det antas att busslinje 4 har samma antal resenarer per avgang som i dagslaget, dvs ingen okning av resenarer
med hansyn till okad attraktivitet som uppstar med kortare restider eller minskning pa grund av att inte alla
hallplatser trafikeras av SuperFyran.

Bussar haller skyltad hastighet

Det antas att bussar kan halla skyltad hastighet eftersom de har eget busskérfalt Iangs hela strackan. Vid
hallplatser och korsningar kvarstar viss naturlig fordréjning eftersom bussar kring dessa platser inte kan halla
skyltad hastighet. For korsningar med trafiksignaler antas att stomlinje 4 har hog prioritet sa tidsfordréjningen ar
relativt liten. Viss fordrojning kvarstar som exempelvis motsvarar fordréjningar da fotgangare passerar korsningar.

Hallplatser for stomlinje 4.

SuperFyran har egna hallplatser och korfalt som enbart trafikeras av busslinje 4. Det antas att det finns tillrackligt
med utrymme vid héllplatser for bussar langs stomlinje 4. Det betyder att bakomliggande busslinje 4 inte behover
invanta pa-och avstigning for bussar (linje 4) framfor.

Framkomlighetsatgérder for stomlinje 4 — Odengatan och Hornsgatan
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5.3 FORUTSATTNINGAR BERAKNINGAR RESTIDSEFFEKTER FOR FYRANPLUS

Restidseffekter for FyranPlus utgar fran dagens koértider och hallplatstider, dar sedan uppskattade restidseffekter
av atgarderna langs delstrackorna ger forandringar i hastighet och restid. Uppskattning av restidseffekter for
FyranPlus baseras pa antaganden enligt nedan

Hallplatstid

I grundberakningen antas att hallplatstiden &r oférandrad jamfort med dagslaget. Hallplatstiden har i berakningen
heller inte paverkats av 6kad attraktivitet pa linjen pa grund av kortare restid. Om FyranPlus skulle ha effektivare
hallplatsstopp kan hastigheter 6kas mer &n grundberzkningar har resulterat i.

Restidsvinst for indragna héallplatser

I grundberakningen antas FyranPlus trafikera samma hallplatser som idag, dvs ingen forandring i hallplatstid. | en
variant dar FyranPlus trafikerar halften av héllplatserna langs Hornsgatan och Odenplan uppstar restidsvinster.
Restidsvinsten att inte trafikera hallplatser antas vara den faktiska uppmatta hallplatstiden (p&-och avstigningstid)
for de hallplatser som inte trafikeras, samt tiden det tar for bussen att stanna vid hallplats och sedan accelerera.
Resenérer som i dagslaget anvander en indragen hallplats antas istéllet anvanda narmast liggande héallplats, dar
hallplatstiden okar.

Belastning langs linjen

Det antas att busslinje 4 har samma belastning som i dagsléget, dvs ingen 6kning av resenarer med hansyn till
Okad attraktivitet som uppstar med kortare restider eller minskning pa grund av att inte alla hallplatser trafikeras
av FyranPlus.

Restidsvinst for busskorfalt

Restidsvinster ar uppskattade langs delstrackor som i FyranPlus har busskorfalt. Tidsvinsten utgar fran dagens
tidsforlust, dar bussar kor langsamt pa grund av trangsel. Tidsvinsten beraknas enbart langs delstrackor dar
FyranPlus har busskorfalt.

5.4 OKAT HALLPLATSAVSTAND

Restidseffekter for ett 6kat hallplatsavstand utgar fran dagens kortider och hallplatstider, dar sedan uppskattade
restidseffekter av att stomlinje 4 trafikerar halften av hallplatserna. Berakningarna baseras pa samtliga
antaganden som for FyranPlus med undantaget att restidsvinst som busskoérfalt medfér exkluderats.
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Figur 21. Samband mellan topphastighet, héllplatsavstand och medelhastighet vid fritt flode utan trangsel.
Uppehallstid= 25 sekunder, acceleration= 0,9 m/s och retardation=-0,9 m/s, Kalla: Trafikférvaltningens Stombussplan
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6 KONSEKVENSBESKRIVNING HORNSGATAN

6.1 ATGARDSPAKET SUPERFYRAN

6.1.1 Framkomlighet och tillganglighet

SuperFyran forbattrar kraftigt framkomligheten for busslinje 4 da hela strackan har mittforlagda busskorfalt och fri
korbana. SuperFyran innebér att hallplats Hornsgatan/Rosenlundsgatan (vastgaende riktning) tas bort helt vilket
paverkar linje 66 genom att narmsta tillgangliga hallplats for linje 66 istallet ar Timmermansgatan tva kvarter bort.
Framkomlighet for linje 66 pa Hornsgatan paverkas da linjen kommer att ga i blandtrafik med 6vriga fardsatt
(mellan Ringvégen och Rosenlundsgatan) samtidigt som SuperFyrans egna korfalt leder till 6kat tryck i andra
korfalt. Nattrafiken langs Hornsgatan paverkas genom minskat antal hallplatser vilket paverkar tillgangligheten i
naromradet. Nattbusslinje 94 trafikerar samma stracka som SuperFyran och kan med fordel anvanda samma
fordon och héllplatser. Hallplatser och angéring for 6vrig nattrafik bor utredas vidare. Enkla hallplatsstopp far plats
vid sidan av SuperFyrans korfalt och kan vara ett alternativ for nattrafiken pd Hornsgatan i och med att befintliga
hallplatser tas bort. For biltrafiken innebar atgardspaket SuperFyran att ett bilkorfalt i varje riktning tas bort och att
korsande trafik begrénsas.

I region Stockholms trafikforandringsforslag for 2020/2021 (T21) finns bland annat férslag om forldangning av linje
74 (Mariatorget - Sickla udde) som innebér till exempel att linjen &ven trafikerar Hornsgatan och Langholmsgatan
(och sen vidare till Kungsholmen). Foreslagna trafikférandringar har inte varit en grundforutséattning i utredningen,
eftersom utredningen startade innan dessa forslag fanns framme. Om linje 74 infors pa foreslaget satt innebar det
att hallplatser langs Hornsgatan maste behallas och linje 74 far ga i blandtrafik pa Hornsgatan. Det kommer
sannolikt att bli svart att infora linje 74 i kombination med SuperFyran, olika konsekvenser méaste studeras mer i
detal).

Totalt tas fem 6vergangsstallen bort vilket kan paverka gaendes framkomlighet och tillganglighet p& dessa
strackor. Samtidigt tillkommer lika manga 6vergangsstallen pa andra stallen vilket innebar att antalet
overgangsstallen ar oférandrat. Tva obevakade 6vergangsstallen tillkommer i anslutning till plattformar och tva
overgangsstallen lagesjusteras. Tillgangligheten for resenarerna paverkas inte. De évergangsstéllen som tas bort
ar signalreglerade samtidigt som tilkommande &r obevakade vilket kan innebéra att tillgangligheten sérskilt for
barn och personer med funktionsnedsattningar kan paverkas. Framkomligheten for all trafik kan forbattras av
obevakade dvergangsstallen d& uppehallstiden vid 6vergangsstallen minskar nar trafiken kan anpassas efter
gaende som korsar vagen.

Géaende paverkas delvis av att hallplatslagen justeras eller tas bort d& avstdnden mellan hallplatserna blir langre.
Justering och borttagandet av hallplatser kommer initialt framst paverka de resenéarer som tidigare har anvant
dagens hallplatslagen. Det konstateras att tillgangligheten till viktiga malpunkter som arbeten, skolor och 6vriga
samhallsviktiga funktioner paverkas i begransad omfattning och gangtiden till dessa malpunkter & maximalt 3—4
minuter fran SuperFyrans hallplatser. Gaende paverkas aven delvis av minskad bredd pa gangbana och
borttagandet av vistelseyta i en mdbleringszon mellan Rosenlundsgatan och Ringvagen. Samtidigt tillkommer yta
for gdende Oster om Varvsgatan. | 6vrigt bibehalls befintlig bredd pa gangbanor och vistelseytor.

BRT-plattformar i mittférlagda busskorfalt innebér en lokal forsamring av standarden for cykeltrafiken da
cykelfalten blir smalare forbi hallplatsen. Cykelfaltet far minsta tillatna bredd enligt trafikkontorets handbok Cykeln
i Staden?%. Denna standardsankning ar framst aktuell nar det finns behov av angéring eller sidohallplats bredvid
BRT-hallplatsen (se Figur 7). Minskad bredd pa cykelfalt paverkar framkomligheten for cyklister, till exempel
genom att omkorningar forsvaras. Samtidigt forbattras framkomligheten i och med mer sammanhangande
cykelytor och mjukare linjeforing.

Gallande tillganglighet till plattform &r det vertikala och horisontella avstandet mellan plattform och buss mindre &n
fem centimeter vilket underlattar av- och pastigning for bland annat barnvagnar, personer med
funktionsnedséttningar och barn.

Nya busskorfalt och nya regleringar vid korsningar kommer att medféra férandrade férutsattningar for biltrafikens
framkomlighet vilket innebar att det pa vissa platser och tider finns risk for kobildning. D& det i denna utredning
inte genomforts nagra trafikanalyser eller trafiksimuleringar saknas information om hur stor denna risk ar samt
vilken paverkan minskad framkomlighet for biltrafik pA Hornsgatan har for kgsituationen pa intilliggande vagnat.

% Trafikkontoret, Cykeln i staden, 2005
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6.1.2 Trafiksakerhet

Signalreglerade 6vergangsstallen tas bort och ersatts av obevakade 6vergangsstallen. Detta kan potentiellt
paverka trafiksakerheten for barn, aldre och personer med funktionsnedsattningar och staller krav p& 6kad
uppmarksamhet vid korsande av gatan, saval fér oskyddade trafikanter som forare.

Fordonets konstruktion med dorrar p& bada sidor utgor en risk for att avstigning sker pa fel sida av bussen.
Risken att pa-och avstigning sker nagon annanstans an fran och till plattformen maste darmed uppméarksammas
och atgardas.

Kantsten langs mittforlagda busskorfalt utgor en tydlig avgransning som separerar busstrafik fran 6vrig trafik och
utgor en sakrare trafikmiljo da risker vid korsande av korfalt elimineras.

Befintliga cykelytor behalls till stora delar. P4 vissa stallen innebar mittférlagda busskorfalt att det kravs en
avsmalnad av cykelbanor. Detta innebér vidare att cykeltrafiken kommer narmre inpa den motordrivna trafiken
vilket kan utgora en trafiksakerhetsrisk. P& enstaka stalle forekommer ocksa att cykelbana évergar i cykelfalt
vilket innebar en 6kad risk da cykelfalt har lagre trafiksakerhet an cykelbanor. Samtidigt genomférs mjukare
linjeféring och mer sammanhéngande cykelfélt och cykelbanor som bidrar till 6kad tydlighet for cyklister och
ovriga trafikanter. Cykelfalt placeras pa flera stallen ocksa narmre gangbanan vilket i hogre grad innebar
separering fran motortrafiken och i mindre grad separering frdn gdende. Gaende paverkas av avsmalnade
gangbanor, i detta ligger den storsta risken for olyckor med cyklister snarare an motorfordon. | utformningen bor
separering av cykelbana och gangbana efterstravas i storsta majliga man.

Det genomgaende konceptet for SuperFyran ger en tydlighet som generellt bedéms kunna minska oséakerheter i
trafiken.

6.1.3  Vistelseytor (manniskan)

Borttagning av trad forekommer vilket paverkar naturvardet langs strackan. Vistelseytan bibehalls till stérsta del.
En mdébleringszon utgar da kantsten flyttas narmre fasaden, samtidigt tillkommer vistelseyta pa annan plats.
Borttagande av trads paverkan pa luftkvalitén ar okand och kan med fordel detaljstuderas i senare skede.

En stor del av traden samt delar av vistelsezoner utgar. Asymmetriskt placerade busskorfalt och trottoarbredder
gor att gaturummet riskerar att upplevas rorigt. Avsaknad av gatutrad bidrar till en hard gatumiljo med risk for
hogre hastigheter liksom samre stads- och boendemiljo.

6.1.4 Resenarsnytta

For resenaren pa stomlinje 4 forkortas restiden i och med att framkomligheten okar. Det &r mgjligt att resenarer
som reser kortare strackor inte marker av forbattringen da restiden mellan enstaka hallplatser kan paverkas i
mindre grad. Resenarsnyttan kan aven paverkas av att avstanden mellan hallplatserna 6kar vilket paverkar de
resendrer som nyttjar dessa hallplatser. Konsekvenser av hallplatserna som tas bort lindras av att det vid dessa
hallplatser ar ett mindre antal resenarer jamfort med vriga hallplatser langs stomlinje 4. For resenarer som idag
har kort avstand till sin hallplats och reser korta strackor med Linje 4 medfor ett 6kat hallplatsavstand en
forsamring medan det medfor en forbattring for de som reser medellanga strackor och langre strackor med linje 4.

6.1.5 Parkering och angdring

Gatuparkering minskar kraftigt vilket paverkar boende och besokare pa strackan. Det ar aven mojligt att det
minskade antalet parkeringsplatser kan komma att paverka verksamheter i anslutning till de parkeringar som
forsvinner. | det fall parkeringar tas bort pa platser dar det inte finns en lastzon ar det troligt att lastning och
lossning sker fran parkeringsplatserna varfor dessa verksamheter kan paverkas av att parkeringsplatser tas bort
men inte ersatts med en alternativ lastplats. Antalet parkeringar for personer med funktionsnedsattningar kvarstar,
men med vissa mindre lagesjusteringar. Det ar svart att bedoma om lagesjusteringen innebar en forbattring eller
forsamring eftersom det saknas information om vilka malpunkter brukarna har.

Ett flertal lastplatser omfattas av lagesjusteringar och tva tas bort helt. Enligt Trafikverket bor avstandet mellan
lastplats och kund inte 6verstiga 20 meter?”. | dagslaget finns lastplatser som inte uppnar god kvalitet utifran
denna riktlinje, bland annat da stadsutrymmet begransar méjligheten till kortare avstand. Det ar svart att beskriva
om och hur borttagning av lastplatser och lagesjusteringar innebar en forbattring eller férsamring for
verksamheter i omradet eftersom det saknas information om vilka som anvander olika lastplatser och lastzoner i
dagslaget.

27 Trafikverket; SKL. Handbok for godstransporter i den goda staden, 2011
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6.1.6  Ovrigt

Gallande ersattningstrafik for tunnelbanan sa finns det vid alla tunnelbaneuppgangar plats pa andra
linjehallplatser att angéra vid i narheten. Aven vid andra planerade och oplanerade trafikstérningar finns behov av
platser dar bussar pa ett bra satt kan stanna for pa- och avstigning. Generellt &r det svart i innerstaden att hitta
specifika platser for ersattningstrafik da utrymme i gatan ar en bristvara. Hur ersattningstrafik ska fungera vid
inférande av SuperFyran behéver utredas djupare for att sakerhetsstélla att kollektivtrafiken funderar bade vid
normalt och stort lage, detta eftersom andra bussar i SL-trafiken inte kan angéra hallplatserna och kapaciteten pa
SuperFyran kommer inte vara tillracklig for att klara exempelvis ersattningstrafik for tunnelbanan. En sparvagnslik
atgard som SuperFyran med dess sarskilda korfalt och hallplatser medfor aven att flexibiliteten for framtida
linjeomléaggningar till viss del minskar.

En framtida konvertering av stomlinje 4 till sparvag kan bade underlattas och férsvaras av inférande av

SuperFyran. SuperFyran kan bade ses som ett forsta steg infor en framtida anlaggning av sparvag och som en
ersattning for en framtida sparvag. Inférande av SuperFyran och Sparvag har manga likheter, men daven manga
skillnader gallande exempelvis resenarskapacitet, paverkan pa stadsmiljon samt drift- och anlaggningskostnad.

Utvecklingen av SuperFyran i enlighet med BRT-standard utgér en 6verbryggning till framtida automatisering da
konceptet innebér att bussen ges separata korfalt. Detta kan forenkla 6vergang till bade autonoma fordon och
elektrifiering av busslinjen. Kapaciteten pa hallplatserna i kombination med hag turtathet kan innebéra att flera
bussar angor vid hallplatserna samtidigt. Vidare kan kolonnkdrning ses som en framtida méjlighet for platooning
(en metod dar flera fordon kors pa rad vilket kan 6ka vagkapaciteten i ett automatiserat vagsystem).

Trafiksignalerna kan behéva optimeras for att anpassas till SuperFyran. Det ar mojligt att aven annan trafik kan fa
kortare véntetider vid signalreglerade korsningar. Aven den offentliga belysningen kommer att behéva anpassas
till gatans nyttjande for olika trafikantgrupper.

Inférande av SuperFyran medfor stora ingrepp i gatan och héllplatser, vilket i sin tur leder till att omfattande
ledningsomlaggningar kommer att behéva genomféras. D& SuperFyran har egna busskorfalt som ar avskilda fran
ovriga korbanor kommer drift och underhall av vagen behdéva ske pa annat satt an i dag.

SuperFyrans bussar med dorrar p& bada sidor ar ett i SL-trafiken nytt fordon som kan ha hég komfort men
kommer sannolikt att ha farre sittplatser jamfort med dagens ledbussar. Kostnaden fér buss med dérrar pa bagge
sidor kan ocksa bli hogre jamfort med vanlig buss da dessa far specialtillverkats.

6.1.7 Restidseffekt

| dagslaget ar den totala restiden langs Hornsgatan (mellan hallplats Hornstull och hallplats Wollmar
Yxkullsgatan) i riktning mot Radiohuset 8 minuter och 4 sekunder. P& Hornsgatan (mellan hallplats Wollmar
Yxkullsgatan och hallplats Hornstull) i riktning mot Gullmarsplan &r den totala restiden 7 minuter och 10 sekunder.
Med inférande av SuperFyran pa Hornsgatan ger detta paket en potentiell restidsminskning pa cirka 3 minuter i
riktning mot Radiohuset, vilket motsvarar 39 procent av den totala restiden. Hallplatstiden langs Hornsgatan
minskar med cirka 1 minut och 30 sekunder inklusive resenarer som behover byta hallplats. | riktning mot
Gullmarsplan ger SuperFyran en potentiell restidsminskning pa cirka 2 minuter och 34 sekunder, vilket motsvarar
36 procent av den totala restiden. Hallplatstiden minskar aven med 1 minut och 26 sekunder.

Den storsta vinsten pa restiden/medelhastigheten for SuperFyran ar minskad hallplatstid i och med att flera
hallplatsstopp tas bort. Hastigheten okar fran 12—-13 km/h i nulaget till 21 km/h pa den studerade strackan pa
Hornsgatan (se Figur 22).
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Restid och medelhastighet pa Hornsgatan®, nuldge kontra SuperFyran
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*Restider far Hornsgatan baseras pa strackan mellan hallplatserna Hornstull och Wollmar Yxkullsgatan. Hallplatstid
inkluderas aven for Wollmar Yxkullsgatan i riktning mot Gullmarsplan och Hornstulli riktning mot Radiohuset.
** Hallplatslage Lignagatan trafikeras endast i riktning mot Gullmarsplan, darav skillnaden i hallplatsstopp

Figur 22 Restid pa Hornsgatan och medelhastighet pd Hornsgatan i respektive riktning for nulaget och beraknad
hastighet for SuperFyran (eftermiddag). For information om berakningsférutsattningar se kapitel 5.

6.1.8 BRT-standard

SuperFyran &r ett koncept som maste inforas pa hela linjen for att fungera. Darfor gar det inte att bedoma vilken
hojning av BRT-standard en inférande av SuperFyran enbart pa Hornsgatan skulle medféra.
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6.2 ATGARDSPAKET FYRANPLUS

6.2.1 Framkomlighet och tillganglighet

FyranPlus innebar ett flertal &tgarder som forbattrar framkomligheten for busslinje 4 &ven om malsattningen om
en medelhastighet pa 20 km/h inte nds. FyranPlus paverkar inte ordinarie busstrafik pd4 Hornsgatan i och med att
strackan endast trafikeras av FyranPlus och nattbusstrafik. Pa strackan mellan Ringvagen och Rosenlundsgatan
sker samtrafik med linje 66. Norrgdende hallplatslage for linje 66 pa Ringvagen flyttas norrut, férslagsvis mittemot
nuvarande sodergaende lage, for att ge plats at en flyttad lastplats. Framkomligheten for linje 66 bedoms inte
paverkas fran dagslaget.

I region Stockholms trafikforandringsforslag for 2020/2021 (T21) finns bland annat forslag om foérlangning av linje
74 (Mariatorget - Sickla udde) som innebar till exempel att linjen &ven trafikerar Hornsgatan och Langholmsgatan
(och sen vidare till Kungsholmen). Féreslagna trafikforandringar har inte varit en grundférutséttning i utredningen,
eftersom utredningen startade innan dessa forslag fanns framme. Om linje 74 infors pa foreslaget satt innebar det
att linje 74 kan anvanda de befintliga hallplatser och de nya busskorfalten p& Hornsgatan som ingar i FyranPlus-
paketet.

For biltrafiken innebar atgardspaket FyranPlus viss forandring for korsande trafik, men i betydligt mindre
omfattning &n SuperFyran. Konflikter med 6vriga trafikslag kan bli en konsekvens av fler vaxlingar mellan korfalt.

| FyranPlus p& Hornsgatan sker ingen forandring av befintlig gatstenskant. Befintliga I6sningar med cykelbanor
och cykelfalt behalls till storsta del. Cykelfalten placeras pa vissa stéllen narmre kantstenen dar det i dagslaget ar
kantstensparkering. Pa flera stéllen separeras cykelfalt fran tidsreglerade angoringsytor med hjalp av mélning och
pollare. Vid vintervaglag finns risken att markeringar i gatan inte syns. Malning stéller ocksa hogre krav pa
underhall da dessa riskerar att notas bort. Detta &r en konsekvens gallande alla sorters korfalt med fargad
belaggning. Pollare utgor en fysisk separering som ar synlig i alla vaderforhallanden. Placering av pollare bor ske
med hansyn till cyklisters framkomlighet. Pa enstaka stéllen tillkommer cykelfalt och mjukare linjeféring pa
cykelbanan. Breddning av cykelfaltets bredd férekommer vilket bor 6ka cyklisternas framkomlighet.

Ingen forandring av antal 6vergangsstallen sker varfor atgarderna inte paverkar géende, barn eller
funktionshindrade som ska passera strackan. Genomgaende gangbanor foreslas vilket paverkar gaende langs
Hornsgatan men inte tvargaende.

Framkomligheten for bade busslinjer och biltrafik kan paverkas av att flera olika sorters busskorfalt infors, saval
permanenta som tidsbegransade som aven paverkar biltrafiken med hansyn till krav om efterlevnad. | det fall
tidsbegransningarna inte efterlevs kan medelhastigheten for FyranPlus minska till foljd av storningar i
busskorfalten. Utgdngspunkten ar att tidsbegransade korfalt tydliggors tillrackligt for att respekteras samt att
ansvarig part kontinuerligt genomfér atgarder for att sékra regelefterlevnaden. Aven otillaten angéring under
hogtrafik (i tidsbegransade busskorfalt) riskerar att paverka framkomlighet och tillganglighet for buss, bil och 6vrig
angoring (till exempel fér lastning och lossning).

Nya busskérfalt och nya regleringar vid korsningar kommer att medféra férandrade férutsattningar for biltrafikens
framkomlighet, vilket medfor att pa vissa platser och tider finns risk for kobildning. D& det i denna utredning inte
genomforts nagra trafikanalyser eller trafiksimuleringar saknas information om hur stor denna risk ar och vilken
paverkan den minskade framkomligheten p& Hornsgatan for biltrafik har pa kosituationen pa intilliggande vagnat.

6.2.2 Trafiksakerhet

Trafiksékerhet fér gdng- och cykeltrafik bedéms inte paverkas av atgarderna. Atgarder av signalreglering i
korsningar bedoms inte paverka trafiksakerheten fran i dagslaget. Konflikter med 6vriga trafikslag kan bli en
konsekvens av fler vaxlingar mellan korfalt och kan paverka trafiksakerheten.

6.2.3  Vistelseytor (manniskan)

Naturvardet paverkar ytterst marginellt da endast ett fatal trad tas bort, bland annat pa grund av flytt av
vaderskydd i och med hallplatsforlangning. Inga mébleringszoner tas bort. Vistelseytor bedoms inte paverkas av
atgarderna.

6.2.4  Paverkan pa barn

FyranPlus innebar inga forandringar i avstand till och fran skolor eller gronomraden for parklek. Trafiksakerheten
for barn bedoms inte heller paverkas av atgarderna.

6.2.5 Resenarsnytta
| det fall FyranPlus angor vid samma hallplatser som i dagslaget innebar FyranPlus en 6kad resenarsnytta genom
att restiden forkortas langs Hornsgatan. Restidsférkortningen och den sammanlagda resenarsnyttan blir dock
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storre om FyranPlus inte angor alla hallplatser. Resenarsnyttan kan dven paverkas av att avstanden mellan
hallplatserna 6kar (i en variant bar FyranPlus inte angor alla hallplatser) och att resenérer som anvander dessa
hallplatser far en i genomsnitt langre gangstracka. | atgardspaketet FyranPlus kan andra busslinjer angora de
hallplatser som FyranPlus inte angor och pa sa sétt kan resenarsnyttan i fraiga om nabarhet till och fran
hallplatser bli den samma som idag.

6.2.6 Parkering och angdring

Ett fatal lastplatser kommer tas bort jamfért med idag och vissa lagesjusteringar gors for att mojliggéra
busskorfalt. Ett antal lastplatser tidsbegransas vilket kan medféra konsekvenser av otillaten angoring, alltsd att
tidsbegransningen inte efterlevs. Aven en stor del av parkeringsplatserna tidsregleras vilket kan medféra otill&ten
angoring. Utgangspunkten &r dock att parkeringshanvisningar ar tillrackligt tydliga for att otillaten angéring inte
ska utgora ett problem. En annan konsekvens &r att lastning och lossning riskerar att ske pa busshéllplatser, pa
cykelfalt, cykelbanor eller gangbanor i det fall det inte finns tillrackligt med lastplatser inom rétt avstand. Det &r
svart att beskriva om och hur borttagning av lastplatser och lagesjusteringar innebér en forbattring eller
forsamring for verksamheter i omrédet eftersom det saknas information om vilka som anvander olika lastplatser
och lastzoner i dagslaget.

Antalet parkeringsplatser minskar patagligt vilket paverkar bilagare och bilburna bestkare i omradet. Antalet
parkeringsplatser for personer med funktionsnedséttningar bibehélls, men vissa lagesjusteras nagot.
Lagesjustering av parkering for personer med funktionsnedsattning kan & ena sidan innebara att vissa brukare
paverkas genom ett tkat avstand, & andra sidan kan det medfora att avstandet for andra brukare minskar.
Generellt bedoms alltsa att lagesjustering av parkeringar for personer med funktionsnedsattningar inte paverka
tillgangligheten.

6.2.7  Ovrigt

| en variant dar en annan linje an FyranPlus angor vid de hallplatser som tas bort for FyranPlus riskerar
utformningen av hallplatser att i hog grad paverkar busskorfalten. Vid vissa av FyranPlus hallplatser finns
sidoforlagda busskorfalt som ar anpassade for god inkdrning till hallplatsen. | ett scenario att FyranPlus ska kora
forbi en hallplats, men denna utformning och att en annan linje ska stanna bor en annan losning for busskorfaltets
placering hittas. Nedan exemplifieras ovan beskrivna scenario pd Ansgariegatan (se Figur 23).
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Figur 23 Foreslagen utformning for FyranPlus pa Hornsgatan, héllplats Ansgariegatan (blad 4, bilaga D)
6.2.8 Restidseffekt

P& Hornsgatan (mellan héllplats Wollmar Yxkullsgatan och hallplats Hornstull) och i riktning mot Radiohuset har
inférande av FyranPlus en potentiell restidsminskning pa cirka 1 minut forutsatt att bussen stannar pa alla fem
stopp langs strackan. Detta motsvarar 12 procent av den totala restiden. Hallplatstid och trafikstatid star i medel
for 42 procent av den totala restiden. | riktning mot Gullmarsplan (mellan hallplats Hornstull och hallplats Wollmar
Yxkullsgatan) och med sex stopp har FyranPlus en potentiell restidsminskning pa cirka 30 sekunder vilket
motsvarar 7 procent av den totala restiden. Forutsatt att FyranPlus istallet endast stannar pa tre hallplatser kan
den potentiella restiden i riktning mot Radiohuset minska till cirka 2 minuter vilket motsvarar 25 procent (jamfort
med 12 procent) av den totala restiden. | riktning mot Gullmarsplan kan den potentiella restidsminskningen med
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tre stopp istéllet for sex minska med 1 minut och 43 sekunder vilket motsvarar 24 procent av den totala restiden
(jamfort med 7 procent). Detta medfor att den enskilt storsta atgarden for att forkorta restiden ar att minska pa

antalet hallplatsstopp.

Nedan illustreras restidsforbattringar och den patagliga minskningen av hallplatstid som paverkar
medelhastigheten i de olika alternativen (se Figur 24). Medelhastigheten okar for 12—-13 km/h i nuléget till 14 km/h
med ordinarie hallplatser respektive 17 km/h med farre hallplatsstopp.

Restid och medelhastighet p& Hornsgatan*, nuldge kontra FyranPlus

Restid (min)

13,6 km/h

Nulage 5 stopp**

12,5 km/h

§ 14,2 km/h
174kmmh | I 17,7 km/h

FyranPlus 2 stopp Nulage 4 stopp™* FyranPlus 4 stopp FyranPlus 2 stopp

Mot Radiohuset

B Restid exkl hallplatstid & trafikstatid ' ®Hallplatstid B Trafikstatid

Restider for Hornsgatan baseras pa strackan mellan hallplatserna Hornstull och Wollmar Yxkullsgatan. Hallplatstid inkluderas aven
for Wollmar Yxkullsgatan i riktning mot Gullmarsplan och Hornstulli riktning mot Radiohuset.
** Hallplatslage Lignagatan trafikeras endast i riktning mot Gullmarsplan, darav skillnaden i hallplatsstopp

Figur 24 Restid pa Hornsgatan och medelhastighet p& Hornsgatan i respektive riktning for nulaget och beréknad
hastighet for FyranPlus (eftermiddag). For information om berékningsforutsattningar se kapitel 5.

6.2.9

BRT-standard

Inforande av FyranPlus med busskorfalt och andra férandringar av kollektivtrafikens infrastruktur p& enbart
Hornsgatan skulle hoja antalet BRT-poang med 3-5 poang. Denna hojning (p& grund av forbattringar pa
Hornsgatan) skulle medféra att stomlinje 4 kan nd 1 stjarnig BRT-standard.
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6.3 SAMMANFATTNING AV KONSEKVENSER HORNSGATAN

FRAMKOMLIGHET OCH
TILLGANGLIGHET

Cykelinfrastruktur: utformning

Cykelbanor och
cykelfalt med bristande
kontinuitet och
linjeforing. Bredder
uppnar ej krav for
pendlingsstrak.

Cykelbanor och cykelfalt.
Battre kontinuitet,
forbattrad linjeforing,
likvardig eller smalare
bredd &n nulaget.

Cykelbanor och cykelfalt.
Likvardig kontinuitet, nagot
forbattrad linjeforing, likvardig
bredd som nulaget.

Cykelinfrastruktur: breddstandard

Bredd for pendlingscykelstrak (cykelbana = 2,25 meter, cykelfalt = 1,75 meter)

uppfylls ej

Gangbanor: breddstandard

Bredd for huvudgata (3,5m) uppfylls ej

Antal korsande 6vergangsstallen

VISTELSEYTOR

Busskorfalt: breddstandard Busskorfalt saknas 3,5 meter 3,25 — 3,5 meter
Ovriga korfélt: breddstandard 3,0-3,5 meter 3,25 meter 3,0-3,5 meter
9 9 9

Antal borttagna trad

51

7

Uteserveringar

Nulagesinventering
saknas

Ytor till markupplatelser
minskar pga. smalare

Paverkas ej

gangbanor
RESENARSNYTTAN Se6.1.4 Se 6.2.5
Antal busshallplatser 5 héllplatser i riktning 2 5 héllplatser i riktning mot
mot Radiohuset, 6 Radiohuset, 6 hallplatser i
hallplatser i riktning mot riktning mot Gullmarsplan.
Gullmarsplan Resonemang finns i rapport
om variant pa FyranPlus dar
4:an endast stannar vid tva.
PARKERING OCH ANGORING
Lastplatser 14 12 13
Parkering for person med 5 5 5
funktionsnedsattning
Antal ej tidsreglerade P-platser 168 22 31
P-platser: ungeférligt totalantal 170 20 80* *varav 44 tidsreglerade p-

platser (under lagtrafik)

OVRIGT

Se avsnitt 6.1.6

Se avsnitt 6.2.7

RESTIDSEFFEKTER

12,5-13,6 km/h

21 km/h

14,2-14,6 km/h

(16,5-18 km/h variant pa
FyranPlus dar 4:an endast
stannar vid tva hallplatser)

BRT-STANDARD

Nar ej 1-stjarnenivan

Hojs avsevart forutsatt att
den infors pa hela linjens
stréackning

Nar 1-stjarnenivan
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6.4 BUSSKORFALT

6.4.1 Mittforlagda busskorfalt inklusive hallplatser

Mittforlagda busskorfalt med mittforlagda hallplatser &r en atgard som forbéattrar framkomligheten for buss da
bussen far fri krvag och effektivare av- och pastigning. Samtliga hallplatser som ingar i SuperFyran &r
mittférlagda BRT-héllplatser och ar en forutsattning for mittférlagda busskorfalt. Mittférlagda héllplatser ékar den
potentiella konflikten med gaende som tvingas korsa korfalt och eventuella cykelfalt eller cykelbanor for att na
plattformen. Samtidigt minskar konflikter mellan buss och 6vrig trafik i och med separerade korfalt. Mittférlagda
hallplatser bidrar aven till 6kad framkomlighet fér buss och minskad restid for resenarerna.

6.4.2  Sidoforlagda busskorfalt

Sidoférlagda busskarfalt ingar i FyranPlus pa ett flertal delstréackor och forutsatter sidoférlagda hallplatser. |
FyranPlus kombineras sidoférlagda busskorfalt med mittforlagda och tidsbegransade korfalt vilket kan fa
konsekvenser med lag efterlevnad. Sidoforlagda busskorfalt ar i dagslaget det befintliga korfaltet pa Hornsgatan
vilket innebar att inga storre férandringar pa dessa korfalt behovs goras. Detta medfor bland annat att ingrepp pa
ledningar inte ar nédvandigt pa dessa delstrackor.

6.4.3  Tidsbegransade busskorfalt

Tidsbegransade busskérfalt innebar att korfaltet, den tid det inte omfattas av tidsbegrénsningen, antingen kan
anvandas for parkering och évrig angéring eller vara 6ppet for évrig trafik. Tva betydande svarigheter med
tidsbegransade korfalt ar efterlevnad och skyltning. Det kan vara svart att tillrackligt tydligt kommunicera
omfattningen av tidsbegransningen vilket kan leda till missférstand och darigenom |ag efterlevnad. Det &r dven
maojligt att hansynen for bestamd tidsbegransning &r 1ag. En konsekvens av detta kan bli att framkomligheten
drabbas i det fall tidsbegransningen inte efterlevs.

6.4.4  Overbreda busskorfalt

Exempel fran Fleminggatan vid korsningen med Celsiusgatan finns i tidigare studie. Resultat fran studien medger
att det ar svart att gora ett generellt konstaterande kring huruvida dverbreda busskorfalt ger en positiv effekt pa
framkomlighet. Detta delvis pa grund av att framkomligheten pa den studerade strackan av Fleminggatan redan
beddmdes som god. Overbreda busskorfalt kan innebéra att stérre hansyn mellan buss och cykel tas da det
delade korfaltet medger ett kat samspel trafikslagen emellan®®. Denna l6sning ar likt andra atgarder sjalvklart
situationsberoende och kan ha olika for- och nackdelar beroende pa gatan, trafikens och trafikanternas
forutsattningar i relation till stadsrummet.

6.4.5 Bussgator

| SuperFyran tillfors inga nya bussgator utifrdn en bedémning att det finns tillrackligt med utrymme for att skapa
fredade korfalt utan bussgata. | 6vrigt saknas lamplig stracka for bussgata pa Hornsgatan.

6.5 AVSTAND MELLAN HALLPLATSER

Oavsett atgardspaket finns mojligheten till en separat framkomlighetsatgard som innebar att linje 4 inte angor vid
vissa héllplatser. Konsekvenser avser borttagandet av samma tre héllplatser som ingar i atgardspaketet
SuperFyran.

Ett 6kat avstand mellan hallplatserna p& Hornsgatan har marginell eller ingen paverkan pa framkomligheten for
andra trafikantgrupper. | ett alternativ dar enbart hallplatsavstandet 6kar och inga busskorfalt anlaggs kommer
sannolikt framkomligheten for biltrafiken forbattras i och med att trafikflodet blir jamnare da bussen inte gor
sidoforflyttningar lika ofta.

For personer med funktionsnedsattningar innebar borttagning av hallplatser en paverkan for tillgangligheten da
avstandet mellan hallplats och malpunkt 6kar. Ett 6kat avstand till narmaste hallplats paverkar aven tillganglighet
till for- och grundskolor. Samtliga for- och grundskolor kan nd en hallplats inom en radie pa 300 meter aven i ett
scenario dar hallplatser tas bort eller flyttas. Detta géller &ven andra viktiga malpunkter i omradet, till exempel
aldreboenden och annan samhaéllsviktig service (se Figur 25). En stor del av dagbefolkningen arbetar inom en
radie p& 300 meter frAn narmsta héllplats dven efter att hallplatsavstanden okar. Nattbefolkningen har en lagre
densitet varfor effekten av hallplatsavstanden inte heller blir lika pataglig.

2 Sweco. Fleminggatan cykel och buss, 2016
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For busslinjens resenarer ar effekterna av forandrade hallplatsavstand sma. Samtidigt &r upptagningsomradet av
den sparbundna kollektivtrafiken stor. Resenarsnyttan 6kar for resenarer ombord som far kortare restid, men de
resendrer som tidigare anvande de borttagna hallplatserna far langre stracka mellan hallplats och malpunkt.
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Figur 25. Varje cirkel illustrerar ett upptagningsomrade pé 300 meter (fagelvag) fran varje hallplats i ett scenario dar
hallplatserna Lignagatan, Ansgariegatan och Rosenlundsgatan/Hornsgatan inte trafikeras av stomlinje 4
(Trafikforvaltningens planeringsriktlinje, RiPlan, anger ett fagelavstand pa hogst 400 meter mellan bostad och
hallplats)

Behalls hallplatserna sa kan 6vriga linjer som trafikerar dessa i nulaget fortsatta att géra detta. Om béttre
tillganglighet till viktiga malpunkter nara de busshallplatser som stomlinje 4 inte angor anses behévas, kan
linjedragningen for ndgon réd buss andras och trafikera dessa hallplatser. Exempelvis kan nagon rod buss
behova angora hallplats Lignagatan for att sékra god tillganglighet till Hornstulls servicehus.

Om hallplatser helt tas bort kan ytan som uppstar vid kantsten anvandas till bland annat gatuparkering, lastzon
eller parkering for personer med funktionsnedséttningar. Om det frigjorda utrymmet anvands till parkering innebar
detta 6kade parkeringsintakter for staden.

| tidigare pilotprojekt dar hallplatserna Ansgariegatan och Wollmar Yxkullsgatan inte trafikerades av stomlinje 4
var restidsminskningen mellan 20-45 sekunder/hallplats beroende pa riktning och tid pa dygnet. Om inga andra
atgarder utover borttagning av hallplatser gors kan en restidsminskning pa ungefar 1,5 minut uppnas i riktning
mot Gullmarsplan och pa 1,3 minut i riktning mot Radiohuset (se Figur 26). Detta ar alltsa vunnen restid enbart av
att tre hallplatser trafikeras. Utdver vunnen restid paverkar enbart borttagning av tre hallplatser pa Hornsgatan
heller inte BRT-standarden. Behov av drift och underhallsatgarder minskas dven om hallplatser tas bort. En effekt
vid tidigare forsok med indragningar av héllplatser ar dock att det gett upphov till en del negativa synpunkter fran
resenarer.
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Restid och medelhastighet pa Hornsgatan®, nulage kontra nulage med 2 stopp

12,5 km/h

13,6 km/h

14,9 km/h

17,5 km/h

Restid (min)

Nulége 5 stopp** Nulage 2 stopp Nulége 4 stopp** Nuldge 2 stopp

Mot Gullmarsplan Mot Radiohuset

m Restid exkl hallplatstid & trafikstatid ~ mHallplatstid ~ m Trafikstatid

*Restider for Hornsgatan baseras pa strackan mellan héllplatserna Hornstull och Wollmar Yxkullsgatan. Hallplatstid
inkluderas dven for Wollmar Yxkullsgatan i riktning mot Gullmarsplan och Hornstull i riktning mot Radiohuset.
** Hallplatslage Lignagatan trafikeras endast i riktning mot Gullmarsplan, darav skillnaden i hallplatsstopp

Figur 26 Medelhastighet i respektive riktning pa Hornsgatan, nulage kontra nulage med 3 stopp (eftermiddag)

| vrigt kan trafiksignalernas signalprioritering beh6va anpassas utifran vilka hallplatser som trafikeras samt efter
den hastighet som bussarna forvantas ha innan signalerna. Offentlig belysning, eller befintliga ledningar paverkas
inte av atgarderna.

En minskning av antalet hallplatser kan minska bullernivaerna da detta ar som hogst nar bussen (férutsatt att den
har en férbranningsmotor) angér och lamnar hallplatsen. Framtida mojligheter for elektrifiering och inférande av
langre eller andra bussfordonstyper paverkas inte.
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7 KONSEKVENSBESKRIVNING ODENGATAN

7.1 ATGARDSPAKET SUPERFYRAN

7.1.1 Framkomlighet och tillganglighet

SuperFyran forbattrar kraftigt framkomligheten for stombuss 4 da hela strackan har mittférlagda busskorfalt och fri
korbana. Framkomligheten for 6vrig kollektivtrafik, de 17 6vriga linjer som trafikerar Odengatan, paverkas i stor
grad d& av SuperFyran da den medfor risker for kder och trangsel i andra korfalt. SuperFyran innebar bland annat
att stomlinje 6 och 2 kommer att behdva anvanda korfaltet for bilar, trots att de enligt stombussplan ska ges
prioritet. Detta kan fa konsekvenser for flodet pa ett antal platser, bland annat i korsningen Torsgatan samt vid
vanstersvang fran Sveavagen upp mot Odenplan. | hdjd med Gyldéngatan finns stor risk for kabildning.
Tillgangligheten for kollektivtrafiken paverkas i synnerhet vid Odenplan genom att flera busshallplatser flyttas till
nya lagen som forsvarar byten for resenaren. | Figur 27 illustreras forslag pa nya hallplatslagen i och med att
hallplats Odenplan flyttas fran befintligt Iage pa Karlbergsvagen till for SuperFyran nytt hallplatslage. Det nya laget
ligger mittemot dagens lége i riktning mot Gullmarsplan och &r markerat med gron féarg. Det nya laget for
SuperFyran innebér att nya lagen aven blir géllande for linje 2 och linje 6. De nya lagena for linje 2 och linje 6 ar
aven dessa markerade med gron farg. Konsekvenser av de nya héllplatslagena sammanfattas 6versiktligt i Tabell

N
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Gustaf Vasa kyrka
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Figur 27. Forslag till nya placeringar av stomlinjers hallplatslagen samt placering av linje 4 hallplats pad Odengatan
(Bokstaverna med vit text i gra ruta ar beteckningar pa olika hallplats- och reglerhallplatslagen, B star for buss, J
jarnvag/pendeltag och T tunnelbana. Nya héllplatslagen &r markerade med gron farg)
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Tabell 4. Paverkan av nytt hallplatslage for linje 4 pa s6dra sidan av Odengatan.

F"ramkomllghet Fordon Gangavstand | Overgangsstalle | Sakerhet Hallplats
for SuperFyran

"Sparar 2 min Vavning +50 m langre  Okat antal
kortid", paverkan = Odengatan, (totalt cirka 70  personer
av fler potentiell 6kad  m fr&n T-bana)
gangrorelser pd  risk (krav pa

Overgangsstallen samspel)

Potentiell 6kad ~ Samre
risk med storre  tillganglighet till
gangfloden p&  ev. pastigning i

Overgangsstallen alla dorrar

Buss mot
Radiohuset

Potentiell Okat antal Potentiell 8kad
Buss mot paverkan av fler personer risk med storre
ClllnErsslERE gangrorelser pa gangfloden pa
6vergangsstalle 6vergangsstallen
+50 m langre Potentiell 6kad
(totalt cirka 70 risk for gaende
m fran T-bana) vid byte pa
6vergangsstallen
+50 m langre Potentiell 6kad
totalt cirka 70 risk for gdende
Pendel ( o . o
m fran T-bana) vid byte pa
6vergangsstallen
+50 m langre  Okat antal Potentiell 6kad

Ev. konflikt med
avstigningsplats
(innan
hallplatslage L4
i riktning mot
Gullmarsplan)

(totalt cirka 70  personer
m fr&n T-bana)

risk med storre
gangfloden pa&
Gvergangsstalle

Ny hallplats ger
Okad
hallplatskapacitet
pa Odenplan

Om ett nytt ostligt hallplatslage for stombuss 4 byggs pa Odengatan bor en omdisponering av samtliga linjers
angoring pa Odenplan ses 6ver. Odenplan ar en plats dar olika férutsattningar férandras och péverkas av vilka
SL-linjer som ska angdra platsen. | trafikforandringsforslagen infor andringar i december 2020 (sa kallat T21)
ingar forslag att linje 50 vander pa Odenplan samt forandring av ett antal 500-linjers trafikering in till Odenplan
som paverkar hallplatsplaceringsforslaget. Flera linjer, bland annat linje 50, paverkas ocksa av att hallplats
Roslagsgatan tas bort da ersattande héllplats vid Birger Jarlsgatan inte ligger inom linje 50:s korstracka. Detta
utgor exempel pa varfor linjedversyner ar nédvandig da alternativa korvagar bor utredas.

SuperFyran medfor att ett fatal dvergangsstallen tas bort vilket kan paverka géendes framkomlighet och nabarhet
pa dessa strackor. Samtidigt tilkommer 6vergangsstallen pa andra stéllen vilket innebér att antalet
overgangsstallen ar oférandrat. Tva obevakade 6vergangsstallen tillkommer i anslutning till plattformar och tva
overgangsstallen lagesjusteras. Tillgangligheten for resenarerna paverkas genom att de maste korsa
overgangsstallen for att na vissa hallplatser. De évergangsstéllen som tas bort ar signalreglerade samtidigt som
tillkommande &r obevakade, vilket kan innebéra att tillgangligheten for sarskilt barn, &ldre och personer med

funktionsnedsattningar kan paverkas.

Resendarer paverkas delvis av att hallplatslagen justeras eller tas bort d& avstanden mellan hallplatserna blir
langre. Justering och borttagandet av hallplatser paverkar aven resenarer som ofta anvander dessa hallplatser.
Dock gar det konstatera att tillgangligheten till viktiga malpunkter som arbeten, skolor och 6vriga samhallsviktiga
funktioner paverkas i begransad omfattning och gangtiden till dessa malpunkter &r maximalt 3—4 minuter fran
SuperFyrans hallplatser. Tillgangligheten for gdende paverkas i och med att gangavstanden blir langre nar
hallplatser tas bort, exempelvis hallplatserna Odengatan och Dalagatan. Effekterna av konsekvensen begransas
av att hallplatserna finns kvar for évriga linjer.

Framkomligheten for gdende paverkas dven genom att bredden p& gadngbanorna minskar pa flera stallen. Den

planerade gadngbanan &r 3 meter bred och darmed nagot smalare jamfort med rekommendationen for gangbana
langs strackor med hoga floden som ar 3,5 meter. SuperFyran innebar att gangytan pa strackan mellan
Gastrikegatan/Torsgatan, med gaende fran bland annat Vasaparken, minskar nagot. Detta medfor en risk for
trangsel nar gangflodena ar héga. Eventuellt kan en del av gangtrafikanterna flyttas till den mittférlagda
plattformen vilket skulle minska potentiell trangsel. Detta &r dock inte utrett. En annan konsekvens av

inskrankningar pa gangbanor &r att mobleringszoner ocksa kan minskas med exempelvis farre antal bankar som
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foljd. Det finns manga malpunkter ovan mark som skapar stora gangfloden. Om gangtunnel under Odengatan
tillkommer kan trycket pa 6vergangsstallet pA Odengatan minska.

Framkomligheten for cykel 6kar i och med att nuvarande cykeltrafik i blandtrafik utgar och cykelbana etableras.
Tillgangligheten for cyklister paverkas da vissa strackor far cykelbanor istallet for cykelfalt och p& andra strackor
minskar cykelbanan i bredd. BRT-plattformar i mittférlagda busskdérfalt innebér en lokal sdnkning av standarden
for cykeltrafiken da cykelbanorna blir smalare forbi hallplatsen. Vid sidohallplats for dvrig busstrafik dras
cykelbanan bakom hallplats. Cykelbanorna far pa vissa strackor minsta tilldtna bredd for huvudcykelstrak (1,5
meter). Denna standardsankning ar framst aktuell om det finns behov av angéring eller sidohallplats bredvid
BRT-hallplatsen (se Figur 8). Minskad bredd pa cykelbanor kan potentiellt paverka framkomligheten for cyklister.
Samtidigt forbattras framkomligheten i och med mer sammanhé&ngande cykelytor och mjukare linjeforing.

Gallande tillganglighet till plattform &r det vertikala och horisontella avstandet mellan plattform och buss mindre &n
fem centimeter, det vill sdga plattformshojden &ar sa hog att det blir ett plant insteg och bussen behdver inte niga
vilket underlattar av- och pastigning for bland annat barnvagnar, personer med funktionsnedsattningar, barn och
aldre.

Trafiksignalerna kan behdva optimeras for att anpassas till SuperFyran, vilket kan komma att paverka
vantetiderna for annan trafik vid signalreglerade korsningar.

Framkomlighet och tillganglighet for biltrafik paverkas i och med att mojligheten att svanga vanster och/eller kéra
rakt pa tas bort i flera korsningar, till exempel i korsningen Odengatan/Vastmannagatan. Det kommer innebara att
biltrafiken i flera fall behdver hitta nya resvagar eller ta omvégar via andra gator jamfért med nuldget. Nya
busskorfalt och nya regleringar vid korsningar kommer att medfora forandrade férutsattningar for biltrafikens
framkomlighet, vilket medfor att pa vissa platser och tider finns risk for kbildning. D& det i denna utredning inte
genomforts nagra trafikanalyser eller trafiksimuleringar saknas information om hur stor denna risk ar och vilken
paverkan den minskade framkomligheten pad Odengatan for biltrafik har pa kosituationen pa intilliggande vagnat.

7.1.2 Trafiksakerhet

Signalreglerade dvergangsstallen tas pa ett par stallen bort, till exempel vid Vastmannagatan, och ersétts av
obevakade tvergangsstallen. Detta kan potentiellt paverka trafiksakerheten for barn, ldre och personer med
funktionsnedséttningar och staller krav pa 6kad uppmarksamhet vid korsande av gatan. Okad uppméarksamhet
galler aven foérare som korsar 6vergangsstallet i trafiken.

Kantsten langs mittforlagda busskorfalt utgor en tydlig avgransning som separerar busstrafik fran ovrig trafik och
utgor en sakrare trafikmiljo. Bargning kan forsvaras av kantsten men underlattas samtidigt av att SuperFyran har
fri korvag i korfaltet da ovrig trafik kor i blandtrafiken. Trafiksakerheten for gangtrafikanter paverkas bland annat
genom att gangbanor smalas av, exempelvis i samband med ny héllplats Odengatan/D6belnsgatan. Gangfloden
antas dessutom oka, exempelvis i och med den nya busshallplatsen i kombination med ett 6kat flode till fljd av
straket upp mot Hagastaden via Norrtullsgatan (aven om en eventuell gangtunnel under Odenplan antas medféra
en viss avlastning).

Cykeltrafiken far till stor del 6kad trafiksakerhet genom egna cykelbanor istallet for cykelfalt. Cykelbanorna blir
mer sammanhangande an tidigare cykelfalt och far aven en mjukare linjeféring. Eftersom cykelbanorna till stor del
far minimimatt kan det innebara vissa trafiksakerhetsbrister nar cyklister forsoker kéra om varandra. Eftersom
cykelbanorna laggs intill gdngbanorna samtidigt som gangbanebredden minskar pa flera stéllen finns en 6kad risk
for gaende i cykelbanan.

Det genomgaende konceptet for SuperFyran innebér en tydlighet som kan tankas minska osakerheter i trafiken.
Trafiksékerheten for biltrafik bedéms paverkas i viss man da det finns en risk for hogre floden och trangsel i
Ovriga korfalt okar ytterligare nar busskorfalten enbart trafikeras av SuperFyran.

7.1.3  Vistelseytor (manniskan)

Ett inférande av SuperFyran riskerar att minska vistelsekvaliteterna langs stréackorna i och med att tréad behdver
tas bort for att ge plats at SuperFyrans busskorfalt vilket paverkar naturvardet langs strackan. Vistelseytan
bibehalls till stor del. En mébleringszon utgar da kantsten flyttas narmre fasaden, samtidigt tillkommer vistelseyta
pa annan plats. Borttagande av trads paverkan pa luftkvalitén ar okand och kan med fordel detaljstuderas i
senare skede, detta galler &ven paverkan pa uteserveringar.

7.1.4 Resenarsnytta

For resenaren pa stomlinje 4 forkortas restiden i och med att framkomligheten okar. Det &r mgjligt att resenarer
som reser kortare strackor inte marker av forbattringen da restiden mellan enstaka hallplatser kan paverkas i
mindre grad. Resenarsnyttan kan dven paverkas av att avstdnden mellan hallplatserna 6kar och att hallplatser tas
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bort vilket paverkar resenarer som ofta nyttjar dessa specifika hallplatser, dock har de hallplatser som tas bort
farre resenarer jamfort med 6vriga hallplatser langs stomlinje 4.

7.1.5 Tillganglighet for personer med funktionsnedséattningar

Inga parkeringar for personer med funktionsnedsattningar tas bort. Lagesjusteringar av parkeringar fér personer
med funktionsnedséttningar férekommer dock och kan komma att paverka tillgangligheten men beror pa
skillnaden p& avstand mellan parkeringsplats och entré. Detta géller dven vid lagesjustering och borttagning av
hallplatser.

Tillgangligheten for personer med funktionsnedséttningar forbattras till folid av BRT-standardiserade héllplatser
och fordonstyper som medfor ett plant insteg och darmed underlattar fér pa- och avstigning.

7.1.6 Parkering och angdring

All gatuparkering tas bort langs strackan vilket paverkar boende och besidkare pa strackan. Det ar idag ett
parkeringsférbud vid Odengatan 53 dar det sker leveranser till en kiosk. Férslaget innebar att parkeringsférbudet
och kiosken forsvinner och ar exempel pa paverkan pa verksamheter som kraver vidare utredning. Antalet
parkeringar for personer med funktionsnedséattningar kvarstar, men med vissa lagesjusteringar. Det &r svart att
beddma om lagesjusteringen innebar en férbattring eller forsamring eftersom det saknas information om vilka
malpunkter brukarna har.

Ett flertal lastzoner omfattas av lagesjusteringar och tva tas bort helt. Nar lastplatser tas bort paverkas mojlighet
till angoring pa ett antal stallen, bland annat mot torgytan vid Odenplan och vid héllplats Sankt Eriksplan i riktning
mot Gullmarsplan. P& Odengatan, korsningen Sigtunagatan, innebér borttagning av ett flertal parkeringsplatser
som idag ligger i anslutning till Wasagrillen att det blir svarare att leverera varor till kiosken (se bilaga C). En cirka
30 meter lang stracka med angoring tillaten i l1agtrafik, vaster om Débelnsgatan i vastergaende riktning, utgar. Det
ar svart att beskriva om och hur borttagning av lastplatser och lagesjusteringar innebér en forbattring eller
forsamring for verksamheterna i naromradet eftersom det saknas information om vilka verksamheter som
anvander olika lastplatser och lastzoner i dagslaget. Det far visa sig vid mer detaljerade analyser om det som
kravs olika kompenserande atgarder for att minska effekterna av féreslagna forandring.

Tillganglighet till garaget Odenplan férsamras i och med att Gyldéngatan regleras med héger in — hdger ut, vilket
innebar att biltrafiken far ta omvagar.

7.1.7  Paverkan pa barn

Elever fran grundskolan Vasa Real och Gustav Vasaskolan kan komma att paverkas av langre hallplatsavstand i
och med att busshallplatsen i korsningen Dalagatan/Odengatan tas bort.

7.1.8  Ovrigt

Gallande ersattningstrafik for tunnelbanan sa finns det vid alla tunnelbaneuppgangar plats pa andra
linjehallplatser att angéra vid i narheten. Aven vid andra planerade och oplanerade trafikstérningar finns behov av
platser dar bussar pa ett bra satt kan stanna for pa- och avstigning. Generellt &r det svart i innerstaden att hitta
specifika platser for ersattningstrafik da utrymme i gatan ar en bristvara. Hur ersattningstrafik ska fungera vid
inférande av SuperFyran behéver utredas djupare for att sékerhetsstalla att kollektivtrafiken funderar bade vid
normalt och stort lage, detta eftersom andra bussar i SL-trafiken inte kan angéra hallplatserna och kapaciteten pa
SuperFyran kommer inte vara tillracklig for att klara exempelvis ersattningstrafik for tunnelbanan. En sparvagnslik
atgard som SuperFyran med dess sarskilda korfalt och hallplatser medfor aven att flexibiliteten for framtida
linjeomléaggningar till viss del minskar.

Utvecklingen av SuperFyran i enlighet med BRT-standard utgor en 6verbryggning till framtida automatisering da
konceptet innebér att bussen ges separata korfalt. Detta kan forenkla 6vergang till bade autonoma fordon och
elektrifiering av busslinjen. Kapaciteten pa hallplatserna i kombination med hog turtathet kan innebéra att flera
bussar angor vid hallplatserna samtidigt. Vidare kan kolonnk&rning ses som en framtida mojlighet for platooning
(en metod dar flera fordon kors pa rad vilket kan tka vagkapaciteten i ett automatiserat vagsystem).

Trafiksignalerna kan behova optimeras for att anpassas till SuperFyran. Det ar mojligt att &ven annan trafik kan fa
kortare vantetider vid signalreglerade korsningar. Aven den offentliga belysningen kommer att behéva anpassas
till gatans nyttjande for olika trafikantgrupper.

Inforande av SuperFyran medfér stora ingrepp i gatan och hallplatser, vilket i sin tur leder till att omfattande
ledningsomlaggningar kommer att behéva genomféras. D& SuperFyran har egna busskorfalt som ar avskilda fran
ovriga korbanor kommer drift och underhall av vagen behéva ske pa annat satt an i dag.
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En framtida konvertering av stomlinje 4 till sparvag kan bade underlattas och forsvaras av inférande av

SuperFyran. SuperFyran kan bade ses som ett forsta steg infor en framtida anlaggning av sparvag och som en
ersattning for en framtida sparvag. Inférande av SuperFyran och Sparvag har manga likheter, men dven manga
skillnader gallande exempelvis resenarskapacitet, paverkan pa stadsmiljon samt drift- och anlaggningskostnad.

Framtida linjeomlaggningar kan forsvaras da BRT-plattformar forhindrar 6vrig busstrafik att passera samt att
andra fordonstyper inte kan angdra vid hallplatserna. Detta kan ge konsekvenser for ersattningstrafik som maste
anpassas efter plattformen.

SuperFyrans bussar med dorrar p& bada sidor ar ett i SL-trafiken nytt fordon som kan ha hég komfort men
kommer sannolikt att ha farre sittplatser jamfort med dagens ledbussar. Kostnaden fér buss med dérrar pa bagge
sidor kan ocksa bli hogre jamfort med vanlig buss da dessa far specialtillverkats.

7.1.9 Restidseffekt

P& Odengatan (mellan hallplats Sankt Eriksplan och hallplats Ostra station) har inférandet av SuperFyran en
potentiell restidsminskning pa cirka 6 minuter och 15 sekunder i riktning mot Radiohuset. Detta motsvarar 50
procent av den totala restiden som i nuléget r 12 minuter och 37 sekunder. | riktning mot Gullmarsplan (mellan
hallplats Ostra station och héllplats Sankt Eriksplan) ger SuperFyran en potentiell restidsminskning pa cirka 6
minuter och 49 sekunder vilket motsvarar 52 procent av den totala restiden som i nuléget ar 13 minuter och 7
sekunder.

Restidsminskningen foranleds av 6kade medelhastigheter. | bada riktningar ar den potentiella medelhastigheten
for SuperFyran 20 km/h vilket innebar att inférandet av SuperFyran nar malet for stomlinje enligt
stomnatsplanen?®. Storst skillnad i medelhastighet blir det i riktning mot Gullmarsplan. | Figur 28 visas hur de olika
atgardspaketen paverkar medelhastigheten.

Restid och medelhastighet pa 0dengatan®, nuldge kontra SuperFyran
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Nuldge 5 stopp Superfyran 2 stopp : Nulage 5 stopp Superfyran 2 stopp
Mot Gullmarsplan . Mot Radiohuset

m Restid exkl hallplatstid & trafikstatid ~ m Hallplatstid ~ m Trafikstatid
*Restider fér Odengatan baseras pa strackan mellan hallplatserna S:t Eriksplan och Ostra station. Hallplatstid
inkluderas dven for Ostra station i riktning mot Gullmarsplan och S.t Eriksplan i riktning mat Radiohuset.

Figur 28 Restid pa Odengatan och medelhastighet pd Odengatan i respektive riktning for nulaget och beréknad
hastighet foér SuperFyran (eftermiddag). For information om berakningsforutsattningar se kapitel 5.

7.1.10 BRT-standard

SuperFyran &r ett koncept som maste inforas pa hela linjen for att fungera. Darfor gar det inte att bedéma vilken
hojning av BRT-standard en inférande av SuperFyran enbart p& Odengatan skulle medféra.

2% Stomnatsplan for Stockholms lan - Etapp 1 och 2: Status, prioriteringar och vidare arbete, Trafikforvaltningen 2014
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7.2 ATGARDSPAKET FYRANPLUS

721 Framkomlighet och tillganglighet

FyranPlus innebar ett flertal atgarder som forbattrar framkomligheten for busslinje 4 &ven om malséattningen pa en
medelhastighet pa 20 km/h inte nas.

Framkomligheten for gangtrafikanter paverkas pa ett antal stallen langs strackan genom minskad gangbredd. Det
finns manga malpunkter ovan mark som skapar stora gangfléden. Om gangtunnel under Odenplan tillkommer kan
trycket pd Odengatan minska nagot.

Framkomlighet for gangtrafikanter paverkas marginellt. FyranPlus innebér att ett obevakat évergangsstélle vid
korsningen Bragevagen utgar vilket innebar att tillgangligheten (bland annat till hallplats
Odengatan/Valhallavagen) for gaende som gar i nord-sydlig riktning paverkas. Totalt sett tillkommer
overgangsstallen fran dagslaget, konsekvenserna av minskad tillganglighet for gadende och resenarers nabarhet
till hallplatsen blir darmed lokalt kopplade till platsen. | en variant dar FyranPlus trafikerar farre hallplatser (samma
som SuperFyran) kommer den genomsnittliga gangstrackan till en hallplats fér FyranPlus bli lAngre &n den &r idag
vilket paverkar ndbarheten for resenérer.

I FyranPlus sker ingen férandring av befintlig gatstenskant. Befintliga I6sningar med cykelbanor och cykelfalt
behalls till storsta del. Cykelfalten placeras pa vissa stéllen narmre kantstenen dar det i dagslaget ar
kantstensparkering. Pa flera stéllen separeras cykelfalt fran tidsreglerade angoéringsytor med hjalp av mélning och
pollare. Vid vintervaglag finns risken att markeringar i gatan inte syns. Malning stéller ocksa hogre krav pa
underhall da dessa riskerar att nétas bort. Pollare utgér en fysisk separering som ar synlig i alla
vaderforhallanden. Placering av pollare bor ske med hansyn till cyklisters framkomlighet. P& enstaka stalle
tillkommer cykelfalt och mjukare linjeféring pa cykelbanan. Breddning av cykelféltets bredd férekommer vilket bor
oka cyklisternas framkomlighet.

Framkomligheten for bade busslinjer och biltrafik kan paverkas av att flera olika korfalt infors, saval permanenta
som tidsbegransade. Konflikter med 6vriga trafikslag kan bli en konsekvens av detta. | det fall
tidsbegransningarna inte efterlevs kan medelhastigheten for FyranPlus minska till foljd av stérningar i
busskorfalten. Aven otillaten angéring under hogtrafik (i tidsbegransade korfalt) riskerar att paverka framkomlighet
for buss, bil och 6vrig angdring (till exempel for lastning och lossning). Framkomligheten fér évrig kollektivtrafik i
och med nya prioriteringar for signalsystemen och darmed paverka andra bussars framkomlighet.

Tillgangligheten for kollektivtrafiken i dvrigt paverkas inte. | en variant dar FyranPlus trafikerar farre hallplatser
(samma som SuperFyran) finns en risk for "6verspill” till andra linjer vilket i sin tur paverkas deras framkomlighet.

For biltrafiken innebar atgardspaket FyranPlus viss férandring for korsande trafik, men i betydligt mindre
omfattning an SuperFyran. Framkomligheten paverkas i och med att biltrafiken tas bort sterut pa Odengatan.
Tillgangligheten for bilister paverkas i och med att parkering langs Odengatan flyttas till tvargator eller utgar. Nya
busskorfalt och nya regleringar vid korsningar kommer att medfora forandrade forutsattningar for biltrafikens
framkomlighet, vilket medfor att pa vissa platser och tider finns risk for kbildning. D& det i denna utredning inte
genomforts nagra trafikanalyser eller trafiksimuleringar saknas information om hur stor denna risk ar och vilken
paverkan den minskade framkomligheten pad Odengatan for biltrafik har pa késituationen pa intilliggande vagnat.

7.2.2 Trafiksakerhet

Trafiksékerhet for gangtrafik bedéms inte paverkas av atgarderna. Atgérder av signalreglering i korsningar
bedoms inte paverka trafiksakerheten jamfort med dagslaget. Trafiksakerheten for cyklister paverkas av att
cykelfalt pa flera stallen placeras narmre kantsten och bort fran kérbanan. | vissa fall placeras cykelfalten aven
langre ifrdn angoringsplatser. Stopphallplats vid Dalagatan 6stgaende riktning blir stopphallplats vilket hindrar
cyklister att kéra om buss som angor vid hallplats och minskar darmed risken for olyckor vid omkaérning.

Trafiksékerheten kan paverkas om otillaten parkering forekommer i cykelfalt, pa gangbanor eller annan otillaten
plats med risk att skada oskyddade trafikanter. Aven konflikter med évriga trafikslag som en féljd av fler véaxlingar
mellan korfalt kan ha paverkan pa trafiksakerheten. Inte minst i kobildning da korfaltsbyten for buss kan innebéara
att den blir stdende mellan flera korfalt.

7.2.3  Vistelseytor (manniskan)

Naturvardet paverkar ytterst marginellt da endast ett fatal trad tas bort, bland annat pa grund av flytt av
vaderskydd i och med hallplatsforlangning. Inga mébleringszoner tas bort. Angoring som placeras pa vistelseytor
paverkar dessa genom okad lastning och lossning.
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7.2.4 Resenarsnytta

| det fall FyranPlus ang6r samma hallplatser som i dagslaget sker en forbattring av resenarsnyttan genom nagot
kortare restid for resenarer langs Odengatan. Restidsforkortningen och resenarsnyttan blir stérre om FyranPlus
inte angor alla hallplatser. Resenarsnyttan kan dven paverkas av att avstanden mellan hallplatserna okar (da
FyranPlus inte angor alla hallplatser) och att resenarer som anvander dessa hallplatser far en i genomsnitt langre
gangstracka. | FyranPlus kan andra busslinjer angora de hallplatser som FyranPlus inte angor och pa sa satt kan
resenarsnyttan i fraga om nabarhet till och fran hallplatser bli den samma som idag.

7.2.5 Tillganglighet fér personer med funktionsnedséattningar

Tillgangligheten fér personer med funktionsnedsattningar férandras inte. | en variant dar FyranPlus trafikerar farre
hallplatser (samma som SuperFyran) kommer den genomsnittliga gangstrackan till en hallplats fér FyranPlus bli
langre an den ar idag.

7.2.6  Paverkan pa barn

FyranPlus innebdr inga forandringar i avstand till och fran skolor eller gronomraden for parklek. Trafiksakerheten
for barn bedéms inte heller paverkas av atgarderna. | en variant dar FyranPlus trafikerar farre hallplatser (samma
som SuperFyran) kommer dock den genomsnittliga gangstrackan till en hallplats fér FyranPlus bli langre &n den
ar idag. De elever som gar p& Vasa Real kan darfor komma att paverkas i och med att busshallplatsen i
korsningen Dalagatan/Odengatan tas bort.

7.2.7 Parkering och angoring

Ett par lastplatser tas bort och flera lagesjusteringar gors, bland annat for att forbattra hallplats. Ett antal
lastplatser tidsbegransas vilket kan medféra konsekvenser av otilldten angoring, alltsa att tidsbegransningen inte
efterlevs. En annan konsekvens ar att lastning och lossning riskerar att ske pa busshallplatser, pa cykelfélt,
cykelbanor eller gangbanor i det fall det inte finns tillrackligt med lastplatser inom réatt avstand. Det &r svart att
beskriva om och hur borttagning av lastplatser och lagesjusteringar innebar en férbéttring eller forsamring for
verksamheter i omradet eftersom det saknas information om vilka som anvander olika lastplatser och lastzoner i
dagslaget.

Antalet parkeringsplatser minskar betydligt vilket paverkar bilagare och bilburna besékare i omradet. Aven en stor
del av parkeringsplatserna tidsregleras vilket kan medfora otilldten angéring om regelefterlevnaden &r l1ag. Antalet
parkeringsplatser for personer med funktionsnedsattningar bibehalls, men vissa lagesjusteras nagot.
Lagesjustering av parkering for dessa parkeringar kan a ena sidan innebéra att vissa brukare paverkas genom ett
Okat avstand, & andra sidan kan det medftra att avstandet for andra brukare minskar.

7.2.8  Ovrigt

Inférande av FyranPlus medfér inga stora ingrepp i gatan och hallplatser och innebar att ledningsomlaggningar
kan undvikas.

Inférande av FyranPlus har ingen direkt inverkan pa mojlighet att vid senare tillfalle lata busstrafiken pa linje 4
trafikeras av eldrivna bussar.

FyranPlus innebar inga framtida hinder for linjeomléggningar.

Gallande behovet av plats for ersattningstrafik for tunnelbana/pendeltdg med konceptet FyranPlus ar forhallandet
samma som for SuperFyran. Det finns en generell brist pa specifik plats for ersattningstrafik for den sparbundna
trafiken. | utredningen ingar det inte att studera detta narmare.

7.2.9 Restidseffekt

I riktning mot Radiohuset (mellan hallplats Sant Eriksplan och héllplats Ostra station) och med 6 stopp har
FyranPlus en potentiell restidsminskning pa cirka 1 minut vilket motsvarar 13 procent av den totala restiden.
Forutsatt att FyranPlus istéllet endast stannar pa 3 hallplatser kan den potentiella restiden i riktning mot
Radiohuset minska till cirka 3 minuter vilket motsvarar 29 procent.

P& Odengatan och i riktning mot Gullmarsplan (mellan hallplats Ostra station och héllplats Sankt Eriksplan) har
inférande av FyranPlus en potentiell restidsminskning pa cirka 2 minuter forutsatt att bussen stannar pa 6 stopp.
Detta motsvarar 17 procent av den totala restiden. Hallplatstid och trafikstatid star i medel for 48 procent av den
totala restiden. Den potentiella restidsminskningen med tre stopp istéllet fér sex kan minska restiden med 4
minuter vilket motsvarar 32 procent av den totala restiden. Detta medfér att den enskilt storsta atgarden for att
forkorta restiden &r att minska pa antalet hallplatsstopp (se Figur 29).
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Restid och medelhastighet pa Odengatan*, nulége kontra FyranPlus
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*Restider for Odengatan baseras pé strdckan mellan héllplatserna S:t Eriksplan och Ostra station. Hallplatstid inkluderas
aven for Ostra station 1 riktning mot Gullmarsplan och S.t Eriksplan i riktning mot Radiohuset.

Figur 29. Restid p& Odengatan och medelhastighet p&4 Odengatan i respektive riktning fér nulaget och beraknad
hastighet for FyranPlus (eftermiddag). For information om berakningsforutsattningar se kapitel 5.

7.2.10 BRT-standard

Inférande av FyranPlus med busskorfalt och andra férandringar av kollektivtrafikens infrastruktur p& enbart
Odengatan skulle hoja antalet BRT-poang med 3-5 poang. Denna hojning medfér att stomlinje 4 eventuellt nar 1
stjarnig BRT-standard.
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7.3 SAMMANFATTNING AV KONSEKVENSER ODENGATAN

FRAMKOMLIGHET OCH TILLGANGLIGHET

Cykelfalt med Cykelbanor. Battre | Cykelfalt. Nagot
bristande kontinuitet | kontinuitet, forbattrad
och linjeféring. forbattrad kontinuitet,
Cykelinfrastruktur: utformning Bredder uppnar linjeforing, delvis likvardig
delvis krav for smalare bredd an linjeféring och
pendlingsstrak. nulaget. bredd som
nulaget

Cykelinfrastruktur: breddstandard

Bredd for pendlingscykelstrék (cykelbana = 2,25 meter,

cykelfalt = 1,75 meter) uppfylls delvis

Bredd for huvudgata | Bredd for Bredd for
° . (3,5m) uppfylls till huvudgata (3,5m) | huvudgata
Gangbanor: breddstandard stor del uppfylls ej (3,5m) uppfylls
till stor del
Busskorfalt: breddstandard 3,0-3,5 meter 3,5 meter 3,25-3,5 meter
Ovriga korfalt: breddstandard 3,0-3,5 meter 3,25 meter 3,0 - 3,5 meter
Antal passager med korsande gang- och cykeltrafik 28 25 27

RESTIDSEFFEKTER

VISTELSEYTOR
Antal borttagna trad ) 129 20
Nulagesinventering Ytor till Paverkas ej,
saknas markupplatelser befintliga
Uteserveringar minskar pga. gangbanor
smalare bibehalls
gangbanor
RESENARSNYTTAN
Antal busshallplatser 6 3 6
PARKERING OCH ANGORING
Lastplatser 17 14 16
Parkering for person med funktionsnedsattning
Antal ej tidsreglerade P-platser 89 0 0
*
P-platser: ungefarligt totalantal 2 g &
OVRIGT Se avsnitt 7.1.8 Se avsnitt 7.2.8
9,7 - 10 km/h 21 km/h 11,5 km/h (14

km/h variant p&
FyranPlus dar
4:an endast
stannar vid tva
hallplatser)

BRT-STANDARD

Nar ej 1-stjarnenivan

Hojs avsevart
forutsatt att
SuperFyran infors
pa hela linjens
stréackning

Nar 1-
stjarnenivan

* Samtliga tidsreglerade p-platser (under lagtrafik)
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7.4 BUSSKORFALT

74.1 Mittforlagda busskorfalt inklusive hallplatser

Mittforlagda busskorfalt ar en atgard som forbattrar framkomligheten for buss. Samtliga hallplatser, forutom
Odenplan, som ingar i SuperFyran ar mittférlagda BRT-hallplatser och ar en forutsattning for mittférlagda
busskorfalt. Mittférlagda hallplatser 6kar den potentiella konflikten med gédende som tvingas korsa korfalt och
eventuella cykelfalt eller cykelbanor for att na plattformen. Samtidigt minskar konflikter mellan buss och 6vrig
trafik i och med separerade korfalt. Mittférlagda hallplatser bidrar &ven till minskad restid for buss.

7.4.2 Sidoférlagda busskorfalt

Sidoférlagda busskorfalt ingar i FyranPlus pa ett flertal delstrackor och forutsatter sidoforlagda hallplatser. |
FyranPlus kombineras sidoférlagda busskorfalt med mittforlagda och tidsbegransade korfalt vilket kan fa
konsekvenser med l&g efterlevnad. Langs Odengatan finns sidoférlagda busskorfalt langs en kortare stracka invid
St. Eriksplan samt invid Roslagsgatan. Detta innebar att inga storre forandringar langs dessa strackor behévs
goras. Detta medfor bland annat att ingrepp pa ledningar inte &r nédvandigt pa dessa delstrackor.

7.43 Tidsbegransade busskorfalt

Tidsbegransade busskorfalt innebar att korfaltet, den tid det inte omfattas av tidsbegrénsningen, antingen kan
anvandas for parkering och 6vrig angoring eller vara dppet for 6vrig trafik. Tva betydande svarigheter med
tidsbegransade korfalt ar efterlevnad och skyltning. Det kan vara svart att tillrackligt tydligt kommunicera
omfattningen av tidsbegransningen vilket kan leda till missforstdnd och darigenom 13g efterlevnad. Det &ar dven
mojligt att hansynen for bestamd tidsbegransning ar 1ag. En konsekvens av detta kan bli att framkomligheten
drabbas i det fall tidsbegransningen inte efterlevs.

7.4.4  Overbreda busskorfalt

Overbreda korfalt ingdr inte som en atgéard i denna utredning utifran bedémningen att &tgérden i tidigare studier
inte ger konstaterade resultat av 6kad framkomlighet. Exempel pa 6verbreda korfalt har gjorts pa Fleminggatan
korsningen Celsiusgatan®. Resultat frAn studien medger att det &r svart att géra ett generellt konstaterande kring
huruvida 6verbreda busskorfalt ger en positiv effekt pa framkomlighet. Detta delvis pa grund av att
framkomligheten pa den studerade strackan av Fleminggatan redan bedémdes som god. Overbreda busskorfalt
kan innebara att stérre hansyn mellan buss och cykel tas da det delade korfaltet medger ett 6kat samspel
trafikslagen emellan. Denna lésning &r likt andra atgarder sjalvklart situationsberoende och kan ha olika for- och
nackdelar beroende pa gatan, trafikens och trafikanternas forutsattningar i relation till stadsrummet.

7.4.5 Bussgator

Bussgata infors pa vastra delen av Odengatan, mellan Torsgatan och Dalagatan, i 6stlig riktning déar biltrafik inte
ar tillaten. | 6vrigt saknas lamplig stracka for bussgata pad Odengatan.

7.5 AVSTAND MELLAN HALLPLATSER

Oavsett atgardspaket finns mojligheten till en separat framkomlighetsatgard som innebar att linje 4 inte angor vid
vissa hallplatser. Konsekvenser avser borttagandet av samma tre hallplatser som ingar i atgardspaketet
SuperFyran.

Ett 6kat avstand mellan hallplatserna pa Odengatan har marginell eller ingen paverkan pa framkomligheten for
andra trafikantgrupper. | ett alternativ dar enbart hallplatsavstandet okar och inga busskérfalt anlaggs kommer
sannolikt framkomligheten for biltrafiken forbattras i och med att trafikflodet blir jamnare da bussen inte gor
sidoforflyttningar lika ofta.

For personer med funktionsnedsattningar innebar borttagning av hallplatser en paverkan pa nabarheten da
avstandet mellan hallplats och malpunkt 6kar. Ett 6kat avstand till narmaste hallplats paverkar &ven nabarheten
till hallplats for- och grundskolor. Samtliga for- och grundskolor kan né en hallplats inom en radie pa 300 meter
aven i ett scenario dar hallplatser tas bort eller flyttas. Detta galler aven andra viktiga malpunkter i omradet, till
exempel aldreboenden och annan samhallsviktig service. En stor del av dagbefolkningen arbetar inom en radie
pa 300 meter fran narmsta hallplats aven efter att hallplatsavstanden okar. Nattbefolkningen har en lagre densitet
varfor effekten av hallplatsavstanden inte heller blir lika pataglig.

30 Sweco. Fleminggatan cykel och buss, 2016
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Resenarsnyttan okar for resenarer ombord som far kortare restid, men de resenarer som tidigare anvéande de
borttagna hallplatserna far langre stracka mellan hallplats och malpunkt.

For busslinjens resenérer ar effekterna av forandrade hallplatsavstand sma. Samtidigt &r upptagningsomradet av
den sparbundna kollektivtrafiken stor.

Behov av drift och underhallsatgarder minskas aven om hallplatser tas bort. En effekt vid tidigare forsék med
indragningar av hallplatser ar dock att det gett upphov till en del negativa synpunkter fran resenérer.

Om inga andra atgarder utdver borttagning av hallplatser gors kan en restidsminskning pa ungefar 2,3 minuter

uppnas i riktning mot Gullmarsplan och pa 2,4 minuter i riktning mot Radiohuset langs Odengatan (se Figur 30).
Detta &r alltsd vunnen restid enbart av att tre hallplatser tas bort.

Restid och medelhastighet pa Odengatan*, nulage kontra nulége med 2 stopp

14
9,7 km/h ;
1 10,0 km/h
12 j
11,5 km/h 3
| 12,5 km/h
10 |
=8
é 1
e |
‘ i
2 1
0 3
Nulage 5 stopp Nulage 2 stopp 1 Nulage 5 stopp Nulage 2 stopp

Mot Gullmarsplan Mot Radiohuset

m Restid exkl hallplatstid & trafikstatid ~ mHallplatstid ~ m Trafikstatid
*Restider for Odengatan baseras p4 striackan mellan héllplatserna S:t Eriksplan och Ostra station. Hallplatstid

inkluderas aven for Ostra station i riktning mot Gullmarsplan och S.t Eriksplan i riktning mot Radiohuset.
Figur 30 Restid och medelhastighet i respektive riktning, nulédge kontra nulage med 3 stopp (eftermiddag)
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8 KONSEKVENSBESKRIVNING AV OVRIGA
GENERELLA ATGARDER

8.1 SIGNALPRIORITERING

Signalprioritering av stomlinje 4 finns idag langs hela linjen. | de tidigare férandringarna av signalprioriteringar har
maétningar visat pa en 6kad hastighet och minskning av tidtabellagd kortid pa 8 procent. Det pagar ett kontinuerligt
arbete inom Stockholms stad med att trimma och optimera trafiksignaler. Dessutom &r en viktig del i det
kontinuerliga arbetet att sékra den tekniska funktionaliteten och snabbt atgarda tekniska fel. Det ar aven mgjligt
att inféra adaptiv styrning av trafiksignaler vilket majliggor att vikta olika bussars prioritering mot varandra. For att
klara tat, speciellt konflikterande, busstrafik &r adaptiv styrning nastan ett krav. En sadan forandring ar en stor
egen atgard och har inte ingéatt i denna utredning.

D4 stomlinje 4 redan har signalprioritering ger ytterligare optimeringar inte 6kade BRT-poang.

8.2 GATUARBETEN, PARKERINGSREGLER, PARKERINGSAVGIFTER OCH OVERVAKNING
REGELEFTERLEVNAD

Framkomligheten for stomlinjer i innerstaden kan férsamras nar gatuarbeten tar gatuutrymmet i ansprék. Atgarder
som begransar dessa gatuarbetens omfattning (yta, langd, tid p& dygnet med mera) samt séakrar att regler kring
gatuarbetena efterlevs forbattrar framkomligheten, trafiksékerheten och tillgangligheten fér samtliga trafikanter.

Genom anpassade parkeringsregler och parkeringstaxor kan framkomligheten fér stombusstrafiken dka. Aven
overvakning ar viktigt for att sakerhetsstalla att parkering och lastning- och lossning sker pa anvisade platser och
tider. | tidigare forsok har det visat sig att 6kad dvervakning hade storst effekt pa framkomligheten pa gator med
mycket detaljhandel och platser dar dubbelparkeringar ofta férekom. P& vissa strackor (dock inte Hornsgatan eller
Odengatan) minskade restiden med en minut pa relativt korta strackor.3! Okad évervakning férbattrade dven
regularitet och palitligheten vilket medférde en minskning av resenarernas véntetid och gav en jamnare
belaggning pa bussarna. Aven trafiksikerheten och tillgangligheten for évriga trafikanter forbattras sannolikt med
riktad dvervakning.

Dessa typer av atgarder ingar inte i BRT-bedomningen, men ar kostnadseffektiva atgarder for att minska restiden
och ger dessutom manga andra positiva effekter for busstrafiken saval som for annan trafik.

8.3 TRAFIKLEDNING OCH REGULARITET

Under pilotprojekt®? for framkomlighetsatgarder for linje 4 &r 2014 genomférdes aven atgarder for att forbattra
bussarnas regularitet. Forstket utvarderades av KTH och resultat visar att regulariteten kan 6ka genom att
trafikledning och férare stravar efter ett jamnt avstand mellan bussarna istéllet for att styra mot tidtabellen.
Forutom en genomsnittlig kortare koértid (cirka 8 procent) under hogtrafik leder regularitet till en jamnare
belastning ombord pa bussarna (minskad trangsel med 17 procent). Dessutom kortas hallplatstiden da pa- och
avstigning sker smidigare da hallplatserna mer séllan &r 6verbelastade.

En annan atgéard for att minska trangsel ombord ar att trafikledningen har extra bussar (flexbussar) till férfogande
och styr dessa till platser och vid tider dar det har uppstatt oplanerad trangsel.

Inférande av IT-stdd som sakerhetsstéller jamna intervall och réattighet ger 2 extra BRT-poang om det genomférs
pa hela linjens strackning.

31 Framkomlighetsforbattrade atgarder for stombusslinje 1-4, WSP 2013

%2 Tyréns. Stombuss — Framkomlighetsatgarder for stombusslinje 1 och 4. Rapport/Trafikkontoret. Stockholm: Stockholms stad,
2017

Framkomlighetsatgérder for stomlinje 4 — Odengatan och Hornsgatan
Datum: 2021-04-12

58



8.4 LANGRE BUSSAR

| Stomnatsplanens handlingsplan3? har de fysiska forutsattningarna att trafikera stomlinje 4 med mer
kapacitetsstarka fordon (langre bussar jamfért med dagens ledbussar) utretts. Utredningen har studerat vilka
gatuatgarder som kravs for ett inférande och kostnad for dessa, vilka nyttor for resenéarer detta medfor, kostnad
for inkop och drift samt genomférbarhet. | utredningen studerades aven inforande av extra avgangar med en
"Expressfyra” som gar i 15-minuterstrafik och enbart trafikerar storre hallplatser.

Utredningen drar slutsatsen att inforande av langre bussar (21 meters) minskar trangseln ombord pa bussar och
ar samhallsekonomiskt Ionsamt. | utredningen beréknades inga restidsvinster mellan hallplatser skulle uppsta pa
grund av att linjen trafikerades med langre fordon, men tiden for hallplatsstopp skulle bli kortare pa grund av
effektivare pa- och avstigning. Ett extra dorrpar i bussen leder troligen till jamnare belastning ombord.

Hallplatsatgarder for att rymma tva stycket 21 metersbussar pa hallplatserna langs Hornsgatan och Odengatan
har ingatt som grundférutsattning for i SuperFyran (mittforlagda hallplatser) och aven i FyranPlus. | Gvrigt ar det
inte troligt att inférande av nagot langre fordon jamfort med dagens ledbussar har nagra storre konsekvenser.
Dock kraver inférande av nya fordon i SL-trafiken anpassningar av befintliga depaer.

En "Expressfyra” med 21-meters bussar medfor restidsvinster i form av kortare restid mellan hallplatser for de
resenarer som anvander "Expressfyran” samt kortare hallplatsstopp. | den tidigare utredningen bedémdes det
som tveksamt om inférande av "Expressfyran” &r samhallsekonomiskt lonsamt, framst pa grund av extra inkops-
och trafikeringskostnad i férhallande till tidsvinsten. Skulle ordinarier avgangar ersattas med en "Expressfyra” blir
den samhallsekonomiska I6nsamheten hogre, likasa om "Expressfyran” skulle inféras med befintliga ledbussar.

Inférande av bussar med en egen identitet som &r annorlunda jamfort med annan SL-trafik ingar i BRT-konceptet
och ger 1 extra poang i BRT-bedémningen om de inférs pa hela linjens strackning.

8.5 PASTIGNING | ALLA DORRAR

Pé&stigning i alla dorrar har antagits ingd i atgardspaketet SuperFyran som i malsattningen att nd hog BRT-
standard med effektiv och kort hallplatstid. Pastigning i alla dorrar kan med fordel dven inga i paketet FyranPlus,
samt dvriga busskorfaltlosningar eller inféras helt oberoende av andra atgarder.

Ar 2014 testades pastigning i alla dérrar genom att trafikvardar férviserade biljetter p& alla bussar under vardagar
kl. 7-19.34 Tidsvinsten blev cirka 30 sekunder per korriktning. Den begransade tidsvinsten beror pa att det redan
innan fanns trafikvardar vid de storsta hallplatserna samt att trafikvardarnas utrustning for visering inte var
tillracklig snabb. Dessutom tar det tid att andra beteende hos resenarer, sa teorin ar att om forscket hade pagatt
en langre tid skulle sannolikt en succesiv tidsbesparing kunnat observeras. Fordonstekniskt innebar dorrar pa
bada sidor att det blir mer stayta da sittplats forsvinner till foljd av att ytan for dérréppning 6kar samt att ytan for
barnvagnar och rullstolsplatser flyttas. Hansyn maste ocksa tas till fordonets konstruktion vilket innebar att dérrar
inte kan placeras symmetrisk eller att det ar olika manga dorrar pa vanster och hoger sidas®®.

Da denna atgard medfor att bussarna i genomsnitt star kortare tid vid hallplats sa ar tiden da dessa hindrar annan
trafik kortare. Om pastigning i alla dorrar infors utan att biljetterna forviseras av en trafikvard pa hallplatsen eller
exempelvis i en viseringsutrustning (automat) pa hallplatsen, finns en risk att fuskresandet 6kar. Noteras bor att
forvisering av biljetter som sker pd BRT-plattformen kan komma att krava storre total plattformsyta for plats for
stationdr viseringsutrustning, plats for vantande och av/pastigande i nulaget samt yta for framtidssakring for ett
storre antal resenarer. | 6vrigt medfor denna atgard inga andra konsekvenser.

Pastigning i alla dorrar vid samtliga hallplatser langs stomlinje 4 ger 3 BRT-poang om de infors pa hela linjens
strackning.

33 Kapacitetsstarka fordon pé linje 4 En delutredning inom Handlingsplan stombuss, Region Stockholm och Stockholms stad
daterad 190531

34 AF. Framkomlighet for linje 4 Uppfoljning ett ar efter pilotprojektets genomforande Rapport/Trafikkontoret. Stockholm:
Stockholms stad, 2015

3 Trafikforvaltningen. PM Bussfordon med dérrar pa bada sidorna (TN 2020-0406)
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8.6 HALLPLATSER

Hallplatsutformning paverkar exempelvis hur enkelt angoring kan ske, antal bussar som kan angora samtidigt och
hur lang angoringstiden &r. Angoringstiden paverkas dven om biljetter valideras pa hallplatsen och inte vid
ombordstigning. Resenarsupplevelsen paverkas av antalet resendrer som bekvamt kan vanta vid hallplatsen
samt om det finns vaderskydd, sittbé&nkar, papperskorgar, informationstavlor, cykelstéll och annan utrustning vid
hallplatsen. Hallplatser dar avstandet mellan bussgolv och plattform &r litet ger en okad tillganglighet for
resendarer, barn, aldre och personer med funktionsnedsattningar. Markeringar pa plattform var dorréppning sker
ger forutom snabbare hallplatsstopp okad tydlighet for resenarer da det framgar var pa- och avstigning sker.
Tydlighet &r viktigt for att minska osakerheter och darmed 6ka tryggheten vid hallplatsen. Utformning av
hallplatser ar viktig saval for att forkorta restiden som for okad tillganglighet, trygghet och sékerhet vid hallplatsen.

| dtgardspaket SuperFyran ingar en helhetslosning for hallplatser med en hogre standard géllande samtliga
hallplatsegenskaper.

En atgard dar samtliga hallplatser far battre funktionalitet, exempelvis dar linje 4 har egna hallplatser med egen
identitet och design, valideringsutrustning och personal, bra inkérning, jamnt insteg, markering pa plattform,
cykelstall och hallplatsinformation, ger 10-15 extra BRT-poang om de inférs pa hela linjens strackning.

8.7 LINJENATSOVERSYN

Langs hela strackningen av linje 4 och sarskilt langs Odengatan ar det manga busslinjer som trafikerar samma
stracka och héllplatser. Detta medfor att bussarna riskerar att blockera for varandra. Malpunkter och
resandemonster férandras ver tid, Odenplan har exempelvis ¢kat i betydelse sedan Citybanans 6ppnande ar
2017 med fler resenarer som byter till busslinjerna vid Odenplan.

En resenarsanalys och tillhérande linjenatséversyn skulle sannolikt kunna medfora att stomlinje 4 far hogre
framkomlighet och kortare restid. En saddan éversyn far aven manga andra konsekvenser och har inte varit mojligt
att analysera inom denna utredning.

Stadens utformning och linjens roll i staden ingar i BRT-bedémningen, dock ar det omgjligt att nu bedoma vilken
forbattring ett féréandrat linjenat skulle medféra i en BRT-beddémning.

8.8 FORARBYTEN

Om forarbyten enbart sker vid andhallplats och inte vid hallplatser pa linjen kan den tidtabellagda kortiden minska
med 2 procent enligt tidigare studier. Tidtabellslagda arbetstider och raster kan &ven stéra eller storas av
regularitetskorning.®® Konsekvenser av forarbyten kan medféra risker som behéver tas hansyn till i vidare studier.
De kraver bland annat yta och anpassningar i infrastrukturen.

Forarbyten ingar inte i BRT-bedémningen.
8.9 DRIFT OCH UNDERHALL

Det ar viktigt att kontinuerligt underhalla de atgarder som genomfors for att dver tid bibehalla de
framkomlighetsatgarder som genomfors. Exempelvis under tidigare framkomlighetsforsék malades "BUSS” i
korfalt, som sedan néttes bort och det blev otydligt for dvriga trafikanter om kérféltet fortfarande var avsett som
busskorfalt. Om busskorfalt ska vara markerade maste markeringen underhallas. Det samma vid hallplatser
exempelvis markeringar om var dérréppning sker.

Aven trafiksignaler behéver en kontinuerlig éversyn for att dels sakerhetsstalla deras tekniska funktionalitet, dels
trimma dem efter férandrade forutsattningar.

God vintervaghallning sarskilt vid hallplatser minskar stopptid vid hallplats samt ¢kar tillgangligheten och
trafiksakerheten for resenérer.

En fordel & om de gatupaverkande atgarderna pa Hornsgatan och Odengatan som genomfors for att forbattra
framkomligheten for stomlinje 4 samordnas med andra planerade infrastrukturatgarder. Att framtidssakra
atgarderna ar kostnadseffektivt for vaghallaren, boende, verksamma och resendarer langs strackan da den
sammanlagda stdrningstiden begransas.

Drift och underhall ingar inte i BRT-bedémningen.

3% Stombuss — Framkomlighetsatgarder for stombusslinje 1 och 4, Tyréns 2017
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9 SLUTSATSER

Tidigare pilotprojekt och genomférda atgarder (se kapitel 11) har visat att det gar att genomféra kostnadseffektiva
atgarder for att 6ka bussarnas framkomlighet. Det har visat sig att genomférande av stérre atgardspaket med ett
flertal atgarder ar mer framgangsrikt 4n att genomfora enstaka atgarder. Reserverade busskorfalt, minskat antal
hallplatsstopp for stomlinjer och inférande av signalprioriteringar ar de atgarder som tidigare givit storst effekt. En
annan lardom var att vaghallare, regional kollektivtrafikmyndighet och trafikutovare bér samarbeta och
implementera framkomlighetsatgarder tillsammans.3’

Om malsattningen om en hastighet pa minst 20 km/h inklusive hallplatsstopp ska nas, behdvs mycket kraftfulla
framkomlighetsatgarder. Exempel pa sadana atgarder ingdr i atgardspaket SuperFyran och innefattar stora
atgarder i gaturummet som medfér minskad framkomlighet for alla andra trafikslag (dven gang- och cykeltrafik) till
forman for linje 4. | paketet SuperFyran ingar att linje 4 trafikerar farre hallplatser an nuvarande stomlinje 4 och
har ett hallplatsavstand pa minst 500 meter. For att kunna inféra atgarder som ger stomlinje 4 denna
framkomlighet kravs en tydlig prioritering av hur gatorna ska anvandas eftersom det med dagens gatunéat och
bebyggelse ar omgjligt att f& god funktionalitet och framkomlighet for samtliga trafikslag. Med de mycket kraftfulla
atgarderna langs Hornsgatan och Odengatan som inférandet av atgardspaketet SuperFyran skulle innebéara
beréknas hastigheten 6ka fran 12—-13 km/h till 21 km/h p& Hornsgatan och 6ka fran 10 km/h till 20 km/h pa
Odengatan.

Samtliga atgarder som ingar i konceptet SuperFyran bidrar till battre framkomlighet och hégre hastighet for linje 4.
Daremot forsamras framkomligheten for 6vriga busslinjer och det skapas konflikter i olika prioritering 1&ngs
samma strék. Aven distributionstrafik och annan nyttotrafik kommer sannolikt f& forsamrad framkomlighet da
lastnings- och lossningsplatser flyttas och pa vissa platser minskar i antal. Darmed kan kompletterande atgarder
behovas for att uppréatthalla deras nuvarande tillganglighet och framkomlighet, men da blir det p& bekostnad av
framkomligheten for stomlinje 4 och malsattningen om 20 km/h inklusive hallplatsstopp uppnas inte. Da
SuperFyran innebér att mycket plats i gaturummet maste tas i ansprak och paverkar sdledes aven utrymme for
vaxlighet, cykelparkering och 6vriga funktioner pa vistelseytorna.

| ett annat atgardspaket, FyranPlus, foreslas inte lika stora férandringar i gaturummet men exempelvis blir det
farre parkeringsplatser, ytterligare regleringar for biltrafik och flytt av lastplatser. Trots detta nas inte malet om 20
km/h inklusive hallplatsstopp. | detta atgardspaket sker inga forsamringar for gang- och cykel, samtliga hallplatser
langs Hornsgatan och Odengatan for linje 4 behalls och 6vrig busstrafik far nyttja de busskorfalt som inrattas.
Dessa atgarder som minskar biltrafikens framkomlighet och okar busstrafikens framkomlighet ger en 6kad
hastighet men 6kningen ar betydligt mindre jamfért med ett kraftfullare atgardspaket (SuperFyran). Hastigheten
Okar fran dagens niva pa cirka 12-13 km/h till 14-15 km/h p& Hornsgatan och tka fran cirka 10 km/h till 12 km/h
pa Odengatan. Ambitionen att forsoka samsa gatuutrymmet for alla transportslag i straket motverkar séledes
mdjligheterna for en kraftigt forbattrad framkomlighet for linje 4.

Den enskilt effektivaste atgarden att na hogre genomsnittlig hastighet pa Hornsgatan och Odengatan ar att
stomlinje 4 trafikerar farre hallplatser. Idag &r hallplatsavstandet pd Hornsgatan och Odengatan mellan 210 och
455 meter, det vill sdga langt ifrdn stomnatsplanens riktlinje om minst 500 meter mellan héllplatser. Skulle
stomlinje 4 trafikera tre av de sex hallplatser pa de bada gatorna skulle det genomsnittliga avstandet bli i enlighet
med stomnatsplanen. Enligt genomforda berakningar héjs hastigheten for linje 4 pa Hornsgatan till cirka 15-17
km/h inklusive hallplatsstopp och till cirka 12—13 km/h inklusive héllplatsstopp pa Odengatan. | dessa berékningar
ingar inte dvriga framkomlighetsatgarder. Orsaken till att den relativa hastighetshéjningen ar lagre pa Odengatan
ar bland annat att Iangs Odengatan finns manga busslinjer, s dven om linje 4 inte ska stanna vid en hallplats
fastnar den bakom de bussar som ska stanna. Detta &r inte fallet pd Hornsgatan.

| tidigare forsok med att ta bort hallplatser har detta medfort manga negativa resenarssynpunkter. Innan en
forandring genomfors (framst om en hallplats tas bort och inte trafikeras av nagon annan linje) maste det foregas
av en analys av vilka konsekvenser for olika resenarer denna férandring medfér och vilka kompenserande
atgarder som kan och bor genomforas for att sakerhetsstélla god tillganglighet till viktiga malpunkter.

| utredningen har enbart atgarder langs Hornsgatan och Odengatan studerats. Det kan finnas strackor, punkter
och korsningar som ligger utanfor de studerande strackorna och som &r avgorande for vilka atgarder som ar
lampligast att genomfora pa Hornsgatan och Odengatan.

Det ar tveksamt om hogsta BRT-betyg kan uppnés for stomlinje 4 trots hég ambition. Vissa delar av ett BRT-
koncept har redan astadkommits for linjen medan andra delar inte &r moéjliga att genomféra da innerstadens
befintliga och téata gatu- och bebyggelsestruktur inte medger utrymme fér en optimal BRT-utformning. For att
uppna riktigt hog BRT-standard kravs, forutom framkomlighetséatgarder i gaturummet, dven andra icke fysiska
atgarder sdsom exempelvis regularitetskorning, pastigning i alla dorrar, forvisering av biljetter och

37 Pilotprojekt pa stombusslinje 4, slutredovisning Trafikkontoret Tjansteutlatande Dnr T2015-00036
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informationsspridning. Dessa atgarder ar mojliga att inféra oavsett framkomlighetsforbattrande atgarder i
gaturummet.

Om SuperFyran infors pa hela strackningen for stomlinje 4 bedéms linjen fa en 2-stjarnig BRT-klassning med
potential att nd en 3-stjarnig niva givet att i princip samtliga atgarder som galler linjens identitet, information och
stodsystem genomfors. Det ar inte mojligt att bedéma vilken héjning av BRT-niva enbart inférande av SuperFyran
pa Hornsgatan och Odengatan skulle f& eftersom manga av atgarderna maste inféras pa hela strackningen for att
konceptet ska fungera.

Om FyranPlus inférs pa Hornsgatan och Odengatan bedéms linjen f& en 1-stjarnig BRT-klassning. Aven om
liknande atgarder som FyranPlus infors pa hela strackningen s kommer linjen enbart fa 1-stjarnig BRT-
klassning.

Det ar generellt viktigt att det finns en medvetenhet kring kollektivtrafikens och bussnétets funktion och roll i
innerstaden i planeringen for stomlinje 4. Bussnétets dvergripande roll ar att binda samman relationer i dst-vastlig
riktning samt till bytespunkter och till lokala omraden. Det sparbundna natets 6vergripande roll ar att forbinda
relationer i nord-sydlig riktning samt med stadens och regionens yttre delar. Nar konceptet stomlinjer i Stockholm
inférdes var malsattningen att dessa linjer enbart skulle trafikera storre bytespunkter och malpunkter. Stomlinje 4,
liksom manga av de 6vriga stomlinjerna, anvands idag for korta lokala resor. En allman éversyn av busslinjenatet
i innerstaden behdvs eftersom forandringar (sdsom restidsforkortning och borttagning av hallplatser) pa en linje
kan ge konsekvenser for andra linjer som kan vara svara att forutse om man inte studerar kollektivtrafiksystemet i
sin helhet. Vid planering av kollektivtrafiken maste dessutom samtliga resenarsgruppers och trafikfunktions behov
tas i beaktan och utmaningen ar att finna val avvagda prioriteringar av gaturummet.
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10 VIDARE UTREDNING

Nedan beskrivs nagra delar som kommer att behéva vidare och djupare utredning infér beslut om inférande av
vissa av de ovan beskrivna atgarderna. Alla féreslagna I6sningar behéver forfinas for att hitta den basta l6sningen
och bor goras i dialog och samrad med berérda parter. Utredningen presenterar inte en fardig losning utan kraver
forfining for att hitta basta tédnkbara 16sning.

10.1 LINJEOVERSYN OCH OVRIG TRAFIK

| denna utredning ingar endast Hornsgatan och Odengatan. For att hitta de mest lampliga atgarderna, helst om
ett helhetspaket ska inféras, maste hela linjens strackning studeras. | detta b6r en mer ingdende utredning goras
med hansyn till korsningar och trafiksignaler, forutsattningar for viandande bussar, trafikreglering,
korfaltsfordelning och linjedragning.

En linjedversyn ar nodvandig pa bada strackorna och i synnerhet kring Odenplan och Odengatan dar utredningen
visar att de manga busslinjerna och hallplatserna i sig orsakar framkomlighetsproblem for busstrafiken varfor
linjenatséversynen aven bor innefatta 6vriga linjer. Odenplan ar en komplex trafikeringspunkt med hénsyn till
vandande busslinjer, reglerhallplatser och manga korsande bussrorelser och bor utredas djupare da bade
SuperFyran och FyranPlus skulle paverka trafiken pa och kring Odenplan. Dessutom bor en resenérsanalys
genomforas for att sakerhetsstalla att valda atgarder far 6nskad effekt for resenarer. Likasa trafiksignalerna
behover sannolikt optimeras for att anpassas till SuperFyran och eventuellt till FyranPlus. Malsattningen ar dven
att annan trafik ska fa korta vantetider vid signalreglerade korsningar. Ett exempel pa en trafiksignal som behover
ses Over ar SuperFyrans korsning Torsgatan/Odengatan dar stomlinje 4 ska kora rakt pa fran S:t Eriksplan
medan linje 3 ska svanga vanster mot Torsgatan och da korsar korvagen for linje 4. En 6versyn av samtliga
korsningar som trafikeras av linjetrafik bor genomféras i vidare utredning.

Framkomlighetsforbattrande atgarder for ett visst trafikslag leder ofta till kompromisser mellan trafikantgrupper
och utg6r en svar prioriteringsfraga. Hornsgatan ar ett utpekat regionalt cykelstrak varfor konsekvenser av
framkomlighetsforbattrande atgarder for stomlinje 4 kan leda till en malkonflikt mellan den regionala cykelplanen
och att stomlinje 4 ska uppna en medelhastighet pa 20 km/h. Férhallningssattet mellan framkomlighet for
busslinjetrafik och cykeltrafik pa strackor dar bada trafikslag ar hogt prioriterade utgér darmed en fragestallning
for vidare utredning.

10.2 TRAFIKFORANDRINGAR

Eventuella busstrafikforandringar till & 2020/2021 (T21) har inte varit en grundférutsattning i utredningen,
eftersom utredningen startade innan dessa forslag fanns framtagna. Vissa trafikférandringar som foreslagits till
T21 exempelvis inférande av linje 74 bor studeras vidare, da trafikférandringar paverkar konsekvenser av
foreslagna atgarder i denna utredning.

Enligt de planer (inriktningsbeslut3®) som Stockholms stad har for ombyggnad av cykelbanor 6ver Liljieholmsbron
kommer aven korsning Langholmsgatan/Hornsgatan att ses 6ver. Planer finns for ett nytt lage pa busshallplats
mellan Lilieholmsbron i riktning mot Hornsgatan samt férandringar pa héllplatslagen pa Langholmsgatan norr om
Hornsgatan. Hur dessa forslag i inriktningsbeslutet paverkar atgardspaketen for buss 4 bor studeras mer noga
nar planerna ar faststallda.

10.3 PARKERING OCH ANGORING
| samband med en linjedversyn ar det lampligt att mer ingdende aven analysera hur biltrafiken inklusive nyttotrafik
och naringslivets transporter paverkas av framkomlighetsatgarder for busstrafik.

Borttagande och lagesjusteringar av angoring bor aven studeras mer ingdende. Varje lagesjustering med
paverkan pa saval lastning och lossning som paverkan for personer med funktionsnedséattningar bor studeras
utifran platsens specifika forutsattningar. Framkomlighetsatgardernas paverkan pa naringslivets transporter bor
utvarderas med hénsyn till fastighetsagarna och dess lokalers framtida nyttjande. Vid lagesjusteringar av
angdringsytor som nyttjas for naringslivsverksamhet ar det centralt att utreda alternativa angéringsmajligheter
samt dess inverkan pa verksamheten. Alternativa parkeringsmajligheter for allmanheten bor aven utredas vid
borttagande eller lagesjustering av parkeringsplatser, till exempel i hdnsyn till boendeparkering och tillganglighet
till bostéder.

For personer med funktionsnedsattningar bor lagesjusteringar till féljd av framkomlighetsatgarder for stomlinje 4
utredas med hansyn till férhallandet mellan den stkandes bostad och parkeringsplatsen nya lage. Det bor aven
utredas om den sokande bor kvar pa platsen och om lagesjusteringen uppfyller stadens tillganglighetskrav.
Foreliggande utredning har inte utvarderat om féreslagna lagesjusteringar innebar en forbattring eller férsdmring
for boende eller besokare med tillstand att parkera pa parkering for rérelsehindrad.

3 Cykelplan. Utbyggnad av pendlingsstrak, Inriktningsbeslut 4, Stockholms Stad, (2016)

Framkomlighetsatgérder for stomlinje 4 — Odengatan och Hornsgatan
Datum: 2021-04-12

63



Atgérderna som foreslas innebér att flera parkeringsplatser tas bort vilket kan innebéra ett intéktsbortfall i form
minskade parkeringsavgifter vilket bor utredas vidare.

10.4 HALLPLATSER

Vid borttagning av hallplatser finns en risk att resenarer som anvander hallplatsen som tas bort istéllet valjer
intilliggande hallplatser langs linjen eller anvander andra linjer for att na den hallplatsen de egentligen vill till. Det
ar viktigt att goéra en analys 6ver resandeefterfragan for att kunna dimensionera trafikutbudet (turtathet och
fordonsstorlek) och héllplatser, detta galler exempelvis hallplats Dalagatan som tas bort for SuperFyran.

Det bor aven utredas om besokare till Vasaparken, eller ndgon annan av de manga malpunkter som finns i
omradet, kommer byta till andra linjer for att komma néara sin malpunkt eller om de fortsatter att resa med
stomlinje 4 men istallet anvander hallplats S:t Eriksgatan eller Odenplan for att nd Vasaparken. Ett annat exempel
galler borttagande av hallplats Lignagatan dar det kan behtvas analyser for att sakra god tillganglighet till
Hornstulls servicehus. Linjedversyner och trafikanalyser bor daven goras gallande paverkan pa évriga linjer,
sarskilt pA Odengatan, som i hog grad paverkas av borttagandet av hallplatser.

10.5 FORDON OCH BRT-STANDARD

Nya fordon sa som extra langa bussar eller bussar med dérroppning pa bada sidorna medfor att dagens depaer
behover anpassas. Likasa innebar nya fordon inlasningseffekter i trafikeringen, det vill saga att dessa fordon &ar
lasta att anvandas pa utvalda linjer och kan exempelvis inte anvandas for ersattningstrafik for spartrafik eller pa
andra linjer.

Om verktyget for BRT-beddmningar skulle utvecklas och en variant som &r anpassas for en tat centrerad
storstadsmiljo (en "city-BRT") etablerades, skulle stomlinje 4 liksom stomlinjerna i Malmé och Helsingborg fa en
hogre BRT-standard, eftersom en anledning till lAga poang i dagslaget beror pé att linjerna gar genom en tat
befintlig stad. Oavsett framkomlighetsatgarder kommer det finnas stréackor och korsningar dar stomlinjen har
nedsatt framkomlighet pa grund av att busstrafiken samsas p& samma ytor som andra trafikanter, vilket medfor
att dessa linjer aldrig kan fa hogsta poang.

10.6 STADSRUM OCH GAENDE

Vid en stor foérandring av gaturummet, vilket SuperFyran medfor, ar det for att skapa ett trygg och trevligt
stadsrum viktigt att den offentliga belysningen anpassas till de funktioner och trafikantgrupper som behdéver bra
belysning. Det &r dven viktigt att ta hansyn till hur borttagandet av trad och vistelseytor paverkar platsens
vistelsekvalitéer samt att sékerstélla en god dagvattenhantering i enlighet med uppsatta riktlinjer. Borttagande av
trad bor aven foregas av en fackmassig inventering samt en bedémning av genomforbarheten for atgarderna.
Innan borttagning eller foréndringar av tradplanteringar &r det &ven viktigt att undersdka befintliga ledningar,
tradens storlek, forekomsten av rotkartering, grundvattennivan och markens textur.

Studier av paverkan pa gaende bor genomforas for att djupare utreda gaendes rérelsemonster och dess
paverkan av en férandrad ganginfrastruktur. Gaendes rorelsemonster ar komplext da det paverkas av ett flertal
faktorer som &ar avgorande for hur manniskor ror sig i stadsrummet, till exempel vistelseytor, véaxtlighet, belysning
och sittplatser. Idag saknas ocksa exempelvis statistik om anvandningen av 6vergangsstallen varfor
framkomlighetsatgardernas konsekvenser for gaendes tillganglighet och anvandning av gaturummet, &r svara att
beddma och bor inkluderas i vidare utredning.

10.7 UPPLATELSE AV MARK

| vidare utredning bor markens upplatelseform utredas for att kartlagga méjligheter och paverkan av
framkomlighetsatgarder med hansyn till markagaren och tillgangen till mark. Detta har inte varit en
grundférutsattning i denna utredning.
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SAMMANFATTNING

Uppdraget syftar till att utreda framkomlighetsatgarder for stomlinje 4 langs tre
delstrackor mellan Radiohuset och Gullmarsplan. Uppdraget syftar till att foresla
framkomlighetsatgarder utifran olika scenarier och atgarderna redovisas som
idéskisser for fem olika utredningsalternativ. Utredningen omfattar
problembeskrivning och forslag pa framkomlighetsatgarder med fokus pa fysiska
atgarder i gaturummet. Foreslagna framkomlighetsatgader beskrivs utifran paverkan
pa gatumiljon och 6vrig trafik. | uppdraget ingar dven berdkning av medelhastighet
(inklusive hallplatsstopp) och beddémning utifran svensk BRT-standard.

1. 3-stjarning BRT

Utredningsalternativet innebdr att linje 4 utformas som en 3-stjarning BRT-linje
och nar 92 podng (3 stjarnor). Fér mer information om BRT som koncept
hanvisas till kapitel 7.1 Forslaget innebar mittférlagda korfalt langs strackan,
med egna hallplatser dar endast linje 4 trafikerar. Antalet hallplatser revideras.
Vidare foreslas ny linjestrackning dar Ringvagen trafikeras i stdllet for
Rosenlundsgatan samt att linje 4 fortsatter langs Vallhallavigen med ny
andhallplats Hakberget. Med foreslagna atgarder far linje 4 en medelhastighet
inklusive hallplatsstopp pa 20 km/h. Forslaget innebar minskad kapacitet i
vagrummet for allman trafik vilket ocksa forsamrar framkomligheten for ovrig
busstrafik.

2. Medelhastighet 20 km/h

Utredningsalternativet innebdr i forsta hand atgarder i signal och atgarder som
syftar till att minska hallplatstiden for att darigenom 6ka medelhastigheten.
Med foreslagna atgdrder far linje 4 en medelhastigheten inklusive
hallplatsstopp om 20 km/h pa de tre studerade delstrackorna sammantaget.
Atgarderna ar i hogre grad inriktade pa reglering, trafikering och rutiner och
innebar farre fysiska atgarder. Utredningsalternativet far tva stjarnor i BRT-
beddmningen.

3. Ej flytt av kantsten

Forslaget innebar att linje 4 trafikerar samma striacka som i dag men att
infrastrukturen anpassas efter 21-meters bussar och att tre hallplatser slutar
trafikeras av linje 4. Vidare foreslas trimningsatgarder i form av ommalning av
korbana till kollektivtrafikkorfalt, revidering av antal hallplatser,
parkeringsplatser, lastplatser samt 6vergangsstallen for att 6ka bussens
framkomlighet. Med foreslagna atgarder berdknas linje 4 fa en medelhastighet
inklusive hallplatsstopp pa cirka 15 km/h och en stjarna enligt BRT-
beddmningen.

4. Gaende och cyklister paverkas ej negativt

Utredningsalternativet innebar att atgarderna inte far medfora negativ paverkan
pa gang- och cykeltrafiken och dess trafiknat. Forslaget innebar att linje 4
trafikerar samma stracka som i dag men att infrastrukturen anpassas efter 21-
meters bussar samt revidering av antal hallplatser. Vidare foreslas
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trimningsatgarder i form av ommalning av kérbana till kollektivtrafikkorfdlt och
revidering av hallplatser for att 6ka bussens framkomlighet. Med féreslagna
atgarder berdknas linje 4 fa en medelhastighet pa cirka 15 km/h inklusive
hallplatsstopp och en stjarna enligt BRT-bedémningen.

5. Kollektivtrafikkorfalt

Utredningsalternativet visar var olika typer av kollektivtrafikkorfalt ar [ampliga
utmed striackan. Bade mittforlagda, sidoférlagda och tidsbegransade har
utretts. For delstracka 3 foreslas revidering av antal hallplatser samt ny
linjestrackning dar linje 4 fortsatter langs Valhallavdgen i stéllet for att trafikera
Banérgatan och Karlavdgen. Med foreslagna atgarder berdknas linje 4 fa en
medelhastighet pa cirka 17 km/h inklusive hallplatsstopp och tva stjarnor
enligt BRT-beddmningen.

Utredningsalternativ 1 och 2 far enligt berdkningarna lagst total restid och hégst
medelhastighet, vilket beror pa att dessa alternativ innebér storst atgarder. Atgarderna
ar dock inte detsamma i bada alternativen, och darfor kan slutsatsen dras att en hogre
medelhastighet kan nas pa olika satt.

Utredningen visar dock att en forutsdttning for att att kunna uppna malet om 20 km/h
ar kraftfulla atgarder i kombination med reducering av hallplatstiden. Nar man tittar pa
en isolerad hallplats ger indragning av hallplatsen storre tidsvinst dn vad ett effektivare
resendrsfléde med pa- och avstigning i alla dérrar och foérvisering av biljett gér. Om
man ddremot ser over hela linjen sa ger effektivisering av resenarsflode storre effekt.
Detta eftersom atgarden med effektivare av- och pastigning kan goras for ett storre
antal hallplatser @n vad som ar rimligt att sluta trafikera.

Denna utredning bér kunna ge ledning for att avfarda vissa atgdrder och att utse andra
till fortsatt utredning.
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2 INLEDNING

2.1 BAKGRUND

Attraktiv kollektivtrafik som moter manniskors resbehov dr angeldaget for ett okat
resande med hallbara transportmedel, minskad trangsel och mer levande stadsmiljoer.
Attraktiv kollektivtrafik kan bidra till hdg livskvalitet och manniskors maéjlighet att
delta i utbildning, yrkesliv och sociala aktiviteter dar andra vdsentliga aspekter i ett
hallbart samhalle.

En effektiv och attraktiv busstrafik har ofta flera fordelar. Genom att férbattra
framkomligheten for busstrafiken mojliggors en kortare kortid vilket moéjliggor 6kad
effektivitet och att farre antal fordon behoévs. For resendrer dkar attraktiviteten da
restiden blir kortare. Resan med buss blir dessutom mer palitlig eftersom 6kad
framkomlighet ocksa forbattrar punktligheten for busstrafiken.

Arbetet med en effektiv och attraktiv busstrafik pagar i flertalet stader runt om i bade
Sverige och ovriga varlden. | Frankrike, Nederlanderna och Ostasien finns flera
exempel pa BRT-system i stadsmiljo. | Kbpenhamn har deras mest trafikerade
busslinje, Cityline 5, borjat trafikera enligt ett BRT-koncept med nya fordon och ny
infrastruktur. Aven i Sverige finns flera exempel pa stider som utvecklar BRT-system
som ett kapacitetsstarkt firdmedel. Bade Malmd, Helsingborg, Umea och Karlstad har
gjort satsningar pa BRT i stadsmiljo. For mer information om vad BRT-koncept
innehaller hanvisas till kapitel 7.1 samt kapitel 9.

Stombussar ar en mycket viktig del av Stockholms kollektivtrafiksystem. Varje dag sker
ndstan 325 000 resor med stombussarna i Stockholm. Stombusslinjerna i staden ska
bland annat kdnnetecknas av hog turtathet, god regularitet och framkomlighet samt
bekvdama hallplatser med enkel av- och pastigning.

Som underlag for planering och inriktning gdllande stombusstrafiken anvands
Stomndtsplan for Stockholms lan. Stomnédtsplanen utgér en grund for den langsiktiga
planeringen av kollektivtrafikens stomnat. De planeringsprinciper som finns i
stomndtsplanen innebar att den framtida stomtrafiken maste planeras for en hog
framkomlighet och prioritet i trafiksystemet. Vidare anges att kapacitetsstarka
fardmedel maste prioriteras for att fler manniskor ska kunna forflytta sig effektivt.

Stockholms stad och Region Stockholm har dven tagit fram en gemensam
handlingsplan 2017-2021 som bland annat hanterar framkomligheten for stombussar i
innerstaden samt 170-linjerna. Malet for den gemensamma handlingsplanen ar att
gora kollektivtrafiken mer attraktiv genom att till exempel minska variation i vantetid
och variation i restid, och pa sa satt:

e Korta restiden med buss
o Forbattra forutsagbarheten
e Oka bussarnas palitlighet

Mellan Region Stockholm och Stockholms stad finns dven en avsiktsforklaring gallande
bland annat battre framkomlighet pa stomlinje 4. Stomlinje 4 dr Sveriges mest anvanda
busslinje med cirka 70 000 resande per dygn. Linjen trafikerar idag mellan Radiohuset
och Gullmarsplan och passerar flera av innerstadens stadsdelar i en hastskoformad
tvarlinje som forbinder stora malpunkter och de radiella sparsystemen.
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Atgarder for forbattrad framkomlighet for linje 4 har studerats i ett flertal utredningar
tidigare. | kapitel 2.7 listas de utredningar som anvants som underlag for detta

uppdrag.

2.2 SYFTE

Uppdraget syftar till att utreda framkomlighetsatgarder for stomlinje 4 langs tre
delstrackor mellan Radiohuset och Gullmarsplan. Uppdraget syftar till att visa effekten
pa framkomligheten utifran olika scenarier. Atgarderna redovisas som idéskisser for
fem olika utredningsalternativ, se kapitel 2.4. De fem alternativen som ska utredas i
projektet ar specificerade av bestéllaren.

Utredningen omfattar problembeskrivning, forslag pa framkomlighetsatgarder i
respektive utredningsalternativ med fokus pa fysiska atgarder i gaturummet, samt
beskrivning av atgardernas paverkan pa gaturummet och 6vrig trafik. | uppdraget ingar
aven berdakning av medelhastighet och bedémning utifran svensk BRT-standard for de
framtagna utredningsalternativen.

23 MAL

Malet ar att 6ka medelhastigheten for stomlinje 4 och pa sa vis fa en mer
kapacitetsstark, kostnadseffektiv och attraktiv busstrafik. Mellan Region Stockholm och
Stockholms stad finns en avsiktsforklaring gdllande battre framkomlighet pa stomlinje
4. Den gemensamma malsadttningen ar att stomlinje 4 ska na minst 20 km/h i
genomsnittlig hastighet inklusive hallplatsstopp, senast till ar 2026.
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24 OMFATTNING OCH AVGRANSNING

Utredningen dr avgransad till delar av linjestrackningen fér stomlinje 4, se Figur 1.
De delstrackor som ingar i utredningen ar féljande:

1. S(?D - Gullmarsplan - Hornsgatan
2. VAST - Hornstull - Sankt Eriksplan
3. NORR - Odengatan - Radiohuset

SOLNA

lot

STOCKHOLM

¢
2
2
.
(>
o
)
2

1000m |
Figur 1. Oversiktlig bild som visar aktuella delstrackor 1, 2 och 3. Réda strackor ingér inte i utredningen.

Hornsgatan och Odengatan ingar inte i denna utredning utan har utretts av Sweco
under varen 2020. Framkomlighetsadtgdrder for stomlinje 4 - Hornsgatan och
Odengatan har anvants som underlag till denna utredning.
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De framkomlighetsatgdarder som studeras i den hdr utredningen har samlats i fem
utredningsalternativ. Dessa angavs i férfragningsunderlaget och ar féljande:

1. Utformning utifran "bedémningsverktyget for svensk BRT”, med malbild ar att
uppna 3 stjarnor.

Utformning for att na en medelhastighet pa 20 km/h inklusive hallplatsstopp.
Utformning dar kantsten ej flyttas, utan befintlig gatubredd nyttjas.
Utformning som inte férsamringar situationen for gang- och cykeltrafiken.
Utformning som innebdar kollektivtrafikkorfalt; mittfoérlagda, sidoforlagda,
tidsbegransade eller 6verbreda.

uTh WN

Utredningsalternativen kan dven innehalla en éversyn av hallplatsplacering och behov
av hallplatsférlangningar samt féresla annan linjestrackning om det gynnar
framkomligheten for linje 4.

Alla fem alternativ ska utredas och beskrivas utifran paverkan pa gatumiljén och 6vrig
trafik. Forslagen utvarderas aven enligt bedomningsverktyget for svensk BRT for att se
vilka podang som uppnas for de framtagna atgardsférslagen. | forslagen till
framkomlighetsatgarder antas stomlinje 4 ha 21meter langa fordon och hallplatserna
dimensioneras for tva bussar. Korsningar dimensioneras for typfordon boggibuss
eftersom koérgeometri for 21-metersbuss inte ar kdnd av konsult.

| 6vrigt utgar utredningen fran befintliga trafikavtal och innefattar darmed inte
eventuella trafikférandringar till 2021.

2.5 METOD

Utredningen genomfordes under 2020.

En projektgrupp tillsattes med representanter for Trafikkontoret, Trafikforvaltningen
och Keolis. Moten med projektgruppen har hallits vid fem tillfdllen. Alla moéten har
hallits pa distans pa grund av den radande Corona-pandemin.

Arbetsprocessen inleddes med platsbesok langs linje 4:s strackning. Platsbesoken
genomfordes vid flera tillfallen. Dar observerades sarskilt befintlig utformning,
vagmarken och annan skyltning, eventuella brister, trafikantbeteende och kérmonster.
Vid ett tillfalle genomfordes loggning av nagra turer for att narmare studera
acceleration, retardation, maxhastighet pa olika gator och hur bussens framfart
paverkades av olika hinder.

Tidigare framtaget material ldstes och analyserades.

En workshop genomfoérdes tillsammans med projektgruppen samt ytterligare personer
fran Trafikkontoret (Stockholms stad), Trafikférvaltningen (Region Stockholm), Keolis
och Tyréns. Workshopen behandlade befintliga problem ldangs strackan samt férslag pa
atgarder.

Aven en intern workshop - en sa kallad kvalitetsstudio - har hallits med experter inom
bussplanering och stadstrafik, dar vardefulla inspel lyftes rorande metodik och
intressanta atgardsforslag.

Stadens grundkarta inhdmtades for de aktuella delstrackorna. Kartan kompletterades
sedan grovt med vagmarkeringar och noteringar av nuvarande anvandning for att
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reglering av de berdrda gatorna tydligt skulle framga. Kartan uppdaterades dven med
ritningar 6ver pagaende och nyligen utférda ombyggnader.

Darefter har ett omfattande skissarbete kring fysiska atgarder genomforts. Framtagna
skisser har redovisats kontinuerligt for projektgruppen som da ocksa haft mojlighet att
lamna synpunkter och lyfta alternativa I6sningar eller konfliktpunkter. Tva sarskilda
skissmoten har darutover hallits tillsammans med projektgruppen.

De framtagna atgadrderna har sammanstallts till atgardspaket kopplade till respektive
utredningsalternativ. Atgardspaketen har ritats upp i planritningar och utvalda
gatusektioner.

Darpa har utredningsalternativens paverkan pa gatumiljon och 6vrig trafik beskrivits
och beddmts utifran en lang rad aspekter av en intern expertgrupp. Beskrivningen ar
foretradesvis kvalitativ.

Ett mer omfattande analysarbete ligger bakom berdkningen av medelhastighet for de
olika utredningsalternativen - se beskrivning i nedan kapitel.

Utredningsalternativen har darefter bedomts enligt BRT guidelines.

Slutligen har utredningsmaterialet sammanstallts i rapporter och ritningsbilagor.
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2.5.1 Medelhastighetsberdkning

Stracka
A

40 km/h J,; 60 km/h

dérréppn/stangn
acc. fart enl skyltad hast. Lret. H pa/av [’
kortid hallplatstid

»
»

Restid

Figur 2. Graf over teoretisk kortid/stracka.

Metoden for att berdkna medelhastigheten bygger dels pa uttag av restider under
hogtrafik fran RUST, dels pa en ideal teoretisk restid (teoretiskt snabbaste restiden)
som tagits fram utifran korstracka, skyltad hastighet, antal hallplatsstopp och
hallplatstid. | hallplatstiden ingar tiden for att 6ppna och stanga dorrarna samt tiden
det tar for resendrer att kliva av och pa bussen. | den ideala teoretiska restiden ingar
accelerationer/retardationer och den tid det tar att kora strackan utan nagon yttre
paverkan sasom signalkorsningar, kurvtagning, évergangstdllen, mm. Den ideala
teoretiska restiden har dven stamts av med RUST-restid for lagtrafik.

Skillnaden mellan RUST-restidsuttagen, exklusive hallplatstider, och den ideala
teoretiska restiden kallas totalt tidstillagg. Som hogsta detaljeringsgrad
(dataupplosning) kan detta totala tidstillagg fran RUST tas fram pa strackan mellan
hallplatser. De totala tidstillaggen har sedan fordelats pa identifierade hinder som kan
tankas paverka bussens restid mellan hallplatser sdsom extra tid for tvar svang,
trafiksignal, angoring, 6vergangsstadllen mm, se Figur 4. Dessa kallar vi tidstillagg.
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Figur 3. Bussens acceleration/retardation vid andring i skyltad hastighet och till/fran hallplats (teoretisk

kértid).

Anledning till tidstillagg

Tidstillagg [s]

Kommentar

Korsning
Signalreglerad
Oreglerad
Cirkulationsplats

Overgangsstille
Signalreglerat
Oreglerat

Andamalsplats lzngs kantsten
Kantstensparkering

HKP

Lastplats

Taxiplats

Pa- och avstigningsplats

Svang 90 grader

Cykeltrafik
Cykelfalt
Cykling i blandtrafik

Hallplats
Extern paverkan vid angéring till hallplats
Extern paverkan vid avresa fran hallplats

Korfaltsforandring

Busskorfalt blir svangkorfalt
Avsaknad/uteblivet busskorfalt
Minskning av antal korfalt

Problem ligger utanfor avgransning

2-18

5-10

25)
0-2

0-2
0-1
0-1
0-1
0-1

B35}

2=3
1-2

0-2
0-2

1-8
3-17
4-10

2-34

Beror pa trafikstatid och signalschema. Eventuell svingrorelse bedéms separat.
Beror pa véjningsplikt. Eventuell svéngrérelse bedéms separat.

Beror pa lokala forutsattningar, malpunkter etc.

Om fler andamalsplatser finns efter varandra blir tidstillagget alltid 2 s.

Beror pa storlek pa svang/korsning samt hastighet.

Storre tidstillagg vid stora korsningar eller hallplatser.
Beror pa bredd pa gata, lokala férutsattningar, malpunkter etc.

Tid utéver den naturliga retardationen. T.ex. busskd, konflikt med cykelfalt, trang hallplats.
Tid utéver den naturliga accelerationen. T.ex. spring framfor buss, konflikt med cykelfalt.

Beror pa lokal utformning och forutsattningar
Beror pa lokal utformning och férutsattningar
Beror pa lokal utformning och férutsattningar

Beror huvudsakligen pa kder och biltrafik i gatunatet.

Figur 4. Sammanstallining dver uppskattade tidstillagg.
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Som ett forsta steg i berdkningsprocessen togs restid och medelhastighet for nuldaget
fram. Detta utgick ifran foljande:

e Befintlig utformning av gaturummet
e Befintlig skyltad hastighet
o Befintliga hallplatslagen
o Acceleration/retardation fran/till hallplats (eget antagande baserat pa
VTl-rapport "Samband mellan kérstil och dkkomfort -
Férbdttringspotential inom kollektivtrafiken” och Uppsala Universitet-
rapport "Measuring Acceleration in Vehicle using the AccBox System”)
o Befintliga hallplatstider fran RUST
o Tidstillagg
o For att uppskatta tidstillaggen som ar kopplade till signalreglerade
korsningar har korsningarnas befintliga omloppstid och faser studerats
i varje aktuell korsnings befintliga signalschema.
o Trafikstatid (hamtad fran nuldgesutredning utférd av Sweco) kopplas till
signalkorsningar samt orsaker som ligger utanfor vart
utredningsomrade, fraimst beroende pa dverbelastat gatunat.

Utifran nuldget togs sedan ett nollalternativ fram, vilket utgor ett jamforelsealternativ.
Detta nollalternativ utgar fran nuldaget samt att hastigheterna har uppdaterats pa
aktuella strackor enligt Stockholms stads hastighetsplan (se kapitel 2.6). Aven vissa
utformningsatgadrder har tagits med. Exempel pa dessa ar ombyggnation av hallplats
vid:

e Skanstull, riktning séderut

e Mariebergsgatan, riktning norrut

e Fleminggatan, riktning séderut

| samtal med sakkunniga hos Trafikkontoret framkom det att trafiksignalerna pa
strackningen for stombuss 4 nyligen har gatts igenom och optimerats med avseende
pa stombuss. Darmed antogs det att vi inte kan gora nagra kraftiga forbattringar i
restid genom att justera i signalschema for signalkorsningarna. Signalkorsningarna har
i restids- och hastighetsberdkningarna lamnats relativt orérda jamfort med
Nollalternativet. For vissa alternativ kommer justeringar i signaltider, -grupper och
-faser att behova goras och dar har vara antaganden tagit hansyn till detta i vara
restids- och hastighetsberdkningar. Dessa antaganden dr baserade pa befintliga
omloppstider och signalgrupper och -faser.

Utredningsalternativen utgar sedan fran nollalternativet och de tidstillagg som
paverkas har justerats.

| alternativ 2, dar utgangsldget ar att uppna en medelhastighet pa 20 km/h inklusive
hallplatsstop, utgar vi, trots informationen ovan, fran maximal signalprioritet i
korsningar. Darutover antas ytterligare forkortad hallplatstid till foljd av bland annat
jamnare belastning, battre trafikstyrning och regularitet - utéver pastigning i alla
dorrar och validering av biljetter ombord.
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For de hallplatser som slutar trafikeras av linje 4 har i modellen ett intervall pa 50-100
% av hallplatstiden flyttats over till de narliggande hallplatslagena. Detta for att rdkna
med viss overflytt och omfordelning av resenarer. Antagandet om 50-100 % utgar ifran
siffror och resonemang som anvands i tidigare utredningar och pilotférsok. | tidigare
utredningar har generellt antaganden gjorts att samtliga resenarer fortsatter resa med
linje 4, oavsett lokala forutsattningar. For att modellen inte ska overskatta effekten av
indragna hallplatsstopp har antagande gjorts att en andel resendrer viljer andra
fardsatt. Intervallet bygger vidare pa lokala forutsattningar langs linjen och andra egna
erfarenheter. Resonemang och antaganden som gjorts i modellen redovisas med
utforligt i kapitel 8.3 Indragna hallplatsstopp.

Stracka
A

40 km/h J} 60 km/h

tidsvinst

ol /

kortidsgraf efter

indragning av

hallplats 2
kotidsgraf fore
indragning av
hallplats 2

indragen hallplats
Hpl 1
// »

»
Restid

Figur 5. Teoretisk beskrivning av den teoretiska nettotidsvinsten vid indragen hallplats dar en del av
hallplatstiden fran indragen hallplats (Hpl 2 i diagrammet) férdelas pa foregdende och efterfoljande
hallplatser.

Omfordelningen mellan hallplatserna kan skilja sig beroende pa lokala forutsattningar
langs linjen. | modellen anvdnds generellt férdelning 50/50 mellan hallplatsen fore
respektive efter. Nir undantag gjorts framgar detta i senare resonemang och resultat.

| de alternativ dar av- och pastigning foreslas i samtliga dorrar och visering av biljetter
inte gors vid forarplatsen, har modellen reducerat hallplatstiden med 30 %. Storleken
pa reduceringen dr en grov beddémning, da den faktiska effekten ar okdnd och beror pa
flera faktorer. Antagandet for reduceringsgraden har jamforts med tidigare studier och
forsok. | Region Stockholms rapport Effektivare hallplatstid framgar att en reducering
pa upp till 23 % av median hallplatstid kan uppnas. | rapporten framgar dock inte hur
visering sker, eller om det pastigande flodet ar jamnt fordelat mellan dorrarna. |
Pilotprojekt for linje 4 beskrivs att reduceringen i hallplatstid var begrdansad av att
tillata pastigning i alla dorrar. Det framgar dock att paverkande faktorer till den
begriansade effekten var otillracklig utrustning for biljettvisering samt att en majoritet
av resendrerna fortsatt valde framre dérren for pastigning. Antagandet om 30 %
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reducering i berdakningsmodellen utgar fran en effektiv metod for biljettvisering samt
att resendrer far nya vanor och férdelar sig jamnt mellan dérrarna.

Medelhastigheterna baseras pa de framtagna restiderna och den striacka det innebar
for bussen att kora for respektive alternativ.

2021-03-12
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2.6 ANGRANSANDE PROJEKT
Langs linje 4 finns manga pagaende projekt med olika status. De angrdansande projekt
som Tyréns har fatt i uppdrag att ta hansyn till i detta uppdrag ar féljande:

e Ringvdgen/Clarion. Ny bussluss och forlangning av kollektivtrafikkorfalt. For
mer information om projektet hanvisas till stadens genomférandebeslut
Trimningsatgarder for stomlinje 1 och 4, etapp 2.

e Ombyggnation Mariebergsgatan, forlangning av hallplats planeras i 6stgaende
riktning. For mer information om projektet hdnvisas till stadens
genomforandebeslut Trimningsatgarder for stomlinje 1 och 4, etapp 2.

e Ombyggnation av hallplats Fleminggatan har gjorts i sydgaende riktning. For
mer information om projektet hanvisas till stadens projekt
Framkomlighetatsgadrder i innerstaden.

e Stockholms stad uppdaterar stadens hastighetsplaner. De nya
hastighetsgranserna pa gator dar stomlinje 4 trafikerar ar féljande:
e Ringvdgen - 40 km/h
e Langholmsgatan - 40 km/h
e Skanstullsbron - 60 km/h
e Valhallavigen 40 km/h

2.7 UNDERLAGSMATERIAL

Det har tidigare gjorts ett flertal utredningar och pilotprojekt om linje 4 for att fa
forbattrad framkomlighet langs linjen. De utredningar som ligger till grund for denna
rapport ar i huvudsak:

e Stomlinje 4, sammanstallning av tidigare utredda framkomlighetsatgarder,
Trivector 2019

e Nuldgesbeskrivning, stomlinje 4, Sweco 2019

e Effektivisering vid hallplatsstopp, pastigning i alla dorrar, Trafikforvaltningen
och Stockholms stad 2019

e Stombuss - framkomlighetsatgarder for linje 1 och 4, Tyréns 2017
e Framkomlighetsatgarder for linje 4, Odengatan och Hornsgatan, Sweco 2020

e BRT4 - Kraftfulla framkomlighetsatgarder for att na BRT-standard pa linje 4,
Trafikférvaltningen 2020
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2.8 LASANSVISNING

2.8.1 Huvudrapport - Framkomlighetsatgarder for stomlinje 4

Utredningen bestar av en huvudrapport som pa en évergripande niva beskriver
utredningen. Huvudrapporten inleds med generell nuldagesbeskrivning och
problembeskrivning for linje 4. Darefter presenteras de forslag pa
framkomlighetsatgarder och utredningsalternativens paverkan pa gatumiljon och 6vrig
trafik. Aven resultatet av medelhastighetsberikningen och BRT-redovisas éversiktligt.
For en mer utforlig beskrivning av utredningen hanvisas till appendix for respektive
utredningsalternativ.

| huvudrapporten finns dven utkast till arbetsmiljoplan/BAS-P samt
utredningsalternativens paverkan pa befintliga ledningar.

Huvudrapporten avslutas med en sammanfattande slutsats.
2.8.2 Appendix
Vidare bestar utredningen av fem appendix for respektive utredningsalternativ.
1. Appendix 1, alt 1 - 3-stjarning BRT
2. Appendix 2, alt 2 - Medelhastighet 20 km/h
3. Appendix 3, alt 3 - Ej flytt av kantsten
4. Appendix 4, alt 4 - Ej negativ paverkan pa gang-och cykel
5. Appendix 5, alt 5 - Kollektivtrafikkorfalt
2.8.3 Ritningsbilagor
Till appendix 1,3,4 och 5 finns ritningsbilagor som visar atgardsforslagen samt

exempel pa sektioner. Appendix 2 har ingen ritningsbilaga utan det alternativet
beskrivs i text.

TYRENS

TYRENS P

Framkomlighetsitgirder for
STOMLINJE 4 Ao 2 W

APBENOIN 3 EJ FLYTT AV KAKTSTOD

TYRENS

GRANSKNINGSHANDLING
2020-10-15

Figur 6. Oversikt 6ver rapport och appendix tillhérande utredningen.
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2.8.4 Berdkningsbilagor och tillhérande PM

Tillhérande huvudrapporten och appendix finns flertalet berdakningsbilagor med
medelhastighetsberdkningar. Utéver berdakningsbilagorna finns ett separat PM om
metoden som anvdnts. PM:et bestar av tva storre delar varav den férsta ar en teoretisk
del med en mer utforlig beskrivning av metod och tillhérande antaganden. Den andra
delen bestar av manualer for berdkningsbilagorna och ger en insyn i den praktiska
metoden. Berdkningsfilerna ar i Excel-format och ar lankade till varandra enligt
oversikten i Figur 8 nedan.

TYRENS

Medelhastighet Stomlinje 4
METOD OCH BERAKNINGAR

Figur 7. PM med metod och berékningar.

n . n !
Tidstillagg Tidstilligg
sdderutadsx normuzxisx
Totalt Totalt
tidstillagg tidstillagg
mellan mellan
hallplatser. hallplatser. N
Medelhastighet, m--
L . kortid, hallplatstid, 2 .
N _ N tidstillagg och 20201006-Stombs AN Medelhastighet, AN
o= Kopia, mEE Kopia, = idealkortid per uss4_ResultatTab = kortid och tidsvinst =
== anpassad anpassad. il delstracka. ell - SODsdsx — per delstriacka. ==
- - - ----p — —ly
20200917-Stomb 20200918-5tomb 20200830-Stomb [N, 20201006-stomb Tebellsammansta
s TeoretiskeRt ”“;—T“’ﬂdﬁ“ ussd_TeoretiskaR - ussd_ResuleatTab lining fill rapport
esideradex estder uppdriest estide uppdHast == el - VAT dsx - ny versionalsx
_BRTbsx

Medelhastighet,
kortid, hallplatstid, 20201006-Stomb

tidstillagg och uss4 ResultatTab
Acceleration, Andel idealkortid per ell - NORRxlsx
retardation averflytt. delstracka.
och hallplats-
tid.

Hallplatsstopp_ef 20201006-Stomb.
fektAvETrafikerin ussd_ResuhtatTab
g_vert2xs: el - 3DELSTRadsx

Figur 8. Oversikt 6ver bilagor med medelhastighetsberakningar och hur de &r lankade till varandra.
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3 NULAGE

Stombuss 4 trafikerar idag mellan Radiohuset och Gullmarsplan. Linjen passerar
genom samtliga stadsdelar; Ostermalm, Norrmalm, Vasastan, Kungsholmen och
Soédermalm. Den totala restiden mellan andhallplatserna, inklusive stopp vid
hallplatser, ar i genomsnitt cirka 50-60 minuter i hogtrafik och mycket fa resor gors
fran den ena dndhallplatsen till den andra. Betydligt vanligare dr att resendrer aker
med bussen pa kortare strackor. Snabbaste resan mellan Radiohuset och Gullmarsplan
gors i dagslaget med buss kombinerat med tunnelbana.

Linje 4 kor i regel med 5-minuterstrafik. | rusningstrafik ar trafikeringen tatare med 4
minuter mellan avgangarna. Pa ovriga tider ar utbudet anpassat till efterfragan.
Stombuss 4 trafikerar varje dag mellan 05-01.30 och ersétts nattetid av linje 94 med
samma linjestrackning.

For en mer utforlig beskrivning av nuldget hanvisas till "Nuldgesbeskrivning linje 4”
framtaget av Sweco 2019. | rapporten finns data om bland annat restider, hallplatser,
hastigheter, kollektivtrafikkorfalt och belastning. Nedan presenteras ett urval av kartor
och diagram hamtade fran nulagesbeskrivningen.

Musikhogskolan
Jungfrugatan

Vartavagen
S:t Eriksplan

Banérgatan

Garnisonen

Fleminggatan ~ Radiohuset

Fridhems-,
plan

Mariebergsgatan

\Vasterbroplan

Ansgarie- Hornsgatan

Vatrvs- gatan Rosenlundsgatan
gatan

e - Hégalldsgatan

Wollmar
Yxkullsgatan

Hornstull

gatan

Sodra station

Rosenlund Skanstull

Eriksdal

Teckenforklaring

Mittforlagda busskorfalt (bla)
Gullmarsplan ~ //
Sidoférlagda busskorfalt (rod) A

Figur 9. Kollektivtrafikkorfalt (busskorfalt) langs linje 4 (Sweco, 2019).
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SWECO ﬁ

Restider
« Totala restider mot Radiohuset &r i genomsnitt + Totala restider mot Gullmarsplan ar i genomsnitt
« 55 min & 3 sekunder under formiddagen * 52 min & 36 sekunder under formiddagen
« 51 min & 24 sekunder under lagtrafik * 53 min & 37 sekunder under lagtrafik
* 54 min & 47 sekunder under eftermiddagen + 60 min & 49 sekunder under eftermiddagen
« Hallplatstid och trafikstatid star i medel for 39 % « Hallplatstid och trafikstatid star i medel for 41 % utav
utav totala restiden mot Radiohuset totala restiden mot Gullmarsplan
Andel av total restid i riktining mot Radiohuset Andel av total restid i riktning mot Gullmarsplan
100% 100%
80% 80%
60% 60%
40% 40%
20% 20%
0% 0%
M LAG EM M LAg EM
WKdrtid exkl hallplatstid & trafikstatid ~ MHalplatstid  MTrafikstatid WKiirtid exkl halplatstid &trafikstétid  MHAllplatstid  MTrafikstatid

Héllplatstid: Den tid som fordonet stér stilla vid en hallplats.

Trafikstatid: Ett matt p& den tid da fordonet stér still mellan hallplatser | exempelvis ké eller vid rott ljus. Hastigheter mindre &n 3 km/h réknas som trafikstatid. !

20200213

Figur 10. Restider i riktning mot Radiohuset respektive Gullmarsplan (Sweco, 2019).

Ostra staton

menp.la;a

Radiohuset Radiohuset
Fndhemsplan
Vasterbroplan
Hastigheter ikl hallplatstid FM (km/h) Hastigheter inkl hallplatstid EM (km/h) N
= Under 12 km/h mersian w—Under 12 km/h
w12 - 15 km/h —12-15 km/
15-18km/ 15-18 km/
— Over 18 km/h Esri HERE. Garmin, () and the GIS y —Cer 8 ki Esri HERE. Garmin, | contrbuton . and the GIS.
Figur 11. Hastighet inklusive hallplatsstopp, formiddag respektive eftermiddag (Sweco, 2019).
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4 PROBLEMBESKRIVNING

Genomsnittshastigheten pa stombussarna i Stockholm ar lagre dn det uppsatta malet
om 20 km/h inklusive hallplatsstopp. Pa flera strackor langs linje 4 ar
medelhastigheten mycket lag: pa flera strackor under 12 km/h. Hastigheten ar sarskilt
lag under rusningstrafik. Fér mer beskrivning av nuldget hdnvisas till tidigare kapitel
om nuldget samt Swecos "Nuldgesbeskrivning linje 4”.

Problembeskrivningen beskriver hinder i gatumiljon som paverkar linje 4:as
framkomlighet i olika omfattning, till exempel nar bussen behéver sakta ner, stanna
eller vdja. De identifierade problemen paverkar medelhastigheten och ar en viktig
utgangspunkt for medelhastighetsberdakningen for de olika utredningsalternativen.

Nedan beskrivs de inslag i gatumiljon som kan paverka framkomlighet och darmed
medelhastighet for linje 4:

Signalkorsningar - Bussen maste stanna vid rott ljus. Risk finns for bilkoer, vilket kan
leda till att buss fastnar i tva omgangar med roédljus om kollektivtrafikkorfalt saknas.
Signalprioritet for buss ger bussen fortur att fa gront och ar dirmed gynnsamt for
medelhastigheten. Signalprioritering kraver dock att bussen uppfattas av
prioriteringssystemet, vilket kan paverkas av narliggande hallplatser eller bilkoer.

Oreglerade korsningar - | oreglerade korsningar géller allmdnna vdjningsregler.
Beroende pa skyltning och trafiken kan bussen behdéva vdja for andra fordon vilket
paverkar framkomligheten.

Cirkulationsplatser - Bussen maste sdnka farten infor en cirkulationsplats.
Hastigheten genom cirkulationsplatsen ar begransad till f6ljd av utformningen.
Bussens framkomlighet kan paverkas om andra fordon skapar ko infor, i eller pa vag ut
fran cirkulationsplatsen.

Kollektivtrafikkorfalt - Avsaknad av kollektivtrafikkorfalt paverkar bussens
framkomlighet pa strackor dar ko bildas av biltrafik. Uppehall av kollektivtrafikkorfalt
infor korsningar kan paverka framkomligheten om andra fordon svdnger in framfor
bussen. Aven bristfillig bredd pa kollektivtrafikkorfilt kan paverka bussens
framkomlighet om korfdltet dr for smalt for bussen att kunna koéra i fri hastighet
samtidigt som en bilko star i korfaltet intill.

Skarpa svangar - Skarpa svangar om 90 grader tvingar bussen att sdnka hastigheten
infor och genom kurvan.

Andamalsplatser lings kantsten - Parkering, lastplatser eller andra dndamalsplatser
langs kantsten kan generera soktrafik. Soktrafik och angéring av andamalsplatser
framfor bussen paverkar hastigheten som bussen kan halla. Om koérfalt har begrdansad
bredd kan bussen behova sakta ner och vija for dorruppslag nar skiljeremsa eller
cykelkorfalt saknas.

Hallplatser - Hallplatser kan ha kapacitetsbrist och begrdansat mojlighet att ta emot
fler angdrande bussar samtidigt, vilket kan genera busské till hallplatser. Risken for ko
till hallplats ar storre om hallplatslaget delas av fler stombussar eller stadsbussar.

Hallplatsavstand - Ett tatt hallplatssavstand sanker medelhastigheten for busslinjen.
Enligt Trafikférvaltningens och Stockholms stads Stomnatsplan bor hallplatssavstandet
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for stombussar i stan inte understiga 500 meter. Dagens hallplatsavstand langs linje 4
ar i genomsnitt cirka 420 meter.

Overgangsstillen - Pa oreglerade 6vergangsstillen har gaende foretrdde och bussen
maste stanna om nagon ar pa vdg att passera.

Cykeltrafik - Cykling i blandtrafik kan tvinga bussen till cykeltempo, om cyklister
ligger framfér bussen och koérfaltsbredden inte tillater en sdker omkdérning. Cykelfalt
kan paverka bussens framkomlighet da hansyn behdver tas till vingelman eller ploétslig
rorelse.

Felparkering - Felparkerade personbilar eller andra fordon kan paverka bussens
framkomlighet. Felparkering kan syfta till felaktigt anvandande av hallplatslagen eller
felparkering pa stracka som gor att vdjning eller stopp kravs.

Busskuddar - Busskuddar i kollektivtrafikkorfalt eller vanligt koérfalt som anvands av
bussen finns ldngs linje 4 och kan paverka bussens framkomlighet. Trots att
busskuddar ar dimensionerade for att vara smalare dn bussens hjulbredd behover
bussen sakta ner infér en busskudde. Aven andra typer av gupp utgor ett hinder for
buss generellt, men pa aktuell stracka finns idag inga andra typer av gupp.

Trafikreglering - Om efterlevnaden av exempelvis kollektivtrafikkorfalt, bussgator
eller tidsreglering ar bristfdllig kan bussens framkomlighet paverkas.

| foljande kapitel har utformning och handelser som paverkar framkomligheten och
medelhastigheten for linje 4 identifierats per delstracka.

Uppdrag: 304462, Utredning framkomlighetsatgarder stomlinje 4 2021-03-12
Bestallare: Stockholms stad, trafikkontoret samt Region Stockholm, trafikforvaltningen Slutversion

Rapport, framkomlighetsatgarder for stomlinje 4
24(84)



4.1 DELSTRACKA 1 SOD - GULLMARSPLAN - HORNSGATAN

Korstracka
- 3050 meter

Signalkorsningar
- Totalt 8-9 signalkorsningar varav 3 storre:
o Gotgatan/Ringvagen
o Ringvdgen/Skansbrogatan
o Ringvdgen/Rosenlundsgatan

Cirkulationsplatser
- Tva cirkulationsplatser vid Gullmarsplan

Kollektivtrafikkorfalt
- Smala kollektivtrafikkorfalt pa Skanstullsbron, framkomlighetsproblem vid bilkd
- Avsaknad av kollektivtrafikkorfdlt pa Rosenlundsgatan samt kortare strackor pa
Ringvagen

Skarpa svangar
- Totalt 3 skarpa svangar om 90 grader:
o Gotgatan/Ringvdgen
o Ringvdgen/Rosenlundsgatan
o Rosenlundsgatan/Hornsgatan

Andamalsplatser lings kantsten
- Parkering, lastplatser och andra andamalsplatser genererar séktrafik langs
Rosenlundsgatan.
- Vaksamhet for dorruppslag (cykelfdlt saknas).

Hallplatser
- Kapacitetsbrist vid hallplatslagen langs Ringvagen da stombuss 4 delar
hallplats med stombuss 3

Hallplatsavstand
- Tatt hallplatsavstand

Overgangsstillen
- Oreglerade 6vergangsstallen ar sarskilt forekommande pa Rosenlundsgatan

Cykeltrafik
- Cykling i blandtrafik tvingar bussen till cykeltempo. Sarskilt forekommande pa
Rosenlundsgatan.

Felparkering
- Felparkerade servicefordon/personbilar intill hallplats Gullmarsplan

Trafikreglering )
- Rosenlundsgatans delstracka med reglerad bussgata efterféljs daligt. Ovrig
reglering gor att allméan trafik anvander Rosenlundsgatan mycket.
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42 DELSTRACKA 2 VAST - HORNSTULL - ST ERIKSPLAN

Korstracka
- 3250 meter

Signalkorsningar
- 10-13 signalreglerade korsningar, varav cirka 6 storre:
o Hornsgatan/Langholmsgatan
Vasterbroplan
Lilla Vasterbron/Drottningholmsvagen
Drottningholmsvagen/Sankt Eriksgatan
Sankt Eriksgatan/Fleminggatan
o Sankt Eriksplan/Sankt Eriksgatan
- Ytterligare 4-5 trafiksignaler for gaende, pa platser med mycket gaende.

o O O O

Kollektivtrafikkorfalt
- Stor avsaknad av kollektivtrafikkorfalt, bland annat Sankt Eriksgatan och
Vasterbron.

Skarpa svangar
- Totalt 4 skarpa svangar 90 grader:

o Hornsgatan/Langholmsgatan
Vasterbron/Drottningholmsvagen
Drottningholmsvagen/S:t Eriksgatan
S:t Eriksgatan/Sankt Eriksplan

o O O

Andamélsplatser langs kantsten
- Andamalsplatser langs kantsten (begransat problem).

Hallplatser
- Delade, tranga hallplatser med stombuss 1 och flygbussar kring Fridhemsplan.

Hallplatsavstand
- Tatt hallplatsavstand

Overgangsstillen
- Begransat problem med oreglerade dvergangsstallen.
- Gaende korsar gatan vid Vdsterbroplan dar évergangsstallen inte finns.

Cykeltrafik
- Mycket cykelfdlt intill kollektivtrafikkorfalt och hallplatser. Hansyn till
vingelman sanker hastigheten for bussen. Angoéring/utkdérning fran hallplats

forsvaras.
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43 DELSTRACKA 3 NORR - ODENGATAN - RADIOHUSET

Korstracka
- 2600 meter

Signalkorsningar
- 7-11 signalreglerade korsningar, varav 3 storre:
o Odengatan/Valhallavdagen
o Valhallavagen/Sturegatan/Lidingovdgen
o Valhallavagen/Erik Dahlbergsgatan

Oreglerade korsningar
- Fler korsningar mellan Valhallavagen och Radiohuset dar bussen har
vajningsplikt/hégerregeln gadller.

Cirkulationsplatser
- Vallhallavdgen/Vartavdgen

Kollektivtrafikkorfalt
- Avsaknad av kollektivtrafikkorfalt. Saknas langs Banérgatan och Karlavdgen mot
Radiohuset. Kollektivtrafikkorfalt upphor pa vissa strackor pa Valhallavagen.

Busskuddar
- Busskuddar i kollektivtrafikkorfalt

Skarpa svangar
- Totalt 3 skarpa svangar om 90 grader:
o Odengatan/Valhallavdgen
o Valhallavdgen/Banérgatan
o Banérgatan/Karlavdgen

Andamalsplatser lings kantsten
- Mycket kantstensparkering, lastplatser och andra dndamalsplatser, dock ofta
skiljt med cykelfalt mellan kérbana och dandamalsplats i riktning dsterut.
- Cykelparkering vid Erik Dahlbergsgatan intill kollektivtrafikkorfalt.

Hallplatser
- Delade, hallplatser med stombuss 1 pa Ostra delen av Valhallavagen.
- Komplex situation vid Ostra station med mycket bussar och korsande
oskyddade trafikanter

Hallplatsavstand
- Tatt hallplatsavstand

Overgangsstillen
- Manga oreglerade 6vergangsstallen, sarskilt pa 6stra delen av Valhallaviagen
samt pa Banérgatan och Karlavagen.

Cykeltrafik
- Cykling i blandtrafik och/eller kollektivtrafikkorfalt, fraimst ldngs Banérgatan
och delar av Valhallavagen.
- Cykelfélt intill kollektivtrafikkorfalt och hallplatser. Hansyn till vingelman
sdanker hastigheten for bussen och forsvarar angoring/utkérning fran hallplats.
- Cykelparkering vid Erik Dahlbergsgatan kan locka cyklister att korsa gatan och
cykla i kollektivtrafikkorfaltet.
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5 MOJLIGA ATGARDER

De atgarder som presenteras i detta kapitel ar exempel pa olika typer av I6sningar som
mojliggor att busstrafikens framkomlighet forbattras och medelhastighet 6kar.
Atgarderna syftar till att ge tidsvinster for busstrafiken och undvika att den behéver
sakta ner, stanna eller vdja. Losningarna ar kopplade till problembeskrivningen i
tidigare kapitel, och dven till medelhastighetsberakningen och uppskattade tidsvinster.

Observera att varje I6sning eller atgardsforslag maste anpassas till respektive plats och
situation dar den avses anvandas. Alla I6sningar gar inte att tillampa pa alla platser.
Nedan exempel pa mdjliga atgarder ar darfor endast generella.

Ny linjestrackning - En ny linjestrdckning kan vara ett satt att direkt undvika
problempunkter genom att kéra en annan rutt. Till exempel kan en ny linjestrackning
gora att korsningspunkter och skarpa svdngar uteblir, att tranga gaturum med mycket
angoring undviks och att den totala korstrackan blir kortare. Observera att en
forandrad linjestrackning kan innebdra férandrade eller borttagna hallplatslagen vilket
kan paverka tillgangligheten och restiden for resendrer. Vid en férandrad
linjestrackning bor vidare utredning som behandlar detta genomféras.

Kollektivtrafikkorfalt - Kollektivtrafikkorfalt av tillrdcklig bredd forbattrar bussens
framkomlighet och 6kar hastigheten eftersom bussen i separata korfalt inte paverkas
av bilkoer. Olika typer av kollektivtrafikkorfalt ar mer eller mindre lampliga pa olika
platser. Mittforlagda kollektivtrafikkorfalt [ampar sig sarskilt pa gator med mycket
korsningspunkter och/eller andamalsplatser langs kantsten eftersom bussen da inte
paverkas av hdandelser langs kantsten. Tidsreglerat korfalt ar ett alternativ foér gaturum
med platsbrist och dar det inte gar att uppfylla behovet av angdring pa annat satt.
Sidoforlagda korfalt lampar sig vid sidoforlagda hallplatser, och ar lika lampligt som
mittforlagda korfalt pa strackor med mindre angéring eller korsningar. Overbreda
korfalt ar inte att foredra enligt busschaufforer. Detta eftersom det krdaver anpasshning
efter cyklisters hastighet och korsatt. Observera att kollektivtrafikkorfalt tar plats i
gaturummet och kan paverka antalet korfalt for allman biltrafik och darmed
framkomligheten for andra trafikslag.

Forstarkt reglering - Forstarkt reglering for att forbattra busstrafikens framkomlighet
kan vara bade fysiska hinder och uppmanande skyltar. Det kan till exempel innebéra
att kollektivtrafikkorfalt markeras i en egen farg eller att placera ut hinder som bara
bussar kan passera, alternativt ha fler kontrollanter som ser till att regler och skyltning
efterlevs.

Borttagna overgangsstdllen - Farre korsningspunkter dar oskyddade trafikanter har
prioritet 6kar bussens medelhastighet da bussen mer sadllan maste vdja och stanna.
Observera att borttagna 6vergangsstallen kan paverka gaendes framkomlighet och
tillgdnglighet, vilket bor utredas sarskilt om lI6sningen énskas genomforas.

Forbattrad cykelinfrastruktur - En forbattrad cykelinfrastruktur ar en indirekt 6sning
for att ocksa forbattra bussens framkomlighet och hastighet. Cykelbanor langs gator
med busstrafik, istallet for cykelfalt eller cykling i blandtrafik, gor att bussen kan aka
utan att anpassa sig efter cyklisters vingelman, plotsliga rorelser eller lagre hastighet.
Att skilja busstrafik fran cykeltrafik okar framkomligheten och trafiksdakerheten for
bada trafikslagen.
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Signalreglering - Maximal signalprioritet innebar att ge en mer uttalad prioritet till
linje 4 i samtliga trafiksignaler ldngs linjen. Det tillats da stérre storningar pa évriga
trafikslag, inklusive ovriga busslinjer, for att ge linje 4 exklusiv prioritet och darmed
maximal framkomlighet. | ett forsta steg installeras PRIBUSS i samtliga
signalanlaggningar langs linjen - dven gangsignaler. Vidare utnyttjas funktionerna i
PRIBUSS med maximalt fokus pa de signalgrupper som linje 4 nyttjar. Ndsta generation
bussdata (TrafiklT) med GPS-positionering kommer att medge dynamisk anmalan i
signalerna och selektiv prioritering utifran faktorer som linjenummer, om bussen
ligger i fas med tidtabellen, hur manga passagerare bussen har mm. Detta bedéms
ytterligare att 6ka mojligheterna att ge linje 4 maximal prioritet i trafiksignalerna.

Utokat hallplatsavstand - Utokat hallplatsavstand innebar farre hallplatser dar bussen
maste sakta in och stanna, vilket 6kar medelhastigheten. Utgangspunkten for att utoka
hallplatsavstandet dr att det ska vara minst 500 mellan hallplatserna, i enighet med
Stomnatsplanen. Ju fler hallplatsstopp som utgar desto hogre medelhastighet. De
hallplatser med flest resenarer och som ligger i anslutning till bytespunkter med
sparbunden trafik bor fortsattningsvis trafikeras av linje 4 medan mindre hallplatser
med ldgre beldggning och kortare avstand kan uteslutas. Observera att borttagna
hallplatsstopp kan paverka tillgangligheten och restiden for resendrer. Vid en
forandring utav hallplatsstopp bor vidare utredning som behandlar effekten av detta
genomforas.

Reglering av angoring - Tidsreglerad eller borttagen angoéring langs kantsten pa
gator dar buss trafikerar forbattrar bussens framkomlighet och 6kar hastigheten da
soktrafiken minskar. Vid reglerad angoring behover bussen inte heller anpassa sig
efter risken for dorruppslag eller in- och utkérande bilar fran kantsten. Effekten av
atgarder ar beroende av efterlevnadsgraden. | samband med denna atgard behévs mer
omfattande parkeringsdvervakning. Reglering av angdéring ger inte effekt om bussen
kor i eget, mittforlagt korfalt.

Minskat antal korsningspunkter - Ett minskat antal korsningspunkter forbattrar
bussens framkomlighet och 6kar hastigheten da bussen inte maste anpassa sitt korsatt
efter andra fordons svangrorelser och sankta hastighet. Korsningspunkter i form av
mindre anslutande gator eller in- och utfarter paverkar inte bussen om den kor i
mittkorfalt. Storre korsningspunkter paverkar bussen oavsett i vilket korfalt den ligger.
Reglerade mojliga svangar ar en delatgard for att minska antalet korsningspunkter
med bussens korfalt.
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6 NOLLALTERNATIV

Nollalternativet dr ett jamforelsealternativ som inkluderar redan planerade eller
pabdrjade forandringar i infrastruktur och trafikreglering och som skiljer sig fran
nuldget, se kapitel 2.6 Angrdnsande projekt.

En stor skillnad mellan nollalternativet och nuldget gdller hastighetsregleringen pa
strackan, dar nollalternativet utgar ifran stadens nya beslutade
hastighetsbegransningar pa respektive gata som linje 4 kor via (se kapitel 2.6). Den
beriknade medelhastigheten i nollalternativet ar dock mycket likt nuldget, och pa de
tre utredda delstrackorna varierar hastigheten mellan 13-15 km/h, beroende pa
riktning och for- respektive eftermiddag.

Andra storre skillnader jamfort med nuldget ar att nollalternativet inkluderar den
forandrade infrastrukturen till féljd av hotell Clarions ombyggnation vid Skanstull,
samt att Mariebergsgatans hallplatslage i 6stgaende riktning och hallplats
Fleminggatan i sydgaende riktning forldngs.

| utredningen jamfors fortsattningsvis utredningsalternativen mot nollalternativet. En
jamforelse med nuldget gors i huvudsak inte, med anledning av att dagens nuldge inte
langre kommer vara aktuellt sa fort nya hastigheter inférts och planerade atgarder
genomforts.
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7 UTREDNINGSALTERNATIV

Utredningsalternativen som redovisats i denna utredning ar framtagna utifran de fem
utredningsalternativ som beskrevs i forfragningsunderlaget. Syftet med alternativen
var att visa pa olika forslag och atgardskombinationer. Atgirderna i respektive
alternativ har paketerats for att visa olika mojligheter till 6kad framkomlighet for linje
4. Observera dock att fler atgdrdskombinationer dn de presenterade ar mdjliga.

For varje utredningsalternativ redovisas atgardsforslag, dess paverkan pa gatumiljon
och évrig trafik, medelhastighetsberdkning och BRT-bedémning. Atgardsforslagen
redovisas som idéskisser och paverkan pa gatumiljon och 6vrig trafik beskrivs pa en
overgripande niva. Det kravs vidare utredningar och detaljstudier for att kunna
genomfora forslagen.

Varje utredningsalternativ dr uppdelade per delstriacka och redovisas mer omfattande i
bifogade appendix. | dessa appendix ingar dven en mer omfattande beskrivning av
respektive utredningsalternativ, dess paverkan pa gatumiljon och 6vrig trafik samt
berdkning av medelhastighet och BRT-bedémning.

7.1 ALTERNATIV 1 - 3-STJARNIG BRT

Bus Rapid Transit (BRT) saknar en strikt definition, men beskrivs ofta som "tank spar
kor buss”. Det innebar ett hogkvalitativt bussystem med hog kapacitet,
stationsliknande hallplatser, separerade kérbanor och signalprioritering. | Sverige finns
BRT Guidelines och en bedémningsmodell for BRT-linjer. En BRT-linje kan enligt
beddmningsmodellen utses till 1-, 2- eller 3-stjarnig BRT, om den uppnar ett
sammanlagt resultat pa 45, 65 respektive 85 podang. Det maximala antalet podng ar
100.

Utredningsalternativet innebar att linje 4 ska utformas som en BRT-linje med
trestjarnigt betyg, for BRT-beddmningen se Appendix 1 samt kapitel 9 i denna rapport.
Nedan sammanfattas de atgardsforslag som ingar i alternativet med 3-stjarnig BRT. For
fullstandig beskrivning av atgardsforslagen per delstracka hanvisas till Appendix 1.

Forslaget innebadr mittforlagda korfalt langs strackan, med egna hallplatser dar endast
linje 4 trafikerar. Infrastrukturen anpassas efter 21-meters bussar. Vidare féreslas ny
linjestrackning dar Ringvdgen trafikeras i stdllet for Rosenlundsgatan samt att linje 4
fortsatter langs Vallhallavagen med ny dndhallplats vid Hakberget. Linje 4 far da en
rakare och snabbare linjestrackning. Med foreslagna atgarder far linje 4 en
medelhastighet pa 20 km/h inklusive hallplatsstopp. Mittplattformar och BRT-korfalt
far matt enligt géallande riktlinjer. Fordon och hallplatser bor fa layout enligt ett eget
BRT-koncept dar validering sker innan ombordstigning och pastigning sker i alla
dorrar'.

For att 6ka medelhastigheten foreslas utdkat hallplatsavstand langs strackan. De
forandringar som foreslas for hallplatser ar:

- Eriksdal och Rosenlund slas ihop till nytt mittférlagt hallplatslage vid
Eriksdalshallen.

- Nya hallplatsldagen pa Ringvdgen vid Zinkensdamm och vid S6dermalmsallén
(Rosenlundsgatan, Sodra station och Wollmar Yxkullsgatan trafikeras ej av linje
4 till foljd av ny linjestrackning).

' Vid berdkning av medelhastighet for BRT-alternativet har en tidsreduktion gjorts pa 30% av hallplatstiden pga pastigning i
alla dorrar samt validering innan ombordstigning.
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Hogalidsgatan, Mariebergsgatan och Fleminggatan trafikeras ej av linje 4.
Stadion, Jungfrugatan, Garnisonen och Banérgatan trafikeras ej av linje 4 och ny
mittforlagd andhallplats vid Hakberget tillkommer.

Dessa hallplatser ligger tatt till narliggande hallplatser. Jimfért med de narliggande

hallplatserna ar det farre resendrer som nyttjar de listade hallplatserna, varfor
beddmning gjorts att det dr dessa som slutas trafikeras av linje 4. For antal

pastigande/avstigande per hallplats samt befintlig hallplatstid hanvisas till
Nulagesbeskrivning, Sweco 2019.
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Figur 12. Oversikt dver stomlinje 4 i det 3-stjarniga BRT-alternativet. De strackade gatorna ingar ej i
utredningen.
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7.1.1 Atgardsforslag
Delstriacka 1 - SOD

For delstracka 1 foreslas ny linjestrackning for linje 4 langs Ringvagen i stallet for
Rosenlundsgatan. Linje 4 far da en rakare och snabbare linjestrackning. Det innebar att
befintliga hallplatser Sodra station, Wollmar Yxkullsgatan och
Hornsgatan/Rosenlundsgatan ej trafikeras av linje 4. Pa Ringvagen tillkommer i stallet
tva nya hallplatslagen: Zinkensdamm (riktning mot Gullmarsplan) och Sodra station.

Nya Sodra station foreslas placeras vid S6dermalmsallén, cirka 200 meter och tre
minuters promenad fran Sodra stations entré till tagstationen.

Hallplats Eriksdal och Rosenlund slas ihop till nytt mittférlagt hallplatslage vid
Eriksdalshallen. Nya évergangsstallen foreslas vid nya hallplatser fér att angora
plattformarna i bada dndar. Ett 6vergangsstdlle foreslas tas bort for att anpassa till nytt
hallplatslage. Ett antal korsningar fran Ringvdgens anslutningsgator foreslas regleras
med forbjuden vanstersvdng for att 6ka framkomligheten for linje 4 i mittkorfalten.
Delar av kollektivtrafikkorfalten foreslas ocksa fa fysisk separering.
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Delstriacka 2 - VAST

Langs delstracka 2 foreslas en uppdelning av mittférlagda, sidoférlagda och
tidsreglerade kollektivtrafikkorfalt. Hallplatser som slutar trafikeras av linje 4 ar
Hogalidsgatan, Mariebergsgatan och Fleminggatan. Vidare féreslas Vasterbroplan
byggas om till en trevdagskorsning. Langs striackan foreslas fler separata signaler for
buss vid svdng i korsningar (se reglering i korsning i illustration nedan). | 6stgaende
riktning vid Fridhemsplan foreslas sidoférlagd hallplats da det inte gar att fa till
mittférlagd busshallplats pa grund av trafiken fran slitsen och konflikterna med att all
trafik ska byta sida.

Hallplats trafikeras ej av linje 4 gy .j;,;:‘-";’i‘"'
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Figur 14. Oversikt dver foreslagna atgarder i det 3-stjarniga BRT-alternativet pa delstracka VAST
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Delstracka 3 - NORR

For delstracka 3 foreslas ny linjestrackning dar linje 4 fortsatter langs Valhallavagen i
stallet for att trafikera Banérgatan och Karlavdagen. Linje 4 far da en rakare och
snabbare linjestrackning. Vidare foreslas att bussen kor i mittallén dar sparvagn 4 gick
innan den avvecklades. Alléomradet pa Valhallaviagen far en ny karaktar som till viss
del paminner om dess ursprungliga utformning med tradalléer, sparvagn och ett
mittparti for vistelse och promenad. Forslaget innebar att parkeringen forsvinner i
mittallén och mojlighet ges da att skapa ett langstrackt, attraktivt, gront rorelsestrak
med sittplatser och vistelseytor.

Hallplats Stadion, Jungfrugatan, Banérgatan, Garnisonen och Radiohuset trafikeras ej
av linje 4 och nytt hallplatslage, Hakberget, tillkommer i slutet av Valhallavigen. Aven
Ostra station far nytt hallplatslage for linje 4. Flera bilkopplingar som korsar allén och
Valhallavagen utgar for att 6ka linje 4as framkomlighet.

® Hallplats trafikeras ej av linje 4 [l

2 ; L Ny hallplats

:’f‘.‘ ‘% ) X Overgangsstélle utgar ¢
v 24 ® bt S
> + > o

Nytt 6vergangsstalle

58 Férandrad reglering i korsning A
® ] Forandrat kollektivtrafikkorfalt ===
Stadion % & Andamalsplats utgar —

H;f Dagens linjestrackning

Ny linjestrackning mnn

* &

i Hakberget

elbrektsgats

En

/ 8 sl 3 ‘if : ® Banérg

b R o
k A1t =
e ) (i, 2 3 v
-4 4 ‘ Garnisonen
ZOOm & %ok : Tl g i . Radiohuset®
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Uppdrag: 304462, Utredning framkomlighetsatgarder stomlinje 4 2021-03-12
Bestallare: Stockholms stad, trafikkontoret samt Region Stockholm, trafikforvaltningen Slutversion

Rapport, framkomlighetsatgarder for stomlinje 4
35(84)



7.1.2 Medelhastighet

Malet med ovanstaende atgarder dr att forbattra framkomligheten och 6ka
medelhastigheten. En god framkomlighet och hog medelhastighet har fordelar bade
for kollektivtrafiksystemets effektivitet, resendrerna och miljon i staden. Darmed ar en
forbattrad framkomlighet och en 6kad medelhastighet i linje med flera av de lokala,
regionala och nationella malen.

Nar kortiden minskar 6kar busstrafikens effektivitet och farre fordon behovs i
systemet. Det Okar i sin tur kapaciteten och mojliggor att ta emot fler resendrer. For
resendrer innebdr 6kad medelhastighet snabbare resor, battre regularitet och
palitlighet samt 6kad komfort och minskad trangsel. Detta kan leda till att fler valjer
att resa med kollektivtrafiken och att bilresandet minskar. Ett effektivare
kollektivtrafiksystem innebar i sin tur dven en positiv paverkan pa miljon, med mindre
utslapp och buller.

Den berdknade medelhastigheten for alternativet med 3-stjarnig BRT dr i snitt 19-21
km/h inklusive hallplatsstopp for samtliga delstrackor, beroende pa riktning samt tid
pa dygnet. For jamforelse ar medelhastigheten i nollalternativet under 15 km/h
inklusive hallplatsstopp.

Den totala restiden pa de tre delstrackorna ar for utredningsalternativet narmare 25-
27 minuter, beroende pa riktning samt tid pa dygnet. Det innebér en tidsvinst om cirka
11-15 minuter i jamforelse med nollalternativet.

For en mer utforlig analys av medelhastighet och restid hanvisas till Appendix 1.
Vidare jamfoérts medelhastigheten och restiden med 6vriga utredningsalternativ i
kapitel 8.
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7.1.3 Paverkan pa gatumiljén och 6vrig trafik

Nedan redovisas en sammanfattande beskrivning dver paverkan pa gatumiljén och
ovrig trafik for utredningsalternativ 1. For en mer utforlig beskrivning hanvisas till
appendix 1.

e Framkomligheten for stomlinje 4 blir battre, se kapitlen om medelhastigheten.

e Ovrig busstrafik far samre framkomlighet, da den inte trafikerar
kollektivtrafikkorfalten utan hanvisas till blandtrafik. Langs Valhallavagen kan
dock 6vrig busstrafik fortsatt trafikera befintliga kollektivtrafikkorfalt.

e Farre korfalt for allman biltrafik och fler vanstersvangar utgar. En
kapacitetsutredning bor genomfoéras for att analysera hur trafiken och
kapaciteten pa gatundtet paverkas. For en fungerande trafikmiljo forutsatts
minskad biltrafik, att andra rutter valjs eller att fler vadljer att ga, cykla eller aka
kollektivt.

e Flexibiliteten och framkomligheten for utryckningsfordon paverkas negativt,
huvudsakligen pa Ringvagen, eftersom mojligheten att kéra om utgar dar
kollektivtrafikkorfaltet har fysisk spearering.

e Ny linjestrackning pa Ringvdgen innebar att den direkta kopplingen till Sédra
station utgar. Avstandet mellan buss- och pendeltagsstation blir markbart
langre och bytet blir mindre tillgdngligt.

e De mittforlagda kollektivtrafikkorfalten riskerar att utgdra en ny sorts barriar i
gaturummet.

e Mittforlagda hallplatser kan paverka gaendes trafiksakerhet och resenarers
tillgdnglighet till linje 4.

e Ett utokat hallplatsavstand och ny linjestrackning kan paverka tillgangligheten
till linje 4 for resendrer.

e Byte till andra busslinjer kraver byte av hallplatslage, eftersom linje 4 har egna
hallplatslagen jamfort med ovrig busstrafik.

e Mycket lite paverkan pa parkering och andra andamalsplatser langs kantsten.
e All parkeringen i mittallén pa Valhallavdgen utgar.

e Mycket stor paverkan pa vistelseytor och vegetation.
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72 ALTERNATIV 2 - MEDELHASTIGHET 20 KM/H

Nedan sammanfattas de atgardsforslag som ingar i alternativet dar medelhastigheten
20 km/h inklusive hallplatsstopp uppnas utan begransning i atgardsval. For fullstandig
beskrivning av atgardsforslagen per delstracka hanvisas till Appendix 2.

Utredningsalternativet innebar i forsta hand maximal signalprioritet, vilket innebar att
ge en mer uttalad prioritet till linje 4 i samtliga trafiksignaler langs linjen. Det tillats da
storre storningar pa ovriga trafikslag, inklusive évriga busslinjer, for att ge linje 4
exklusiv prioritet och darmed maximal framkomlighet.

Aven atgirder som syftar till att minska hallplatstiden, det vill sdga effektivisera av-
och pastigningen, foreslas for att darigenom 6ka medelhastigheten. | kombination
med atgarder som syftar till att minska restiden berdknas medelhastigheten inklusive
hallplatsstopp uppga till 20 km/h pa de tre studerade delstrackorna sammantaget.
Atgarderna ar i hogre grad inriktade pa reglering, trafikering och rutiner och lagre grad
inriktade pa omfattande fysiska atgarder. Infrastrukturen anpassas efter 21-meters
bussar.

Ny linjestrackning samt langre hallplatsavstand foreslas (se vidare beskrivning under
delstracka 1 och 3).
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Figur 15. Oversikt dver stomlinje 4 i alternativet med hastigheten 20 km/h. De strackade gatorna ingar ej i
utredningen.
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7.2.1 Atgardsforslag
Delstriacka 1 - SOD

For delstracka 1 foreslas ny linjestrackning for linje 4 langs Ringvagen i stallet for
Rosenlundsgatan. Linje 4 far da en rakare och snabbare linjestrackning. Det innebar att

hallplats Sédra station, Wollmar Yxkullsgatan och Hornsgatan/Rosenlundsgatan slutar
trafikeras av linje 4. Pa Ringvdgen tillkommer i stdllet tva nya hallplatslagen:

Zinkensdamm (riktning mot Gullmarsplan) och Sédra station. Nya Sédra station

foreslas placeras vid Sodermalmsallén, cirka 200 meter och tre minuters promenad
fran Sodra stations entré till tagstationen.
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Figur 16 Oversikt dver f('jreslag'ria étgérdér i alternativet 20 km/h pa delstracka SOD.
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Delstriacka 2 - VAST

Langs delstracka 2 foreslas fysiska atgarder langs strackan motsvarande
utredningsalternativ 3. Hallplats som slutar trafikeras av linje 4 dr Hogalidsgatan.
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Delstracka 3 - NORR

For delstracka 3 foreslas ny linjestrackning dar linje 4 fortsatter langs Vallhallavdagen i
stallet for att trafikera Banérgatan och Karlavagen.

Hallplats Stadion, Banérgatan, Garnisonen och Radiohuset trafikeras ej av linje 4 och
nytt hallplatslage, Hakberget, tillkommer i slutet av Valhallavagen.
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Figur 18. Oversikt dver foreslagna 5tgérder i alternativet 20 km/h pa delstracka NORR.

Uppdrag: 304462, Utredning framkomlighetsatgarder stomlinje 4 2021-03-12
Bestallare: Stockholms stad, trafikkontoret samt Region Stockholm, trafikforvaltningen Slutversion

Rapport, framkomlighetsatgdrder for stomlinje 4
41(84)



7.2.2 Medelhastighet

Malet med ovanstaende atgarder ar att forbdttra framkomligheten och 6ka
medelhastigheten. En god framkomlighet och hég medelhastighet har fordelar bade
for kollektivtrafiksystemets effektivitet, resendrerna och miljon i staden. Darmed ar en
forbattrad framkomlighet och en 6kad medelhastighet i linje med flera av de lokala,
regionala och nationella malen.

Nar kortiden minskar 6kar busstrafikens effektivitet och farre fordon behovs i
systemet. Det okar i sin tur kapaciteten och mojliggor att ta emot fler resendrer. For
resendrer innebdr 6kad medelhastighet snabbare resor, battre regularitet och
palitlighet samt 6kad komfort och minskad trangsel. Detta kan leda till att fler valjer
att resa med kollektivtrafiken och att bilresandet minskar. Ett effektivare
kollektivtrafiksystem innebadr i sin tur dven en positiv paverkan pa miljon, med mindre
utslapp och buller.

Den berdknade medelhastigheten for alternativet med mal att uppna 20 km/h ar i snitt
20 km/h inklusive hallplatsstopp for samtliga delstrackor. Endast pa eftermiddagen i
riktning mot Gullmarsplan dr medelhastigheten lagre, da 18 km/h. For jamférelse ar
medelhastigheten i nollalternativet under 15 km/h inklusive hallplatsstopp.

Den totala restiden pa de tre delstriackorna ar for utredningsalternativet i snitt 26
minuter. Det innebdr en tidsvinst om 11 minuter i jamforelse med nollalternativet.
Endast pa eftermiddagen i riktning mot Gullmarsplan ar restiden nagot langre.
Tidsvinsten dr dock hogre.

For en mer utforlig analys av medelhastighet och restid hanvisas till Appendix 2.
Vidare jamfors medelhastigheten och restiden med 6vriga utredningsalternativ i kapitel
8.
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7.2.3 Paverkan pa gatumiljén och 6vrig trafik

Nedan redovisas en sammanfattande beskrivning éver paverkan pa gatumiljon och
ovrig trafik for utredningsalternativ 2. For en mer utforlig beskrivning hanvisas till
appendix 2.

e Framkomligheten for stomlinje 4 blir battre, se kapitlen om medelhastigheten.

e Maximal signalprioritet for linje 4 infors i alla storre trafiksignaler. Kan dka
framkomligheten for trafik i samma riktning som linje 4, men innebar generellt
fordrojningar for ovrig trafik.

e Ovrig busstrafik far forbattrad framkomlighet till foljd av forlingda
kollektivtrafikkorfalt.

o Farre korfalt for allman biltrafik. En kapacitetsutredning boér genomféras for att
analysera hur trafiken och kapaciteten pa gatunatet paverkas.

e Storre paverkan pa parkering och andra andamalsplatser langs kantsten da
dessa utgar, sdrskilt langs Valhallavdagen.

e Ett utokat hallplatsavstand kan paverka tillgangligheten till linje 4 for resenarer.

e Borttagna dvergangsstallen kan paverka framkomligheten negativt for gaende.
Trafiksdkerheten minskar da risken for spring over gata okar.

e Mycket liten paverkan pa vistelseytor och vegetation.
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7.3 ALTERNATIV 3 - EJ FLYTT AV KANTSTEN

Utredningsalternativet innebar att befintliga kantsten ej flyttas och den befintliga
gatubredden nyttjas. Vissa justeringar av hallplatser och korsningar gors for att
anpassa infrastrukturen till 21-metersbussar. Nedan sammanfattas de atgardsforslag
som ingar i alternativet dar befintlig gatubredd anvands utan flytt av kantsten. For
fullstandig beskrivning av atgardsforslagen per delstracka hanvisas till Appendix 3.

Forslaget innebar att linje 4 trafikerar samma striacka som i dag men att
infrastrukturen anpassas efter 21-meters bussar. Vidare foreslas trimningsatgarder i
form av ommalning av korbana till kollektivtrafikkoérfalt, revidering av antal
parkeringsplatser, lastplatser, 6vergangsstdllen samt hallplatser for att 6ka bussens
framkomlighet. For att 6ka medelhastigheten foreslas utdkat hallplatsavstand langs
delar av strackan. De hallplatser som slutar trafikeras av linje 4 i forslaget ar:

- Wollmar Yxkullsgatan
- Stadion
- Jungfrugatan

Dessa hallplatser ligger tatt till narliggande hallplatser. Jimfért med de narliggande
hallplatserna ar det farre resendrer som nyttjar de listade hallplatserna, varfor
beddmning gjorts att det dr dessa som slutas trafikeras av linje 4. For antal
pastigande/avstigande per hallplats samt befintlig hallplatstid hanvisas till
Nuldgesbeskrivning, Sweco 2019.
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Figur 19. Oversikt dver stomlinje 4 i alternativet dar kansten ej flyttas. De strackade gatorna ingar €j i
utredningen.
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7.3.1 Atgardsforslag
Delstricka 1 - SOD

For delstracka 1 foreslas att all parkering utgar pa Rosenlundsgatan for att forbattra
linje 4 framkomlighet. Detta medfor att bredare korfalt kan skapas, vilket tillsammans
med att farre bilar angor, skapar battre samspel mellan buss och cyklister och pa sa vis
aven okad framkomlighet. Det dr dven majligt att géra gatan till bussgata och
genomfartstrafikforbud som i alternativ 5 Kollektivkérfdlt (se appendix 5). Vidare
foreslas att tva overgangsstallen tas bort for att minska konfliktpunkter mellan gaende
och buss.
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Delstriacka 2 - VAST

For delstracka tva foreslas nya kollektivtrafikkorfalt utmed flertalet strackor. Korfalt for
allman trafik samt dandamalsplatser tas i ansprak till forman for linje 4.
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Delstracka 3 - NORR

For delstracka 3 foreslas att parkeringsplatser langs Vallhallavdagen utgar (férutom
parkering for rorelsehindrade) och att det blir stoppforbud under rusningstid. Detta for
att minska trafiken pa gatan och gora det lattare for bussen att kéra om cyklister.
Dagens smala cykelfdlt mellan parkerade bilar och kollektivtrafikkorfalt gor att
busschaufforerna tenderar att sanka hastigheten nar cyklister befinner sig i cykelfiltet.
Befintliga kollektivtrafikkorfalt foreslas forlangas langs striackan och ett
overgangsstalle utgar vid hallplats Garnisonen.
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Figur 22. Oversikt dver fbreslagna étgrérder i alternativet dér ka’r‘i'tsvtyen ej flyttas pa delstracka NORR.
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7.3.2 Medelhastighet

Malet med ovanstaende atgarder ar att forbattra framkomligheten och 6ka
medelhastigheten. En god framkomlighet och hég medelhastighet har fordelar bade
for kollektivtrafiksystemets effektivitet, resendrerna och miljon i staden. Darmed ar en
forbattrad framkomlighet och en 6kad medelhastighet i linje med flera av de lokala,
regionala och nationella malen.

Nar kortiden minskar 6kar busstrafikens effektivitet och farre fordon behovs i
systemet. Det okar i sin tur kapaciteten och mojliggoér att ta emot fler resendrer. For
resendrer innebdr 6kad medelhastighet snabbare resor, battre regularitet och
palitlighet samt 6kad komfort och minskad trangsel. Detta kan leda till att fler valjer
att resa med kollektivtrafiken och att bilresandet minskar. Ett effektivare
kollektivtrafiksystem innebadr i sin tur dven en positiv paverkan pa miljon, med mindre
utslapp och buller.

Den berdaknade medelhastigheten for alternativet dar kantsten ej flyttas ar i snitt 14-16
km/h inklusive hallplatsstopp for samtliga delstrackor, beroende pa riktning samt tid
pa dygnet. For jamforelse ar medelhastigheten i nollalternativet under 15 km/h
inklusive hallplatsstopp.

Den totala restiden pa de tre delstrackorna ar for utredningsalternativet cirka 35-40
minuter, beroende pa riktning samt tid pa dygnet. Det innebdar en tidsvinst om tva till
tre minuter jamfort med nollalternativet.

For en mer utforlig analys av medelhastighet och restid hanvisas till Appendix 3.
Vidare jamfoérts medelhastigheten och restiden med 6vriga utredningsalternativ i
kapitel 8.
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7.3.3 Paverkan pa gatumiljén och o6vrig trafik

Nedan redovisas en sammanfattande beskrivning éver paverkan pa gatumiljon och
ovrig trafik for utredningsalternativ 3. For en mer utforlig beskrivning hanvisas till
appendix 3.

e Ovrig busstrafik far férbattrad framkomlighet till f6ljd av forlangda
kollektivtrafikkorfalt.

e Farre korfalt for allman biltrafik. En kapacitetsutredning boér genomféras for att
analysera hur trafiken och kapaciteten pa gatunatet paverkas.

e Storre paverkan pa parkering och andra dandamalsplatser langs kantsten da
dessa utgar, sarskilt langs Rosenlundsgatan och Valhallavdagen.

e Ett utokat hallplatsavstand kan paverka tillgangligheten till linje 4 for resendrer.

e Borttagna 6vergangsstallen kan paverka framkomligheten negativt for gaende.
Trafiksdkerheten minskar da risken for spring over gata okar.

e Mycket liten paverkan pa vistelseytor och vegetation.
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7.4 ALTERNATIV 4 - GAENDE OCH CYKLISTER PAVERKAS EJ NEGATIVT

Utredningsalternativet innebdr att atgdrderna inte far medféra negativ paverkan pa
gang- och cykeltrafiken och dess trafikndat. Som utgangspunkt anviands de
rekommendationer som finns i Gata Stockholm?®. Nedan sammanfattas de

atgardsforslag som ingar i alternativet. For fullstindig beskrivning av atgardsforslagen
per delstracka hanvisas till Appendix 4.

Forslaget innebdr att linje 4 trafikerar samma striacka som i dag men att
infrastrukturen anpassas efter 21-meters bussar. Vidare foreslas trimningsatgarder i
form av ommalning av korbana till kollekivtrafikkorfalt och langre hallplatsavstand for

att 6ka bussens framkomlighet och medelhastighet. De hallplatser som slutar
trafikeras av linje 4 i forslaget ar:

- Wollmar Yxkullsgatan

- Hogalidsgatan

- Stadion och Jungfrugatan

- Banérgatan och Garnisonen slas ihop till ny hallplats utanfér Ostermalmsskolan

Dessa hallplatser ligger tatt till narliggande hallplatser. Jimfért med de narliggande
hallplatserna ar det farre resendrer som nyttjar de listade hallplatserna, varfor
beddmning gjorts att det dr dessa som slutas trafikeras av linje 4. For antal
pastigande/avstigande per hallplats samt befintlig hallplatstid hanvisas till
Nuldgesbeskrivning, Sweco 2019.
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Figur 23. Oversikt dver stomlinje 4 i alternativet utan férsamring fér gang- och cykel. De strackade gatorna
ingar ej i utredningen.
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7.4.1 Atgardsforslag
Delstricka 1 - SOD

For delstracka 1 foreslas att hallplats Wollmar Yxkullsgatan slutar trafikeras av linje 4
samt att stoppforbud inférs pa Rosenlundsgatan i norrgaende riktning mellan
Hogbergsgatan och Maria Skolgatan.
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Delstriacka 2 - VAST

For delstracka 2 foreslas att hallplats Hogalidsgatan sluta trafikeras av linje 4.
Vasterbroplan foreslas fa en ny utformning med fler hallplatser och battre placerade
overgangsstallen. Vid Fridhemsplan foreslas cykeltrafiken fa en cykelbana bakom
hallplatserna i vastgaende riktning. | dag leds cyklister in i kollektivtrafikkorfaltet i
korsningen med Sankt Eriksgatan i samma signal som busstrafiken. Detta leder till
konflikter mellan bussar och cyklister.
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Figur 25. C")vgrsikt over foreslagna atgarder for alternativet utan forsamring for gang- och cykel, for
delstréacka VAST.
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Delstracka 3 - NORR

For delstracka 3 foreslas att kollektivtrafikkorfaltet forlangs langs delar av
Vallhallavdagen. Hallplatserna Stadion och Jungfrugatan slutar trafikeras av linje 4 och
hallplats Banérgatan och Garnisonen far nytt ihopslaget hallplatslage utanfor
Ostermalmsskolan.
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7.4.2 Medelhastighet

Malet med ovanstaende atgarder ar att forbattra framkomligheten och 6ka
medelhastigheten. En god framkomlighet och hég medelhastighet har fordelar bade
for kollektivtrafiksystemets effektivitet, resendrerna och miljon i staden. Darmed ar en
forbattrad framkomlighet och en 6kad medelhastighet i linje med flera av de lokala,
regionala och nationella malen.

Nar kortiden minskar 6kar busstrafikens effektivitet och farre fordon behovs i
systemet. Det okar i sin tur kapaciteten och mojliggor att ta emot fler resendrer. For
resendrer innebdr 6kad medelhastighet snabbare resor, battre regularitet och
palitlighet samt 6kad komfort och minskad trangsel. Detta kan leda till att fler valjer
att resa med kollektivtrafiken och att bilresandet minskar. Ett effektivare
kollektivtrafiksystem innebar i sin tur dven en positiv paverkan pa miljon, med mindre
utslapp och buller.

Den berdknade medelhastigheten for alternativet dar gaende och cyklister inte
paverkas negativt ar i snitt 14-16 km/h inklusive hallplatsstopp fér samtliga
delstrackor, beroende pa riktning samt tid pa dygnet. For jamforelse ar
medelhastigheten i nollalternativet under 15 km/h inklusive hallplatsstopp.

Den totala restiden pa de tre delstrackorna ar for utredningsalternativet cirka 35-40
minuter, beroende pa riktning samt tid pa dygnet. Det innebdr en tidsvinst om drygt
tva till tre minuter jamfort med nollalternativet.

For en mer utforlig analys av medelhastighet och restid hanvisas till Appendix 4.
Vidare jamfoérts medelhastigheten och restiden med 6vriga utredningsalternativ i
kapitel 8.
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7.4.3 Paverkan pa gatumiljén och 6vrig trafik

Nedan redovisas en sammanfattande beskrivning dver paverkan pa gatumiljén och
ovrig trafik for utredningsalternativ 4. For en mer utforlig beskrivning hanvisas till
appendix 4.

e Ovrig busstrafik far férbattrad framkomlighet till f6ljd av forlingda
kollektivtrafikkorfalt.

e Farre korfalt for allman biltrafik. En kapacitetsutredning boér genomféras for att
analysera hur trafiken och kapaciteten pa gatunatet paverkas.

e Delvis forbattrad framkomlighet for cyklister med nya cykelfilt och breddning
av cykelbanor.

e Ett utokat hallplatsavstand paverkar tillgdngligheten till linje 4 for resendrer.

e Nytt hallplatsliage utanfér Ostermalmsskolan dr positivt ur en barnperspektiv
och trafiksakerhetsperspektiv.

e Utredningsalternativet innebdr mycket lite paverkan pa parkering och andra
andamalsplatser langs kantsten.

e Mindre paverkan pa vistelseytor och vegetation.

Uppdrag: 304462, Utredning framkomlighetsatgarder stomlinje 4 2021-03-12
Bestallare: Stockholms stad, trafikkontoret samt Region Stockholm, trafikforvaltningen Slutversion

Rapport, framkomlighetsatgarder for stomlinje 4
55(84)



7.5 ALTERNATIV 5 - KOLLEKTIVTRAFIKKORFALT

Korfalt som ar reserverade for busstrafiken dkar forutsattningarna for att halla en
jamn hastighet samt snabbare tid for angoring av hallplats. De sdkerstéller

dven bussarnas framkomlighet vid tillfalliga storningar eller framtida forandringar
i trafikintensiteten.

Utredningsalternativet visar var olika typer av kollektivtrafikkorfalt ar lampligt utmed
strackan. Bade mittforlagda, sidoférlagda och tidsbegransade har utretts. Mittférlagda
kollektivtrafikkorfalt lampar sig sarskilt pa gator med mycket korsningspunkter
och/eller andamalsplatser langs kantsten eftersom bussen da inte paverkas av
hdandelser langs kantsten. Tidsreglerat korfdlt dr ett alternativ for gaturum med
platsbrist och dar det inte gar att uppfylla behovet av angdéring pa annat satt. For
delstracka 3 foreslas ny linjestrdckning dar linje 4 fortsdtter langs Valhallavdgen i
stdllet for att trafikera Banérgatan och Karlavdagen. Linje 4 far da en rakare och
snabbare linjestrackning. Infrastrukturen anpassas efter 21-meters bussar.

For att 6ka medelhastigheten foreslas utokat hallplatsavstand langs strackan. De
forandringar som foreslas for hallplatser ar:

- Eriksdal och Rosenlund slas ihop och det tillkommer nytt mittforlagt
hallplatslage vid Eriksdalshallen i riktning mot Gullmarsplan.

- Wollmar Yxkullsgatan, Hogalidsgatan, Mariebergsgatan trafikeras ej av linje 4

- Stadion, Jungfrugatan, Garnisonen och Banérgatan trafikeras ej av linje 4 och ny
mittforlagd andhallplats vid Hakberget tillkommer.

Dessa hallplatser ligger tatt till narliggande hallplatser. Jamfort med de narliggande
hallplatserna ar det farre resendrer som nyttjar de listade hallplatserna, varfor
beddmning gjorts att det dr dessa som slutas trafikeras av linje 4. For antal
pastigande/avstigande per hallplats samt befintlig hallplatstid hanvisas till
Nuldgesbeskrivning, Sweco 2019.

For fullstandig beskrivning av atgardsforslagen per delstracka hanvisas till Appendix 5.
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Figur 27. Oversikt dver stomlinje 4 i alternativet med kollektivtrafikkorfalt. De strackade gatorna ingar ej i
utredningen.
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7.5.1 Atgardsférslag
Delstricka 1 - SOD

For delstracka 1 foreslas sidoforlagda kollektivtrafikkorfalt i riktning mot Radiohuset
och mittforlagda kollektivtrafikkorfalt i riktning mot Gullmarsplan langs Ringvagen.
Det innebadr nya hallplatslagen i riktning mot Gullmarsplan pa Ringvdagen som ar
anpassade till de mittforlagda korfalten. Eriksdal och Rosenlund ersatts med ny
mittforlagd hallplats i dstlig riktning for alla busslinjer som trafikerar Ringvdgen, och
Wollmar Yxkullsgatan trafikeras ej av linje 4. Flertalet av korsningarna langs
Ringvdgens sodra sida regleras med forbjuden vanstersvang for att 6ka

framkomligheten i det mittférlagda kollektivtrafikkorfaltet, likt pa norra delen av
Odengatan.

For 6kad framkomlighet pa Rosenlundsgatan foreslas att den regleras som bussgata i
norrgaende riktning efter Magnus Ladulasgatan. | sddergaende riktning foreslas
genomfartstrafikforbud. Skyltad parkering foreslas tas bort och det som blir kvar ar
parkering for rorelsehindrade och vissa lastplatser. Med farre bilar som ska angoéra och

bredare korfalt kan samspel mellan buss och cyklister bli enklare och forutsattningar
for battre framkomlighet for bussen skapas.
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Figur 28. Oversikt dver foreslagna atgarder for alternativet med kollektivtrafikkorfalt, for delstracka SOD.
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Delstriacka 2 - VAST

For delstracka 2 foreslas olika typer av kollektivtrafikkorfalt enligt nedan:

- Mittforlagda kollektivtrafikkorfalt och hallplatser i bada riktningar Hornstull-
Vasterbroplan

- Sidoforlagt kollektivtrafikkorfalt i riktning mot Gullmarsplan och mittforlagt i
riktning mot Radiohuset vid Fridhemsplan pa grund av komplikationer med
vaxling for trafik ut fran tunneln och busstrafiken. Ny utformning for
hallplatserna vid Fridhemsplan och ny reglering i korsningen med Sankt
Eriksgatan.

- Mittforlagda kollektivtrafikkorfalt och hallplatser i bada riktningar pa Sankt
Eriksgatan

Hallplatser som ej trafikeras av linje 4 langs delstrackan ar; Hogalidsgatan,
Mariebergsgatan.

Nya 6vergangsstallen foreslas vid nya mitthallplatser for att angoéra plattformarna i
bada andar.
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Figur 29. Oversikt dver foreslagna atgarder for alternativet med kollektivtrafikkorfalt, for delstracka VAST.
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Delstracka 3 - NORR

For delstracka 3 foreslas i huvudsak kollektivtrafikkorfalt i mittallén. Pa Valhallavagen
kor linje 4 samt linje 6 in pa alléomradet efter Ostra station bussterminal. Linje 1
ansluter sen till alléomradets Ostra del. Stadsbussarna foreslas daremot fortsatta kora
Valhallavdagen utanfor allén. Alléomradet pa Valhallavdagen far en ny karaktar som till
viss del paminner om dess ursprungliga utformning med tradalléer, sparvagn och ett
mittparti for vistelse och promenad.

Linjestrackningen for linje 4 dndras sa att den inte trafikerar Banérgatan utan fortsdtter
Valhallavdagen. Hallplats Banérgatan och Garnisonen uteblir och nytt hallplatsldge blir
vid Hakberget. Aven hallplats Stadion och Jungfrugatan trafikeras ej av linje 4 da dessa
ligger tatt och har farre antal pastigande.

Nar dagens kollektivtrafikkorfalt inte behdvs for stomlinjen pa Valhallavagen foreslas
att cykelbanor byggs dar dagens kollektivtrafikkorfalt finns. Det leder till battre
mojligheter for cykling langs Valhallavagen.

® Hallplats trafikeras ej av linje 4 [l

A\ , Ny hallplats
. Overgangsstalle utgar

Nytt 6vergangsstalle

Férandrad reglering i korsning A
Forandrat kollektivtrafikkorfalt ===
‘ Andamalsplats utgar —
Dagens linjestrackning

Ny linjestrackning m

* &

Hakberget

3 )10 o Garnisonen

2Q0~m‘:i\a 5 b Z ; Lo 5 ;k . Radiohuset®

Figur 30. Oversikt 6ver foreslagna atgarder for alternativet Vmed’ 'koqllektivtrafikkdrfélt, for delstracka NORR.
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7.5.2 Medelhastighet

Malet med ovanstaende atgarder ar att forbattra framkomligheten och 6ka
medelhastigheten. En god framkomlighet och hég medelhastighet har fordelar bade
for kollektivtrafiksystemets effektivitet, resendrerna och miljon i staden. Darmed ar en
forbattrad framkomlighet och en 6kad medelhastighet i linje med flera av de lokala,
regionala och nationella malen.

Nar kortiden minskar 6kar busstrafikens effektivitet och farre fordon behovs i
systemet. Det okar i sin tur kapaciteten och mojliggor att ta emot fler resendrer. For
resendrer innebdr 6kad medelhastighet snabbare resor, battre regularitet och
palitlighet samt 6kad komfort och minskad trangsel. Detta kan leda till att fler valjer
att resa med kollektivtrafiken och att bilresandet minskar. Ett effektivare
kollektivtrafiksystem innebar i sin tur dven en positiv paverkan pa miljon, med mindre
utslapp och buller.

Den berdknade medelhastigheten for alternativet med kollektivtrafikkorfalt ar i snitt
16-18 km/h inklusive hallplatsstopp for samtliga delstrackor, beroende pa riktning
samt tid pa dygnet. For jamforelse ar medelhastigheten i nollalternativet under 15
km/h inklusive hallplatsstopp.

Den totala restiden pa de tre delstrackorna ar for utredningsalternativet cirka 30
minuter, beroende pa riktning samt tid pa dygnet. Det innebdr en tidsvinst om sex till
tio minuter jamfort med nollalternativet.

For en mer utforlig analys av medelhastighet och restid hanvisas till Appendix 5.
Vidare jamfoérts medelhastigheten och restiden med 6vriga utredningsalternativ i
kapitel 8.
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7.5.3 Paverkan pa gatumiljén och 6vrig trafik

Nedan redovisas en sammanfattande beskrivning dver paverkan pa gatumiljén och
ovrig trafik for utredningsalternativ 5. For en mer utforlig beskrivning hanvisas till
appendix 5.

e Ovrig busstrafik far forbattrad framkomlighet till f6ljd av nya
kollektivtrafikkorfalt.

e Farre korfalt for allman biltrafik och fler vanstersvangar utgar. Allman trafik pa
Rosenlundsgatan blir mycket begrdansad i och med bussgatan. En
kapacitetsutredning boér genomfoéras for att analysera hur trafiken och
kapaciteten pa gatundtet paverkas. For en fungerande trafikmiljo forutsatts
minskad biltrafik.

e Borttagna Overgangsstallen kan paverka framkomligheten negativt for gaende.
Trafiksdkerheten minskar da risken for spring 6ver gata okar.

o Mittforlagda hallplatser kan paverka gaendes trafiksdkerhet och resenarers
tillgdnglighet till linje 4.

e Storre paverkan pa parkering och andra andamalsplatser da dessa utgar,
sarskilt langs Rosenlundsgatan och i mitten av Valhallavdagen.

e Mojlighet skapas for bra cykelbanor pa Valhallavdagen dar stomlinjer kor i
mittallén.

e Ett utokat hallplatsavstand och ny linjestrackning paverkar tillgangligheten till
linje 4 for resendrer. Paverkar delvis byte till andra busslinjer.

e Mycket stor paverkan pa vistelseytor och vegetation.
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7.6  SAMMANFATTNING UTREDNINGSALTERNATIV

| Tabell 1 och Tabell 2 nedan visas oversiktliga sammanfattningar och jamfoérelser av
atgarder och paverkan av ovan presenterade utredningsalternativ 1-5.

Tabell 1. . Oversikt 6ver utredningsalternativens atgarder.

Alternativ 2 - Alternativ 4-
ATGARDER FOR LINJE 4 Alternativ 1- Medelhastighet Alternativ 3 - Gang och cykel paverkasej  Alternativ5-
3-stjarnig BRT 20 km/h Ej flytt av | 6d negativt Kollektivtrafikkorfalt

Andrad linjestrackning Ja, tva strackor Ja, tva strackor Nej Nej Ja, en stracka
Antal firre hallplatser 10st 8st 3st 5st 8st
Nya/forlangda kollektivtrafikkorfalt 9,8km 4,7km 4,5km 4,5km 7,2km
Egna kollektivtrafikkorfalt och héllplatser fér linje 4 Ja Nej Nej Nej Nej
Pastigning i alla dorrar samt forvisering av biljett Ja Ja Nej Nej Nej

io i signal fér linje 4 Nej Ja Nej Nej Nej
BRT-poang 3 stjarnor 2 stjarnor 1stjarna 1stjarna 2 stjarnor

dknad medelhastighet inklusive hallpl. pp__ 20km/h 20km/h 15 km/h 15 km/h 17 km/h

Tabell 2. Oversikt 6ver utredningsalternativens paverkan pa gaturum och 6vrig trafik.

Alternativ 2 - Alternativ 4 -
PAVERKAN PA GATURUM OCH OVRIG TRAFIK Alternativ1- Medelhastighet Alternativ 3 - Gang och cykel paverkas ej Alternativ 5 -
3-stjarnig BRT 20 km/h Ej flytt av kantstod negativt Kollektivtrafikkorfalt
Framkomlighet for 6vrig busstrafik Forsdmring Forbattring Forbattring Forbattring Forbattring
Péverkan pa gatunitet for allmén trafik Stor Stor Mindre Mindre Stor
Paverkan pa cykelnitet Forbattring Of6randrat Oférandrat Forbattring Oférandrat
Péverkan pa gangnitet Mindre Oférandrat Mindre Oférandrat Oférandrat
Paverkan pa parkering och dndamalsplatser Stor Mindre Stor Mindre Stor
Péverkan pa vistelseytor och vegetation Stor Mindre Mindre Mindre Stor
Behov av ombyggnation Stor Mindre Mindre Mindre Mellan
BRT-podng 3 stjarnor 2 stjarnor 1stjarna 1stjarna 2 stjarnor
dknad medelhastighet inklusive hall 20km/h 20km/h 15km/h 15 km/h 17 km/h
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8 MEDELHASTIGHET

| foljande kapitel redovisas resultatet av den berdknade medelhastigheten inklusive
hallplatsstopp samt den berdknade totala restiden for samtliga utredningsalternativ.
Den berdknade tidsvinsten av indragna hallplatsstopp redovisas sarskilt.

De olika utredningsalternativen jamférs med nollalternativet. Anledningen till att
jamforelsen inte sker mot nuldget ar for att nuldget har andra hastighetsgrdnser langs
linjestrackningen jamfért mer nollalternativet och utredningsalternativen.
Nollalternativet har dock ungefiar samma medelhastighet som nuldget, 13-15 km/h,
vilken presenterades via en karta i nulagesbeskrivningen.

Medelhastigheten och restiden redovisas for den totala strackan som utretts i
projektet, det vill sdga en sammanslagning av de utredda delstrackorna 1-3. For
redovisning av medelhastighet, restid samt tidsvinst per delstracka hanvisas till
respektive appendix. Hornsgatan och Odengatan ingar inte berdkningen och
redovisningen.

Observera att siffrorna i detta kapitel ger en indikation pa forvantat resultat utifran
fran den modell som tagits fram och anvands inom projektet. Andra modeller eller
testprojekt fran verkligenheten kan visa andra resultat.
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8.1 MEDELHASTIGHET OCH RESTID - RIKTNING MOT RADIOHUSET

| Tabell 3 nedan presenteras medelhastigheten, restiden och tidsvinsten for samtliga
utredningsalternativ samt nollalternativet, i riktning mot Radiohuset. Siffrorna i
tabellen ar ett resultat av en modell som ar baserad pa flertalet bedomningar och

antaganden, vilket bor tas hansyn till vid tolkning av resultatet.

Tidsvinsten i tabellen ar skillnaden i restid mellan totala restiden i nollalternativet och
respektive utredningsalternativ, och darmed finns ingen tidsvinst redovisad for
nollalternativet.

Tabell 3. Resultattabell med medelhastighet, restid och tidsvinst. Riktning mot Radiohuset.

Medelhastighet [km/h]| Total restid [mm:ss] Tidsvinst [mm:ss]
FM EM FM EM FM EM

Nollalternativ 14 14 37:44 36:59 - -
Alternativ 1 20 20 26:11 25:56 11:33 11:04
Alternativ 2 20 20 26:30 26:33 11:14 10:26
Alternativ 3 15 15 35:50 35:08 01:54 01:51
Alternativ 4 15 15 34:52 34:37 02:52 02:22
Alternativ 5 17 17 30:56 30:52 06:49 06:08

Pa foljande sidor presenteras resultatet ovan i tillhérande grafer med kommentarer om

resultatet.
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Tabell 4. Medelhastighet inklusive hallplatsstopp for hela strackan, riktning mot Radiohuset.

Hela strackan (delstrdcka 1-3) - riktning mot Radiohuset
Medelhastighet

25,00
20,00
15,00
10,00
5,00
0,00
Nollalternativet Alternativ 1 - 3-stjarnigt Alternativ 2 - 20 km/h Alternativ3 - Ej flyttav ~ Alternativ 4 - Gaende och Alternativ s -
BRT kantstod cyklister paverkas ej Kollektivtrafikkorfalt
negativt
mFM ®EM

e Medelhastigheten inklusive hallplatsstopp for nollalternativet ar under 15
km/h.

e En medelhastighet pa 20 km/h inklusive hallplatsstopp uppnas for
utredningsalternativ 1. Hastigheten nas bade under for- och eftermiddagen. |
alternativ 2 nas hastigheten 19,7 km/h inklusive hallplatsstopp.

e Utredningsalternativ 3 och 4 landar pa en medelhastighet omkring 15 km/h
inklusive hallplatsstopp. Medelhastigheten okar mycket lite jamfort med
nollalternativet.

e Utredningsalternativ 5 landar pa en medelhastighet éver 15 km/h inklusive
hallplatsstopp men uppnar inte malhastigheten 20 km/h.

e En slutsats ar att storre atgarder kradvs for att nda en medelhastighet pa 20 km/h
inklusive hallplatsstopp. Endast mindre atgarder och justeringar av
utformningen ar otillrackliga for att 6ka hastigheten i storre utstrackning.
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Tabell 5. Total restid for hela strackan, riktning mot Radiohuset.
Hela strackan (delstriacka 1-3) - riktning mot Radiohuset

Medelhastighet (km/h) Total restid
14,1 14,4 20,0 20,2 19,7 19,7 14,8 15,1 15,3 15,5 16,7 16,7

FM EM FM EM M EM FM EM M EM

Nollalternativet Alternativ 1 - 3-stjarnigt BRT Alternativ 2 - 20 km/h Alternativ 3 - Ej flytt av kantstod Alternativ 4 - Giende och Alternativ 5 -
cyklister paverkas ej negativt  Kollektivtrafikkdrfalt

45:00

40:00

35:00

30:.00

25:00

20:00

15:00

10:00

05:.00

00:00

FM EM

m Teoretisk idealkbrtid (mm:ss) m Tidstilldgg (mm:ss) m Hallplatstid (mm:ss)

e Nollalternativet har en total restid pa 6ver 36 minuter.
e Den totala restiden ar som kortast i alternativ 1 och 2.

e FOr utredningsalternativ 3 och 4 minskar den totala restiden mycket lite jamfort
med nollalternativet.

e | utredningsalternativ 5 dr den totala restiden ldngre an i alternativ 1 och 2 men
kortade an alternativ 3 och 4.

e Den teoretiska idealrestiden ar i stort oférandrad i utredningsalternativen
jamfort med nollalternativet.
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8.2 MEDELHASTIGHET OCH RESTID - RIKTNING MOT GULLMARSPLAN

| Tabell 6 nedan presenteras medelhastigheten, restiden och tidsvinsten for samtliga
utredningsalternativ samt nollalternativet, i riktning mot Gullmarsplan. Siffrorna i
tabellen ar ett resultat av en modell som ar baserad pa flertalet bedomningar och

antaganden, vilket bor tas hansyn till vid tolkning av resultatet.

Tidsvinsten i tabellen ar skillnaden i restid mellan totala restiden i nollalternativet och
respektive utredningsalternativ, och darmed finns ingen tidsvinst redovisad for
nollalternativet.

Tabell 6. Resultattabell med medelhastighet, restid och tidsvinst. Riktning mot Gullmarsplan..

Medelhastighet [km/h]| Total restid [mm:ss] Tidsvinst [mm:ss]
FM EM FM EM FM EM

Nollalternativ 15 13 36:26 42:27 - -
Alternativ 1 21 19 24:59 27:27 11:27 15:00
Alternativ 2 20 18 26:14 28:55 10:12 13:32
Alternativ 3 16 14 34:19 39:26 02:07 03:01
Alternativ 4 16 14 33:46 39:04 02:39 03:23
Alternativ 5 18 16 29:37 33:06 06:49 09:21

Pa foljande sidor presenteras resultatet ovan i tillhérande grafer med kommentarer om

resultatet.
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Tabell 7. Medelhastighet inklusive hallplatsstopp for hela strackan, riktning mot Gullmarsplan.

25,00

20,00

15,00

10,00

5,

=]
S

0,00

Hela strackan (delstracka 1-3) - riktning mot Gullmarsplan
Medelhastighet

Nollalternativet Alternativ 1 - 3-stjarnigt  Alternativ 2 - 20 km/h Alternativ 3 - Ej flyttav  Alternativ 4 - Gdende och Alternativ 5 -
BRT kantstod cyklister paverkas ej Kollektivtrafikkarfalt
negativt

BFM mEM

Medelhastigheten inklusive hallplatsstopp for nollalternativet ar cirka 15 km/h
under formiddagen och lagre under eftermiddagen.

En medelhastighet pa 20 km/h inklusive hallplatsstopp uppnas for
utredningsalternativ 1 och 2. Hastigheten nas dock endast under formiddagen.

Utredningsalternativ 3 och 4 landar pa en medelhastighet omkring 15 km/h
inklusive hallplatsstopp. Medelhastigheten dkar mycket lite jamfort med
nollalternativet.

Utredningsalternativ 5 landar pa en medelhastighet éver 15 km/h inklusive
hallplatsstopp men uppnar inte malhastigheten 20 km/h.

En slutsats ar att storre atgdrder kravs for att na en medelhastighet pa 20 km/h
inklusive hallplatsstopp. Endast mindre atgarder och justeringar av
utformningen ar otillrackliga for att 6ka hastigheten i storre utstrdackning.

I riktning mot Gullmarsplan skiljer sig medelhastigheten i
utredningsalternativen mer mellan férmiddag och eftermiddag jamfort med i
riktning mot Radiohuset. Detta ar en foljd av att skillnaden ar pataglig dven i
nollalternativet. Skillnaden beror i grunden pa linjens anvdandning och stadens
utformning med koer och hogre trafikbelastning pa eftermiddagen.
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Tabell 8. Total restid for hela strackan, riktning mot Gullmarsplan.

45:00

40:00

35:00

30:00

25:00

20:00

15:00

10:00

05:00

00:00

Hela strackan (delstracka 1-3) - riktning mot Gullmarsplan

Medelhastighet (km/h) Total restid
15,2 13,0 21,0 191 201 183 16,2 14,1 163 14,1 17,6 158

M EM M EM M EM M EM FM EM FM EM

Nollalternativet Alternativ 1 - 3-stjarnigt BRT Alternativ 2 - 20 km/h Alternativ 3 - gj flytt av kantstod Alternativ 4 - Gaende och Alternativs -
cyklister pdverkas ej negativt  Kollektivtrafikkrfalt

W Teoretisk idealkdrtid (mm:ss) Tidstillagg (mm:ss) m Héllplatstid (mm:ss)

Nollalternativet har en total restid pa mellan 35-45 minuter.
Den totala restiden dr som kortast i alternativ 1 och 2.
For utredningsalternativ 3 och 4 minskar den totala restiden mycket lite.

| utredningsalternativ 5 dr den totala restiden ldngre an i alternativ 1 och 2 men
kortade an alternativ 3 och 4.

Den teoretiska idealrestiden ar i stort oférandrad i utredningsalternativen
jamfort med nollalternativet.

I riktning mot Gullmarsplan skiljer sig den totala restiden i
utredningsalternativen mer mellan for- och eftermiddag jamfort med i riktning
mot Radiohuset. Detta ar till foljd av att skillnaden ar pataglig aven i
nollalternativet. Skillnaden beror i grunden pa linjens anvandning och stadens
utformning med koéer och hogre belastning pa eftermiddagen.
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8.3 INDRAGNA HALLPLATSSTOPP

8.3.1 Antaganden om Overflytt av resendrer

I aktuell modell for hastighets- och restidsberdkning anvands nettotidsvinsten for att
berdkna vad ett indraget befintligt hallplatsstopp genererar for sammanlagd tidsvinst.
Nettotidsvinsten ar den faktiska tiden som tjdnas av en indragen hallplats och ar i
projektet definierad som skillnaden mellan den teoretiska tidsvinsten och 6verflyttade
tiden.

Nettotidsvinst = teoretiska tidsvinst - overflyttad tid

Teoretiska tidsvinsten innebdr tiden som tjdnas in till foljd av utebliven retardation och
acceleration till/fran hallplats samt hallplatstiden. Hallplatstiden inkluderar i sig
dorroppning, pa- och avstigning av resendrer, samt dorrstangning.

Den overflyttade tiden ar tiden motsvarande den 6kade belastningen pa andra
hallplatser pa linje 4, till foljd av att resendrer vdljer att resa till/fran andra hallplatser
nar en hallplats slutar trafikeras. Tilliggstiden ar berdknad som en andel av
hallplatstiden. Andelen som anvands for respektive indragen hallplats utgar ifran
nedan antaganden och resonemang:

Dar intilliggande hallplats/hallplatser ar oforandrade antas en storre andel av
resendrerna fortsatt resa med linje 4.

- I modellen redovisas detta med att 80 % av hallplatstiden fér den indragna
hallplatsen éverfors till intilliggande hallplatser. Férdelningen mellan
hallplatserna kan skilja sig beroende pa lokala forutsdttningar langs linjen.
Resterande 20 % av hallplatstiden motsvarar i modellen att en andel resenarer
antas vdlja andra bussar alternativt ga, cykla eller ta sparbunden trafik istallet. |
denna andel kompenseras dven for tiden for 6ppning och stangning av dorrar,
en tid som ingar i hallplatstiden men som inte 6kar pa intilliggande hallplatser.

| alternativ 1 och 2, ddar Rosenlundsgatan helt slutar trafikeras, antas att andelen
som fortsatt reser med linje 4 ar nagot mindre. Detta eftersom gangtiden till en annan
hallplats blir langre.

- I modellen redovisas detta med att 50 % av hallplatstiden for de indragna
hallplatserna Wollmar Yxkullsgatan och Hornsgatan/Rosenlundsgatan éverfors
till hallplats Zinkensdamm. Resterande 50 % av hallplatstiden motsvarar i
modellen att en andel resendrer antas valja andra bussar alternativt ga, cykla
eller ta sparbunden trafik istéllet. | denna andel ingar daven tiden for 6ppning
och stangning av dorrar, en tid som ingar i hallplatstiden men som inte okar pa
intilliggande hallplatser.

- I modellen redovisas detta med att 100 % av hallplatstiden fér S6dra station
overfors till nya hallplatslaget pa Ringvdgen. Antagandet innebar vidare att en
andel tidigare resendrer slutar resa med linje 4, men att en motsvarande andel
nya resenarer tillkommer till foljd av det nya hallplatslaget. Tiden for 6ppning
och stangning av dorrar 6verfors ocksa helt och hallet till det nya hallplatslaget.

| alternativ 1, 2 och 5, diar Banérgatan och Karlavdgen helt slutar trafikeras, antas
att en storre andel av resendrerna fortsatter resa med linje 4. Gangtiden till en annan
hallplats blir langre, precis som vid ovan resonemang om Rosenlundsgatan, men
eftersom alternativa kollektiva firdmedel ar farre i detta omrade antas en storre andel
fortsatt resa med linje 4.
- I modellen redovisas detta med att 80 % av hallplatstiden for Banérgatan
overfors till Vartavdagen. Resterande 20 % av hallplatstiden motsvarar i modellen
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att en andel resendrer antas vdlja andra bussar alternativt ga, cykla eller ta
sparbunden trafik istdllet. | denna andel ingar dven tiden fér 6ppning och
stangning av dorrar, en tid som ingar i hallplatstiden men som inte dkar pa
intilliggande hallplatser.

- I modellen redovisas detta med att 80 % av hallplatstiden for Garnisonen och
Radiohuset overfors till Hakberget. Resterande 20 % av hallplatstiden motsvarar
i modellen att en andel resendrer antas valja andra bussar alternativt ga, cykla
eller ta sparbunden trafik istallet.

- Tiden for 6ppning och stangning av dérrar overfors helt och hallet fran
Radiohuset till Hakberget. For Garnisonen ingar tiden for 6ppning och
stangning av dorrar likt resonemang med Banérgatan.

Observera att antaganden ovan dr just antaganden som anvants i modellen. Andelarna
ar uppskattade snitt, och kan variera mellan hallplatserna. Vidare studier for respektive
hallplats samt eventuella tester i praktiken bor genomfoéras for att fa fram verkliga
omfordelningsandelar.

Vidare utgar berdkningarna av nettotidsvinst vid indragna hallplatser ifran att
indragningen sker i en viss ordning i relation med andra atgarder. Detta galler i
alternativ 1 och 2, dir en annan atgard innebar att effektivisera resenarsflodet och
hallplatstiden genom pa- och avstigning i alla dérrar samt forvisering av biljetter.
Modellen utgar ifran att hallplatser forst slutar trafikeras, och att kvarvarande
hallplatser sedan atgardas for effektivare resenarsfloden. Om tidsordningen pa dessa
atgarder ar tvartom, det vill sdga att alla hallplatser effektiviseras och darefter drar
nagra in, hade nettotidsvinsten for indragning av hallplatsstopp minskat. Anledningen
till att modellen utgar ifran att hallplatser dras in i ett forsta skede ar eftersom det
anses vara dyrt och omstandigt att forst bygga om hallplatser med exempelvis stolpar
for visering, och darefter sluta trafikera dom.

8.3.2 Resultat

Nettotidsvinsten per indragen hallplatsstopp ar enligt var modell cirka 15-35
sekunder, se Tabell 9 pa nasta sida. | snitt ar nettotidsvinsten per hallplats 20
sekunder, se Tabell 10 pa nasta sida.

For redovisning av berdknad nettotidsvinst per hallplats hanvisas till appendix 1-5.
Detta eftersom nettotidsvinsten av ett indraget hallplatsstopp for linje 4 ar olika i de
olika utredningsalternativen, bland annat beroende pa linjestrackning och intilliggande
hallplatser enligt resonemangen ovan. Aven relationen mellan nettotidsvinst till foljd av
indragna hallplatsstopp och den totala tidsvinst som alternativet innebar varierar
mellan utredningsalternativen, se respektive appendix.

Den totala nettotidsvinsten till f6ljd av indragna hallplatsstopp redovisas i Tabell 9 pa
nasta sida. Nettotidsvinsten ar som storst i alternativ 1, dar flest hallplatser slutar
trafikeras. Totalt dr nettotidsvinsten ndrmare 4 minuter, nagot beroende pa riktning
samt for- respektive eftermiddagsrusning.

Den totala nettotidsvinsten till foljd av indragna hallplatsstopp ar cirka en minut
mindre, totalt cirka 3 minuter, i alternativ 5.

Den minsta totala nettotidsvinsten till foljd av indragna hallplatsstopp ses i alternativ
3, det alternativ ddr jamforelsevis det minsta antalet hallplatsstopp dras in. Totalt ar
nettotidsvinsten cirka en minut, oberoende riktning och for- respektive
eftermiddagsrusning.
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Tabell 9. Total nettotidsvinst till foljd av indragna hallplatsstopp for linje 4.

FM EM
riktning mot| Radiohuset Gullmarsplan| Radiohuset Gullmarsplan
Alternativ 1 00:03:51 00:03:28 00:03:52 00:03:52
Alternativ 2 00:01:31 00:01:27 00:01:21 00:01:24
Alternativ 3 00:01:02 00:00:55 00:01:01 00:00:57
Alternativ 4 00:01:50 00:01:32 00:01:45 00:01:42
Alternativ 5 00:03:09 00:02:23 00:02:46 00:02:41

Den genomsnittliga nettotidsvinsten per indraget hallplatsstopp ar 20 sekunder. Den
genomsnittliga nettotidsvinsten skiljer sig mellan de olika alternativen, vilket beror pa
att olika antal och olika hallplatser foreslas sluta trafikeras, se Tabell 10. | de alternativ
dar linje 4 foreslas trafikera Ringvagen istéllet for Rosenlundsgatan paverkas
genomsnittet sarskilt, eftersom tidsvinsten for S6dra station dr mycket lag, se
resonemang i foregaende kapitel.

Tabell 10. Genomsnittlig nettotidsvinst per indragen hallplats.

FM EM
riktning mot| Radiohuset Gullmarsplan| Radiohuset Gullmarsplan
Alternativ 1 20,98 19,04 21,10 21,06
Alternativ 2 19,27 16,70 19,18 16,98
Alternativ 3 20,53 18,37 20,50 18,85
Alternativ 4 22,02 18,47 20,99 20,34
Alternativ 5 21,82 18,72 20,74 20,15

8.3.3 Jamforelse med andra utredningar

Den berdaknade nettotidsvinsten per hallplats i denna utredning kan jamfoéras med
tidigare utredningar och forsok for linje 4, se
Tabell 11 nedan.

Tabell 11. Jamforelse dver tidsvinst per indraget hallplatsstopp.

Aktuell utredning

Sweco, 2020

Pilotprojekt, 2014

Intervall tidsvinst

15-35 sek

Intervall saknas

15-45 sek

Snitt tidsvinst

20 sek

30 sek

30 sek

Slutsatser som kan dras av jamforelsen ar att intervallet for berdknade tidsvinster ar
inom samma storleksgrad, dock nagot lagre i aktuell utredning. Observera att nagot
intervall for tidsvinst per hallplats inte framgar av Swecos rapport, varfér detta inte ar
med i jamforelsen.
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Géallande den genomsnittliga tidsvinsten per indragen hallplats dr snittet detsamma for
Swecos utredning och det tidigare genomfoérde pilotprojektet pa linje 4. Aktuell
utredning har ett lagre snitt.

Anledningar till dessa skillnades beror pa att olika berdkningsmetoder och antaganden
anvants. Antaganen skiljer sig gdllande anvand accelerationsstorlek samt anvand andel
overflytt av resendrer till intilliggande hallplatser.

84 ANALYS

Anledningen till att alternativ 1 och 2 har hogst medelhastighet och lagst total restid
beror pa att dessa alternativ innebir storst atgarder. Atgarderna ar dock inte
detsamma i bada alternativen, och darfor kan slutsatsen dras att en hdgre
medelhastighet kan nas pa olika satt.

Att alternativ 1 har hog medelhastighet och kort total restid beror framst pa att manga
hallplatser slutar trafikeras, att hallplatstiden pa resterande hallplatser kortas ner
genom effektivare av- och pastigning samt att tidstilliggen minskar till foljd av egen
infrastruktur.

Att alternativ 2 har hég medelhastighet och kort total restid beror istdllet fraimst pa
effektiv av och pastigning i kombination med mer efterlevnadskontroll och mycket hog
bussprioritet.

Tidsvinsten per hallplats med effektivare resenarsfloéde, det vill sdga forvisering av
biljett och pastigning i alla dorrar, ar enligt var modell cirka 5-25 sekunder beroende
pa hallplatstiden, i genomsnitt 10 sekunder. Nettotidsvinsten per indragen
hallplatsstopp ar enligt var modell cirka 15-35 sekunder, i genomsnitt 20 sekunder.

Nar man tittar pa en isolerad hallplats genererar indragning av hallplatsen en storre
tidsvinst dn vad ett effektivare resendrsflode gér. Om man ddaremot ser over hela linjen
sa ger effektivisering av resendrsflode storre effekt. Detta eftersom ett effektiviserat
resendrsflode kan goras for ett storre antal hallplatser an vad som ar rimligt att dra in,
se rakneexempel nedan.

Tidsvinst av effektivt resenarsflode pa samtliga hallplatser langs linje 4
(exklusive dandhallplatser):

10 sekunder * 30 hallplatser = 300 sekunder = 5 minuter

Tidsvinst av indragna hallplatsstopp beroende pa antal hallplatser:
20 sekunder * 15 hallplatser = 300 sekunder = 5 minuter

20 sekunder * 12 hallplatser = 240 sekunder = 4 minuter

Av rikneexemplet kan slutsatsen dras att det kravs att 16 hallplatser (med ett snitt pa
20 sekunders nettotidsvinst) for att uppna samma totala tidsvinst som effektivt
resendrsfléde pa samtliga 32 hallplatser ger enligt anvand berdakningsmodell. |
alternativet med flest indragna hallplatsstopp i denna utredning forelsas att 12
hallplatser slutar trafikeras, vilket alltsa ger lagre total tidsvinst dn att effektivisera alla
hallplatsers resenarsflode. Observera att en kombination av indragna hallplatser och
att effektivisera de kvarvarande hallplatserna ar det mest tidsvinnande alternativet.
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Medelhastigheten och restiden ar starkt beroende av stadens uppbyggda fysiska miljo
och de resvanor som finns hos resendrerna. Pa formiddagen ar buss- och bilflodet
storre in mot stan och pa eftermiddagen ar det storre ut fran stan. Nar flodet ar stort
pa formiddagen finns viss mdéjlighet att reglera hur mycket trafik som slapps in
innanfor tullarna, med sa kallad "gating” i trafiksignalerna som ligger pa strategiska
platser. Detta eftersom det finns ett tak for hur stort trafikflode som kan slappas in
samtidigt. Pa eftermiddagen ar situationen annorlunda och det gar inte att reglera
trafikmangden pa motsvarande satt. Nar ett storre flode véljer att anvanda gatunatet
samtidigt for att aka ut fran stan, upplevs kapaciteten bristfdllig och koer bildas i
storre utstrackning dn vid det reglerade intaget pa formiddagen. Kder pa gatunatet
paverkar i sin tur framkomligheten och hastigheten for linje 4.

Utover att trafiksituationen skiljer sig pa for- respektive eftermiddagen finns dven sa
kallade flaskhalsar i den fysiska miljon som paverkar flodet och hastigheten. Exempel
pa sadana flaskhalsar langs linjestrackningen for stombuss 4 dr korsningarna
Valhallavagen/Lidingdvagen, Sankt Eriksgatan/Fridhemsplan och
Vasterbron/Langholmsgatan.

8.5 SAMMANSATT MEDELHASTIGHET

Den berdaknade medelhastigheten och restiden for delstracka 1-3 i denna utredning ar
inte direkt kompatibla med tidigare resultat for Hornsgatan och Odengatan. Detta
beror pa att olika antaganden har gjorts och olika metoder anvands. Om en
sammansattning av de olika utredningarnas resulterande medelhastighet anda énskas,
bor resultaten sattas samman mellan de utredningsalternativ som liknar varandra mest
gallande forutsattningar och utformning.

Resultat for det 3-stjarniga BRT-alternativet i denna utredning bor dirmed, om sa
onskas, sdattas samman med tidigare resultat for alternativet "SuperFyran”. SuperFyrans
beraknade medelhastighet ar 20-21 km/h inklusive hallplatsstopp pa de tva
delstrackorna. Eftersom medelhastigheten i denna utredning landade pa cirka 20 km/h
inklusive hallplatsstopp for alternativet med 3-starnig BRT kan ett grovt antagande
goras att en total medelhastighet for hela linje 4 kan landa pa 20 km/h inklusive
hallplatsstopp. Observera dock att sammansattningen ar mycket grovt berdaknad och
att utredningsalternativen inte direkt gar att jamforas. Resultatet for évriga
utredningsalternativ i aktuell utredning kan pa motsvarande satt slas samman med
tidigare resultat for alternativet "FyranPlus”.

Uppdrag: 304462, Utredning framkomlighetsatgarder stomlinje 4 2021-03-12
Bestallare: Stockholms stad, trafikkontoret samt Region Stockholm, trafikforvaltningen Slutversion

Rapport, framkomlighetsatgarder for stomlinje 4
74(84)



9 BRT-BEDOMNING

Kapitlet innehaller en bedémning av ovanstaende utredningsalternativ utifran
berakningsmodellen for svensk BRT. Verktyget bestar av 24 kriterier fordelade pa fyra
huvudkategorier och det maximala antal poang som kan tilldelas en BRT-linje ar 100.

Tabell 12. Kriterier som BRT-bedémningen utgar fran.

1. Samplanering 2 16. Rak inkdrning 5
2. Genhet 3 17. Jamnt insteg 4
3. Tvdra kurvor 2 18. Utrustning pa hallplatser 3
4. Otrygg gangvag eller cykelbana till hallplats 1 19. Cykelparkering 2
5. Lanecyklar 1 20. Information vid hallplatser 3
7. Placering av korfalt i sidled 5 22. Pastigning 4
8. Korfilt i trangsel 3 23. Information i fordon 2
9. Markering av kérfalt 4 24. Regularitetskorning 2
10. Fri kérbana 8 25, Biljettsystem 5
12. Annan anvandning av korfaltet 5 26. Turtdthet dagtid 3
13. Svdngande trafik som korsar bussens korvag 3 27. Turtathet kvallar och helger 2
14. Héllplatser i férhallande till korsning 3 28. Oppettider 2

En BRT-linje kan utses till 1-, 2- eller 3-stjarnig BRT om den uppnar ett sammanlagt
resultat pa 45, 65 respektive 85 podng.

Y% 5% Y 85-100 poang
* * 65-84,5 poang

Y\ 45-64,5 poang

Figur 31. Poangintervall for 1, 2 eller 3-stjarning BRT enligt bedémningsmodellen for svensk BRT.

Nedan visas en sammanfattning av BRT-bedémningen for respektive
utredningsalternativ. FOr redovisnhing av detaljerad podngsattning hanvisas till
respektive appendix 1-5. Kriterierna som podngsattningen utgar fran ar delvis
tolkningsbara och alla omfattas inte i detta uppdrag, tex vilken typ av fordon som
trafikerar eller hur gangstraken till och fran hallplatser upplevs. Bedomningen i detta
uppdrag baseras pa den bedémning Trafikforvaltningen och Keolis tagit fram under
hosten 2019 och det nuldge som beskrivs kommer darifran. Beddomningen ar gjord
endast pa de delstrackor som ingar i den har utredningen.
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1. BRT— 92 poang ¢ J¢ ¢

2.20 km/h - 65 poing Yr Yt

3. Ej flytt av kantsten — 50 poédng ‘?ﬁ{'

4. Ej neg paverkan gc — 50 poing Y

5. Kollektivtrafikkorfalt — 68 poang Y& Y

Figur 32. Total poang och antal stjarnor for respektive utredningsalternativ.
Tabell 13. BRT-bedémning fér de 5 utredningsalternativen samt nulage.
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M Stadens utformning Kollektivtrafikens infrastruktur B Fordon och stodsystem Trafikering

Storst skillnader for alternativen finns inom kategorin kollektivtrafikens infrastruktur.
Dar det ar andelen kollektivtrafikkorfalt, samt trafikering i dessa, antal hallplatser och
linjestrackning som far stort paverkan pa resultatet. | BRT bedémningen har BRT
koncept antagits for alternativ ett gallande fordon, hallplatser och biljettsystem. |
alternativ tva har pastigning i alla doérrar antagits medan det for de andra alternativen
antas vara samma som idag.

| bedomningsverktyget finns forslag pa vilka kriterier som ska vara grundlaggande och
nodvandiga att uppfylla (helt eller delvis) for att en BRT-linje ska kunna beddémas.
Dessa ar foljande:

- Andel kollektivtrafikkorfalt (nr 6)
- Markering av korfalt (nr 9)

- Fri kérbana (nr 10)

- Signalprioritering (nr 11)
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- Jamntinsteg (nr 17)
- Utrustning pa hallplatser (nr 18)
- Biljettsystem (nr 25)
- Turtathet dagtid (nr 26)
| alternativ 2-5 forutsatts samma biljettsystem som idag. Alternativen nar en

respektive tva stjarnor dven om kriteriet nr 25 biljettsystem inte far poang. Om dessa
ska kunna klassas som BRT eller inte far avgoras i ett senare skede.
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10 LEDNINGAR

Innerstaden har till storsta delen dldre ledningssystem och de har sina planldagen i
mark sedan langt tillbaka i tiden. Atkomst vid driftinsatser kan goéra framkomligheten
for stomlinje 4 problematisk, i synnerhet om det handlar om storre ledningssystem
sasom huvudvattenledningar och storre sjdlvfallsledningar. Beteckningar/brunnar har
oftast fixerade lagen, men kan i basta fall justeras en aning.

Nedan redovisas paverkan pa ledningar for respektive utredningsalternativ.

10.1 3-STJARNIG BRT

SOD - Ringvidgen har vissa delar som behover kontrolleras i detalj.

VAST - Hornstull och Langholmsgatan mot Visterbron har dldre ledningssystem samt i
vissa delar ganska komplicerade utféranden. Behover studeras i detalj. Detsamma
gdller Fridhemsplan och delar av Sankt Eriksgatan.

NORR - | det nya korfaltet i tradallén pa norra sidan ligger en huvudvattenledning och

dessa ar generellt valdigt viktiga for Stockholms vattenférsoérjning. SVoA behdver
kontaktas sa att de far ta stallning till ev. atgarder.

10.2 MEDELHASTIGHET 20 KM/H

SOD - Flytt/andringar av busshallplatser kan innebira atgirder av gatugods samt
anpasshning for platsgjuten betong.

VAST - Samma som ovan.

NORR - Samma som ovan.

10.3 EJ FLYTT AV KANTSTEN

SOD - Flytt/andringar av busshallplatser kan innebédra atgirder av gatugods samt
anpasshning for platsgjuten betong.

VAST - Samma som ovan.

NORR - Samma som ovan.

10.4 GANG OCH CYKEL PAVERKAS EJ NEGATIVT

SOD - Flytt/andringar av busshallplatser kan innebira atgirder av gatugods samt
anpasshning for platsgjuten betong.

VAST - Samma som ovan.

NORR - Samma som ovan.
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10.5 KOLLEKTIVKORFALT

SOD - Ringvidgen har vissa delar som behover kontrolleras i detalj.

VAST - Hornstull och Langholmsgatan har éldre ledningssystem samt i vissa delar
ganska komplicerade utféranden. Behover studeras i detalj. Detsamma galler
Fridhemsplan och delar av Sankt Eriksgatan.

NORR - | det nya korfaltet i tradallén pa norra sidan ligger en huvudvattenledning och
dessa ar generellt valdigt viktiga for Stockholms vattenforsorjning. SVoA behover
kontaktas sa att de far ta stallning till ev. atgarder.

Vid fortsatt utredning av valt alternativ bor ett arende startas hos Stockholm Vatten
och Avfall AB for att fa ett smidigt flode i ledningsdagarens hantering. Dessutom finns
det andra ledningsdgare med i bilden vars granskande/atgarder SVoA inte hanterar.

Staden har GatuWebben som kan nyttjas for att fanga upp alla ledningsdgares
synpunkter. Ratt anvand kan den I6sa en del ledningssamordning i sammanhanget.
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11 BAS-P

| detta skede har en 6versiktlig beddmning gjorts éver arbetsmiljérisker i kommande
genomforande- och driftskede. Eftersom foreslagna utformningar annu ar férslag kan
inga detaljerade analyser goras. Eftersom utredning och utformning av férslagen har
gjorts utifran Stockholms stads handbocker och policys ar viktiga arbetsmiljorisker
beaktade.

Utsedd Bas-P har deltagit i arbetet med de olika atgarderna och har haft en dialog med
de personerna som ansvarat for foreslagen utformning. Vidare har en arbetsmiljoplan
upprattats. Denna ar valdigt overgripande i detta skede och kommer kunna detaljeras i
kommande skede da projektering startas.

Identifierade arbetsmiljorisker for genomférandeskedet: (Bedomningen av
arbetsmiljorisker har utgatt fran det 3-stjdrniga BRT-alternativen da dessa dr de mest
omfattande ombyggnationerna).

Eftersom foreslagna atgarder alla ligger pa eller i direkt anslutning till val trafikerade
gator ar befintlig trafik den storsta identifierade risken. Att kunna fa tillrackligt
utrymme for att sdkert kunna arbeta samtidigt som trafiken paverkas i minsta majliga
utstrackning ar en stor utmaning. Vid ombyggnation av hallplatsen vid Skanstull bor
beaktas att har passerar en hel del ambulanser som ska till Sédersjukhuset langs
Ringvidgen. Deras framkomlighet kommer att behova prioriteras vilket innebar att
utrymmet for att gora atgarderna pa platsen blir svarare att genomféra pa ett
arbetsmiljomassigt bra satt.

Pa de platser dar det byggs plattformar i mitten av kdrbanan kommer det innebdra
omfattande stérningar och mycket omlaggningar av trafiken. Detta 0kar komplexiteten
och madngden arbetsmiljorisker. Den plats som troligtvis kommer att generera flest
arbetsmiljorisker ar runt Vdsterbroplan dar hela den befintliga trafiklésningen kommer
att géras om.

Langs Vallhallavdagen finns ett antal el-centraler som kommer att paverkas av
dragningen och kan behova flyttas. Pa denna stracka finns dven en gangbro som delvis
behdver rivas och byggas om. Sarskilt rivningen av gangbro riskerar att generera
arbetsmiljorisker. Rent generellt sa ar de flesta atgarderna pa ytan av befintlig kérbana
men flytt av brunnar med tillhérande ledningsarbeten kommer att féorekomma. Det
finns dven en risk att andra ledningar pa berérda platser paverkas liksom eventuella
underjordiska anlaggningar som i nuldget inte ar identifierade.

Identifierade arbetsmiljorisker for driftskedet:

| detta skede ar det svart att identifiera risker for driftskedet eftersom igen
detaljprojektering eller systemhandling tagits fram. Aven om inga konkreta planer pa
utformning och gestaltning finns i detta skede ar atgarderna framtagna utifran Teknisk
Handbok. Detta borgar for att grundldaggande krav pa en funktionell viaganlaggning
som inte ar overkomplicerad att forvalta i driftskedet ska vara tillgodosedda. Ett antal
smala refuger kommer att anldaggas och dessa ar inte optimala ur drifthanseendet.
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12 SLUTKOMMENTAR

12.1 PROJEKTETS UPPLAGG

Detta projekt har som utgangspunkt att stomlinje 4 ska na minst 20 km/h i
genomsnittlig medelhastighet inklusive hallplatsstopp, senast till ar 2026. Det ar ett
mycket intressant uppldagg som alstrat flera intressanta idéer och sporrat till att soka
okonventionella grepp for att undanréja hinder pa vagen och ge bussen basta majliga
framkomlighet. Parallellt finns héga ambitioner nar det gdller servicegrad och kvalitet,
vilket avspeglas i att studerade alternativ ska utvdarderas och podngsattas enligt
bedomningsverktyget for svensk BRT.

Utredningen omfattar tre delstrackor pa sammanlagt ndara 9 km. | den komplexa
trafikmiljo som linjen trafikerar skiljer det ofta stort mellan de bada korriktningarna, sa
i praktiken handlar det om att arbeta med en stracka pa ndarmare 18 km av stadens
mest trafikerade huvudgator. Dartill har bade formiddagens och eftermiddagens
rusningstrafik analyserats. Atgiarderna har paketerats i fem separata
utredningsalternativ som utvdrderats var for sig. Alternativen i denna utredning visar
att det finns olika atgardskombinationer, men fler atgardskombinationer an de
presenterade dr mojliga. Till exempel ar det i alla utredningsalternativ mojligt att ta
bort fler hallplatsstopp, angoringsplatser och 6vergangsstallen eller att dra om
linjestrackningen i ytterligare alternativ. Samtliga utredningsalternativ ar beroende av
att Hornsgatan och Odengatans utformning tillater I6sningen och skapar smidiga
overgangar mellan delstriackorna.

Sammanfattningsvis ar det ett valdigt omfattande utredningsarbete som genomfoérts pa
relativt kort tid. Det innebar att det inte givits tid att diskutera detaljer och analysera
och forankra forslag i den omfattning som annars ar brukligt i en utredning av
motsvarande karaktar.

12.2 SLUTSATS

Utredningen visar att en forutsattning for att kunna uppna malet om 20 km/h ar att
kraftfulla atgarder genomfors pa strackan. Endast minde framkomlighetatgarder racker
inte. For att 6ka sannolikheten att na hogre hastigheter behdvs ocksa arbete med
regularitet och effektivisering av hallplatstiden genom exempelvis pastigning i alla
doérrar och forvisering av biljetter.

Utan kraftiga atgdrder ar det svart att reducera kértiden. Av den totala restiden utgor
den ideala kortiden (kortid utan fordréjningar) och befintlig hallplatstid (av- och
pastigning samt dorrhantering) en sa stor andel att det inte racker att eliminera alla
fordrojningar och hinder (uttryckt som tidstillagg i var modell for berdkning av
medelhastigheten) for att na upp till en medelhastighet om 20 km/h inklusive
hallplatsstopp.

De atgarder som befunnits mest verkningsfulla ar sadana dar bussen undgar att fastna
i bilkder. Kontinuerliga kollektivtrafikkorfalt, som respekteras av allman trafik, ar en
effektfull atgard for att undvika det. Effekten av att hoppa 6ver hallplatser star i
relation till andra atgarder som foreslas. Om inga storre atgarder foreslas sa utgor
indragna hallplatser en stor andel av den intjdnade tiden, se till exempel
utredningsalternativ tre. Om daremot andra stora atgarder gors innebar indragna
hallplatser en mindre andel av den totala intjdnade tiden. Att ta bort dvergangsstallen
och att flytta bort parallellgaende cykelfalt ger liten effekt.
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Nar man tittar pa en isolerad hallplats ger indragning av den storre tidsvinst dn vad ett
effektivare resendrsflode med pa- och avstigning i alla dorrar och foérvisering gér. Om
man ddaremot ser 6ver hela linjen sa ger effektivisering av resenarsflode storre effekt.
Detta eftersom atgarden med effektivare av- och pastigning kan goras for ett storre
antal hallplatser an vad som ar rimligt att sluta trafikera.

Det finns andra konsekvenser som bor beaktas och analyseras vid jamforelse av
indragning av hallplatsstopp och effektivisering av resenarsflode. Exempelvis paverkan
pa resendrer och biljettintdkter. Inom ramen for detta uppdrag har det inte analyserats
hur manga resendrer som gynnas eller missgynnas, och likasa ar risken foér forlorade
biljettintdkter inte analyserade.

Att satsa pa ett eget BRT-system for linje 4 visar sig vara effektivt med avseende pa
framkomlighet, dar berdkningarna visar att efterstravad medelhastighet om 20 km/h
inklusive hallplatsstopp uppnas eller till och med 6vertraffas. Det finns goda exempel
pa ndr BRT-system implementerats och fungerar val, bade i Sverige och internationellt.
| Sverige dr Malmoexpressen den mest utvecklade BRT-inspirerande lésningen, och
[6sningen har resulterat i positiv paverkan pa miljon i form av farre fordon, mindre
avgaser och mindre buller.

Denna utredning indikerar dock att det finns en risk att en BRT-I6sning orsakar
forsamrad framkomlighet for allméan trafik - inklusive 6vrig busstrafik. Detta reser
fragan om det ar [ampligt att etablera BRT i tdt innerstadsmiljo. Det vore eventuellt ett
alternativ om det fanns parallella huvudgator dar BRT-linjen kunder trafikera den ena
och dvrig trafik den andra gatan. Gatundtet som linje 4 trafikerar saknar dock i stort
sett parallella strak av lamplig karaktar.

Signalprioriteten i korsningarna langs linjestrackningen har staden arbetat med och
nyligen optimerat. Om linje 4 ska ges ytterligare prioritet medfér dven det markbart
begransad framkomlighet for alla dvriga trafikslag. Har ligger andra stombusslinjer i
korsande strom och riskerar att drabbas om linje 4 skulle ges exklusiv prioritet.

En annan sak som bor lyftas 4r om framkomlighetsmalet snarare borde utga fran
resendrernas totala restid, inklusive restid till och vantetid pa hallplats, och inte fran
bussens medelhastighet. Vi ser att de utredningsalternativ som bygger pa egna
mittforlagda korfalt (alternativ 1 och 5) innebar langre bytestider, ldgre tillganglighet
till hallplatserna (pa grund av indragna hallplatser och mittférlagda plattformar) och
kraftigare barriarer i gaturummet.

Oavsett vilken inriktning som valjs for den framtida linje 4 ar det viktigt att landa en
strategi for hela innerstadens stombussnat och att langsiktigt arbeta efter den.
Angrdansande projekt kan da anpassas efter den och langsiktigt bygga upp till en
forbattrad framkomlighet som kommer alla kollektivtrafikanter till godo.

12.3 FORTSATT UTREDNING

Denna utredning bor kunna ge ledning for att avfarda vissa atgarder och att utse andra
till fortsatt utredning. En fordjupad utredning av mojligheten att minska hallplatstiden
torde ha stor potential att 6ka medelhastigheten. Har behover flera aktorer involveras
och olika tekniker provas. Vart att undersodka ar aven hur linjens forandring i stort kan
paverka antal och typ av resenarer, vilket i sig kan paverka hastigheten.

Nyttoeffekter och resenarsanalyser
| fortsatta utredningar bor resandeprognoser och resendrsanalyser for olika alternativ,
inklusive kostnads- och nyttokalkyler, goras. Detta for att analysera hur manga
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resendrer som gynnas respektive missgynnas. For att rakna ut resendrers totala restid
kan till exempel metoden KRESU anvandas, en metod som berdknar den upplevda
restiden. Den upplevda restiden skiljer sig fran den faktiska restiden da exempelvis
viantetid och byten virderas tyngre dn faktiskt restid. Aven att stilla
anlaggningskostnad mot driftskostnad for olika typer av atgarder ar en aspekt som bor
undersokas.

Trafik under byggtid

Aven trafik under byggtiden behover beaktas i det fortsatta arbetet. En omfattande
ombyggnad av linje 4 enligt alternativ 1 och 5 medfér stora konsekvenser for bade
bussresendrer och annan trafik i omradet.

Vandmadjligheter och elektrifiering

| fortsatta utredningar bor fordndring av linje 4 ta hansyn till vaindmgjligheter samt
framtida elektrifiering av bussnatet. Elektrifierade bussar ar tyngre och viktens
paverkan bor utredas. In-motion charging samt laddning vid andhallplats bor
majliggoras. Utover det bor det utredas for fler reglerplatser med méjlighet for
laddning. Dessa fragor bor beaktas i valet for ombyggnationer for att undvika att
ytterliga ombyggnationer behovs vid eventuell elektrifiering.

Infrastruktur for biljettvisering

Ombordstigning i samtliga dorrpar kraver ny infrastruktur for biljettvisering. Om
pastigning i alla dorrar infors utan att biljetterna forviseras finns en risk att
fuskresandet 6kar. Ny infrastruktur kan innebara sparrar likt tunnelbana och
pendeltag, men kan ocksa innebdra stolpar dar biljetter viseras likt pa Tvdarbanan och
Roslagsbanan. Ett alternativ dr att ha manuell biljettvisering av stationsvardar. Hur
vising av biljetter kan ske och vad som ar mest lamligt ldngs linje 4 bor utredas vidare.

Parkering och lastplatser

| vidare skeden bor paverkan till foljd av férandrade lastplatser utredas. Verksamheter
som idag anvander de lastplatser som foreslas tas bort bor kontaktas och andra
mojligheter for lastning och lossning bor undersokas vidare. Nar parkeringsplatser
utgar bor det utredas om det finns behov och mojlighet att ersatta dessa pa
intilliggande gator.

Paverkan pa gatunatet

| utredningsalternativ 1 och 5 ges linje 4 prioritet genom att skapa sammanhdngande
kollektivtrafikkorfdlt, dven i tranga sektioner och korsningar. En konsekvens dr att
kapaciteten i biltrafiknatet reduceras kraftigt. Effekten av detta kan variera beroende
pa lokala forutsattningar i gatunatet. Effekten kan dven variera over tid, och ge en
konsekvens pa kortare sikt och en annan effekt pa langre sikt. Till exempel kan
forandrad korfaltsfordelning till en borjan orsaka kéer och kapacitetsbrist, men nar
trafiken anpassats till det nya systemet kan biltrafiken i stort minska och resenérer
vdlja andra rutter eller fardsatt. | Stockholm finns exempel pa hur effekter och
konsekvenser fordndras over tid, till exempel da Klarabergsgatan byggdes om och
biltrafiken minskade dven pa intilliggande gator. Inom ramen for detta uppdrag har
ingen vidare analys av paverkan gjorts, men i vidare utredningar bor en
kapacitetsutredning genomfoéras for att analysera hur trafiken och kapaciteten pa
gatunatet paverkas. En kapacitetsutredning kan ocksa visa om kompletterande
atgarder behovs pa intilliggande gator, till exempel atgarder for forbattrad
trafiksdkerhet eller framkomlighet.

En intressant studie vore dven att utvdrdera paverkan pa gatunatet om kraftfulla
regleringar genomfordes mot allman biltrafik, som inte innebar nya
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kollektivtrafikkorfdlt och ombyggnation av gaturummet. Detta har till viss del utretts i
alternativ 2, men i vidare utredning kan fler och andra kraftfulla regeleringar och dess
effekt samt paverkan undersdkas.

Paverkan pa stadsmiljo, vistelseytor och vegetation

| utredningsalternativ 1 och 5 genereras stora konsekvenser for stadsmiljon. | denna
utredning bedoms dessa alternativ som ogenomférbara med utgangpunkt fran
kulturhistoria, biologisk mangfald och méjligheterna till skydd mot ett forandrat
klimat. | vidare utredningar bor dessa fragor fortsatt behandlas for att se vad som ar
majligt att genomfora och vilka kompromisser som kan goras.

Utokad signalprioritering

| vidare utredning rekommenderas mer djupgaende analys av utredningsalternativens
effekt pa signalstyrda korsningar och dess faser. Det bor utredas om fler
trimningsatgarder i signaler ar mojliga for att 6ka bussens framkomlighet.

Framtida resande i relation till pagaende pandemi

En reflektion med anledning nya forhallningssatt under - och kanske efter - Corona-
pandemin: Trycket pa kollektivtrafiksystemet kanske landar pa en lagre niva an fore
pandemin till foljd av minskat arbetspendlande och tjansteresor och dkat individuellt
resande - i innerstaden framforallt med cykel och gang. Det reser fragan om hur
framtidens resande ska prognosticeras.
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