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Remiss av Huddinde kommuns kollektivtrafikplan

En ny &versiktsplan och trafikstrategi for kommunen har tagits fram som bada
pekar ut gang-, cykel- och kollektivtrafikens betydelse for sdvéal kommunens
som regionens utveckling. Trafikstrategin beskriver den riktning som
Huddinge kommun vill nd genom siit arbete med trafikfragor de kommande
aren. For att strategin ska fa effekt maste den preciseras i en konkret
atgirdsplan, dven kallad trafikplan. Trafikplanen utgdrs av nio olika
atgirdsplaner, varav kollektivtrafikplanen &r en av dem.

Huddinge kommun arbetar med att ta fram en kollektivtrafikplan. I
kollektivirafikplanen preciseras mal och syfte med denna samt hur den bidrar
till att uppfylla trafikstrategin. Vidare beskriver kollektivtrafikplanen hur
Huddinge kan planera for att utveckla kollektivtrafiken till att bli eit mer
attraktivt alternativ till bilen. For att bidra till den utvecklingen i planeringen
har koliektivtrafikplanen tagit fram planeringsprinciper for Huddinges
stamnéit som ska foljas.

Remissyttranden

Sambhillsbyggnadsndmnden i Huddinge kommun beslutade den 11 dec 2014
att skicka ut forslag till kollektivtrafikplan pa remiss. Syftet med remissen &r
att f in synpunkter fran bertrda.

Forslaget kan du ladda ner hér:
http://www.huddinge.se/kollektivtrafikplan

Synpunkter ldmnas skriftligen, senast den 31 mars 2015.

Synpunkter lamnas skriftligen tili:

Huddinge kommun, Miljé- och samhéllsbyggnadsforvaltningen, Att: Marika
Norrberg, Sjodalsviigen 29, 141 85 HUDDINGE.

Vi ser giirna yttranden som e-post till marika.norrberg@huddinge.se for att
underlitta fortsatt handléiggning.
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Sammanfattning

Huddinge kommuns befolkning kar och det finns planer pd nya omréaden f6r bostéder.
Kraven p4 ett tillgdngligt och robust transportsystem Okar samtidigt som kommunen arbetar
for en utveckling mot ett hallbart samhélle. For att kunna planera och utforma framtidens
transportsystem tog Huddinge kommun &r 2013 fram en Trafikstrategi. Trafikstrategin
beskriver den riktning som kommunen vill nd genom sitt arbete med trafikfrigor de
kommande aren. Foljande strategiska huvudinrikining formulerades 1 trafikstrategin:

e Gdng-, cykel- och kollektivirafikska ska prioriteras.
e Kollektivtrafiken ska vara utgdngspunkten vid all planering.
o Bebyggelse- och trafikplaneringen ska vara samordnad.

Kollektivtrafik dr ett kapacitetsstarkt transportslag och en forutsitining for att regionen ska
klara befolkningstillvixten. Ett 6kat kollektivt resande méjliggdr en tkad framkomlighet och
minskade vixthusgasutsldpp. Om fler viljer ging-, cykel- och kollektivtrafik dkar
forutsittningarna for trivsamma och héllbara livsmiljer.

For att skapa en attraktiv kollektivtrafik krivs ocksé en samordnad planering mellan olika
omriden som till exempel bebyggelseplanering, serviceplanering och kollektivtrafikplanering.

For att tydliggéra hur Huddinge kommun ska arbeta med kollektivtrafikfragor de kommande
aren har en kollektivtrafikplan tagits fram. Planen ska fungera som ett verktyg for
kommunens politiker och tjanstemén for att kunna fatta vil avvigda beslut som bidrar till att
nd de nationella, regionala och kommunala mélen.

Det dvergripande mélet for kollektivtrafikplanen dr att andelen kollektivtrafikresor i
kommunen ska dka.

Forutom det dvergripande mélet har f5ljande mal formulerats for kollektivtrafikplanen:

e Andelen stationsndra boende och arbeten ska dka ~ Stationsndraprincipen
e Planera utifran ett stamndt for kollektivtrafik

e Andelen hallplaisndra boenden ska oka

e Tillgdnglig och jamstdlld kollektivirafik.

Kommunens vision &r att kollektivtrafiken ska vara attraktiv med kortare restider, hogre
turtithet, smidigare byten och 6kad pélitlighet. Kortare restider och 6kad pélitlighet innebér
att framkomligheten for kollektivirafiken méste forbattras. I kollektivtrafikplanen redovisas
utformningsprinciper for hur busstrafiken 1 stamnétet kan prioriteras pé strécka, i korsningar
och vid héllplatser. Prioritet pa stricka #r ett sitt att skapa en mer palitlig kollektivtrafik med
korta restider. Foretrdde i korsningar 6kar kollektivtrafikens effektivitet och palitlighet
samtidigt som kortare restider kan fis. En stor del av den totala restiden for en busslinje kan
upptas av héllplatstid. Genom héallplatsens utformning kan tiden vid héllplatsen minimeras.
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Begreppslista

Bytespunkt

Hela resan perspektiv

Hallplats

Restidskvot

Stamniit

Station

Stationsnirhetsprincipen

Stomnit

Tillganglighet

En plats med goda forutséttningar for byten mellan kollektiva
fardmedel.

Hur man tar sig fran startpunkt till méilpunkt inklusive ev.
gangtid, byten etc.

Plats dir buss, sparvagn eller tAg stannar for pa- och avstigning.
En héllplats ir per automatik inte en bytespunkt men det finns
punkter dér stamnitet korsas av lokala linjer och byten kan ske.
Vissa héllplatser kan dirfor vara sirskilt intressanta ur
bytespunkt.

Ett métt pa hur lang restiden 4r med kollektivtrafik jamfort med
att dka bil mellan tva punkter.

Utvalda kollektivtrafikstrdk som ska ge underlag for tét
kollektivirafik och god framkomlighet. I de utvalda stréken
prioriteras kollektivtrafiken framfor biltrafiken. Kan omfatta
savil sparbunden kollektivtrafik som busstrafik.

En station &r en plats for spértrafik som har plattformar for pa-
och avstigande, forsilining och kontroll av biljetter, skyddade
utrymmen for vintande resenfirer och normalt dven bemanning
med trafikpersonal. En station kan dven inrymma annan
kringservice. En station &r alltid en bytespunkt.

Att planera titare bebyggelsestrukturer 1 kollektivtrafiknira
lagen

Utgdr basen i SL:s linjendt. Stomnitet &r ett grovmaskigt nit av
spar- (pendeltdg, tunnelbana och lokalbana) och stombusslinjer
(blabussar) som ticker hela ldnet, och har som uppgift att knyta
samman regionen med en tydlig, palitlig och bestdende struktur
for sévil radiellt resande som tvérresor.

Anger méjligheten att nd malpunkter i samhillet.
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1. Bakgrund

1.1 EN VAXANDE REGION

Stockholm #r en region som véxer. Befolkningsprognosen frin Stockholms ldns landsting
(Tillviixt, miljo och regionplanering) pekar pa att lénets befolkning kan &ka frin drygt 2
miljoner till ndrmare 3,2 miljoner &r 2050. Okningen beriiknas bli som stérst fram till &r 2020,
d4 Stockholms lin drligen vintas dka med 35 000 personer’ vilket motsvarar tvé fullsatta SL-
bussar varje dag®.

I Huddinge kommuns Oversiktsplan 2030, antagen 10 juni 2014, slés fast att kommunen ska
viixa 1 takt med linet, vilket kan innebira att befolkningen &kar frin drygt 100 000 invanare
till mellan 120 000 till 150 000 invanare ar 2030. Fram till ar 2020 &r det framfGrallt

malgrupperna 0-15 &r och 70-80 &r som vintas 6ka mest.

1.2 KOLLEKTIVTRAFIKPLANENS RELATION TILL ANDRA STYRDOKUMENT

I takt med befolkningsdkningen Okar &ven behovet av transporter. Malet fér hur trafiken ska
utvecklas i Huddinge uttrycks pa foljande sitt i Oversiktsplan 2030:

"I Huddinge ska kollektivtrafiken vara utgdngspunkten vid all planering och omvdden byggas
ut déir kollektivtrafikens turtdthet frimjas. (...) Kommunen ska aktivt planera for att oka
andelen kollektiv- cykel- och gangresor.”

En prioritering av kollektivtrafiken ska bland annat leda till en minskad bilanvindning vilket i
sin tur bidrar till minskade partikel- och bullernivaer och har positiv inverkan pé minniskors
hilsa, forbittrar trafiksikerheten och bidrar till ett jamstéllt transportsystem.

Trafikstrategi for Huddinge kommun

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

Trafikstrategins huvudinriktning &r att:
s gdng-, cvkel- och kollektivtrafik ska prioriteras
s follektivirafiken ska vara utgangspunkten vid all planering
o bebyggelse- och trafikplaneringen ska vara samordnad

Trafikstrategin preciseras vidare i en trafikplan. Trafikplanen utgdrs av nio atgérdsplaner,
varav kollektivtrafikplanen &dr en av dem. De olika dtgirdsplanera ska bidra till att de
dvergripande mélen i Trafikstrategin uppfylls. Vissa planer foregis av ett program.
Kollektivtrafikplanen ska, enligt Trafikstrategin, identifiera &tgérdsbehov och innehélla en
plan for implementering av atgirderna. Samordning med SLL (Stockholms lans landsting)
kommer att vara en viktig del i arbetet och deras planeringsriktlinjer en viktig vigledning,

' TMR Rapport 1:2012
2 Stockholms Handelskammare, 2012, SWOT Stockholm
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Genom kollektivtrafikplanen skapas forutsattningar for ett Skat kollektivt resande samt
mdojlighet till att s#kra framtida behov av framkomlighet.

I nedanstiaende bild visas hur de olika dokumenten férhaller sig till varandra.

Kommunens &vergripande mal och vision

.,ff_":_‘:(."‘)uersikféﬁiahéﬁ Miljamél _k-"_'i-i:‘illbs:r utve#kling
- Ml for imat och 0 Ett hillbart
. % miijé som bygger 2 Huddinge —
“% pd nationella . Ml 2030
. dtagenden. e e

- (Andra tematiska
strategier och planer)

e, '

Trafikstrateg

)

T Trafikplan

Cykel p[an | Parkeringsplan Godstraf kplan
Géngplan Vigirafikplan Trafiksakerhetsplan
Koflektivtrafik Trafik- ach Aobility

miljoplan management

Figur 1; Schematisk bild Sver dokumenthierarkin.

1.3 KOLLEKTIVTRAFIK - ETT TRANSPORTSLAG ATT RAKNA MED

Kollektivtrafik r ett resurseffektivt transportmedel och en forutsittning for att regionen ska
klara befolkningstillvixten. En dkad andel kollektivtrafikresenérer bidrar till minskade
koldioxidutsldpp, minskad tringsel, 6kad jamlikhet och bidrar till ett rikare stadsliv och en
attraktivare stad. Utvecklingen mot eft effektivare transportsystem underlattar for resor och
transporter med hallbara trafikslag och innebir ocksa att det inte alltid dr n6dvindigt att ha
tillgang till bil for att kunna ta sig till jobb, skola eller service.

Kollektivirafiken 1 Huddinge 4r idag uppbyggd kring pendeltag, buss och tunnelbana. Centralt
i kommunen, i nord-sydlig riktning, finns ett gott utbud av attraktiv kollektivtrafik i och med
att bade pendeltig och stombusslinjer dterfinns i dessa strak. Generellt saknas starka
tvargdende kopplingar for att binda samman de centrala, véstra och Ostra delarna.

Enligt en resvaneundersdkning 1 Huddinge fran ar 2011 sker 24 % av alla resor med
kollektivtrafik. For alla kollektivtrafikresor inom, till eller fran kommunen &r tg det
dominerande kollektivtrafikslaget. Bussen anvinds mest for lokala resor inom kommunen.

Nulédge och andel resande med kollektivtrafik framgér utforligare av bilaga 3 ~ Nulége.
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Fig 1. Ldbuss, bilden #r frin SL Trafikplan2020. En halvfull ledbuss motsvarar cirka 750 meters bilké.
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2. Planbeskrivning

Kollektivtrafikplanen forhaller sig till nationella, regionala samt kommunala mal. Dessa maél
aterfinns 1 bilaga 2 — Mal.

2.1 SYFTE OCH MAL Er—

Syftet med kollektivtrafikplanen &r att -Vad vi vill u%pné.

formulera strategier som kan bidra till att / ' N

na kommunens Svergripande mél om att I

andelen transporter med géng-, cykel- t Upgf_?knr']“gj | Planeringsprinciper |
och kollektivtrafik ska &ka. utvirdera { - Vad vi ska gora. )

N 4

Implementering J

identifiera planeringsprinciper {6r
kollektivirafik med hog framkomlighet
samt hur kollektivtrafik- och
samhéllsplaneringen kan samordnas. Figur 2. Kollektivirafikplanens strukeur

Kollektivtrafikplanen syftar dven till att
[ - Planera och bygga

Planen ska fungera som ett verktyg for kommunens politiker och tjanstemén for att kunna
fatta vil avvigda beslut som bidrar till att nd de nationella, regionala och kommunala mélen.

Det Svergripande malet for kollektivtrafikplanen &r att andelen kollektivtrafikresor 1
kommunen ska 6ka.

Forutom det dvergripande malet har foljande mal formulerats for kollektivtrafikplanen:
e Andelen stationsndra boende och arbeten ska 6ka — Stationsndraprincipen
e Planera utifran etl stamndt for kollektivirafik
e Andelen hdillplatsnira boenden ska éka
o Tillgénglig och jamstdlld kollektivirafik.

Kommunens vision #r att kollektivirafiken ska vara attraktiv med kortare restider, higre
turtithet, smidigare byten och 6kad palitlighet.

2.2 AKTORER

For att f4 en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik krivs et vil fungerande samspel
mellan de olika aktdrerna som paverkas av kollektivirafikens utveckling. Féljande akttrer har
identifierats:

Trafikforvaliningen, Stockholms lins landsting, - ansvarar for att det i l4net finns en vil
utbyged, lattillginglig och pélitlig kollektivtrafik. Upphandlande myndighet fér ldnets
kollektivtrafik.

Trafikverket - ansvarar {or langsiktig planering av fransportsystemet for végtrafik,
jamvigstrafik, sjofart och luftfart, samt ansvarar f6r byggande, drift och underhéll av statliga
végar och jarnvigar.
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Miljé och samhillsbyggnadsforvaltningen Huddinge kommun, - ansvarar for planering samt
drift- och underhall av kommunens gator och vigar.

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

Kommersiell trafik - 4r kollektivtrafik som bedrivs pd marknadsmassiga villkor och som inte
upphandlas/ avtalas av den regionala kollektivtrafikmyndigheten, som &r Stockholms lans
landsting.

2.3 AVGRANSNING

Kollektivtrafikplanen fokuserar pa att forbittra forutsittningarna for invinarnas resor med
kollektivtrafik. Beteendepdverkande atgérder behandlas inte i kollektivtrafikplanen utan dessa
fragor hanteras istéllet i kommunens mobility managementplan.

Kollektivtrafikplanen omfattar kollektivtrafiken i Huddinge kommun. Kommunen har inte
radighet 6ver kollektivtrafiken, men kan planera och bygga pé ett sddant sétt att befintlig och
planerad kollektivtrafik utnyttjas s bra som moijligt.

Forslagen i kollektivtrafikplanen fokuserar framst pé infrastrukturdtgirder som bidrar till att
Oka busstrafikens framkomlighet, exempelvis genom héllplatsers, korsningars och gators
utformmningar. Kollektivtrafikplanen hanterar ocksa forslag som ska bidra till att dka
kollektivtrafikens tillginglighet och jamstilldhet. Planeringsprinciperna foreslagna i
kollektivtrafikplanen avgrinsas vidare till att omfatta kommunens stamnit f6r kollektivtrafik.
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3. Strategi

For att fa fler att dka kollektivt istéllet for med bil méste kollektivtrafiken bli det attraktivaste
och tillgingligaste alternativet for resendren. Redan planeringsskedet hos kommuner och
andra myndigheter kan avgdra om kollektivtrafiken blir ett attraktivt alternativ till bilen. For
att undvika ineffektiva och kostsamma kollektivtrafiklosningar méste
kollektivtrafikplaneringen samordnas tidigt 1 samhéllsplaneringsprocessen, d.v.s. planera med
kollektivtrafik som norm och anpassa bebyggelse och gatunit efter kollektivirafikens behov.

For resendren, i sitt vardagsresande dr det viktigt atf det &r enkelt att resa kollektivt. Det stiller
krav pa tillgéngligheten till kollektivtrafiken, men ocksé faktorer som tidhallning, turtathet,
restid, pris, trafikinformation och ett gott bemdtande &r viktiga.’

Genom att bygga en infrastruktur med hég framkomlighet for kollektivirafiken kan restiden
kortas ner och tillférlitligheten ¢ka. En 6kad turtithet kan dels nas genom att restiden kortas
ner, men den storsta effekten kan fis genom att planera utifrén stationsnéirhetsprincipen samt
hallplatsnara ligen, se kapitel 3.1 och 3.2.

I bilaga 1 — Strék och forslag till utformningsprinciper redovisas hur Huddinge kommun ska
bidra till att 6ka kollektivtrafikens framkomlighet.

3.1 PLANERA UTIFRAN STATIONSNARHETSPRINCIPEN

- RIKTLINJER

Genom att planera vtifrén stationsndrhetsprincipen skapas férutsdtiningar fér en mer
turtéit kollektivirafik. Trofikplaneringen ska stédja de téta bebyggelseomrédena for skad
. andel kollektiv-, cykel- och gangresor.

Huddinge kommun tillhér Stockholms 14n och 4r en del av en vixande storstadsregion. I
nirheten av en storstad kan ménniskor bo 1 en kommun, arbeta i en annan och ha
fritidsaktiviteter i en tredje. Avstand mellan bostad, arbetsplats och andra resmél kan dérmed
vara langa, vilket medftr eit stort resbehov. For att skapa férutsittningar for den mobilitet
invinarma efterfrigar miste 6nskad tillgénglighet tillgodoses genom den fysiska planeringen.

For kollektivirafikens konkurrenskraft har bebyggelsestruktur och markanvindning stor
betydelse. En spridd struktur 4r ofta bilanpassad och ger daliga forutséttningar for
kollektivtrafik. En mer konkurrenskraftig kollektivirafik kan uppnas genom att planera utifrdn
stationsndrhetsprincipen, d.v.s. att service, personalintensiva arbetsplatser och
bostadsbebyggelse lokaliseras i stationsnéra ldgen. Om fler delar av reskedjan, exempelvis
hiamtning och ldmning pé forskola, kan 16sas inom det kollektivtrafikndraomridet kan
transportbehovet med bil minskas. Kontor néra stationen ger 1 genomsnitt 10 km kortare
korstricka med bil per anstilld och dag jamfort med mindre vilbeligna kontor”.

Studier har visat att tgstationer generellt drar till sig fler personer och frdn lingre avstidnd 4n
en busshallplats. [ Huddinge kommun finns sju tgstationer vilket ger goda forutsattningar for
att planera utifran stationsnérhetsprincipen.

* Trafikndmnden Stockholms lins landsting, 2012, Regionalt trafikforsérjningsprogram fir Stockholms ldn.
* TRAST underlag utgiva 2 (s.258)
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Fler ker ™™ pycket folk

Service koltektivt i rérelse
Arbeisplatser
ach bogtéider & "
Effektivare Underiag
Bostéder reskedja service
Asenden pé Stationens
vag tillffran k:&;ﬁ:&t
stationen ¢ forstérks
Figur 3. Stationsniirhetsprincipen; Lokalisering Figur 4. Kollektivtrafikndra lokalisering medfér
av service, arbetsplatser och bostéder {Kélla: Smsesidiga nyttor (KiHa: Joel Hansson,
Joel Hansson, Trivector, presentation 2010) Trivector, presentation 2010

Den danska studien Stationsnarhedspolitikken i hovedstadsomradet — baggrund och effekter
pavisar att om bostidder och arbetsplatser anldggs inom en radie av 600 meter” fran en
tAgstation r chansen att individer stiller bilen och istillet dker kollektivt som storst.®

Den trafikala effekten av stationsnéra arbetsplatslokalisering beror pa gangavsténdet till
stationen samt hur hog turtdthet tdget har. Nérhetseffekten tﬂi stationen avtar generellt kraftigt
nér arbetsplatsen ligger iangre 4n 600 meter fran stationen.” I Danmark kom man fram till att
det &r ungefir dubbelt s& manga som nyttjar kollektivirafik jamfort med bil for sina resor da
en arbetsplats eller bostad 4r stationsnéra.

Stationsnéra bostadslokalisering medfor 6kad andel kollektivirafik men effekterna dr mindre
och mer osdkra én for arbetsplatslokalisering. Fér varje stationsnira boende, (bostad inom 5-
600 meters radie fran station), sparas 5 kilometer daglig balkommg 1 férhallande till om
bostédder placeras jcke-stationsnara.® Ett radiellt avstand pa ungefiir 1 200 meter kan dock
anses som stationsnara for bostider’. Den faktiska tillgéngligheten till sparstationen beror pa
hur gen och tydlig kopplingen ér till stationen eller om stora barridrer finns som forséimrar
eller till och med omajliggdr tillgdngen till sparstationen. De stationsnira ligena behdver
stodjas av busstrafikering.

5 En radie p4 600 meter motsvarar ett verkligt gingavstand p cirka 1 000 meter. (K&penhamns regionplan 1989)
¢ peter Hartoft Nielsen, Stationsneerhedspolitikken 1 hovedstadsomradet, 2002
7 Radiellt avsténd, Peter Hartoft Nielsen, Stationsnerhedspolitikken i hovedstadsomradet, 2002
® Katarina Schylberg, Planindikatorer for effektiv markanvindning i stationsnéra omraden, 2008 (Vuxna mellan
18-74, "boende” 4r en vuxen individ och att den bilkdming som minskar baseras pd dess dagliga resor till och
fran arbetet/skola.)

® Potential med stationsndrhet finns beskrivet i Underlagsrapport till trafikstrategi for Huddinge komumun, mars

2013,
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3.2 PLANERA UTIFRAN ETT STAMNAT FOR KOLLEKTIVTRAFIK

RIKTLINJER
Genom att planera utifrén ett stamndit for kollektivirafik skapas forutsaitningar fér en
- koliekiivirafik med kortare restider, hégre turtéithet och 8kad pélitlighet.

Huddinge kommuns vision for kollektivtrafiken om kortare restider och dkad palitlighet ska
nds genom att planera utifrdn ett stamnét f6r kollektivtrafik, se figur 5. Stamnitet ska utgora
kollektivtrafikens huvudnét 1 kommunen och omfatta s&vil sparbunden kollektivirafik som
busstrafik. Nitet bestér av gena och tydliga kopplingar som técker in viktiga start- och
mélpunkter i kommunen. Busstrafik som ingér i stamnétet har dven en funktion att knyta thop
kommunens sparbundna stationer. Ovriga busslinjer kommer fortsattningsvis att trafikera
gator som inte pekas ut i stamnitet. Stamnitet kan foréndras 6ver tiden, till exempel utifran
nya utvecklingsomriden inom kommunen. Stamnétet &r inget linjenét och ska heller inte
blandas thop med Trafikforvaltningens stomnit.

Stamnitet for Huddinge kommun har tagits fram utifrén principen att de utvalda stréken ska
ge underlag for tit kollektivirafik och god framkomlighet samt att kollektivtrafiken 1
stamnétet ska prioriteras framfor biltrafiken. Eftersom utrymmet ofta &r begrénsat behdver
kollektivtrafiken prioriteras for att sikerstdlla en god framkomlighet. Med god framkomlighet
61 kollektivtrafiken kan restiderna kortas, vilket 6kar potentialen att flytta Sver resande frin
bil till kollektivtrafik. En undersékning frén Regionplanckontoret i Stockholm visar att om det
inte tar mer &n 20 procent langre tid med kollektivtrafiken jimf6rt med bilen skulle cirka 75
procent vilja kollektivtrafiken istillet.’®

 Stamnat

i
i Buss

~

A oo . ‘.,_f“‘f:')" . ‘ Jamvég

Figur 5, Stamnat kollektivirafik

1
1

D4 avancerade bussystem byggs ut projekteras ofta anldggningarna s att en dvergéng till
sparvig ska vara mojlig. Linjeforingen av en spérvig med stora radier och ofta héga
framkomlighet skulle ocksé ge positiva effekter for busstrafiken. Darfor bor detta synsétt

'° Sveriges kommuner och landsting, Trafikverket, 2010. Hallbart resande i praktiken
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anviindas for atgdrder i stamnitet &ven om en dverging till spirviig pd ménga strickor aldrig
kan bli aktuell. En linjeféring med storre radier kan dock medfora att mer mark kan behéva
tas i ansprak.

Gatuparkering ldngs stamnétet r inte att foredra.

Nir kollektivtrafikens turtithet kommer ner mot 10 minuter, har det visat sig att resenfirerna
inte Idngre bryr sig om tidtabellerna. Tanken med stamnétet dr att turtdtheten 1 straken ska
uppna detta flexibla system, dér resendrerna inte behdver fundera Sver tidtabellen.

Aven om den faktiska restiden med kollektivirafiken dr viktig for dess attraktivitet ir det
sdrskilt viktigt att restiden for kollektivtrafiken inte dr alltfor lang i forhdllande till biltrafiken.
Restidskvot dr ett matt pi hur 14ng restiden 4r med kollektivirafik jimfért med att dka bil
mellan tva punkter. En restidskvot pd 2 innebir att en resa med kollektivtrafiken tar dubbelt s
lang tid som med bil. For att kollektivtrafiken ska bli ett attraktivt alternativ till bilen bor inte
restidskvoten dverstiga 1,5. Det innebir att kollektivtrafiken dr 50 procent ldngsammare &n
biltrafiken. I relationer diir restidskvoten 4r hogre dn 1,5 anses kollektivtrafiken i allménhet ha
1ag konkurrenskraft. '’

Kollektivirafikandel
oy
U
[=]

ry &
046 AL
&gt -~
0,30 ,g 3 -
W . &
0,20 + ; *y
* *
a
)
¢ 050 100 150 200 250 00 3,50 400

Restidskval

Figur 6. Samband mellan restidskvot och kollektivtrafikandel fir reserelationer med Sver 250 resor. ¥ 1.ex. vid en
restidskvot pa 1,2 viljer cirka 75 procent att ta koliektivtrafik.

God framkomlighet for kollektivtrafik bidrar dven till Skad palitlighet. Palitligheten &r mycket
viktig for kollektivtrafikens attraktivitet da kollektivirafikresor ofta innebér byten. En
forsening péd ndgra minuter kan innebéra en missad anslutning. Om bytet sker till en mindre
frekvent linje kan restiden 6ka med 30 minuter medan den for en bilist stannar vid nigra
minuter.

En kollektivtrafik som #r palitlig dven vid héndelser som paverkar framkomligheten i
vignitet, t.ex. trafikolyckor och vigarbeten, stirker attraktiviteten jAmfort med bil.

! Trafikforvaltningen Stockholms lins landsting, 2013. Stomnditsstrategi for Stockholms liin, etapp 2 ~
remissversion

12 Sveriges kommuner och landsting, Trafikverket, 2012. Kol-TRAST. Planeringshandbok for en attraktiv och
effeltiv kollektivirafik
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3.3 OKA ANDELEN HALLPLATSNARA BOENDEN

7 RIKTLINJER
Genom att planera nya bebyggelseomréden i anslutning till héllplatser i stamnétet skapas
feérutséitiningar f6r en mer furtét kollektivirafik,

For att fa ner transportbehovet med bil dr kommunens spérstationer mest 1dmpade for
bebyggelsefortitning. Langs stamnétet finns potential for en attraktiv trafikering med buss.
Inom ett avstand pa cirka 400 meter fran mojliga busshéllplatsldgen i stamnitet riknas som
sekundéra bebyggelse- och fortdtningsomréden. Bebyggelse hir riknas som
kollektivtrafikndra. Bést forutsittningar for ett 6kat kollektivirafikresande ldngs stamnétet dr
inom de héllplatsnéra ligena déar restidskvoten'® &r som ligst. Figur 7 illustrerar vilka dessa
omraden ir.

Pendeltigsstation
Tunnelbanestation

Hallplatsnéra lagen

™™ ) Stationsnara lagen

Stamnat f6r kollektivirafik

Q 5000

meter
Figur 7. Stationsnira- och hallplatsndra lagen | Huddinge kommun,

3.4 TILLGANGLIG OCH JAMSTALLD KOLLEKTIVTRAFIK

RIKTLINJER
Kollektivirafikens bytespunkter ska vara filigéingliga och bidra fill en jamsiélid
. kollektivirafik. Ingen ska hindras frén att dka kollektivi p& grund av funktionsnedséifining.

1® Restidskvot 4r ett matt pd hur iang restiden dr med kollektivtrafik jimfort med att &ka bil mellan tvi punkser.
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En jamstilld kollektivtrafik bidrar till att alla ménniskor har makt att sjélva vélja vilket
transportsitt de vill.

Det ska vara enkelt att anvéinda kollektivtrafiken for vardagliga resor, oavsett alder,
funktionsnedsittning eller resor med barn. Med tillgidnglighet menas hér ménniskans
mdjlighet att nd malpunkter i samhéllet. Stationer och héllplatser utgér viktiga malpunkter i
staden, dven om de inte 4r mal 1 sig utan bytespunkter 1 resekedjor.

Ett utvecklat samspel mellan bytespunkter och omgivningen ger en attraktivare kollektivtrafik
vilket kan medfora ett minskat bilberoende, 8kad valfrihet f6r kommuninvanarna samt fler
forflyttningsmojligheter. Bytespunkterna #r alltsd en strategisk plats som fungerar som en
mdtesplats mellan ménniskor och kan dven stimulera stadsutveckling i ndromradet.

En attraktiv kollektivtrafik innebér ocksa att resendrerna kinner sig trygga. Grundliggande
faktorer som paverkar trygghetskénslan kan vara gestaltning av bytespunkterna, bra belysning
samt frinvaro av skymda vrér. Ett palitligt kollektivirafiksystem med f2 instéllda turer etc. ger
ocksa en upplevd trygghet.

AN

Nir det giller gangvigar och héllplatser &r god belysning ocksa viktig. Lings gangvigen bor [
det inte finnas vegetation eller annat som ger dolda ytor. Smala gingtunnlar upplevs ofta som
obehagliga. Problemet med otrygghet #r mindre dir det vistas folk. Darfor 4r det viktigt att ha
kollektivtrafiken som utgangspunkt i planeringen av nya bebyggelsestrukturer, men ocksé att,

vid planering av nya héllplatsiigen, ta hinsyn till befintlig bebyggelsestruktur.

Hela resan perspektiv

Aven om kollektivtrafiknit planeras for att tillgodose s ménga direktresor som majligt dr ofta
byten oundvikliga och ddrfor goda bytespunkter nédviindiga. Det &r inte alltid ekonomiskt
rimligt att tillgodose alla resebehov med bytespunkter. En avvigning dr darfor ofta nddviandig
for att gbra kollektivtrafiken attraktiv och konkurrenskraflig mot bilen. Behov av stopp ldngs
en linje stills mot den totala restiden.

Utifran “hela resan-perspektivet” &r det viktigt att resan inte bryts eller forsvéras pa grund av
bristande tillgédnglighet. Det dr vésentligt att bytespunkterna ges hog tillginglighet med tydlig
information, effektiva byten samt god och trygg milj6. Annars kommer inte hela resan att
uppfattas som attraktiv.

ST

Den vanligaste kombinationen av firdsitt &r gang- och cykel plus kollektivt firdmedel. Vid
stationer for tdgtrafik och stérre bytespunkter for busstrafik bor det finnas attraktiva
cykelparkeringar, se cykelplan for Huddinge kommun. Bytespunkterna bér alltsé ha god
koppling till gdng- och cykelnit.

N

" Arbetsplatsen -

Delresa Delresa
Huvudresa

v

Figur 8. Exempel pa resekedja.
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4. Uppfoljning

Kollektivtrafikplanen ska tydliggora vad kommunen vill uppnd med kollektivtrafiken i
kommunen. Samhillsbyggnadsndmnden ansvarar for att folja upp planen och dess aktualitet.

Det viktigaste i en strategi fr inte hur man uppndr malen utan att de uppnas. Dock innebér inte
alltid att ett dkat resande att kollektivtrafiken upplevs bra. Resvane- och kundundersékningar
ar ddrfor viktiga verktyg for att fa reda pa hur resendrerna upplever kollektivtrafiken.

For att littare kunna f61ja upp de uppsatta mélen har ett antal indikatorer, kopplat till de
strategiska inriktningarna i trafikstrategin och kollektivtrafikplanen tagits fram. Beskrivningen
av hur effektmaélen och indikatorerna ska fdljas upp redovisas nedan.

4.1 OKA ANDELEN KOLLEKTIVTRAFIKRESOR

Kollektivtrafikplanens Svergripande mal 4r att andelen resor som genomfors med
kollektivtrafik ska 6ka.

Utgangsliget for att mita utvecklingen av andelen kollektiva resor &r RVU 20117, se figur 9.
Den kommunéovergripande resvaneunderstkning som ingar i uppfoljningen av kommunens
Trafikstrategi, och som ska goras var femte ar, ska anvéndas for att f6lja upp
kollektivtrafikplanens &vergripande mal.

114

@ bil Wannat till fots Boykel = kollektivirafik

2%

Figur 9. Andelen av resor som genomfors med kollektivtrafik 2011,

4,2 OKA ANDELEN STATIONSNARA BOENDE OCH ARBETEN -
STATIONSNARAPRINCIPEN

For att stédja en effektiv transportforsdrjning behdver bebyggelseplaneringen utgé frén
stationsnérhetsprincipen. Detta for att andelen stationsnira boende och arbetare ska dka.

Utgéngsldget for att méta utvecklingen av andelen stationsnéra boende och arbetare finns i
rapporten Uppfolining av trafikstrategin'®. Andelen stationsnira boende och arbetare ska
f6ljas upp var tredje &r och ingér i uppfoljningen av kommunens Trafikstrategi.

" PM: Resvanor i Huddinge kommun &r 2011, Miljo- och samhélisbyggnadsforvaltningen 2012
" Huddinge kommun (2014). Uppfilining av traftkstrategin Ar 2013
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Figur 10: Andel stationsniira arbetare i Huddinge Figur 11: Andel stationsniira arbetare i Huddinge
kommun ir 2012 kommun dr 2012

4.3 PLANERA UTIFRAN ETT STAMNAT FOR KOLLEKTIVTRAFIK

Genom att planera utifrin ett stamnit f6r kollektivtrafik skapas forutsittningar f6r en
kollektivtrafik med kortare restider, hogre turtidthet och okad palitlighet.

ATR-data, system for automatisk trafikantrikning fran Trafikférvaltningen, sammanstills och
foljs upp varje ar. Foljande matt tas fram for att f6lja upp mélet:

e Medelhastighet for samtliga stombusslinjer
o Medelhastighet utifrin skyltad hastighet
e Andel stopptid av totala restiden.

Ovanstiende métt ger en fingervisning om framkomlighet och tillginglighet. Till exempel s&
paverkar tiden som kollektivtrafiken stér stilla vid station/hallplats den totala restiden och
restidskvoten.

4.4 OKA ANDELEN HALLPLATSNARA BOENDEN

Antalet bostdder som byggs innanfér och utanfér definierade hillplatsnira ligen riknas varje
ar och kompletterar uppféljningen av exploatering i de priméra fortitningsomradena enligt
dversiktsplanen.
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4.5 INDIKATORER

For att lattare kunna f6lja upp de uppsatta mélen har ett antal indikatorer, kopplat till de
strategiska inrikiningarna i trafikstrategin och kollektivtrafikplanen tagits fram. Beskrivningen
av hur indikatorerna ska f6ljas upp redovisas nedan.

Tabell 1; Indikatorer och uppfélining

Indikator .= i Mdtvariabel - I Matmetod _ . :
Resenarernas upp!eveise av Andel av resendrerna som 3r ndjda De Néjd Kundundersoknsngar som
kollektivtrafiken med: gors av Trafikfdrvaltningen redovisas
o  Framkomlighet i tilldmpliga delar for berdrda
s Tillgdnglighet namnder.
o  Utformning bytespunkter Ett samarbete med operatérerna i
e Fordonen frégan kan ocksd privas
e  Trygghet Egna uppfoliningar av resendrernas
Kombinationsresor med uppfattningar kan géras i samband
kollektivtrafik och cykel/gang med RVU. Kan féljas upp genom

interviuer vid stationer elier med
hjélp av SIFO t ex

Attr'a'k_ﬁ_v':koi'I_e'ktiytfafi_k ] Restw%skvot - . i _Re_sti'd'_'skydt-sammé_n_st'e_j'ﬁs vart femte
N O SIS TARO SR | &r for ett antal (5-6) éterkommande' _
S Smrdlga byten me]lan fardmede! L omraden samt for- ytterllgare nagra

S omraden som kan vanera

i -Nya omradens resttdskvot bor fohas  '
" .|upp indrmaste uppfoljnmg B

th Rest;dskvot beraknas for, nya

' detaljpianer snm tas fram '_.ZE

?E%igénglig och jamstalld Andel stationer/hallpiatser med: Inventering utférs av samtliga

kollektivtrafik e  God belysning stationer och héallplatser, Brister
e Vaderskydd dokumenteras och igdrdsplan
¢ Realtidsinformation upprattas
e Tiligdnglighetsanpassring for
personer med Forandringar f8ljs upp varje ari
funktionsnedsatening samband med budgetarbete och i

arsredovisning

Behov av standardhdjning
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1. Stamnat med hog framkomlighet

Huddinges stamnit ska ge forutsittningar for en attraktiv kollektivirafik, med korta restider
och hog palitlighet, som stér sig stark i konkurrens med bilen 1 viktiga relationer. For att
uppna det bor kollektivirafikens malmedelhastighet relateras till biltrafikens hastighet.

I Huddinges stamniit for kollektivtrafik ingar strickor for sparbunden trafik, busstrafik och
strackor med en kombination av buss och spartrafik. Spartrafik kan vara 1 form av spérvagn
eller light rail, d.v.s. sparvég pa egen bana som har trafikregler och framkomlighet som mer
paminner om jamvig'.

De utformningsprinciper som beskrivs i avsnitt 1 till 3 r endast avsedda for buss. P4 striickor
dér det kan bli aktuellt med spérvagn eller light rail behovs utrymme {6r
kontaktledningsstolpar, sdkerhetsavstand, svep i kurvor och teknisk utrustning, det kan ocksa
behdvas utrymme for vixlar och véndspér. 1 korsningar kan utrymme behdvas {6r signaler
och sparvagnens svep. Vid héllplatser kriivs ocksd normalt stérre utrymmen. P4 de stréickor
dir man 1 framtiden vill ha mojlighet till spértrafik behovs darfor sparprojektering for att
faststilla vilket utrymme som krévs.

Trafikforvaltningens mdl &r att stombusslinjerna ska ha en s8 hog framkomlighet att de inte
drabbas av hastighetsnedsattningar p& grund av trangsel. Utifrén det har de tagit fram en
mélstandard f6r framkomlighet som 4r i relation till den skyltade hastigheten pé végen. Med
dessa medelhastigheter finns férutsittningar for en kollektivirafik med konkurrenskraftiga
restider jamfort med biltrafiken.?

Tabell 1: Malstandarden for framkomligheten i Huddinges stamnitt &r densamma som for stombussarna.

Innerstad/tit stadsstruktar 30 km/l 20 km/t 500 m
Huvadgata i ththebyggt 50 km/h 30 km/h 1000 m
omréde

Genomfartsied 70 km/h 45 km/h 1700 m
Motorvig 90~110 km/h 65 km/l 5000 m

Denna malstandard anvinds dven for frammkomligheten i kommunens stamnét. For att
kartligga framkomligheten i stamnétet utifrdn mélstandarden har stamnétet delats in i olika
strik. Darefter har medelhastigheten studerats i respektive strék.

For att uppnd mélstandarden for framkomlighet krévs dels att kollektivirafiken prioriteras
genom busskorfilt, signalprioriteringar och héllplatsutformningar dels att tid vid héllplats
minskas genom férre hallplatser samt effektivare pastigning och visering.

For stamnétet har utformningsprinciper tagits fram for hur busstrafiken kan prioriteras pa
striicka, 1 korsningar och vid hallplatser. Syftet med dessa principer 4r att ange vilka ytor som

! Sparvagn som vanligen gér pa egen bana, har storre fretrade i trafiken 4n sparvagn i blandtrafik. Tvirbanan &r
ett exempel pa light rail
? Trafikforvaltningen, 2013: Stomndtsstrategi for Stockholms ldn — etapp 2,
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busstratiken kriver for god framkomlighet. Principerna behdver sedan anpassas till
verkligheten, vilket innebdr att det totala gaturummet kan bli storre eller mindre. Till exempel
kan ytor for eventuella gatuplanteringar tillkomma. Dessa utformningsprinciper kan vara av
sirskild betydelse vid nyexploatering och om yta for busstrafik behdver reserveras for
framtida behov. D4 kan dessa principer ge en uppfattning om vilka ytor som behdvs.

1.1. EFFEKTER AV ETT STAMNAT

Att planera utifran ett stamnét for kollektivtrafik i Huddinge kommun bidrar till att na
uppsatta kommunala som regionala mal om att andelen resor med kollektivtrafiken ska ka.
Forbittrad framkomlighet i stamnitet skulle kunna 6ka kollektivirafikandelen 1 Huddinge med
ca 2 procent °. En utredning som Trivector® har gjort visar dven att kollektivtrafikandelen for
hela Stockholmsregionen skulle 6ka. Det beror pd att en stor del av de nytillkomna
kollektivtrafikresendrerna har sina start- och méalpunkter utanfor Huddinge. Det kan forklaras
av att busslinjer som gér genom flera kommuner ges 6kad framkomlighet genom Huddinge,
vilket ger en kortare restid for hela linjen. Framkomlighetsatgérder i stamnitet ska siledes
inte bara ses som ett verktyg for att ka antalet kollektivtrafikresendrer 1 Huddinge kommun,
utan som ett instrument for att forbattra kollektivitrafiken inom ett stérre omréde.

1.2. PRIORITERING AV ATGARDER | STAMNATET

I "Framkomlighetsstudie och forslag pd atgiirder” (Trivector 2013) beskrivs samtliga strik 1
Huddinge kommuns stamnéit med avseende pa framkomlighet. Denna genomgang ligger till
grund for prioriteringsordningen i Tabell 2 och Tabell 3 nedan.

I tabellerna ges forslag pé strék i stamnétet som bor prioriteras hogt vad géller
framkomlighetsatgirder. Atgirderna omfattar bade punktinsatser och hela strak. Med
punktinsatser avses exempelvis kortare striickor mellan tva hallplatser lings en busslinje.

Strdken &r listade i prioritetsordning med fallande ordning fran 1 till 12. Nummer 1 till 9
utgdrs av strak som dr i behov av atgérder pa kort sikt. Nummer 10 till 12 utgdrs av strak dér
ftgdrderna ligger lingre fram i tiden, Dessa strdk gér genom viktiga exploateringsomraden dar
resandet 1 framtiden forvintas bli stort. Det dr dérfor viktigt att sdkerstilla att
framkomligheten i strken &dven fortsdttningsvis dr god. Med detta menas inte bara
medelhastigheten utan dven lig storningskinslighet. Aven om det uppstr tillfilliga stopp i
trafiken s skall restiden med buss vara forutségbar.

For en mer detaljerad beskrivning av respektive strik, se "Framkomlighetsstudie och forslag
pa dtgirder”.

z Trivector, 2013, Huddinge kollektivirafikutredning 2013:33
Ibid
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Tabell 2 Prioriterade strik for framkomlighetsitgiirder

Stk “Frin' " SR Insats D Vaghdllare

1. Régsved - Huddinge stn Kommungrins Huddinge st Helt strik Stat.iig

2. Huddinge stn — Flemingsherg Huddinge st Flemingsberg Helt strik Statlig

3. Skirholmen — Kungens kurva Kommungrins Kungens kurva Helt strik Kommunal

4, Masmo —~ Flemingsberg Kistadalsv, (pl) Flemingsberg Punktinsats Kommunal

5. Storéingsleden — Huddinge C Heilgedalsv, (hpl) Huddinge C Punktinsats Statiig/kommunat
6. Segeltorps C — Fruingen C Segelterps C Kommungrans Helt stréik Kommunal

7. Fruingen C - Jagerhoms vig Kommungrins Jagerhorns vig (hpl) Helt strik Kommunal

8. Farsta strand — Vistergirdsv. Svartviksv. {hpl} Hammardalsiingan (hpl)  Punktinsats Kommunal

9. Viasterghrdsv, - Huddinge C Vistergirdsv, (hpl) Huddinge C Helt strik Kommunal

Mellan Masmo och Flemingsberg dr medelhastigheten relativt hog idag, men i1 och med
Huddinges planerade exploatering ldngs Glomstavéigen finns ett behov av att sikerstilla
framkomligheten &ven pd lang sikt.

Genom Kungens kurva ar kollektivresandet litet 1 dagsliget. Darfor &r det ocksd 3 forlorade
resendrsminuter, trots att medelhastigheten &r lag. I framtiden kommer dock en prioriterad
kollektivirafik att vara en forutsdttning for att fastighetsdgarna i omrédet ska fa fler byggrétter
och mojlighet att utveckla omrédet ytterligare. P4 kort sikt beddms det dock inte vara ett
prioriterat strék. I framtiden kommer kollektivirafikstraket att flyttas frdn Modulvégen till
Tangentvigen. Det ar darfor viktigt att Tangentvigen far en hog utformningsstandard frén
borjan.

Langs Lannavigen har busstrafiken en relativt hog medelhastighet idag, men likt
Glomstavigen &r det viktigt att sdkerstélla framkomligheten i framtiden for att situationen inte
skall {orsémras.

Tabell 3 Strik i stamniitet dir busstrafikens framkomlighet behiver stikerstillas pa sikt

i ST e Frdn S Till - C Tnsats 0 Vaghdllare |
16. Masmo — Flemingsberg Masmo Kiastadalsv. (hpl) Del av strék  Statlig
11. Kungens kurva - YVéarby Kungens kurva Lindvreter: (hpl) Del av str8k  Kopsmunal
12. Handenterminalen — Storiingsleden Komnwungrins Storiingsleden Helt strék Statligfkommunal

I Figur 1 illustreras de prioriterade stréken pd en karta. I de fall dér start- eller malpunkten inte
ligger i Huddinge kommun s& avses strickan fram till kommungrénsen.
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Figur 1 Karta med prioriterade strak for framkomlighetsatgirder
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2. Utformningsprinciper for stamnatet

2.1. PASTRACKA

Busskoérfalt

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

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

o Forbatira bussarnas framkomlighet (h6ja deras hastighet) pd strickor dér det ofta
uppstér koer eller sddan triingsel att trafikens hastighet visentligen understiger skyltad
hastighet

e Sikra bussarnas framkomlighet vid tillfilliga koer, t ex vdgarbeten eller olyckor. Pa sd
sitt blir restiden mer forutsdgbar vilket brukar rankas hogt i resendrsundersékningar.

o (Oka bussarnas framkomlighet i korsningar. Med busskérfilt kan bussarna dels komma
fortare fram till korsningarna dels fa prioritet i signalerna

e Reservering av utrymmet infor framtiden. Aven om trafiken flyter bra idag och
bussarna inte har svart att komma fram sé kan framtida befolkningstkningar eller
andra forandringar leda till kad biltrafik.

¢ Som en symbol for prioriteteringar i trafiksystemet

e 1avvaktan pé framtida sparvagnsutbyggnad sa kan det reserverade uirymmet anvindas
for busstrafik

Att reservera utrymme for framtiden eller visa pa prioriteringar i trafiksystemet &r framforallt
aktuellt dir det sedan tidigare finns flera kdrfilt och ett korfilt kan reserveras {6r busstrafiken.
Investeringarna blir dé relativt méttliga. Star man infor att bygga nya gator och vigar eller
behdver bredda befintliga dr investeringen stérre och kan dven kréva planéndringar.

Det dr inte enbart fordelar med busskorfalt. Busskorfalt kan paverka trafiksékerheten negativt.
Detta har sannolikt flera orsaker:
e Hogre hastigheter jamfort med om det endast fanns ett korfalt (géller framforallt i
busskorfiltet)
e  Olika hastighet i olika korfalt
e Flera korfiilt for oskyddade trafikanter, t ex resendrer, att korsa
e Stdrre och mer komplicerade korsningar

Det dr mojligt att tilldta annan trafik i ett busskorfilt, t ex taxi. Man skall d4 vara medveten
om att all trafik som tillats i ett busskorfilt dven far stanna didr. Om busskorfiltet ligger lingst
till hoger pa korbanan dr cykel och moped ki I tillatet 1 korfiltet.

Reserverade bussfilt kan vara mittférlagda eller sidoforlagda. For Huddinges stamnit har
utformningsprinciper tagits fram for bda dessa alternativ. For bada alternativen redovisas en
sektion med dubbelriktad gdng- och cykelbana pa ena sidan av gatan, samt en med enkelriktad
cykelbana pa bada sidor av gatan.
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Mittforlagda busskorfalt

Mittforlagda korfilt kraver att man tinker &ver funktionen noga. De ger ocksé mojlighet att ge
en tydlig och genomgdende gestaltning om motriktade busskorfalt placeras intill varandra.

/Férdelar med mittforiagda busskoérfalt: ST SE R S \
= nga konflikter med parkerade fordon. e
»  Ger storre mojlighet till fysisk avgransning e AT P At
s Vintande passagerare vid hillplatsen blockerar mte gangbanan S '
= Viaderskydd tar inte plats pd gangbanan " - S

s Fungerar lika bra fér buss- som spartrafik. - :
= Angdring langs kantstenen dr mojlig; forutsatt att tt[lracklsg bredd fmns
»  Det kan underlatta pianermg for framtida sparvag med mlttplacerade

busskorfalt : : - S i

Nackdelar med m:ttfor!agd busskorfalt
= Hallplatserna tar mycket extra bredd detta galier speueilt om
"~ standardbussar med dérrar endast pa hoger sida skali trafskera
haliplatserna
= Passagerare pa vag till och fran buss/sparvagn maste korsa korbanan, .
ofta krdvs rdcken och andra anordningar for att férhindra korsande pa
oldmplig plats . - -
s Kanvara svart (tar mycket p!ats) att kombmera med pianskllt korsande
av kérbanan : '
s Kan vara svart att fa bra bytespunkter med andra traflkslag (tunnelbana e
jarnvag) eftersom kdrfalt alltid maste korsas SR '
= Kan ge komplicerade korsningsutformningar, beroende pa Viika .
svangningsrorelser som forekommer S :
_____ = Svart att ordna s3 att en buss kan passera en annan buss/sparvagn som
star still _ : L
= Ar mindre Eampllga om de skall trafikeras av i;njer med oElka fatt me!lan L
hallplatserna eftersom de linjer som har t&tare stopp kan begransa S
framkomligheten fér snabbare linjer. . -
= QOlampligt/svart att ha cykelparkering pa piattformama
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Figur 2: Princip med mittforlagda busskérfilt och dubbelriktad ging- och cykelbana lings ena sidan av viigen. Om
avgrinsningen mot busskbrfilten inte dr verkérningsbar kan kirfilten behva vara bredare for att mojliggora
passage forbi ett havererat fordon. Om busskorfiltet i framtiden planeras for sparvagn ir bredden beroende av

sparvagnens breddkrav, plats for kontakledningsstolpar efc.

a0 S 2 .
i} . - ' H ’r& FQ}
et - e
I SN I S S 7.0 35! L3 G
0.5 0.5 0.5 0.5
23.0

Bild 1: Bussar pa mittforlagda busskirfilt, Busway Nantes, Frankrike.

* Trafikverket och Sveriges kommuner och landsting, 2012. Kol-TRAST, planeringshandbok for en attraktiv och
effektiv kollektivirafik
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Bild 1 ar ett exempel frén Frankrike som visar hur ett gaturum kan se ut med mittforlagda
busskérfilt. Aven om vigrummet inte dr lika brett si kan det rymma mittforlagda korfilt, se
exemplet frin Stockholm pa Bild 2.

Eftersom Huddinge kommuns stamnéit for kollektivtrafiken inte &r detsamma som
busslinjernas strickning kan bussar bide behéva komma in i och limna mittkorfilten. Aven
pa strickor dédr ingen linje avviker frdn korfiltet 4r det bra med mojlighet att ldmna korfiltet
ifall det uppstar hinder. Om en buss drabbas av haveri sé skall det inte innebéra att
bakomvarande ocksé forsenas. Se Bild 4.

Vid utfart frin avgrinsat busskorfilt sd kriivs normalt signal for att sakra bussarnas utfart.

Bild 3 Buss som kor in i kollektivkerfalt atskilt frin Bild 4 Haveri pa framférvarande buss medfor att §vriga

Bvrig trafik med gronremsa. Mirtensdal, Stockholm bussar behdver liimna kollektivkérfiltet. Goteborg.
Fote: Karin Hassner Foto: Karin Hassner

Sidoforlagda busskorfalt

1 en del fall dr det mer praktiskt med sidoférlagda busskorfilt. Detta géller speciellt om man
har begrinsat med utrymme och det 1 korsningar behdvs flera korfilt. Busskorfiltet kan da
upphdra och dverga i ett korfilt som dven dr 6ppet for hdgersvingande dvrig trafik.
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Kordeiar med sidoférlagda busskorfalt: \

Extra plattform behbvs inte for vantande passagerare, men gangbanan
kan behéva breddas

s Vaderskydd kan rymmas pa gangbanan, om tillrdckligt med plats finns.

w | ena riktningen beh&ver passagerare inte korsa biltrafik

m  Breddbehovet vid hallplats &r normalt mindre an for mittforlagda
busskérfalt, dven om gangbanorna behover breddas

= Vanligen enklare att kombinera med planskild korsning av korbanan
jamfort med mittférlagda L

= De kan vara tidshegransade till hogtraﬂktid Gvrig tsd kan korfaitet tex L
anvindas for angdring : SRR

w  QOfta &r de enkla att implementera i redan bef:nthga stadsm[ljoer

= Mbjligt att ordna cykeiparkeringar v;d haEEplatser s

™

/Nackdelar med sidofdrlagda busskdridit:
= Jena riktningen kan passagerarna behdva korsa fyra korfalt
= . Konflikter kan uppsta mellan cykeltrafik och pa-/avstigande samt
" vintande passagerare vid hallplats om det &r otillrackligt med utrymme
. = Parkering och angdring langs med kanstenen dr inte majligt, vilket kan
- fbrsvara tillgdngligheten till fastigheter
= - De kan vara svirare att forbereda for sparvaen med sidoférlaeda

: !T-—,a—;:;m::::
A/ D
o L
- %%‘.?.‘.:;“ Y S T:‘F h‘.—_-:_'i'%—;
4.0 3.5 - 7.0 3.5
0.5 0.5 0.5
- 18.5

Figur 4: Princip med sidoforiagda busskorfiilt och dubbelriktad ging- och cykelbana pa ena sidan av viigen. Om
avgriinsningarna mot busskorfilten inte dr Gverkorningsbara kan kirfilten behiva vara bredare for att mijjliggéra
passage forbi ett havererat fordon
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Bild 5: Sidoforlagt busskorfilt. Ringviigen Stockholm. Foto: Karin Hassner

Fordelen med sidoférlagda busskérfilt 4r att det ofta &r enkelt att implementera i redan
befintliga stadsmiljoer samt att tillgingligheten blir hog. Befintliga hallplatser kan anvindas
och kostnaderna blir ddrmed laga. Att rymma utformningsprinciperna ovan i befintlig miljd
kan ibland vara svart eller rent av oméiligt. Da behdver prioriteringar 1 gaturummet goras. Ett
exempel pd en sddan prioritering kan vara att omvandla befintliga korfalt till busskortilt.
Exempel pd detta dr Stora Varvsgatan i Malmo samt Ringvégen och Valhallavigen i
Stockholm dér ett korfilt i vardera riktningen har omvandlats till reserverat busskorfilt.
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Bild 6: Fr-brld pé Stora Vrvsata i Malmd. ild Omvandlat kirfilt till busskorfilt. Foto:
Google Maps. Marika Norrberg

Kollektivtrafikgator och andra specialutformningar

En specialvariant av kollektivkorfilt &r rena kollektivtrafikgator. Dessa kan anvindas till
exempel dér det inte finns tillrdckligt med utrymme for att ha ett extra korfalt for
kollektivtrafik men man 4nda vill ge kollektivirafiken en central placering. Prioriteringen &r
ocksd mycket tydlig. Tillgénglighet for 6vrig biltrafik méste losas fran sidogator eller andra
sidan av kvarteren.

Bild 8 En smal gata har férvandiats till en ren kollektivirafikgata for buss och
sparvagn. Gingbanorna, som ir | samma nivd som kirbanan, dr avgrinsade med
poliare. Cykling &r inte tildten, trots det forekommer det ibland. Vitoria-Gaztels,
Spanien, Foto Karin Hassner

Kollektivtrafikgator kan antingen vara en lingre striicka eller en kort férbindelse som ger en
genvig mellan andra gator/vigar. I en del fall kan man tillita att bussar passerar dver
torgbildningar.
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Det kan vara nddviandigt att avgriansa gator och vigar som endast 4r avsedda for buss med
nagon form av hinder, mobilt eller fast, mot otilliten trafik.

En annan specialvariant av busskorfilt dr mer eller mindre renodlade Bus Rapid Transit-
anldggningar (BRT®). De kan vara mer eller mindre avgrinsade mot Gvrig trafik. Ibland kallas
dven ett sammanhingande system av busskorfilt och eventuellt dven signalprioriteringar for
BRT, ibland #r de helt avgrinsade fran 6vrig trafik och har en mycket god framkomlighet och
hdg kapacitet. Ett renodlat BRT-system kan ha lika hog kapacitet som sparvagn/light rail, men
kan genomforas till en betydligt lagre kostnad och pa kortare tid.

Bild 9 BRT-system med hog kapacitet. Anliiggningen dr helt skild fran dvrig trafik
och eftersom bussarna kor motriktat mot dvrig trafik kan man ha mittplattformar
trots att bussarna endast har dérrar pd higer sida. Istanbul. Fote: Karin Hassner

Bidrar busskorfalt till stadsmdssighet?

Nir vi tinker busskorfilt dr det manga som ser en stor trafikled framfor sig och ser risken med
att den ska skapa en barridr i staden. Kan vi bygga stad och busskdérfilt? Utformingen av
gaturummet har stor betydelse for hur vi ménniskor i staden upplever den.

1 bade glesare bebyggda omriden och tit stadsbebyggelse kan det finnas ett behov av att fi in
mer gronska. Detta kan t ex ordnas med hjélp av tridrader, men mer yteffektiva sétt kan
ibland behdvas. Bild 10 #r ett fotomontage f6r en del av ett BRT-system i staden Eugene i
USA. Tllustrationen kan ge inspiration for hur busskorfilt kan utformas for att bidra till en
attraktiv trafikmiljé som kan bidra till en trevlig stadsmilj6, trafikldsningen #&r dock kanske
inte tillimpbar i Sverige. Liknande busstrak, dir bussamas hjul gér i styrda “spér” finns pa
andra platser i virlden. Det #r dd mojligt att ha gris eller konstgriis mellan “sparen”.

8 Begreppet kan nfirmast Sversiittas med “Snabb busskorridor”
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Bild 16 BRT system: i Eugene, USA. Fotomontage: Newlands & Co Utformningen
forutsitter gles busstrafik och att gatan iir enkelriktad. Men den &r ett exempel pa
*spar”losningar for buss som mojliggor griis eller konstgris i ytan

I tata stadsmiljder kan matten pa korfilten minskas for att mojliggdra busskorfilt och/eller {61
att f ett mer sammanhallet gaturum., Det forutsétter dock ldgre hastigheter dven {or bussen
jamfort med gator och vdgar som liknar exemplet i Bild 1. Eftersom det sannolikt handlar om
kortare strackor bor det inte vara nagot stérre problem.

Aven smé 4tgirder kan ge bussmiljderna en mer gronskande utformning. I Holland finns
véaderskydd med odlingar 1 viggarna och pé taken.

ET

i i RS fe Je‘fm i e Y et e St
Bild 11 Gdlingar i viderskydd for att tillféra mer Bild 12 Planteringar vid bussgata i Bilbao Foto: Karin
grinska i gaturummet. Eindhoven, Holland Foto: Karin Hassner

Hassner

2.2, KORSNINGAR

Signalprioritering

Prioritering av bussar i trafiksignaler &r en av de mest effektiva atgirderna for att 6ka
bussarnas framkomlighet. Genom signalprioritering kan busstrafik ges foretrade vid
korsningar och darmed {3 forbattrad effektivitet, palitlighet och kortare restid.
Restidsmitningar i svenska stéder visar att upp till 70-80 procent av alla fOrseningar pé en
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resa med buss inom stider beror pa vintetiden vid traﬁks1gnaler som saknar prioritering. Med
signalprioritering kan kortiden minskas med 10-20 procent.’

«

drdelar med trafiksignalprioritering for koliektivtrafik: :
= For resendrerna: en snabbare, mer pahthg bussresa med battre komfort
och mindre férseningar.
= Fdr den ansvariga ko[lekt;vtraﬁkmynd[gheten !agre kostnader fler
passagerare och mindre spridning i kértiderna.. .. e
= For trafikforetaget: fler passagerare, ldgre bransleforbrukmng, mmdre :
stress for forare, 6kad effektivitet, Eagre dr:ftkostnader och hogre mtakt

Kalla: Trafikverket och Sveriges kommuner och landsting, 2812, Kol-TRAST, planeringshandbok for en attraktiv och
effektiv kollektivirafik

Bussen har forgriont ech hinner diirmeed genom korsningen och in i riitt
korfilt innan dvrig trafik fir grint. Valhallaviigen, Stockholm. Foto: Karin Hassner

Nackdelar med traf1k5|gﬂa_ipraorlter;ng for kol!ektlvtrafsk SRR AR

a * Kan leda till for lag framkomhghet for ovrig trafik, V;Iket aven kan drabba‘-_

~ bussarna om de fastnar _ '

1 Trafiksdkerheten kan forsamras, detta galler speuellt atertagen' 'gré'm_ :
signal” som kan missuppfattas av Gvriga trafikanter, speciellt gaende -

Killa: Viigverket 2005:87 ”Slipp fram bussen”

Ett sitt att prioritera bussar 1 trafiksignaler 4r att ¢vrig trafik har en tillbakadragen stopplinje
s att bussen kan passera forbi kon fram till signalen. Denna utformning #r vanlig 1 England,
men finns dven i Sverige. Fordelen 4r att fotgdngare far farre korfilt att passera, ndgot som
ocksa kan ge kortare omlopp i signalen.

" Trafikverket och Sveriges kommuner och landsting, 2012. Kol-TRAST, planeringshandbok for en attraktiv och
effektiv kollektivirafik
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Figur 6: Ovrig trafik hills tillbaka si att bussen kan passera fram till signalen vid rétt. Vid griont skall bussen Kimnas
féretride pi samma siitt som om den Hmmar en hillplats. (Kiilla: Vigverket 2005:87 ”Skipp fram bussen”)

Korsningsutformning

Korsningar med busskorfilt i till- och frénfarter kan l4tt bli stora och utrymmeskrivande.
Speciellt om busskoérfilten dr mittforlagda kan de ocksa bli komplicerade, sérskilt om
bussarna sviinger i korsningen. Man bor darfor noga utreda vitken kapacitet som krévs 1
korsningen och inte dverdimensionera. Det finns ocksé en risk att bussprioriteringen orsakar
koer for dvrig trafik som {Orsvéarar framkomligheten dven for bussarna. For att minska risken
f6r under- eller 6verdimensionering behdvs trafikprognoser och ofta ocksa trafiksimulering
och signalprojektering. For Huddinges stamnat har tre korsningsutformningar tagits fram dér
busstrafiken #r prioriterad: en signalreglerad fyrviigskorsning med mittférlagda busskorfilt,
en cirkulationsplats samt en trevigskorsning. Dessa principer méste sedan anpassas till
férhallanden och behov pa respektive plats.

Fyrviigskorsningar

Korsningen i Figur 7 dr tankt for vigar/gator med relativt lite trafik. Mittforlagda busskorfalt
finns fore korsningen men i vrigt gar bussen tillsammans med 6vrig trafik. Den dvriga
trafiken har i korsningen ett korfalt for alla relationer, vilket forutsétter att
vinstersviangsandelen &r liten. Busskorfiltet underléttar for bussen att komma fram till
signalen dven om det inte behévs pa strickorna mellan korsningarna. Denna utformning liknar
den signalprioritering som visas 1 Figur 6.

Om koer uppstér fram till korsningen finns det en risk att bussarna fastnar i dem innan de nér
fram till busskorfiltet. Problemet kan 16sas genom att busskorfiltet forlangs eller genom att
korsningen forses med fler korfilt for dvrig trafik.

Om det totala trafikflodet dr hogt och/eller busstrafiken tit kan det behdvas busskorfalt &ven
pé stricka. I s4 fall kompletteras korsningstypen med busskoérfilt dven i franfarterna.
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Figur 7: Signalreglerad fyrvigskorsning med bussprieritering i tillfarterna pi en av gatorna, Gaturammets totala
bredd med ging- och eykelbanor pa bida sidor #r 19,5 meter.

Cirkulationsplatser

For 6kad framkomliighet i en cirkulationsplats foreslas att busstrafiken gér rakt genom
rondellen. Detta forutsitter att dvrig trafik stoppas med hjélp av signalreglering nér en buss
néarmar sig korsningen. Nér ingen buss ér i antigande 4r signalen sldckt och korsningen
fungerar som en vanlig cirkulationsplats.

®
(o

Huddinge @

Cirkulationspiats

11250/ A4 l
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Figor 8: Cirkulationsplatsutformning med prioritet for busstrafik som ska rakt fram p# en av gatorna. Gaturummets
totala bredd med giing- och cykelbanor pi bida sider av viigen iir 19,5 meter.
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Korsningstypen #r endast mojlig om flodet i korsningen &r relativt litet eftersom varje buss
som passerar stoppar all ovrig trafik. Om lasningarna blir stora kan framkomligheten &ven for
bussarna fSrsvaras. Beroende pi vilka fléden som #r stora; medldpande, korsande och/eller
svingande, kan olika atgérder vidtas.

e Fler korfilt 1 franfarterna

e Signal inne i cirkulationen for svingande medldpande trafik (krdver utrymme for
stoppade fordon)

e Fria hogersvingar som inte berdrs av signalregleringen

Om denna utformning véljs bor korsningen utformas och dimensioneras med hjélp av
microsimulering.

En fordel med denna utformning &r att det blir bekvamare for resendrerna eftersom det inte
blir lika stora krangningsrorelser. Detta &r speciellt virdefullt om det finns stiende
passagerare.

Aven denna typkorsning redovisas i sitt grundutforande med busskorfilt endast i tillfarterna
frén en gata. Eftersom 6vrig trafik har rott har bussen inga problem att na korfiltet ut fran
korsningen.

- Eftersom den temporira signalregleringen kan vara svér att férsta framforallt for oskyddade
trafikanter bor gang- och cykeltrafik korsa anslutningarna med busskorfilt planskilt, da det
kan vara svért att ordna signalreglerade Svergdngsstillen intill cirkulationsplatser.

Treviigskorsningar

I en treviigskorsning pa gator dér det inte finns busskdrfat kan busstrafiken dnda ges hogre
framkomlighet, framforallt genom atgérder som underléttar vid vénstersvingar.

Typutformningen avser en korsning dér bussen behover hjalp med vénstersving frén
sekundirvigen och dir det saknas busskorfilt pd primérvigen. For att 6ka framkomligheten
till korsningen far vénstersvangande bussirafik pé sekundérviigen ett eget korfilt fore
korsningen. Vid behov signalregeleras korsningen och bussen ges prioritet i signalen.

Beroende pé hur trafikrérelserna ser ut kan det ibland vara hogersvingar som behdver
underlittas for 6kad framkomlighet. Detta kan da ske genom att bussen fér ett
hégersvingskorfilt pa primir och/eller sekundirvigen. Det dr dock ovanligt att det av
kapacitetsskal beh6vs hogersvingskorfalt pa primérvagen for all trafik, 1 sidana fall bor hela
korsningen signalregleras.
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Figur 9: Prioriterad busstrafik i treviigskorsning, Gaturummets totala bredd med mittforlagt busskorfilt i ena
riktningen pa sekundiirviigen ir 12,5 meter.

Den hogersvingande trafiken fran primarvigen skall ha stopp eller vijningsplikt mot &vrig
trafik om korfiltet inte fortsitter med ett eget korfilt eller har tillrackligt ling
accelerationsstricka. Hogersvingskorfiltet skall urformas s att hdgersvingande trafik inte
skymmer genomgdende trafik for dem som ansluter fran sekundéirvﬁgen.s

Eftersom korsningstypen har mer &n ett korfilt 1 samma riktning och pé sekundérviigen
dessutom refug mellan dem, bor passager for gang- och cykeltrafik vara planskilda eller
signalreglerade.

2.3. HALLPLATSER

En stor del av den totala restiden f6r en busslinje kan upptas av héllplatstid. Férutom den tid
som bussen star still vid hillplatsen tar bade inbromsning och acceleration tid. Hallplatser bor
dérfor inte ligga for titt och tiden vid héllplats bér minimeras.

1 Kol-TRAST anges att ett avstand pa 600 — 800 meter &r ett bra matt mellan hallplatser. Andra
anger minst 500 meter for stombussar. Lokala bussar som bidrar till att personer med nedsatt
rorlighet, t ex dldre, kan resa med allmén kollektivtrafik kan behdva ha kortare avstind mellan
héllplatserna for att gingavstdnden frén bebyggelsen inte skall bli for ldnga. Om stombussar
och lokala busslinjer skall trafikera samma strickor i stamnétet sd beh6ver man dérfor hantera
att de kan ha olika tdtt mellan hallplatserna. Det kan géras genom att lokalbussar ges
hillplatser pa tvirgator eller genom att stombussarna kan passera {6rbi en lokalbuss som har
stannat vid hallplats. Detta kan uppnas genom att den lokala bussen lamnar busskorfiltet.

Héllplatsens utformning péverkar bussens genomsnittliga hastighet. Utformningen avgdr om
busstrafiken f&r prioritet gentemot Svrig trafik eller inte och om ang@ringen 4r snabb °*.

® Trafikverket och Sveriges kommuner och landsting: Krav for vigars och gators utformning
9 Bl. a Stockholms stads Framkomlighetsstrategin
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Placering av busshallplatser

Héllplatser placeras normalt pé rakstriicka. For att klara siktférhallanden bor en héllplats inte
forlaggas 1 kurva.

Busshéllplatser placeras normalt efter korsningar. Vid cirkulationsplatser kan de placeras efter
korsningen om bussen kir genom rondellen, i andra fall skall héllplatsen placeras fore
cirkulationen for att minska risken for att passagerare som har rest sig faller nér bussen
kringer. Om en héllplats placeras nira en korsning Okar tillgéngligheten och
upptagningsomradet eftersom det dven blir néra frén tvirgatorna. Ofta r det litiare aft i
anshutning till en korsning anldgga en héllplats som &r Jétt att angdra och l&mna eftersom
korsningen kan utnyttjas for inkérning och hastigheterna oftast &r lagre. For passagerama blir
det littare och sikrare att nd hallplatsen om 6vergangsstillet 4r placerat i anslutning till en
korsning. Overgingsstillen pa striicka bor generellt undvikas av sikerhetsskiil. Placering intill
en korsning innebdr ocksé att det dr mdjligt att samnyttja Gvergangsstéllen till/frén héllplats
med dem som #nd4 finns 1 korsningen.

Normalt placeras hallplats efter dvergéngsstille for att bussen inte ska skymma fotgéingarna
for forbipasserande/omkoérande trafik, detta maste dock anpassas efter de faktiska
forhallandena pa platsen. Om omkorande trafik saknas och avstdnd till métande (buss)trafik dr
litet skall 6vergangsstillet ligga framf6r bussen. Detta {6r att motande trafik skall se personer
som gar &ver och for att bussamas hastighet skall vara 14g nér de passerar §vergingsstillet.
Av siktskél far en hallplats inte placeras nérmare &n tio meter fOre ett Gvergingsstille och den
bor placeras minst fem meter efter.

For Huddinges stamnét har tvé forslag pa utformning tagits fram for mittférlagda busskorfilt,
ett for sidoforlagda busskoérfilt samt tvé som inryms i ett smalare gaturum utan busskorfilt.

Hallplats vid mittforlagda busskorfalt

I de flesta fall innebér mittforlagda busskorfilt att hallplatserna hamnar ute i gaturummet intill
bilirafikens korfilt. Plattformens bredd bor vara minst 3,5 meter och forsedd med ricke mot
Ovrig trafik.

Avsikerhetsskil bor hallplatserna vara isdrdragna och placerade sé att hallplatslige och
plattform i korriktningen &r forlagd innan hallplatsliget i motsatt riktning. Overgéngsstille
placeras mellan hallplatserna. P4 s satt gr fotgéngarna 6ver gatan vl synliga framfor
bussarna, som har 1ag hastighet nir de passerar 6vergangsstillet och buss 1 métande riktning
skymmer inte sikten for ankommande buss. Récke lings med plattformarna bor
forsvara/forhindra att man korsar kérbanan pd annan plats &n den anvisade.

¥ Trafikverket och Sveriges kommuner och landsting, 2012. Kol-TRAST, planeringshandbok fér en attraktiv och
effektiv kollektivirafik
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Figur 10 HiHplats med plattformar fdriagda pd bida sidor av busstrafikens korfilt. Principutformming diix mitten
miste anpassas, bl a skall avstindet mellan buss och §vergfingsstiille 6kas

I vissa fall kan det vara nddvandigt att ligga plattformarna mitt {or varandra. Det bor dock
undvikas eftersom det f6rsdmrar sikerheten. Hallplatsldgena skall dock inte placeras efter
Overgéngsstéllet.

En annan héllplatstyp som dr méjlig vid mittférlagda busskorfalt dr en s kallad 6-terminal.
En fordel med denna hallplatsutformning &r att endast en plattform behdver anldggas da bada
fardriktningarna kan anvinda samma anldggning. Eftersom de bussar som anvinds idag
endast har dorrar pa hégersidan behdver bussarna trafikera 1 vénstertrafik eller si behdver en
skiftning ske fore och efter héllplatsen.
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Bild 14: BRT-linje med gemensam plattform for bada viktningar, Bussarna gér i
viinstertrafik och dr viil avskilda frin Svrig trafik. Istanbul. Foto: Karin Hassner

I
f
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Figur 11: O-terminal. Busstrafiken i bada korriktaingarna angor samma plattform. Observera att Gvergdngsstillena ér
felplacerade, de skall vara placerade framfir bussarna

Hallplatstypen kan vara svér att placera néra en korsning, vilket oftast dr énskvirt. Stora
korsningar kan dock utnyttjas for viixlingen mellan hoger och vinstertrafik for bussarna.

Det finns ndgra nackdelar med att bussarna vixlar sida nér de nédrmar sig héllplatsen:

e Infor hallplatsen uppstar en kringande rorelse for bussarna. Framforallt resendrer som
rest sig for att g& av/nyss gatt pa riskerar att falla.

e Om busstrafiken &r mycket tit kan bussama att fordroja varandra

s Haéllplatsen kan vara svér att forstd for resenfirerna — de kan av misstag dka med buss
at fel hall

¢ Beroende av hur hallplatsen utformas kan det vara svart {6r fotgingarna att uppfatta att
bussarna byter sida, vitket kan leda till att farliga situationer uppstér

e De tar férhallandevis mycket plats
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Denna hallplatstyp bor endast anvéndas i undantagsfall. Motiv for att anvinda héllplatstypen
dr om en viktig bytesfunktion bist ordnas med denna utformning. Bytet kan da ske pa samma
plattform utan att resenéren behover korsa busstrafikens bada korfilt.

Vid mittforlagda busskorfilt dr det viktigt att ta hinsyn till hur resenéirerna ska kunna forflytta
sig frAn gang- och cykelbanan till hallplatsen pa ett sikert sétt. Samtliga resenérer mdste korsa
minst ett korfilt med denna losning. For att uppmérksamma bilforare pa att nfgot hiander s&
att de sinker hastigheten kan upphgjda 6vergangstillen eller gangpassager anvéndas, se Bild
15. Det gor dven att tillgéngligheten dkar for kollektivtrafikens resendrer och att de prioriteras
i en hogre grad i jamforelse med dvrig fordonstrafik.'!

T

-

Bild 15: Med hjilp av rcken styrs passagerarna till den upphijda gingpassagen
till/frén plattformen vid mittforlagt busskorfilt. Birger Jarlsgatan, Stockhelm,
Foto: Karin Hassner

Om trafikflédet dr stort maste 6vergangsstillena signalregleras. Vid en 6-plattform &r det
ocksi mojligt med planskilda passager till och fran plattformen, det krdver dock stérre bredd
for att rymma béde trappor och lyftpaket.

For dem som gir dver gatan pa Svergangsstillet, till/frin haliplatsen eller for att passera hela
gatan, kan det vara vilseledande att trafik efter plattformen/refugen kommer frin samma hall
som fore refugen. I bland annat Goéteborg finns negativa erfarenheter av sikerheten vid
sparvagnsplattformar mitt i gatan och problematiken har dérfor studerats sirskilt'?,

Overgangsstillen till plattformar och refuger mitt i gatan bor dérfor vara signalreglerade. Om
det inte dr mojligt eller lampligt (t ex pd grund av for 13gt trafikflode) bor det finnas
riicken/fallor som forhindrar att fotgiingare passerar rakt dver refugen. Hur ricken och féllor
skall placeras méste dock planeras noga utifrdn de mélpunkter som finns. Felaktiga
placeringar kan leda till att fotgingarna genar pé fel sida om réicket.

Olika former av varningsskyltning och varningssignaler har prévats dér bussar kommer frin
fel hall jimf{ort med vad fotgiingarna forvintar sig, bl. a i Stockholm, men inte alltid med
onskat resultat. Overgingsstillen intill hiliplats som dven anvinds for passage &ver hela gatan
bor dirfor placeras sd att det inte blir ndgon refug vid busskorfiltet utan endast 1 gatans mitt.

' Porstenfelt, 2011, Placering av hégkvalitativ kollektivirafik | befintlig stadsmiljo
12 Chalmers 2007: Ergonomisk utvirdering av sparévergangar och sikerhetsitgirder
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Bild 15 Skylt vid ett Svergingsstiille i Malmd som ska hjilpa gdende som ska Korsa
gatan vart de ska titta efter trafiken

Figur 12: Hillplats vid mitiforlagt busskorfale™

Hallplats med sidoférlagda busskorfilt

For sidoforlagda busskorfilt har hallplatsutformningen i Figur 13 tagits fram. Denna
héllplatsutformuning skapar ett hallplatsldge med ett 6kat avstdnd mellan den plats dér
passagerarna vintar och ¢vrig fordonstrafik. Tillgéngligheten for gdende till hallplatsen blir
battre dn med ett mittforlagt alternativ eftersom inga korfalt behdver korsas {or gende frin
ena sidan'?. Behover resenirer ta sig till andra sidan méste de & andra sidan korsa fyra korfilt.
Det dr en problematik som méste tas hiinsyn till vid denna utformning. Beroende pa
omgivningen kan det ordnas med signalreglering av 6vergéngsstéllet eller planskild passage.
Vid passage i plan Over mer an ett korfilt i samma riktning bor dvergangsstillen
signalregleras.

" RiBuss-08
" Torstenfelt, 2011, Placering av highvalitativ kollektivtrafik i befintlig stadsmilié
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Figur 13: Hallplats vid sidoforlagda busskirfilt. Observera att vid dvergingsstillet bir det inte vara refuger mellan
trafik i samma riktning. Diiremot behivs refug i mitten av kérbanan, vilket dkar méttet med cirka tvii meter.

Hallplats i gaturum utan busskérfalt

Dir busskorfilt saknas &r det viktigt att ge busstrafiken prioritet genom héllplatsernas
utformning. Hallplatser med rak angdring och utkérning utan forflyttning 1 sidled prioriterar
busstrafiken dels for att bussen inte behéver gora en sidoférflyttning for att nd hallplatsen,
dels for att den inte behover viinta pd en lucka i biltrafiken nér den lamnar héllplatsen.
Haliplatser med rak angdéring tar ocksd mindre plats i lingsled dn vad en fickhdllplats gor.

For Huddinges stamnit har tva hallplatstyper tagits fram for gaturum som saknar busskorfilt.
Det dr enkel stopphéllplats och klackhéllplats.
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Enkel stopphéliplats

En enkel stopphéllplats 4r en hallplats dér bussen stannar i korfiltet. Det prioriterar busstrafik
framfor Gvrig trafik och gor det enkelt och smidigt for bussar att angdra hallplatsen.
Stopphéllplatser 4r ett bra alternativ for prioriterade busslinjer 1 titorter eftersom de bidrar till
korta héllplatsuppehéll och minskar risken for felparkerade bilar. I och med att bussen stannar
i korfiltet maste den Svriga trafiken vénta till dess att bussen ldmnar hallplatsen. Ddrmed ges
bussen ett forsprang gentemot den 6vriga trafiken. I och med att 6vrig trafik stér stilla bakom
bussen forbattras ocksé sdkerheten for de passagerare som skall gé dver gatan.

Héllplatstypen kan anvindas pd gator med relativt mycket trafik. Begrénsningen vad géller
trafikfldden i relation till antal bussar framgér av diagram i Atgirdsforslag, Detaljstudie av
Huddinge kommuns stamnit for kollektivtrafik, samt 1 vGUP.

Nir man anligger en stopphallplats bor man underséka om det kan medftra en dverflyttning
av trafik till andra gator. Om det &r en odnskad effekt kan &tgérder behova vidtas.

Bild 16 Exenipel pé hur en enkel stopphéliplats kan se ut.™®

Hallplatstypen #r relativt utrymmeskrivande eftersom den kréver en mittrefug. P4 smala gator
med lite trafik (upp till cirka 3000 fordon per dygn, beroende pa antal bussar) kan dubbel
stopphéllplats, s.k. timglashallplats, anvindas.

'* Trafikverket: Vigars och gators utformning
16 yragverket, 2010, Busshdllplatser — exempel, véd och detaljer
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Figur 14: Matt for stopphiliplats’’

Klackhallplats

Klackhéllplatsen #r utbyggd i gatan och hindrar eller stoppar bakomvarande trafik. Den kréver
lite plats och gor att bussar prioriteras framfor 6vrig trafik. Hallplatsen &r ldtt att angdra utan
sidoforflyttning. Klackhallplatsen &r att rekommendera pa gator med gatuparkering, di den
minimerar risken for felparkerade bilar inom héllplatsomrédet.

B

Bild 17 Exempel pi hur en klackhillplats kan se ut."®

Vid val av haliplatstyp finns det flera faktorer som spelar in. Fram{Grallt trafikm#ngd, men
ocksé referenshastighet, ging- och cykeltrafik, lokala prioriteringar, stadens karaktir m.m.*°
For mer stéd vid val av hallplatstyp hénvisas till kol-TRAST, Trafikverkets handbok f6r vigar
och gators utformning® samt styrdokumenten for kollektivtrafiken i Stockholms lin; RiBuss,
RiStation och RiTerm.

"7 RiBuss-08

'8 Vigverket, 2010. Busshallplatser — exempel, rdd och detaljer

1% yigverket och Svenska kommunforbundet, 2004. Végar och gators utformning - Sidoanldggningar
2 vagverket och Svenska kommunforbundet, 2004. Vigar och gators utformning - Sidoanldggningar
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Figur 15: Dubbla klackhiliplatser. Hillplatsen byggs ut i kérbanan for att minimera risken att bilar ska parkera i
héllplatsomridet samt for att underkifta angbringen till hallplatsen. Hillplatserna behbver inte ligga mitt for
varandra.

2.4. KOSTNADER

Nedanstdende kostnader avser kostnader for atgérder som forbattrar framkomligheten for
busstrafiken pé stricka. Ombyggnad av korsningar eller merkostnaden for busskorfalt vid
nyproduktion av korsningar ingér inte. Hur stora kostnaderna blir vid nybyggnation beror
framforallt p& om, och i sé fall hur mycket, storre korsningen blir jamfort med hur stor den
annars hade blivit. Vid ombyggnation dr forhallandena pé platsen avgérande f0r kostnaden.
Négon schablonkostnad for korsningar dr ddrfor inte mojlig att ange. Kostanden for att
signalreglera en korsning kan uppskattas till 1 — 2 miljoner kronor.
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Tabell 4: Viighillarens kostnader for framkomlighetsitgarder i busstrafiken,™

Vigmarkering 200 kronor/meter
Enkel bussgata 12 GO0/ meter
Bussvag 30 000/meter
Hallplatsplattform 7 000 kronor/kvm

Till dessa kostnader tillkommer byggherrekostnader (10-20 %) samt eventuella kostnader for
markétkomst, ledningsomliggningar och andra radighetskostnader, Driftkostnaden for en
bussbana i BRT-system bedoms i Trafikverkets rapport till 2-300 kronor per meter.

! Killa: Trafikverket 2013, Bus Rapid Transit — ett kollektivt firdsatt med framtid
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3.Kollektivtrafikframjande
samhallsplanering

Enligt 6versiktsplan 2030 r stationsnéra ldgen utpekade som priméra fortétnings- och
utbyggnadsomriden. Den sekundéra utvecklingen pekas ut att den ska ske lings med
kommunens stamnét for kollektivtrafik, se kapitel 3.3. i strategidelen av dokumentet.

I detta kapitel definieras vad som kan betraktas som kollektivtrafiknéra ligen samt de avstand
som ur transportperspektiv ska gilla for bebyggelseplaneringen i Huddinge kommun. For att
littare forstd definitionerna av avstind till kollektivtrafiken foljer nedan dven definitioner av
bytespunkter.

3.1. DEFINITION AV BYTESPUNKTER

Det finns flera olika satt att definiera och klassificera bytespunkter 1 kollektivirafik. For
Huddinge kommuns bytespunkter anvénds nedanstiende definitioner som ansluter till dem
som anvands i SL:s styrdokument®.

Bytespunkt - En bytespunkt 4r en plats med goda forutsittningar £6r byten mellan kollektiva
fardmedel.

Resecentrum - Ett resecentrum #r utformat med kundstsd for smidiga byten mellan olika
kollektiva firdmedel inklusive byten mellan kommuntrafik™ och stomtrafik™. Ett
resecentrum behover tillhandahélla bekvima och trygga utrymmen f6r resendrer som har
langre vintetid. Ett resecentrum och dess ndromréde ska erbjuda ett utbud av olika service
samt en vl utvecklad reseinformation.

Station - En station dr en plats for spartrafik som har plattformar fér pd- och avstigande,
forséljning och kontroll av biljetter, skyddade utrymmen f6r véintande resendirer och normalt
dven bemanning med trafikpersonal. En station kan dven inrymma annan kringservice. En
station &r alltid en bytespunkt.

Hallplats — Plats dir buss, sparvagn eller tig stannar for pa- och avstigning. En héllplats 4r
per automatik inte en bytespunkt.

Potentiella bytespunkter dr platser dér stamnétet korsas av lokala linjer och byten kan ske.
Vissa héllplatser kan dérfor vara sirskilt intressanta ur bytespunkt.

Forutom ovanstiende platser s& forekommer dven terminaler i kollektivirafiksystemet. 1
RiStation definieras en terminal som en plats dér flera busslinjer har d&ndhéllplatser 1 en sidan
omfattning att det krivs ett sdrskilt omrdde som &r avskilt fran annan fordonstrafik. En
bussterminal dr vanligen samlokaliserad med en station eller ingar i ett resecentrum. Vid en
bussterminal kan det behdvas utrymmen for att stilla upp bussar som inte &r i trafik samt
utrymmen f6r trafikledning och forare som har rast eller invéintar sin kérning.

2 Definition enligt RiStation-09, SL.
# Med kommuntrafik menas lokala injer i kommunen som ansiuter till stomtrafiken
* Stomtrafiken utgor basen i SLs linjenit
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I RiStation finns riktlinjer for tillginglighet, komfort, vigvisning, gestalining och 6vrig
utformning av stationer och haliplatser.

3.2. DEFINITION AV AVSTAND

Avsténd till kollektivtrafik definieras radiellt med figelavstindet®™. Fagelavstind ar en grov
indikering pa vad som &r verkligt gangavstdnd, Férdelen med att anvénda figelsavstandet som
métt dr att det dr en 1angsiktig och konsekvent definition. Mitten underléttar framtida
integrering och utveckling av de omraden som definieras som kollektivtrafiknira. Exempelvis
kan forutsdttningar for forbéttrad tillginglighet med gang- och cykelvignitet till och frin
kollektivtrafiken skapas, vilket kan medfora att det verkliga avstdndet forkortas.

Om det &r god tillginglighet till kollektivtrafik beror inte enbart pa avstandet till nirmaste
station eller hallplats utan ocksé pa den kvalitet som kollektivtrafikpunkten erbjuder. Exempel
péa god kvalitet &r hog turtithet samt snabba och gena forbindelser till stérre malpunkter. Aven
robustheten i systemet har betydelse for attraktiviteten, t ex si dr det mindre vanligt att
sparbunden trafik upphér eller fordndras jAmfort med busslinjer.

Tillginglighet till kollektivtrafik &r en kombination av avstand till och standard pd den
kollektivirafik som erbjuds. Samma kvalitet kan uppnas med ett mycket kort avstind till en
busshéllplats som trafikeras med lag turtithet som ett ldngre avstind till en station med
omfattande och téit trafik, &ven om den senare nas med matarbuss,

Aven antal byten mellan start och mél har betydelse for kvaliteten i kollektivtrafiken. Detta
méirks t ex pa de populdra direktbussar som finns mellan en del omraden och Stockholms
innerstad. Trots att resan tar langre tid och endast gar under hogtrafik viljer ménga
direktbussarna framfr matarbuss till pendeltdg. Detta &r dock ndgot som &r svért eller
omdojligt att ta hinsyn till 1 samhéllsplaneringen.

3.3. MYCKET KOLLEKTIVTRAFIKNARA LAGEN

Omriden med omedelbar nirhet till en station i sparsystemet som trafikeras
med hog turtithet.

Avstind upp till 600 meter

Omraden med ett kollektivtrafiknéra ldge definierade som omriden ddr invanarna kan
nd stationen till fots eller med cykel.

e Personalintensiva arbetsplatser™® lokaliseras inom gingavstind, (lingsta
avstand 600 meter®”), fran stationen. Det faktum att arbetsplatsen 4r beligen
nira stationen har storst effekt pé valet av firdmedel.

e Tit bostadsbebyggelse™ lokaliseras inom gingavstind, (lingsta avstind 600
meter), fran stationen. Bebyggelsen bor vara som tétast 1 nédra anslutning till
stationen.

 Fagelvigen * 1,3 = verkligt gingavstind (SL, Riplan 2008)

2 Personalintensiv arbetsplats kan anses ha hogst 25 kvm BTA/anstilld, www.av.se. Ju personaltitare och
besdksintensivare desto bittre.

27 Peter Hartoft-Nielsen, Stationsnaerthedspolitikken i hovedstadsomridet, 2002

% Tt bostadsbebyggelse anses vara; flerbostadshus med minst 3 vAningar, ref Riplan 2008. I Huddinge komnun
bér man dock efterstritva dnnu titare bebyggelse. 84 hdgt exploateringstal som mdjligt bir efterstriivas.
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3.4.

e Service, sivil offentlig som kommersiell, och viktiga mélpunkter lokaliseras i
direkt anslutning, (1angsta avstand 200 meter”), till stationen. Service
forstarker knutpunktens roll vilket medfor att denna nyttjas pd vég till och fran
stationen.

KOLLEKTIVTRAFIKNARA LAGEN

Omraden med god nérhet till en station i sparsystemet som trafikeras med
hog turtdthet.

Avstand upp till 1200 meter

Omréden som har ett kollektivtrafiknira lige definierade som omrdden dér invanarna
kan né stationen med matarbuss, cykel eller till fots.

® Bostadsbebyggelse30 lokaliseras inom ett avstind om hogst 1200 m*' frin
 stationer i spérsystemet. Bebyggelsen bér vara som téitast i néra anslutning till
stationen.

¢ Mindre personalintensiva arbetsplatser’” kan lokaliseras inom ett avstand om
hogst 1200 m fran stationer i sparsystemet

Omraden med god nérhet till en haliplats i sparsystemet som trafikeras med
hoég turtdthet.

Avstand upp till 600 meter

Omréaden med ett kollektivtrafiknéra ldge definierade som omréden dér invénarna kan
né hallplatsen till fots eller med cykel.

e Tit bostadsbebypgelse® lokaliseras inom géngavstand, (lingsta avstand
600 meter), frén stationen. Bebyggelsen bor vara som titast i néra
anslutning till stationen.

Omraden med omedelbar nérhet till en hallplats i bussystemet med en
turtédthet lagre dn 10 minuter.

Avstand upp till 400 meter

Omraden med ett kollektivtrafiknéra ldge definierade som omraden dar invanarna kan
na héllplatsen till fots eller med cykel.

e Bostadsbebyggelse lokaliseras inom ett gingavstand, (Jingsta avstind
400 meter), fran hallplatsen.

* TRAST utgiva 2

39 Det viktiga hdr ar att inte bygga med for 1ag tithet. Har skulle motsvarande treviningshus flerbostadshus
kunna accepteras. Som titast bdr det vara 1 mycket kollektivirafiknéra ldge.

*'SLL, RUFS, 2010

*2 personalintensiv arbetsplats kan anses ha hogst 25 kvm BTA/anstalld, www.av.se.

¥ Tt bostadsbebyggelse anses vara; flerbostadshus med minst 3 vaningar, ref Riplan 2008.
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3.5.

3.6,

KOLLEKTIVTRAFIKANSLUTNA LAGEN

Omraden med god nérhet till en hallplats i bussystemet med ldgre turtithet
an 10 minuter.

Avstiand upp till 600 meter

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

o Avstind upp till 600 meter kan tillimpas vid besvirliga
planeringsforutsitiningar, exempelvis vid foréndringar i befintliga
omraden.**

*  Med mer 4n 600 meters gdngavstand ar det fi som viljer att ta sig till
fots till haliplatsen. P4 detta avstind &kar cykelns betydelse for
anslutning till hallplatsen, vilket dirmed stiller krav pé cykelparkering i
anslutning till haliplatsen.

OVRIGA LAGEN
Kollektivtrafikforsorjda lagen

Avstand upp til] 2 600 meter

Lagen med mindre én tva kilometer till hallplats/station eller som har kortare avstind
till ballplats som trafikeras med mycket 1ag turtéithet anses vara
kollektivtrafikforsérjda. Ny bebyggelse och nya verksamheter bor undvikas i dessa
lagen.

Ldgen som inte ar kollektivtrafikforsorjda

Avstand dver 2 000 meter

Ligen som har mer &n tva kilometer till nirmaste hallplats anses inte vara
kollektivtrafikforsérida. Ny bebyggelse och nya verksamheter bor undvikas i dessa
lagen.

3 Kol-TRAST, SKL
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4.Bytespunkter

De bytespunkter som presenteras nedan bor inventeras vad avser platsernas funktionalitet.
Hur fungerar byten mellan olika transportslag och hur ser kopplingarna till omgivningen ut?
Finns det cykelparkeringar i den omfattning som behovs och dr det tillréickligt bra standard pa
anslutande gang- och cykelvigar?

Utifrdn inventeringen tas program fram for att tgérda eventuella brister. Végledande for val
av standard #r denna kollektivtrafikplan, SL:s styrdokument RiStation samt Huddinges
cykelplan och parkeringsprogram. Férutom de bytespunkter inom Huddinge kommun, som
listas nedan, finns det flera omréden 1 kommunen som har god tillginglighet till stationer och
héllplatser i angrinsande kommuner. Mgjligheten att nd dem maéste ocksa beaktas i Huddinges
planering.

'_ TN

E?Ynsso

. f\GESTA

Y o

f J

Figur 16 Karta med bytespunkter markerade, R= Resecentrum, T= Funnelbanestation, P+ Pendeltigsstation, B~
Bytespunkt och (B)= Potentiell bytespunkt. Definitioner for bytespunkter finns i kapitel 3.1,

4.1, STANDARD FOR UTRUSTNING VID STATIONER OCH HALLPLATSER

En enhetlig standard for utrustning pa hallplatser och stationer bor finnas for att stotta ett
héllbart resande.

Stationer och hallplatser foreslas indelas 1 fem nivéer med olika krav pd utrustning. Beroende

pé lokala forhdllanden, utrymme etc. kan avsteg behdva goras. Delar av utrustningen svarar
Trafikf6rvaltningen eller Jernhusen for, men kommunen kan i sin planering behéva tillse att
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tillrackligt utrymme finns. Det &r ocksd bra om kommunen, Trafikforvaltningen och
Jernhusen har en samsyn i vilken standard som hallplatser och stationer bor ha.

Antalet cykelplatser avgors av antal resendrer. Det 4r vid nyplanering viktigt att avsitta
tillrickligt med utrymme for cykelparkering for framtida behov, d&ven om inte alla platser
byges ut frin borjan. Mer information om utformning och berikning av cykelparkering finns i
kommunens cykelplan och parkeringsprogram.

Miniminiva
Avser hallplatser med férre dn 20 pastigande
e Tillganglighetsanpassning av hallplats och anslutande gngvigar
o Viderskydd och bink bér finnas
¢ Belysning vid héillplatsen eller i vaderskyddet bor finnas
o Cykelstill. Om avstandet till de bostdder som héllplatsen betjéinar dr kort eller om det

inte gér att ordna utrymme kan mindre héllplatser sakna cykelstdll. Det bor dé finnas
cykelparkering vid en annan héllplats eller station i ndromrédet.

Liten hallplats

Avser hallplatser med 20 till 100 pastigande per dygn.
+ Tillganglighetsanpassning av hallplats och anslutande gingvigar
e Viderskydd och bank skall finnas
+ Belysning, forutom den belysning som kan finnas 1 viiderskyddet
o Cykelstill. Nya cykelstill skall vara ramlésande. Befintliga framhjulsstall kan
behallas, men om byte blir aktuellt bor de ersittas av ramidsande.

Stor halipiats, bytespunkt

Avser i forsta hand hallplatser for stombuss, sparvagn och divektbuss till Stockholm, men
dven andra hallplatser med stort antal resande.

Hallplatsen skall vara utrustad med.
o Tillgdnglighetsanpassning av héllplats och anslutande géngvigar
*  Viderskydd och bink
= Belysning av hillplatsen, férutom den belysning som ev. finns i vaderskyddet
= Cykelstill for ramlasning

Hdallplatsen bor dessutom vara uirustad med:
»  Dubbla vaderskydd
» Staplanka som man kan luta sig mot
» Tak &ver en del av cykelparkeringsplatserna
v Cykelstill for framhjulslasning (en del foredrar det)

Mindre Station

Avser stationer med fdrre dn 5000 pastigande.

Platsen skall vara utrustad med:
= Tillgdnglighetsanpassning av hallplats och anslutande gangvégar
=«  Kioskbutik
»  Tak Gver plattformar
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w  Cykelstill for framhjulslasning
s Cykelparkeringar med foljande standard vid mimnst en entré till stationen:
- Cykelstill av olika typ, bade for ramlasning och for framhjulslésning
- Tak 6ver minst hilften av platserna
- Cykelplatser utan stdll dir mopeder, trehjuliga cyklar och cyklar med vagn kan
placeras

Platsen bor dessutom vara utrustad med:
= Uppviarmt vintutrymme med sittplatser
= Cykelpump
v Cykelparkeringar férdelade pé samtliga entréer till stationen
s Angoring for personbil
= Parkeringsplats for rérelsehindrade

Stora stationer och resecentrum

Avser stationer med mer dn cirka 5 000 pdstigande.

Stationen skall vara utrustad med:
= Uppvirmt vintutrymme med sittplatser
= Kioskbutik
®  Tak 6ver plattformar
v Cykelparkeringar med foljande standard skall finnas vid minst tva entréer till
stationen:
- Cykelstall av olika typ, bade for ramlasning och for framhjulslésning
- Tak 6ver minst hélften av platserna
- Cykelplatser utan stéll dir mopeder, trehjuliga cyklar och cyklar med vagn kan
placeras
- Avskiirmning av parkeringen med staket, mur, plantering eller dylikt s& att
avgransningen blir tydlig. Avgransningen fir inte vara (kunna bli) s hog att
overblick forsvéras. Avskdrmningen bor vara utformad pé ett sddant siit att
cyklar inte kan 1&sas fast i den.
- Cykelpump
»  Angdring for personbil
= Parkeringsplats for rérelsehindrade

Stationen bdr dessutom vara utrustad med:

= Livsmedelsbutik och annan service

®  Nigon form av cykelgarage dér cykel och gérna annan utrustning kan I8sas in.
Garagen kan vara av modell dér varje cykel 1ases in individuellt eller garage
gemensamma for flera cyklar. Vid stora anliggningar ar utformningen viktig s att
sakerheten och tryggheten &r god. Lasbara cykelgarage gor det mojligt att ha en cykel
for att ta sig mellan station och arbetsplats.

s Cykelparkeringarna bor vara férdelade pd samtliga entréer till stationen

= Tillging till dricksvatten

= Vid stora stationer bor mojligheten att kombinera bemannat cykelgarage med
cykelverkstad eller annan service undersdkas
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4.2. RESECENTRUM

Flemingsberg

4.3. STATIONER
Huddinge centrum

Stuvsta

Tringsund

Skogis

Masmo

I Flemingsberg finns idag en station dér pendeltig, regionaltig och
fjarrtag stannar vilket ger ett flode pd ca 22 000 resendrer per dygn
enligt Jernhusen. I anslutning till stationen stannar bade stombussar
och lokala busslinjer. En del busslinjer har sina dndhéllplatser vid
stationen.

Flemingsberg utpekas som regional stadskéirna i RUFS®® 2010. Det
ir ett stor inflode av resendrer till Flemingsberg d.v.s. fler reser till
an fradn Flemingsberg.

Hir planeras for ett resecentrum som 1 framtiden dven planeras att {3
spéarvig. En forstudie om resecentrum har inletts dar Trafikverket
och Trafikforvaltningen #r involverade. Dialog kommer dven att
foras med Jernhusen och Skanska. I ndromridet planeras en
funktionsblandad stadskérna. Resecentrumet kommer vara vil
integrerad i denna. Denna funktionsblandade stadskérna stricker sig
pé bada sidor om jdrnvig och vig. Exploateringsgraden kommer
vara lik Stockholms innerstad, Plats kommer finnas for kommersiell
och kommunal service, kontor och bostader.

Pendeltigsstation med anslutande lokal- och stombussar. Huddinge
centrum har pendeltagsstation och hallplatser/mindre terminal for
stombussar och lokala busslinjer.

Huddinge centrum ligger centralt i kommunen och 4r administrativt
centrum. Kollektivtrafikens attraktivitet skall forstirkas genom fler
pendeltdgsentréer och att busstrafiken samlas pé ett stille. Detta
mojliggors bl. a genom en ny vigforbindelse under sparen.

Pendeltigsstation med anslutande lokalbuss. Omrédet har relativt
lag exploateringsgrad och komplettering planeras med fler bostider
samt arbetsplatser eftersom det, férutom kollektivtrafik, finns god
service i omrédet.

Pendeltigsstation med anslutande lokalbuss. Kollektivtrafiklaget 4r
mycket bra i Trangsund men exploateringen i omradet dr relativt lig.
Dirfor planeras for fler bostéder och verksamheter av olika slag i
kollektivtrafikndra lagen.

Pendeltagsstation med anslutande lokalbuss. Exploateringsgraden i
Skogés &r relativt hdg, men utrymme finns for ytterligare
bebyggelse i kollektivtrafiknira ldgen.

Tunnelbanestation, stombuss och lokalbussar ansluter. Vid
tunnelbanestationen planeras en mindre livsmedelsbutik, torget och
parken intill rustas upp. Hér planeras f6r en bytespunkt som i

% Regional utvecklingsplan f5r Stockholms Hn.
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Varby Gird

framtiden dven planeras for att fi sparvig.

Tunnelbanestation med anslutande lokalbuss. Exploateringsgraden 1
omradet dr relativt hog. Sdvil centrum som tunnelbanestation
behover enligt Gversiktsplanen en omfattande
ombyggnad/upprustning.

4.4. BYTESPUNKTER

Kungens karva

Segeltorp

Glomsta

Kungens kurva tillsammans med Skérholmen &r en av de regionala
stadskdrnoma som #r utpekade 1 RUFS 2010. Kommunen ser att
Skirholmen utgor ett slags resecentrum for kiirnan men att Kungens
kurva utgor en viktig bytespunkt. Att koppla samman Kungens
kurva och Skirholmen ar mycket viktigt varfor bytespunkten i
Kungens kurva ar av betydelse.

Idag finns busshallplatser som trafikeras av stombuss och flera
lokala linjer men det planeras for en bytespunkt mellan sparviig och
buss i framtiden.

Har finns idag en busshéllplats. Kopplingen till Frungen &r idag
viktig eftersom det dr den ndrmaste sparbundna kollektivirafiken
men det planeras fér en bytespunkt mellan buss och spérvagn i
Segeltorp.

Har kan byte ske mellan lokala busslinjer och stombussar. 1
gversiktsplan 2030 lyfis Loviseberg/Glomstadalen som primért
fortitnings- och utbyggnadsomride. En framtida stadsdel ska
utvecklas. Det finns ett behov av att utdka stamnétet 1 det nya
omrédet som kopplar till denna bytespunkt. P4 sikt kan hér ske
byten mellan stombuss, lokal buss och spérviig.

4.5. POTENTIELLA BYTESPUNKTER

I Huddinge finns det hallplatser med méjlighet till bytespunkt. Med det menas att det finns
punkter dér byten kan vara av storre intresse dé ett eller flera trafikslag korsar varandra och
gor det mojligt att byta firdvig. Dessa #r punkter vid Snéttringe, Myréingen, Linna, Lissma
och Gladé Kvarn. Fritidshusomrédet i1 Gladd kvarn planeras bli planlagt for permanent
bebyggelse vilket medfor storre behov av en attraktiv kollektivirafik. Det planeras for byte
mellan stombuss och lokala busslinjer.
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Bilaga 2 - Mal

Samtliga av kommunens dtgirdsplaner, inklusive koilektivtraﬁkplanen, ska bidra till de
nationella och regionala uppstilida malen samt till kommunens &vergripande mél.

KOMMUNALA MAL

Huddinges vision och mal

Huddinges vision #r att vara en av de tre populdraste kommunerna i1 Stockholm att bo, bestka,
och verka 1. 1 Ett hllbart Huddinge pekar kommunfullméktige ut en langsiktig, énskvird och
mdojlig framtid med fokus pé &r 2030. Hér beskrivs hur ett hallbart Huddinge ter sig och vilka
vigval kommunen bor gora for att komma dit.

For att na det framtida ldget 1 Ett hdllbart Huddinge 2030 och visionen ir fem dvergripande
mdl formulerade som visar utdtriktat vad kommunen dstadkommer for invanare, brukare och
kunder.

*= Bra att leva och bo

»  Utbildning med hog kvalitet
= Flerijobb

= God omsorg for individen

»  Ekosystem i balans

. HALLBARTHUDDINGE2030 .

Figur 1: Maéistruktur Hallbart Huddinge 2030

Gversiktsplan 2030

Oversiktsplan 2030 vigleder det dagliga arbetet med den fysiska miljon och har dirmed en
stor betydelse f6r den langsiktiga utvecklingen.
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Den 6vergripande inriktningen i ¢versiktsplanen 4r en l&ngsiktig hallbar utveckling genom att
skapa levande stadsmiljGer som underldttar ett bra vardagsliv samtidigt som stdire
gronomraden virnas och klimatutslippen minskar. Detta ska astadkommas genom
funktionsblandning och fortdtning i goda kollektivirafikligen vilket gor att det blir néra till
kommunal och kommersiell service och att forutsdtiningar for korta resor med gang, cykel
och kollektivtrafik dkar.

Trafikstrategi fér Huddinge kommun

I kommunens Trafikstrategi finns visionen och de dvergripande malen f6r Huddinge kommun
preciserade. Cykelplanen ska bidra till att dessa uppnas. De tva 6vergripande mélen fram till
ar 2030 for Huddinge kommun &r att:

= andelen transporter med gang, cykel och kollektivtrafik ska dka

= gndelen stationsnira boende och arbetande ska tka

TRANSPORTPOLITISKA MAL

Transportpolitikens mal ar att sdkerstilla en samhéllsekonomiskt effektiv och l&ngsiktigt
hélibar transportforsérjning f6r medborgarna och néringslivet 1 hela landet. Mélet 4r uppdelat
i tvé delar: ’

v Funktionsmal, rillgdnglighet
Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska medverka till att ge
alla en grundidggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra
till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstdllt, det vill sdga
likvardigt svara mot kvinnors respektive mdns transportbehov.

v Hansynsmal, sdkerhet, miljé och hilsa
Transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska anpassas fill att ingen
ska dodas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att miljdkvalitetsmalen
uppnds och att dkad héilsa uppnds.

MILJOKVALITETSMAL

Det &vergripande mélet f6r miljopolitiken &r atf till niista generation lamna &ver ett samhille
dar de stora miljoproblemen i Sverige 4r 16sta.” Av de sexton miljokvalitetsmal som vi har
idag bidrar kollektivtrafiken till f6ljande:

Begrdnsad klimatpaverkan
Frisk luft

Bara naturlig forsurning
Gififri miljo

Skyddande ozonskikt
Ingen dvergddning

God bebyggd miljé

' Ml for framtidens resor och transporter, prop. 2008/09:93
* Miljodepartementet (2010), Svenska miljomal - for ett effektivare miljdarbete, Prop. 2009/10:155
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NATIONELLA OCH REGIONALA MAL

Utdver transportpolitikens maél finns det ytterligare mél pa nationell och regional niva som
kollektivtrafikplanen specifikt forhéller sig till. For kollektivtrafiken finns ett
branschgemensamt méal om att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel i Sverige till ar
2020 jamfort med ar 2006. Kollektivtrafiken ska ses som ett naturligt inslag i det vardagliga
resandet. Visionen &r att “kollektivirafiken dr en sjdlvkilar del av resandet i ett hallbart
samhdlle”.

Frin den 1 januari 2012 infordes en ny kollektivtrafiklag som innebar att det blev tillatet f6r
kommersiella foretag att bedriva linjetrafik. Den nya kollektivtrafiklagen innebar ocksa att
Regionala kollektivirafikmyndigheter inréttades i varje ldn. I Stockholms 14n &r det
Stockholms l4ns landsting (SLL) som utgér den regionala kollektivtrafikmyndigheten. 1
uppdraget som regional kollektivtrafikmyndighet ingar bland annat att ta fram ett
trafikforsorjningsprogram, som &r det nya strategiska dokumentet om regionens framtida
kollektivtrafikforsorjning, Stockholms lins regionala trafikforsérjningsprogram” bygger pé de
nationella transportpolitiska mélen samt pé regionala och lokala mal inom
samhéllsbyggnadsomradet. Dessa dr den regionala utvecklingsplanen RUFS 2010,
landstingets miljémal, strategiska dokument for kollektivtrafiken och kommunala
6V5ersiktsplaner. De tre &vergripande mélen 1 Stockholms regionala trafik{orsOrjningsprogram
ar7:

= Attraktiva resor.
»  Tillganglig och sammanhallen region.
»  Effektiva resor med lag miljé- och hélsopdverkan.

? Fordubblingsprojektet, www.fordubbling se
: Trafiknimnden Stockholms ldns landsting, 2012. Regionalt trafilforsériningsprogram for Stockholms lin
Ibid.
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Bilaga 3 - Nuldge
RESVANOR

Infedning

Myndigheten Trafikanalys genomfor en nationell resvaneundersékning, RVU Sverige.
Undersdkningen gors 1 syfte att kartldgga ménniskors dagliga resande, for att fa en 6kad
forstielse for vid vilka tidpunkter gdrs resor, vilka fardsétt anvinds, och vad &r syftet/rendet
for resan. Undersdkningen inleddes 2011 och pégick till och med 2013, Undersékningen
genomfordes som en intervjuunderstkning.

Under 2011 genomforde Huddinge kommun ett extra urval ur undersdkningen. Detta gjordes
for att kartligga resandet lokalt 1 kommunen. Resultatet sammanstélldes i PM Resvanor i
Huddinge 2012. Nedan foljer en kort sammanfattning.

Nulage resor

Utifrén resvaneundersékningen har en férdelning pa val av fardmedel tagits fram. Av
resultatet, som framgar av figur 2, syns att 41 % av resorna sker med héllbara firdmedel, det
vill séga till fots, cykel eller kollektivt. Resorna omfattar bade resor inom kommunen samt
resor med start- eller mélpunkt i Huddinge.

®bil ®annat wmtillfots Bcykel & kollektivirafik

2%

13%
4%

24%

Figur 2: Firdmedelsfordelning for alla resor | Huddinge.

Kategorin kollektivtrafik omfattar resor med buss, tdg och tunnelbana/sparvagn, se figur 3 pa
nista sida. For alla kollektivirafikresor som genomfors inom, till eller fran Huddinge #r tag
det dominerande kollektivtrafikslaget, cirka 50 %. Denna andel ar naturligt hog med tanke pa
tillgdngen till pendeltagstrafik.

Inte helt ovintat dr bussen mest anvind for lokala resor inom Huddinge, cirka 90 % av
resorna sker med buss. Okar avstandet 6kar andelen resor med spérbundna fardmedel, se figur
4 pé nasta sida.

Figur 5, pé nista sida, redovisar hur kollektivtrafikresorna fordelar sig pa olika typer av
drenden. Arbete/skola utgdr den storsta andelen.
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T-bana, sparvagn #® Buss # Tag

Figur 3: Férdelning per kollektivirafikslag.
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& T-bana, spdrvagn

BTag

@ Buss

Inom

Till/fran Huddinge

Figur 4: Kollektivtrafikslag efter reserelation.

& Arbete / Skola
B Service och inkdp
& Fritid

B Annat rende

Figur 5: Kollektivirafikresor per drende.
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KOLLEKTIVTRAFIKRESOR | STAMNATET

Figur 6 nedan visar antalet resande i stamnitet en vardagsmorgon mellan klockan 6.00 och
9.00. Som framgar av figuren sker det storsta resandet pad Huddingevigen och Glomstavigen.
Dir reser mellan 2 000 och 3 000 resenirer under en vardagsmorgon. Aven Smista allé,
Smistavigen och Kungens kurvaleden &r viktiga kollektivtrafikstrdk med nérmare 2 000
resendrer, liksom delar av Haradsvigen, Agestaviigen och Kommunalvigen. De linjer som har
storst resande &r stomlinje 172 mellan Norsborg och Skarpnéck och stomlinje 173 mellan
Skdrholmen och Skarpnick. Linje 172 trafikerar Huddingevégen och Glomstavigen.
Stomlinjelinje 173 trafikerar Smista allé.

Kortfattat kan ségas att resandet i stamnétet forviintas 6ka med cirka 25 % fram till &r 2030.
Storst kning antas de strak 3 som redan idag har ett stort resande sdsom Huddingevégen,
Glomstavigen, Haradsvigen och Smistavigen.

Antal resande j stamnétet

<568

e 5053 - 1008
emamen 1000 - 2000
Rz 2000 - 3000
BERE - 3600

- = == Uppglt saknas

Figur 6: Antal resande i stammniitet en vardagsmorgon kl. 6.60 - 9.00 4r 2012
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RESTIDSKVOTER | STAMNATET

For att fi en bild av dagens busstrafik och dess konkurrenskraft gentemot bilen har restider
och restidskvoter berdknats for busstrafiken och biltrafiken. Restidskvoter anger forhallandet
mellan kollektivtrafik och biltrafik med avseende pé restid. Detta &r avgorande for
kollektivtrafikens attraktivitet och mojlighet att locka nya resenirer,

Restiderna dr viktade for att spegla den upplevda restiden.’ Restidskvoter, mellan
kotlektivtrafik och bil, har berdknats 1 viktiga inomkommunala relationer, dér strukturplaner
eller férdjupade dversiktsplaner har upprittats. Dessutom har Farsta centrum inkluderats for
resor till och frdn dstra Huddinge.

Som framgér av figur 7 nedan 4r det endast ett fatal striickor i stamnditet dér restidskvoten
melan kollektivirafik och bil dr mindre 4n 1,5. I stora delar av stamnitet 4r restidskvoten
hégre tin 1,5 och i flera relationer hégre dn 2,0. Det géller bl.a. 1 tungt trafikerade strdk sdsom
Huddingevigen, Glémstavigen och Hiradsvigen.

Den nationella resvaneundersckningen fran ar 2011 (RVU) visar att den genomsnittliga
restidskvoten for resor till och fradn Huddinge kommun var 1,9.

" Restidskvoter | stamnéitet

— 3 ] 5

15-20

it < 7 (}

===~ Uippgift saknas

Figur 7: Restidskvoter i stamniitet

! Restiderna har viktats for ait spegla resenirernas upplevda restid, Det innebir t.ex. att vintetid och gingtid
viktas hagre #n dktid 1 fordon, Foljande varden har anvints:

For kollektivirafik: Gangtid till hallplats = 7,5 min (vikt 2 ginger faktisk tid), véintetid = halva turintervallet (vikt
2}, restid = tidtabell (vikt 1), eventuell bytestid = faktisk vintetid (vikt 2) + bytesstraff (5 min), gingtid frin
hallplats 7,5 min (vikt 2)

For bil: Gangtid till bil = 2 min (vikt 2), start av bil = 2 min {vikt 1), restid = restid frin eniro.se (vikt 1),
parkeringssok = 3 min (vikt 1), géngtid frén parkering = 2 min (vikt 2)
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MEDELHASTIGHET | STAMNATET

Busstrafikens medelhastighet har studerats i bdde hdg- och lagtrafik. Detta &r intressant for att
kurma se om det finns strickor 1 stamnétet som gér 1angsamt under rusningstid men som
samtidigt medger en hégre medelhastighet i1 Iagtrafik. For dessa strickor kan konstateras att
det troligen inte #r sjélva utformningen pé vigen som omdjliggor en tillrickligt hog hastighet
(eftersom det gér att kora snabbare 1 lagtrafik) utan att det beror pé andra faktorer som
tringsel, bristande prioritering etc. For dessa stréckor finns en stor potential att héja
medelhastigheten dven i1 hogtrafik.

Medelhastigheten har sedan jamférts med den mélstandard f6r framkomlighet som har tagits
fram for stamnitet, bilaga 1 - Atgéirder. P4 strickor dir medelhastigheten uppfyller
mélstandarden i hég- och lagtrafik har framkomligheten antagits vara god. Pa strickor dér
medelhastigheten inte uppfyller mélstandarden har framkomligheten antagits vara begrinsad.

Figur 8 nedan visar hur medelhastigheten forhalier sig till méistandarden. Gron firg innebir
att malstandarden uppfylls i bade hogtrafik och lagtrafik. Gul firg innebér att mélstandarden
uppfylls 1 lagtrafik men inte 1 hogtrafik. R6d firg innebér att malstandarden varken uppfylls i
hégtrafik eller 1agtrafik. Uppgifterna 4r hiamtade fran vintern 2011/2012 och den
hastighetsgréans som radde da.

Som framgar av figur 8 &r det endast ett fatal strickor i stamnétet som uppfyller
malstandarden f6r medelhastighet i hogtrafik och/eller lagtrafik.

| Framkomlighet i stamnitet
! . WAGIEtENTAT] UPPIYHE | haglialik ook gtrali
g wewer Wdtslandard uppfylls i lagirafik mon inle | higlrafik

{ w—— Maistandard upplylls varken { hogimafik elier lagirallk
; = === Lipppitl saknas

i
H

Figur 8: Framkomlighet i stamnitet
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Bilaga 4 - Karta stations- och hallplatsnara
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