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Vision
Aftraktiv kollekfivtrafik i ett h&lloart transportsystem bidrar till att Stockholm ér Europas
mest attraktiva storstadsregion.



Forord

Kollektivirafikplan 2050 ar ett uppdrag inom
trafikférvaliningen, Region Stockholm och
rapporteras till och beslutas av regionens
trafikndmnd. Det hdr &r slutrapporten frdn
uppdraget. Region Stockholm &r regional
kollektivirafikmyndighet i Stockholms I&n enligt
kollektivirafiklagen med ansvar fér kollektivirafik
i ldnet pd& vag, jarnvag, vatten, spdrvdg och
tunnelbana.

Kollektivirafikplan 2050 &r Region Stockholms
l&ngsiktiga plan for kollektivirafikens utveckling
fill 2030 och 2050 och ska redovisa hur
kollektivirafiksystemet behover utvecklas for att
n& malen i den regionala utvecklingsplanen for
Stockholms Ian (RUFS 2050) och det regionala
frafikférsériningsprogrammet for Stockholms 1an
(antaget oktober 2017).

Planen gdiller fillsvidare och ska ge berdrda
planeringsaktérer en gemensam bild av
kollektivtrafiksystemets I&ngsiktiga behov.
Planen kan pd s& satt fungera som underlag ftill
regionens atgdrdsvals- och investeringsprocess
eller den kommunala planl@ggningsprocessen
och i férhandlingar. Kollektivirafikplanen
ersatter stomndatsplanen som strategisk plan fér
kollektivirafiksystemets utveckling i IGnet.

| denna rapport presenteras vilka utmaningar och
behov som finns inom kollektivirafiken i regionen fill
Ar 2050. De atgdrdsforslag som vidare presenteras
ger en indikation pa vilken trafikldsning som svarar
mot ett visst behov. Vilka dtgdrder som slutligen
genomfdrs behover prévas genom férdjupad
analys i samverkan med berdrda intressenter enligt
kraven i regionens riktlinje fér investeringar.

De behov som redovisas i planen utgér fran
utvecklingen i RUFS 2050 avseende bland

annat befolknings- och bebyggelseutveckling.

| rapporten beskrivs dven hur olika framtider
pdverkar behoven, exempelvis 6kat distansarbete,
apropd den pdverkan pd resandet som Covid-19
pandemin hittills har haft, eller makroekonomiska
forandringar. | rapporten redogdrs dven for de
foreslagna atgdrdernas samlade effekter och
mdluppfyllelse.

Arbetet med kollektivirafikplan har drivits av
Region Stockholm i dialog med ldnets kommuner
och Trafikverket.
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Sammanfattning

Syfte, omfattning och filldmpning
Kollektivirafikplan 2050 &r Region Stockholms
I&ngsiktiga plan for kollektivirafikens utveckling

till &r 2050. Kollektivirafikplanen redovisar hur
kollektivirafiksystemet behdver utvecklas for att
n& mdlen i den regionala utvecklingsplanen for
Stockholms I&n (RUFS 2050, antagen hdsten 2018)
och det regionala trafikférsoériningsprogrammet
fér Stockholms lan (forkortat TFP, antaget oktober
2017).

Planens huvudfokus ar kollektivirafik av regional
betydelse och anslutningarna till denna inom
region Stockholm. Den inkluderar inte lokal
kollektivtrafik. Planen pekar ut behov och férslag pd
Aatgdarder i systemviktiga strék och bytespunkter for
kollektivirafiken.

Planen ska ge berdrda planeringsaktorer en
gemensam bild av kollektivirafiksystemets
I&ngsiktiga behov, samt tydliggora roller och ansvar
fér implementeringen av planens férslag. Planen
kan pd s& satt fungera som underlag till exempelvis
regionens atgdrdsvals- och investeringsprocess eller
den kommunala planldggningsprocessen ochi
férhandlingar.

COVID 19 och Kollektivirafikplan 2050
Trots det foréndrade resande som skett pd grund
av pagdende pandemi har utgdngspunkten i

Planeringsforutsattningar och

beslutade &tgdrder

Kollekfivtrafikplan 2050 utgdr frdn en maistyrd
planering med markanvdndning och styrmedel
enligt RUFS 2050. Fram till &r 2050 berdknas
befolkningen i Stockholms I&n &ka med 42 procent
frén dagen 2,3 fill 3,3 miljoner invé&nare enligt RUFS
markanv&ndning. Under samma period berdknas
kollektivirafikresandet &ka med 56 procent baserat
p& planerade investeringar samt styrmedel och
markanv&ndning enligt RUFS.

Mdélet i det regionala trafikférsériningsprogrammet
for Stockholms 1&n om 6kad marknadsandel med
5 procentenheter kraver att kollektivirafikresandet
okar med 66 procent till 2050 istallet fér 56 procent,
alternativt att bilresandet minskar. Ett skal fill
behovet av eft kraftfullt dkat kollektivirafikresande
&r regionens stora befolkningstillvéxt. Aven utifrdn
klimatomstaliningen dar kollektivirafiken har en
bdarande roll for framtidens héllbara resande dr det
viktigt att géra omfattande satsningar.

| kollektivtrafikplanen analyseras och beskrivs
kvarstdende framtida brister och behov i
kollektivtrafiksystemet p& medell&ng till I&Gng
sikt med utgdngspunkt i de redan fattade
investeringsbesluten fér Stockholmsregionens
kollektivirafik.

arbetet varit att utgd frén prognoserna i RUFS 2050. g

Kanslighetsanalyser har dock genomférts for att
forsté hur en alternativ utveckling kan péverka
planens utveckling.




Analys av kvarstdende behov
Stockholmsregionen stdr for nérvarande infor

den storsta upprustnings- och utbyggnadsfasen i
SL-trafiken sedan 1960-talet. De &tgdrder och inves-
teringar som redan dr beslutade att genomforas

i regionen kommer att bidra fill att omhdanderta
efterfrdgan pd& resor.

Trots detta finns det fortsatt potential i eft dkat
kollektivt resande for:

* tvarresor pd respektive 1dnshalva mellan tunga
radiella kollektivirafikstrék och mellan regionala
stadskéarnor

e lokala resor inom eller mellan narliggande kom-
muner

e andra drenden an arbetsresor, framforallt fritidsre-
sor

De beslutade och finansierade kollektivirafik-
satsningarna kommer att bidra fill att minska res-
tiderna mellan vissa av de regionala stadsk&rnorna.
Restidsbrister kvarstar dock mellan mdnga av de
andra kdrnorna pd respektive ldnshalva. Befolkning-
stillvéxten gor samtidigt att efterfrégan pd resor i
hela l&net &kar. Det radiella resandet mot centrala
regionkdrnan okar sdrskilt mycket i absoluta tal, d&
utdkade styrmedel och trangsel i vaignat goér att
kollektivirafiken forvantas std for en stérre andel av
dessa resor.

De delar av I&net som ar uppbyggda runt funnel-
banesystemet klarar den 6kade efterfrdgan pd ett
bra satt, tack vara de omfattande investeringar
som 4r beslutade att genomféras inom tunnelba-
nan.

| pendeltdgssystemet beddms en forhallandevis
omfattande tréngsel uppstd framdver centralt i sys-
temet med de trafikeringsplaner som finns idag.

Ocksé de primdra systemen for tvarresor centralt
i regionen blir hért belastade och fér kapac-
itetsproblem pd& I&dnga stréckor.

Den 6kade belastningen i de radiella stréken up-
pstér dven i de sektorer som férsdris med buss. En
okad efterfrdgan pd resor medfor behov av kraftigt
6kad busstrafikering i strék dér trafiken redan ar
hogfrekvent med existerande tréngsel, bland annat
fréin Tyresd, Haninge och Varmda.

Att 6ka busstrafikeringen for att moéta kapacitets-
bristen @r svart d& de terminaler och héllplatser
som ftar emot trafiken inte klarar av att hantera en
6kande andel bussar och resendrer i hdgtrafiken.

De irapporten redovisade behoven och bristerna
utgdr frdn en prognosticerad framtidsbild dér my-
cket ar sig likt j@mfért med idag. Stora féréndringar
s&som hur vi ser pd behovet av att resa fill arbetet
vid vissa tidpunkter eller behovet att dverhuvud-
taget ha en fysisk arbetsplats kan dock komma att
innebdra en foréndrad bild av efterfrdgan. P& sam-
ma satt kan andra makroekonomiska féréndringar
eller en annan ekonomisk utveckling i regionen ge
forédndrade forutsattningar och darmed en foran-
drad behovsbild. Teknikutveckling och digitalisering
kommer Gven det ge aviryck bdde pd resandeut-
vecklingen och med vilka fadrdmedel vi reser.

Atgdrder for kollektivirafikens

utveckling

Nuvarande kollektivirafiksystem i Stockholms l&an
bygger p& en monocentrisk bebyggelsestruktur dér
arbetspendlingen dimensionerat kollektivirafiken i
starka radiella strék mot den centrala kdrnan med
hog koncentration av arbetsplatser.

Mdélet i den gdllande regionala utvecklingsplanen
RUFS 2050 innebdr en utveckling mot en mer poly-
centrisk och flerkarnig bebyggelsestruktur genom
utvecklingen av regionala stadsk&rnor samt en
utbredning av den centrala regionkdrnan.

For att understddja denna utveckling behdver
kollektivirafiksystemets starka radiella struktur kom-
pletteras av flera starka tvargdende strdk som sam-
manbinder regionala stadskarnor och andra viktiga
noder och omréden.

Vidare behodver lanets kollektivirafiksystemstruktur
utformas utifrdn ett systemovergripande perspektiv,
dar befintliga delar tillsammans med nya &tgdrder
skapar synergier.

Genom att utveckla kollektivirafiksystemet med fler
starka tvargdende strdk och smidiga bytespunkter
skapas en natstruktur med natverkseffekter. Genom
att valmojligheterna och resvégarna utdkas skapas
ett mer robust och resilient kollektivirafiksystem.



Tillsammans med en trafikering som &r jadmnare for-
delad dver dygnet ger det dven eft system som ar
b&ttre anpassat for resor pd fritiden. Detta ar sarskilt
viktigt dd fritidsresandet utgér en allt stérre del av
totalresandet med stdrre spridning av resor bade
geografiskt och dver dygnet.

Atgarder till &r 2030

Dagens starka radiella struktur och trafikutbud
differentieras for att bdde erbjuda snabba resor
frdn 1Gnets yttre delar och direkta resor till en storre
del av den véxande centrala regionkdrnan. En
regionaltagstrafik frédn Uppsala och Vasterds fill
Stockholm med cirka eft stopp per kommun ger
snabba resor, medan direkttrafik p& vag och

s5j6 ger en 6kad fillganglighet fill den centrala
regionkdrnan.

Inom t&t stadsstruktur féreslds en utveckling av
befintliga och nya kollektivirafiklinjer som verkar
strukturerande inom staden och 6kar den regionala
kollektivirafikens tillganglighet.

Kollektivitrafikplanen féresldr en utveckling av
bytespunkter och terminaler for att sGkerstalla god
kapacitet samt uppnd dnskade natverkseffekter,
ddr smidiga byten sker b&de mellan den
tvérgdende och den radiella trafiken samt mellan
stadstrafiken och den regionala trafiken.

Vidare foreslds omfattande framkomlighetsé&tgarder
for strék som trafikeras eller féreslds trafikeras

med stadsexpressbuss, stadsspdrvag,

tvargdende expressbuss, radiell expressbuss

och tva@rbana. Forbattrad framkomlighet kan

skapa stora fillganglighetstérbatiringar och ékad
resurseffektivitet pd bdde kort tid och fill relativt I&g
kostnad.

For att sdkerstélla depdbehovet som dr en
grundférutsatining for en bra kollektivirafik krévs
mark och ett samspel mellan regionen och
kommunerna.

Atgarder fill &r 2050

| planen foreslds atgdrder som bidrar till | planen
foreslés &tgdrder som bidrar till att ytterligare starka
natstruktur med fler kapacitetsstarka tvarbanor
inom den centrala regionk&rnan och inom det
halvcentrala bandet.

Den radiella strukturen utvecklas primart i lanets
yttre delar genom férléingningar av den radiella
stomtrafiken for att ge antingen snabbare eller mer
direkta resmdjligheter.

| Stockholms innerstad foreslds en konvertering av
vissa linjer fr&n stadsexpress till stadssparvag for aft
skapa tillrécklig kapacitet i stadstrafiken och avlasta
tunnelbanan.

Forslaget innehdller dven en fortsatt utveckling

av bytespunkter och terminaler, fér att uppnd
onskade ndatverkseffekter och sdkerstalla systemets
kapacitet.

Utvalda fokusomraden

Sammanhdllen och till-
vAxtskapande region

Resurseffektivt

Konkurrenskraftigt

Mdaluppfyllelse
Kollektivirafikplanen dr ett viktigt verktyg och under-
lag for att nd regionens viktigaste mail.

En sammanhdllen och tillvéxtskapande region
Kollekfivtrafikplanens féreslagna dtgarder bidrar till
en mer sammanhdllen och fillvéxtskapande region
genom att minska restiden i viktiga relationer.

Planens &tgdrder bidrar ocksd fill att forbdttra
restidskvoterna mellan de regionala stadskérnorna
inom samma lanshalva samt mellan de regionala
stadskdrnorna och Arlanda i sédan utstréckning
att mélen i RUFS 2050 och det regionala
Trafikférsoriningsprogrammet beddms uppfyllas ér
2050.




Resurseffektivt kollektivirafiksystem
Kollektivirafikplanens atgdrder ger en betydande
reducering av prognosticerade kapacitetsbrister i
busstrafiken och i sparsystemet. Planens atgdrder
innebdr ocksd atft antalet utbudskilometer dkar
mindre &n vad kollektivirafikresandet gor, bdde
matt i antal resor och matt i resendrskilometer. Det
tyder pd att systemet blivit mer resurseffektivt.

Konkurrenskraftigt kollektivirafiksystem
Kollektivirafikens marknadsandel av motoriserat
resande till foljd av kollektivirafikplanens atgdrder
innebdr en dkning jadmfoért med beslutad planering,
men inte tillr&cklig for att n&d mdélet i TFP p& 5
procentenheters dkning jamfort med ér 2015.

Den kraftiga befolkningsékningen gor det extra
utmanande aft 6ka kollektivirafikandelen, inte minst
utifrén de extra kapacitets- och investeringsbehov
som det skapar.

Vad hdnder om kollektivirafikplanens

Atgdrder ej genomfors

Med beslutad planering kan kollektivirafiksystemet
inte utvecklas i fakt med RUFS 2050
befolkningsdkning och kommer inte kunna ta hand
om alla som vill resa. Det innebdr en férsémrad
regional fillganglighet med Idngre restider, att
resendrer inte kommer aft kunna kliva ombord

p& grund av trangsel samt dkade problem med
storningar och foérseningar.

Detta kommer i sin tur att minska kollektivirafikens
konkurrenskraft och leda fill att fler valjer bilen,
samtidigt som det inte finns mdjlighet att ta hand
om en ohdmmad biltrafiktillvaxt, dé det centrala
vagnatet redan ar hért belastat med liten mojlighet
fill utvidgning.

Na&r végar och j@rnvagar blir dverbelastade
kommer effekterna pd transportmarknaden

och regionens férsémrade fillganglighet att

spilla dver pd bdde bostadsmarknaden och
arbetsmarknaden, vilket i férlédngningen pdverkar
regionens atftraktivitet och utveckling samt
klimatdtaganden.

Fortsatt arbete och inriktning fér

genomfdérande

Behoven och férslagen till I16sningar som kommer
ur kollektivirafikplanen behdver omhdndertas och
férdjupas i sektorsutredningar, utvecklingsplaner
per frafikslag, frafikavtalen samt i kommunernas
planering. Atgérder som innebdr en investering av
ndgot slag behodver utredas vidare i fordjupade
utredningar inom ramen fér Region Stockholms
investeringsprocess. | kollektivirafikplanen gors
inga ekonomiska avvagningar i férhdllande till
budgetutrymme, utan s&ddana avvégningar gors i
den efterféljande planeringen d& mer utvecklad
kunskap om &tgdrders kostnader och nyttor finns
framme.



1 Inledning

| detta kapitel beskrivs planens bakgrund,
syfte, omfattning, framtagande och
tilampning.

1.1  Bakgrund

| en vaxande Stockholmsregion kommer fler aft
behdva resa fill arbete, studier och fritidsakfiviteter.
Detta skapar stora utmaningar fér regionens
transportsystem. Trafikférvaltningen har en viktig
uppgift i att utveckla eft attraktivt utbud av
kollektivtrafik s& att fler kan och vill resa med
héllbara och kapacitetsstarka fardmedel.

Kollektivirafikplan 2050 &r Region Stockholms
I&ngsiktiga plan for kollektivirafikens utveckling
till &r 2050. Kollektivirafikplanen redovisar hur
kollektivirafiksystemet behdver utvecklas fér att
nd mdalen i den regionala utvecklingsplanen for
Stockholms I&n (RUFS 2050) och det regionala
trafikférsériningsprogrammet fér Stockholms Ian
(TFP, antaget oktober 2017).

Planen ska ge berérda planeringsaktérer en
gemensam bild av kollektivirafiksystemets
I&ngsiktiga behov samt tydliggdra roller och ansvar
for implementeringen av planens forslag. Planen
kan pd s& satt fungera som underlag till exempelvis
regionens atgdrdsvals- och investeringsprocess
eller den kommunala planl@ggningsprocessen
samt i férhandlingar. Kollektivirafikplanen

ersatter stomndatsplanen som strategisk plan fér
kollektivirafiksystemets utveckling i IGnet och utgdr
tillsammans med andra regionala planer sGsom
cykelplanen regionens frafikpolitiska inrikining.
Kollektivirafikplan 2050 beskriver hur

kollektivirafiksystemet bor utvecklas for att [6sa
utmaningar och behov i regionen till &r 2030 och ér
2050. Forslaget har tagits fram med utgdngspunkt i
ovan ndmnda forutséttningar samt utifrdn analysen
av nuldge, utveckling och trender som beskrivs

i delrapport 1, de frafikkoncept som beskrivs i
delrapport 2 och analysen av framtida kvarstGende
behov som beskrivs i delrapport 3.

1.2 Planens syfte

Syftet med kollektivirafikplanen ar att:

*  Ge en tydlig malbild for kollektivirafikens
utveckling i Stockholms Ian. Planen ska
belysa kollektivirafikens utveckling utifrén ett
systemperspektiv och visa hur kollektivirafiken
bor planeras for att né de regionala malen
i den regionala utvecklingsplanen for
Stockholms I&n (RUFS 2050) och i det regionala
trafikférsériningsprogrammet fér Stockholms 1&n.

e Bidra fill 5kad kunskap om regionens behov
av kollektivirafik, vika omvarldsfaktorer som
pdverkar kollektivtrafikens utveckling och vilka
konsekvenser som planeringen medfor.

e Bidra fill en mélstyrd planering av
trafikférvaltningens verksamhet, men dven
tydliggéra roller och ansvar fér andra
planeringsaktorer.

Planen redovisar behov av utveckling av
kollektivirafiksystemet och en &tgardsinriktning.
Planen férhdller sig dérmed inte till négon
ekonomisk ram, utan frégor om prioritering

av atgdrder gors i senare skeden i
planeringsprocessen, se vidare avsnift 1.5
planens tillédmpning och kapitel 8 om planens
genomforande.

1 Delrapporterna finns att ta del av pd https://www.sll.se/poli-
fik/politiska-organ/trafiknamnden/sammantraden-och-handling-
ar-ar-2020/ , se arendehandlingar fér sammantréden 28 januari
respektive 22 september &r 2020



1.3 Planens omfc’r’rning drivmedel, kontrakt- och avtalsiésningar, tekniska

Planens huvudfokus &r kollektivirafik av I8sningar/teknisk utveckling, trygghetsfrdgor samt
regional betydelse och anslutningarna fill hur finansieringslosningar kan eller bér utvecklas.
denna inom Stockholms 1&n. Planen pekar ut . . .

forslag pd systemviktiga strék och bytespunkter Trafikslagsdvergripande perspektiv och analys av
f&r kollektivirafiken, bade i ett 2030- och behov av sadana atgérder (ekonomiska styrmedel,
2050-perspektiv. Overvéganden utifrdn samlad mobility management, cykel- och gangtrafik,
ekonomisk beddmning eller samhdallsekonomisk biltrafikens behov med mera) ligger utanfér planens
nytta gors inte for enskilda &tgdrder. Storregionala uppdrag.

behov i enlighet med inriktningen i processen
En Battre Sits redovisas i de delar de berdr den

Svergripande systemnivan i Stockholms Ian. 1.4 Planens framtagande

Planens framtagande har genomforts i en process
De delar av kollektivirafiksystemet som inte ar av ledd av trafikférvaltningen pé Region Stockholm
regional betydelse men som ansluter till detta, s& i dialog med Trafikverket, I&dnets kommuner samt
som landsbygdstrafik, skérgdrdstrafik, lokal trafik, regionledningskontoret och tillvéixt- och region-
fardtjanst etc, beskrivs endast dvergripande i planeférvaltningen vid Region Stockholm.
planen. Dessa frgor behéver ges en fordjupad
hantering i sarskilda planer och utredningar. | Trafikfdrvaltningen inledde arbetet under sommar-
planen hanteras inte heller detaljer s& som fysisk en 2019 och under hésten och vintern 2019/2020
utformning av specifika strdk, bytespunkter, fordon genomférdes en mdtesserie med olika temaom-
eller héllplatser. r&den for att tillsammans kartlégga behov och

utveckla innehdllet i planen. Under hdsten 2020 har
Planen omfattar heller inte dvriga frdgor som inte &r  &ven sektorsvisa politiska dialogmdten genomférts.
av betydelse for systemets fysiska utformning pd en
dvergripande systemnivd sé& som information och
marknadsfdring, servicetj@nster, taxor, betalsystem,

KOLLEKTIVTIRFIKPLANEN OMFATTAR INTE:

* Bil-, g&ng-, cykel- och godstrafik
* Taxitrafik
* Kollektivitrafik pd Iagre systemnivder (lokal
trafik, fardtjanst, nartrafik, skargdrdstrafik etc)
* Fysiska utformningsfrégor
* Taxor och betalsystem
* Ekonomiska beddmningar och avvagningar
* Informations- och marknadsféringsfrdgor
* Trygghetsfrédgor
 Drivmedelsfrdgor
* Finansieringslésningar
» Kontrakts- och avtalsldsningar

Figur 1 lllustration &ver Kollektivirafikplanens omfattning 1 O



Arbetet innan remisshandlingen resulterade i
tre delrapporter som informationsérenden fill
trafikndmnden?:

Delrapport 1: Nuldge, utveckling och trender

Delrapport 2: Trafikkoncept for kollektivirafiken i
Region Stockholm

Delrapport 3. Analys av kvarstdende behov

Darutdver har ett tekniskt PM Trafikanalys tagits
fram.

Forslag till Kollektivirafikplan 2050 var ute pd remiss
till regionens parter mellan maj fill september 2021.
Drygt 50 remissvar inkom fill tfrafikférvaliningen vilka
foranledde vissa justeringar och fortydliganden av
forslaget till plan under hésten 2021.

1.5 Planens tilldmpning
Trafikférvaltningens planeringsprocess utgar frdin in-
rikiningen i RUFS 2050 for utvecklingen av transport-
system och bebyggelse samt de mal som formul-
eras i det regionala trafikférsériningsprogrammet.

2 Delrapporterna finns att ta del av pd& https://www.sll.se/politik/
politiska-organ/trafiknamnden/sammantraden-och-handling-
ar-ar-2020/ , se drendehandlingar fér sammantrdden 28 januari
respektive 22 september

Kollektivirafikplan
for Stockholms lan

) En malbild som bdde
attraherar och aktiverar

Ny kunskap och ékad
\ medvetenhet om
regionens behov

Vdégledning for regionens
. framtida planering och
utveckling

Figur 2 lllustration éver processen fér framtfagning av Kollektivirafikplan

Kollektivirafikplan 2050 ska med utgdngspunkt frdin

inriktningen och malen i bdda dessa dokument visa
regionens samlade syn p& den framtida 6nskvéarda
inriktningen fér regionens kollektivirafik.

COVID 19 och Kollektivirafikplan 2050
Trots det forandrade resande som skett pd gr-
und av Covid-19 pandemin har utgdngspunkten
i arbetet varit att utgd frdn prognoserna i RUFS
2050. Kanslighetsanalyser har dock genomforts for
att forstd hur en alternativ utveckling kan pdverka
planens utveckling.

Planens atgdrder ar framtagna for att moéta iden-
tifierade behov och n& de regionala madlen uti-
frdn dagens kunskapsidge. Det kan sdledes finnas
alternativa atgdrdsférsiag i de fall behoven féran-
dras eller kunskapslaget utvecklas. Planen pekar
ut &tgdrder som bor utredas vidare. Néar en fordju-
pad utredning om atgdrden och dess kostnader
och nyttor finns framme, vilket sker inom ramen fér
strategisk planering och analyser inom regionens
Atgdrdsvalsprocess, kan en provning gbras om
Atgdrden ska prioriteras vidare for fortsatt planering.
Prioriteringen sker ocksd utifrén vilkken finansiering
som kan ordnas.

Interna
styrdokument
hos Region
Stockholm

Investerings-

planeringen

Kommunal
planering
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1.6 L('jscmvisning | bilaga till planen finns underlagsrapport om

Rapporten ar strukturerad enligt féljande: trafikkoncept, redovisning av atgdrder per
trafikkoncept, uppfdlining av mal och indikatorer
| kapitel 1 beskrivs planens bakgrund, syfte, samtf begreppslista.

omfattning, framtagande och filldmpning.

Kapitel 2 innehdller mal i den regionala
utvecklingsplanen RUFS 2050 och det regionala
trafikférsériningsprogrammet (TFP) samt indikatorer
och maistandarder for kollektivtrafikens utveckling.

| kapitel 3 ges en beskrivning av
kollektivtrafikresandets utveckling utifrédn en
mailstyrd planering i enlighet med RUFS 2050,
hur dagens kollektivirafiksystem utvecklas med
beslutade atgdrder fram till &r 2050 samt hur
olika framtidsbilder kan pdverka behovet av -
kollektivirafik. Det beskrivs dven vad som varit
utgdngspunkten for arbetet med Kollektivirafikplan
2050.

L
0‘..ll‘

| kapitel 4 ges en samlad beddmning av hur val -
de nu beslutade och planerade investeringarna Nag &

och utbudsdkningarna i kollektivirafiken svarar mot .
behoven p& medelldng och I&ng sikt.

.
| |
|
-

Kapitel 5 redogér for de trafikkoncept som har tagits
fram i syfte att tydliggéra kopplingen mellan de
dvergripande malen i frafikférsérjningsprogrammet
och den trafik som bedrivs och som har varit
utgdngspunkt for beskrivningen av atgdrder i
kollektivirafikplanen.

| kapitel 6 presenteras Kollektivirafikplanens
Atgdrder som visar hur kollektivirafiksystemet
behdver utvecklas for att nd madlen i den regionala
utvecklingsplanen fér Stockholms 1an (RUFS 2050)
och det regionala trafikférsoérjiningsprogrammet for
Stockholms I&n.

| kapitel 7 beskrivs de samlade effekterna och

i vilken utstr&ckning som Kollektivirafikplanens
Atgdrder, tillsammans med beslutade &atgdrder
och en markanvéndning och styrmedel enligt
RUFS 2050, bidrar till att uppnd de mal for
kollektivirafikens utveckling som beskrivs i kapitel 2.
| kapitel 8, slutligen, beskrivs viktiga omrdden

for fortsatt arbete och genomférandet av
kollektivirafikplanens &tgdrder. De omrdden

som beskrivs nGrmare ar samverkan, férdjupade
utredningar, finansiering samt uppfélining av mal
och trender om pdverkar planens férutsattningar.




2 Mal, indikatorer och malstandarder for
kollektivtrafikens utveckling

Kollektivirafiken utgér stommen i ett hdllbart
transportsystem och ar en forutsattning for
uppfyllandet av de fyra dévergripande malen

i den regionala utvecklingsplanen for Stock-
holm. Kollektivirafiken skapar tillgénglighet pa
ett resurseffektivt satt och med liten miljopaver-
kan. Kollektivirafiken ar ett oppet, jamstalit,
jamlikt och inkluderande transportsatt och er-
bjuder resmajligheter till utbildning, arbete och
fritid for lanets invanare och for de som arbetar
och besoker lanet.

2.1 MdaliRUFS och det regionala

trafikférsorjningsprogrammet

| den regionala utvecklingsplanen fér Stockholmsre-
gionen (RUFS 2050) och i det regionala trafikférsor-
jningsprogrammet (TFP) finns dvergripande mdal om
att skapa en tillgénglig och sammanhdllen region,
dér tillgdnglighet skapas med hdllbara transportme-
del och ddar kollekfivirafiken bidrar med resurs- och
energieffektiva I6sningar. Region Stockholms vision
ar att skapa en attraktiv kollektivirafik i ett hdllbart
transportsystem och pé s vis bidra till att Stockholm
blir Europas mest aftraktiva storstadsregion.

Aven om olika delar av regionen har olika behov
och olika férutsattningar att bidra fill de 6vergri-
pande mdlen i RUFS 2050 och trafikférsériningspro-
grammet har det saknats en geografisk nedbryt-
ning och férdelning av mdlen. Darfér har en sédan
gjorts inom ramen for arbetet med Kollektivirafik-
plan 2050, i syfte aft ge ett batire stéd for viken

roll och uppgift kollektivirafiken behdver hai olika
geografier och i olika relationer samt hur kollek-
fivirafiken samspelar med de resmdjligheter och
den tillganglighet som ges av évriga delar av frans-
portsystemet i en fungerande region.

Det har resulterat i nya indikatorer och maistan-
darder for kollektivirafikens utveckling, vilka ska

ses som preciseringar av malen i RUFS 2050 och
trafikforsoriningsprogrammet. Indikatorer och mail-
standarder har tagits fram inom tre fokusomrdden;
Sammanhdllen & fillvéxtskapande region, Resursef-
fektivt och Konkurrenskraftigt. Indikatorerna och
mdlstandarderna ska underl&tta for planering och
vara ett stéd i utvecklingen av kollektivirafiken pd
bdde regional, delregional och lokal nivé.

2.2 Sammanhdllen och

tillvaxtskapande region
Kollekfivtrafiken ska bidra till en sammanhdllen
och tillvéxtskapande region genom hallbar till-
ganglighet till arbete, service och rekreation samt
genom resurs- och energieffektiva I&sningar.

RUFS 2050 och trafikforsériningsprogrammet finns
maltalet att kollektivirafikens restidskvot (restid jam-
fort med bil) mellan regionala stadskdrnor pd sam-
ma regionhalva och mellan regionala stadsk&rnor
och Arlanda flygplats ska vara mindre én 1,5 ar

2030.

Tabell 1 Utvecklingen av fokusomrddet sammanhdillen och till-
vaxtskapande i trafikférsériningsprogrammet féljs med indikatorer

for restidskvoter.
Basdr Maltal &r | Maltal ar
2015 2030 2050
Restidskvot Mindre &n | Mindre &n | Mindre &n
mellan regionala 2,2 1.5 1.5
stadsk&rmnor p&
samma region-
halva
Restidskvot Mindre &@n | Mindre &n | Mindre dn
mellan regionala 1.9 1.5 1.5
stadskérnor och
Arlanda flygplats

13



Mal fran regionalstadskarna

Max 30 min
till city

De regionala
stadskdrnorna ska ha
en restid p& max 30

Max 45 min
mellan

Karnor

aad 0 @l

De regionala
stadskd&rnorna ska ha
en restid p& max45
minuter mellan

Mal fran kommuncentrum

Max 60 min
till Arlanda

4

De regionala
stadskdrnorna ska ha
en restid p& max 60
minuter till Arlanda.

Max 60 min
till city

Kommuncentrum ka
haen restid p& max

60 minuter till city.

Max 40 min
till nérmsta

kérna
EB’HE

Kommuncentrum ska
haen restid p&d max
40 minuter till nérmsta

minuter till city.
andra regionala
stadskdarnor.

. '\ AN

regionala stadské&rna

AN /

N\

Som stéd i att skapa en sammanhdllen region, som
Aaven inkluderar viktiga tangentiella och radiella
reserelationer sdsom relationer mellan regionala
stadské&rnor, kommuncentrum och den cenfrala
regionkdrnan, har mélet fér restidskvoter kom-
pletterats med restidsmdl och mdélstandarder i
Kollektivirafikplan 2050. Med city avses T-centralen/
Cityterminalen/Stockholm City. En beddmning ar
att malstandarder med kollektivtrafikens restider blir
en tydligare vagledning vid utveckling av kollek-
tivirafiksystemets behov i prioriterade reserelationer
och ett bra komplement fill m&len om restidskvoter.

Nedan beskrivs de indikatorer som tagits fram.
Mdalrestiderna ar relaterade fill de faktiska
avstdnden och ska ses som ambitionsnivéer

att stréva mot for att jGmna ut och férdela
tillgéngligheten pd ett jdmnare satt Gver I&dnet samt
sdkerstdlla en god basnivd. Det kan darutéver pd
flera héll och i vissa relationer vara relevant att
uppfylla battre restider p& grund av geografisk
ndrhet och/eller resendrsunderlag och madjlighet
till konkurrenskraft gentemot andra trafikslag. Om
restiden redan idag ar battre &dn malrestiden bor
den inte férs@mras.

For att helt spegla kollektivirafikens attraktivitet och
relevans i olika reserelationer behdver dven andra
parametrar som resendren tar hdnsyn till vid val
av fardsatt vagas in, exempelvis restid med andra
fardsatt, kostnad for biljett, parkeringsavgifter,
trangsel eller risk for forsening samt tillgéng il bil.
Det boér noteras att restiderna i tabellerna ar
modellberdknade och ska ses som ungefdarliga
varden att stréva mot. Fér de regionala
stadskérnorna har en specifik punkt i respektive
stadskérna anvants. | vissa fall kan Gdven andra
noder i stadskdrnorna vara av stor betydelse

och dartill ha kortare restider &n vad som angesi
tabellen.

Max 60 min
till city

Tabell 2 Restider mellan kommuncen-
frum och city; nuldge och mdistan-
dard fér &r 2050 (restid i fordon +

bytestid).
Avstand Nulage  Malstandard
Kommuncentrum . o
(km) (min) ar 2050

Solna 6 7
Sundbyberg 7 10
Nacka 10 17
Danderyd 11 15
Lidingd 11 22
Huddinge 15 17
Sollentuna 15 16
Taby 17 29
Tyresd 18 34
Ekerd 19 36 Max 30 min
Haninge 22 29
Jarfalla 22 22
Varmdo 22 39
Botkyrka 27 27
Upplands Vasby 27 25
Salem 29 49
Vallentuna 31 39
Upplands Bro 31 31
Osterd&ker 33 45
Vaxholm 36 55 .

. . Max 40 min
Sédertdlie 38 46
Mdarsta 40 34
Nykvarn 49 30
Nyndshamn 58 55 .

- Max 60 min
Norrtdlje 70 73
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Utéver ovan listade restidsmal som tar sin
utgdngspunkt i de regionala malen, finns ytterligare
viktiga inom- och mellankommunala reserelationer
av lokal eller delregional karakt&r dér restidsbrister
foreligger. Dessa bér identifieras och utvecklas

i kommande férdjupande utredningar och
kompletterar de regionala restidsmalen.

Max 40 min
till nGrmsta

Tabell 3 Restider mellan kommun- k&rna

centrum och ndrmsta kdrna; nulége
och mdistandard fér &r 2050 (restid i HHHE
fordon + bytestid).

Kommuncentrum till

Avstdnd Nuldge Malstandard

narmsta karna (km) (min) ar 2050
Huddinge - Flemingsberg 3 3

Sollentuna - Kista 4 3

Solna - City 6 7 )
Mérsta - Arlanda 6 19 Mox 10 min
Sundbyberg - City 7 10

Botkyrka - Flemingsberg 8 7

Nacka - City 10 17

Danderyd - City 11 15

Liding6 - City 11 22

Ekerd - Skarholmen 12 62

Vallentuna - Taby C 13 14

Tyresé — Haninge C 13 28

Salem - Flemingsberg 14 26 Max 15 min
Upplands Bro - Barkarby 15 10

stn

Nykvarn - Sédertdlie 16 28

Upplands Vésby - 18 8

Arlanda

Osterdker - Téby C 19 17

Vaxholm - Taby C 21 32

Varmdo - City 22 & Max 30 min
Nyndshamn — Haninge C 39 31

Norrtdlie - Téby C 56 61 Max 40 min

2.3 Resurseffektivt

kollektivtrafiksystem

| en véxande region med stora behov och begrén-
sade resurser dr resurseffektiva dGtgdrder priorit-
erade. Det ar trdngt pd végar och spadr, sarskilt i de
centrala delarna och under rusningstrafik. Samtidigt
forvantas behovet av hdllbara tfransporter att éka
med en vaxande befolkning. De dkade behoven
av transporter fillsammans med begrdnsade ytor

i staden stdller krav p& ett resurseffektivt kollek-
tivirafiksystem dar god framkomlighet och frafike-
konomiskt effektiva depdldgen ar en férutsattning.

Kollektivirafiken har ocksd stor betydelse for mo-
jligheten till en mer resurseffektiv region avseende
energianvandning och dédrmed i férlédngningen
mdjligheterna att minska det regionala transportsys-
temets klimatpdverkan.

Inom trafikforsoriningsprogrammets fokusomréde
Resurseffektivitet har mdlstandarder och indikatorer
utvecklats som stdd for att planera en resurseffektiv
trafik inom féljande omrdden:

Turutbud
Framkomlighet
Stéplatsutnyttiande
Praktisk kapacitet
Kapacitet
Regularitet
Hdllplatstid

Malstandarder
Atgardsforslagen i kollektivirafikplanen
bygger p& malstandarder fér bland annat
framkomlighet, regularitet med mera. Nyttorna
med atgdrderna ér pd sd satt avhdngiga att
malstandarderna for respektive trafikkoncept
och étgdard uppnds. Ibland finns dock i
planeringen behov att géra avvagningar
mot andra samhallsmél eller med hdnsyn
fill budgetbegransningar, vilkket innebdr att
atgarden ifrdga f&r en minskad nytta samt
férsdmrad systemfunktion.

Turutbud

Turutbudet &r av stor betydelse fér den upplevda
restiden och i synnerhet fér bytesresor. Ett dkat
turutbud ger inte bara kortare véantetider utan dven
smidigare och kortare bytestider 6kad flexibilitet

i resandet. For stomtrafiken ar darfor turtatheten
minst 15 minuter under hégtrafik.

Mailstandard for hogsta turtéthet i

kollektivirafiken &r 5 minuter. Under 5-minuters

trafik ger utbudsdkningen ingen eller liten
tillganglighetseffekt, men kan motiveras av
kapacitetsskdl. P& stréckor som kérs utan korsande
trafik, exempelvis tunnelbana, dr 2 minuter hégsta
acceptabla turtathet. P& stréckor med trafiksignaler
ar 3 minuter hogsta acceptabla turtédthet, med
undantag fér Roslagsbanan och pendeltdg ddr 2,5
minuter ar hogsta acceptabla turtdthet.
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Framkomlighet

Kollektivirafikens framkomlighet p&verkar inte bara
kollektivirafikens attraktionskraft utan &ven kostnad-
er i form av fordonsbehov och antal depdplatser. |
foliande tabeller presenteras mdalstandarder fér god
framkomlighet genom medelhastighet och gen-
omsnittligt hdliplatsavstdnd.

Hallplatstid

Med hdllplatstid avses fordonets tid vid hdllplats.

Det ar en viktig faktor fér att minska restider och

driftskostnader eftersom hdllplatstiden utgdr en

betydande del av kértiden. Mdalstandard foér
genomsnittlig hdllplatstid i medeltal I&dngs en linje

(frédin dérréppning fill dérrstangning) dr:

e 20 sekunder for foljande matartrafik, direktbuss,
stadsexpress, stadsspdrvdg, radiell- och
tvérgdende expressbuss.

e 25sekunder for tv@rbana och roslagsbana

e 30 sekunder for tunnelbana

e 40 sekunder for pendeltdg

Regularitet

Med regularitet avses spridningen av fidsluckorna
mellan fordonen pd en linje. En linje med hdéga
turintervall (t&tare an 10 minuter) och ojadmn
spridning mellan tidsluckorna, dvs 1&g regularitet,

riskerar leda till kolonnkdrning med reducerad
kapacitet och ékade driftskostnader som

folid. Det hdr fenomenet gor att utan sarskilda
framkomlighetsétgdarder i kollektivirafikstrdk med
trafik tatare dn 5 minuter kan inte fordonens

fulla kapacitet utnyttjas, eftersom varianserna i
tidsavstadnd mellan kollektivirafikfordonen skapar
en ojamn beldggning, vilket innebdr att den
praktiska kapaciteten sjunker. | tabellen nedan
over maxkapacitet har hdnsyn tagits till detta
genom att ange en hégsta turtdthet som kan
planeras fér. Overstigs den angivna turtdtheten
sjunker medelbeldggningen, vilkket gér att dven
om det kors fler kollektivtrafikfordon i stréket, dkar
inte den praktiska kapaciteten. Malstandard for
god regularitet innebdr att tvd turer inte far komma
oftare an halva turtdtheten i hogtrafik.

Stéplatsutnyttiande

Det acceptabla stdplatsutnyttjondet baseras p&
restid eller hastighet. Stdplatsutnyttjande ska inte
accepteras dar bussar fardas i hdgre hastigheter
an 70 km/h eller ddr resendren beréknas sté i mer
an 15 minuter vid fard i buss och max 20 minuter vid
fard i sparfordon.

Tabell 4 Mdistandarder god framkomlighet genom medelhastighet och genomsnittligt hdliplatsavstdnd fér trafikkoncept i gatumiljé.

Typ av vég och bebyggelsestruk- Skyltad Minsta medelhastighet Minsta
fur hastighet inkl. héllplatsstopp héliplatsavsténd i
medeltal
Innerstad/tat stadsstruktur 30 km/h 20 km/h 500 m
40 km/h 25 km/h 600 m
Huvudgata/ tattbebyggt om- 50 km/h 30 km/h 700 m
rade 60 km/h 40 km/h 1200 m
Genomfartsled 70 km/h 45 km/h 1400 m
80 km/h 55 km/h 2000 m
Motorvag 90- 110 km/h 65 km/h 2400 m

Tabell 5 Mdistandarder fér god framkomlighet genom medelhastighet och genomsnittligt hdliplatsavstdnd fér trafikkoncept pd

egen bana.

Delkoncept Topphastighet | Minsta medelhastighet inkl. Minsta stafions-

stationsuppehdll avstand i medeltal
Tvarbana 80 km/h 25-35 km/h 800 m
Tunnelbana 90 km/h 30 - 40 km/h 1000 m
Roslagsbana 120 km/h 35-45km/h 1000 m (stopptdg)
Pendeltdg 160 km/h 50 -70 km/h 3000 m
Regionpendeltdg 200 km/h 70-100 km/h 10 km
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Praktisk kapacitet

Med praktisk kapacitet avses den acceptabla
trangselnivan i kollektivirafikens fordon dér mattet
4 - 5 personer per kvadratmeter® och ett stGplat-
sutnyttjonde p& 40 procent inte ska dverskridas,
undantaget tunnelbanan ddr 50 procent staplat-
sutnyttjande kan accepteras. Vad som anses vara
en acceptabel frédngselnivd kan behdva ses dver
med hdnsyn till Covid-19 pandemin och hur det p&
l&ngre sikt beddms pdverka resendrers upplevelse

av trangsel.

Kapacitet

Med kapacitet avses den hdégsta och lagsta
kapaciteten som respektive trafikkoncept ar ldmpat
for, med utgdngspunkt i respektive fordonsslags

praktiska kapacitet och acceptabelt turutbud for

olika trafikkoncept.

Tabell 6 Mdlstandarder f6r minsta kapacitet per trafikkoncept

Trafikkoncept Fordonsladngd Sittplatser Planeringsnorm Min frekvens | Min kapacitet
(resendrer/tur) (turer/tur) (resendrer/h)

Regionaltdg, ER1, 100m 350 400 1 400
regionpendel*
Pendeltag, X60, 100m 375 475 4 1900
regionpendel*
Tunnelbana C30, 70m 150 350 12 4200
Roslagsbana/saltsjo- X15p/C10, 60m 150 200 4 800
bana
Matarlinjer p& sj6 500
Direktlinjer p& sjo 150
Stadsspartrafik, Tvér- A32/A35 30m 75 100 8 800
bana, Matarbana
Radiell expressbuss Dubbeld&ckarbuss 85 85 4 340
motorvag

Ledbuss 18m (motorvag) 55 55 4 220
Stadsexpress- Ledbuss innerstad 18m 45 60 8 480
buss, Matarbuss,
Tvargdende express- Boggiebuss 15m 45 60 8 480
buss

Normalbuss 15m 35 40 8 320
3 Riktlinjer Planering av kollektivirafiken i Stockholms Ian
4 Regionpendel kan antingen frafikeras med ER1 eller X40. 17



Tabell 7 Mdistandarder fér hbgsta kapacitet per trafikkoncept

Trafikkoncept Fordons- Sittplatser | Planerings- Max Max Max turtdthet | Max kapac-
ldngd norm frekvens kapacitet | vid god fram-| itet vid god
(resendrer/ (turer/h) (resendrer/ komlighet | framkomlighet
tur) h) (turer/h) (resendrer/h)
Regionaltdg, ER1, 300m 1075 1175 7 050
regionpendel® [ ep1 200m 700 800 4800
ERT, 100m 350 400 2 400
Pendeltég, X60, 200m 750 950 24 22 800
regionpendel’ x40, 100m 375 475 24 11 400
Tunnelbana C25/C30, 300 720 30 21 600
140m
C30, 70m 150 350 30 10 600
Roslagsbana, X10p/C10, 450 500 24 12 000
Saltsjdbana 120/100m
X15p, 180m 500 575 24 13 800
Matarlinjer p& 1100
sjo
Direktlinjer p& sjo 400
Stadsspdrvag, A32/A36, 150 200 28 5600
Tvérbana, 60m
Matarbana A36, 40m 100 140 28 3920
A32/A36, 75 100 28 2800
30m
Radiell express- | Dub- 85 85 12 1020 20 1700
buss beld&ckare
Ledbuss, 55 55 12 660 20 1100
18m (mo-
torvég
Stadsexpress, Ledbuss 45 60 12 720 20 1200
Matarbuss, innerstad,
Tvargdende 18m
expressbuss Boggiebus, 45 60 12 720 20 1 200
15m
Normal- 35 40 12 480 20 800
buss, 12m

5 Regionpendel kan antingen trafikeras med ER1 eller X60.
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2.4  Konkurrenskraftigt

kollektivirafiksystem

Regionen vaxer och antalet invénare och ar-
betsplatser okar, vikket innebdr en generellt 8kad
belastning p& trafiksystemet. Detta medfor i sin tur
Okad trangsel och ddrmed en férsémrad regional
tillgé&nglighet. Fér att klara de 6kade behoven av
fransporter behdver fler kunna och vilja resa med
hallbara och kapacitetsstarka fardmedel, vilket

ar en central del av inriktningen kring transport-
systemets utveckling i RUFS 2050. Kollektivirafiken
behdver darfér vara konkurrenskraftig och attraktiv
och erbjuda goda resméjligheter i forhdllande Hill
annan motoriserad trafik. Aven aktiva transporter s&
som gdng och cykel behover ta en stérre andel av
fransportarbetet.

Att stérka kollektivirafikens konkurrenskraft och
attraktivitet kan ge férutséttningar for en dkad total
kapacitet i kopplingar och strék med kapacitets-
brist i vagtransportsystemet genom ett dkat resand-
eunderlag.

En kollektivirafik som erbjuder goda resmojligheter
bidrar i kombination med en transportsndl regional
bebyggelseutveckling, battre férutsattningar for
gdng- och cykeltrafik samt styrmedel for att dédmpa
trangseln pd vagnatet till en resurseffektiv region
med minskad miljdpdverkan och minskade klimat-
pd&verkande utsldpp, i enlighet med madlen i RUFS
2050.

RUFS 2050 och TFP finns malet att:
kollektivirafikens marknadsandel av moto-
riserat resande ska 6ka med 5 procenten-

heter till &r 2030 jamfort med ér 2015.

En 6kad konkurrenskraft fér kollektivirafiken
genererar ocksé ett stérre resandeunderlag och
ddarigenom pa sikt ocksd forutsattningar for ett
battre utbud och férbéttrade resmaojligheter for
dem som inte har mojlighet att resa med bil.

Kollektivtrafiken har i storstadsregionerna en viktig
roll fér minska det regionala fransportsystemets
totala klimatpdverkan. Framforallt i ett tidsperspek-
tivinnan en omstalining av fordonsflottan fill fossil-
fria drivmedel har skett. Sverige har ett Idngsiktigt

nationellt m&l om att inte ha ndgra nettoutsldpp av
véxthusgaser fill atmosféren ér 2045. Det finns idag
en osdkerhet kring om nettoutsl@ppsmdlet kommer
att nds da tillgdngen pd fossilfria drivmedel &nnu
inte kan s@kerstdllas. Det betyder att fransportsyste-
met kan behdva utvecklas i en mer energieffektiv
riktning.

| en storstadsregion ¢&r tillg&ngen p& mark begrdn-
sad och mark ska ses som en andlig, vardefull
naturresurs. Markanspréken for tfransporter kan
minskas genom att prioritera yteffektiva tfransport-
slag sdsom kollektivtrafik. Kollektivtrafiken kommer
ddrmed dven i ett tidsperspektiv efter &r 2045 ha en
fortsatt viktig roll for att minska det regionala frans-
portsystemets klimatpdverkan och fotavtryck.

Som stdd i arbetet med att dka kollektivirafikens

marknadsandel har mdlet brutits ned samt

kompletterats med mer specifika indikatorer for:

e Totalt antal kollektivtrafikresor

¢ Resor med start i olika kommuner och olika
bebyggelsestrukturer

e Resoriolika reserelationer

¢ Resor med olika drenden

Indikatorer for totalt antal pdstigande har
tagits fram for att forenkla uppfoljningen av
kollektivtrafikresandet i forhéllande till mélet om
6kad marknadsandel.é Ett 6kat pdstigande ér
infe synonymt med en 6kad marknadsandel.
Dels eftersom antalet p&stigande kan
pd&verkas av andelen bytesresor, dels eftersom
marknadsandelen ar beroende av bilresandets
utveckling och indirekt av befolkningsdkningen
iregionen. Daremot &r antalet pdstigande

en indikator som pé&verkar och pdverkas av
kollektivirafiksystemets utveckling.

Tabell 8 Indikatorer fér totalt antal pdstigande i kollektivirafiken

Nuldge Kollektiv- Kollektiv-
2019 trafikresor frafikresor
Ar 2030 Ar 2050
Totalt antall 3 063 000 4147 000 5072000
pdstigande (+35%) (+ 66 %)
(dygn)
Totalt antall 1 625000 2136 000 2 597 000
pdstigande (+31 %) (+ 60 %)
(hégtrafik fm
+em)

6 Kdallan fér nulages (2019) pdstigande ar SL och regionen 2019
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Indikatorer for kollektivtrafikens marknadsandel i
olika kommuner visar att det beddms finnas storst
potential att 6ka kollektivtrafikandelen i innersta-

den, inom regioncentrum och inom det halvcentro-

la bandet. Anledningen ar att

kollektivirafikens marknadsandel i stor utstréickning
drivs av kostnad och tillgdng till parkering samt
tringselskatter och andra bilrelaterade avgifter,
vika beddms kunna 6ka i tatare stadsmiljder dar
gatuutrymmet ar mest begransat.

Indikatorer for kollektivtrafikens marknadsandel i

olika reserelationer visar att det beddms finnas storst

potential att 6ka kollektivirafikandelen fér

lokala resor inom samma kommun, for tvarresor
inom respektive IGnshalva och for resor mellan
l&nshalvorna. For resandet till och frén innerstaden
ar marknadsandelen redan mycket hdg. Darfér
beddms det finnas storst potentialer att dka mark-
nadsandelen for 6vriga reserelationer.

Det grundar sig dven pd att det beddms finnas sto-
ra moéjligheter att forbattra kollektivirafikens restid-
skvoter for resor bdde mellan kommuner

och fér resor inom samma kommun genom flera
starka tvargdende kollekfivirafikstrdk, infe minst
inom Stockholms stad som stér for ett betydande
andel av lanets bilresor och ddr stor andel av be-
folkningen bor och arbetar inom kommunen.

Aven genomresandet mellan lanshalvorna beddms
kunna utvecklas i takt med en utvecklad tagtrafik
samtidigt som trangseln i vagnatet vaxer sig allt
lGngre ut i regionen.

Indikatorer for kollektivirafikens marknadsandel for
olika drenden visar att det beddms finnas stor po-
tential att dka kollektivirafikandelen for tjiGnsteresor.
Samtidigt stér dessa resor for en forhdllandevis liten
del av lanets totala resande.

Potentialen grundar sig p& att kollektivirafikens
marknadsandel ér férhdllandevis 1&g i nuldget och
pd att resorna i nuléget sker under tidpunkter dé
kollektivirafiken ar som mest konkurrenskraftig.

Allt fler arbetsgivare och féretag prioriterar kollek-
tivirafikndra Idgen vid lokalisering av arbetsplatser
vilket beddms kunna 6ka marknadsandelen for
bé&de arbetsresor och tjdnsteresor. Kollektivirafiken
ar traditionellt sett dimensionerad och utformad fér
arbetsresor, viket dven medfér att fradngseln dr som
storst under pendlingstider.

orer for kollektivirafikens marknadsandel av moteriserat
ande for resor med start i olika kommuner
2015 2050 Okning
69% 80% 11%-enheter
58% 73% 15 %-enheter
rinre férort 36% 45% 9 %-enheter
Kommuner yttre forort 29% 33% 4 %-enheter
( Indikatorer for kollektivtrafikens marknadsandel av moferisero)
resande for resor i olika resrelationer
2015 2050 Okning
Lokala resor inom 34% 44% 10 %-enheter
amma kommun
Resor fill/frén inner- 79% 79% Skall ej minska
>‘.‘( staden
Tvdarresor mellan kom- 29% 35% 6 %-enheter
muner inom samma
l&dnshalva
Genomresor (resor 51% 58% 7 %-enheter
w mellan I&nshalvor)

\L J

( Indikatorer for kollektivirafikens marknadsandel av moteriserat
resande for resor i olika resrelationer
2015 2050 Okning
5} Resor pd fritiden 35% 42% 7 %-enheter
mimm Arbetsresor 6% 64% 8 %-enheter
]
&  Tjdnsteresor 33% 57% 14 %-enheter
ALY
/\H Resor fill 93% 93% Skall ej minska
skola/ubildning

Det finns ddremot bd&de ledig kapacitet och mo-
jlighet att p& ett resurseffektivt satt dka trafikutbudet
under I&g- och mellantrafik, viket beddms innebdra
potential att 6ka marknadsandelen for fritidsresor.
For resor fill skola och utbildning har kollektivirafiken
redan uppndtt en mycket hdg marknadsandel.
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3 Malstyrd och beslutad utveckling

| detta kapitel ges en beskrivning av
kollektivirafikresandets utveckling utifran en
malstyrd planering i enlighet med RUFS 2050.
Det beskrivs hur dagens kollektivirafiksystem
kommer utvecklas med beslutade atgarder
fram till ar 2050, hur olika framtidsbilder kan
paverka behovet av kollektivirafik samt vilka
som varit utgangspunkterna fér arbetet med
Kollektivtrafikplan 2050. En djupare beskrivning
ges i delrapport 1 och 3.7

3.1 En mdistyrd utveckling enligt
RUFS 2050

Ett vixande Stockholm

Idag uppgdr befolkningen i Stockholms 1én till cirka
2,3 milioner invénare och prognoserna pekar p& en
fortsatt kraftig befolkningstillvéixt. Ar 2030 férvéntas
befolkningen i Stockholms 1an n& ca 2,9 miljoner
och &r 2050 forvantas befolkningen att n& drygt 3,3
milioner invénare.?

7 Delrapporterna finns att ta del av pd& https://www.sll.se/poli-
fik/politiska-organ/trafiknamnden/sammantraden-och-handling-

ar-ar-2020/ , se drendehandlingar fér sammantrdden 28 januari
respektive 22 september

8 RUFS 2050

- "' I| v —

—

:
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Prognoser for kollektivirafikresandets utveckling
Det finns flera parametrar som beddms pdverka
kollektivirafikresandets utveckling;
befolkningstillvéxt, var nya bostéder och
verksamheter lokaliseras, styrmedel samt
transportinfrastrukturens utveckling.

Fram till 2050 ber&knas befolkningen i

Stockholms I&dn 6ka med cirka 42 procent enligt
RUFS 2050.7 Under samma period berdknas
kollektivirafikresandet 6ka med cirka 56 procent
baserat pd planerade investeringar samt styrmedel
och markanva@ndning enligt RUFS 2050. Det indikerar
aftt kollektivirafikens attraktivitet stérks genom en
mer kollektivirafikndra bebyggelseplanering, dkade
styrmedel och investeringar i kollektivirafiken.

9 Aven Trafikverket tar fram prognoser for trafikens utveckling.
Trafikverkets basprognos beskriver en férvéntad utveckling givet
att nu gdllande och beslutad politik genomfdrs. Basprognosen
baseras pd infrastruktur enligt nu géllande plan. Det bér dock
pdpekas att basprognosen inte utgdr ndgot mal fér transport-
politiken och utgdr varken frdn markanvandning eller styrmedel
enligt RUFS 2050 Darfér finns skillnader i efterfrégan pé resor
mellan basprognosens forvantade utveckling och RUFS mdlstyr-
da utveckling.
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Mal for kollektivirafikens utveckling

Prognostiserad utveckling av pdstigande i
kollektivirafiken (+56 procent till &r 2050) dr inte
tilraekligt for att nd TFP- och RUFS-mdlen om dkad
marknadsandel. Mdlen om 6kad marknadsandel
med 5 procentenheter krdver att pdstigandet i

kollektivirafiken &kar med 66 procent, alternativt att

bilresandet minskar.

Regionens befolkningsdkning dr en viktig drivkraft
bakom den kraftiga resandedkningen med
kollektivirafik, men dven en drivkraft bakom
madlet om en 6kad marknadsandel, eftersom

trafiksituationen beddms bli ohdllbar ifall det dkade

resandet ska tas om hand av i huvudsak biltrafik.

Befolkningsu’rvecklingen

Y {=

Antal pédstigande

Nulage
(2019)

2,4

miljoner

- prognos (inkl . styrmedel )

Y _{=

Antal pdastigande

- mal

Figur 4 Regionens prognoserade befolkningséknig samt mdl fr resandedkning.
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3.2 Beslutade atgdrder
Stockholmsregionen stdr infér den storsta
upprustnings- och utbyggnadsfasen i SL-trafiken
sedan 1960-talet, med beslutade investeringar
pd& cirka 80 miljarder kronor och bl.a. 46 nya
spdrstationer i Idnet. Kopplat till beslutade
investeringar i ny kollektivtrafik ska 178 000 nya
bostdder byggas ut i kollektivirafikndra ldgen
fram till &r 2035 (Stockholmsférhandlingen 2013
och Sverigeférhnandlingen 2017). | féljande avsnitt
redogors for beslutade &tgdrder fram till 2030
respektive mellan &r 2030 och 2050.

2030

2050

+ 66%



3.2.1 Beslutade atgdarder fram till 2030
Resandeutvecklingen berdknas 6ka fram till &r 2030
utifrdn beslutade atgdrder samt en markanvénd-
ning och styrmedel enligt RUFS 2050. Det beddms
leda fill att kollektivirafikens marknadsandel &kar
med 2,6 procentenheter till &r 2030, det vill séiga
inte fillrGckligt for att nd maélet p& 5 procenten-
heters 6kad marknadsandel.

Beslutade atgdrder fram till 2030 listas nedan och
omfattar flera av Stockholmséverenskommelsens
objekt. | dvrigt antas att befintliga system sdsom
depder, spdranldggningar med mera bibehdller
dagens funktionalitet och aft ersattningsinvestering-
ar gors i den takt ddr s& krévs.

For att hantera trafikbkningarna i spdrsystemen
genomfadrs forstarkningar av depdkapaciteten.

| tunnelbanan har Norsborgsdepdn fillkommit

och Hogdalendepdn byggs nu ut som en del av
Stockholmsférhandlingen. | pendeltdgssystemet ar
upprustningen av Alvsjddepdn en viktig atgard. P&
Roslagsbanan har en forsta etapp av en ny depd i
Vallentuna tillkommit. Fér Kistagrenen planeras de-
pd&kapacitet tilkomma i Rissne. Nya depder tillkom-
mer i Enlunda (buss) samt Alvik (Nockebybanan)
for att underl@tta stadsutveckling och for viss dkad
kapacitet.

Malarbanan far fyra spar mellan Tomteboda-Kallhall

Tvarbanans utbyggnad till Kista och Helenelund

Tunnelbanans bla linje
* byggs ut fill Nacka med fem nya statfioner.

e byggs ut fill Gullmarsplan och Séderort samt kopplas ihop med Hagsatragren. Stationerna Globen
och Enskede Gard ersdtts med station Slakthusomradet

* byggs ut fill Barkarby, med tvd nya stationer

» trafikeras i 5-minuterstrafik per gren vilket ger 24 t&g/h p& gemensam strdcka (Vastra Skogen - Sofia)
Tunnelbanans grona linje byggs ut till Arenastaden, med tre nya stationer
* Farsta- och Skarpnacksgrenen trafikeras av 5-miuterstrafik

* Arenastadsgrenen trafikeras av 10-minuterstrafik

» Hasselbygrenen trafikeras av 24 tag/h till Akeshov och 12 tég/h till Hasselby strand

»  Gullimarsplan — Odenplan far 30 tadg/h

Nya vagnar (C30) pa tunnelbanans réda linje med hégre staplatskapacitet och modernisering

av befintliga vagnar

* R&da linjen trafikeras med 4,5-minuterstrafik p& grenarna vilket ger 26 tdg/h p& gemensam strécka

(Ostermalmstorg — Lilieholmen)

Arninge resecentrum och Arninge station (Roslagsbanan)

Roslagsbanan
* Arninge resecentrum och Arninge station

Nya vagnar (X15p) pd Roslagsbanan med nytt trafikuppldgg (4+4S) med tatare trafik

* Ndasbyparksgrenen frafikeras av 4 stopptdg/h

Osterskarsgrenen trafikeras av 4 stopptdg och 4 snabbtdg/h
» Karstagrenen trafikeras av 4 stopptdg och 4 snabbtdg/h
Depan i Hogdalen byggs ut for att méta behovet av nya tunnelbanevagnar
Nya bussdepder i Tomteboda (Solna) och Enlunda (Ekerd)
Darutover planeras for en utbyggnad av stombussndtet enligt forslag framtaget i
Stomnatsplanen, men finansieringen dr ej sakerstalld:
Ny stadsexpress (linje 5) mellan Lilieholmen och Karolinska
Ny tvérgdende expressbuss (linje H) mellan Arninge och Upplands Vésby
Ny direkttrafik och nya tvargédende expressbussar mellan Kungens kurva - Sollentuna och Kista -

Taby

Ny tvargdende expressbuss Handen - Flemingsberg
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3.2.2 Beslutade &tgarder mellan ér 2030 och 2050 Beslutade a&tgdrder mellan ér 2030 och ér 2050 listas
Fram till &r 2050 berdknas en utveckling med beslu- nedan och omfattar flera av objekten i Sverige-
tade atgdrder och utifrdn en markanvéndning och féorhandlingens storstadspaket. Det innebdr att flera
styrmedel enligt RUFS 2050 leda fill en stark 6kning i av atgérderna kan vara i drift redan under borjan
efterfrdgan pd resor med kollektivirafik. Okningen av 2030-talet.

ar dock inte tillrGicklig for att nd mdalet om 5 procen-
tenheters 6kad marknadsandel. Beslutade atgdrder
beddms dka marknadsandelen med 1 procenten-
het till &r 2050.

Tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsjd, med fyra nya stationer, vilken trafikeras med
5-minuterstrafik.

Roslagsbanans forldngning till T-centralen via Odenplan samt dubbelsparsutbyggnad och
nya vagnar

Utéver den tidigare beskrivna trafiken till ar 2030, tillkommer en stopptdgslinje Viggbyholm -
T-centralen med 4 tdg/h, vilket sammantaget innebdar en turtdthet pa 24 tag/h mellan Mérby

och T-centralen.

Sparvag syd mellan Alvsjé och Flemingsberg

Depaer

Som en folid av Roslagsbanans utbyggnad fill City genomfoérs stadsutveckling pd nuvarande spdr-
och depdlége vid Stockholms dstra. Som erséttning tillkommer ett depdlage langs Osterskdrsgenen
och Vallentunadepdn byggs ut. Depdldsningen fér ny tunnelbanelinje Alvsjo-Fridhemsplan behdver
utredas. For sparvag syd tilkommer ett depdlage.

- BESLUTADE OCH FINANSIERADE ATGARDER
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3.3 Olika framtidsbilder pdverkar

behovet av kollektivtrafik

Deft finns en utmaning kopplaft till planeringen av
I&ngsiktiga kollektivirafikinvesteringar samtidigt som
omvarlden befinner sig i stor for&ndring. Framtida
utveckling av ekonomi, digitalisering, markanvand-
ning, styrmedel och lagar &r osékerheter med stor
pé&verkan pd det framtida resandet, likasé de I&dng-
siktiga effekterna av Covid-19 pandemin.

For att battre forstd hur olika trender och omvérlds-
faktorer paverkar utvecklingen av kollekfivirafiksys-
temet i Stockholm pd 1&ng sikt har tre framtidsbilder
tagits fram. Framtidsbilderna syftar till att identifiera
osGkerheter i den framtida utvecklingen och utgor
underlag fér diskussion om olika &tgdrders robus-
thet.

Hur vi vdlier att agera pd olika trender p&verkar

i stor utstrackning vilken framtidsbild vi kommer
nérma oss. Likas& kommer realiseringen av beslu-
tad planering, markanvéndning och byggande,
inférande av nya styrmedel, lagar och regleringar,
samt i vilken ordning och i viken takt olika &tgdarder
genomférs pdverka behovet av kollektivirafik. Det
finns d@rmed en stor mdjlighet att genom planering
och atgdarder pdverka viken utveckling som majlig-
gors och vilka trender vi vill frimja eller motverka.
Darfér bor Kollektivirafikplan 2050 snarare ses som
eft verktyg for kollektivirafiksystemets I&ngsiktiga

utveckling an en slutlig bild av det fardiga systemet.

MER INDIVIDUELLT
RESANDE, MINDRE
KOLLEKTIVTRAFIK

MER SMART
MOBILITET, MINDRE
BUSSTRAFIK

Framtidsbild 1: Om utvecklingen fortsatter som idag
Den forsta framtidsbilden beskriver en framtid

med en relativt Idngsam forflyttning mot ett mer
héllbart resande och medvetna val av hdllbara
transportsatt. Denna framtidsbild dverensstGmmer

i ganska stor utstréickning med beslutad planering.
| stort sett kommer behovet av transporter fér
regionens invénare se ut som idag, vilket innebdr
att resandet 6kar i samma takt som befolkningen.

Denna framtidsbild innebdr att:

» | digitaliseringens och elektrifieringens fotspdr
utvecklas nya mobilitetstj@nster, dock utan
att dessa tar betydande marknadsandelar av
totalresandet. Teknikutvecklingen beddms f&
marginell pdverkan pd kollektivtrafiken och dess
utbud.

*  Kommunerna fortsétter fortdta enligt rddande
markanvandning. Detta innebdr en fortsatt
fértatning i centrala I6gen samtidigt som det
sker en fortsatt utglesning i mer perifera lagen.

e En stegvis och forsiktig utveckling av hur
styrmedel och &tgdrder utformas.

e Bilen ar fortffarande norm i planeringen vilket
praglar trafiklésningarna och de regionala
planerna.

*  NAgon betydande féréndring av bilinnehavet
sker inte, utan en stor del av lanets invanare
anses fortfarande behdva egen bil for att
hantera vardagslivet.

* Utvecklingen medfér utmaningar i att uppnd
mdlen om forbdattrade restidskvoter och ékad
marknadsandel fér kollektivirafiken och i
forléngningen Gven klimatmalen.
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En kdnslighetsanalys har genomférts
av hur resandet utvecklas med en

mer kraftfull bebyggelseutveckling i
fyra kommuner utanfér regionkdrnan.
Analysen visar att kollekfivirafiksystemet
stér relativt val rustat for denna
utveckling, i synnerhet om den

nya bebyggelsen dven omfattar
arbetsplatser, eftersom resandet dd
kan utnyttja ledig kapacitet som finns i
motsatt riktning mot pendlingen till/fréin
innerstaden.

Framftidsbild 2: Mer individuellt resande med

bil som norm

Den andra framtidsbilden beskriver en utveckling
dar privatbilen fortsatter vara normerande och
kollektivtrafiken fér en minskad marknadsandel.
Deftta betyder att deft fortsatt blir en stor andel
bilresor i regionen och att antalet fordonskilometer
med bil fortsatter att dka.

MER INDIVIDUELLT
RESANDE, MINDRE
KOLLEKTIVTRAFIK

Denna framtidsbild innebdr att:

e Teknikutvecklingen och elekirifieringen av
fordonsflottan medfoér att bilen bibehdller sin
attraktivitet.

e Enstorre andel av det nya bebyggelsetillskottet
tillkommer utanfér den centrala regionkdrnan.
Detfta kommer bidra fill 6kad rorlighet och
leda till en nyetablering I&ngre ut i I&net i
bilorienterade lagen, ofta fill fordel for sektorer
med begrénsad trangsel.

De nationella styrmedlen har haft stort fokus
p& hallbara drivmedel och fordon, vilket

har lett till ett brénslebyte snarare é@n en
beteendefdérandring.

Resendrerna stdller hbgre krav pd& ékad
individualisering vilket leder till en fortsatt stark
privat biltillvéaxt.

Utvecklingen medfor att mélet om en dkad
marknadsandel for kollektivirafik inte uppnds.
Det kommer dven vara svart att uppnd malen
om foérbattrade restidskvoter for kollektivirafiken.

En k&nslighetsanalys har genomforts
av hur resandeutvecklingen

beddms pdverkas utan utveckling

av ekonomiska styrmedel. Utan
utvecklade styrmedel ar beddbmningen
att antalet kollektivirafikresor minskar
med 3-4 procentenheter. Det innebdr
att kollektivirafikens marknadsandel
minskar med 0,4 procentenheter fill
2030 och med 1,4 procentenheter till
2050. Det innebdr samtidigt en starkare
biltrafiktillvéxt med en hog trangselnivd
i vagnatet ar 2050, vilket dven beddms
pdverka busstrafikens framkomlighet
negativt.

J

27



Framtidsbild 3: Mer smart och delad mobilitet
genom &kad digitalisering

Den tredje framtidsbilden beskriver en framtid
som innebdr ékad digitalisering med en stor
beteendeféréndring fill fordel for delade
mobilitetsldsningar. Delade mobilitetsidsningar,
gd&ng- och cykeltrafik vinner marknadsandelar
medan bdde bilinnehav och bilresande minskar.
Den traditionella kollektivirafiken &r attraktiv och
konkurrenskraftig i de starka resandestrédken,
medan lokalt resandet med buss forutspds minska.

Denna framtidsbild innebdar att:
¢ Tj@nste- och delningsekonomin kraftigt 6kade
omfattning leder till ett minskat bildgande.

MER SMART
MOBILITET, MINDRE

BUSSTRAFIK

EHHE ﬁ

Exempelvis utgér bilpooler en stdérre andel é
av transportutbudet, men dven infegrerade
mobilitets som-tjainst-16sningar ér etablerade pd
marknaden och integreras med kollektivirafiken
i en och samma plattform.

* Digitaliseringen har minskat behovet av aft
resa till arbete, skola och i tjansten. MAnga
arbetsgivare har valt att digitalisera arbetet och
Aaven delar av skolundervisning har digitaliserats

* Lokala styrmedel sdsom parkeringsavgifter och
miljdzoner har utvecklats inom tatbebyggda
omr&den, viket medfér att det ar dyrt med
parkering och att ta sig fram i egen bil.

* Kollektivirafikens utveckling ar normerande i
kommunernas samhdllsplanering. Det innebdr
att exploateringar och fortétning med ny
bebyggelse sker i kollekfivirafik- och servicendra
lGgen.

e Kollektivirafiken vinner marknadsandelar
och forbattrar restidskvoter i centfrala IGgen,
medan utvecklingen ar svagare i lanets ytire
delar och det blir &ven en ojémn férdelning av
tillg&nglighet i I&net.

En k&nslighetsanalys har genomférts
for férandrat resebeteende il

foljd av ékad digitalisering i form

av okat distansarbete och minskat
fjénsteresande. Flera av dessa
férandringar skedde dven under
Covid-19 pandemin. En digitalisering
av arbetsplatsen forutsatts pdverka
olika omrdden och samhdllsgrupper
pd grund av olika mojligheter till
distansarbete och métesfria resor.

Analysen visar aft ett minskat
kollektivtrafikresande p& mellan 6-13
procent beroende pd kommun.
Resandet beddms minska med mer &n
10 procent i Nykvarn, Danderyd, Salem
och Vaxholm, medan minskningen
ligger under é procent i Botkyrka,
Sédertdlje och Norrtdlie. Tunnelbanas
roda linje mellan Norsborg-Lilieholmen
far I&gst minskning och funnelbanans
roda linje mellan Centralen-Ropsten/
Morby och kollektivirafik frén Ekerd/
Nacka/Varmdo fér storst minskning.

N
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3.4 Utgdngspunkter for
kollektivirafikplan 2050

3.4.1 Denregionala utvecklingsplanen och beslu-
tad planering som utgdngspunkt

Analysarbetet i kollektivirafikplanen har utgdtt

frédn en framtidsbild ddr Iénet utvecklas i linje med
den regionala utvecklingsplanen RUFS 2050. Det

ar en utveckling som i stor utstréckning speglar

den forsta framtidsbilden, d v s en utveckling som
med sma steg forflyttar sig mot ett mer héllbart
fransportsystem.

Utgdngspunkten i arbetet har varit att utgd
frédn prognoserna i RUFS 2050, detta trots det
forédndrade resande som skett p& grund av
Covid-19 pandemin. Motivet for detta val
ar att osékerheterna kring de I&ngsiktiga
konsekvenserna av pandemin till 2030 och 2050
i dagslaget ar mycket svérbedémda. Samftidigt
satter mélstyrningen i kollektivirafikplanen en ram
féor kommande planering och utredningsinsatser,
vilka i framtiden vid behov kan justeras ndr det
finns mer sékra bedémningar aftt fillgd.

Det innebdr att féljande utgangspunkter
anvadnts for Kollektivirafikplan 2050:

Markanvandning enligt RUFS 2050.
Kanslighetsanalys har genomforts med
alternativ markanvandning som fem
kommuner onskat testa.

Befolkningsutveckling enligt RUFS 2050, dvs
1,2 miljoner nya invanare och 0,6 miljoner
fler arbetsplatser i Stockholms Ian ar 2050
jamfort med 2015.

Beslutade infrastrukturatgdrder enligt
avsnitt 3.2 och 3.3, vilket omfattar objekten
i Stockholmséverenskommelsens och
Sverigeforhandlingens storstadspaket
samt utvecklingen av vagnatet i gdllande
Iansplan for regional transportinfrastruktur

i Stockholms Ian 2018-2029. Darutover
vidmakthalls nuvarande kapacitet i
kollektivirafiksystemet.

Styrmedelspaket enligt RUFS 2050, vilket
innebar inkomstindexerad trangselskatt,
milkostnad for bil och kollektivirafiktaxa
samt till 2050 vtokade trangselskattezoner
("blomman’) samt férandrade
parkeringsavgifter i centrala delar av
regionen (tathetsberoende).

3.4.2 Hanteringen av andra planeringsosdker-
heter

Flera kanslighetsanalyser har genomforts fér att
forstd hur en alternativ utveckling kan paverka
planens utveckling. Konsekvenserna av analyserna
diskuteras i rapportens kapitel 7.2.

Den tekniska utvecklingen och digitaliseringen
beddms pdaverka hur vi reser och férutséttningarna
for detta. Kollektivirafikplanen utgdr frén dagens
systemuppbyggnad och férutséttningar for trafiken
men tar samtidigt héjd for att exempelvis driften
kan utvecklas och effektiviseras.
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| arbetet med Kollektivirafikplan 2050 har uppfyllan-
det av klimatmalet inte varit en férutséttning, dé
det @r osdkert vilka &dtgérder som kommer kréivas
och vilka beslut som kommer att tas for att uppnd
mdlet. Samtidigt dr det sannolikt att de atgdrder
som vidtas for att nd& klimatmalet kommer pdverka
hur och pé& vilket satt vireser i stort och med kollek-
tivirafiken. En kdnslighetsanalys har bland annat
darfér genomforts ddar effekten av en dkad mark-
nadsandel for kollektivirafiken har analyserades.
Denna beskrivs nédrmre i avsnitt 7.5.3.

| arbetet med Kollektivirafikplan har avvecklingen
av Bromma flygplats inte varit en férutsdttning
eftersom arbetet med planen grundats p&
beslutad planering. Covid-19 pandemin har
aktualiserat frdgan om Bromma flygplats framtid
och avveckling, vilkket dven pdverkar Arlandas
planerade utveckling. | avsnitt 6.5 beskrivs
konsekvenserna av en stadsutveckling p&
Bromma flygfalt, viket bedéms f& pdverkan p&
kollektivirafiksystemet. N&r det gdller dverflyttning
av flygresendrer frdn Bromma (2,3 miljoner
flygresendrer per &r innan pandemin) till Arlanda
(25 miljoner flygresendrer per &r innan pandemin)
ar beddmningen att kollektivirafiksystemet i
anslutning till Arlanda har fillrGcklig kapacitet fér att

hantera en sddan resandedkning. En avveckling
av Bromma stérker samtidigt betydelsen av en
god tillganglighet till Arlanda, vilket &r etft utpekat
restidsmal for kollektivirafiksystemets utveckling, se
avsnitt 2.2, men pdverkas dven av stationsavgiften
p& Arlanda C.

3.5 S& ersdtter Kollektivirafikplanen Stom-
natsplanen

Kollektivtrafikplan 2050 ersatter stomndatsplanen som
strategisk plan fér kollektivirafiksystemets utveckling
ilanet.

Utgdngspunkten i arbetet med Kollekfivirafikplan
har varit dagens linjendt och beslutad planering
enligt avsnitt 3.4.1. Utifrdn identifierade brister
och behov har flera av de atgdardsforslag
provats, bland annat de atgdrdsforslag som
aterfinns i Stomndatsplanen men som dnnu
saknar finansieringslésning eller annan form av
Overenskommelse for genomfoérande.

| avsnitt 6.6 ges en dvergripande beskrivning av hur

Kollekfivtrafikplanens atgdardsforslag skilier sig mot
de som pekas ut i Stomndatsplanen.
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4 Kvarstdende behov och utmaningar

| detta kapitel ges en samlad bedémning

av hur val de nu beslutade och planerade
investeringarna och utbudsokningarna i
kollektivirafiken svarar mot behoven pa
medellang och lang sikt. En mer detaljerad
beskrivning aterfinns i delrapport 3: Analys av
kvarstdende behov. 1°

4.1 Samlad behovsbild utifrdn

planens mdal

| detta avsnitt beskrivs elva dtgdrdsomrdden som
ar av stor vikt for planens maluppfyllelse. Behovet
av samverkan mellan regionens aktorer ar stort dé
Region Stockholm inte sjélva dger r&dighet dver
samtliga atgdrdsomréden.

4.1.1  Styrmedel och kollektivirafiknéra lokalisering
Ekonomiska styrmedel och kollektivirafiknara
lokalisering av ny bebyggelse dr de tva faktorer
med storst pdverkan pd kollektivirafikandelens
utveckling.

10 Delrapporterna finns att ta del av pd https://www.sll.se/
politik/politiska-organ/trafiknamnden/sammantraden-och-han-
dlingar-ar-2020/ , se &drendehandlingar fér sammantrade den 22
september

Mélet om ett dkat kollektivt resande kraver att
bebyggelse planeras i bra kollektivirafikldgen
och att styrmedel i form av exempelvis
parkeringsregleringar liksom fréngselskatter
utvecklas.

Analyser av hur olika atgdardstyper beddms
pd&verka mojligheterna att nd malet om en ékad
kollektivirafikandel visar att markanvéndningen,
som i huvudsak styrs av kommunernas planering,
berdknas kunna bidra med cirka 45 procent av
maluppfyllelsen. Kollektivirafikens utveckling, som
Region Stockholm ansvarar for, berdknades kunna
bidra med cirka 15 procent av méluppfyllelsen.
Ekonomiska styrmedel, som stat och kommuner
ansvarar for, berdknas kunna bidra med cirka

40 procent av méluppfyllelsen. Den ekonomiska
utvecklingen, med 6kade disponibla inkomster,
beddms ddremot framja bilresandet och pd s& vis
motverka en dkad kollektivirafikandel med cirka 15
procent, se Figur 6.

A Kollektivirafikandel

MBI | o= == o mm e e

40 % Ekonomiska styrmedel  Stat/Kommun
15% Kollektivirafik m Regionen
0% _ B ____
3 -15 % cos

Nuldge 1 Tilvéxt och markanvé&ndning /\/ Kommunerna

Ekonomisk_ L]T:/é(;k;lr;g_ ______________________________

Figur 6 Analys av hur olika &tgdrdstyper bedéms pdverka kollektivirafikandelens utveckling. Kélla RUFS 2050. 3]



4.1.2 Forvalta ny och befintlig infrastruktur effekfivt
Aven om Stockholms kollektivirafiksystem star infér
en historisk satsning med investeringar pd cirka 80
miljarder kronor, utgdr de nya infrastrukturinves-
teringarna ett relativt litet fillskott sett till hela den
infrastruktur som redan finns. Avgérande for ett
konkurrenskraftigt och resurseffektivt fransportsys-
tem ar darfoér hur regionen anvdnder och férvaltar
den infrastruktur som finns samt de tillskott som
fillkommer.

Det handlar om att investera i dtgdrder i systemets
mest utsatta delar, s& att de som vill resa far plats
p& héllplatser, stationer och i fordon. Exempelvis
kan betydande kapacitetsforbattringar erhdllas
genom langre fordon och ékat utbud.

Likasd& kan satsningar p& beteendepdverkande &t-
gdrder s& som nudging och kampanjer, Gven kallat
Mobility managementatgdarder, f& stora positiva
effekter p& resandet i kollektivirafiksystemet. At-
gdrderna kan bdda anvéndas for att 6ka resandet
eller battre fordela resandet i systemet och minska
risken for tfrangsel.

Driften av I@nets kollektivirafik kostar cirka 19
miljarder kronor per ar (Kalla: &rsrapport 2018,
TN 2018-0015). Dartill gors drligen investeringar
for att utveckla och vidmakthdlla befintlig
infrastruktur. Exempelvis genomférdes under
2018 investeringar motsvarande 4 miljarder
kronor.

Medelhastigheten pdaverkar antal
fordon som behdvs fér att bedriva
trafiken. Att héja medelhastigheten
frigér fordon som kan anvéndas for att

utdka trafiken.

Ett utvecklat kollektivirafiksystem medfér Gven

etft utvecklat behov av trimningsdtgérder och
férebyggande och avhjdlpande underhdll for att
sakerstdlla tilganglighet pd fordon och infrastruktur.
Samtidigt innebdr ett hdgre nyttjande av fordon
och infrastruktur att tidsluckorna fér ndr drift- och
underhall kan ske minskar.

4.1.3 God framkomlighet fér kollektivirafiken
Framkomlighetsproblemen i Stockholms innerstad
vaxer utat och férekommer i allt fler kommuner.
Omrdden och kommuner som har busstrafik som
primdart kollektivirafikfGrdmedel drabbas i stérst
utstréckning av sjunkande medelhastigheter.

Utveckling de senaste 10 dren visar att
medelhastigheten sjunker i alla avtalsomrédden
for lanets busstrafik.

Medelhastighet ar en styrande parameter for
mycket av kollektivtrafikens produktivitet. L&g
framkomlighet och sjunkande medelhastighet
paverkar kollektivirafikens resurseffektivitet i form
av langre restider och storre varianser i restid.
Sjunkande medelhastighet leder dven till ett
Okat fordonsbehov for att tfurtétheten ska kunna
uppratthdllas. Det dkar i sin tur Gven behovet av
plats for tidsreglering i tferminaler och fér service
och uppstélining i depder. Okat fordonsbehov och
l&ngre restider pdverkar regionens kostnader for
att driva busstrafiken, vilket i sin tur pdverkar vilket
utbud som kan erbjudas. Defta illustreras i Figur 7.

Antal bussar
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Figur 7 Beroendet mellan medelhastighet och antalet fordon som krévs fér att driva trafiken med
olika turtdthet. Exemplet baseras pd 10 km Idng busslinje. 32



Likartade problem med punktlighet och
framkomlighet finns delvis &ven inom spdrtrafiken.
| sluténdan pdverkar framkomlighetsproblemen
kollektivtrafikens konkurrenskraft och hur ménga
som vdljer att resa med kollektivitrafiken.

Befintligt stomndat fér buss visar pd stora behov av
framkomlighetsétgdrder. Langs ungefdr halften av
n&tet uppnds inte malstandard fér medelhastighet.

bara pdverkar restiderna, utan dven ger brister i
trafiksGkerhet och trygghet i kundmiljber.

Vid flera bytespunkter finns potential for kor-

tare restider genom fler uppgdngar, utvecklade
gdngvagar och smidigare angdring for anslutande
bussar. En stor andel av bytespunkterna har dven
behov av underhdll och lider av bristande attraktivi-
tet och trygghet.
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Figur 8 Uppfyllande av mdistandard fér medelhastighet Iéings dagens stombussnéit, kdlla: Stombussbokslut 2019.

For att uppnd en god framkomlighet fér
stombusslinjerna har det totala investeringsbehovet
for framkomlighetsforbattrande dtgarder bedomts
till storleksordningen 2 miljarder kronor. Den totala
samhdallsnyttan av investeringen beddms vara dnnu
stérre, i storleksordningen 15 miljarder kronor.

4.1.4 Bytespunkter brister i kapacitet och
effektivitet

Flera av lanets bytespunkter éaridag
underdimensionerade, samtidigt som resandet
forvantas 6ka kraftfullt. P& manga platser
férvantas antalet resendrer mer an férdubblas.
Eftersom mdanga bytespunkter redan idag ér
ndra kapacitetstaket vid vissa tidpunkter pd
dygnet, kommer eft 6kat resande sannolikt att
innebdra att detta kapacitetstak dverskrids p&
flera bytespunkter. Detta skapar tfradngsel som inte

Barkarby @ '
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Liljeholmen P -20%
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Figur 9 Avstigande pd& stérre bussterminaler, nulége och 2050
(maxtimme, bussresendrer)
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Varje dag sker cirka 2,2 miljioner p&stigning-
ar vid l@nefts cirka 170 storre bytespunkter.
Vid de 55 stérsta sker néstan 80 procent av
pdstigandet.

Flera av l&nets bytespunkter innehdller terminaler
for busstrafiken. Brist p& kapacitet vid de flesta av
|&nets storre bussterminaler riskerar att begran-

sa i viken grad bussresandet kan utvecklas. Den
férsdmrade framkomligheten Iangs vagnatet forvar-
rar situationen ytterligare d& behovet av reglertid
utdkas i terminalerna. Kapacitetsbrister leder dven
till foriangda restider ndér bussar mdste vanta pd
utrymme for att f& angoéra terminalerna.

Terminalerna &r samfidigt utrymmeskrvande

och ofta lokaliserade i attraktiva centrala I&dgen.
Utdkade terminalytor innebdr darfér néstan alltid en
malkonflikt med md&l om att bygga stationsndra och
skapa attraktiva stadsmiljder. Region Stockholm

har oftast ingen egen radighet dver terminalerna
dd kommunerna s& gott som alltid dger marken de

ligger pd.

4.1.5 Ho6g beldggning i depder och svart att hitta
ldgen for nya

Depder for buss- och spdrtrafik ingdr som viktiga
delkomponenter i kollektivirafiksystemet. Behovet
av kapacitet i depder dkar p& grund av en
véxande efterfrégan pd kollektivirafik, dkade
underhdlisbehov samt bristande framkomlighet.

19 av 24 bussdepder i Ianet beddms vara hogt
belastade i nuldget och ér 2030 beddms 22 depder
av 25 vara det.

22 av 25 bussdepder
ar hégt belastade

19 av 24 bussdepder
ar hégt belastade

1 ) [ (oo o o o

Mojligheten att bist& med en ftillrdcklig och
andamadilsenlig depdkapacitet har en avgérande
betydelse for att n& malsattningen om en
resurseffektiv kollektivirafik, dar sémre lagen for
depder pdverkar emissioner, energiférbrukning,
driftskostnader och fordonsbehov pé& grund

av 6kad tomkdrning. Mojligheten till kad
depdkapacitet i trafikndra miljéer ar avgdrande for
en resurseffektiv utveckling av nya stadsspdrvégar
och tvarbanor. Tilgdngen pd bussdepdkapacitet
kommer aft minska jGmfort med idag givet
regionens nuvarande investeringsplan. En minskad
tillgdng p& depder och depdfunktioner kommer
leda fill minskad frafik och 6kade driftskostnader
vilket i sin tur leder till behov av prioritering av var
och hur busstrafik ska erbjudas.

Det finns ett utdkat ytbehov fér depder om
cirka 650 000 kvm (eller ca 35 procent) i
regionen fram ftill 2030 frédn dagens situation

4.1.6  Fritidsresandet 6kar och kollektivirafiken ér
ddligt rustad

Fritidsresandet 6kar, och stér for Gver halften av vart
totala resande (52 procent). Regionens invénare
gor allt fler fritidsresor och en stor andel av dessa
resor sker med bil. Cirka 44 procent av fritidsresorna
sker med bil medan endast 24 procent sker med
kollektivirafik.
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Figur 10 P&- och ovsﬁgcmde vid stérre byrespunkf (maxﬁmme), nulége, 2030 och 2050. 34



4475 o

av fritidsresor sker med bil
medan endast

=l 24%

sker med kollektivtrafik

Till skillnad fr&n arbets- och skolresor kan fritidsresor
ske mer spontant eller utgoras av komplexa eller
okanda resekedjor. Kollektivirafiken beddms ha
storst potential att fdnga in de fritidsresor som sker
Aterkommande eller till fasta punkter sésom resor
till trédning och fritidsaktiviteter som Gterkommer
veckovis, eller resor till sldkt och vanner som
genomfors regelbundet.

Aven fér langre fritidsresor som kréver planering eller
viss framforndlining beddms kollektivirafiken kunna
erbjuda ett attraktivt alternativ.

Kollektivtrafiksystemet har ldnge dimensionerats
utifrdn arbetspendling och skolresor. For att

Oka andelen fritidsresor med kollektivirafik

behdver turutbud pd kvdllar och helger utdkas,
fritidsaktiviteter behodver lokaliseras fill omrdden
med goda kollektivirafikkopplingar och samtidigt
behdver tryggheten forbattras vid héliplatser och
bytespunkter, sarskilt under kvdallar ndr resandet inte
ar stort.

4.1.7 Forlangd hégtrafikperiod

Utvecklingen av resandet i kollektivirafiken har
under l&ng tid gdtt i riktning mot en férlingd
hogtrafikperiod med lagre och jdmnare
toppbelastning, samtidigt som resandet i
mellantrafik &kar. Den hér utvecklingen har
observerats sedan 1980-talet, framférallt under
eftermiddagens hogtrafik och i de centrala delarna
av regionen. Effekten kan pd sikt antas fortsatta
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l&ngre ut i trafiksystemet och spridas Gven fill
morgontrafiken. Samma fenomen kan observeras i
andra storstadsomrdden i varlden. Bakgrunden ar
bland annat en 6kad grad av flexibla arbetstider,
mer komplexa och varierande resandebehov,
samt tiltfagande framkomlighetsproblem under
hogtrafiken.

Traditionellt sett dimensioneras kollektivirafiken av
morgonens maxtimme. | det grundantagandet
ligger att under en relativt kort tidsperiod ska hela
kollektivirafikens kapacitet nyttjas. Effer morgonens
maxtimme foljer en tidslucka pd 5-6 timmar med
l&gre resursdtgdéng, for att under eftermiddagen
Aterupprepa morgonens prestation. Under
perioden av dterndmtning kan underhdll ske.

De utjdmnande dygnsvariationerna pd flddena
paverkar kostnaderna for trafiken. Det blir & ena
sidan Iattare att f& produktivitet i frafikpersonalens
arbetstid samtidigt som fordonsunderhdill i storre
utstrackning behdver forlaggas fill obekvéam
arbetstid. Den 6kade kilometerproduktionen och
den minskade tiden for fordonsunderhdill kan
pdverka vilka antaganden for reservfordonspark
och verkstadskapacitet som behovs, vilket i sin tur
pdverkar investeringsbehovet i kollektivirafiken.

Ett jdmnare trafikutbud dver dygnet gér samtidigt
kollektivirafiken mer attraktiv genom kortare
vantetider, smidigare byten och minskade

behov av passning. Det dr relevant inte minst for
fritidsresandet dar kollektivirafiksystemet idag alltsé
har en I&dg marknadsandel. Ett jdmnare trafikutbud
kan ocksé i vissa fall innebdra minskat behov

av terminalkapacitet tack vare att behovet av
passning blir mindre med en hogre turtéthet.

Utvecklingen med en férlangd hogtrafikperiod
pdverkar kollektivtrafiksystemet och behovet

av trafik pd mdanga satt och behdver studeras
vidare mer ing&dende for att f& en battre och mer
detaljerad bild av de samlade systemeffekterna
och de mdjliga konsekvenserna.



4.1.8 Vikten av god lokal tillganglighet till
kollektivirafiken och smidiga anslutningsresor
Anslutningsresan fill och fr&n kollektivirafikens
héllplatser utgdr ofta en betydande del av

restiden och har dérmed en stor betydelse for
kollektivirafikens konkurrenskraft. Storst ar effekten
for fritidsresor, d& dessa generellt sett ar lokaliserade
l&ngre fran kollektivirafikens hdllplatser.

En generell minskning av anslutningsresan med

20 procent (kortare avstdnd eller snabbare

resa) har potential att &ka kollektivirafikens

marknadsandel med 2 procentenheter.

Storst blir férbattringen for fritidsresor dér

marknadsandelen berdknas dka med mer dn 3
Lprocen‘renhe’rer. y

Aven allt fler nya spdrstationer férlédggs i djupa
funnlar, med I&ngre anslutningsresor som folid.
Det pdverkar s@val stationernas tillgédnglighet
och upptagningsomrdde som restiderna med
kollektivirafik. Djupt liggande system mdste for
att erbjuda en fullgod lokal tillgénglighet ofta
kompletteras med ytgdende kollektivtrafik, vilket
okar kostnaderna for systemet som helhet.

Anslutningsresor med cykel dr ett effektivt satt att
minska den totala restiden frén dorr fill dorr varfor
investeringar i cykeldtgdrder ar viktiga bade for
cykelirafikens och kollektivirafikens utveckling och
konkurrenskraft.

& -
Det ar dven tydligt att kombinationsresor ér
ndgot som efterfrdgas av resendrerna. Tidigare
studier visar aft mer an var fjérde svarande dnskar
battre mojlighet att ta med cykeln ombord pé&
kollektivirafiken. Mer an var tionde svarar att
cykelplatser och I&necyklar vid hdllplatsen/
stationen ar viktigt for att underlétta hela resan fréin
dorr fill dorr. Om kollektivirafiken ska dimensioneras
for moéjligheten att ta med cykel kan det komma

aftt kr&dva anpassningar i form av utbud, fordon och
stationsmiljder for resa med cykel.

Méjligheten att ta med cykel pd bdt mojliggor for
flera konkurrenskraftiga kombinationsresor men
kr@ver utveckling av anslutande cykelvagnat fill de

bryggor som trafikeras samt cykelparkering fér de
som vdljer att Idmna cykeln vid bryggan.

Europaparlamentet har beslutat att det ska
finnas mojlighet att ta med cykel ombord

p& passagerartdg i EU, vilkket omfattar
héghastighetstdg, figrtég, grénséverskridande
t&g och lokala t&g. Frdn den 7 juni 2025

ska jarnvagsféretagen planera fér cyklar
ombord vid nyinkdp eller stérre upprustningar
av tdg (EU 2021/782).. Dértill kréivs att dvrig
infrastruktur kring stationen och tadgperrongen
uppfyller sGkerhetskrav for cykeltiransport. Ett
exempel pd en ny tdgmodell som uppfyller
detta krav ér de t&g som nyligen kdpts in till
Malardalstrafiken.

\ J

Anldggande av infartsparkeringar ar en

Atgdrd for att battre knyta landsbygden

och glesare bebyggelsestrukturer fill de

starka kollektivirafikstréken. Det @r viktigt att
infartsparkeringen lokaliseras i sédana Idgen och
vid behov regleras s& att de inte nyttjas fér andra
andamal eller ersatter korta gdng- och cykelresor.
Det rGcker inte att gora investeringar i infrastruktur
for aft skapa smidiga kombinationsresor.

Integrering av digital frafikinformation om cykel,
delade mobilitetstj@nster och kollektivirafik skapar
mojligheter fér resendrerna att planera sina
kombinationsresor med ett hela-resan-perspektiv.
Genom att valja cykel som fardmedelsalternativ i
SL:s reseplanerare skapar det mdéjlighet att planera
sin kombinationsresa.

Sammanfattningsvis finns det behov av flera olika

typer av atgdrder for att korta anslutningsresan:

e Lokalisera bebyggelse och i synnerhet
fritidsaktiviteter kollekfivirafiknara

e Eft mer finmaskigt och gent géng- och cykeln&t
med bdattre anslutningar till kollektivirafikens
héllplatser, bytespunkter och bryggor

e Sakra och smidiga cykelparkeringar vid
héllplatser och bryggor

e Infartsparkeringar till nytta fér landsbygd och
glesare bebyggelsestrukturer

*  Modjlighet att ta cykeln ombord pd bdt och tég

* Ldanecyklar, mikromobilitet och andra delade
transporttj@nster vid kollektivtrafikens stérre
héllplatser

e Inftegrering av digital information om cykel
och andra delade mobilitetstjénsteri SLs
reseplanerare 36



4.1.9
vatten
Sjotrafiken har potential att erbjuda bdde attraktiva
och kortare restider &n landbaserade alternativ
genom att utnyttja Stockholms vattenvagar, som ér
relativt tringselbefriade. Sjdtrafiken kan dven ha en
avlastande effekt och skapa fler resvégar, vilkket ger
kollektivirafiksystemet en béttre robusthet.

Utveckla kollektivirafikens potential p&

Forutsattningar for att en sddan utveckling ska
kunna ske ar aftt sjotrafikens miljdprestanda
forbattras, till exempel genom elektrifiering och att
de inre vattnen kan trafikeras pd ett sékert sétt med
hogre hastigheter och mindre svall, till exempel
genom teknikutveckling.

Deft finns &dven behov av att utveckla bryggor,
pendlarparkeringar och anslutande busslinjer
samt gé&ng- och cykelndt for att skapa smidiga
resekedjor. Det finns &dven behov av att batire
anpassa modeller och arbetssaft som anvands
fér kollektivtrafikplanering med planering av
kollektivtrafik pd vatten. For tillgéngligheten

for fastboende skargdrdsbefolkning ar det
avgorande aft erbjuda snabba anslutningar fill
replipunkterna som ar utpekade i RUFS, ddr det ska
finnas bra bytesmojligheter till den landbaserade
kollektivirafiken.

4.1.10 Oka kollektivirafikens tillganglighet p&
landsbygden

P& landsbygden &r kollektivirafikens restider I&ngre,
utbudet lagre och ojdmnt fordelat mellan olika

geografier och i férhdllande till resandeunderlag.
For att kompensera bristerna i restid och

utbud bdr hdgre krav stdllas p& komfort och
mojligheten att arbeta ombord, hdllplatsernas
utformning och anslutningsmaojligheter. Vid stérre
héllplatser, exempelvis landsbygdsnoder, bor
infegrering av olika mobilitetsti@inster dvervagas
for att 6ka upptagningsomrdde och snabba

upp anslutningsresor.Det kan omfatta utveckling
av mobilitetshubbar ddr olika mobilitetsti@inster
erbjuds, fill exempel olika former av trygg och
sGker infartsparkering for privata cyklar och
fordon, leveransboxar med mera. Deft finns

aven behov av att battre integrera digital
trafikinformation om mobilitetstj@nster, kollektivirafik
samt fardmedelsalternativ i SL:s reseplanerare for
atft underlatta for resendrerna att planera sina
kombinationsresor med ett hela-resan-perspekfiv.

F&r en mer rattvis tillganglighet boér dven delar

av kollektivirafiken pé& landsbygden utvecklas

mot anropsstyrd trafik, vilket méjliggdrs av ékad
digitalisering. Eft enhetligt koncept f6r anropsstyrd
trafik f&r landsbygden i hela Stockholms 1Gn har
utvecklats av Trafikférvaltningen. Baserat p&
erfarenhet frdn genomférd omvarldsanalys foreslés
tv& former av anropsstyrd trafik for SL-trafiken;
anropsstyrd linjelagd kollektivirafik och anropsstyrd
omré&destrafik.

Aven for skargdrdstrafiken skulle en utveckling av
anropsstyrd trafik kunna erbjuda ett mer anpassat
och effekfivt utbud.



4.2 Behov av ytterligare &tgérder

for konkurrenskraftig kollektivirafik
Samtidigt som en omfattande satsning gors p&
en utbyggnad av kollektivirafiksystemet i Region
Stockholm fortsatter dven behoven aft véxa i takt
med att regionen véxer med fler invdnare och
arbetsplatser. Med beslutade och planerade
Atgdrder och styrmedel starks kollektivirafikens
konkurrenskraft, dér kollektivirafikresandet dkar
snabbare an befolkningsutvecklingen. Dock inte i
tilréicklig utstrackning for att n& det regionala mdélet
om &kat kollektivt resande.

Med beslutade atgdrder fram fill &r 2030 och
styrmedel samt markanvdndning enligt RUFS
2050 férvantas kollektivirafikens marknadsan-
del 6ka med 3 procentenheter jGmfort med
Ar 2015. P& ladng sikt, mot &r 2050, beddms
beslutade atgdrder endast racka till att 6ka
marknadsandelen med 1 procentenhet. Det
tyder pd avsaknad av tillrdckligt med styrme-
del och kollektivtrafikGtgarder.
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Figur 11 Kollektivtrafikens marknadsandel fér olika reserelationer

nulége (motoriserade resor, arbetsresor) med beslutade at-
gdrder.

For att nd malen behdvs ytterligare dtgarder som
starker kollektivtrafikens konkurrenskraft. Det finns
behov av att bdde utveckla kollektivtrafikens
produkt och dess konkurrensférdelar genom
snabba och smidiga anslutningsresor,
framkomlighetsétgdrder, reglering av parkering
och vagtrafik samt kollektivirafikndra lokalisering
av ny bebyggelse samt kollektivirafikférsérining av
stadsutvecklingsomrdden.

Det beddms finnas sarskilt stor potential att ka

kollektivirafikresandet for:

* mdlpunkter strax utanfér innerstaden inom egna
l&nshalvan

e tvarresor utanfér regionkdrnan mellan
kommuner och regionala stadska&rnor

e |okala resor inom kommunen, ddr
kollektivirafiken ar eft yteffektivt fardsatt

o fritidsresor, vilket sarskilt gynnar barn och
ungdomairs tillgénglighet

e nya stadsutvecklingsomrdden, dér goda
kollektivirafikvanor kan sattas fidigt

* resor till regionens ytteromrdden, till exempel
Sédertdlje.
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Figur 12 Kolleknvfrof kens morknodsondel for olika reserelationer
2050 (motoriserade resor, arbetsresor) med beslutade dtgdrder.
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4.3 Behov av trimningsatgdrder for

okad resurseffektivitet

Trots pdgdende betydande nyinvesteringar
utgdr dessa endast eft litet tillskott sett fill den
infrastrukfur som redan finns. Avgoérande for eft
attraktivt kollektivirafiksystem &r déarfér hur regionen
nyttjar den infrastruktur som finns och de ftillskott
som kommer. Trimnings&tgdrder, forbdttrad
framkomlighet, beteendepdverkande atgarder,
trafikering och hantering av trafikstérningar kan
skapa stora fillgénglighetforbattringar pd bdade
kort tid och till relativt &g kostnad. Mer resurser
och uppmarksamhet boér darfor tillignas sédana
Atgarder.

Redan ftill &r 2030 beddms vaxande
kapacitetsproblem uppstd for flera av de mest

utnyttjade bytespunkterna och terminalerna.
Trangseln i vagnatet férvantas fortsatta att
pdverka kollektivtrafikens framkomlighet i an
stérre omfattning én idag. Behovet av férbéttrad
framkomlighet for kollektivirafiken ér stort och
fortsatter att véixa. Behovet av kapacitet i depder
och terminaler dkar bdde med efterfrdgan pd
kollektivirafik och bristande framkomlighet.

Det beddms inte idag finnas tillrGckligt med
Aatgdrder for att sdkra en god framkomlighet och
hantera kapaciteten i bytespunkter. Det saknas
aven ftillrdekliga atgdrder for att tillgodose en
tilrdcklig terminal- och depdkapacitet for det
vaxande kollektivirafikresandet. Det kommer
darutdver dven kravas ytterligare ekonomiska
styrmedel for aft sékerstalla en rimlig framkomlighet
p& vagnatet.
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Figur 13 Hastigheter i véigsystemet nuldge, 2030, 2050 med styrmedel (fm maxtimme) med beslutade &tgdrder samt med och utan

styrmedel enligt RUFS 2050.
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4.4 Behov av att dtgdrda

restidsbrister

For att uppnd mdlsrestiden mellan regionala
stadskdrnor exklusive Arlanda pd hogst 45 minuter
behdver ett antal restidsbrister dtgdrdas, framforallt
mellan flera av de regionala stadskdrnorna och
Sédertdlje. Den planerade utbyggnaden av
Spdrvag syd skapar nya kopplingar och kortare
restider mellan de regionala stadsk&rnorna
Flemingsberg och Kungens Kurva-Skdrholmen och
den nya tunnelbanan minskar restiderna mellan de
regionala stadskdrnorna Kista och Barkarby.

Tabell 9 Restider med kollektivirafik mellan regionala stadsk&rnor
och city, nulége med beslutade atgdrder. Fér varje stadskdrna
har en punkt valts ut fér ber&kning av restider.

Nuldage Arlanda Taby Kista

Arlanda

Barkarby

Samtliga regionala stadsk&rnor férutom Sédertdlje
beddms med beslutade atgdrder uppnd
malrestiden p& hdgst 30 minuter for resor Hill

city. Roslagsbanan fill city har stor pdverkan for
kommunerna i den norddstra delen av I&net.

Samtliga k&rnor férutom Sédertdlje beddms Gven
med beslutade atgarder nd malrestiden p& max 60
minuter till Arlanda.

Max 45 min
mellan
K&rnor

HHHE ' HHHE

Max 30 min
ill city

Skar- Flemings
holmen -berg

Max 60 min
till Arlanda

Handen Sodertdlje City

Kista

Barkarby

Skarholmen

Flemingsberg

Handen

Sodertdlje

City

Tabell 10 Restider med kollektivirafik mellan regionala stadskérnor och city, ndr 2050 med beslutade &tgdrder.

Fér varje stadskdrna har en punkt valts ut f&r berdkning av restider.

2050 Beslutad Arlanda Taby Kista
planering

Arlanda

Barkarby

Skar- Flemings- Handen

holmen berg

Sodertdlje

Taby

Kista

Barkarby

Skarholmen

Flemingsberg

Handen

Sodertdlje

City




Restider och restidskvoter ar ett satt aft
beskriva kollektivirafikens attraktivitet
och konkurrenskraft. Det finns dock fler
faktorer som a@r viktiga for kollektivirafikens
konkurrenskraft, exempelvis komfort
ombord/trangsel, pdlitighet/férseningstid
och kostnader i form av biljett/parkering/
frangselskatter/drivmedel.

Det finns flera kommuncentrum med restidsbrister
mot city, dér pendlingsresan med kollektivirafik

ar oproportionerligt 1&ng i férhdllande till det
geografiska avstdndet; exempelvis Varmdo,
Eker®, Vaxholm, Norrtdlje, Sédertdlje och Salem.
En férklaringsfaktor ér att flera av dessa kommuner
kollektivirafikférsdris med busstrafik ddr restiderna
pdverkas av framkomligheten i végndatet.

Max 60 min

Tabell 11 Restider med kollektivirafik mel- &y
lan kommuncentrum och city; nuldge och 5:] E
2050 med beslutade &tgéirder He

Kommun- Avstdnd Nulage Mal-
centrum (km) (min) sEandard
ar 2050
Solna 6 7 8
Sundbyberg 7 10 10
Nacka 10 17 12
Danderyd 11 15 14
Liding® M 22 22
Huddinge 15 17 17
Sollentuna 15 16 16
Taby 17 29 16
Tyresd 18 34 33
Ekerd 19 36 Max 30 min 36
Haninge 22 29 29
Jarfalla 22 22 15
Varmdo 22 39 37
Botkyrka 27 27 27
Upplands Vasby 27 25 25
Salem 29 49 44
Vallentuna 31 39 26
Upplands-Bro 31 31 31
Osterdker 33 45 32
Vaxholm 36 55 49
Sédertdlie 38 46 . 46
.. Max 40 min

Marsta 40 34 34
Nykvarn 49 30 30
Nyndshamn 58 55 Max 60 min 55
Norrtélie 70 73 66

En annan forklaringsfaktor ar att resan fill
city innehdller ett byte eller har en lIangre
anslutningsresa, exempelvis frén Salems centrum.

Det finns dven kommuncentrum med restidsbrister
till nGrmsta regionala stadskdrna, bland annat
Marsta, Tyresd, Salem, Nykvarn och Varmdao.

En annan &tgdrd med betydande potential

att korta restiderna &r genom smidigare
anslutningsresor fill kollektivirafiken i form av kortare
avstand eller snabbare resa. Stérst &r potentialen
for resor dar anslutningen utgér en stor del av den
totala restiden, vilket ofta ar fallet for fritidsresor,
men daven for vissa medelldnga arbetsresor i delar
av ldnet med férhdllandevis gles bebyggelse.

Max 40 min
till nGrmsta
karna Tabell 12 Restider med kollektivtrafik mel-
5 lan kommuncentrum och ndrmsta kérna;
HHE nulége och 2050 med beslutade Gtgdrder

Kommuncentrum

till narmsta karna

Huddinge - 3 3 3
Flemingsberg

Sollentuna - Kista 4 3 3
Solna - City 6 7 . 8
Mérsta - Arlanda 6 19 Max 10 min 19
Sundbyberg - City 7 10 10
Botkyrka - 8 7 7
Flemingsberg

Nacka - City 10 17 12
Danderyd - City 11 15 14
Lidingé - City 11 22 22
Ekerd - Skérholmen 12 62 13
Vallentuna - Taby C 13 14 14
Tyresd - Haninge C 13 28 28
Salem - Flemingsberg 14 26 Max 15 min 24
Upplands Bro - 15 10 10
Barkarby stn

Nykvarn - Sédertdlje 16 28 28
Upplands Vasby - 18 8 8
Arlanda

Osterdker - Téby C 19 17 16
Vaxholm - Taby C 21 32 33
Varmdo - City 22 39 Max 30 min 37
Nynd&shamn — 39 31 31
Haninge C

Norrtdlje — Téby C 56 61 Max 40 min 46

4]



4.5 Behovsbild per sektor

Centrala sekforn

| den centrala regionkdrnan (Stockholms stad,
Solna, Sundbyberg, Danderyd och Lidingd) &r
kollektivirafiktilg&ngligheten generellt mycket god
och det sker en pataglig utveckling med beslutade
atgarder.

De behov och brister som kan identifieras ar fill

stor utstréckning relaterade fill kapacitet, dér
tvarbanan, stombussar och de centrala delarna av
pendeltdgssystemet blir hart belastade.

| mmp  Efferirigan pd antal
kcllakfivirafikresor 2050
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Figur 15 Efterfrégan pd kollektivirafikresor 2050 fran centrala
sektorn

Tunnelbanesystemet, med undantag av delar av
rod linje, klarar sig vél med de redan planerade
dtgdrderna. Konkurrensen om ytan kan férvantas
6ka med framkomlighetsproblemen fér busstrafiken.

For lokalt resande inom den centrala re-
gionkarnan sker en omfattande 6kning av
efterfrdgan pa kollektivirafikresor ut fran inner-

stan. Har ar soderort den klart dominerande
madlpunkten. Efterfrdgan mellan innerstan och
soderort fordubblas.

Potential finns f&r att utveckla b&ttre tvarresande

i omrdadet strax utanfor tvdrbanan. Inte minst i
séderort finns flera strdk med I&ag kollektivtrafikandel
men ett hdgt resande, men dven mellan Solna,
Sundbyberg och Stockholm vasterort med stort
antal arbetsplatser, samt mellan dessa omréden
och nordostsektorn.

Utvecklingen av battre tvarférbindelser i
kollektivirafiken strax utanfér innerstan och i det
halvcentrala bandet bér inom Stockholms stad ske
med utgdngspunkt i de i Stockholms dversiktsplan
utpekade tyngdpunkterna som blir naturliga
malpunkter for arbetsresor, verksamheter och
tillgé&nglighet till service och handel.

Kollektivirafikférsériningen av
stadsutvecklingsomrddet Norra Djurgdrdsstaden

ar olost. | avsaknad av en mer kapacitetsstark
tilkommande kollektivirafik uppstdr kapacitetsbrister
i det befintliga kollektivirafikn&tet. Det finns

aven behov av att sdkerstélla en 16sning fér
kollektivirafikférsdrining av en eventuell framtida
exploatering och ny stadsdel pd& Bromma flygfalt.

En utmaning &r kapaciteten i terminaler for

den 6kande mangd bussar och resendrer som
féorvantas angdra dessa. Terminalerna ligger ofta

i omrdden med héga markvarden och ett stort
etableringstryck dér olika stadsutvecklingsprocesser
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p&gdr. Dessutom &r inte sdllan det anslutande
vagndatet fill dessa terminaler hért belastade

med en férvantad dkad trangsel. Mest kritiskt i
den centrala sektorn ar g;ullmorsplon, Ropsten,
Odenplan, Liljeholmen, Arstaberg och Alvsjé, dar
antalet resendrer forvantas dka kraftigt. Beslutade
sparinvesteringar ger déremot en avlastning av
Slussen och Tekniska hégskolan.

Potential finns for att utveckla béttre tvarresande

i omrédet strax utanfor tvarbanan. Inte minst i
séderort finns flera strék med 1&g kollektivirafikandel
men ett hdgt resande, men dven mellan Solna,
Sundbyberg och Stockholm vasterort med stort
antal arbetsplatser, samt mellan dessa omré&den
och nordostsektorn.

Antalet p&- och avstigande vid T-centralen kommer
att 6ka kraftigt och det finns risk for att nodens
praktiska kapacitet sdsom rulltrappor, hissar och
plattformar inte kommer aftt récka fill.

Ostra Sédertém

| syddstra delen av IGnet (Haninge, 6stra Huddinge,
Tyres® och Nyndshamns kommun) leder en ékad
kollektivtrafikefterfrdgan till hard belastning i det
radiella ndtet. Detta skapar kapacitetsborister framst
inom busstrafiken mot Gullimarsplan. Busstrafiken gér
redan idag med hog turtéthet frén Tyresd och delar
av Haninge. Den gemensamma vaginfrastrukturen
for detta, Gudobroleden, Tyresévégen och
Nyndsvagen ar hért belastad.

Den tvargdende vaginfrastrukturen (vég 259 och
vag 225) har inte tillrdekligt god framkomlighet

for aft nya stombusslinjer ska inféras och kunna

bli konkurrenskraftig jdmfort med radiella
vinkelresor med pendeltdg. Givet att utformningen
blir &ndamdisenlig for kollektivtrafik s& skulle
Tvarférbindelse Sédertérn kunna mojliggoéra
stombuss i enlighet med Region Stockholms nu
gdllande stomndatsplan och kollektivirafikplanen.

Omfattande &tgdrder planeras for att

starka kollektivirafikens framkomlighet IGngs
Guddbroleden, Tyresévagen och Nyndsvéagen.
Men fér att moéta efterfrégan kan kollektivirafiken
dock behéva gd sé tatt att bussarna skapar
problem f&r sin egen framkomlighet vid fill exempel
héllplatser. Eftersom det redan finns restidsproblem
mellan Tyresd och centrala Stockholm riskerar detta
problem att férvarras.

Gulimarsplan dr en viktig bytespunkt fér sektorn
dd den utgdr malpunkten fér majoriteten av
busstrafiken. Terminalen &r redan fullt utnyttjad
och det finns ingen planerad utbyggnad, vilket
begrdnsar mojligheten att ta emot en utdkad
busstrafik.

Andra storre bytespunkter och bussterminaler inom
sekftorn dar kapacitetsbehoven beddms dka ar
Handen och Tyresd centrum.

Efterfragan pa kollektivirafikresor fran sektorn
mot innerstan 6kar med ca 30 procent fram

till ar 2050. Efterfrdgan pa resor fran sektorn till
soderort okar med cirka 90 procent jamfort
med idag.
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Pendeltdgssystemet blir &ven det hart belastat
langre in i systemet (mellan Alvsjé och Odenplan
primdart) viket kommer att paverka resendrer

frdn Haninge, Nyn&dshamn och &stra Huddinge.
Snabbpendeltdgen till Nyndshamn ar viktiga for att
uppnd restidsmdlen mot City.

Den regionala stadskdrnan Haninge centrum har
tillganglighetsbrister i form av I&nga restider fill
Sédertdlje. Tillgéngligheten till Haninge ar bristfallig
i tvarled fr&n Tyresd viket begransar kdrnans
mdjlighet atft utvecklas som centrum for regional
arbetsmarknad och service.

Relationer med ett stort resande och lag
kollekfivtrafikandel, &r resor med mélpunkt p&
Ostra Sédertorn. | dvrigt finns eft stort bilresande
mot Stockholm séderort samt till arbetsplatsernai
Flemingsberg. Resandet mellan Tyresé och Nacka
via Alta dr inte lika stort, men betydelsefullt b&de
for bdde fritidsresande (Nackareservatet) och
arbetsresor.

Vastra Sédertérn

F&r den sydvdastra sektorn (Huddinge, Salem,
Botkyrka, Sodertdlje och Nykvarn) medfor
utvecklingen av tunnelbanan att denna

kapacitetsmdassigt klarar efterfrgeutvecklingen val.

Pendeltdgssystemet blir dock hért belastat och
den praktiska kapaciteten riskerar att dverskridas
frédn Arstaberg och norrut enligt den nuvarande
planeringen avseende frafikering, samtidigt

som stdplatsresande blir norm for resendrer som
reser frdn Tumba och norrut i morgonrusningen.
Dessutom uppstdr omfattande kapacitetsproblem
pd& tvarbanan som utgdr en viktig lank fér ménga
resendrer frdn sektorn med mdnga bytande

frén pendeltég. En annan viktig tvarkoppling i
sektorn a@r stomlinje 172 med hdg belastning och
framkomlighetsproblem pd stora delar av sin
strackning.

Flemingsberg och Kungens Kurva-Skarholmen ar
tvd stora bytespunkter och bussterminaler inom
sektorn dér kapacitetsbehoven beddms dka i
samband med inférande av busstrafik p& Forbifart
Stockholm och pd Tvarférbindelse Sédertorn.
Kapacitetsbehoven beddms dven dka betydligt

i Sodertdlje centrum och Nykvarn till féljd av
resandetillvéxten.

Efterfragan pa kollektivirafikresor mot
innerstaden 6kar med ca 30 procent till ar

2050, medan efterfragan mot séderort mer
an fordubblas.

— v
‘1’],-‘_[“"». 1[ H"’—. . Eleriedgan pd onial
= M, ' olek ivinalireior 2050
o 1 ) J (e cygn)
PR R - e

@ Bylepunkt mad Skod
belastning

M ¥

Figur 19 Efterfrégan pd kollektivirafikresor 2050 fran Vdstra Séder-
torn

Figur 20 Kapactitet och potential fér Vastra Sédertorn

Vastra Sodertdrn har ocksé forhdllandevis

stora tillganglighetsbrister i anslutning till de
regionala stadskarnorna. Situationen férbattras
for Flemingsberg med Spdrvdg syd, medan
Sédertdlje fortsatt har Idnga restider till séval
cenfrala Stockholm som fill samtliga regionala
stadskdrnor pd& den norra ldnshalvan. Den lokala
kollektivtrafiken i Sédertdlie ar dven sérbar till féljd
av bristande robusthet vad gdller kopplingen éver
Sédertdlje kanal.

Aven tillgangligheten till arbetsplatserna i Sédertdlie
frédn Botkyrka och Nykvarn, samt lokalt inom
Sédertdlie har potential att forbattras, liksom
kopplingarna frén angrénsande 1an.

Mé&nga resor i sektorn har malpunkt i séderort,
framforallt frdn Huddinge. Har finns en potential

for 6kad kollektivirafikandel genom effektivare
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kollektivtrafikfdrsdrning till flier mdlpunkter strax sdder
om innerstaden. Det gdller dven inpendlingen fill
Sédertdlje som ndmnts ovan.

Nordvdstsektorn

| nordvast (Eker®, Jarfalla och Upplands-Bro) sker
forhdllandevis stora férandringar till &r 2050 med en
ny regionaltdgsstation i Barkarby och utvecklingen
av tunnelbanan, vilkket ger tydliga férbattringar

i restider mellan de regionala stadskérnornai
Barkarby och Kista/Sollentuna/Haggvik.

En eventuell exploatering och ny stadsdel p&
Bromma flygplatsomrdde ger en stor pdverkan p&
resendrsbehovet dven om omrédet inte berdknas
vara fullt utbyggt ér 2050. Forbifart Stockholms
férandrar resmdnster och tillganglighet fill sektorn.

Kapacitetsmdssigt leder efterfrdgedkningen

i sektorn fill kapacitetsbrister p& Tvarbanan,
inklusive nya Kistagrenen. Trafiken kan inte utdkas
i tillrdcklig takt med beslutade fordonsinkdp.
Pendeltdgssystemet blir successivt allt mer
belastat fram till 2050, med stdplats allt IGngre

ut i systemet samt en dverskriden praktisk
kapacitet mellan Spdnga och Sundbyberg ar
2050. Aven i detta fall beror kapacitetsbristen p&
en begransad fordonsflofta . Turtdtheten till Bro
och Bdilsta dr glesare dn vad som dr motiverat

av trafikférvaltningens riktlinjer. Det férvarrar
trangselsituationen ytterligare dé& tadg som utgdr
fréin BdlIsta redan i dag har orimligt hég belastning
samtidigt som lediga sittplatser finns i t&g som utgdr
frén Kallhall.

Det beddms Gven uppstd stora kapacitetsbehov

i storre bytespunkter och bussterminaler sé& som i
Jakobsbergs och Kungséngen.

Det uppstdr ocksé en dkande trangsel i vagndatet.
Drottningholmsvagen- Kvarnbacksvagen-
Norrbyvdgen-Huvudstaleden ddr Ekerds stombussar
gar riskerar att f& ytterligare férsémrade restider,
vilket mot bakgrund av att Ekerds restider mot
centrala Stockholm och Solna redan &r fér Idnga
och darfér far ses som eft vasentligt behov att 16sa.
Ekerds tillganglighet ar férutom att vara beroende
av framkomligheten i véigndatet fér stombussar dven
beroende av en vdl fungerande bytespunkt vid
Brommaplan, som i dagsldget ar fullbelagd.

Kollektivirafikefterfragan mot innerstan
forvantas 6ka med 50 procent till ar 2050,

medan det mot mer lokala malpunkter
narmare innerstan (framst Kista) nastan
fordubblas.

e
B S Efterfrdpan pd anlal
[ - koliekthy bralikresor 2050
lmer dygr)
- Procentuel Modnding
rdn nultige

Bylespunk! med dkad
bedasining
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Figur 22 Kapactitet och potential fér Nordvdstsektorn

Restidsbrister forekommer dven mellan Barkarby-
Sodertdlie och Kista-Sédertdlje. Det finns potential
for ett Okat kollektivirafikresande i flera strdk i
sektorn. Ekerds stombussar har till foljd av den
begrdnsade framkomligheten en stor latent
efterfrdgan som med bdttre restider skulle kunna
frigdras. | dvrigt finns det ett stort bilresande fill
malpunkter i Stockholm Vasterort sésom Kista och
Ulvsunda.
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Nordsektorn

| nordsektorn (Sollentuna, Upplands Vésby

och Sigtuna kommun) utgér pendeltdget

(Mdarsta- och Uppsalagrenen) den priméra
kollektivirafikkopplingen med den centrala sektorn.
Resandet med pendeltdg 6kar stadigt, och
tréingseln sprider sig utat i systemet med stdplats
frdn Upplands Vésby. Den praktiska kapaciteten
riskerar dverskridas frén Ulriksdal och in mot
centrala Stockholm. Tréngseln i vagnéatet riskerar att
forvarras, frémst pd& E4 och Norrortsleden.

| sektorn finns den regionala stadskdrnan
Arlanda-Mdarsta som @r central f6r hela Iénets
internationella tillganglighet. Potential fér dkat
kollektivirafikresande finns mellan stadsk&rnan och i
stréket mot Uppsala.

Restidsbrister finns i anslutningarna mellan de tvé
geografiskt mest spridda kérnorna, Sédertdlie och
Arlanda.

Kista utgdr en stark mélpunkt fér ménga
arbetsresor frén sektorn med en férhdllandevis

I&g kollektivtrafikandel. Tvarbanan till Helenelund
starker kollektivirafiktilgéngligheten inom den
regionala stadskdrnan Kista-Sollentuna-Helenelund.
Karnan ar dock fortsatt geografiskt spridd och
saknar sammanhdllen stadstrafik viket gor att
karnfunktionen framforallt ombesorjs av Kista.

Aven restiden fran Sigtunas kommuncentrum
i Mdrsta till centrala Stockholm &r ldngre én
mdlrestiden.

Upplands Vasby utgdr nod for férgrening i
pendeltagssystemet och ligger strategiskt i
forndllande fill det tvérgdende vagndatet och har
potential att utvecklas till en stdrre ytire bytespunkt
mellan radiella och tvéargdende resor pd norra
l[&nshalvan.

Andra stérre bytespunkter och bussterminaler
ddr kapacitetsbehoven beddms 6ka betydligt ar
Marsta och Sollentuna.

Efterfrdgan pa kollektivirafikresor mot innerstan
okar med drygt 30 procent, medan den mot

Kista och Solna/Sundbyberg okar med ca 80
procent.
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Nordostsektorn

| nordostsektorn (Norrtélie, Osterdker, Vallentuna,
Vaxholm och Taby) sker en genomgripande
forbattring av kollektivirafiktilgangligheten till ér
2050, dd Roslagsbanans forléngning till Odenplan
och Stockholm City, tillsammans med en 6kad
trafikering gor att restider och turtathet frén stora
delar av sektorn till manga centrala mdlpunkter
férbattras avsevart. Aven utvecklingen av nya
tvargdende expressbusslinjer mellan Arninge
-Vallentuna-Upplands Vasby, samt mellan Roslags
Nd&sby — Taby C-Sollentuna C-Kista skapar starkare
tvargdende resmojligheter inom sektorn och mellan
sektorerna.

Detta visar sig ocksd genom en ékad
efterfrdgan pd kollektivirafikresor som

skapar en vaxande kapacitetsbrist utifrdin
planerade fordonsinvesteringar. En kraftig
bebyggelseutveckling leder ocksé till en dkad
fringsel i vagnatet, frdmst E18 och Norrortsleden.

Trots den férbatirade kollektivirafiktilg&ngligheten
finns ett antal relationer med for I&dnga restider, dar
bland annat Norrtdljes och Vaxholms tillganglighet
till centrala Stockholm behdver forbatiras.

| den regionala stadskdrnan Taby C-Arninge
skapar Arninge resecentrum och Arninge station
nya mojligheter for byten mellan tvargdende och
radiell expressbusstrafik frdn Vaxholm, Norrtdlje,
Rimbo och Vallentuna och Roslagsbanan.
Bytespunkten i Roslags Nasby ar en viktig
bytespunkt mellan Roslagsbanans linjegrenar och
stérks genom anslutningen av den nya tvargdende
expressbusslinjen mot Sollentuna/Kista.

Det beddms uppstd stora kapacitetsbehov i
befintliga stérre bytespunkter och bussterminaler
s& som i Norrtdlje, Rimbo, Akersberga, Vallentuna
och Taby cenfrum. Samtidigt ger Roslagsbanans
forlédngning till City en aviastande effekt p&
Danderyds sjukhus och Tekniska Hogskolan, som ar
tvé andra viktiga bytespunkter i sektorn.

De lokala resorna inom nordostsektorn sker fill
mycket stor del med bil och detta resande beddms
nastan fordubblas till 2050. Detta indikerar att det
finns en potential att utveckla och stérka den lokala
kollektivtrafiken och dd& frémst i omrdden med
mycket arbetsplatser.

Efterfragan pa kollektivirafikresor mot
innerstan 6kar med 6ver 80 procent, vilket
ar den storsta 6kningen i lanet. Mot saval

vasterort (framst Kista) som Solna/Sundby-
berg sker en 6kning av efterfragan med
120-130 procent.

.‘E"E-“-!"‘ 1 -~
fF” @
A A
Efteefrisgan pd aric
Edhsictivingfiknogcs 2050
|y
Procenuol [Sran
By Pl

8 oo 7
A s o

A

Figur 25 Efterfrégan pd kollektivirafikresor 2050 frédn Nordostsek-
torn

( el
¥
-\_‘) ”’
o,
s 7
= s I
s
’ i,
L £
_.-'_-,';"P | A
ittt AL
=
¥ /..:f:
- #
ikﬂh-‘nni_l_l_"lhﬂ _F.:_‘m‘_ .____.-'
LI repacial

Hifra prabink bapoaciiel

s
‘UM = Crver proicfuk kopociiel
-
Wods o+
\

=& Roshchbniier

» Bohoy ov iErbdatinod
roppkng

Polenfiol
i

Figur 26 Kapacitet och potential fér Nordostsektorn

47



Det finns ocksd eftt stort resande frén hela
nordostsektorn till arbetsplatser i Solna/Sundbyberg/
Kista, ddr kollektivirafikandelen idag ér I&g. Ett
sedan tidigare utpekat behov &r en effektivare
koppling till Arlanda frén nordostsektorn.

Ostsektorn

| ostsektorn (Nacka och Varmdao) féréndras
kollektivirafiksystemet i stor omfattning i och

med utbyggnaden av funnelbanan till Nacka C.
Detta medfér att tillgdngligheten frén Nacka fill
fler delar av den centrala regionkdrnan och il
Kista forbattras avsevart. Det innebdr ocksd att
busstrafiken frdn Nacka mot Slussen reduceras d&
en stor del av trafiken istdllet matar till tunnelbanan
i Nacka C.

Kapacitetsmdssigt klarar tunnelbanan efterfrdgan
p& kollektivirafikresor frdn Ostsektorn, medan
busstrafiken frédn Varmdo mot centrala
regionkdrnan behdver forstarkas.

Det beddms dven uppstd dkade kapacitetsbehov
fill foljd av resandetillvaxten vid stdrre bytespunkter
och bussterminaler s& som Sickla och Gustavsbergs
C.

| det I&nga tidsperspektivet, efter &r 2050, ar det
osdkert om det gdr att sdkra kapacitet i vagndat och
terminaler f&r en bussforsorjning av Varmdo enligt
liknande uppléagg som dagens, dér Gustavsberg
redan idag har restidsbrister fill centrala Stockholm.

Vid ett eventuellt genomférande av en framtida
6stlig forbindelse dr det avgdérande att en sGdan
inkluderar en kapacitetsstark kollektivirafikldsning.
R&tt utformad skulle en sddan innebdra potential
fér betydande restidsférbattringar fér ostsektorn
till delar av regioncentrum samt vissa tvérgédende
férbindelser.

Det finns potential att &ka kollektivirafikandelen for
resor fill Nacka och Gustavsberg, dar framfoérallt de
lokala resorna till centrala Nacka ér betydande.

| relationen mellan hela ostsektorn och séderort
finns en stor efterfrdgan. Dagens I&nga restider frdn
ostsektorn till norra regionhalvan férbattras avsevart
med beslutad tunnelbana frdn Nacka till City

(med byte till pendeltdg och kommande forlangd
Roslagsbana) och vidare mot nordvést.

Efterfragan pa kollektivirafikresor mot
innerstan 6kar med 60 procent, och mot

soderort med over 140 procent.
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4.6 Behovsbild per trafikkoncept
Ndar Stockholmsregionen véxer forvantas ocksd
antalet resendrer i kollektivirafiken aft 6ka.
Visserligen ger de redan beslutade och finansierade
Atgdrderna ett vardefullt kapacitetstillskott

fill kollektivirafiksystemet som helhet. Men
atgarderna ér framfér allt koncentrerade till vissa
delar av systemet. Tunnelbanan, Roslagsbanan
och delar av spdrvagssystemet fér flera stora
nyinvesteringar i delvis nya reserelationer, medan
pendeltdgssystemet i stora delar ser ut som idag.
Resandeflodena i kollektivirafikens olika delsystem
utgdr kommunicerande k&rl som endast fill viss

del kan styras av trafikplaneringen. Uppstdar
kapacitetsbrist i ett tfrafiksystem kan det i vissa fall
kompenseras av eft annat trafiksystem. | andra fall
finns inga alternativ fill att férstarka kapaciteten i
det frafiksystem dar bristen finns.

Vid beddmning av behov och brister i olika
delar av kollekftivirafiksystemet ar det viktigt
att beakta systemperspektivet. Exempelvis
kan det finnas brister i infrastrukturen som
skapar brister i tfrafiken. Ett annat exempel
ar att en kapacitetsbrist i en del av systemet
eller i eft trafikkoncept kan kréva atgdrder i
andra delar av systemet eller inom helt
andra trafikkoncept.

Det finns behov av battre samordning mellan de
olika tekniska systemen kopplat till spdrtrafiken.
Exempelvis ar spdrvagstrafiken splittrad i lera
banor (Tvarbanan, Spdrvag syd, Nockebybanan,
Lidingdbanan och Sparvag City ) med skilda
systemstandarder. Genom att betrakta systemet
som en helhet finns mdjlighet fill synergieffekter om
systemen byggs samman och harmoniseras med
en gemensam systemstandard.

| vantan pd att tunnelbanan till Nacka/Séderort
oppnar ca 2030 kommer bland annat Saltsjdbanan
och pendeltdgstrafiken pd Nyndsbanan att ha

en storre betydelse for trafikférsériningen av &stra
Sédertérn och ostsektorn.

Regionaltagstrafik

Region Stockholm &r fillsammans med &vriga
regioner i Mdlardalen deldagare i Malardalstrafik
som organiserar regionalt&gstrafiken p&
Trafikverkets spdraniéggning. Ar 2022 kommer
ett viktigt steg att tas i utvecklingen dé de

nya frafikavtalen tfrader i kraft ddar trafiken har
upphandlats i konkurrens med de t&g som
Malardalstrafik har képt in.

Det nya trafikavtalet innebdr att regionen fér

storre styrmojligheter dver regionaltagstrafiken.
Genomgdende taktfast regionaltdgstrafik kommer
att etableras mellan Sédermanland och norra
Mé&lardalen vilkket méjliggor korta restider mellan
sédra lénshalvan och Arlanda/Uppsala. Efterfrégan
pd& resor med regionaltdgstrafiken berdknas med
beslutade &tgdrder 6ka kraftigt med ca 40 procent
till &r 2030 och 60 procent till &r 2050.

Efterfrdgan pa resor med regionaltagstrafiken
berdknas 6ka med 40 procent till ar 2030

och 60 procent till 2050. En forutsattning for
resandepotentialen ér att SL-taxa inférs pa
regionaltagen.

D4 en stark resandetillvéxt i bdde pendel- och
regionaltdgstrafiken férvéntas under 2020-talet
kommer det att bli viktigt att hitta en god
rollférdelning och samspel mellan pendel- och
regionaltdgen for att kunna erbjuda séval snabba
som furtdta resor inom Storstadsomrddet Sédertdlje-
Stockholm-Uppsala.

Pendeltagstrafik

Pendeltdget &r ett trafikkoncept som erbjuder
snabbare resor for storre resendrsfidden é&n
tunnelbanan. Pendelt&gstrafiken har f&tt ett klart
uppsving sedan Citybanan och de nya stationerna
i City 6ppnade. NAagra ytterligare beslutade
atgarder finns dock inte. Samtidigt berdknas
efterfrdgan pé resor med pendeltég 6ka med cirka
30 procent fill &r 2030 och 50 procent till &r 2050.
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Detta kommer aftt leda till 6kad trédngsel och
I&nga stéplatstider. | vissa fall kommer det att bli
svart att kliva p& dverfulla t&g. Ar 2050 férvéntas
trangseln 6ka generellt i pendeltdgssystemet,
men sdrskilt pd de redan belastade stréckorna. P&
vissa stréickor dverskrider efterfrGgan den praktiska
kapaciteten, vilket i praktiken innebdar att alla
resendrer inte kan stiga pd& tdgen pd grund av
bristande passagerarutrymme i vagnarna. Detta
galler framfér allt strackorna frén Alvsjd, Spdnga,
Sollentuna, samt mdnga turer frdn Uppsala mot
Stockholm i morgonens maxtimme.

Efterfragan pd resor med pendeltag berdknas

6ka med 30 procent till ar 2030 och 50 procent
till 2050.

Trafikférvaltningen och Trafikverket har en
Overenskommelse om samverkan mellan
systemkomponenter och parter inom
pendeltdgssystemet. Genom att utveckla
nuvarande struktur s& kan 20 t&g/h nds

till 2030 2050, vilket tillsammans med en
regionaltdgssatsning beddms vara tillréckligt

for 2030. Det kommer Gven behdvas en
utvecklad samverkan kopplat fill utvecklingen
av regionaltagstrafiken. For att kunna utveckla
systemet vidare upp emot 24 t&g/h krévs storre
strukturférandringar vilket skulle kunna vara méjligt
bortom é&r 2030 fram emot &r 2050 givet att man
borjar planeringsarbetet nu.

For att mota trafikutvecklingen behdver
uppstaliningskapacitet inklusive lattare

underhdll som till exempel sté&dning ftillskapas

l&dngs Ostkustbanan samt &ver tid dven Iangs
Nynd&sbanan. Fortsatt dialog med trafikverket krdvs
for aft klargdra respektive parts ansvar.

2030 5\ Bimicies Livw s RasealVckams (AF)

Rl - o wapacan

i

Link bary
Burmbrbue | route Beseall plurts (AP

2050

10000
v Emreretly
P

| ALY

o prwiiak bagacna

- ey re—.|

Figur 29 Framtida kapacitetsbrister i pendeltdgssystemet 2030 och 2050 (genomsnitt av alla turer under maxtimme).
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Tunnelbanetrafik

Tunnelbanan ar ett tfrafikkoncept som erbjuder
snabba resor for stora resendrsfloden i radiella strak
till det halvcentrala bandet. Tunnelbanan &r under
forédndring med betydande nya investeringar fram
till &r 2050 som ger ndstan 40 procentig utdkning av
kapaciteten. Efterfrdgan pd resor med tunnelbana
berdknas med beslutade atgdrder dka med ca 45
procent till &r 2030 och 70 procent till &r 2050.

Efterfragan pa resor med tunnelbana berdaknas
6ka med 45 procent till ar 2030 och 75
procent till 2050. Det ar resultatet av beslutade
investeringar som okar kapaciteten med ca 40
procent. till ar 2050.

| tunnelbanesystemet gors stora utbyggnader som

resultat av Stockholms- och Sverigeférhandlingarna.

Det gor att systemet i stora drag kan hantera
resendrsdkningarna val till &r 2030. Aven pd

I&ngre sikt till &r 2050 beddms tunnelbanan kunna
hantera resandedkningen pd ett bra sétt med
undantag fér réda linjen. Slopad frafikering mellan
Skarholmen och Fridhemsplan pd den nya banan
Alvsjé — Fridhemsplan skapar kapacitetsbrist

p& Norsborgsgren. Samtidigt sker kraftiga
omfdrdelningar och avlastningar av tidigare kritiska
delar av systemet sdsom Gullimarsplan — T-centralen
och Mérbygrenen. Som en foljd av att det saknas
kollektivtrafikfoérsdrining av Norra Djurgdrdsstaden
uppstdar dock dverbelastning pd strdckan mellan
Karlaplan - T-centralen.

Samtidigt finns ett omfattande reinvesteringsbehov
i tunnelbanesystemet dd stora delar av systemet
narmar sig eller har redan passerat sin tekniska
livsidngd, vilket medfér en dkande felintensitet

och allt mer arbete med att uppratthdlla
driftsGkerheten. Det finns en ackumulerad

skuld avseende ersattningsinvesteringar

i tunnelbanesystemets grundlggande
uppbyggnad, omfattande allt frén infrastruktur, till
teknik och fordon.
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Roslagsbanan

Roslagsbanan fyller en funktion som pendeltdg
mot nordost vilkken ytterligare kommer forstarkas av
forlangningen till city. Genom pdgdende arbete
med Roslagsbanan kommer trafiken aft kunna

oka under 2020-talet. D& kommer den dven att
forberedas for den trafikdkning som férlangningen
till City ger, ddaribland livstidssdkring och/eller
ersattning av befintlig fordonsflotta. Forlngningen
fill City féranleder ett behov av att dndra lokala
busslinjenatet i nordost.

Fram till &r 2030 forvantas Roslagsbanan kunna
ta hand om de dkade resendrsflddena utan
betydande kapacitetsproblem, men fill &r 2050
forvantas kapacitetsproblem uppstd pd& de inre
delarna av Roslagsbanan, ddr den praktiska
kapaciteten dverskrids om frafiken utférs med
beslutade 120 m té&g.

Tvarbanan

Tvarbanan ar ett trafikkoncept som ska
sammanbinda regionen pd tvéren genom

att knyta samman tatorter, bytespunkter och

stora mdlpunkter. Under 2020-talet kommer
utbyggnaden av tvarbanan genom Kistagrenen
via Bromma mot Helenelund, ytterligare stérka
tvérbanans tvérgdende roll och 6ka robustheten

i sp&rnaten. Utbyggnaden medfor tillsammans
med en positiv resandeutveckling langs befintliga
banor och kommmande utbyggnad av Spdrvag syd
ett utékat fordonsbehov som i sin fur ger ett utdkat
behov av depder.

Redan &r 2030 beddms kapacitetsbrister uppstd
l&dngs delar av tvarbanans Helenelundsgren samt
pd& strdckan mellan Liieholmen och Gulimarsplan.
Anledningen till den héga efterfrdgan pd
tv@rbanan ar till stor del kopplad fill omfattande
utbyggnadsplaner av bostdder och arbetsplatser
l&ngs banans strackning. P& 1angre sikt, efter 2030,
beddms stora delar av tvdrbanan f& betydande
kapacitetsproblem dé& nu planerade fordonsinkdp
inte ar tillrdickliga for att mota efterfrdgan.

2030 9

2050

Figur 31 Framtida kapacitetsbrister i spdrvagssystemet 2030 och 2050 (maxtimme)
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P& langre sikt beddms det Gven bli trangt i
vagnarna pd Spdrvag syd, med vissa stréickor dar
den praktiska kapaciteten dverskrids, framfor allt
Flemingsberg- Kungens kurva-Skérholmen. Aven har
beror kapacitetsbristen pd for f& fordon.

Tvarbanan har redan idag bristande framkomlighet,
i synnerhet ldngs blandtrafikstrackor i Sundbyberg
och Groéndal-Lilieholmen, vilket p&verkar
resurseffektivitet och regularitet. Det finns Gven
behov av trimningsétgdrder i trafiksignalerna l&ngs
banan. Majligheten att kunna behdlla, eller ersatta
befintliga depder, och etablera nya depdéerien
trafikndra miljé ar avgdérande for rationell och
effektiv frafikséttning och underhédll av spérvagnar.
Fastigheter i Stockholmsregionen ar attraktiva,
vilket gor att etablering av spérvagnsdepder

pd& strategiska ldgen kommer vara en fortsatt
utmaning och krdver god samverkan mellan
trafikférvaltningen och externa aktoérer.

Matarbanor /

Stadssparvdg

Matarbanor utgdrs av Saltsjbbanan,
Nockebybanan och Lidingdbanan. Dessa

har olika teknisk standard men definieras som
matarbanor. Spdrvag City i sin tur har en funktion
som stadsspdrvag. Saltsibanan kommer i och
med tunnelbaneutbyggnaden till Nacka f& en ny
roll atft férbinda centrala Nacka med Sédermalm.
Saltsipbanan har regionens dldsta spdrfordon med
medfdljande buller- och komfortproblem. Till &r
2030 behover en férnyelse av vagnparken pdborias
vilket ger félidinvesteringar i elkraftsférsoérjning

och depder. Genom att bestdlla nya fullbreda
tag kan tillrGcklig kapacitet sdkerstdllas pé ett
kostnadseffektivt satt.

Resandet férvantas 6ka langs béde Saltsjobanan,
Nockebybanan och Lidingdbanan. Resandet kan
hanteras med Idngre/storre fordon och/eller ndgot
okad turtathet. For Spérvag Citys depdbehov
saknas l&ngsiktig r&dighet, vilket ar en risk for hela
systemet. Frdgan boér hanteras inom kommande
beslut och férhandling om kollektivirafikférsorining
av Norra Djurgdrdsstaden, dér en sammankoppling
med Lidingdbanan &r féreslagen.

Sjotrafik

Sjotrafiken bestdr av flera olika trafikkoncept. De av
regional betydelse dr skargdrdslinjer, matarlinjer och
direktlinjer pd sjo. Trafiken ér under utveckling och
en behovsanalys och trafikutredning av sjotrafiken

har genomforts under 2020-21 och kommer att
fortsatta med utredning av framtfida tonnage.

Dagens direkttrafik frén Stockholm under
sommarmd&naderna ér dimensionerande vilket
innebdr utmaningar vad gdller effektivitet

och héga driftskostnader under sjotrafikens
I&gtrafikperiod. Utredningen visar p& utmaningar
i aft dimensionera trafiken resurseffektivt fill

féljd av stora varianser mellan behoven for
sommarresendrer och fastboende.

Sjotrafikens tonnage behdver utvecklas sé att de
inre vattnen p& ett sékert satt kan trafikeras med
hégre hastigheter och mindre svall. Darutéver
finns behov av att utveckla replipunkter,

bryggor, pendlarparkeringar och anslutande
kollektivtrafiklinjer, samt g&ng- och cykelnat for att
skapa smidiga resekedjor. Det finns Gven behov
av att battre anpassa modeller och arbetssétt som
anvands for kollektivirafikplanering med planering
av kollektivtrafik pd vatten.
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Busstrafik

Busstrafiken bestdr av flera olika trafikkoncept dér
expressbussar utgdr det trafikkoncept som ska verka
strukturerande for bebyggelse och ortsutveckling.

I samband med upphandling av nya trafikavtal
gors en behovsbeddmning av busstrafikens
utveckling. Framtida trafikprognoser baseras
ddremot pd gdllande trafikavtal och p& dagens
trafikutbud, viket &r en brist d& detta inte speglar
framtida efterfrdgan pd resor. Prognoserna visar
att efterfrdgan p& resor med buss vantas ka med
ca 30 procent till &r 2030 och 45 procent till &r 2050.
Det finns behov av utbudsdkningar fér att fillgodose
efterfrdgan p& resor med buss till &r 2030 och 2050.
Utbudsdkningar med buss har i sin tur potential att
skapa en annu storre efterfrdgan pd resor med
buss.

Fler bussresendrer fram till &r 2030 kommer att
satta aviryck i form av 6kade kapacitetsproblem
p& manga av de stdrre bussinfarterna in mot

de centrala delarna av regionen, exempelvis
p& Norrtdliebussarna, Nacka-Varmdobussarna
och bussar frén Tyresd. Planerad trafik dr inte
tilraicklig for att moéta efterfrdgan utan behdver
utdkas. P& dessa stréickor forvéntas efterfrdgan
aftt bli hégre én den praktiska kapaciteten, vilket
i praktiken innebdr atft alla resendrer inte kan
stiga pd grund av platsbrist i bussarna. Dessutom
ska utbudet vara dimensionerat s& att alla ska
kunna erbjudas sittplats pd stréickor med skyltad

hastighetsgrans dver 70 km/h, vilket komplicerar
beldggningssituationen ytterligare. Utan &tgérder
kommer &ven mdanga av stombusslinjerna i de
centrala delarna av regionen att f& betydande
kapacitetsproblem, vilket sannolikt ocks& kommer
att medfoéra brister i punktlighet f&r stombussarna.

P& langre sikt, till &r 2050, forvantas efterfrdgan

i stombussnatet att 6ka ytterligare. Det innebdr

att kapacitetsproblemen foérstarks pd ungefar
samma strackor som fill 2030. Dessutom tillkommer
kapacitetsproblem pd& nya stréickor, exempelvis p&
stombussarna frén Ekerd. Det finns sammantaget
behov av att stérka kapaciteten i bussndtet genom
fler turer och mer kapacitetsstarka fordon, béde i
ett 2030- och eft 2050 perspektiv.

Efterfrdgan pa resor med expressbuss
berdknas 6ka med 30 procent till ar 2030

och 45 procent till 2050, trots att det saknas
betydande utbudsékningar i analyserna

Det finns behov av férbattrad framkomlighet fér
expressbussarna for att kunna utveckla en attraktiv
och resurseffektiv frafik med tatare avgéngar. Hog
prioritet och eget utrymme kan 6ka kapaciteten fér
personresor langs flera av ldnets hdrdast trafikerade
gator och vagar och samtidigt aviasta det radiella
spdrndtet. Det finns Gven behov av utvecklad
kapacitet i terminaler och depder for att kunna ta
hand om ett dkat turutbud.

Trafikférvaltningen driver fillsammans med
Trafikverket och kommunerna Gront ljus sfombuss
som syftar fill att forbdttra och utveckla frafiken. |

2030

2050

Figur 32 Framtida kapacitetsbrister i spdrvégssystemet 2030 och 2050 (maxtimme) 54



arbetet har ett stort antal framkomlighetsétgdérder
identifierats som kan korta restiderna och férbattra

Tabell 13 Bussterminaler och féréndring i avstigande bussre-
sendrer &r 2030 och 2050 till félid av beslutade &tgdrder.

framkomligheten fill en mycket hoég kostnadsnytta, Nuliige 2019 | i1 20350° | i1 2060° | (veabmere:
men majoriteten av dtgdrderna saknar Avstigande med med genomford
sékerstalld finansiering. En utmaning fér ett samlat Bussterminal (ma;‘:;fme) ";;';t;‘;'? 23;';1:2? 5:23;‘;;’;;
genomférande ar &ven att expressbusslinjerna Slussen 5000 -1 600 -1200 | Stort/akut behov
ofta strécker sig genom flera kommuner, dar Gullmarsplan 4900 +2100 +2700 | Stort/akut behov
fromkom"ghefséfgérderno bdr genomfbrgs i Fridhemsplan 2 400 -1 600 -1750 Stort/akut behov
TOKT med Oﬂ' ’rroﬁken UTVGCK'OS. Genomfc’jronde Danderyds sjukhus 2100 +2 650 +1 150 Stort/akut behov
av &tgdrder sirék och lansering av nya linjer omen Ta0 | w0 | s [sionsatoronos
forutsatter darfér en hog grad av samverkan mellan Lijeholmen | 400 = I it bohov
‘rroﬁkfc’jrvol’rningen och berérda vdghéllore. Brommaplan 1 600 +150 +450 Stort/akut behov
Alvsjé 1500 -50 +350 Medel behov
Tekniska hogskolan 1300 +150 -150 Stort/akut behov
. Huddinge 1100 +150 +100 Medel behov
Termlnaler Q Spdnga 1100 +250 +400 Stort/akut behov
Sédertdlje cenfrum 1100 +1 600 +1 700 Stort/akut behov
Tumba 1100 +350 +350 Stort/akut behov
Jakobsber: 1000 +250 +600 Litet behov
Utvecklingen av busstrafiken skapar behov Kista < 950 P N . ot bohov
av kapacitet i lanets bussterminaler dar Fruéingen 800 1250 1150 | stort/akut behov
kapacitetsutnyttjandet redan ar hogt. Ofta uppstar valingby 800 +700 +900 | Stort/akut behov
malkonflikter mellan behov av utékad terminalyta Sollentuna 750 +350 +450 | Stort/akut behov
och ny bebyggelse i stationsnéra légen. | vissa Hallonbergen 700 2 2 Stort/okut behov
fall kan terminalsytan utdkas och i andra fall kan Marsta___ 700 900 11501 £ beddmd
.. . . Upplands Vésby 700 +550 +600 Ej bedémd
Io;mngor dar trafiken styrs fill on_dm platser eller Arstaberg 200 250 DT/ kut behow
minskad andel vindande busslinjer vara mer sundbyberg 550 +300 +550 | Stort/akut behov
restids- och kostnadseffektiva. Barkarby station 500 +950 +1250 | Medel behov
Handen 500 +300 +400 Stort/akut behov
Det har genomfoérts kapacitetsutredningar Eggoﬁgs'ig 450 +200 250 Stort/akut behov
for ett 50-tal av lanets stdrre bussterminaler. sjukhuset 450 +1400 +1800 | Stort/akut behov
Resultaten visar generellt sett p& ett mycket Nacka Forum 450 +3 000 Litet behov
hogf kcpocife‘[sufnyﬁjgnde med stort eller akut Norrtélje busstation 400 +1000 +1200 Stort/akut behov
behov vid de flesta stdrre bussterminalerna i Solna cenfrum 400 et SCUOB Stori/akut behov
dagsléget, dar dkad kapacitet inte alltid &r svaret —ACAC SOTIE an + 100 Stortiok.” athay
° .. o o Fittja C 350 +400 +250 Medel behov
pCI behovef' SOmTIdIgT pOgOr UTbyggnOd e”er Gustavsbergs C 350 +400 +600 Stort/akut behov
planering for utveckling av flera bussterminaler. Tulinge 350 100 1100 | Stort/akut behov
Dessa ar exempelvis: Slussen, Danderyds Sjukhus, Orminge C 300 -150 50 | Stort/akut behov
Ropsten, Huddinge station, Spéngg, Tumba, Kungsdngen 250 600 +800 Stort/akut behov
KiSTO, qulonbergenl Upplgnds Vdsbyl Arsfcberg’ Brandbergens C 150 100 +100 Stort/akut behov
Sundbybergs C, Barkarby station, Handen, Flemingsberg 150 750 *700 | bedomd
Hogdalen, Karolinska sjukhuset, Nacka Forum, Skdrhoimen 120 40 =600 Stor/akul behov
. . . . Alvik 100 350 +400 Stort/akut behov
Norra Skdndal, Norrtdlje busstation, Tyresé C, Aminge 0 - 41800 | £ beddmd

Gustavsbergs C, Orminge C och Kungséngen.

Till &r 2030 beddms det finnas betydande behov av
Atgdrder for 30-talet bussterminaler. Terminaler som
inte redan har pdgdende planering for utveckling,
men ddr behoven beddms vara stora eller dkar

till folid av beslutade atgdrder ar Gullmarsplan,
Sédertdlie C, Vdallingby C, Solna C, Skarholmen,
Sollentuna, Frudngen, Brommaplan, Tekniska
H&gskolan, Brandbergens C, Tullinge, Lilieholmen,
Odenplan, Fridhemsplan, Marsta, Flemingsberg och
Fittja.

11 Denna beddmning/problemgrad &r baserad pd dagens
situation och tar inte hdnsyn till framtida eventuella avlastningar.
Beddmningen behdver inte heller vara kapacitetsberoende,
utan kan t ex handla om att delar anlédggningens livsiéngd bérja
na& sitt slut.
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Till &r 2050 utdkas behoven ytterligare i de flesta
terminaler. Terminaler dar féréndringarna blir sarskilt
stora, utéver ovan nédmnda ar Jakobsberg C och
Alvsjé . Samtidigt minskar belastningen i ndgra

av terminalerna till féljd av planerade &tgdarder,

till exempel Slussen, Fridhemsplan, Tekniska
Hoégskolan, Frudngen och Ars’rcberg. Nacka forum
ar den terminal dé@r behoven dkar mest, men

dar tfillgodoses behoven av den nu planerade
terminalen, varfér behovet har beddmts som litet.

| tabell 13 pd féregdende sida har férandrat
avstigande berdknats vid ett urval av stérre
bussterminaler dar betydande féréndringar
beddms ske med hansyn till beslutade atgdrder
och 6kad befolkning enligt RUFS 2050. Berdkningen
ska ses som en indikator pd hur kapacitetsbehovet
forandras till &dr 2030 och 2050.

Planerad utveckling av trafiken skapar behov av
6kad depdkapacitet, d& kapacitetsutnyttjandet i
befintliga depder redan ar hégt. Ny bussdepder
planeras i Enlunda, som ersatter befintlig

depd i Tappstrom som ska avvecklas. Depdn i
H&gdalen byggs ut fér att moéta behovet av nya
tunnelbanevagnar.

Beldggningen arredan dver 100 procent i
bussdepderna i Norrtdlie och i Gubbdngen. Andra
bussdepder som enligt prognos blir bverbelagda

Ar 2030 dér Akersbergo, Marsta, Nyboda, Tyresd

och Jordbro. Fler av depderna ligger i sektorer

som i huvudsak férséris med buss. | nuvarande
investeringsplan fér regionen finns inte medel avsatt
for ersattningsinvestering for depderna i Frihamnen
och Akersbergo vars arrendeavtal [6per ut under
2020-talet. Ersattningsinvestering saknas éven for
depdanlaggningen i Jordbro vilken natt sin tekniska
livslangd.

Det finns ett samspel mellan bussdepdbehovet
och spartrafikutvecklingen. Exempelvis kommer
Roslagsbanans forlédngning fill City ersétta en del
av den busstrafik och det depd&behov som behdvs
till &r 2030. For att 16sa dvergdende behov behdvs
flexibla 16sningar dér markomrdden initialt anvénds
for bussuppstdalining, for att sedan eventuellt
utvecklas fill en spdrdepd.

Tabell 14 Bussdepder och hur beléggningen berdknas féréndras
fill féljid av beslutade atgdérder.

Prognos
Belaggning | belaggning

Depd Antal platser 2018 2030
AKERSBERGA 100%

NORRTALJE 7 110% 138%
MARSTA 112 98% 119%
NYBODA 124 97% 115%
TYRESO 114 99% 114%
GUBBANGEN 73 108% 108%
JORDBRO 7 69% 108%
RASTA 187 93% 104%
BJORKNAS 118 100% 100%
ERIKSBERG 114 100% 100%
FREDRIKSDAL 130 100% 100%
FRIHAMNEN 58 100% 100%
HANINGE 100% 100%
KALLHALL 76 88% 100%
LUNDA 74 100% 100%
OKVISTA 46 100% 100%
TABY 138 100% 100%
VALLBY/RIMBO 12 100% 100%
OSMO 2 100% 100%
VAXHOLM 16 100% 100%
TOMTEBODA

ETAPP1 (NY) 99%
ESTO 10 50% 90%
ENLUNDA (NY) 80 88%
CHARLOTTENDA 146 77% 85%
HOVSJO 116 68% 79%
TAPPSTROM ol 110%

Tilgdngen pd bussdepdkapacitet kommer

att minska jamfoért med idag givet regionens
nuvarande investeringsplan. Det beror till viss del
p& bristande radighet dver befintliga depder

i kombination med intresse fér stadsutveckling

p& befintliga depdlagen. Samre framkomlighet,
Okat bussresande och uteblivna eller férsenade
spdrirafikutbyggnader &r andra drivkrafter for
Skat bussdepdbehov. En minskad tillgdng p&
depder och depdafunktioner kommer leda fill
minskad frafik och 6kade driftskostnader vilket i sin
tur leder till behov av prioritering av var och hur
busstrafik ska erbjudas. Spdrvag city behdver en
I&ngsiktig depdldsning och sommartid behdver
spdrvagnar stéllas upp nattetid p& gatan

utanfér uppstaliningshallen fér att klara trafiken.
Beléiggningen riskerar att bli hdg for Tvarbanan dé
spdrvagnsdepd i Rissne inte byggs inom ramen 54



for projekt Kistagrenen. Uppstdliningsspdr med en
effektiv placering for pendel- och regionaltdg i
Trafikverkets spdrndt behdver sakerstdllas.

Kollektivtrafikens

bytespunkter

| bytespunkterna méts de olika kollektiva fardslagen
vilket skapar bytesmojligheter fér resendrerna. Den
planerade utvecklingen av kollektivirafiksystemet
tillsammans med en ékad befolkning &kar
resendrsflodet i regionens bytespunkter, dar
kapacitetsutnyttjandet redan ar

anstrangt.

Till &r 2030 beddms det finnas betydande behov
av atgdrder for 50-talet bytespunkter. Behoven
varierar frdn plats till plats och kan omfatta manga
olika typer av &tgdrder. Exempel pé& atgdrdsbehov
kan vara férstarkning av rullirappor och hissar,
storre vantytor for resendrer pd plattformar eller
fler reglerplatser vid bussterminaler. Det 6kade
behovet ar kopplat till beslutade investeringar,
sdsom tunnelbanans utbyggnad till Nacka C,
Barkarby station och Karolinska sjukhuset eller
busstrafikeringen av Forbifart Stockholm, som &kar
behoveft vid Skarholmen, Johannelund/Vinsta

och Flemingsberg. Behovet ar dven kopplat fill
utveckling av bostdder och befolkningsdkningen.

Till &r 2050 tillkommer ytterligare behov, béade fill
foljd av beslutade investeringar och av den dkande
befolkningen. Exempelvis ger Roslagsbanans
férldngning eft 6kat antal bytande resendrer vid
flera stationer, exempelvis Akersberga station,
Vallentuna station och Téaby centrum, medan den
ger en avilastande effekt pd Tekniska hégskolan. For
Danderyds Sjukhus pdverkas bytespunkten bade

av Roslagsbanans férldngning och planeringen av
Knutpunkt Danderyd.

| Tabell 15 har férandrat pd- och avstigande
berdknats vid lanets stdrsta regionala bytespunkter
med hdnsyn fill beslutade &tgdrder och 6kad
befolkning enligt RUFS 2050. Berdkningen ska endast
ses som en indikator p& hur kapacitetsbehovet
foréndras till &r 2030 och 2050. Det saknas kunskap
om kapacitetstaket och kapacitetsutnyttjandet vid
I&nets regionala bytespunkter, men den generella
uppfattningen ar att kapacitetsutnyttjandet

i dagslaget ar hogt vid flera av Ianets storre
bytespunkter.

Tabell 15 Regionala bytespunkter och féréndring i resande &r
2030 och 2050 till féljd av beslutade &tgdrder.

Nuldge 2019 | Forandring till | Forandring
(pa- och 2030 med | till 2050 med

avstigande beslutad beslutad
Bytespunki maxtimmen) | planering lanerin
T-Cenfralen 46 300 +36 350 ﬁ
Slussen 29 900 +10 800 +13 000
Odenplan 26 600 -3 650 +12 350
Gullmarsplan 20 700 +5 750 +7 500
Fridhemsplan 16 100 +2 440 +16 350
Lilieholmen 14 000 +5 300 +15 100
Tekniska hégskolan 12 000 +2 600 -7 500
Stockholms Sédra 10 200 -600 +50
Sundbyberg 9 300 -2 100 -100
Ropsten 8 900 +5 000 +7 350
Alvik 8 600 +3 200 +9 100
Danderyds sjukhus 7 300 +4 450 +350
Solna station 7 000 +600 +2 650
Brommaplan 6 200 +900 +2 150
Alvsid 6100 +100 +3 500
Arstaberg 6 000 +1 550 +5 600
Kista 5900 +2 550 +4 600
Vallingby 4 600 +300 +1100
Solna centrum 4 500 +2 300 +4 150
Sollentuna 4 400 +650 +1 250
Jakobsberg 4100 +1 000 +2 300
FruGngen 3900 +450 +1 550
Huddinge 3800 +850 +950
Spdénga 3700 +500 +1 100
Tumba 3500 +1700 +1 650
Sédertdlie centrum 3 400 +3 600 +4 100
Flemingsberg 3 300 +3 600 +6 200
Morby centrum 3100 -500 -850
Upplands Vésby 2 900 +2 500 +2 700
Helenelund 2700 +2 300 +4 100
Mdrsta 2 650 +3 100 +3 900
Hoégdalen 2 600 +300 +800
Handen 2200 +1 450 +1 800
Skérholmen 2 050 +1 700 +4 200
Sickla 2 050 +3 150 +3 700
Farsta strand 2 050 +1 250 +1 400
Fittja 1750 +1 900 +1100
Akalla 1650 -20 +550
Barkarby station 1.500 +6 500 +7 950
Hékardngen 1450 +1 600 +1 750
Kungséngen 1350 +1 500 +2 150
Norra Skéndal 1200 +1 200 +1 550
Taby centrum 1100 +650 +2 050
Akersberga station 1050 +1 000 +2 400
Tyresd centrum 900 +300 +600
Nacka Forum 850 +8 450 +10 200
Vallentuna station 800 +1 150 +1 550
Norrtdlje busstation 650 +2 050 +2 550
Karolinska sjukhuset 600 +4 700 +5 750
Johannelund/Vinsta
(ny) 250 +850 +1100
Arninge (ny) 0 +2 500 +4 800
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5 Trafikkoncept [Oser

kollektivirafikens olika roller

Trafikkoncept har tagits fram i syfte att
tydliggora kopplingen mellan de overgripande
malen i trafikférsérjningsprogrammet och den
trafik som bedrivs. Detta genom att definiera
vilka uppdgifter eller roller kollektivirafiken har,
anpassa kollektivirafiksystemets utformning
utifrdn behov samt mer rattvist férdela
kollektivirafikens utbud. Genom riktlinjer for
aft planera och erbjuda ratt trafik pa ratt plats
ges forutsattningar for att kollektivirafiken ska
kunna planeras resurseffektivt.

Trafikkoncepten dr verktyg for planeringen
av kollektivirafiken och dr inte tankta att
anvdndas i kommunikation med resendrerna.

| bilaga finns en djupare beskrivning av
trafikkoncepten, vilka férmagor trafiken
behover ha for att kunna tillgodose respektive
roll samt vilka planeringsriktlinjer som behover
tilampas vid utformning och planering av
trafiken.

5.1 Kollektivtrafikens roll i regionen
Kollektivirafiken fyller olika roller och har varierande
utmaningar i olika delar av lanet. Dagens
kollektivirafiksystem har en radiellt kapacitetsstark
struktur, dér kollektivirafiken generellt gér pd egna
banor med konkurrenskraftiga restider som foljd.
Kollektivtrafikens tvargdende kopplingar sker

idag i huvudsak med busstrafik IGngs befintligt
vAagnat och utan reserverat utrymme vilket dven
resulterat i mindre attraktiva restider. Det leder fill
fler vinkelresor ddr resendrer snabbare &ker in till en
central grenpunkt och sedan ut till m&lpunkt, vilket
skapar odnskad belastning av den cenfrala delen
av kollektivirafiksystemet.

| de yttre delarna av lanet har kollektivirafiken

en viktig roll i att b&de starka i de regionala
pendlingsstréken och hélla samman hela regionen
som en arbetsmarknad.

| det halvcentrala bandet har kollektivirafiken en
viktig funktion att binda samman lanet och skapa
goda foérutsattningar fér tvérresande, exempelvis fill,
frdn och mellan de regionala stadskarnorna.

| de yttre delarna av lanet har kollektivirafiken

en viktig roll i att b&de stdrka i de regionala

Kollektivtrafiken har olika utmaningar i olika

delar av regionen
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pendlingsstréken och hdlla samman hela regionen
som en arbetsmarknad. | det halvcentrala bandet
har kollektivirafiken en viktig funktion att binda
samman Iénet och skapa goda férutsattningar fér
tvarresande, exempelvis fill, frdn och mellan de
regionala stadskdrnorna.

Kollektivirafiken ger Gven samhdallsnyttor i
staden och tétorten genom minskat behov av
parkeringsplatser, minskad tréngsel, féoroattrad
luftkvalitet, och mindre trafikytor.

| den centrala delen av I&net har kollektivirafiken
en viktig roll i att bidra till minskad fringsel och ékad
transportkapacitet ldngs Stockholms infartsleder,
eller i andra strék ddr tréngseln &r stor. En
overflyttning till allt mer kapacitetsstarka fransporter
ar férutsattningar fér att kunna hantera en véxande
befolkning, i synnerhet i de centfrala och hogt
belastade vagnatet. Sjovagarna har framforallt

en sammanbindande roll, men kan &ven avlasta
hogt belastade snitt och bytespunkter genom aftt
erbjuda direktresor i starka reserelationer.

Kollektivirafikens knutpunkter har en strategisk roll
bdde som en del av stads- och ortsutveckling
och fér att dka kollektivirafikens fillganglighet och

resurseffektivitet. Bytespunkterna binder samman
|&ngre resekedjor och mojliggdr fér smidiga byten
mellan olika trafikslag. De blir ofta dimensionerande
bd&de for kapaciteten och for restiderna i
kollektivirafiken.

5.2 Overgripande samlingskoncept
Kollektivirafiken fyller olika roller i olika delar av
regionen. Alla roller behovs for att tillsammans
bygga eft kollektivirafiksystem som bidrar

till att mdlen i RUFS 2050 och i det regionala
trafikforsdriningsprogrammet nds. Nedan beskrivs
overgripande samlingskoncept for kollektivirafiken.

Stomtrafiken &r strukturerande fér bebyggelse och
ortsutveckling och ska erbjuda snabba resor for
stora resendrsfidden med hog efterfrdgan under
hela dagen. Stomtrafiken bestdr av:

e Radiell stomtrafik — sammanbinder regionen
radiellt genom att knyta samman tatorter,
bytespunkter och stora mdélpunkter

= Tvdrgdende stomtrafik - sammanbinder
regionen pd tvéren genom att knyta samman
t&torter, bytespunkter och stora malpunkter

= Stadsstomirafik — verkar sammanbindande inom
centrala regionkd@rnan, regionala stadskérnor
och t&torter

Matartrafik

— Matarbanor

— Matarlinjer buss

— Matarlinjer sjo

Figur 34 lllustration av de nya trafikkoncepten i SL-trafiken
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BRT (Bus Rapid Transit) ar ett internationellt

begrepp som ofta anvdnds for att beskriva
hogkvalitativ och kapacitetsstark busstrafik.
Det finns sedan 2015 svenska guidelines for

BRT-standard. Trafikkoncepten for radiell och
tvargdende expressbuss i Kollektivirafikplanen
bedoms i de delar som ar jamforbara motsvara

de egenskaper som BRT guidelines anger.

Matartrafiken ékar stomtrafikens
upptagningsomré&de genom att erbjuda lokala
resor som matar fill bytespunkter med stomftrafik.
Matartrafiken behdver ha god framkomlighet samt
smidiga och synkade byten med stomftrafiken.

Direkttrafiken kompletterar stomtrafiken och
erbjuder direktresmojligheter i reserelationer
med tidvis hog efterfrédgan, till exempel fill
arbetsplatsomrdden under pendlingstid.

P& landsbygden kompletteras stomtrafiken av
landsbygdstrafik i reserelationer med mindre
resandeunderlag. Landsbygdstrafik erbjuder
regionala resor och en grundldggande tillgang till
kollektivirafik.

Inom stéder och tatorter kompletteras stomtrafiken
av lokaltrafik i reserelationer med mindre
resandeunderlag. Lokaltrafiken erbjuder lokala resor
och sammanbinder bostadsomr&den, mdélpunkter,
cenfrum och bytespunkter.

Behovsprévad trafik, sé som fardtjénst, skolskjuts
och skolresor, kompletterar lokaltrafiken och
landsbygdstrafiken och &r anpassad fér

personer som inte kan resa med den allmdnna
kollektivtrafiken p& grund av till exempel dlder eller
funktionsneds&ttning. Kommunerna ansvarar fér
skolskjuts och skolresor medan regionen ansvarar for
fardtjanst.

5.3 Delkonceptens roller och

funktioner

Trafikkoncepten tydliggor kollektivirafikens olika
roller och ska ses som en verktygsldda for att
bygga en sammanhd&ngande systemstruktur. For
att bygga ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt
kollektivirafiksystem handlar det dels om aftt
anvanda ratt trafikkoncept pd ratt plats, dels om
att integrera kollektivirafiken i samhdilisplaneringen.

)

’*

—

) Cantrala regionkman, regionalo
stadsk@mo: och mdlordabkragionen
— Ivarghends stomirafik
— Rodial stomirofik
— Direkitrafi
Matartrafik

Figur 35 Schematisk bild éver hur olika trafikkoncept tillsammans
bygger upp kollektivirafiksystemet

Strukturerande stadstrafik med stadsexpress och
stadsspdrvag

Stadstrafiken behdver utvecklas for att dka
kollektivirafikens konkurrenskraft for lokala resor,
sarskilt inom tat stadsstruktur ddr kollektivirafikens
fransporteffektivitet &@r av stor betydelse fér

aftt skapa attraktiva stadsmiljder och verka
strukturerande for bebyggelseplaneringen. Det ar
efterstrvansvart aft tunnelbanans centrala snitt
avlastas fréin resor som kan ske med stadsspdrvag
eller stadsexpress. Stadsexpress ar en utveckling av
dagens stombusslinjer i innerstaden.

Det innebdr dven att stadsexpress och
stadsspdrvag blir konkurrenskraftiga jamfért med
tunnelbanan inom dessa omrdden genom en
battre lokal tillgédnglighet &n tunnelbanan med
sina mer djupt liggande stationer. Det innebdr
aven att kollektivirafiken inte utmanar cykelns
konkurrenskraft inom dessa omr&den, eftersom
cykeltrafikens genomsnittliga hastighet pd cirka
15-20 km/h vags upp av ett tatare cykelndt. Valet
mellan stadsexpress och stadsspdrvdg bestms i
huvudsak av kapacitetsbehovet. 40



rLc‘i:mpligo trafikkoncept ar stadsexpress och
stadssparvdg.

Med 20-25 km/h som planeringsnorm
for kollektivirafikens framkomlighet i tat
stadsstruktur, erhdlls ett resurseffektivt
kollektivtrafiksystem som ar
konkurrenskraftigt gentemot biltrafiken
och kompletterar cykeltrafiken. Denna
planeringsnorm bér gdlla fér starka
strdk med lokalt resande inom tat
stadsstruktur sésom inom den centrala
regionkdrnan, i de regionala stadsk&rnorna
och inom strategiska och priméra
bebyggelseomrdden.

rI.dmpligc: trafikkoncept ér tvargadende )

expressbuss och tvarbana.

Med 30-40 km/h som planeringsnorm

for kollektivirafikens framkomlighet for
tvarkopplingar inom det halvcentrala
bandet 6kas konkurrenskraften i
tvarresandet med motsvarande restider som
med den radiella funnelbanan, men dar
trafikkoncepten tvargdende expressbuss
och tvarbana ar béttre anpassade efter

\ J

Attraktiva tvérkopplingar med tvérgdende
expressbuss och tvérbana

Med starkta tvérkopplingar aviastas dels det
radiella spérndtet, de regionala stadskdrnornas
upptagnhingsomréde utdkas och kollektivirafiken blir
ett mer konkurrenskraftigt alternativ till bilen i flera
tunga bilsstrék.

For att uppnd detta forléggs kollektivirafiken I&dngs
huvudgatorna, alternativt Idngs egna banor fér
mer direkta stréickningar. Valet mellan tvargdende
expressbuss och tvarbana bestédms i huvudsak av
kapacitetsbehovet. Tvérgdende expressbuss ar

en utveckling av dagens tvargdende regionala
stombussar.

Lresondemdngderno i dessa strak.

Starka radiella strék med radiell stomtrafik

Genom att starka de radiella strédken med ékad
kapacitet och konkurrenskraftiga restider ges ékad
tilganglighet for framférallt lGnets yttre delar. For
l&ngre resor till IGnets ytire delar ar dven komfort en
viktig planeringsaspekt.

Val av frafikkoncept dimensioneras i férsta hand
av kapacitetsbehovet, ddr tunnelbana och
pendeltdg ar mer kapacitetsstarka trafikkoncept
och darfér Idmpliga inom de centrala delarna

av lanet, dar efterfrégan pd resor ér som

storst. Radiell expressbuss ar en utveckling av
dagens radiella regionala stombussar. Val av
trafikkoncept dimensioneras dven av restider, dér
jé@rnvégskoncepten och delvis dven expressbuss,
med f& stopp, ger konkurrenskraftiga restider 6ver
l&dngre avstdnd. Direkttrafiken kan genom f& stopp
och gena strackningar komplettera den radiella
stomftrafiken i starka reserelationer och erbjuda
attraktiva restider mellan prioriterade destinationer.
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Parallella trafikkoncept pd jarnvdgen
Langs jarnvagsstréken i regionen finns flera olika
behov av tagtrafik.

| de halvcentrala delarna av regionen behdvs en hog
turtéthet med ett generost trafikdygn som motsvarar
tunnelbanans utbud. Trafikkonceptet pendeltag med
eft stationsavst@dnd pd ca 3km, uppehdll pd samtliga
stationer vilkket ger en medelhastighet p& ca 50 km/h
avser aft méta det har behovet. For resor inom lanet
gdller SL-taxa.

For de omréden som ligger lite I&ngre ut i
pendeltdgsgeografin blir restiderna med pendeltég
som stannar vid samtliga mellanstationer for IGnga for
att vara attraktiva, varfér andra trafikkoncept behodver
6vervagas med farre uppehdll. Daremot kan en nadgot
l&gre turt&thet accepteras eftersom restiderna med
farre uppehall blir s& mycket kortare att turtétheten
inte blir lika viktig. Trafikkonceptet regionpendeltag
med ett uppehdll per kommun och ett stationsavstdnd

pd ca 10km och en medelhastighet pd ca 70-100 km/h
avser att moéta det hér behovet. Fér resor inom lénet
gdller SL-taxa.

Utdver resor inom lanet finns ett behov for
I&nsoverskridande resor mellan malpunkter i
Stockholms I&én och kommunhuvudorter utanfor
storstadsomradet Sédertdlie- Stockholm — Uppsala.
Bland deft viktiga malpunkterna marks regionala
stadskarnor och Arlanda forutom Stockholms
innerstad. Trafikkonceptet regionaltdg med uppehdll
pd& sdrskilda regionaltdgsstationer inom ldnet och
kommunhuvudorter utanfér IGnsgrénsen avser att moéta
det hdr behovet. Medelhastigheten fér den sortens tag
ligger pd ca 100-120 km/h och stationavstanden ligger
p& ca 20-30 km. For resor inom lanet gdller SL-taxa.

rL(’:’|m|oligct trafikkoncept ar radiell

Lbil. y

For de lite I&ngre resorna i Malardalsregionen

och for att starka nodstdderna finns behovet av
direkttdg mellan nodstdderna. De tdgen har inga
transportuppgifter inom Iénet och kan i ménga fall
utféras som kommersiell fiarrtagtrafik. Trafikkonceptet

RegionExpress med uppehdll pd storregionala
nodstdder avser att méta det hdr behovet.
Medelhastigheten for den har sortens tag ligger p&
120-160 km/h och stationsavstanden ligger p& 50-150
km. D& de hdr tagen inte har ndgon transportuppgift
inom l&net finns inget behov av SL-taxa p& dem.

Beroende pd bl.a. infrastrukturens kapacitet och
resandeefterfrGgan kan de har trafikkoncepten re-
aliseras pd olika satt. | takt med att infrastruktur och
resandet utvecklas s& kan readliseringarna féréndras
Sver fid. | dtgdrdsbilagan finns mer detaljerade
beskrivningar. | l&gtrafiktid ndr efterfrdgan dr lagre
kan ndgot/ndgra av koncepten utgd i stéllet for
att minska turtétheten pd samtliga trafikkoncept.
Genom att alla tagsystem i ndgon mdén samverkar
pd& samma spdrsystem behdver takten i trafikkon-
cepten baseras p& en gemensam bas om t ex 15
minuter som kan halveras/dubbleras osv vid behov.

p

expressbuss, tunnelbana, roslagsbana,
pendeltag, regionpendel och regionaltag.

Med 45-65 km/h som planeringsnorm for
kollektivtrafikens framkomlighet utanfor
tattbebyggt omrdde och pd landsbygd,
erhdlls en resurseffektiv kollektivirafik som
kan erbjuda attraktiva restider jamfort med

Regionexpress * g

Regionaltag

Regionpendel

Pendeltag

——-e——-eo——o &
*r—o—0—0—-190—0—0 ¥
C=0=0=0=0=0=0=0=0=0—0=0=0
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6 Atgdrder for kollektivirafikens utveckling

| detta kapitel presenteras
Kollektivirafikplanens atgdrder och visar hur
kollektivirafiksystemet behover utvecklas for
att nd malen i den regionala utvecklingsplanen
for Stockholms lan (RUFS 2050) och det
regionala trafikforsorjningsprogrammet for
Stockholms lan. Planens atgarder ar framtagna
fér att méta identifierade behov och na de
regionala mdlen utifrdn dagens kunskapslage.
Planen pekar ut atgarder som bér utredas
vidare.

6.1 Kollektivirafiksystemets struktur
Nuvarande kollektivirafiksystem bygger pd en
monocentrisk och enkdrnig bebyggelsestruktur dér
arbetspendlingen dimensionerat kollektivtrafiken

i starka radiella strdk mot den centrala

karnan med hég koncentration av regionens
arbetsplatser. Det manifesteras av tunnelbanans
och pendeltdgstrafikens radiella struktur som
utvecklades under mitten av 1900-talet, men de
féregicks av férstadsbanorna som utvecklades
redan under slutet av 1800-talet och borjan av
1900-talet.

. Cenirala regionkdman, regionala
stodskGmeo:r och mdlordalsregionen
m— Tvbrglende stomirafik
m— Rodiel stomirafik
— Cirekttrofik
Moatariralle

Figur 37 Schematisk bild &ver hur olika frafikkoncept tillsammans
bygger upp kollektivtrafiksystemet

av den centrala regionkdrnan till att omfatta flera
stadskarnor. Fér att understddja denna utveckling
behover kollektivirafiksystemets starka radiella
struktur kompletteras av flera starka tvérgdende
strék som sammanbinder nya och befintliga kérnor
tangentiellt. Tvarbanan var ett férsta steg i denna
riktning, och efterfrdgan p& resor dvertraffade
férvantningarna ndr den bérjade byggas.

Kollektivirafikens struktur i ldnet behdver utformas
utifrén ett systemovergripande perspektiv, dar
befintliga delar tillsammans med nya atgdrder
tillsammans skapar synergier. Genom att utveckla
i . L kollektivtrafiksystemet med fler starka tvérgdende
Figur 36 Tunnelbaneplan fér Stockholm frén ér 1965. Kdlla: Stock- strék och smidiga bytespunkter, som komplement

hoims stadsarkiv till dagens starka radiella struktur, skapas en

Mdlet i den regionala utvecklingsplanen RUFS natstruktur med ndatverkseffekter. Det ger ett mer
2050 &r en utveckling mot en mer polycentrisk och robust och resilient kollektivirafiksystem, genom aftt
flerkérnig bebyggelsestruktur genom utvecklingen valmdjligheterna och resvagarna utokas.

av de regionala stadskdrnor samt en utbredning
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Tillsammans med en trafikering som &r jdmnare
férdelat dver dygnet ger det dven ett system som
ar battre anpassat for resor pd fritiden. Detta dr
sarskilt viktigt d& fritidsresandet utgor en allt storre
del av resandet med storre spridning av resor bade
geografiskt och dver dygnet.

Foljande systemegenskaper ar viktiga i utvecklingen
av kollektivirafiksystemet fér att méta de behov
som beskrivs i kapitel 4:

[ Utveckla en strukturerande
stadstrafik med starkt
konkurrenskraft for lokala
resor

En starkt stadstrafik behdvs i synnerhet inom tat
stadsstruktur dér kollektivirafikens tfransporteffektivitet
ar viktig for att skapa attraktiva stadsmiljder och verka
strukturerande for bebyggelseplaneringen.

( Skapa attraktiva Y

tvé@rkopplingar i det
halvcentrala bandet samft
inom den centrala

Tvarkopplingarna behdvs for att komplettera och
avlasta det radiellt starka kollektivirafikstrdken. Utveck-
ling av nya tvarkopplingarna stérker regionala stadskar-
nors och kommuncentrums tillgédnglighet samt kollektiv-
trafikens konkurrenskraft for mellankommunala resor.

\ regionkdrnan ) S
Skapa radiella strak med ¥

konkurrenskraftiga resti-
der och med hdg kapao-
citet i ldnets centrala

Resandet fill och fr&n innerstaden stér fér en fidrdedel
av lanets resor och konkurrenskraftiga restider fill City ar
av betydelse for lanets tillgénglighet. De radiella stréken
behdver vara kapacitetsstarka i centfrala delar och
erbjuda attraktiva restider for de yttre delarna.

\ delar. J

Integrera vattenvéagarna i
kollektivtrafiksystemet

Sjotrafiken erbjuder genvagar utan tréngsel och kan
avhjdlpa bé&de restidsbrister och starka tillgdngligheten i
|&nets yttre delar.

Dimensionera och anpas-
sa kollektiviraikens utbud
for badde arbets- och
fritfidsresor
N ——

Fritidsresandet 6kar och stér for 52 % av resandet.
Kollektivirafikens trafikutbud behdvs darféri storre
utstréckning anpassas for fritidsresor, vilkket innebdr ett
j@mnare trafikutbud dver dygnet och pé& helger. Distans-
arbete och anpassade skoltider méjliggor for jdmnare
fordelning av resandet dver dygnet

Sdkerstall en god funktion
i lGnets bytespunkter

Kapaciteten i bytespunkter behdver dimensioneras likt i
vagndatets korsningspunkter

T —.

S&kerstall en god funktion i
kollektivtrafikens infrastruktur

Tillrdicklig kapacitet i depder och bussterminaler, samt
god framkomlighet I&dngs vagar och spdr utgdér grunden
for en resurseffektiv och konkurrenskraftig kollektivirafik.

G
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6.2 Enresurseffektiv

kollektivtrafikplanering

Identifiering av &tgdrder fér att hantera de fidigare
redovisade bristerna i planen har skett genom en
stegvis process. Med beslutade investeringar till &r
2030 och 2050 som grund (se kapitel 3.2 och 3.3)
samt styrmedel och markanvéndning enligt RUFS
2050, har &tgdrder identifierats med utgdngspunkt
frdin fyrstegsprincipen. /&Tgijrdemo sorferats i

tre nivder for att kunna tydliggdra atgdrdernas
huvudsakliga effekt till stod i ett fortsatt arbete med
genomforande.

Atgarder kan i flera fall ge bidrag inom flera nivder.
Exempelvis kan en nivd 1-atgdrd éGven ge nyttor

P& nivd 2 och 3. Exempelvis genom att inféra en
regionpendel fér att moéta kapacitetsbehoven i
pendeltdgssystemet (niva 1), s& erhdlls dven nivé

2 nytta dar systemet blir mer attraktivt och nivé 3
nytta ddr den regionala tillgé&ngligheten férbatiras.
Regionpendeln blir d& en 16sning som &r effektivare
an att bara kéra fler pendeltdg, viket skulle hdlla sig
inom niva 1.

- g

Uppratthdlla god standard och resurseffekfivitet i

~\

Nivé 1
Systemkritiska
Atgdrder fér god
funktion i befintligt
system

befintligt system genom kapacitetsé&tgdrder i systemets
mest belastade delar, s& att de som vill resa fér plats:

e Okad kapacitet genom I&ngre fordon, dkat turutbud,
effektivare bytespunkter och terminaler samt fram-
komlighetsdtgdarder i badde vagnat och spdrsystem

o Okad depdkapacitet

J

.
(

Nivd 2
Systemutvecklande
och
effektiviserande
Aatgarder

AL
Y

Sakerstalla att befintligt system fungerar och utnytfjas

klokt genom att pd ett resurseffektivt &tgérda restidsboris-

ter dar efterfrdgan ar stor:

e Utveckling av befintliga linjer genom ny linjedragning

e Utveckling av trafikutbudet genom nya trafikkoncept

e Utveckling av anslutningarna till kollektivirafiken fér
snabbare anslutningsresor

e Minskade driftskostnader genom att bejaka teknikut-

veckling och de méjligheter som elektrifiering och

digitalisering ger

N

J

.
r

Nivd 3
HOjd ambitionsnivd
fér regional
tillgdnglighet

AN
Y

AN

Skapa en mer tillgdnglig och attraktiv region genom
Atgdrder som skapar nya resmojligheter, kortare restider i
kollektivtrafiken eller komfortvinster genom minskat
behov av byten:

¢ Nya linjer eller nya kopplingar med spdr

~N
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6.3 Atgarder per tfrafikkoncept
2030

| detta avsnitt presenteras atgdrder att utreda
vidare i ett 2030 &rs perspektiv. Féreslagna atgdrder
bidrar till att stérka befintliga och utveckla nya
tvargdende strdk samt utveckla l&nets bytespunkter
for att pd s& vis skapa en mer robust och resilient
ndtstruktur. Detta erhdlls bland annat genom

fler starka tvargdende expressbusstrdk inom den
centrala regionkdrnan, inom det halvcentrala
bandet och mellan lanets ytire delar.

Dagens starka radiella struktur och trafikutbud
differentieras fér att bdde erbjuda snabba resor
fré&n Ianets ytire delar och turtéta resor fill en
storre del av den véxande centrala regionkdrnan.
Regionpendeln med cirka ett stopp per kommun
ger snabba resor bland annat fill regioncentrum
och mellan regionala stadsk&rnor, medan
utvecklade direkttrafikiosningar pd vég och

Figur 38 Schematisk bild ver hur olika trafikkoncept tillsammans
bygger upp kollektivirafiksystemet i ett 2030-Ars perspektiv

sj® ger en 6kad ftillgénglighet till den centrala
regionkdrnan.

Inom t&t stadsstruktur féreslds en utveckling
av befintliga och nya stadsexpresslinjer som
verkar strukturerande inom staden och 6kar
kollektivirafikens tillg&nglighet.

Forslaget innehdller dven en utveckling av
bytespunkter och terminaler, foér att sékerstélla god
kapacitet samt uppnd dnskade natverkseffekter,
ddr smidiga byten sker b&de mellan den
tvérgdende och den radiella stomtrafiken och
mellan stadstrafiken och den regionala trafiken.

Fram till 2030 féreslds omfattande
framkomlighetsétgdrder for strék som

trafikeras eller foreslds att trafikeras med
stadsexpress, stadsspdrvag, tvargdende
expressbuss, radiell expressbuss och tvarbana.
Férbattrad framkomlighet kan skapa

stora fillganglighetférbattringar och 6kad
resurseffektivitet pd& bdde kort tid och fill relativt I&g
kostnad.

Pendeltdg, regionpendel & regionaltdg

Pendeltdg, regionpendel och regionaltdg har i
uppgift att erbjuda snabba resor i strék in mot den
centrala regionkdrnan med hog reseefterfrégan.
Genom en god rollférdelning och samspel kan de
tillsammans erbjuda sé& val snabba som turtdta
resor inom storstadsomrédet Sédertdlje-Stockholm-
Uppsala. En forutsatining for att kunna integrera
regionaltdgen i SL-trafiken ar inférandet av SL-taxa
pd regionaltdgen inom Idnet. Inférandet av en
regionpendel kortar restiderna i flera relationer med
restidsbrister p& ett resurseffektivt sétt och bor darfér
prioriteras hogt.

4 N
« Okat turutbud i pendeltagstrafiken, frdn 16

il 20 t&g per maxtimme, i enlighet med AVS
pendeltdgssystemet. Férdelningen av tag pd
de norra pendeltdgsgrenarna behdver utre-
das vidare med avseende pd trdngseleffekter
och samordnas med inférandet av regionpen-
delkoncept. P& de sddra grenarna baseras
fordelningen pd resandeunderlaget vilket ger
12 tadg/h pd Sodertdlielinjen samt 8 tag/h pd
Nyndsbanan (nivé 1).

J
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\.

\
Trimnings&tgdrder for att minska restiden med
totalt 1-3 min per pendelt&gsgren mot dagens
tidtabell (nivd 1)

Inféra SL-taxa pd de tdgkoncept som dr rele-
vanta fér resor inom I&net med regional- och
regionpendeltdg (nivé 1)

Okat utbud med genomgdende regionaltdg,
4 14g/h: Uppsala — Arlanda - Solna - Stockholm
C - Flemingsberg — Sédertdlje S — Eskilstuna /
Nykodping. Till dessa tillkommer 2 regionaltdg/h
Stockholm C - Flemingsberg — Sodertdlje S-
Gnesta - Katrineholm (nivd 1)

Ny regionpendel (nivé 1):

- 4 1&g/h: Uppsala — Knivsta — Mdrsta - Up-
plands Vasby — Solna — Stockholm C. Ny region-
altdgsstation i Solna.

Nytt regionaltdgsystem p& Mdalarbanan.4
tadg/h: Vasterds — Enkdping — Bdlsta — Barkarby
— Sundbyberg - Stockholm C. Utéver region-
altégen fillkommer RegionExpresstdg som kor
vidare mot Orebro/Goéteborg.

J

Radiell expressbuss

Radiell expressbuss har i uppdrag att erbjuda
snabba resor i radiella strédk med hog
reseefterfrdgan. Darfér behovs Gtgdrder som
reducerar identifierade kapacitetsbrister i
busstréken mot Varmdod och Tyresd. Forldngning
av Tyresos expressbussar frdn Gullmarsplan

till Cityterminalen och Karolinska ger b&de
restidsvinster och avlastning av Gullmarsplan.

Framkomlighetsdtgdrder och kapacitetshdjande
Atgarder bor prioriteras dd de har en stor effekt
pd& bdde restider och kapacitet. Inférandet

av nya expressbusslinjer behdver féregds av
infrastrukturdtgdrder for forbattrad framkomlighet.

N
Mer kapacitetsstarka fordon som tar fler re-
sendrer (niva 1)

Okat turutbud fér kad kapacitet till minimum 5
min i maxtimme (nivé 1)
Framkomlighets&tgdrder s& att malhastighet
och hdllplatsavstédnd enligt trafikkoncepten
uppnds (niva 1)

Forlangning av radiell expressbuss frén Tyresd
(motsvarande linje 873 & 875) frdn Gulimarsplan
fill City och Karolinska sjukhuset, samt ny gren
mot Vendelsd/Brandbergen (motsvarande linje
807) (niva 1)

Radiell expressbuss frén Vaxholm (motsvarande
dagens linje 670) kortas till Danderyds sjukhus.
Kompletteras med en direkttrafik buss till Soina/
Karolinska och direkttrafik bdt till Stromkajen
(nivd 2)

Utveckling av radiell expressbuss fran Varmdo
(motsvarande dagens linje 474) med nya lin-
jegrenar fill: Hemmesta, Gustavsberg, Stavsnds
och Brunn (linje 428-440) (nivé 2)

Utveckling av radiell expressbusslinje i E4-strdket
(linje 748 & 749) Sédertdlie — Hallunda — Kun-
gens kurva/Skérholmen. Kompletteras med
direkttrafik till Lilieholmen (nivd 2)

Utveckling av radiell expressbuss (linje 639) Rim-
bo - Danderyds sjukhus (nivd 2) )

Tvargdende expressbuss

Tvargdende expressbuss har i uppdrag aft
erbjuda snabba resor i tvargdende strdk med hog
reseefterfrégan. Darfor féreslds nya tvargdende
expressbusslinjer i flera strdk med stort resande och
anstréngt vagnat. Det gor det méjligt aft starka
kollektivtrafikens konkurrenskraft i tvérgédende strék
och éka kapaciteten.

Forbifart Stockholm och Tvarférbindelse

Framkomlighetsé&tgdrderna kan éven bidra med
avlastande effekt av bdde bussterminaler och
depder.

Sédertorn foreslds trafikeras med ny tvargdende
expressbusstrafik i enlighet med tidigare inriktning
(se avsnitt 3.2). D& de dr nya linjer som saknar
finansieringsldsning &terfinns de dven i listan dver
Aatgardsforslag.

Framkomlighetsatgdrder och kapacitetshéjande
Atgarder bor prioriteras dé de har en stor effekt
p& bd&de restider och kapacitet. Inférandet

av nya expressbusslinjer behdver foregds av

infrastrukturdtgdrder for forbattrad framkomlighet.

Framkomlighets&tgdrderna kan éven bidra med
avlastande effekt av b&de bussterminaler och
depder.



4 )
Mer kapacitetsstarka fordon som tar fler re-
sendrer, utveckling frén dagens 18 m bussar
(nivé 1)

o Okat turutbud fér 6kad kapacitet till minimum 5
min i maxtimme (nivé 1)

e Framkomlighets&tgdrder s& att malhastighet
och hdllplatsavstédnd enligt trafikkoncepten
uppnds (niva 1)

e Utveckling av tvargdende expressbuss (motsva-
rande dagens linje 179) Vallingby - Kista - Dan-
deryds sjukhus och kompletteras med direki-
trafik i Forbifarten (nivd 2)

e Utveckling av tvargdende expressbuss (linje
157 & 540) Danderyds sjukhus - Spdnga, inkl. ny
entré vid Ulriksdal (nivé 1)

e Utveckling av tvarg&ende expressbuss (linje
113) Karolinska - Solna - Sundbyberg - Véallingby
- Hasselby Villastad (niva 2)

e Utveckling av tvarg&ende expressbuss (linje
560) Barkarby - Upplands Vasby C (niva 2)

e Utveckling av tvarg&ende expressbuss (linje
524) Arninge — Vallentuna — Upplands Vésby
(nivd 2)

e Utveckling av tvarg&ende expressbuss (linje
865) Tyresd — Handen - Flemingsberg (nivd 2)

e Utveckling av tvarg&ende expressbuss (linje
684) Roslags Nasby - Taby - Vasby (nivé 3)

e Utveckling av tvarg&ende expressbuss (linje
780) Nykvarn — Sédertdlje - Ostertdlie (nivé 3)

e Utveckling av tvargdende expressbuss (linjerna
707,708, 737 & 738) Varsta - Tumba - Fitfja -
Kungens kurva — Skarholmen (nivd 3)

e Utveckling av tvarg&ende expressbuss (linje
579) Bdlsta - Sigtuna — Marsta — Arlanda (nivé 3)

« Ny tvargdende expressbuss Skérholmen - Alvsjéd
- Gullmarsplan (nivd 2)

e Ny tvérgdende expressbuss Morby — Danderyds
sjukhus - Norra Djurgdrdsstaden (nivd 2)

e Ny tvérgdende expressbuss Arlanda - Norrtdlje
(nivé 3)

e Ny tvérgdende expressbuss Kungens kurva —
Barkarby - Sollentuna (nivé 2)

* Ny tvarg&ende expressbuss Kista — Sollentuna -

Taby (niva 2)

Tunnelbana

Tunnelbanan har i uppgift att erbjuda snabba resor
i strdk in mot den centrala regionk&rnan med hég
reseefterfrégan och &r genom sin hdga kapacitet
sarskilt ldmplig inom regionkdarnan. Fram fill 2030
genomfors flera beslutade investeringar. For att

\. J

bdattre anpassa utbudet efter det 6kande resandet
p& Norsborgsgrenen behdver utbudet pd rdd linje
omférdelas, vilket ger fler turer p& Norsborgsgrenen
fram till Sk&rholmen.

E Trimning av tunnelbanans réda linje (nivd 1) )

Tvarbana

Tvarbanans uppdrag ar att erbjuda snabba resor i
tvargdende strdk med hog reseefterfrégan. Darfor
behdver dtgarder for dkad kapacitet och minskade
restider prioriteras hdégt. Kollektivirafikplanens
Atgdrder reducerar identifierade kapacitetsbrister
och ar en forutsattning for ytterligare utveckling av
Tvarbanan.

e Trimningsatgdrder och framkomlighetsatgdrder
for minskade restider (niva 1)

e Forldngning av vandspadr i Martensdal fér att
kunna 6ka kapaciteten pd stréckan mellan
Arstaberg och Mdrtensdal (nivé 1)




Figur 41 Radielle expressbuss och tvérgdende expressbuss dtgdrder 2030

y -
Regionala malpunkter
—— Befintligt stormnat
-~~~ Beslutade och finansierade atgérder
------- Forslagna atgéarder 2030 \

—— Radiell expressbuss g

—— Tvéargdende expressbuss



drtgérder
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m— Tvirghende stombrafic
m— Rodied stomirafic
— Direkcttrofil (3
i Stodsstombraliic
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s

Figur 42 Schematisk bild &ver férslagna atgdrder 2030 fér ett utsnitt av centrala delar.
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Stadsspdrvag

Stadsspdrvagen har likt stadsexpressbussen i
uppgift aft erbjuda snabba lokala resor inom den
centrala regionk@rnan och regionala stadskérnor
i strak dar resendrsfloden ar for stora for att pd ett
resurseffektivt satt hanteras med buss.

Norra Djurgdrdsstaden dr ett
stadsutvecklingsomré&de som planeras fér ca

35 000 arbetsplatser och 30 000 nya invanare.

En 16sning for kollektivirafikférsdriningen

av Norra Djurgdrdsstaden har utretts inom

annat uppdrag. Kollektivirafikforsériningen av
stadsdelen foreslés gradvis utvecklas och pd

sikt bestd av en forlangning av Spdrvag City

som sammankopplas med Lidingdbanan vid
Ropsten och med en spdrvagsgren till Loudden
som bas. Genom att bygga ut spdrvégen sdkras
ocksé depdforsdriningen av Spdrvag City och
tunnelbanans Ropstensgren avlastas.

e Forldngning av Spdrvag City och samman-
koppling med Lidingdbanan i Ropsten och ny
sparvagsgren till Loudden (nivé 1)

Stadexpress

Stadsexpressbussen roll ar att erbjuda snabba
lokala resor inom den centrala regionk&rnan och
regionala stadskd&rnor i strdk med stora resendrs-
floden. | innerstaden har de dven en viktig avla-
stande roll pd& tunnelbanan. Darfér behovs dtgarder
som reducerar identifierade kapacitetsbrister i
innerstaden. Framkomlighetsé&tgdrder och kapac-
itetshdjande &tgdrder i innerstaden bor prioriteras
dd de ger aviastning pd tunnelbanans hogst belas-
tade snitt.

é )
e Langre och storre fordon fér ékad kapacitef,
utveckling frdn dagens 18 m bussar (nivd 1)

e Framkomlighetsé&tgdrder s& mdalhastighet och
héliplatsavstdnd enligt trafikkoncepten up-
pnds, inklusive utveckling av stadsexpressbuss
med BRT-standard for linje 4 (nivd 1)

e Utveckling av stadsexpressbuss frén Karolinska
till Lileholmen och Ostberga (linje 5)(niva 1)

e Utrdtad linjestréckning for linje 1, via Lidingdva-
gen istallet for Vartavagen (niva 2)

e Forlangning av stadsexpressbuss 6 frdn Ropsten
via Lidingé C till Rudboda samt fran Karolinska
till Solna C (nivé 1)

* Ny stadsexpressbuss Sigtuna-Marsta-Arlanda
(nivd 3)

e Ny stadsexpressbuss inom Kista-Sollentu-

\ na-Haggvik (nivd 3) y

¢ Ny stadsexpressbuss inom stadskdrna Taby
C-Aringe (nivé 3)

Matartrafik

Matarbanor och matartrafik har i uppgift aft
6ka stomtrafikens upptagningsomrdde genom
att erbjuda effektiva lokala resor som matar

fill bytespunkter med stomtrafik. Darfér behovs
nya matarlinjer i Sodertdlie som effektivt matar
till Sddertdlie Syd varifrdn regiontdgen erbjuder
snabba resor mot City, samfidigt som de stérker
det lokala resandet inom Sédertdlje. Nya
matarbusslinjer féreslds dven mellan Danderyd
och Sollentuna station samt mellan Hasselby och
Barkarby station.

Det finns &ven behov av &tgdrder som kan
reducera idenftifierade kapacitetsbrister lGngs
befintliga matarbanor. Timningsatgdérderna l&dngs
Lidingdbbanan okar effekfiviteten

é )

* Fem nya matarlinjer mellan Sédertdljes stads-
delar och Sédertdlje Syd (nivé 1)

e Trimnings&tgdrder for aft minska restiden Iangs
Lidingdbanan (nivé 1)

e Langre t&g for 6kad kapacitet pd Lidingdba-
nan (nivé 1)

* Ny matarlinje mellan Danderyd - Sollentuna
(nivé 3)

e Ny matarlinje mellan Hdsselby - Barkarby (niva

3)och kapacitetsutnyttjandet i befintligt kollek-

fivtrafiksystem. y

.

Direkttrafik (buss & sj0)

Direkttrafiken har som uppgift att erbjuda
direktresmadjligheter i relationer med tidvis hdg
reseefterfrégan, till exempel i pendlingstider.

Med féreslagna atgdrder kan sjotrafiken reducera
restidsbristerna frén Ekerd respektive Vaxholm fill
City. En férutsatining fér att kunna bedriva en mer
snabbgdende sjotrafik &n idag ar att & fillstdnd for
denna. Regionen skulle kunna tillhandahdlla ett nytt
tonnage som orsakar mindre svall fér aft férbattra
mojligheterna fér mer snabbgdende trafik med
minskad miljdbelastning.

Foreslagna direktbusslinjer kompletterar
stomtrafiken i str&k dér resandet &r stort och skapar
fler resalternativ, vilket dven goér att stomtrafikens
uppgift kan renodlas och stérkas. 73






é N
Direkttrafik sjo Tappstrom — Klaramdlarstrand
(nivd 2)

e Direkttrafik sjo Vaxholm — Stromkajen (nivd 2)

e Direkttrafik buss Ekerd — Barkarby fér att kunna
ta bort stopp pd Lovdn for genomgdende
busstrafik pd Forbifart Stockholm (nivd 2)

e Direkttrafik buss frén Vallingby till Kista via Forbi-
fart Stockholm (nivé 3)

e Direkttrafik buss via Essingeleden, 5 nya linjer,
inklusive ny héllplats p& Kungsholmen (linje
152) (nivd 3)

o Direkttrafik buss frédn Norrtdlie och Vaxholm fill
Solna och Karolinska (nivé 3)

» Direkttrafik buss frdn Orminge och Varmdo via
Sédra lanken fill Gullmarsplan och Slakthusom-
raddet (nivd 3)

. J

Landsbygdsrafik

Landsbygdstrafiken har i uppgift att erbjuda en
grundldggande tillgéng till kollektivirafik i omrdden
utanfér tatort. Det beddms finnas potential fér en
utvecklad och mer resurseffektiv landsbygdstrafik.
Potential finns att utveckla den I&nsdverskridande
landsbygdstrafiken och i vissa fall Gven konvertera
linjer fréin landsbygdslinjer till radiella expressbussar
t ex mellan Norrtélje och delar av Uppsala léan
liksom mellan Sédertdélje och delar av Sérmlands
I&n. Det finns Gven behov av &tgdrder som
kompletterar landsbygdstrafiken och snabbar upp
anslutningsresorna. Genom mobilitetstjanster och
anropsstyrd frafik, vars inforande underlattas av
digitaliseringen, kan kollektivirafikens tillg&nglighet
utanfor tatort forbdttras utifrén ett hela-resan-
perspektiv. Genom inférande av mobilitetshublbar
i anslutning fill kommuncentrum, bytespunkter och
andra stérre malpunkter kan varuleveranser och
kedjeresor underldttas samtidigt som ndbarheten
med kollektivirafik utdkas.

For att effektivt kunna utnyttja sjdvagarna och
bedriva en konkurrenskraftig sjdtrafik behdvs nytt
tonnage med mindre svall och god miljdprestanda
samt fillstdnd att framféra béatarna i hogre
hastigheter &n idag.

é N
¢ Nytt tonnage med god miljéprestanda och
mindre svall (nivéa 1)

e Enhetligt koncept fér anropsstyrd trafik fér
landsbygden (niva 2)

e Utveckling av mobilitetshubbar vid lénets
landsbygdsnoder och andra stérre hdllplatser

Bytespunkter & terminaler

Bytespunkter och terminaler har en viktig

roll som nav i kollektivirafiksystemet och som
entrén in i kollektivtrafiken. De ska hantera stora
resendrsfldden, dimensionera kapaciteten

och méjliggdra fér smidiga byten mellan olika
fardmedel. Darfor behdvs effektiviseringstgérder
av hogt belastade bytespunkter och bussterminaler
for att kunna utveckla attraktiva bytespunkter
och for att kunna utveckla évriga delar av
kollektivirafiksystemet med nya Iankar eller 6kad
kapacitet.

En klassificering av ldnets regionala bytespunkter

har gjorts enligt féljande:

e Infernationella/nationella bytespunkter —
bytespunkter som majliggdr byten fill nationell
och internationell kollektivirafik

e Storregionala bytespunkter — bytespunkfer som
mojliggér byten fill regionaltdgstrafik

e Regionala bytespunkter — &vriga regionala
bytespunkter mellan regional stomirafik

é )

Forbattring och effektivisering av bytespunkter

fér dkad kapacitet och minskade bytestider:

Nya och kortare gdngléankar vid befintliga sta-

tioner inklusive nya uppgdngar vid tunnelbane-

och pendeltdgsstationer. Mojlighet till kortare

gdngavstdnd och snabbare byten bor sarskilt

utredas pd foljande platser (niva 1):

- Ny gdngldnk i tunnel mellan Sédra sta-

tion-Slussen

- Starkt gédngldnk mellan Danderyds sjukhus

och Mérby stn (Roslagslbanan)

- Ny koppling mellan Bandhagen och dagens

linje 173

- Starkt gédngldnk mellan Solna station och

stombussar pd Frésundaleden

- Ny koppling mellan Centralen/City och bdatar

vid Klara Mdalarstrand

- Starkt koppling mellan pendeltdg och tunnel-

bana i Farsta strand

- Starkt koppling i Kista mellan tunnelbana och

tvarbana

- Férbattrad koppling mellan pendeltdget och

Tvarbanan i Arstaberg

e Effektivisering och 6kad kapacitet i busstermi-
naler (nivé 1)

\ (nivd 3) y

\ J
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Till 2030 kommer nya eller ombyggda bytespunkter
finnas vid Nacka station, Barkarby station,

Tabell 17 Bussterminaler och féréndring i avstigande bussre-
sendrer &r 2030 till félid av beslutade och féreslagna dtgdrder.

Slussen, och Helenelund. Dartill kommer nya Nuldge o _ Skillnad
tunnelbanestationer vid Karolinska sjukhuset, Solna 2019 Férandring | jamfort med
. . o R Avstigande | till 2030 med beslutad
station och Sickla. Planer pd ombyggnationer finns buss foreslagna | planering
aven fér Gullmarsplan, Flemingsberg Upplands Bussterminal (maxtimme) | _&tgérder 2030
Véasby och Danderyds sjukhus. Andra regionala SU”PO’I“’“Z'C’(‘ - ‘2‘?88 wlledy ;29%%
. . . . andaeryas sjJuknus
?y’respunk’rer mgd stora resendrsdkningar till 2_Q3O Odenplan 2000 250 +900
ar T-centralen, Liljeholmen, Solna centrum, Mdarsta, Ropsten 1800 300 ~500
Ské&rholmen, Arstaberg och Alvik. Alvsjd 1500 +500 +550
Sédertdélie cenfrum 1100 +700 -850
Kollektivirafikplanens &tgdardsférsiag bidrar fill ett Zﬂgg?noge Hgg :ggg :ggg
okat resande vid flera regionala bytespunkter Jakobsberg 1000 +600 +350
Kista 950 +1200 +150
Tabell ’(3 Regionala pyfespunkter och férc‘j_ndring i pc‘:); oc_;h avsti- Vallingby 800 +600 100
gande dr 2030 till f8ljd av beslutade och féreslagna atgérder. Frudngen 300 20 250
Nulaae 2019 CorAndring il Sollentuna 750 +450 +100
viage oranaring t .
(p&- och 2030 med skillnad jamfort Marsta - 700 +650 -200
avstigande foreslagna med beslutad Upplands Vasby 700 +1100 +550
Bytespunkt maxtimmen) atgarder planering 2030 Sundbyberg 550 +250 -100
;cenfrolen ‘2*2 ggg e g ‘:gg Barkarby station 500 +1350 +400
ussen -
Handen 500 -500 -800
8Sfmnzlrfgm Zé ;’88 +5 350 jgg KOL‘;HDSKTGH | 4
Fridhemsplan 16 100 +700 1750 ?_J:f dUS?/ agaplan 428 ”695%) +j§8
Lijeholmen 14 000 +3 450 -1 850 ogdaien + +
Tekniska hégskolan 12 000 +400 -2 200 Norrtdlje busstation 400 +1050 +100
Stockholms sédra 10 200 -450 +100 Norra Skéndal 400 +700 -100
Sundbyberg 9300 2050 +50 Solna centrum 400 +1050 +600
Ropsien e IR — Tyresd centrum 400 +250 +100
D(\J/Inderyds sjukhus 7 300 +5 150 ;700 Fittja 350 +700 +300
Solna station 7000 45150 +4 550 Gustavsbergs centrum 350 +500 +150
Brommaplan 6 200 +450 -450 Flemingsberg 150 +1150 +400
Alvsjd 6100 +2 350 +2 250 Ské&rholmen 150 +850 +450
Arstaberg 6 000 +2 700 +1150 Arninge (ny) 0 +1800 +750
Kista 5900 +1 950 -600
Vallingby 4600 -250 -500 . .
Solna centrum 4500 +3 050 +800 sa som; Solna station, Alvsjo, Upplands Vasby,
Sollent 4 400 +1 250 +650 . . . T
Tokobsberg 100 T 50 Aringe station och Flemingsberg. Samtidigt ger
Fruéngen 3900 -500 950 Kollektivirafikplanens atgdrdsforsiag en ndgot
;‘;gj;”fe 2 L s avlastande effekt pd flera central belégna
Tumba 3500 +2050 +350 bytespunkter s& som; T-centralen, Slussen, Ropsten,
Sodertdije cenfrum 3400 2150 -1.400 Tekniska Hogskolan, Lilieholmen och Fridhemsplan.
Flemingsberg 3300 +5 150 +1 550
Morby centrum 3100 -800 -300 . .
Upplands Vésby 2900 +4 550 +2100 Vid flera regionala bytespunkter kommer det 6kade
Helenelund 2700 +2 900 +600 . . .
Marsia 2650 N S roesopde‘r Ie_do fill bef;@on_de_ kopoq‘re’rsbns‘rer.
Hogdalen 2 600 +1 250 +950 Atgdrder vid dessa bor prioriteras hdogt och
Handen 2200 +450 -1000 - i~
Skdrholmen 2 050 +2 700 +1000 genomforos hdlgT
Sickla 2 050 +3 150 0 .
E%{S*O strand ?ggg +; }gg 12%% Aven bussterminalerna bedd®ms paverkas av
1T a +! + . o o o . .
Ak'a”a 650 50 50 Kollektivtrafikens atgdardsférslag och bidrar sannolikt
Barkarby station 1500 +6 650 +200 till ett 6kat bussutbud vid bland annat Danderyds
Hoékardngen 1450 +2 100 +500 H H Y
Kungstngen 350 e e S_Jukh.L.JS, A[nlnge, Sg)lno centrum, U'pplon'ds Vasby,
Norra Skéndal 1200 +1000 -200 Alvsjé, Spanga, Skdrholmen, Karolinska sjukhuset/
Taby centrum 1100 +750 +50 = H
Akersberga station 1050 +1 050 +50 Hqup.lgn’ HOngler.] och Barkarby ‘,STOT.I.On' .
Tyresd cenfrum 900 +550 +250 Samtidigt ger Kollektivirafikplanens atgérdsférsiag
Nacka Forum 850 +7 550 -900 sannolikt en nagot avlastande effekt pd flera
Vallentuna station 800 +1 100 -50 byt Kt ° Sédertd | C H d
Norrtdlje busstation 650 +2 200 +150 yrespunkier sa som sodaertalje C, handaen,
Karolinska sjukhuset 400 +4 700 0 Rops’ren, Frudngen och Mdarsta. 77
Johannelund/Vinsta (ny) 250 +250 -600
Arninge (ny) 0 +4 050 1550




Depder

Depderna har till uppgift att bland annat

husera och serva kollektivirafiksystemets fordon.
Utan tillrGcklig depdkapacitet kan antalet

fordon inte utdkas, vilket kraftigt begrdnsar
mdjligheterna till att kunna utveckla évriga delar av
kollektivirafiksystemet med nya Iankar eller tGtare
trafik. Aft tillgodose depdbehovet behdver darfor
prioriteras hogt och sdkerstdllas i samband med
beslut om ny trafik. Synergieffekter mellan primart
buss- och spdrvagssystemet behdver studeras.

Befintliga bussdepdkapacitet behdver bibehdllas
och ytterligare depdbehov till foljd av féreslagna
Atgdarder hanteras inom pdgdende utredning om
bussdepdforsérjning.

For pendeltdget behodvs, utdver beslutad
upprustning av Alvsjiddepdn, ytterligare
depdkapacitet for att moéta behoven av ett
20-tagsuppldgg. Uppstallningskapacitet 1angs
Ostkustbanan samt pd& Nyndsbanan bor studeras
och hanteras fillsammans med trafikverket.

Detta gdller dven ansvar for fillhandahdllande
av uppstdliningskapacitet i det nationella
jarnvéagsnatet.

P& Roslagsbanan kommer depdkapaciteten vid
Ostra station att avvecklas. Vallentunadepdn
behdver byggas ut, etableringen av en ny depd
pd& Osterskdrsgrenen behdver pdbdrias och
Morbydepdn behdver behdllas och anpassas
utifrdin framtida behov och férutsdttningar. P&
Saltsipbanan behdver befintlig depd anpassas
samt kompletteras med ny depd. P& Spdrvag

City behovs forstarkningar i depdkapacitet och
bevarandet av Alk&rrshallen. Denna fradga berdrs
av den framtida kollektivirafikfdrsériningen av Norra
Djurgdrdsstaden, dér en sammankoppling med
Lidingdbanan ar en majlig 16sning och dar AGA-
depdn pd Lidingdbbanan har dverkapacitet givet sin
nuvarande uppgift.

Tunnelbanans och tvarbanans kapacitetsbehov
beddms vara tillgodosedda i och med pdgdende
utbyggnadsprojekt.

Med depdkapacitet avses i detta dokument i
huvudsak uppstaliningskapacitet, d& det inte

ar utrett vilkken verkstadskapacitet som det finns
behov av. Berdkningen av depdkapacitet i det
foliande ar 6versiktlig och baseras pd& utvecklingen
av utbudet med respektive trafikkoncept. Ovriga
depdfunktioner sdsom verkstad, service, tvatt,
branslepdafylining, etc boér utredas till foljd av
kollektivirafikplanen.

( N
Utdkad depdkapacitet (nivé 1)

- for buss, utbudsékning med cirka +35 procent
till &r 2030

- for spérvag, roslagbana och matarbanor, ut-
budsdkning med cirka +70 procent fill &r 2030

- for pendeltdg, utbudsdkning med cirka +25

\ procent fill ar 2030. y

Kollektivtrafikens anslutningar

Anslutningsresan fill och frén hallplatser utgdr en
betydande del av restiden och har darmed en
stor betydelse for kollektivirafikens konkurrenskraft,
i synnerhet for fritidsresor, vikka generellt har I&éngre
anslutningsresor.

| kollektivtrafikplanen har potentialen for &tgérder
som minskar anslutningsresorna studerats, antingen
genom att dessa resor gar snabbare eller att

de gors kortare. Analyserna visar att en generell
minskning av restiden for anslutningsresan med 20
procent har en potential att 6ka kollektivirafikens
marknadsandel med 2 procentenheter. Darfor
behdvs atgdrder som minskar restiderna for
anslutningsresorna.

é )

* Utveckling av tillrGckligt med sékra och smi-
diga cykelparkeringar vid stérre hdllplatser,
bytespunkter och bryggor (nivé 1)

e Eft mer finmaskigt och gent géng- och cykel-
nat med battre anslutningar fill kollektivirafikens
héliplatser, bytespunkter och bryggor fér att
korta avstdnden, i synnerhet mellan det re-
gionala cykelnéatet och regionala bytespunkter
(nivé 2)

* Mojlighet att ta cykeln ombord pé fler trafik-
koncept (nivd 2)

e Utveckling av mobilitetshubbar, Idnecyklar,
mikromobilitet och andra delade transporttjén-
ster vid kollektivirafikens stérre hdllplatser (nivé
2)

* Infegrering av digital information om cykel och
andra delade mobilitetstj&nster i SLs reseplane-
rare (nivd 2)

e Strategi for att lokalisera bebyggelse och i syn-
nerhet fritidsaktiviteter kollektivirafiknéra fér att

\ korta avstdnden (niva 2) p

78






Atgarder 2030

| Bylespunkter
~ Befintiigt

stomndl samit beslutade

Figur 46 Férslagna &tgdrder 2030 fér ett utsnitt av centrala delar.
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6.4 A’rgc’jrder per frafikkoncept ar
2050

| ett 2050 &rs perspektiv foreslds atgdrder som
bidrar fill aft ytterligare stérka natstrukturen med
fler kapacitetsstarka tvarbanor inom den centrala
regionkdrnan och inom det halvcentrala bandet.

Den radiella strukturen utvecklas primart i l&nets
yttre delar genom férlédngningar av den radiella
stomtrafiken for snabbare eller mer direkta
resmojligheter.

| Stockholms innerstad foreslds en konvertering av
vissa linjer fr&n stadsexpress till stadssparvag for atft
skapa tillracklig kapacitet i stadstrafiken.

Forslaget innehdller &ven en fortsatt utveckling

av bytespunkter och terminaler for att uppnd
onskade ndatverkseffekter och sakerstalla systemets
kapacitet.

. Carioic fegicrifman, segoncia roddimss
oh PR
B rrenobonein oo aka Dyt e
B Dertegono bylepunite
B bytesunte
— TPl FOmiTolk
— e rloeirali
— Dewitiecie
shararbli

Figur 47 Schematisk bild éver hur olika trafikkoncept tillsammans
bygger upp kollektivirafiksystemet i ett 2050-Ars perspektiv

Pendeltdg, regionpendel & regionaltdg

Pendeltdg och regionaltdg har i uppgift att
erbjuda snabba resor i strdk in mot den centrala
regionkdrnan med hog reseefterfrGgan. Att

bka pendeltdgstrafiken fran 20 till 24 1&g i

timmen kréver omfattande féréndringar av

hur infrastrukturen trafikeras och leder fill att
identifierade kapacitetsbrister i pendeltdgssystemet
kan reduceras pd eftt resurseffektivt satt, samtidigt
som kollektivirafikens konkurrenskraft stérks. En
sddan dkad frafik kré&ver dock ny infrastruktur/spar

i Sodertdlje. Ett 24-t&gsupplagg mojliggor Gven for
att 6ppna nya stationer i Huvudsta och Solvalla.

Ny pendeltagstrafik frdn Vagnhdrad och Strédngnds
till S6dertdlje starker Sodertdljes tillgdnglighet och
lokala arbetsmarknad ytterligare.

Med féreslagna atgdrder kan regionpendeln
utvecklas fill en direktférbindelse frén Sédertdlje
C 1ill Stockholms City och kan korta restiderna i
flera relationer med identifierade restidsbrister p&
ett resurseffektivt satt. Nya stationer i Helenelund
och Alvsjé skulle dérutdver dka tillgéngligheten il
systemet.

En utvecklad regionpendel kan fillsammans med
eft utvecklat pendeltdgsupplégg erbjuda en
okad tillganglighet for Sédertdlie C dar de Hill &r
2030 féreslagna matarlinjerna fill Sédertdlie Syd

i delar skulle kunna konverteras fill renodlade
stadsexpresser. Atgdrden hdnger samman

med forstarkt spdrkapacitet mellan J&rna och
Flemingsberg.

4 )
«  Okat turutbud frain 20 till 24 t&g per timme,
inklusive nya stationer i Huvudsta och Solvalla,
innebdr anldggande av nya spdr i Sédertdlje
(nivé 1), ger 12 tadg/h p& Ostkustbanan och
Soédertdljelinjen samt 12 t&g/h p& Malarbanan
och Nyndsbanan

e Forlangning av regionpendeln frén Stockholm
fill S6dertdlie C med cirka ett stopp per kom-
mun, mojliga nya stationer i Helenelund och
Alvsjo (niva 1)

* Ny pendeltagstrafik Sédertdlie C — Sédertdlje S
- Jarna - H6I6 — Vagnhdrad (niva 3)

e Ny pendeltégstrafik Sodertdlje C - Sédertdlje
S — AImnds — Nykvarn — Ladggesta — Strangnds
(nivd 3)

\\ J
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Roslagsbanan

Roslagsbanan har i uppgift att erbjuda snabba
resor i strdk in mot den centrala regionk&rnan med
hog reseefterfrdgan. De beslutade investeringarna
l&ngs Roslagsbanan som bland annat innebdr en
férlangning till T-centralen via Odenplan ger eft
Okat resande. For att ta hand om resandedkningen
behdver ldngre tag koras pd Roslagsbanan.
Atgarden ar viktig for att f& ut full effekt av
Roslagsbanan och de satsningar som ér planerade
och bor darfér prioriteras hégt.

En férldngning av Roslagsbanan till Arlanda och
Rimbo kraver betydande investeringar, men starker
kollektivirafikens konkurrenskraft i Il&nets norra delar
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samt bidrar till en mer sammanhdllen region. Det
okar ocksd systemnyttan med redan gjorda och
planerade investeringar i Roslagsbanan.

( N
e Langre tag for 6kad kapacitet, frédn 120 m till
180 m t&g (nivé 1)

e Roslagsbanan fériéngs frdn Vallentuna till Rim-
bo (niva 3)

e Roslagsbanan férlangs frdn Vallentuna till Ar-
landa (nivé 3)

e Ny station i Karby, fér byten mellan stopptdg
och busstrafik Idngs Norrortsieden (niva 3)
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Tunnelbana

Tunnelbanan har i likhet med Roslagsbanani
uppgift att erbjuda snabba resor i strdk in mot den
centrala regionkdrnan med hog reseefterfrdgan
och ar genom sin hoga kapacitet sarskilt Idmplig
inom regionk&rnan. En féridngning av tunnelbanans
grona linje till Skéndal kréver betydande
investeringar men beddms kunna reducera
framtida driftskostnader och avlasta Gulimarsplans
bussterminal ndr busstrafik ersGtts med mer
kapacitetsstark tunnelbana.

e Forldngning av grén tunnelbana frdn Skarp-
nack till Skondal fér trafikférsérining av ny stads-
del (nivd 3)

Tvarbana

Tvarbanans uppdrag ar att erbjuda snabba resor i
tvargdende strdk med hog reseefterfrégan. Darfor
behdvs atgdrder som stdrker befintliga och skapar
nya konkurrenskraftiga tvarkopplingar, sarskilt i
stréik med framkomlighetsproblem och med behov

e

Kungidngen

av ékad kapacitet. Féreslagna atgdrder krdver
betydande investeringar men bdr &ndd prioriteras
hoégt d& de beddms kunna reducera framtida
driftskostnader ndr busstrafik ersétts med mer
kapacitetsstark tvarbana.

Det finns ocksd en systemnytta av att koppla
samman Spdrvag syd med resten av tvérbanan
genom att bland annat depder kan anvéndas
mer effektivt och genomgdende trafiklinjer blir mer
effektiva dn om de delas i sm& delar. Det okar
ocksé systemnyttan med planerade investeringar i
Spdrvag syd.

4 )

e Tvarbanan férldngs frén Solna station till Dan-
deryds sjukhus via Bergshamra (nivé 2)

« Kapacitetsstark koppling mellan Alvsjé via Glo-
ben/Gullimarsplan till Nacka C (nivd 2)

e Tvarbanans Kistagren sammankopplas med
Solnagrenen via Sundbyberg C (nivd 2)

* Tvérbanans Kistagren forlangs frén Helenelund

| fil Taby C (niva 3) )
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Stadsspdrvag

Stadsspdrvagen har likt stadsexpressbussen i uppgift
att erbjuda snabba lokala resor inom den centrala
regionkdrnan och regionala stadskarnor i strék med
stora resendrsfidden.

For att hantera identifierade kapacitets-,
regularitets- och framkomlighetsbrister i
innerstadens stadsstomtrafik foreslés en konvertering
till stadsspdrvég pd linje 4, 5 och 6. Drivkraften i
uppgraderingen av trafikkoncept ar stombusslinje

4, vars resande Overskrider kapacitetstaket for buss
och vars turutbud 6verskrider hogsta dnskvarda,
vilket leder till b&de tréangsel och bristande

() Bytespunkier
e Bafinfligh stomnal sami besivtade
och linanslerade aigarder
== s Féreslagno atgander 2050
— Tvirgbende stomirafik
— Rocdiel shomitralik
w— Dtk Hrafik 55
m— Siodsstombrafik
Malarirafik

tidhdlining. Aft skapa en attraktiv kollektivirafik med
tilrdicklig kapacitet for att mota efterfrégan Iéngs
linje 4 @r en forutsattning for att linjen ska kunna
uppratthdlla och utdbka den aviastande effekt

som linjen har p& tunnelbanans centrala snitt och
T-centralen som bytespunkt.

Med sparvag langs stomlinje 4, kan stomlinje 5 och
6 uppgraderas till spdrvag pd ett kostnadseffektivt
satt dd linjedragningarna i stor utstrackning
sammanfaller. Spdrvagsidnkarna som utgor linje

5 och 6 &r ocksd forutsattningar for att koppla
samman spdrvagsnatet och nd depdldgen i
utanfér innerstaden. P& s vis kan betydande
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Figur 52 Schematisk bild &ver férslagna atgdrder 2050 fér ett utsnitt av centrala delar.
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kapacitetsforstarkning av innerstadens stomtrafik
erhdllas. Samtidigt blir stomtrafiken i innerstaden
mer yteffektiv och ges battre framkomlighet,
vilket b&de ger restidsvinster och 6kad
transporteffektivitet och minskade barridreffekter.
Spdrvag har jamfort med buss en férdel genom
det regelverk som ger den féretrédde. Samtidigt
innebdr de mer kapacitetsstarka fordonen en
lGgre turtathet, vilket skapar battre kapacitet

och framkomlighet i korsningspunkter med &vriga
trafikanter s& som fotgéngare, cyklister och bilister
samt gods. Andra férdelar av en lagre turtdthet ar
minskad risk for att fordon kér ikapp varandra, dvs
forbattrad regularitet, vilket ger positiv effekt pd
restider, tidhdlining och fakftisk transportkapacitet.

En konvertering av linje 4, 5 och é till stadssparvag
tillsammans med en sammanldnkning mellan
tvérbanan, Sparvég City och Lidingdbanan
skapar ett sammanhdngande spdrvagssystem
som okar innerstadens tillganglighet samfidigt
som det ger systemdriftsfordelar med optimering
av depdkapacitet, tilgéng fill verkstad och
fordonstillgdng. Tillsammans med forslaget om ny
tvarbana mellan Alvsjé och Globen skapas ett
sammanhdngande spdrvagsnat med ytterligare
systemsynergier avseende bdde trafikering och
drift.

Atgarden bér prioriteras hégt d& dels ér en
férutsattning fér att skapa ett yteffektivt och
atftraktivt fransportsystem i innerstaden som kan
mota efterfrdgan pé resor. Dels for att undvika

aftt lokala korta resor inom innerstaden tar upp
tunnelbanans kapacitet, som behdvs for att
erbjuda yteffektiva och attraktiva fransportlésningar
fér stadsdelar i séderort och vasterort som saknar
annan radiell stomtrafik. Aven om atgarden féreslds
till 2050 behdver planeringen och diskussionen om
férdelning av gatuutrymme inledas snarast. Redan

i dagslaget finns behov av att reservera utrymme
for kollektivirafiken i strdket. Genom att successivt
s@kerstalla utrymmet och anvénda det for buss

i nartid skapas maojligheter att véxa i kapacitet
genom en konvertering fill spdrvég utan att behdva
mer yta fér kollektivirafiken, viket motsvarande
busslésning skulle kréva.

e Konvertering frén stadsexpress till stadsspdrvag
for okad kapacitet pé linje 4, 5 och 6 (niva 1)

Bytespunkter & terminaler

Effektiviseringsatgdrder av hogt belastade
bytespunkter och bussterminaler ér en
forutsattning for att kunna utveckla dvriga delar av
kollektivirafiksystemet med nya I&nkar eller &kad
kapacitet.

Kollektivtrafikplanens &tgardsforsiag bidrar fill ett
Okat resande vid flera regionala bytespunkter

s& som; Alvsjo, Solna station, Helenelund,
Flemingsberg, Danderyds sjukhus, Sédertdlie

C. Sundbybergs C och Solna C. Flera av dessa
planeras att byggas om i samband med att

nya tunnelbanestationer eller tvarbanestationer
tillkommer i anslutning fill bytespunkterna. |
Sundbybergs centrum planeras fér dverddckning
av jarnvégen och ett nytt resecentrum. Samtfidigt
ger Kollektivirafikplanens atgardsforslag for 2050 en
ndgot avlastande effekt pd flera bytespunkter sé&
som; T-centralen, Fridhemsplan, Gulimarsplan, Alvik,
Kista och Arstaberg.

En bytespunkt och terminal som berdrs av béde
beslutade &tgdrder och Kollektivtrafikplanens
forslag pd atgdrder 2050 &r Danderyds sjukhus, ddr
planeringen for Knutpunkt Danderyd Gven pdverkar
bytespunktens och bussterminalens utformning.

For att I16sa den komplexa planeringssituationen

for ett stort omréde med flera detaljplaner finns
behov av en god samverkan mellan planeringen
av Knutpunkt Danderyd, Roslagsbanans forlangning
fill city och férslaget om tvarbanans férlangning fill
Danderyds sjukhus. Dartill behdver de forandringar i
busstrafiken som foreslds fill &r 2030 dven beaktas.

Vid flera regionala bytespunkter kommer det 6kade
resandet leda till betydande kapacitetsbrister.
Atgdrder vid dessa bér prioriteras hogt och
genomforas tidigt.

Aven bussterminalerna bedéms p&verkas av
Kollektivtrafikens &tgdrdsforsiag och bidrar

sannolikt till et dkat bussutbud vid bland annat;
Alvsj®, Spanga, Sédertdlie C, Jakobsberg och

Solna station. Samtidigt ger Kollektivtrafikplanens
Atgdrdsforslag sannolikt en ndgot avlastande effekt
pd flera bytespunkter s& som Gullmarsplan, Tekniska
H&gskolan, Odenplan, Norra Skéndal, Karolinska
sjukhuset, Kista, Danderyds sjukhus, Solna C och
Sundbyberg.
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Forbattring och effektivisering av bytespunkter
for 6kad kapacitet och minskade bytestider:

Tabell 19 Bussterminaler och féréndring i avstigande bussre-
sendrer &r 2050 till félid av beslutade och féreslagna dtgdrder.

Skillnad
Nya och kortare ganglankar vid befintliga Nuldge 2019 |Forandring till| jamfort med
stationer inklusive nya uppgdngar vid tunnel- Avstigande | 2050 med beslutad
bane- och pendel’régss’roﬂoner (nivé 1 ) buss foreslagna planering
e Effektivisering och 6kad kapacitet i busstermi- Bussterminal (maxtimme) | &tgarder 2050
naler (nivé 1) Slussen 5000 -900 +300
\. J  |culmarsplan 4900 -300
Tabell 18 Regionala bytespunkter och féréindring i p&- och avsti- Fridhemsplan 2400 =
gande d&r 2050 till félid av beslutade och féreslagna dtgdrder. Danderyds sjukhus 2100 +900 -300
Odenplan 2000 -1000 -700
Nulége 2019 Férandring till Liljeholmen 1600 -150 -350
(pa- och 2050 med Skillnad jamfért Alvsjd 1500 +1100 +700
avstigande féreslagna med beslutad . .
Bytespunkt maxti?nmen) At érc?er planering 2050 Tekniska hogskolan 1300 -950 -850
T-centralen 46 300 H Sddertdlie centrum 1100 +2100 +400
Slussen 29 900 +6 350 -6 600 Spdnga 1100 +1000 +600
Odenplan 26 600 +12 650 +300 Huddinge 1100 +300 +200
Gullmarsplan 20 700 +4 800 -2 700
Fridhemsplan 16100 +10 450 5900 Jakobsberg 1000 +1050 +400
Lileholmen 14000 +12 300 -2 800 Kista 950 +1000 -350
Tekniska hégskolan 12 000 -800 Sollentuna 750 +250 -200
Stockholms sédra / R
Mariatorget 10 200 250 300 Arstaberg /00 _ =109
Sundbyberg 9 300 +2 350 +2 450 Sundbyberg 550 +100 -450
Ropsten 8 900 +2 050 -5300 Karolinska
Alvik 8 600 +6 550 -2 550 sjukhuset/Hagaplan 450 +1250 -550
Danderyds sjukhus 7 300 +3 050 +2 700 Solna station 450 +900 +400
Solna station 7 000 +9 950 +7 250 -
Brommaplan 6200 1100 21100 Norra Skéndal 400 +300 -650
Alvsjo 4100 +13 100 Solna centrum 400 +400 -200
Arstaberg 6000 +3 500 2100 Rinkeby 250 +1200 +350
Sﬁtlf} - i zgg +22‘;%0 '2825%0 Skarpnéick 30 +250 +200
&llin + - N
So\nogcenfrum 4500 +6 400 +2 250 Arninge (ny) 0 +1650 -100
Sollentuna 4 400 +1 300 +100
Jakobsberg 4100 +3 200 +950
Frudngen 3 900 +750 -750
Huddinge 3 800 +1 650 +700
Spdnga 3700 +2 500 +1 400
Tumba 3 500 +2 050 +450
Sédertdlie cenfrum 3400 +6 650 +2 500
Flemingsberg 3300 +8 950 +2 750
Morby centrum 3100 -1 300 -450
Upplands Vdasby 2900 +4 900 +2 200
Helenelund 2 700 +9 100 +5 000
Mérsta 2 650 +4 600 +700
Hégdalen 2 600 +1 600 +800
Handen 2200 +950 -900
Ské&rholmen 2 050 +4750 +550
Sickla 2 050 +3 850 +150
Farsta strand 2050 +3 300 +1 900
Fittja 1750 +950 -150
Akalla 1 650 +450 -50
Barkarby station 1.500 +8 300 +350
Hoékaréngen 1450 +1 800 +50
Kungséngen 1350 +2 500 +350
Norra Skéndal 1200 +550 -1 000
T&by centrum 1100 +1 600 -400
Akersberga station 1050 +2 500 +100
Tyresd centrum 900 +1 000 +400
Nacka station 850 +11 050 +150
Vallentuna station 800 +1 550 +10
Norrtdlje busstation 650 +2 750 +250
Karolinska sjukhuset 600 +5 600 -150
Johannelund/Vinsta (ny) 250 +450 -700
Arninge station (ny) 0 +4 100 -700
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Depder

Att tillgodose efterfrdgan p& depdkapacitet ar
en forutsattning for att kunna utveckla évriga
delar av kollektivirafiksystemet med nya I&nkar
eller 6kad trafik. Dessa dtgarder bor darfor
prioriteras hogt och sdkerstdllas i samlband med
beslut om ny trafik. Synergieffekter mellan primart
buss- och spdrvagssystemet behdver studeras.

| ett tidsperspektiv till 2050 ar digitalisering och
automatisering exempel pd faktorer som kan
mojliggdra andra operativa Idsningar i vissa
trafiksystem och som kan medfora effekter pd
behovet av depder.

For att méta behovet av trafik fill &r 2050 behdvs
6kad depdkapacitet. Defta kan i mé&nga

fall hanteras genom utbyggnader av redan
etablerade depder, men i vissa fall krévs nya
etableringar. Atti god tid sdkerstdlla raddighet dver
mark &r darfér viktigt.

Det beddms finnas behov av en ny spdrvagnsdepd
for att méta depdbehovet av en konvertering

av linje 4, 5 och é till spérvag. Detfta bor utredas
tillsammans med foréndringar i bussdepd&volymerna
for innerstaden och konvertering eller nyetablering
av depdkapacitet. Depdkapacitet for att

klara utbyggnad av tvarbanan i séderort samt
Roslagsbanan fill Rimbo och Arlanda bedéms

kunna 16sas genom redan planerade depdprojekt.
For tvdrbanans forldngningar mot Danderyd och
Taby finns behov av 6kad depdkapacitet, dér en
sarskild lokaliseringsutredning bér géras som tar
h&nsyn till depdbehov i férhdllande fill trafik i hela
tvarbanesystemet.

Pendeltdgssystemets utveckling med fler linjer séder
om Sodertdlje staller 6kade krav pd depdkapacitet
pd Nynd&sbanan for att frigdra kapacitet i Alvsjd

for trafiksattning séderut. Behov av uppstdlining

i Gnesta, Vagnhdrad och Stringnds behdver

dartill utredas i samverkan med externa parter,
sarskilt med Trafikverket avseende dess ansvar for
uppstaliningskapacitet och stédfunktioner fér den
nationella jGrnvégen.

Behovet av ytterligare depdkapacitet i
tunnelbanan och bussystemet beddms klara sig
givet att féreslagna &tgdarder i planen genomfors.

Med depdkapacitet avses i detta dokument i
huvudsak uppstdliningskapacitet, dé det inte ér
utrett vilkken verkstadskapacitet som det finns behov
av. Ber&kningen av depdkapacitet ar dversiktlig
och baseras pd utvecklingen av utbudet med
respektive frafikkoncept.

( N
o Utdkad depdkapacitet (nivé 1):
- for pendeltdg, utbudsdkning med cirka +95
procent fill &r 2050
- for spérvag, roslagbana och matarbanor,
utbudsdkning med cirka +170 procent till &r

\ 2050. y

o 9 ) G e
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Atgarder 2050

Figur 54 Férslagna &tgdrder 2050 fér ett utsnitt av centrala delar.
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6.5 LAngsiktig utblick, dtgarder

bortom 2050

Aven om kollektivirafikplan 2050 har ett
tidsperspektiv fill &r 2050 har det i arbetet med
planen identifierats ett antal dtgarder som har
beddmts komma att behdvas pd ndgot Iangre sikt,
efter 2050.

De identifierade &tgdrderna omfattar betydande
infrastrukturinvesteringar vilka kréver framférhd&lining
och en l&ngsiktig beredskap som man boér arbeta
tidigt med, bade ndr det gdller markdtkomst

och markreservat men aven i den strategiska
utvecklingen av transportsystemet till &r 2030 och
2050. Det ar darfér av betydelse att redovisa
atgarderna i planen.

Redovisningen av behoven till efter 2050 nedan
gora alltsd inte ansprdk p& att vara heltéckande,
utan ytterligare behov utdéver de nedan beskrivna
kan komma att aktualiseras i ett tidsperspektiv strax
efter 2050.

Bromma flygfalt

En omfattande exploatering kan bli aktuell p&
Bromma flygfalt om denna skulle avvecklas.
Flygplatsen har tillstdnd fram till &r 2038, men
exploatering kan komma bdade tfidigare och senare
beroende pd flygets utveckling och Arlandas
framtida funktion. Vid en eventuell &ndring av
markanvandningen skulle till en bdrjan och for

de omrdden som ligger 1angs Tvérbanas b&da
grenar spdrvagnstrafiken récka. For en mer kraftfull
bebyggelse bortom Tvérbanans gdngavstdnd
behdvs dock ndgon form av ytterligare
kollektivtrafikidsning. En s&dan 16sning skulle kunna
vara att vidareutveckla tunnelbanesystemet,
alternativt att utveckla spdrvagsnatet med matning
till bland annat pendeltdg fill Sundbyberg C och en
framfida station vid Solvalla.

V&rmdd kommun

Varmdd kommuns kollektivirafikférsérining

baseras pd ett bussnét som sammanstrdlar [dngs
Varmddleden och ansluter vid bytespunkt Slussen.
Utifrdn RUFS 2050 markanvdndning ar radiell
expressbuss kompletterad med direktlinjer mot
sdderort eft fillréckligt kapacitetsstarkt trafikkoncept
i ett 2050 Ars perspektiv.

P& langre sikt kan det ddremot finnas behov av eft
mer kapacitetsstarkt trafikkoncept. | analysarbetet
har det provats viken effekt en férldngd
Roslagsbana; City-Slussen-Sickla-Orminge-Varmdd,
kan ge. Banan skulle kunna utnyttja Saltsjdbanans
infrastruktur mellan Slussen och Nacka. Samftidigt
skapas en genomgdende trafik fér Roslagsbanan
som i ett 2050-perspektiv har Centralen som
séckstation. Roslagsbana beddms som eft
lGdmpligare trafikkoncept an tunnelbana med
hansyn fill dnskvérd medelhastighet och kapacitet.

Samtidigt kréver en sédan utbyggnad att
Varmdads busstrafik férandras, dar radiella
expressbusslinjer och direktlinjer omvandias fill
matarlinjer, som matar till nya bytespunkter lGngs
Roslagsbanans utbyggnad. Vissa férldngningar
bortom Gustavsbergs centrum kan aktualiseras dér
resandeunderlaget dr stort for att minska behovet
av byten.

Tyresd kommun

Tyresé kommuns kollektivirafikforsérining baseras
liksom Varmdod kommun pd ett bussndt som i
Tyresds fall sammanstrélar Idngs Nyndsvagen
och ansluter vid bytespunkt Gulimarsplan och
Cityterminalen. Utifrén RUFS 2050 markanvandning
ar radiell expressbuss kompletterad med
tvargdende expressbusslinjer mot séderort etft
fillrGekligt kapacitetsstarkt frafikkoncept i ett 2050
ars perspektiv givet dkad terminalkapacitet vid
Gullmarsplan och Cityterminalen och forbattrad
framkomlighet i vagnatet.

P& langre sikt kan det déremot finnas behov av ett
mer kapacitetsstarkt frafikkoncept. | analysarbetet
har det provats viken effekt en férlédngd
Roslagsbana; City-Slussen-Sickla-Alta-Tyresd C,

kan ge. Banan skulle kunna utnyttja Saltsjdbanans
infrastruktur mellan Slussen och Sickla fér att sedan
vika av Séderut mot Alta. Samtidigt skapas en
genomgdende trafik for Roslagsbanan som i ett
2050-perspektiv har Centralen som séckstation.
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Roslagsbana beddms som ett [dmpligare
trafikkoncept an tunnelbana med héansyn fill
onskvard medelhastighet och kapacitet.

Samtidigt kréver en s&ddan utbyggnad att

Tyresos busstrafik férandras, dér den radiella
expressbusstrafiken avvecklas och ersdtts av fler
matarlinjer mot Roslagsbanans station i Tyresd
centrum. Vissa forldngningar bortom Tyresd
centrum kan aktualiseras ddr resandeunderlaget ar
stort for att minska behovet av byten.

Linje 172,176 & 177

Linje 172 (Norsborg-Flemingsberg-Skarpndéck), 176
och 177 (Ekeré-Brommaplan-Danderyds sjukhus)
utgor viktiga tvargdende strdk inom den centrala
regionkdrnan. Resandeunderlaget ar hégt och
férvantas oka. Samtidigt ar kapacitetsutnyttjandet
i vagnatet hoégt och deft finns begrdnsade
maojligheter att hantera en fortsatt biltillvaxt.
Stréken har dven en viktig aviastande effekt p&
resandet med tunnelbanan dd de kan erbjuda
direkta resor i tvarled. Utifrén RUFS markanvandning
och styrmedelspaket beddms expressbuss ge
tilradcklig kapacitet for att hantera efterfrdgan

pd& resor i ett 2050 Ars perspektiv. P& Iangre

sikt eller om takten i resandeutvecklingen gér
snabbare an planerat, beddms det finnas behov
av ett mer kapacitetsstarkt trafikkoncept IGngs
delar av linjerna. Forslag pd trafikkoncept ar nya
tvarbanor som bér sammanbindas med planerat
tvérbanesystem och Spdrvag syd for rationell drift,
samnyttjande av fordonsflotta och depdfdrsérining.

Norra Botkyrka-Kungens Kurva

Trafikkonceptet tunnelbana trafikerat av t&g som
gor uppehdll pd samtliga mellanstationer ger norra
Botkyrka I&nga restider till centrala Stockholm.

Det inverkar menligt pd savdal kollektivirafikens
konkurrenskraft som den regionala tillgéngligheten
till omrédet. Samtidigt ér resandeflddena stora pd
Norsborgsgrenen. | kollektivirafikplanen foreslids att
trafikutbudet p& réd linje trimmas och omférdelas.
En sddan 16sning i kombination med forbattrade
tvarfoérbindelser skulle kunna vara tillrécklig fram
emot 2050.

P& lite Iangre sikt med en fortsatt dkat resande

finns det anledning atft hantera restidsbristen

frdn Norra Botkyrka i kombination med

tiltagande kapacitetsbrist pd den inre delen av
Norsborgsgrenen. En mdjlig utveckling skulle kunna
vara att den nya tunnelbanan Alvsjé - Fridhemsplan
kopplas fill den ytire delen av rod linje genom aft
eft snabbspdr byggs Skdrholmen - Liljieholmen.

P& s satt kan frafiken frdn de yttre delarna av
Norsborgsgrenen ledas om fill snabbspdret och
koras fill Fridhemsplan. En sddan hdr omkoppling
ger en kortare restid till Norra Botkyrka samtidigt
som den inre delen av Norsborgsgrenen avlastas.
En ytterligare mdéjlighet med den hér omkopplingen
ar att 1&ta tdgen frén T-centralen och Slussen pd
Rod linje fortsatta till en ny station i Kungens Kurva-
omré&det. En sGdan utveckling dr kanske framfor
allt intressant om den nya tunnelbanan nér fler
centrala stationer i innerstaden/regioncentrum an
Fridhemsplan.




6.6 Skillnader i kollektivtrafikplanens
Atgdrdsforslag j@mfort med Stom-
natsplanen

| Kollektivtrafikplan féreslds foréndringar av
ndgra av de atgdrdsforslag som pekades ut i
Stomndatsplanen. Det beror dels pd foréndrade
forutsattningar, dels pd resultat frén férdjupade
studier som genomforts sedan Stomndatsplanens
antogs.

Nedan listas de i Kollektivirafikplanen féreslagna
forandringar ér 2030 j@mfért med Stomndatsplanens
férslag:

o Stomlinje 1 gér kvar ldngs dagens stréckning
mellan Stora Essingen och Stureplan. Foreslds
darefter gé via Lidingdvagen och Tegeluddsva-
gen fill Frihamnen.

e Stomlinje 2 har kortats fréin Solna C till Karolins-
ka Sjukhuset for att férsdrja Norrtull och &stra
Hagastaden.

» Stomlinje 4 har kortats frén Loudden till Radiohu-
set samt frén Séderstaden till Gullmarsplan.

« Stomlinje 5 har fériangts fréan Liljeholmen till Ost-
berga

* Stomlinje 6 har forlangts frdn Karolinska Sjukhuset
till Solna Centrum samt frén Ropsten fill Rudbo-
da istallet for till Fihamnen.

* Loudden trafikeras av en ny linjegren pd
Spdrvag City/Lidingdbanan, Stomlinje 8

e Ny stadsspdrvéig mellan Frihamnen och Stock-
holm City i form av en ny linjegren p& Spdrvdag
City

» Stomlinje E kortas frédn Ropsten till Karolinska
Sjukhuset och forléngs fran Vallingby C till Aker-
myntan.

e Stomlinje G delas upp i tvd ; en linje mellan
Hemmesta och Slussen och en linje mellan
Norrtélje och tekniska Hégskolan. Varmdalinjen
delas darefter upp i fler linjegrenar; Gustavs-
berg, Brunn, Hemmesta och Stavsnds.

» Stomlinje H delas upp i tva linjer; en linje mellan
Barkarby och Upplands Vasby och en linje mel-
lan Upplands Vasby och Arninge.

» Stomlinje | delas upp i tvé linjer; en linje mellan
Vaxholm och Danderyds Sjukhus och en linje
mellan Tyresd C och Karolinska sjukhuset.

* Stomlinje J delas upp i tre linjer; en linje mellan
Tyresd och Flemingsberg, en linje mellan Kun-

gens Kurva och Sollentuna C och en linje mellan
Kista och Roslags Né&sby.

Stomlinje M kortas frén Orminge till Gullmar-
splan.

Stomlinje O Nykvarn — Nyn&dshamn ersdtts av eft
trafikuppldgg bestdende av matar — och direkt-
busslinjer mellan Nykvarn och Sédertdlie. Mellan
Sédertdlie och Nyndshamn trafikerar landsby-
gdstrafik.

Nytt signalsystem pé réda linjen ersatts av trimn-
ingar av réda linjen.
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7 Mdaluppfyllelse och

samlad effektbedomning

| detta kapitel beskrivs de samlade

effekterna och i vilken utstrackning som
Kollektivirafikplanens atgarder, tillsammans
med beslutade atgdrder, en markanvandning
och styrmedel enligt RUFS 2050, bidrar till att
uppnd madlen for kollektivirafikens utveckling
som beskrivs i kapitel 2. For teknisk beskrivning
av analyserade utredningsalternativ och
jamforelsealternativ, se PM Trafikanalys.

7.1 Vad hdnder om
kollektivirafikplanens dtgdrder ej

genomfors

Med beslutad planering kan kollektivirafiksystemet
inte utvecklas i takt med befolkningsdkningen i RUFS
2050 och kollektivirafiksystemet kommer inte kunna
ta hand om alla som vill resa med kollektivirafiken.
Det innebdr en férsémrad regional tillgdnglighet
med langre restider, resendrer som inte kan kliva
ombord pd grund av trangsel och ékade problem
med stérningar och férseningar.

Det kommer minska kollektivirafikens konkurrenskraft
och leda till att fler vdljer bilen. Samtidigt saknar
Stockholmsregionen méjlighet att ta hand om en
ohdmmad biltrafiktillvéxt, dé det centrala vagnatet
redan ar hért belastat med liten maojlighet fill
utbyggnad.

Na&r végar och jarnvéagar blir dverbelastade
kommer effekterna pd fransportmarknaden

och regionens férsémrade fillganglighet aft

spilla dver pd bdde bostadsmarknaden och
arbetsmarknaden. Detta kommer i sin tur att
pdverka regionens attraktivitet bdde som
bostadsplats och arbetsmarknad och riskerar att
leda till minskning av b&de antalet nya invénare
och antalet nya arbetsplatser. Samtidigt kommer
forutsattningarna fér en hdllbar region att férsdmras
med risk for dkade emissioner, sémre lokal miljo,
l&gre energieffektivitet, dkad klimatpdverkan och
forsdmrad folkhdlsa.

Befolkningstillvéixten medfér ofrénkomligt behov
av att investera i ny fransportinfrastruktur, vilkket ér
férenat med betydande kostnader for regionen,
kommunerna och Trafikverket. Att infe investera

i ny infrastruktur resulterar i ett dverbelastat
kollektivirafiksystem och vagnat, vilket ar férenat
med betydande kostnadsdkningar for bdde
samhdalle och individ.

For en véxande region med stora behov och
begrénsade resurser ar det helt avgérande att
kollektivirafiken tar en betydande del av framtida
trafiktillvéxt. P& sé vis kan kostnadsdkning for s& val
ny infrastruktur som drift démpas.

Kostnaderna fér att hantera konsekvenserna

av en ofillrGcklig utveckling av kollektivirafiken

kan sannolikt vara stérre &n kostnaderna for en
utvecklad kollektivirafik. Likas& kan upplevda brister
i systemet driva opinion och framkalla behov av
akuta och ofta kostsamma &tgdarder.

7.2 Konsekvenser i olika
framtidsbilder

For att battre forstd hur olika trender och
omvdarldsfaktorer p&verkar utvecklingen av
kollektivirafiksystemet och f&r att identifiera
osdkerheter kring Kollektivitrafikplanens &tgdrder
anvands tre framtidsbilder. Framtidsbilderna beskrivs
mer ingd&ende i kapitel 3.4.

Framtidsbilden "mer av samma’ beskriver en
utveckling dér behovet av resor liknar dagens,
vilket betyder att resandeutvecklingen drivs av
befolkningsdkningen, utan ndgon betydande
forandring i kollektivirafikens marknadsandel. Det
innebdr dven att resandet med kollekfivirafik inte
Okar lika kraftfullt.

En sddan utveckling skulle sannolikt medfoéra

att Kollektivirafikplanens atgdrder for &r 2030

blir tillrdckliga under en ladngre tid for att méta
behovet av resor, medan det blir svart att motivera
Atgdrderna som foresléds mot ar 2050, eftersom
dessa i stor utstrackning handlar om att utveckla en
mer kapacitetsstark kollektivirafik. 95



Med en mindre resandedkning an férvéantat kan
det finnas skdl att prioritera ner vissa niva 1-atgdrder
som syftar fill att 6ka kapaciteten i befintligt system.
Med ett minskat resandeunderlag kan det Gven bli
svart att motivera de nivéa 3-atgdrder som utvecklar
systemet med nya resmaojligheter.

MER INDIVIDUELLT
RESANDE, MINDRE
KOLLEKTIVTRAFIK

Framftidsbilden "mer individuellt resande med

bil som norm” beskriver en utveckling dér
kollektivtrafiken tappar i bdde resande och
marknadsandelar samtidigt som biltrafiken fortsatter
att éka, vilket betyder att trangseln pd végnatet
férvarras och vaxer sig allt IGngre ut i regionen.

Det kan f& konsekvenser pd regioncentrums
tillgdnglighet och attraktivitet. Det far ocksd
konsekvenser i form av minska tillgénglighet fér de
grupper i samhdallet som inte har tillgdng till bil.

En sddan framtidsbild skulle innebdéra ett dnnu
stdrre behov av de framkomlighetsatgdrder for buss
och spdrvag som listas i Kollektivirafikplanen. Med
ett svikande resandeunderlag behdver sannolikt
resurser och atgdrder i forsta hand koncentreras

till befintligt system och de starka radiella
resandestrdken. Den lokala kollektivtrafiken kan dar
med bli lidande vilket i hog utstréckning pdaverkar
barn och ungas méjligheter att sjalvstandigt rora sig
i samhdallet. Det innebdr dven ett reducerat behov
av investeringsdtgdrder och istdllet ha fokus pd
effektiv forvalining och drift av befintligt system.

Kollektivtrafikplanens &tgarder for &r 2030 blir
sannolikt tillr&ckliga for att méta behovet av resor
aven pd langre sikt. Nivé 1-&tgdrder som bidrar
till b&ttre framkomlighet och kortare restider samt
nivd 2-atgdrder som bidrar till kortare restider

och ett mer resurseffektivt system i strék med

stor efterfrégan bor prioriteras, medan évriga
systemutvecklande &tgdrder och &tgdrder som
skapar nya resmojligheter blir svéra att motivera.

MER SMART
MOBILITET, MINDRE

BUSSTRAFIK

HHHE ﬁ

Framtidsbilden "mer smart & delad mobilitet genom
Okad digitalisering” beskriver en utveckling dar
delade mobilitetsidsningar, gdng- och cykeltrafik
vinner marknadsandelar, medan bildgandet och
bilresandet minskar.

Digitaliseringen av arbetsplatsen innebdr ett
minskat pendlings- och tj@nsteresande, eft minskat
resande fill innerstaden samt en j@mnare spridning
av resande dver dygnet. Resandet pd fritiden
okar, sarskilt fill lokala eller delregionala mal.
Kollektivirafiken vinner marknadsandelar, men
frémst i kollektivirafikndra ldgen.

En s&dan framtidsbild skulle troligtvis medféra

annu stérre behov av att utveckla smidiga
anslutningsresor och battre integrera
kollektivtrafiken med gding-, cykel- och delade
mobilitetsldsningar, sarskilt i anslutning fill
kollektivirafikens bytespunkter. Med ett mer spritt
resande och reducerad pendling behdver sannolikt
resurser omférdelas fréin de starka stréken och
kapacitetshdjande atgarder i hogtrafik, till dtgérder
som stérker tvarkopplingar inom och mellan
kommuner samt ger ett jdmnare trafikutbud &ver
hela dygnet.

Det innebdr att vissa niva 1-atgdrder som starker
kapaciteten i det radiella systemet sannolikt

kan prioriteras ned. Fokus bor istdllet Iaggas pd
utveckling av de tvargdende trafikkoncepten,
bdde i ett 2030- och i eft 2050 perspektiv.

7.3 Samhdllsekonomiska delresultat
En samhdllsekonomisk analys syftar till att koppla

etft helhetsgrepp dver en &tgdrds totala effekter
och beskriva samtliga relevanta effekter. |
kollektivtrafikplanen har fokus sé& har I&dngt legat
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pd& trafiken och till exempel hur manga avgdngar
som behdvs i olika relationer fér att hantera
forvantad efterfrdgan. Det har gjorts berékningar
av vad den nya trafiken kommer att kosta per ar
samt hur stora restidsnyttor som uppkommer nér
kollektivirafiken utdkas enligt kollektivtrafikplanen.
Dessa berdkningar ér relevanta delkomponenter

i en samhdllsekonomisk analys, men det har &dnnu
inte gjorts ndgon detaljerad analys som visar mer
exakt vilkka nyinvesteringar och 16sningar som krévs
for att mojliggéra den utdkade frafiken och g
heller vad det skulle kosta att genomféra dessa
nyinvesteringar. Har skall det nu beskrivas vilka
samhdllsekonomiska effekter som kan férvéntas till
folid av atgdrderna i kollektivirafikplanen samt vad
som s& har ldngt har tagits fram och vad som &nnu
saknas.

En samhdllsekonomisk analys bygger p&

att eft jdmforelsealternativ (JA) och ett
ufredningsalternativ (UA) stalls emot varandra.
Skillnaden mellan JA och UA bér endast bestd

i att den studerade atgdrden tilkommer i UA

och de trafikférandringar som uppkommer till
folid av &tgdrden. Alla samhdllsekonomiska
nyinvesteringsanalyser utgdr frén att
markanvé&ndningen &r samma i JA och UA, vilket
innebdr att antal boende och antal arbetsplatser
inte pdverkas av studerat dtgdrdspaket. Detta

ar realistiskt nér den studerade atgdrden ar liten.
Ju stérre &tgdrder som studeras, desto storre
anledning har vi att ifrdgasdtta realismen i det
anfagandet. | kollektivirafikplanen antas det att
Stockholms befolkning ékar fram till 2050 i enlighet
med RUFS 2050 och denna befolkningsdkning ar
en forutsattning dveni JA, dar varken kollektivirafik
eller dess infrastruktur har byggts ut fér aft starka
upp transportkapaciteten i samma takt. Defta

ar férklaringen fill att det uppkommer mycket

stor frangsel i kollektivirafiken (se kapitel 4.5).

Om Stockholmsregionen inte utvecklas i takt

med prognostiserad befolkningsutveckling

finns inte heller lika stora behov av att utveckla
kollektivirafiken. Nar eft atgdrdspaket IGggs Hill

i UA uppkommer restidsvinster i vissa relationer,
vantetiden till ndsta avgdng minskar ndr turutbudet
per timme &kar och det bdr dven uppkomma
stora komfortnyttor nér trangseln i bussar och tag
minskar.

Restidsvinster samt minskad vdéntetid till ndsta
avgdng har uppskattats till 115 miljarder kronor
i nuvarde. Kostnaden for den utdkade trafiken

har uppskattats till 167 miljarder kronor i nuvarde.
Komfortvinsten till f6ljd av minskad trangsel

inne i fordonen boér vara stora, men dessa har
annu inte berdknats. Kostnaderna fér vag- eller
spdrinvesteringar saknas ocksd. For de deldtgdrder
som studeras vidare inom trafikférvaltningens
Atgdrdsvals- och investeringsprocess kommer mer
fullst&ndiga samhdllsekonomiska analyser att géras.

Utan omfattande investeringari vagar eller
kollektivirafik ar det inte sannolikt att Stfockholms
befolkning &kar i enlighet med RUFS scenarier.
Det gdr inte med sdkerhet atft séiga hur manga
som kommer aft flytta till regionen, inte heller

var befolkningsékningen kommer att ske. Nér
vagar och ja@rnvagar blir dverbelastade kommer
effekterna p& transportmarknaden att spilla dver pd
bé&de bostadsmarknaden och arbetsmarknaden.
Bostadspriserna kommer att héllas tillbaka nér
tillg&ngligheten férsémras och det i sin tur gér

att bostadsbyggandet minskar. Ldnga restider Hill
arbetet riskerar att géra det svérare for foretagen
att rekrytera den personal de behdver, vilket

gor det svarare att uppnd "ratt person pé ratt
plats”. Detta drabbar bdde arbetsgivaren och
arbetstagaren.
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Figur 55 Tillgénglighetsféréindringar 2050 (antal arbetsplatser inom 100 kr generaliserad kostnad) vid jadmfdrelse mellan Kollekfivirafik-
planens dtgdrder och beslutad planering ar 2050
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7.4  Geografisk fordelningsanalys
En &vergripande analys har genomforts av hur
nyttorna férdelar sig geografiskt. De flesta omrdden
fér en 6kad tillgénglighet och nér till exempel fler
arbetsplatser inom en 100 kr resa (tid + kostnad) vid
jamforelse mellan kollektivirafikplanens dtgarder
och beslutad planering, se figur 55.

Storst restidsnytta fillfaller kommuner med region-
och pendeltdgsstationer, sdsom Nykvarn, Sigtuna,
Sédertdlie och Nyn&dshamn. Utvecklingen av
pendeltdgssystemet samt regionpendeln skapar
stora restidsvinster, sarskilt féor kommuner i I&nets
yttre delar.

Na&st storst restidsnytta beddmis tillfalla kommuner
som drar nytta av framkomlighetsé&tgarderna for
buss och nya batlinjer, s& som Varmdo, Ekerd,
Vaxholm och Tyresd.

Generellt sett erhdlls storst restidsvinster for
kommuner lGngre ut i regionen, medan
restidsvinsterna blir mindre f&r kommuner inom den
centrala regionk&rmnan sé& som Stockholm, Solna,
Sundbyberg och Lidingd. Skalet ar framfoéraillt

att tillgéngligheten med kollektivirafik i dessa
kommuner redan &r god, vilket gér att det ér
svarare att dstadkomma betydande restidsvinster
med nya atgdrder. Ddremot erhdlls betydelsefulla
tringsel- och komfortvinster i dessa geografier.

7.5 Maluppfyllelse

Kollektivtrafikplanens &tgarder bidrar fill 6kad
maluppfyllelse fér mélen i det regionala
trafikforsériningsprogrammet och de indikatorer
som tagits fram kopplat till respektive fokusomréde.
En beddmning av hur Kollektivirafikplanens
Atgdrder bidrar till att uppnd mdlen och

indikatorerna beskrivs nedan per fokusomrdde. En
jamférelse gors mot beslutad planering. Styrmedel
och markanvandning enligt RUFS 2050 ingér som
férutsattningar.

7.5.1  En sammanhdllen och tillvéxtskapande
region

Kollektivirafikplanens féreslagna dtgarder bidrar fill
en mer sammanhdllen och tillvéxtskapande region
genom att minska restiden i viktiga relationer.
Kollektivitrafikplanens atgdrder bidrar till att forbattra
restidskvoterna mellan de regionala stadskdrnorna
inom samma ldnshalva samt mellan de regionala
stadsk&rnorna och Arlanda i sédan utstréickning
att mdlen i RUFS 2050 och det regionala
trafikforsériningsprogrammet beddms uppfyllas ér
2050. | dialog med trafikférvaltningen har Norrtdlie
kommun framfért att de inte dnskar né city med
den radiella busstrafiken utan fortsatt né Tekniska
hogskolan i centfrala Stockholm.
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Basdr 2015 Beslutad Kollektivtrafikplan Beslutad Kollektivtrafikplan  Mdiltal 2050
planering 2030 2030 planering 2050 205

= Mellan regionala stadskarmor pd samma regionhalva

® Mellan regionala stadskdrnor och Arlanda

Figur 56 Utveckling av restidskvot mellan regionala
stadskdrnor med kollektivirafikplanens atgdrder jGmfért med
basdr 2015 och beslutad planering

Tabell 20 Genomsnittliga och hégsta restid inom parentes fér olika reserelationer. Effekten av kollektivitrafikplanens dtgdrder
pd kollektivirafikens restider jGmfért med nulége och beslutad planering. Grént indikerar p& en positiv effekt jdmfért med

beslutad planering

Nuldge Kollektivirafikplan 2050 Mdailtal 2050
Mellan regionala stadsk&rnor 25 (46) min 1 18(28) min Max 30 min
och City
Mellan regionala stadskdrnor 44 (77) min 1 32(53)min Max 45 min
Mellan regionala stadsk&rnor 58 (84) min 1T 43 (55) min Max 60 min
och Arlanda
Restider mellan kommuncen- 32 (73) min 1 26 (60) min Max 60 min
frum och city
Restider mellan kommuncen- 22 (59) min 1 15(36) min Max 40 min
frum och ndrmsta kérna
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Kollektivirafikplanens &tgarder ger generellt stora

positiva effekter pd restiderna i viktiga reserelationer

och bidrar fill att:

* Alla regionala stadsk&rnor nér City inom 30
minuter

e Alla regionala stadskdrnor nér Arlanda inom 60
minuter

e Alla kommuncentrum nér City inom 60 minuter
férutom Norrtdlie

e Alla kommuncentrum ndr ndrmsta kérna inom
40 minuter

Kollektivtrafikplanens &tgdrder ger framforallt

positiva effekter pé:

e Sodertdljes tillganglighet fill Arlanda, fill City och
till flera av de 6vriga regionala stadskdrnorna.

* restidsbrister fill city frdn Tyresd, Ekerd, Varmdo,
Salem, Upplands-Bro, Vaxholm, Sédertdlje

e restidsbrister till nGrmsta karna frédn Nyndshamn,
Tyresd, Mdarsta, Varmdo och Norrtdlje.

Stockholms kollektivirafik ska bidra fill att Stockholm
ar Europas mest aftraktiva storstadsregion.
Utvecklingen av regionaltégstrafiken och
regionpendeln, inférandet av SL-taxa pd
regionaltdgen, liksom &tgdrder fér 6kad
tillg&ngligheten fill Stockholm City och Arlanda

ar betydelsefulla ur ett storregionalt perspektiv

och skapar battre mojligheter for resor till och

frén regionen. Resandet dver I&nsgréns och

det storregionala resandet har inte varit fokus i
uppdraget om Kollektivirafikplan 2050. Behov och
brister kopplat till det storregionala resandet i Ostra
Mellansverige behdver hanteras gemensamt av
berdrda aktdrer i samverkansprocessen En Battre
Sits (EBS).

7.5.2  Resurseffektivt kollektivirafiksystem

For att klara de dkade behoven av fransporter
tillsammans med begrdnsade ytor i staden behdver
kollektivirafiksystemet vara resurseffektivt. Detta
forutsatter ratt trafikkoncept pé ratt plats med
tilrGicklig kapacitet samt god framkomlighet bade
I&ngs befintliga kopplingar och ddr nya &tgdarder
foreslds.

| fdljande tabell redovisas nyckeltal som tyder pd
att kollektivirafiksystemet bdde blir mer attraktivt
och resurseffektivt. Antalet kollektivirafikresor

Okar mer an befolkningen och mer én

bilresandet, vilket tyder p& en positiv utveckling

av konkurrenskraften och attraktiviteten. Antalet
utbudskilometer 6kar déremot inte lika mycket som

kollektivirafikresandet, varken matt i antal resor eller
matt i resendrskilometer. Det tyder pd att systemet
blivit mer resurseffektivt.
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Figur 57 Utveckling av resor och utbud med kollektivirafik-
planens dtgdrder jamfért med nuldge (2014 inkl. citybanan)
och beslutad planering

Jamfort med beslutad planering ar
utbudsokningen stor. Det férklaras fill viss del

av att Kollektivtrafikplanen foreslér betydande
utbudsodkningar av buss, pendeltdg och
regionaltdg, medan beslutad planering i princip
utgdr frdn dagens utbud fér dessa trafikkoncept.
Okat bussutbud fér att méta befolkningsdriven
resandefillvaxt regleras i samband med
upphandling av nya frafikavtal. Inom pendel- och
regionaltdgssystemen saknas investeringsbeslut
med tillhérande trafikplaner for att mota
befolkningsdriven resandetillvaxt.

Kollektivirafikplanens &tgdrder ger en betydande
reducering av kapacitetsbristerna i busstrafiken som
ar en folid av att det saknas I&dngsiktiga beslut om
&tgarder f6r busstrafikens utveckling. Atgdrderna
ger dven en stor reducering av de kapacitetsbrister
som finns i pendel- och regionaltdgssystemet
ochispdrvags- och lokalbanesystemen for
2050-horisonten.

| féljande diagram visas hur dverskridandet av
den praktiska kapaciteten' utvecklas med
Kollekfivtrafikplanens &tgdrder. Ett dverskridande
av praktisk kapacitet innebdr i prakfiken att
resendrer inte kan kliva pd fordonet utan blir
l&dmnade vid station eller hdllplats. Nar det gdller

12 Med praktisk kapacitet avses den acceptabla trangsel-
nivan i kollektivitrafikens fordon. D&r mattet 4 - 5 personer per
kvadratmeter och ett st@platsutnyttiande p& 40 procent ej ska
Overskridas, undantaget tunnelbanan dar 50 procent sTépIoistO
nyttjande kan accepteras.



pendel- och regionalt&gssystemen finns det

en del modelltekniska éverstromningseffekter
mellan dessa, varfér de utifrdn ett brist- och
fordonsinvesteringsperspektiv bér betraktas som
ett gemensamt system ndr resultaten i Figur 58 ska
tolkas.
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Figur 58 Andel av resendrskilometer &ver praktisk kapacitet med
kollektivirafikplanens dtgdrder jémfért med nuldge och beslutad

planering. Kategorin "spar'” avser tvdrbana, Roslagsbana, matar-

banor och stadsspdrvdg.

| foljande avsnitt ges en beskrivning av planens
kapacitetseffekter per trafikkoncept.

Pendeltdg

Kollektivtrafikplanens &tgarder med 20-tags
upplagg ér 2030 och 24-t&gs upplégg ar 2050 ger
tilrdcklig kapacitet for att tillgodose efterfrdgan pd
resor. Regionpendeln avlastar dven pendeltéget i
relationen Uppsala-Sodertdlie.

Roslagsbanan

F&r Roslagsbanan ger férlédngningen till City via
Odenplan ett &kat resande. | kollektivirafikplanen
foreslds darfor Iangre tag (180 m) pd Roslagsbanan
for att fillgodose efterfrdgan pd resor i ett 2050
perspektiv.

Tunnelbana

For tunnelbanan finns det flera redan beslutade
och finansierade &tgdrder som bidrar fill 6kad
kapacitet. Kollektivirafikplanen bidrar framforallt
med en avlastning av funnelbanan genom
Atgarder i andra system, vilket beddms vara
tilrdickligt for att tilgodose efterfradgan.

| ett 2030-perspektiv sker en avlastning av

tunnelbanan genom:

* framkomlighetsatgdrder for expressbussar och
Tvarbana, vilkket avlastar tunnelbanans centrala
delar.

e qaft Sparvag City kopplas samman med
Lidingdbanan, vilkket avlastar Ropstensgrenen

e enny tvargdende expressbuss mellan Danderyd
och Norra Djurgdrdsstaden, vilket avlastar
Morbygrenen

e trimmat och omférdelat trafikutbud pd réda
linjen, vilket ger utdkat turutbud pd réda linjen

| ett 2050-perspektiv sker en avlastning genom:

* konvertering till stadspdrvég pd linje 4, 5 och 6,
vilket avlastar funnelbanan iinnerstaden och
bytespunkt T-centralen/City

» utdkad pendel- och regionaltdgstrafik,
vilket avlastar funnelbanans centrala delarii
Stockholms innerstad, Solna och Sundbyberg.

e ommobblering av tunnelbanevagnarna C30 for
att minska stéplatstiden.

e enkeltdg i 5-minuterstrafik (70m) p& den
nya linjen Alvsjé - Fridhemsplan, vilket ar en
anpassning till efterfrdgan.

Tvarbana

For Tvarbanan ger Kistagrenens utbyggnad ett

Okat resande. | kollektivirafikplanen foreslds darfor
okad turtathet for att tillgodose efterfrdgan pd resor
mellan Arstaberg och Gullmarsplan.

| ett 2050-perspekitiv finns korta strackor med
kapacitetsbrist pd tvarbanan vid Sundbyberg trots
hogt turutbud. Aven Sparvag syd rekommenderas
ett utdkat turutbud for att kunna tillgodose
efterfrdgan pd& resor. | 2050-perspektivet sker Gven
en avlastning av tvé@rbanan genom att linje 4, 5
och 6 konverteras till stadsspdrvag vilket avlastar
tvaérbanan mellan Arstaberg och Sundbyberg.

Radiell expressbuss och tvargdende expressbuss
Kollekfivtrafikplanens &tgdérder ger bade utveckling
av nya linjer och ékat utbud Iangs befintliga linjer.
Trots detta blir bel&dggningen hdg i vissa relationer
da féreslagna dtgdrderna Gven leder till ett kraftigt
Okat resande med bdade radiell och tvérgdende
expressbuss. | ett 2030-perspektiv blir bel&dggningen
hog i relationerna Fittja-Flemingsberg,
Danderyd-Ulriksdal, Danderyd-Solna station. | ett
2050-perspektiv blir belédggningen hdg mellan Solna
- Bromma och Ragsved-Hbkardngen trots hogt

turutbud.
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Genomférande av féreslagna
framkomlighetsatgdrder beddéms vara av stor
betydelse fér att kapaciteten ska bli fillracklig. |
flera fall forslds dven en konvertering till ett mer
kapacitetsstarkt koncept fram emot &r 2050.

Stadsstomftrafik

| ett 2050-perspektiv ger konvertering frén
stadexpressbuss till stadsspdrvag pad linje 4, 5 och

6 en reducering av identifierade kapacitetsbrister.
Aven fér stadsstomtrafiken &r genomférande av
framkomlighetsétgdrder vasentliga for att tillgodose
kapacitetsbehoven.

Direkttrafik

En kortare restid med direkttrafik pd sjo ger ett
starkt 6kat resande mellan Vaxholm och Slussen

i ett 2030-perspektiv. Kapaciteten beddms vara
tilrdicklig, och beddms kunna hantera efterfrégan
aven pd langre sikt.

7.5.3  Konkurrenskraftigt kollektivirafiksystem
Kollektivirafikens marknadsandel av motoriserat
resande okar med cirka 3,6 procentenheter fill 2030
och med 3,1 procentenheter till &r 2050 till félid av
kollektivirafikplanens &tgdrder. Det ar en 6kning
j@mfért med beslutad planering, och en god vag
for att n& malet i TFP om 5 procentenheters dkning
av kollektivirafikens andel av det motoriserade
resandet.

For att n& madlet behdvs ytterligare dtgdrder

som pdaverkar éverflyttningen mellan fardmedel
och démpar frafiktillvéxten, sGsom ekonomiska
styrmedel, kollektivirafiknéra lokalisering av
bebyggelse och beteendepdverkande atgdrder.

70% 3% 66%
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Beslutad planering Kollektivirafikplan Beslutad planering Kollektivirafikplan Mél/indikator 20
2050

Figur 59 Okning av antalet pastigande per dygn (procent) med
kollektivirafikplanens &tgdrder jGmfért med beslutad planering.
Jamfért med nulége @r 2019.

Aven andra atgdrder i kollektivirafiksystemet som
intfe innefattas i kollektivirafikens uppdrag och
Atgdrdsinriktningar kan bidra till att nd mélet. Dessa
Atgdrder ar dven av stor vikt for att né regionens
I&ngsiktiga mal om en resurseffektiv och resilient
region utan klimatp&verkande utsldpp.

Tabell 21 pd ndsta sida beskriver effekten av
kollektivirafikplanens &tgarder jamfoért med
beslutad planering for olika malindikatorer.

Kollektivirafikplanens &tgdérder ger en positiv effekt

pd kollektivtrafikens marknadsandel jamfért med

beslutad planering, men sdrskilt for:

e kommuner ildnets yttre delar

* landsbygdsnoder och sekunddra
bebyggelseladgen

* resor pd fritiden och arbetsresor

e resor mellan kommuner inom samma I&dnshalva
och genomresor mellan l&nshalvorna.

102



Tabell 21 Effekten av kollektivirafikplanens atgérder p& kollek-
tivtrafikens marknadsandel av motoriserat resande jamfért med
beslutad planering.

Indikator Nuldge Kollektiv- Kollektiv- Mal/ indikator
2014/2015 trafikplan 2030 | trafikplan 2050 2050
Kollektivirafikandel 49 % 0 1 54%
Cenfrala regionk@rnan 62,5% - T 67 %
Regionala stadskarnor 48 % ’I‘ ’I‘ 51 %
Strategiskt bebyggelseomréde 48 % T T 51 %
Primart bebyggelseldge 40 % T T 46 %
Landsbygdsnod 32% T T 38 %
Sekunddart bebyggelselage 30,5% T 1T 37 %
Ovriga lénet 27.5% T 1 32%
Innerstaden 69 % - 1T 80 %
Kommuner inom regioncentrum 58 % 1\ T 73 %
Kommuner inre férort 36 % T T 45%
Kommuner yttre férort 29 % T T 33%
Resor pd& fritiden 35% T T 2%
Arbetsresor 56 % T T 64 %
Tj@insteresor 33% T T 47 %
Resor till skola/utbildning 93 % 1\ ’I‘ 93 %
Lokala resor inom samma kommun 34 % - - 44 %
Resor till/frdn innerstaden 79 % T T 79 %
R"esor mellan kommuner inom samma 29 % 1 2 35%
lGnshalva
Genomresor (resor mellan Iénshalvor) 51% 1T T 58 %

Utpekade utvecklingsbehov av stadsexpress
inom de regionala stadskdrnorna har potential
att 6ka andelen lokala kollektivirafikresor inom
samma kommun. | kommande sektorsutredningar
kan storre fokus IGggas pd dessa trafikkoncept
liksom utvecklingen av den lokalt strukturerande
kollektivirafiken.

Som konstaterats &r planens atgdrder ej tillréckliga
for att né kollektivirafikens marknadsandelsmal

dd detta dven pdaverkas av styrmedel,
bebyggelseplanering och utvecklingen av
bilvagnatet. For att studera effekten av att mdlet
om kollektivtrafikens marknadsandel uppnds, s& har
en kanslighetsanalys genomforts.

Kanslighetsanalysen syftar till att underséka om
kollektivirafikplanens &tgdrder ar tillrdicklig for att
hantera resandedkningen kapacitetsmassigt.

Resorna fordelades baserat pd var i regionen det
beddms finnas storst potential fér resandedkning,
med storst resandedkning inom strategiskt
stadsutvecklingsi@ge och i de regionala
stadskdrnorna.

Resultaten tyder pd& att kollektivirafiknatet dr robust
och kan hantera resandedkningen val frdnsett

en kort strécka langs tv@rbanan dar praktisk
kapacitets dverskrids mellan Solna station och Solna
C. Andra delar av systemet dér resandedkningen
forflyttar systemet ndrmare kapacitetsgransen

ar; tvérbanans Tabygren samt de tvargdende
expressbusslinjierna 172 och 176/177 (motsvarande
dagens regionala stombusslinje).

103



8 Fortsatt arbete samt forutsattningar for
planens genomfdrande

| detta kapitel beskrivs viktiga omraden

for fortsatt arbete och genomférandet av
kollektivirafikplanens atgdrder. De omraden
som beskrivs narmare ar samverkan,
fordjupade utredningar, finansiering samt
uppfdljning av mal och trender som paverkar
planens forutsattningar.

8.1 Kollektivirafikplanering i

samverkan

De betydande ambitioner som mdlen for
kollektivirafikens utveckling ger uttryck fér och
som forslagen som redovisas i kollektivirafikplanen
innebdr kraver bdade kraftsamling, samsyn och
samverkan mellan intressenterna i regionen.

Samverkan handlar om att bedriva ett gemensamt
arbete, men innebdrden gdr bortom det som
avses med ord som samarbete, koordinering och

samordning.
Samhandlingstrappan

Med samverkan avses en ldngtgdende interaktion,
som bygger dmsesidighet, och som ofta innefattar
dimensioner av I@rande och féréndring for de
aktérer som ar med. Oppenhet och ftillit brukar
framhallas som viktiga dimensioner av samverkan.

Ett exempel p& behov av och utveckling

av samverkan &r den éverenskommelse om
samverkan kring pendeltdgssystemet som

fraffats mellan Trafikverket med ansvar for
spdrinfrastrukturen och trafikférvaltningen med
ansvar for trafikering och fordon. For att f& systemet
att levererar p& eftt resurseffektivt satt sé maste det
finns en god samverkan i s&vdl strategisk planering
som taktiskt och operativt genomférande.
Motsvarade behov av samverkan finns &dven inom
till exempel busstrafiken och sparvagnstrafiken,
dar olika parter ansvarar for infrastrukfur, drift och
fordon. Trafikférvaltningen arbetar aktivt for att
oOka graden av frepartssamverkan mellan region,
kommun och trafikutévare inom busstrafikavtalen
daér det operativa genomférandet for busstrafiken

Figur 60 lllustration av samverkanstrappan. Kélla: Arne Eriksson, SOU 2006:5 104



ligger. Ytterligare anstrédngningar behdvs fér att dka
samverkan inom den strategiska planeringen for
buss- och spdrvagstrafiken.

Kollektivtrafikplan 2050 ska ge en samlad bild av
vad som behdver goras och utgéra en plattform
fér samverkan och samhandling. For att underlétta
fér samverkan i kommande skeden finns metoder
och verktyg i form av &tgdrdsvalsstudier, nationella
férhandlingar, stadsmiljdavtal, avsiktsforklaringar
och breda dverenskommelser.

Generellt finns det etft 6kat behov av en informell
dialog i fidigt skede. Men for att det ska ske
resurseffektivt boér samverkan vara definierad och
avgrénsad med tydliga mél och handlingsplan for
samverkan. Det bér dven finnas tydliga kopplingar
mellan formella beslutsvégar och den informella
processen.

N\

F] integrerad planering mellan markanvé&ndning

och kollektivirafik handlar fill exempel om att:

* bebyggelse lokaliseras tatt i kollektivirafiknéra
lGgen

* bebyggelsen ar funkfionsblandad och servi-
cendra

* det finns goda kopplingar mellan kollektivirafik-
ens bytespunkter och stationer och anslutande
gdng- och cykelnat

* mobilitetshubbar och andra transporttj@nster
lokaliseras vid kollektivirafikens bytespunkter fér

\ smidiga intermodala resor y

En integrerad fransport- och
markanvandningsplanering ar en av de storsta
utmaningarna fér att £& till stdnd en mer effektiv
och konkurrenskraftig kollektivirafik och dérmed
for att nd de mal fér regionens utveckling som

finns i den regionala utvecklingsplanen RUFS

2050. Varken region, kommun eller stad kan
Astadkomma en integrerad transport- och
markanvdndningsplanering pd egen hand. En
starkt samverkan ar dérmed en viktig 16sning fér en
s&dan utveckling. Dagens planeringsforutsattningar
ar komplexa och I6sningarna finns inte sallan i
grénslandet mellan olika aktorers ansvarsomréden,
mandat och r&dighet. Det finns ofta dven ett
6msesidigt beroende mellan olika aktorer for
genomférandet av planen eller dtgdrderna.

Ett annat omrdde ddr behovet av samverkan ar
stort ar utvecklingen av regionens styrmedel, vilkka

ar nédvandiga for att démpa biltrafiktillvéxten
och férdela kapaciteten i fransportsystemet p&
ett resurseffektivt satt. | RUFS 2050 finns framtaget
forslag pd utvecklat styrmedelspaket (se kapitel
3.5). Det finns behov av ytterligare styrmedel pd&
nationell, regional och lokal nivd fér att minska
trangsel och dka framkomligheten pd regionens
vagnat, for att nd malet for kollektivirafikens
marknadsandel och fér att nd klimatmalet. Aven
taxor ar styrmedel som péverkar tillgdngligheten.
| Kollektivirafikplan har inférandet av SL-taxa

pd& regionaltdgen identifierats som en viktig
Atgdrd for att f& en god rollférdelning mellan
pendel- och regionaltGdgen med s& val snabba
som turt&ta resor ldngs j@rnvagsndtet. Taxor

kan @dven anvandas for att styra och férdela
resandet inom kollektivirafiksystemet. Exempelvis
kan taxor anvandas for att 6ka bendgenheten
att resa utanfor rusningstrafik eller for att framja
fritidsresandet under kvéllar och helger, d&
kollektivirafikens konkurrenskraft ar léagre.

Ett tredje omr&de med behov av samverkan &r
genomférandet av beteendepdverkande atgdrder
s& som nudging och kampanjer, Gven kallat
mobility managementdtgdrder. Denna typ av
Atgdrder kan f& stora positiva effekter pd resandet

i kollektivirafiksystemet. Atgdrderna kan béda
anvandas for att 6ka resandet eller battre férdela
resandeft i systemet, minska risken for fréngsel samt
oka tryggheten. Informationsinsatser och kampanijer
har att 6ka resandet med kollektivirafik med cirka

5 procent, men storst effekt f&r denna typ av
beteendepdverkande &tgdrder nér de genomfors i
paket med andra dtgdrder. Genom att kombinera
flera &tgdrder, bade beteendepdverkande
Aatgarder och fysiska &tgdrder, kan den totala
effekten forstérkas j@mfért med om atgdrderna
skulle ha genomforts var for sig. Storst forandring
uppnds om ekonomiska styrmedel, forbdttringar av
infrastruktur och beteendepdverkande atgdrder
genomfors tillsammans.
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Figur 61 lllustration av effekten av beteendepdverkande
&tgdrder i kombination med andra Gtgdrder 105



8.2 Vdagen frdn mal till utvecklad

kollektivirafik

8.2.1 Processer efter Kollektivirafikplan 2050
Kollektivitrafikplan 2050 svarar p& hur
kollektivirafiksystemet bdr utvecklas for att

n& madlen i RUFS 2050 och det regionala
trafikférsériningsprogrammet (2017).
Kollektivirafikplanen kan ses som en motsvarighet

fill kommunernas éversiktsplaner genom att planen

ska ange de langsiktiga utvecklingsbehoven och
en &vergripande inriktning f&r hur behoven ska
l6sas.

Kollektivitrafikplanen ska ocksd ge berdrda
planeringsaktdrer en gemensam bild av
kollektivirafiksystemets Idngsiktiga utveckling, samt
tydliggdra roller och ansvar for genomfdérandet av
planens forslag. Planen kan darigenom fungera
som underlag exempelvis till andra planer och i
férhandlingar.

Kollektivtrafikplanen ska ersdtta stomndétsplanen
som strategisk plan for kollektivirafiksystemets
utveckling i lanet.

Planens atgdrder ar framtagna for att mota
identifierade behov och nd de regionala mdlen
utifrdn dagens kunskapslage. Det kan sdledes
finnas alternativa atgdrdsforsiag i de fall behoven
férandras eller kunskapslaget utvecklas. Planen
pekar ut dtgdrder som bor utredas vidare. Nar
en fordjupad utredning om &tgdrden och dess
kostnader och nyttor finns framme, vilket sker inom
ramen for strategisk planering och analyser inom
regionens atgdrdsvalsprocess, kan en provning
gbras om &tgdrden ska prioriteras for vidare
planering. Prioriteringen sker ocksd utifrdn viken
finansiering som kan ordnas.

Att en atgdérd eller eft behov redovisas i
kollektivirafikplanen betyder inte att det ar sGkert
att &tgdrden ska eller bér genomféras, utan att
det har beddmts atft dtgdrden behdvs for att klara
de regionala mdalen och att &tgarden darfér bor
utredas vidare.

Behoven och férslagen till I16sningar som kommer
ur Kollektivirafikplan behéver dven omhandertas
och fordjupas i geografiska sektorsutredningar och
utvecklingsplaner per frafiksystem.

Geogrdfiska sektorsutredningar kompletterar
kollektivirafikplanen och dr lokala férdjupningar av
den regionala inriktningen i Kollektivirafikplan 2050.
Sektorsutredningarna redovisar en mer detaljerad
bild av den tankta utvecklingen, ttill exempel hur
lokalbusslinjenatet kan utvecklas for att stédja den
regionala inriktningen. Kollektivtrafikplan 2050 och
sektorsutredningarna beskriver tillsammans behoven
i regionen av att utveckla kollektivtrafiksystemet
samt redovisar atgdrds- eller 16sningsforslag som
kan moéta dessa behov.

Utvecklingsplaner per trafiksystem &r tematiska
fordjupningar av kollektivtrafikplanen utifrédn ett
trafiksystemperspektiv. | utvecklingsplanerna
redovisas en mer detaljerad bild av den tdnkta
utvecklingen inom respektive trafiksystem;
pendeltdg, tunnelbana, sparvagar, roslagsbana,
saltsjiobanan, buss, sjotrafik och fardfjanst.

Genom trafikavtalen kan frafikférvaliningen
slutligen styra vilken trafik som ett visst omré&de
erbjuds givet vilken utveckling som faktiskt sker i
omr&det och de ekonomiska férutséttningarna
som finns f&r att bedriva kollektivirafiken under
kommande avtalsperiod.

Atgardsomréden som pekas ut i
Kollektivirafikplanen och som innebdr en investering
av ndgot slag behdver utredas vidare i fordjupade
utredningar. Region Stockholms investeringsprocess
inleds alltid med en behovs- och &tgdrdsvalsanalys
inom vilken den tankta &tgdrden prévas enligt
fyrstegsprincipen i samverkan med berdrda
kommuner och andra intressenter for att se om
|6sningar i forsta hand kan tas fram som inte
innebdr en investering. Investeringsplanen och
genomférandeplanen svarar slutligen pd vilka
A&tgdrder som ska prioriteras och som ryms inom
givet begrdnsat budgetutrymme.
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RUFS 2050

Anger mal och inriktning fér regionens utveckiing

|¢

Trafikforsorjiningsprogram
Anger mal fér kollektivirafiken i regionen

|¢

Kollektivirafikplan 2050
Svarar pa hur kollektivirafiksystemet bor utvecklas for att nd malen
Sektorsutredningar/Utvecklingsplaner
Ar férdjupningar av den regionala inrkiningen i Kollektivirafikplan 2050

W

Fordjupade ufredningar/investeringsprocess
Svarar | detalj p& val av aigérder och Iésningamas utformning

Investeringsplan/genomférandeplan

Svarar p& vad som ska prioriteras givet begrénsat budgetutrymm

Figur 62 lllustration av végen frdn mdl till utvecklad trafik.

For att kollektivirafikplanen ska fungera som ett
overgripande styrdokument behdver planen ses
Over och aktualiseras vid behov. Slutsatser och
overgripande inriktning i planen kan ocksd spelas in
i kommande regional utvecklingsplan samt évriga
overgripande regionala planer och strategier.

Olika aktérers roller och ansvar
Kollektivirafikplanen och sektorsutredningarna
kan &ven peka pd behov av investeringar i
andra parters infrastruktur. Exempel p& det ar
framkomlighetsétgdrder i statligt och kommunalt
vagnat eller utdkade ytor for terminaler. Ansvaret
for att fordjupa dessa utredningsbehov ligger hos
den aktér som ager infrastrukturen. Regionens
deltagande i andra parters planering som har
pdverkan pd kollektivirafiken ér dock vésentlig for
att genomférandet ska bli s& dndamadaisenligt som
mojligt.

Regionen och andra parter har olika roller och
ansvar kopplat fill kollektivirafikplaneringen.
Regionen dr en regional kollektivirafikmyndighet
och ansvarar fér trafikplikten, dvs. viken trafik som
ska upphandlas. Kommuner och andra aktérer kan

kopa fill trafik och organisera trafik utanfér SL-taxan.

Regionen dr infrastrukturférvaltare fér tunnelbana,
Roslagsbanan, matarbanor, tvarbana och
stadsspdrvag. Dessa ligger p& mark eller i vissa fall
pd konstruktioner som andra parter dger. Férutom
Roslagsbanan, Lidingdbanan och Saltsjobanan dar
regionen &ven éager marken.

Trafikverket dger marken och infrastrukturen

som pendel och regionaltég trafikerar och de
flesta stationerna. Trafikverket ér véghdllare for
statlig vég. Nagra av dessa végar ar viktiga for
kollektivirafiksystemet. Kommunerna ar véaghdllare
for vagar som trafikeras av busstrafiken och
sparvagar ddr de ror sig i gatumiljo.

Regionen dger de flesta depd&erna inklusive marken
de stér pd. Kommuner och fastighetséigare dger
bussterminaler som &r viktiga bytespunkter.

For att f& kollektivirafiken att fungera behdver
infrastrukturen och tfrafikeringen fungera som ett
gemensamt system, d& brister i en del orsakar
kostnader i andra delar. Eftersom radigheten 107



ar splittrad mellan flera olika aktérer blir
kollektivtrafiken en samverkansfréga for att kunna
driva systemet.

Effersom nyttorna inte nédvandigtvis foljer ansvaret/
agarskapet blir det svart att I&ta principen att den
som dger en infrastruktur ocksd ska betala fér den.
Darfér uppstdr ofta i forhandlingsldsningar. Dartill
kan nyttor av en investering i en kommun fill stor

del hamna i grannkommunen vilket ocksd dr en
komplikation.

Prioritering av behov och &tgdrder

| Kollekftivirafikplan 2050 och sektorsutredningarna

gors en forsta prioritering av behoven och dérmed

vilka I6sningar och atgdrder som i forsta hand bor

utredas djupare. A’rgdrderno har &dven indeltas i 3

nivéer utifrdn vilka behov och brister de &tgardar:

e Nivd 1: Systemkritiska &tgdrder for god funktion
och hantering av kapacitetsbrister i befintligt
system.

e Nivd 2: Systemutvecklande och effektiviserande
Atgdrder for hantering av restidsborister

* Nivé 3: H6jd ambitionsnivd for regional
tillg&nglighet

Inga ekonomiska avvagningar i forh&llande till
finansiering gors. Dessa avvéagningar gors i den
efterféljande planeringen d& mer utvecklad
kunskap om &tgdrders kostnader och nyttor finns
framme. Vilken prioritering av behov som fill sist
faktiskt goérs avgodrs av de politiska beslut som fattas
av berdérda aktoérer.

Kollektivirafikplanen ska dven fungera som
underlag for trafikanalyser och utredningar, som
underlag for samhdllsplaneringen iregionen i
stort samt fér prioriterade &tgdrdsomrdden i den
statliga investeringsplaneringen (nationell plan
for fransportsystemet och lansplan fér regional
transportfinfrastruktur).

Stockholms kollektivirafiksystem stér infér en historisk
satsning med investeringar pd cirka 80 miljarder
kronor, vilket resulterar i betydelsefull utveckling av
tunnelbanan, Roslagsbanan och tvérbanan, vilket

i sin fur fillfredsstdller kapacitetsbehoven i dessa
system och kollektivirafikférsérining av flera nya
stadsdelar.

Trots stora satsningarna utgdr de nya fillskotten
endast en liten del av den infrastruktur som redan
finns. For att utveckla regionens kollektivirafik

p& eftt resurseffektivt stt ar det darfor prioriterat
att utveckla trafiken pd befintlig infrastruktur,
vilket gdller bade spdr och vagar. P& sé vis kan
betydande tillgénglighetsférbattringar skapas pd
relativt kort tid och fill relativt Idg kostnad, jamfort
med att investera i helt ny infrastruktur.

| utvecklingen av trafiken pd befintliga spdr beddms
en utveckling av pendeltdgstrafiken vara prioriterat,
dd den bidrar till att nd& restidsmal for de yttre
delarna i regionen och fillféra mer kapacitet i de
cenfrala delarna av regionen.

| utvecklingen av frafiken pd befintliga végar
beddms en utveckling av radiella och tvéargdende
expressbusslinjer vara prioriterat i kommuner

dar stomtrafiken trafikeras med buss, s& som
Tyres®, Varmdo, Ekerd, Norrtdlje och Vaxholms
kommuner. B&de framkomlighetshdjande och
kapacitetshdjande &tgdrder bor prioriteras 1Gngs
dessa linjer och i dess bytespunkter for att kunna
mota efterfrdgan pé resor.

Ytterligare en prioriterad del i utvecklingen av
trafiken p& befintlig infrastruktur ér att skapa
atftraktiva tvérkopplingar genom tvérgdende
expressbusslinjer, som sammanbinder t&torter,
bytespunkter och stérre mdlpunkter, framférallt
inom och langs det halvcentrala bandet. De
tvargdende stréken, och de nya bytespunkter
som de ger upphov till, ger en mer robust och
resilient natstruktur, battre rustat fér stérningar. De
tvargdende strdken tdcker dven in nya stadsdelar,
ger betydelsefulla restidsvinster och avlastar de
radiella stréken. | vissa fall bdr dven dvergdng frdn
buss fill mer kapacitetsstarka koncept dvervégas,
exempelvis i deft viktiga tvérgdende stréket mellan
Solna station och Danderyds sjukhus/Morby station.

En forutsattning for att resandet i strék ska utvecklas
ar aft kapaciteten i bytespunkterna sékerstdlls.

P& samma sétt som att korsningspunkterna

satter kapaciteten for vagnatet, satter i 108



manga fall bytespunkterna kapaciteten

for kollektivirafiksystemet. Samtidigt som
bytespunkten for manga resendrer utgdr entrén

in i kollektivtrafiksystem eller omstigningspunkt for
smidiga anslutningsresor. Effektiviserings&tgdrder av
hogt belastade bytespunkter och bussterminaler
ar darfér en prioriterad &Gtgdrd och likasd en
forutsattning for att kunna utveckla évriga delar av
kollektivirafiksystemet med nya ladnkar eller 6kad
kapacitet.

| takt med det dkade bostadsbyggandet

ar det prioriterat att sGkerstdlla att en god
kollektivirafiklésning finns framtagen fér de nya
stadsdelar som véxer fram, s& att goda héllbara
resvanor kan befdstas tidigt. | kollektivirafikplanen
pekas |6sningar ut fér flera av I&nets nya
stadsdelar som i dagsldget saknar en langsiktigt
héllbar kollektivirafikforsérining, exempelvis Norra
Djurgérdsstaden, Madendalen, Barkarby, Skéndal,
Eriksberg, Johannelund/Vinsta och Brommma flygfdalt.
For att skapa bdde attraktiva och resurseffektiva
|6sningar krdvs en hdég grad av tidig och
kontinuerlig samverkan mellan berdrda aktorer.

Stadsdelar i och innanfér det halvcentrala bandet
kommer sté& infér en omfattande fortatning

under de ndrmsta 10-20 &ren. Det kommer
innebdra att allt mer ska rymmas pé& begrénsat
ufrymme. Gatorna behdver rymma fler funktioner
och anspréken pd mark och ytor blir hbgre.

Kollektivirafiken @r en férutsattning for etft yteffektivt
transportsystem, men for att I6sa denna uppgift
behodver paradoxalt kollektivirafiken beredas yta,
genom egna korfalt eller egna banor, fér att inte
drabbas av den véxande tréngseln i vagnatet. Att
skapa god framkomlighet fér kollektivirafiken ar
sarskilt prioriterat i dessa delar av lanet. Det ger en
attraktiv kollektivirafik i stadsdelar med betydande
stadsutveckling och ger inte enbart en hogre
transportkapacitet ldngs gatorna, utan bidrar
aven till ett minskat behov av parkeringsplatser
och bilandvandning, vilket ytterligare bidrar fill att
minska transportsystemets ytansprdk.

Erfarenheter visar att utveckling av bdde stad och
kollektivirafiksystem sker snabbast dér samverkan
mellan berdrda parter &r god och dér arbetet sker
mot tydliga gemensamma mal. Genom att bjuda
in fill samverkan, partnerskap eller samhandling,
vilket utgdr grund fér en effektiv utveckling av
kollekfivtrafiksystemet, s& kan identifierade &tgdrder
och utredningsbehov prioriteras framfdr andra som
anses mindre angeldagna eller dar samverkansldget
ar oklart.
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8.3 Fordjupade utredningar
Inom ramen for Kollekfivirafikplan 2050 har ett antal
behov av férdjupade utredningar identifierats.

Fysiska &tgdarder

Samtliga &tgdrder i Kollektivirafikplanen behdver
konkretiseras med avseende pd Gsningens
utformning och &ven kalkyleras avseende
kostnader, nyttor och genomférande for att kunna
férverkligas.

Strék- och stréckningsstudier

Utpekade strdk med nya trafikkoncept behdver
utredas vidare for att landa i exakta strackningsval
och behov samt val av infrastrukturdtgdrder.
Strék- och strackningsstudier bor utredas
samordnat med bd&de ett stadsutvecklings-

och kollektivirafikperspektiv. For att underlatta
kommande planering behover systemviktiga strdk
och gaturum samt systemviktiga bytespunkter
pekas ut samt vad som krdvs av dessa. Vidare bor
deras Idngsiktiga genomforbarhet garanteras,

till exempel i form av édverenskomna utpekade
markreservat mellan berdrd infrastrukturégare och
regionen.

Utveckling av bytespunkter och terminaler
Utvecklingen av bytespunkter behdver samordnas
med stadsutvecklingen och utvecklingen av
infrastrukturen. Frégor att utreda gemensamt med
véghdllaren handlar b&de om bytespunktens
fysiska utformning, vilken service som ska erbjudas,
men dven lokalisering, ansprdk pd yta och god
framkomlighet fér anslutande kollekftivirafik.

For att f&r en klar bild dver tillgdnglig kapacitet,
kapacitetstak och resulterande atgdrdsbehov

i olika fidshorisonter behover kartldggning
genomfoéras av kapaciteten i alla betydelsefulla
bytespunkter och terminaler. Har finns dven en
mdlkonflikt mellan att fylla bytespunkten med s&
mycket intressant innehdll som mojligt och behovet
av yta fér resendrs- och fordonsflidden. De forra

ar dessutom en finansieringskdlla. Medan de
senare mest ar en kostnad och en férutsatining for
kollektivirafiksystemets funktion.

Depder

Méjligheten att bist& med en ftillrdcklig och
andamadisenlig depdkapacitet har en avgdrande
betydelse for att n& malsattningen om en effektiv
kollektivtrafik, ddr simre Idgen for depder péverkar
driftskostnader, fordonsbehov och graden av

tomkorning. Méjligheten att kunna utveckla nya
depder i trafikndra miljder behdver utredas vidare.

Eftersom planen foreslér en utveckling av busstrafik
till 2030 som sedan i vissa fall konverteras till ett mer
kapacitetsstarkt trafikkoncept mot &r 2050 behdvs
en depdstrategi tas fram som beaktar de olika
horisonterna. En maojlighet ér att markomraden
anskaffas initialt for bussdndamal for att sedan
konverteras till spdrdepder.

Fordonsutveckling

En utveckling ifrdn de vanligt férekommande

18 och 18,75 m ledbussar kan innebdra trafik
framoéver med tvéavaningsbussar, dubbelledbussar
och férléngda ledbussar. Utéver anvéndandet

av stérre fordon kan en férédndrad utformning

av resendrsutrymmet som till&ter snabbare
resendrsfloden ge 6kad kapacitet.

Vid val av fordonstyp behover hdnsyn tas till manga
olika faktorer, som ekonomi, miljdbelastning,
tilgé&nglighet, attraktivitet, gdllande regelverk, fysisk
infrastruktur och framkomligheten i gaturummet.
Olika fordonstyper och utformning éar ldmpliga for
olika typer av trafik och trafikmiljider. Darfér foreslds
en ufredning ddr dessa aspekter belyses, och dven
Atgdrder som kan mojliggéra framtida frafikering
med idag infe godk&nda fordonstyper.




Vidare bér trafikférvaltningen ta fram en strategisk
inriktning for vilka trafikkoncept som boér erbjuda
plats fér cyklar ombord, samt utreda hur nya och
upprustade tag (regionaltdg, pendeltdg och
Roslagsbanan) kan anpassas fér cyklar ombord.

Regional trafikstrategi

Storstadens komplexa transportsystem kraver
en hég grad av samordning mellan olika
planeringsprocesser, infressenter och beslut, dar
planeringen pd ett battre sétt &dn idag mdste
hantera ett samspel mellan infrastrukturplanering,
bebyggelseplanering, ekonomiska och
administrativa styrmedel samt driftsfrégor. Det
finns ett behov av en gemensam regional
transportstrategi dar regionens aktoérer samiat
hanterar denna typ av frégor.

Kollektivtrafikens anslutningar

Kollektivirafiken kan géras mer konkurrenskraftig
genom atgdrder som kortar eller snabbar upp
anslutningsresan. Fér att kartldgga var behov

och brister &r som stérst bér féltinventeringar
genomforas avseende beldggningen av
cykelparkeringar samt g&ng- och cykelanslutningar
vid stérre héllplatser och bytespunkter.

Vidare bér trafikférvaltningen utreda hur fler
frafikkoncept kan utvecklas for att underlatta for
kombinationsresor med cykel ombord. Detta gdller
aven sjotrafiken.

Andra utredningsbehov ar:

* strategi och koncept f&r hur mobilitetshubbar,
I&necyklar, mikromobilitet och andra delade
fransporttj@nster kan utvecklas samt princip
fér urval av vilkka av kollektivirafikens stérre
hallplatser som &r relevanta fér denna typ av
tfjanster.

* integrering av digital information om cykel
och andra delade mobilitetstjanster i SLs
reseplanerare samt affarsmodell for detfta

Styrmedel

Stockholms héga kollektivirafikresande och relativt
sett konkurrenskraftiga kollektivirafik férklaras delvis
av styrmedel i form av trangselskatten och de hdga
parkeringsavgifterna i centrala Stockholm. Det
kommer krdvas ytterligare ekonomiska styrmedel
for att begransa biltrafiktillvéxten och nd malet

om att &ka kollektivirafikens marknadsandel. En
reducering av nuvarande styrmedel skulle f&
betydande konsekvenser fér kollektivirafikens

marknadsbas. Det finns behov av atft studera
sambandet mellan féréndrade styrmedel samt
hur det pdverkar kollektivirafikens konkurrenskraft,
resandet med kollektivirafik, kollektivirafiksystemets
utvecklingsbehov och regionens totala
tillgénglighet. Styrmedel kan &ven ses som en
finansieringskailla.

Markanvé@ndning i kollektivtrafiknéra ldgen
Fortatning i kollektivirafiknéra ldgen ér en av

de viktigaste atgdérderna fér att dka andelen
kollektivtrafikresor. Trafikférvaltningen forvaltar bdde
fastigheter och mark i kollektivirafiknéra ldgen,

ofta vid bytespunkter ddr kollektivtrafiken ar som
starkast. Att fértéta i dessa ldgen beddms ge stora
transport- och miljévinster fér regionen. | synnerhet
bor fritidsaktiviteter lokaliseras mer kollektivirafiknéra
anidag.

Det beddms finnas potentialer att utveckla
dessa fastigheter med bebyggelse, service och
fj@nster som med fordel bér samlokaliseras med
kollektivirafikens stationer och bytespunkter. Det
kan é@ven vara intressant for regionen att ta en
bredare roll som fastighetutvecklare. Inte minst d&
det skapar ré&dighet kring de problem som ocksé
kan uppkomma i anslutning till kollektivirafikens
anléggningar, s& som buller och vibrationer.

En utredning bor initieras for att identifiera
potentialerna kring en sddan fortétningsstrategi.

Resor dver l[ansgrdns

Resandet dver I&nsgréns eller det storregionala
resandet har inte varit fokus i uppdraget om
Kollektivirafikplan 2050. Utvecklingen av det
storregionala resandet i &stra Mellansverige och de
behov som detta féranleder hanteras gemensamt
av berérda aktérer i samverkansprocessen En Battre
Sits (EBS). De behov av starkta kopplingar mellan
Stockholms I&n och Uppland och 6stra Sérmland
som lyfts i Kollektivirafikplan 2050 behdver tas om
hand vidare i det arbetet och i andra uppdrag och
processer.

Fritidsresor

Regionens invé@nare gér allt fler fritidsresor och
fritidsresandet star for dver halften av vart totala
resande (52 procent), men endast 24 procent
av fritidsresandet sker med kollekftivtrafik. For att
nd malet om en 6kad marknadsandel behdver
andelen fritidsresor med kollektivirafik dka.
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Kollektivirafiken har stdrst potential att f&nga in de
fritidsresor som sker dterkommande eller till fasta
punkter s& som resor fill tréning och fritidsaktiviteter,
eller resor till sidkt och véanner som genomférs
regelbundet. Aven fér langre fritidsresor som

kr&ver planering eller viss framférhalining beddms
kollektivirafiken kunna erbjuda ett attraktivt
alternativ.

Det beddms finnas en potential att 6ka
fritidsresandet, fill exempel genom utveckling av
utbudet utanfér hogtrafik, taxedtgdrder for resande
under l&gtrafik, linjenatet fér resor lokalt och
delregionalt, samt kollektivirafikndra lokalisering av
service- nojes- och fritidsaktiviteter. Men det saknas
tillraeklig kunskap och underlag kring fritidsresandet,
dess utveckling samt hur lokalisering av service-,
nojes- och fritidsaktiviteter kommer aft utvecklas.

En utredning bér darfér initieras for att kartldgga
brister och behov av planeringsunderlag och fér aft
beddma potentialer och &tgdrder for dkad andel
fritidsresor med kollekfivirafik.

Sjétrafiken

For att ocks& kunna mdta behoven i ett

2050-perspektiv behover ytterligare férdjupningar i

sjidfrafikens potential utredas for att den ska kunna

utgdra en stérre andel av kollekfivirafikresandet i

framtiden. Bland annat behdver olika tekniska och

regleringsmdssiga férutsattningar analyseras sdsom:

e Sjotrafikens framtfida miljdprestanda, frémst med
avseende pd elekftrifiering,

» Teknikutveckling inklusive nédvandiga tillstédnd
och regelverk for att kunna trafikera inre vatten
med hogre hastigheter och mindre svall.

Beroende pd resultatet av dessa frdgor kan
ytterligare linjer p& sikt bli aktuella.

Landsbygdstrafiken

Det beddms finnas potential fér en utvecklad och
mer resurseffektiv landsbygdstrafik. Idag utgors
landsbygdstrafiken fill stdérsta delen av trafik for
skolungdomar. Ett enhetligt koncept fér anropsstyrd
trafik for landsbygden i hela Stockholms 1&n har
utvecklats av trafikférvaltningen, dels i form av
anropsstyrd linjelagd kollektivtrafik, dels i form av
anropsstyrd omrddestrafik. Det finns behov av en
bredare utredning av landsbygdstrafiken (i likhet
med sjdtrafikutredningen) ddr bade koncept for
anropstyrdtrafik och linjelagdtrafik utvecklas. | detta
arbete kan trafik prioriteras dar méjlighet fill 6kat
resande finns. Arbetet bdr &ven utreda hur delar av
landsbygdstrafiken kan dvergd till anropsstyrd trafik.

Nya finansieringskdallor

Kollektivtrafikens drift finansieras av biljettintakter
och regionskatt med andelen ca 50/50. For en
utvecklad kollektivirafik krévs nya satt att 16sa
finansieringen av bé&de drift och utvecklat system.

Det finns behov av en djupare diskussion

kring kollektivirafikens finansiering mellan de
berdrda parterna stat, region och kommun.
Genom en forbattrad forstdelse mellan
trafikplaneringsaktérerna i regionen och det
gemensamma fransportsystemet finns storre
mdjligheter att hitta och genomféra effektiva
kompletteringar ftill det befintliga trafiksystemet.
P& motsvarande satt behdver underhdill

och vidmakthéllande av det gemensamma
transportsystemet behandlas som en gemensam
angeldgenhet i regionen.

Frédgestdlliningar att belysa dr exempelvis hur:

* Exploateringsintékter kan gé till att betala
kollektivtrafikens infrastruktur p& samma satt som
gdller for gator, VA, elkraft med mera.

e Framgdng uppnds vid férhandlingsplanering.
Aspekter att beakta ér goda férberedelser,
systemforstéelse och en regional samsyn.

* Investeringar i tillkommande kollektivirafik
paverkar driftnetto med ambitionen atft nya
investeringar i storre utstréckning bor leda fill en
resurseffektivisering.

* Framfida underhdlisskuld behéver hanteras.
Exempelvis modell fér underhdlisfond eller
liknande s& att reinvesteringar f&r en jamn
finansiering 6ver tid .

» Kollektivtrafiken kan finansieras p& helt nya
satt, till exempel genom fastighetsskatten
och fastighetens lage i férhdllande
fill kollektivirafiken eller genom nya
mobilitetsldsningar, Mobility as a Service (Maas)
etc.

e Styrmedel kan anvandas som finansieringskdlla,
till exempel trangselskatten och utvecklingen
av denna. Bl.a. dger staten radighet dver
trdngselskatten i Stockholm medan den
i Goteborg betraktas som en regional
finansieringskailla.
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8.4 Uppfdljning

Kollektivirafikens utveckling i regionen féljs

genom darliga uppfdljningar av indikatorer
kopplade till mélen i frafikférsériningsprogrammet.
Trafikforvaliningen foljer dven verksamhetens

ekonomiska utveckling relafivt

Hur resandet utvecklas i regionen beror av ménga
samverkande faktorer. Det gor det svart att for
enskilda atgdrder kunna beddma och urskilja dess
specifika effekter. Samtidigt ér det ofta nér flera

Atgdrder samverkar som stora férandringar kan ses.

resandeutvecklingen. Val utvecklade indikatorer
som korrekt fdngar skeendena krdvs for att
ratt typer av atgdrder ska kunna sadttas in och

utvarderas.

Tabell 22 Uppfélining av genomférandet av Kollektivtrafikplanens dtgdrder och féreslagna utredningar.

Status for genomférandet av Metod Ansvarig Frekvens
foreslagna atgarder

Pendeltdg och regionaltdg Inventering | Trafikférvaltningen | Arsvis
Roslagsbanan Inventering | Trafikférvaltningen | Arsvis
Radiell expressbuss Inventering | Trafikférvaltningen | Arsvis
Tvargdende expressbuss Inventering | Trafikférvaltningen | Arsvis
Tunnelbana Inventering | Trafikférvaltningen | Arsvis
Tvarbana Inventering | Trafikférvaltningen | Arsvis
Stadsexpress Inventering | Trafikférvaltningen | Arsvis
Stadssparvag Inventering | Trafikférvaltningen | Arsvis
Matartrafik Inventering | Trafikférvaltningen | Arsvis
Direkttrafik (buss & sjd) Inventering | Trafikférvaltningen | Arsvis
Landsbygdstrafik Inventering | Trafikférvaltningen | Arsvis
Bytespunkter & terminaler Inventering | Trafikférvaltningen | Arsvis
Depder Inventering | Trafikférvaltningen | Arsvis
Kollektivirafikens anslutningar Inventering | Trafikférvaltningen | Arsvis
Langsiktiga utblickar Inventering | Trafikférvaltningen | Arsvis
Identifierade utredningsbehov Inventering | Trafikférvaltningen | Arsvis

Konkurrenskraftigt kollektivirafiksystem

Tabell 23 Mdl och indikatorer fér att félja utvecklingen mot ett konkurrenskraftigt

kollektivtrafiksystem.

Maél/indikator Metod Ansvarig Frekvens
Kollektivirafikandel av RVU Region Stockholm Vart
motoriserat resande fiarde ar
Totalt antal pdstigande | ATR/MTS | Trafikférvaltningen Arsvis
per dygn

Kollektivirafikandel per RVU Region Stockholm Vart
bebyggelsetyp fiarde ar
Kollektivirafikandel for RVU Region Stockholm Vart
resor med start i olika fiarde Ar
kommuner

Kollektivirafikandel for RVU Region Stockholm Vart
olika drende fiarde ar
Kollektivirafikandel for RVU Region Stockholm Vart
olika restyper fiarde ar

rInom respektive fokusomréde
har mdél och indikatorer som bor
féljas upp listats tillsammans med
metod, ansvarig och frekvens av
uppfoljiningen. Darutdver listas ett
antal indikatorer fér att folja upp
relevanta omvarldstrender.

\. J
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Resurseffektivt kollektivirafiksystem

Tabell 24 Mdl och indikatorer fér att félja utvecklingen mot ett resurseffektivt kollektivirafiksystem.

Mail/indikator Metod Ansvarig Frekvens
Befolkning SCB Trafikférvaliningen Arsvis
Bilresor, antal RVU & snitt- Region Stockholm, Arsvis

matningar Trafikverket, Stockholms

stad

Pdstigande, antal (fm) ATR/MTS Trafikférvaltningen Arsvis
Resendrskilometer, antal (fm ATR/MTS Trafikférvaltiningen Arsvis
Utbudskilometer, antal (fm) ATR Trafikférvaltningen Arsvis
Medelhastighet ATR Trafikférvaliningen Arsvis
Trangsel, andel dver praktisk kapacitet for | ATR/MTS Trafikférvaltningen Arsvis
olika frafikkoncept
Pdstigande vid storre bytespunkter, antal | ATR/MTS Trafikférvaliningen Arsvis
Avstigande med buss vid stdrre busstermi- | ATR/MTS Trafikférvaltningen Arsvis
naler, antal, alt. beldggning vid terminal
Beldiggning i depder Inventering Trafikférvaltningen Arsvis
Depdlokaliseringar, tomkdrningsstréicka ATR Trafikférvaliningen Arsvis
BelGggning av cykelparkeringar vid stérre | Faltinventering Trafikférvaltningen eller Vart
bytespunkter regionala cykelkansliet femte ar

En sammanhallen och tillvéxtskapande region

Tabell 25 M&l och indikatorer fér att félja utvecklingen mot en sammanhdillen och tillvéxtskapande region.

ndrmsta regionala stadskdrna

Mal/indikator Metod Ansvarig Frekvens
Restidskvoter mellan regionala RUST Trafikférvaliningen Arsvis
stadskarnor

Restider mellan regionala stadskdrnor RUST Trafikférvaltningen Arsvis
Restider mellan kommuncentrum och RUST Trafikférvaliningen Arsvis
city

Restider mellan kommuncentrum och RUST Trafikférvaltningen Arsvis

Omvarldstrender

Tabell 26 Ml och indikatorer fér att félja omvdrldstrender av betydelse

fér kollektivtrafiksystemets utveckling.

Mél/indikator Metod Ansvarig Frekvens
Markanvéndning, tillskott per bebyggel- | SCB Region Stockholm Arsvis
setyp (RUFS)
Styrmedel, férandringar jamfort med styr- | Kartldggning Region Stockholm Arsvis
medelspaketet i RUFS 2050
Befolkning SCB Trafikférvaltningen Arsvis
Bilresor, antal RVU & snitt- Region Stockholm, Arsvis

mdatningar Trafikverket, Stockholms

stad

Bilinnehav SCB Region Stockholm Arsvis
Antal och férdelning av resor mellan olika | RVU Region Stockholm Vart
drenden fiarde ar
Kombinationsresande, cykel/mikromobi- | RVU Region Stockholm Vart
litet + kollektivtrafik fiarde ar

115



8.5 Finansiering

Finansiering av Kollektivtrafikplanens atgarder
utgdr frdn aktérernas ansvarsomrdden medan
kollektivirafikens drift finansieras av biljeftintakter
och regionskatt med andelen cirka 50/50.

Trafikforvaliningen ansvarar fér frafikeringen samt
ar infrastrukturférvaltare av tunnelbana, tvérbana,
Roslagsbana, matarbanor och stadsspdrvag.
Kommunerna och Trafikverket ansvarar for
infrastrukturen i sina respektive roller som vag- och
banhdllare, vilkket dven inkluderar kajer, bryggor
och farjelédgen.

Na&r det gdller utvecklingen av region- och
pendeltagstrafiken, viken helt eller delvis gér p&
Trafikverkets infrastruktur, finns stora behov av
samverkan. Samma sak galler fér busstrafiken

och stora delar av spdrvagnstrafiken som gér p&
Trafikverkets och kommunernas végnat. Likasd
gdller utvecklingen av terminaler, bytespunkter och
depder dar flera parter behdver samverka for att
mojliggdra en utveckling.

Stadsmiljoavtal: | den senaste
infrastrukturpropositionen har regeringen

avsatt 1 miljard kr per &r f6r medfinansiering av
mindre och medelstora kollektivtrafikGtgarder.
Trafikférvaltningen Region Stockholm och

berérda kommuner har redan erhdllit medel
framkomlighetsétgdarder for Spérvég City il
T-centralen, BRT i Barkarby, ny bussterminal i Slussen
och etapp 2 av Kistagrenens utbyggnad. Det gér
ocksé att séka medfinansiering av anldggningar vid
bytespunkter och I&ngs strék, ladd-infrastruktur for
elbussar och test av ny teknik.

| stadsmiljdavtalen ingdr motprestationer fréin
samtliga medsdkande, dér kommun, region och
stat tillsammans bidrar fill att I16sa uppgiften.
Motprestationerna ar vardefulla fér att skapa
samsyn mellan parterna om & till en helhet.

Regional plan: Regional plan for
transportinfrastrukturen i Region Stockholm &r
Trafikverkets budget for att utveckla Trafikverkets
infrastruktur och revideras vart fjgrde é&r. Det
p&gdr revidering infor perioden 2022-2033. Det
finns mojligheter att f& statlig medfinansiering for
regionala

och kommunala infrastrukturdtgdrder ssom
terminaler, bytespunkter, pendelparkeringar,
bussgator etc.

Nationell plan: Nationell plan for transportsystemet
revideras ocks& vart figrde ér, samordnat med den
regionala planen. Regeringen har gett Trafikverket i
uppdrag att ta fram ett forslag pé plan for perioden
2022-2033. Utbyggnad av spdr, som inte tacks i
ndgon av ovanstdende punkter, liksom bussgator,
bytespunkter och terminaler, kan vara aktuella

i denna eller kommande revidering av nationell
plan.

Exploateringsnyttor och 6verenskommelser

kan anvdandas som finansieringsverktyg genom

aft markvardesnyttor eller exploateringar, som

kan kopplas till en viss kollektivirafikinvestering,
realiseras och anvé@nds fill att betala eller delbetala
kollektivirafikinvesteringen.

Trangselskatt: Intakterna frain trangselskatt anvands
for till finansiering av Férbifart Stockholm och ett
tjugotal vaginvesteringar i l&dnet samt bidrag fill
tunnelbana enligt 2013 érs Stockholmsférhandling.

Ovrigt: Utdver ovan ndmnda
finansieringsmajligheter finns ocksd medel att tillgd
via EU-medel, inom statliga program som t.ex.
Strategiska Innovationsprogram Drive Sweden och
Viable Cities samt medel fér demonstrationsprojekt
som finns hos Formas, Vinnova, Energimyndigheten
och Trafikverket. Aven Public-privat-partnerships

ar ett mojligt koncept for exempelvis privat
stationsfinansiering.
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Billaga 1
Atgarder per
trafikkoncept




Atgarder per
trafikkoncept till

2030




Pendeltag och regionaltag
Okat turutbud fran 16 till 20 tag i timmen |
pendeltagstrafiken

Beskrivning

Okat utbud fran 16 till 20 tag i timmen genom Citybanan, vilket ger 12 tadg/h pa
Ostkustbanan och Sodertalielinjen samt 8 tag/h pa Malarbanan och Nynasbanan.

Behov och effekt

Behovet av atgarden drivs av ett okat bostadsbyggande i pendeltagsgeografin for att
forsorja Stockholmsregionen med bostader som i manga fall ligger stationsnara lagen.
Atgarden &r ett resurseffektivt satt att atgarda kapacitetsbrister dér systemet tillater och
bidrar till ett 6kat kollektivtrafikutbud som minskar de totala restiderna. Som en
planeringsinriktning foreslas 12 tag/h for Ostkustbanan, detta dels eftersom
staplatstiderna ar langre dar an pa Malarbanan och dels eftersom behovet av 4 tag/h
pa saval linjen mot Balsta som pa linjen mot Uppsala innebéar att det ar svart att fa en
god avlastande effekt med en jamnare fordelning mellan Ostkustbanan och
Malarbanan. For att 8 tag/h p& Malarbanan ska fungera i det héar tidsperspektivet och
for att minska risken for trangsel ombord ar det ocksa viktigt att tagen till/fran Kallhall
kan laggas 6 min fore tagen till/fran Balsta. Den foreslagna fordelningen av turutbudet
pa pendeltagsgrenarna kan behdva omprovas beroende pa samhallsutvecklingen
och hur regionpendelsatsningen faller ut.

Utredningsbehov

Atgarden &ar utredd inom AVS pendeltagssystemet tilsammans med Trafikverket.
Forutom trimningar av trafikledningsfunktion, infrastrukturunderhall, signalsystem och
fordonsunderhall/depakapacitet kravs att fler fordon tillférs pendeltagssystemet samt
vissa kapacitetsutbyggnader av infrastrukturen dar timningsatgarderna inte racker.
Vilka steg och vilken ordning som ska tas i skisserad utredningstrappa behover utredas
vidare med utifrdn hur behovet utvecklar sig inom ramen for den formaliserade
samverkan som har éverenskommits med Trafikverket och i dialog med berorda aktorer.




Pendeltag och regionaltag
Trimningsatgarder for att minska restiden i
pendeltagssystemet

Beskrivning

Det finns en potential att minska restiden med totalt cirka 1-3 minuter per
pendeltagsgren jamfort med dagens tidtabell.

Behov och funktion

Genom aren har vissa banarbetstillagg och andra tillagg lagts in i tidtabellerna och
blivit kvar samtidigt som infrastrukturen har forbattras. | trimningsarbetarbetet for
Citybanan har en 6versyn av avgangsrutinerna identifierats som en viktig potential for
att korta aktiderna och kora tatare trafik. Det finns heller ingen anpassning av
tidtabellstiderna till olika tider pa dygnet trots att behovet av marginaler i tidtabellerna
varierar 6ver dygnet. | samband med trimningsarbeten av infrastrukturen finns det
mojligheter att hoja hastigheter och minska avstand och marginaler mellan tag, vika
med en hdjd grundpunktlighet i systemet kan tas ut som restidsvinster for resenarerna.
Atgarderna innebar kortare och mer pélitiga restider. Kortare restider i det har spannet
mojliggor inte bara resenarsvinster utan ar ofta en mojliggorare av vissa troskeleffekter
som att kunna utnyttja fordonsparken effektivare och pa sa satt fa ut mer trafik med
befintlig fordonsflotta.

Utredningsbehov

Atgarden finns identifierad inom ramen for AVS pendeltagssystemet som en éversyn av
tidtabellstiderna for att fordela marginaltiderna pa ett mer optimalt satt. | samband
med foreslagna trimningsatgarder bor ocksa mojligheterna till att lata trimningarna fa
utslag i kortare restider.




Pendeltag och regionaltag

Infora SL-taxa pa regionaltagen

a(éss :>

regionaltag

Beskrivning

Atgarden &r att inféra SL-taxa pa regionaltdgsresor inom Stockholms l&an.

Behov och funktion

Atgéarden &r méjlig att inféra i samband med att trafiken tas dver i trafikhnuvudmé&nnens
egen regi. Atgarden samspelar med 6kat utbud av regionaltdg samt utvecklad
matarbusstrafik i Sodertalje till Sodertalje Syd. En utvecklad regionaltagstrafik kommer att
behova genomforas stegvis dar ett forsta steg tas december 2021 med trafikstart for det
nya trafikavtalet. D& det finns en begransad mangd pendeltagsfordon och fortsatt
tillvaxt ar att vanta i pendeltagssystemet ar en narmare integration mellan pendel- och
regionaltagstrafiken en viktig atgard. En utdokning av regionaltagsfordonsflotta ar i det
har laget av olika skal enklare att genomfdra an motsvarande utékning av
pendeltagsflottan.

Utredningsbehov

FOr att hitta en bra taxelosning for SL-pendeltag, Malardalstrafiks regionaltag och
kommersiella operatorers regionaltdg behover det tas fram ett forslag som innebéar en
rimlig avvagning mellan regionernas ekonomi, maluppfyllnad och att trygga
pendlingen. En sddan regionpendelutredning behoéver behandla alla aspekter av
utvecklad regionaltagstrafik sdsom fordon, depa, kapacitet och trafikledning, taxa och
resandefloden samt stationsfragor och relationen till kommersiell trafik. Det
utredningsarbetet behdver bedriva i nara samverkan med Malardalstrafik, Upplands
Lokaltrafik, Sormlandstrafik och Trafikverket da flera parter paverkas och satter
forutsattningar for hur en sddan har reform kan genomféras.




Pendeltag och regionaltag
Okat utbud med 4 genomgéaende regionaltag i

timmen Uppsala-Stockholm-Sodertalje -
Eskilstuna/Nykoping

Uppsala

Arlanda

Solna

Eskilstuna
Stockholm

g X 4 Flemingsberg
Sodertalje
Katrineholm

NykOping

Beskrivning

Atgarden innebéar en 6kning av regionaltagstrafiken till 4 tag/h i hogtrafik i relationerna
Uppsala — Arlanda - Solna -Stockholm C - Flemingsberg - Sodertalje Syd -
Eskilstuna/Nykoping. Utbver de genomgaende regionaltagen tillkommer 2
regionaltdg/h Stockholm C- Flemingsberg- Sodertalje syd- Gnesta-Katrineholm i
hogtrafik. Under Iag- och mellantrafik utokas trafiken sa att den blir ett attraktivt
alternativ

Behov och funktion

Atgarden syftar dels till att utgéra en realisering av regionpendlekonceptet. Dels syftar
den till att 6ka tillgangligheten till Arlanda och binda samman storstadsomradet
Sodertalje- Stockholm — Uppsala. Fran Nykvarn och Vagnharad blir turtatheten 2 tag/h i
hogtrafik. Regionaltagstrafiken samordnas med Gnestapendeln vilket ger upp till 4
tag/h under hogtrafik Gnesta- Sodertalje S

Utredningsbehov

Sedan december 2021 finns trafiken etablerad s6der om Stockhom C under hogtrafik i
den har omfattningen, Daremot innebar atgarden en utékning av antalet
genomgaende regionaltag fran sddra lanshalvan till Arlanda - Uppsala, vilka i
dagslaget begransas till 1 tdg/h 6ver hela trafikdygnet. Atgarden samspelar med
inférande av SL-taxa pa regionaltagen, regionpendel samt utvecklad matarbusstrafik i
Sodertalje. Tilkommer regionaltagsplattformar i Solna ar det intressant att stanna
regionaltagen dar. Daremot bor tilkommande regionaltagsplattfomar i Alvsjo och
Helenelund bara trafikeras av sarskilda regionpendeltag. Stallningstagandet ar en
avvagning mellan de storregionala behoven av kort restid och behoven inom lanet av
fler uppehall.




Pendeltag och regionaltag

Nytt trafikkoncept regionpendel

‘ Uppsala
Vasteras ' g g

\ Stockholm
N
® =

Sodertalje . Nynzshamn

Beskrivning

Atgarden &r att inratta ett nytt trafikkoncept "regionpendel” som erbjuder korta restider
till lanets yttre delar och omraden precis utfor lansgransen. Konceptet kommer att
realiseras pa lite olika satt beroende pa vilka forutsattningar infrastruktur och resmaonster
ger. SL-taxa galler for resor inom lanet.

Behov och funktion

Utvecklingen av regionaltagstrafiken med regionalpendlar foreslas genomforas stegvis. | ett
forsta steg kommer regionaltdgen som kors via Marsta utvecklas till sarskilda regionpendeltag
med tilkommande uppehall i Upplands Vasby. Aven ett uppehdll i Solna finns det efterfragan for
men ar utmanande att genomfora i det har tidsperspektivet. Successivt kan trafiken utdkas upp
emot 4 tag /h.

Utvecklingen pa Malarbanan drivs av tillkomsten av Barkarby regionaltagsstation och behovet
av att samtidigt uppratthalla snabba regionaltagsforbindelser mot Vasteras och Orebro i
kombination med kapacitetsbehovet Vasteras - Stockholm. Har kan en delning av nuvarande
regionaltagsupplagg i en snabb produkt utan mellanliggande uppehall som utvecklas i riktning
mot fiarrtagstrafik, kallad regionexpress och en mer turtat regionaltagsprodukt som realisering av
regionpendelkonceptet. P& sa satt kan saval kraven pa kort restid fran Vasteras och fler
regionaltagsupphall motas samtidigt som trafiksystemet kan dimensioneras for de storre
volymerna Oster om Vasteras. Da regionexpressen inte upplats for lokalt resande inom lanet sa
blir det relativt naturligt att lata den ga med kommersiella tdg och lata regionaltagen fa SL-taxa.
Om intresse finns for fler stationer i angransande lan skulle det kunna vara mojligt.

Fortsatter pa nasta sida.




Fort. Pendeltag och regionaltag
Nytt trafikkoncept regionpendel

Fort. Behov och funktion

Soder om Stockholms central finns flera regionaltagslinjer. Tillsammans blir det upp till 5-6 tag/h
Sodertalje Syd- Stockholm C med tag som har hog kapacitet. D& manga resenérer fran
Sormland har Sodertélie som malpunkt ligger maxbelaggningen i manga fall séder/vaster om
Sodertalje. Sammantaget gor det att det finns en relativt god kapacitet att merutnyttja befintlig
regionaltagstrafik for resande inom lanet och regionpendelkoncptet. SL-taxa pa regionaltagen i
kombination med matarbusslinjer frAn Sodertalje Syd l6ser regionpendelfunktionen pa sodra
sidan fram till ca 2050. D& kommer resandet pa de ordinarie regionaltdgen mot Sérmland vara
sa stort att den lokala funktionen Sodertélje — Stockholm inte lampar sig for att aka med
regionaltdg mot Sérmland utan egen kapacitet behovs.

P& Nynasbanan finns inget parallellt regionaltagssystem att utveckla till regionpendelkoncept.
Pendeltagssystemets snabbpendeltdg utgor har realiseringen av regionpendelkonceptet. | takt
med att pendeltagssystemet utvecklas mot 20 tdg/h genom Citybanan kan antalet pendeltag
pa Nynasbanan okas till 8 tag/h. De tva tilkommande pendeltagen skulle kunna kéras som
snabbpendeltag soder om Vasterhaninge med farre uppehall och i stallet fa fler uppehall norr
om Vasterhaninge an de dvriga snabbpendeltdgen pa Nynasbanan. Det skulle kunna vara en
kompromiss mellan kraven pa kort restid fran regionens yttre delar och hdg turtathet fran de
halvcentrala delarna av regionen. Med en utvecklad formaga pa 24 tdg/h genom Citybanan
och ett mer avancerad variant av ERTMS som tillater kortare tidsluckor mellan tdgen bor
Nynasbanan kunna fa upp emot 12 tag/h.

Atgarden bedoms korta restiderna mellan regionala stadskarnor, kommuncentrum och
regioncentrum samt forbattrar kollektivtrafikens resurseffektivitet genom en béattre fordelning av
resandet mellan pendeltdg och regionaltag.

Utredningsbehov

Atgarden &r en del av konceptet med 20 t&g/h enligt AVS Pendeltdg. Fér Sodertalje
planeras en sérskild AVS om Sédertéljes tillgéanglighet starta &r 2022. Uppsala C &r
identifierad for behov av kapacitetsforstarkningar.




Radiell och tvargaende

expressbuss samt stadsstomtrafik
Mer kapacitetsstarka fordon som tar fler
resenarer

Beskrivning

Atgarden ar att 6ka fordonskapaciteten for de linjer dar efterfrdgan sa kraver. Avser en

utveckling frAn dagens 18 m bussar.

Behov och funktion

Atgarden ar ett resurseffektivt satt att &tgéarda kapacitetsbrister genom att langre
fordon kan ta emot fler resenarer per avgang.

Utredningsbehov

Atgarden behéver utredas vidare i atgardsvals- och investeringsprocess. Langre fordon
kraver utredning tillsammans med vaghallarna. Fragor som framkomlighet, hallplats och
terminalkapacitet samt effekter pa depa behover belysas.




Radiell och tvargaende

expressbuss samt stadsstomtrafik
Utokat turutbud pa befintliga expressbusslinjer

Beskrivning
Atgarden &r att 6ka turutbudet med upp till 5 minuters turtathet i maxtimmen fér de
linjer dar efterfragan sa kraver.

Behov och funktion

Atgarden ar ett resurseffektivt satt att minska kapacitetsbrister dar systemet till&ter.
Bidrar till okad resurseffektivitet och 6kad konkurrenskraft genom 6kad turtathet.

Utredningsbehov

Det behover utredas hur trafiken kan inrymmas pa bertrda terminaler.




Radiell och tvargaende

expressbuss samt stadsstomtrafik
Framkomlighetsforbattrande atgarder for
befintlig radiell expressbusstrafik

Beskrivning

Atgarden innebar att genomféra framkomlighetsférbattrande atgéarder pa befintliga,
planerade och nya- expressbusslinjer sa att malstandard for framkomlighet, regularitet
och punktlighet kan nas.

Behov och funktion

Atgarden ger kortare och mer pélitiga restider och kan minska driftskostnaderna for
busstrafiken. Den bidrar till reducerad belastning i bussterminaler pa grund av minskat
behov av tidsreglering. Den minskar aven belastningen pa depaer genom reducerat
fordonsbehov fér samma trafikuppgift. Atgarden gér expresslinjerna attraktivare och
har darfoér en avlasta effekt p& tunnelbanan sérskilt i dess mer centrala delar. Atgéarden
bidrar till ett mer resurseffektivt och attraktivt kollektivtrafiksystem.

Utredningsbehov

Arbete med att utreda och genomfora framkomlighetsforbattrande atgarder pagar
bl.a. inom ramen for AVS Stombuss och Gemensam handlingsplan for framkomlighet
2017-2021. Dessa uppdrags omfattning behodver ses 6ver i och med Kollektivtrafikplan
2050s atgardsforslag,




Radiell expressbuss
Forandring av befintliga expressbussar fran

Tyreso till City och Karolinska samt ny gren till
Brandbergen

(O Karolinska

e,
-

Q Stockholm city

Gullmarsplan

Tyreso C

O Brandbergen
Beskrivning

Atgarden &r att dagens stombuss fr&n Tyreso (linje 873 & 875) utvecklas till en radiell
expressbuss och forlangs fran Gullmarsplan till Cityterminalen och vissa turer till
Karolinska. Dartill utvecklas ny expressbussgren till Brandbergen via Vendels6 och
Trollbacken (dagens linje 807) med slut vid Cityterminalen.

Behov och funktion

Atgéarden bidrar till att minska restiderna mellan Tyresé/nordéstra Haninge till
City/Karolinska samt till att avlasta Gullmarsplans bussterminal och tunnelbanan mellan
Gullmarsplan och City.

Utredningsbehov

Framkomlighetsatgarder har utretts pa hela strackan Tyreso-City-Karolinska och
fordjupade utredningar rérande Nynasvagen pagar. Atgardspaket med
framkomlighetsatgarder pa strackan mellan Norra Skondal och Gullmarsplan finns med i
forslag till lansplan 2022-2033. Framkomlighetsatgarder har aven studerats pa
Gudobroleden, strackan Vendelsd — Hanviken. Trafikering behover utredas vidare i mer
detalj da endast en del av trafiken bor ga hela vagen till Karolinska och en del kan
vanda i City. Forutsattningarna att trafikera Cityterminalen behover klargoras, likasa
vandmojligheterna vid Karolinska.




Radiell expressbuss
Befintlig radiell expressbuss fran Vaxholm

avkortas till Danderyds sjukhus

Arninge

oslags Nasby

Vaxholm

Morby C
Danderyds sjukhus

Beskrivning

Dagens radiella expressbuss Vaxholm-Tekniska hogskolan avkortas till Danderyds sjukhus.
Linjen kompletteras med direktbuss fran Vaxholm till Solna och Karolinska. En
forutsattning for linjens avkortande ar inrattande av en direkt batlinje Vaxholm-
Stromkajen.

Behov och funktion

Expressbussen angor Arninge (bytesfunktion till Roslagsbanan och tvargaende
stombuss) och Roslags Nasby (motorvagshallplats med byte till tvargdende stombuss)
samt Danderyds sjukhus (bytesfunktion till tunnelbanans réda linje). Atgérdspaketet ger
kortare restider fran Vaxholm till City, Solna och Karolinska. For att linjen ska fa en god
systemfunktion &ar det viktigt att erbjuda goda bytesfunktioner i Arninge, Taby och
Danderyd.

Utredningsbehov

Framkomlighetatgarder pa delen Vaxholm-Arninge har redan utretts.




Radiell expressbuss
Utveckling av radiella expressbussar fran

Hemmesta, Stavsnas och Brunn till Slussen

Gustavsberg C
(O Hemmesta

Slussen .
---- Stavsnas

.....
-

Nacka C : )

Beskrivning

Befintlig linje 474 fran Slussen till Varmdo utvecklas med nya direkta linjer/grenar till
Hemmesta, Gustavsberg, Stavsnas och Brunn (linje 428-440). Det innebar att grenen till
Hemmesta ej kor via Gustavsbergs centrum. Grenen fran Gustavsberg foreslas starta i
MoInvik och passerar darefter Gustavsbergs centrum.

Behov och funktion

Atgarden ger forkortade restider fran stora delar av Varmdo kommun till centrala
Stockholm samt avlastar ett trangselutsatt radiellt vagnat. En god bytesfunktion i Nacka
C till tunnelbana bor sakerstallas.

Utredningsbehov

Forslagets effekter och konsekvenser behover utredas mer i detal, likasa behov av
Oversyn av Ovrigt linjenat. Detta inbegriper aven att utreda forutsattningarna fér och
behovet av forbattrade kopplingar lokalt i Varmdo. Framkomlighetsatgarder langs
dagens linje 474 i bland annat Gustavsberg har tidigare utretts. Behov av atgarder
langs ovriga strackor behodver utredas, likasa bytesfunktion i Varmdo marknad samt
Molnvik.




Radiell expressbuss
Utveckling av radiell expressbuss fran

Sodertalje- Skarholmen-Liljleholmen

Skarholmen
Kungens kurva Q)

O Sodertalje C

Beskrivning

Atgarden &r att pa strackan Sodertalje-Norra Botkyrka-Kungens Kurva-Skéarholmen
utveckla dagens busstrafik (linje 748 och 749) till en ny expressbusslinje som kompletteras
med en direktbusslinje till Liieholmen.

Behov och funktion

Atgarden ger starkt kollektivtrafik och kortare restider mellan de bada regionala
stadskarnorna Sodertélie och Skarholmen/Kungens Kurva. Atgarden ger mojlighet till
okad kapacitet i ett strak med trangsel och hog andel resande med bil. Goda
bytesfunktioner i Sodertélje C och Norra Botkyrka till lokala busslinjer ar viktigt for linjens
systemfunktion. Linjen innebar en starkt arbetsmarknadsfunktion i hela straket samt
beddms avlasta pendeltaget.

Utredningsbehov

Hallplatslagen och behov av framkomlighetsatgarder i hela strdket behover utredas
vidare, likasa eventuella behov av justeringar i omgivande busslinjenat for starkt
systemfunktion och battre byten.




Radiell expressbuss
Utveckling av radiell expressbuss Rimbo-

Danderyds sjukhus

O- Rimbo

Arninge

Roslags Nasby

Danderyds sjukhus

Beskrivning

Atgarden &r att utveckla dagens busstrafik (linje 639) fr&n Stockholm till Rimbo till en ny

radiell expressbuss Rimbo-Arninge-Taby-Danderyds sjukhus.

Behov och funktion

For att atgarden ska fa en god systemfunktion ar det viktigt att sakerstalla goda
bytesfunktioner i Arninge, Taby C/Roslags Nasby samt Danderyds sjukhus.

Utredningsbehov

Framkomlighetsatgarder och strackningsval lokalt i Rimbo behdver utredas vidare.




Tvargaende expressbuss
Utveckling av befintliga tvargaende

expressbuss Vallingby-Kista-Danderyds sjukhus

Helenelund

Danderyds sjukhus

Spanga

Vallingby

Beskrivning

Atgarden innebér att befintliga stombusslinjer (linje 178 och 179) sammanfogas till en
linje Vallingby-Spanga-Rinkeby-Kista-Danderyds sjukhus och ges en rakare och kortare
strackning. Linjen kompletteras med direkttrafik pa Forbifart Stockholm mellan Vallingby
och Kista.

Behov och funktion

Atgarden kopplar samman tyngdpunkten Véllingby med Johannelund (byte till
expressbussar i Forbifart Stockholm), Spanga (byte till pendeltag), Tensta, Kista (byte till
tunnelbana), Helenelund (byte till pendeltag/regionaltag) samt Danderyds sjukhus.
Atgarden bidrar med avlastning av befintligt vagnéat. Atgarden kompletteras med
direkttrafik pa forbifart Stockholm.

Utredningsbehov

En strackningsstudie har genomforts for strackan Vallingby-Helenelund inom ramen for
AVS Stombuss. Framkomlighetsétgarder har studerats pa strackan Helenelund-Kista
inom ramen for program Tvarbanans Kistagren. Framkomlighetsatgarder pa strackan
Helenelund-Danderyds sjukhus har studerats inom ramen fér AVS Stombuss. En
strakstudie for att identifiera framkomlighetsatgarder pa strackan Vallingby-Kista
planeras genomféras under 2022 inom ramen foér AVS Stombuss. Linjen ersatter
stomnatsplanens linje K.




Tvargaende expressbuss
Utveckling av tvargaende expressbuss

Danderyds sjukhus-Spanga

Danderyds sjukhus
B ) Madendalen
(). Spanga , O-»Q,-
' Ulriksdal

Beskrivning

Atgarden innebar att dagens linje 157 utvecklas till en tvargdende expressbuss
Danderyds sjukhus-Spanga.

Behov och funktion

Linjen Okar tillganglighet och resande pa tvaren och kopplar ihop Danderyd med
Bergshamra, Ulriksdal, Madendalen, Rissne och Spanga och avlastar det radiella
resandet med pendeltag, tvarbana och tunnelbana. Linjen ger kollektivtrafikforsorjining
av den nya bebyggelsen i Madendalen. | Ulriksdal ska linjen erbjuda ny bytesfunktion till
pendeltag dar en ny sydlig uppgang med koppling till Enkdpingsvagen maste till.

Utredningsbehov

Framkomlighet, strackningsval och hallplatslagen behover utredas vidare langs hela
strackan, likas&d maojligheten att ppna en sydlig uppgang i Ulriksdal. Det &ar aven viktigt
att sakerstalla goda bytesfunktioner i Danderyd, Rissne och Spanga. Forslag pa
forandringar i omgivande lokalbussnat med anledning av linjens inrattande finns
framtaget i Sektorsutredning for Inre Nordvéast




Tvargaende expressbuss
Utveckling av tvargaende expressbuss

Karolinska-Solna-Sundbyberg-Hasselby villastad

Hasselby villastad
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Karolinska

Beskrivning

Atgarden innebér utveckling av dagens linje 113 till en tvarg&ende expressbuss
Karolinska-Solna C-Sundbyberg-Beckomberga-Vallingby-Hasselby villastad.

Behov och funktion

Linjen har potential for ett hogt resande sarskilt i strdket Karolinska-Sundbyberg och
avlastar ett vagnat med mycket trangsel. Atgéarden avlastar bytespunkten
Johannelund/Vinsta (genomgdaende trafik istallet for vandande). Atgarden ger kortare
restider i ett antal relationer langs straket, inte minst till och fran Sundbyberg, Solna C
och Karolinska. Linjen beror stora pagaende och framtida utvecklingsomraden i
Hagastaden, Solna, Mariehall och Bromma flygplats samt avlastar tunnelbanan och
pendeltaget. Linjen ger aven Beckomberga forbattrad kollektivtrafikforsérjning. Linjen
ersatter stomnatsplanens linje E.

Utredningsbehov

Strackning mellan Karolinska-Vallingby har utretts inom ramen fér AVS Stombuss.
Aterstar att utreda framkomlighetsatgarder pa hela strackan. Forslag pa forandringar i
omgivande lokalbussnat med anledning av linjens inrattande finns framtaget i
Sektorsutredning for Inre Nordvast.




Tvargaende expressbuss
Utveckling av tvargaende expressbuss

Barkarby-Kallhall-Upplands Vasby

3 Upplands Vasby

O Jakobsberg

. Barkarby
Beskrivning

Atgarden &ar en utveckling av dagens linje 560 till en tvargédende expressbusslinje
Barkarby-Jakobsberg-Kallhall-Upplands Vasby.

Behov och funktion

Atgarden ger kortare restid mellan regionala stadskarnorna Jakobsberg/Barkarby och
Arlanda/Mérsta och ger 6kad tillganglighet till de regionala stadskarnorna. Linjen bidrar
till ett mer attraktivt kollektivtrafiksystem och en mer sammanhallen region och minskar

dessutom behovet av vinkelresor. Linjen ersatter del av linje H i stomnéatsplanen.

Utredningsbehov

Strackningsval ar utrett Barkarby-Kallhall samt inom Upplands Vasby.
Framkomlighetsatgarder langs hela strackan behover utredas, likasad behov av

justeringar i omgivande linjenat. Viktigt sakerstalla god bytesfunktion till pendeltaget i

Upplands Vasby samt 6vervaga behov av passning till och fran pendeln till Arlanda.
Linjen ersatter stomnatsplanens linje H.




Tvargaende expressbuss

18 Ny tvargaende expressbuss Morby-Danderyds
Niva 2 sjukhus-Norra Djurgardsstaden

Danderyds sjukhus
(D) mérby station
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(O Norra Djurgérdsstaden

Beskrivning

Atgarden ar en ny expressbuss mellan Mérby - Danderyds sjukhus - Norra
Djurgardsstaden via Universitetet och Norra lanken.

Behov och funktion

Atgarden kopplar samman Norra Djurgardsstaden med Universitetet och
Nordostsektorn i lanet och innebéar kortare restider i dessa relationer samt avilastar ett
vagnat med mycket trangsel. Om linjen ango6r Ropsten okar tillgangligheten aven till
Lidingd mot Universitet och Nordost. Linjen avlastar aven tunnelbanans réda linje och
minskar behovet av vinkelresor.

Utredningsbehov

Framkomlighet i Norra lanken samt i Norra Djurgardsstaden maste utredas, likasa
trafikeringsupplagg med behov av justeringar i omgivande linjenat samt strackningsval
for expressbussen i Norra Djurgardsstaden.




Tvargaende expressbuss
Utveckling av tvargaende expressbuss Tyreso-

Alvsjo-Telefonplan

O Telefonplan

Tyreso C

Beskrivning

Atgarden innebar en utveckling av linje 803 till en tvarg&ende expressbusslinje fran
Tyreso via Norra Skondal till Alvsjo och Telefonplan.

Behov och funktion

Atgarden kopplar samman Tyres® med Norra Skondal, Hokarangen, Bandhagen, Alvsjo
med Telefonplan. Atgarden innebér en forstarkt tvarkoppling i strdk med potential for
Okat kollektivtrafikresande och avlastar de radiella kollektivtrafikstrdken och minskar
behovet av vinkelresor. Linjen ersatter stomlinje 173 helt nar Sparvag syd startar sin
trafikering.

Utredningsbehov

Strackningsval mellan Alvsjo och Telefonplan bor utredas, likasa trafikeringsupplagg
med behov av justeringar i omgivande linjen&at, framkomlighet, terminalkapacitet och
hallplatslagen mellan Hokarangen och Telefonplan. Sarskilt viktigt med god
bytesfunktion till pendeltdg och framtida Sparvag Syd i Alvsjo.




Tvargaende expressbuss
Ny tvargaende expressbuss Skarholmen-Alvsjo-

Gullmarsplan

Gullmarsplan
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Skarholmen

Beskrivning

Atgarden ar en ny tvargaende expressbuss fran Skarholmen till Gullmarsplan via Alvsjo.

Behov och funktion

Expressbussen innebar forstarkt tvarkoppling i ett strdk med trangsel och avlastar berort
vagnat i omradet. Linjen ar framst aktuell i ett tidsperspektivinnan Sparvag Syd
genomfors mellan Skarholmen och Alvsjo. Linjen ersatter delar av linje M i
stomnatsplanen. Mellan Alvsjo och Gulimarsplan ersatter linjen delar av linje 144:s
funktion.

Utredningsbehov

Strackningsval, trafikeringsupplagg med behov av justeringar i omgivande linjenat och
framkomlighetsatgarder behdver utredas.




Tvargaende expressbuss
Utveckling av tvargaende expressbuss Tyreso-

Handen-Flemingsberg

1111

Beskrivning

Atgarden &ar en utveckling av linje 865 och 840 till en tvarg&ende expressbuss mellan
Tyres6-Handen-Flemingsberg.

Behov och funktion

Atgarden innebér en forstarkt tvarkoppling och minskar behovet av vinkelresor och
avlastar inte minst pendeltaget. Linjen kopplar samman de regionala stadskarnorna i
Haninge och Flemingsberg genom kortare restider samt 6kar karnornas omland. Linjens
strackning mellan Handen och Flemingsberg ar beroende av Tvarfoérbindelse Sodertorn.
Linjen ersatter del av linje J i stomnatsplanen.

Utredningsbehov

Strackningsval och framkomlighetsatgarder har utretts pa strackan Tyreso-Handen inom
ramen for AVS Stombuss. Identifierade framkomlighetsatgarder p&4 Gudobroleden
mellan Vendels6 och Skrubba ar budgeterade. Linjens strackning narmast
Flemingsberg paverkas av Tvarforbindelse Sodertérns utformning.




Tvargaende expressbuss
Utveckling av tvargaende expressbuss Roslags

Nasby-Taby-Upplands Vasby

O Upplands Vasby
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Beskrivning

Atgarden &ar en utveckling av linje 684 till en tvarg&ende expressbuss Roslags Nasby -
Taby C - Upplands Vasby.

Behov och funktion

Atgarden ger kortare restid mellan regionala stadskéarnan Taby/Arninge och
Arlanda/Marsta och bidrar till en mer sammanhallen region. | Roslags Nasby ska
bytesfunktion till expressbussar pa& E18 sakras. Bytesfunktion till bAda Roslagsbanans
grenar kan skapas i antingen Taby centrum eller Roslags Nasby.

Utredningsbehov

Framkomlighetsatgarder langs hela strackan behover utredas, likasa trafikupplagg
samt behov av forandringar i annan busstrafik. Det ar viktigt att sakerstalla god
bytesfunktion till pendeltaget i Upplands Vasby samt 6vervaga behov av passning till
och fran pendeln till Arlanda.




Tvargaende expressbuss

Ny tvargaende expressbuss Norrtalje-Arlanda

Norrtalje
Rimbo

O ..... e

Arlanda

Beskrivning

Atgarden ar en ny tvargende expressbuss Norrtélje-Rimbo-Arlanda

Behov och funktion

Atgarden kopplar samman Norrtélje — Rimbo - Arlanda och innebér kortare restider
och bytesfria resor i straket. Linjen okar tillgangligheten till den regionala stadskarnan
Arlanda/Marsta och inte minst till arbetsplatsomradet pa Arlanda.

Utredningsbehov

Trafikering och behovet av eventuella framkomlighetsatgarder langs strackan behover
utredas, likasa behovet av forandringar i 6vrig busstrafik med anledning av linjens
inrattande.




Tvargaende expressbuss

Utveckling av tvargaende expressbuss Balsta-
Arlanda

Arlanda ()
O | Marsta
Sigtuna

Balsta()

Beskrivning

Atgarden ar en utveckling av linje 579 till en tvargdende expressbuss Balsta-Arlanda

Behov och funktion

Atgarden kopplar samman Béalsta (regionaltdg) - Sigtuna — Méarsta — Arlanda och
innebar kortare restider och bytesfria resor i en rad relationer i strket. Linjen 6kar
tilgangligheten till den regionala stadskarnan Arlanda/Marsta och inte minst till
arbetsplatsomradet pa Arlanda.

Utredningsbehov

inr&ttande.

Trafikering och behovet av eventuella framkomlighetsatgarder langs strackan behover
utredas, likasa behovet av forandringar i 6vrig busstrafik med anledning av linjens




Utvecklad busstrafik Nykvarn -

SOdertalje

O Sodertélje C

O

*

L
- -
1..._...---.'.-'l

Nykvarn
Ostertalje

Beskrivning

Atgarden &ar en utveckling av linje 780 Nykvarn-Sodertalje-Ostertalje.

Behov och funktion

Atgarden ger kortare restider och en mer attraktiv kollektivtrafik mellan Nykvarn och
olika delar i S6dertélje och med anslutning i pendeltaget i Ostertélje. Atgarden ersatter
linje O i stomné&tsplanen.

Utredningsbehov

Strackningsstudie for att studera stréackningsval har genomférts inom ramen for AVS
Stombuss. Rekommendationen frAn denna studie ar att dela linjen i tva och inte inratta
den som stomtrafik. Detta da studien visat att behoven Nykvarn — Sodertalje skiljer sig
frAn behoven Sodertalje - Nykvarn vilket gor att det funktionellt svart att I6sa det med
en linje. Framkomlighetsatgarder kvarstar att studera. Behov av forandringar i berort
omgivande lokalbussnat med anledning av trafikens inrattande behover utredas.




Tvargaende expressbuss
Utveckling av tvargaende expressbuss Varsta-

Tumba-Fittja-Skarholmen

Skarholmen
Kungens kurva

d Varsta

Beskrivning

Atgarden ar en utveckling av linjerna 707, 708, 737 och 738 till en tvargdende

expressbuss Varsta-Tumba-Eriksberg-Alby-Fittja-Kungens Kurva-Skarholmen. Linjen
behodver kompletteras med lokala linjer.

Behov och funktion

Atgarden ger kortare restider med forbattrade resmojligheter och kopplar samman
bade s6dra och norra Botkyrka med vastra Huddinge och sydvastra Stockholm och
med den regionala stadskarnan Skarholmen-Kungens Kurva. Linjen majliggor for byten i
Tumba (till pendelt&g) och i Fittja (expressbuss och tunnelbana). Atgarden ger en
forbattrad kollektivtrafikforsorjining av stadsutvecklingsomradet Sodra Porten i Eriksberg.
Atgarden avlastar aven pendeltiget i belastat snitt.

Utredningsbehov

Strackningsval langs hela strackan behover utredas, likasa framkomlighetsatgarder.
Mojlighet till gen busslank mellan Alby och Fittja behdver sarskilt studeras. Behov av
forandringar i omgivande lokalbussnat med anledning av linjens inrattande behover

utredas.




Tvargaende expressbuss
Ny tvargaende expressbuss Kungens Kurva —
Barkarby-Sollentuna

O Skarholmen
() Kungens kurva

Beskrivning

Atgarden ar ny tvargadende expressbusstrafik Kungens Kurva — Sk&arholmen - Barkarby —

Sollentuna via Forbifart Stockholm nar denna 6ppnas for trafik.

Behov och funktion

Utvecklad busstrafik i forbifarten beddms ge kortare restider och kopplar samman
malpunkter i S6dra Stockholm med malpunkter pa norra lanshalvan. Linjen ersatter del
av linje Jistomnatsplanen. Linjen bor kompletteras med en direktlinje mellan Eker6 och
Forbifart Stockholm norrut. P& sa vis behdver expressbussen inte géra uppehall pa
LovOn, vilket kortar restiden mellan de regionala stadskarnorna Skarholmen och
Barkarby

Utredningsbehov

Inom AVS Stombuss har strackningsval och framkomlighets&tgéarder studerats pa
strackan Johannelund-Barkarby-Sollentuna. Atgardspaket med
framkomlighetsatgarder pa delstrackan mellan Johannelund och Sollentuna finns med
i Stockholms forslag till Iansplan 2022-2033. | analysarbetet med kollektivtrafikplanen har
antagits expressbussar mellan Kungens Kurva - Skarholmen - Barkarby (del av linje J i
stomnatsplanen). Ytterligare linjer kan dock vara aktuella och behover provas.




Tvargaende expressbuss
Ny tvargaende expressbuss Kista — Sollentuna -

Taby

(O Sollentuna C
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Beskrivning

Atgarden &ar ny tvargdende expressbusstrafik Kista - Sollentuna — Taby

Behov och funktion

Utvecklad busstrafik i forbifarten beddms ge kortare restider och kopplar samman
malpunkter i tvarled pa norra lanshalvan. Linjen ersatter del av linje J i stomnéatsplanen.

Utredningsbehov

Strackningsutredning har genomfoérts inom AVS Stombuss. Utredningar kring
framkomlighet och behov av anpassning av annan busstrafik behdver utredas vidare.




Tvargaende expressbuss

Utveckling av tvargaende expressbuss Arninge
— Vallentuna - Upplands Vasby

(). Vallentuna
Q'Upplands Vasby
“-Q Arninge
Beskrivning

Atgarden ar en utveckling av linje 524 till en tvarg&ende expressbusstrafik Arninge —

Vallentuna - Upplands Vasby.

Behov och funktion

Atgarden ger kortare restider mellan den regionala stadskarnan Taby/Arninge och den
regionala stadskarnan Arlanda/Marsta med bytesfunktion till Ostkustbanan i Upplands
Vasby. Forbindelsen startar i bytespunkten i Arninge vilket ger kopplingar aven fran

Vaxholm, Osterdker och Norrtélie mot Upplands Vasby. Linjen ersatter del av linje H i
stomnatsplanen.

Utredningsbehov

Strackningsstudie och utredning av framkomlighetsatgarder har genomforts inom
ramen for AVS Stombuss och i samverkan med Trafikverkets AVS for strdket Vallentuna-
Arninge.




Tunnelbana

Trimning av tunnelbanans roda linje

m Morbygrenen
@JN Skarholmen
Norsborgsgrenen

Beskrivning

Atgarden innebar att trafikupplagget pa réda linjen timmas och omférdelas for att
mota den dkade efterfragan som bostadsbyggandet i Hagersten och Skarholmen ger
upphov till. For att kunna justera trafikupplagget behover infrastrukturen trimmas i vilket
signalsystemets utformning, kraftmatningen, fordonsflottans storlek och stationernas
och vandspars utformning ar viktiga forutsattningar. Omfoérdelningen av trafiken har
som mal att ha ett trafikupplagg med 30 tag/h pa centrala snittet varav 10 tag/h leds
till Fruangen och 20 tag/h leds till Norsborgsgrenen. P& de norra grenarna anpassas
trafiken for att klara de sodra grenarna. Men aven atgarder utanfor roda linjen kan
behova vidtas for att mota resefterfragan.

Behov och funktion

Som en foljd av beslutet att inte mojliggora trafikering Fridhemsplan — Skarholmen inom
ramen for tunnelbaneprojektet Alvsjo — Fridhemsplan uppstar en trangselbrist pa
Norsborgsgrenen som behdver atgardas. Genom trimningsatgarder bedoms roda linjen
kunna trimmas till 30 tAg/h genom centrala snittet varav 2/3 kors till Norsborgsgrenen
och 1/3 kérs till Fruangen. Atgérden innebér en viss reducering av utbudet pa
Fruangsgrenen jamfort med dagens utbud, men bedéms vara rimligt i forhallande till
resandeunderlaget. Trafiken behdver optimeras for att hantera Norsborgsgrenen vilket
gor att 6vriga grenar far anpassa sig till den. De avlastande systemen i form
Roslagsbanan till City och foreslagen sparvag till Norra Djurgardsstaden blir viktiga for
att I16sa helheten i det langre tidsperspektivet. Pa sodra sidan kan Sparvag syd med
forlangning Alvsjo — Globen vara vardefulla investeringar for att minska trangseln pa
Norsborgsgrenen. Tilkommande vandspar i Skarholmen ar ocksa en intressant
mojlighet. Den kapacitet som finns i roda linjens depasystem kan behdovas fullt ut till
roda linjen, varfor den totala depakapaciteten kan behov utdkas for att hantera Alvsjo
- Fridhemsplans trafiken.

Utredningsbehov

Ett Atgardsval behdver genomforas for att sdval undersdka roda linjens formaga till
tatare trafik, som omgivande avlastande systems formaga att hantera det 6kade
resandet. Depabehov for Alvsjo — Fridhemsplans trafiken tillsammans med réda linjens
trafik behover utredas.




Tvarbana

Trimningsatgarder for minskade restider pa
Tvarbanan

Beskrivning

Atgarden &r ett paket med olika trimningsatgarder for att minska restiden pa
Tvarbanan. Potentialen beddms vara upp till 6 minuters kortare restid.

Behov och funktion

Trimningspaketet ger kortare och mer palitiga restider, avlastar tunnelbanan och bidrar
pa sa satt till ett mer resurseffektivt kollektivtrafiksystem. Genom att 6ka
framkomligheten pa Tvarbanan kan behovet av tilkommande fordon och depaplatser
minska.

Utredningsbehov

Inom ramen for Tvarbaneprogrammet har en studie gjorts pA majliga trimningsatgarder
med syfte att 6ka Tvarbanans medelhastighet. Viktigaste atgarder ar att skapa eget
reserverat utrymme for sparvagen pa blandtrafikstrackorna i Sundbyberg och Grondal
- Liieholmen . Men aven atgarder i styrningen av trafiksignalerna ar viktigt, inte minst for
att minska onodig paverkan pa andra trafikanter

Underlaget behdver formas sa att det passar i atgardsvals- och investeringsprocessen
samt att samsyn och samverkan nds med berorda vaghallare (Stockholm, Sundbyberg
och Solna).




Tvarbana
Okat turutbud pa strackan mellan Arstaberg

och Martensdal, inklusive 6kad vandkapacitet i
Martensdal

Martensdal
Arstaberg Gullimarsplan

Beskrivning

Atgarden innebér 6kad vandkapacitet i Martensdal for att kunna 6ka kapaciteten p&
Tvarbanan pa delen mellan Arstaberg och Martensdal. Atgarden kraver ocksé en
utokning av fordonsparken.

Behov och funktion

Stadsutvecklingen i Arsta driven av Sverigeférhandlingens bostadsutveckling gor att
resandet okar pa Tvarbanan Gullmarsplan - Arstaberg. Atgarden innebér att
nodvandig kapacitet pa Tvarbanan kan skapas och bidrar darmed till 6kad
resurseffektivitet. Okad kapacitet pa tvarbanan kan bidra till att avlasta radiellt resande
pa tunnelbana och pendeltag. Det utokade depabehovet kan hanteras genom att
bygga ut Rissnedepan, men det vore mer effektivt om ny depakapacitet tillkom séder
om Saltsjp-Malarsnittet. Atgarden ryms i befintlig mittremsa for sparvagen.

Utredningsbehov

Atgarden &r relativt val beskriven inom utredningsarbetet kring Gullmarsplans
bytespunkt. Underlaget behover formas for att passa i atgardsvals- och
investeringsprocessen.




Stadssparvag
Sammankoppling av Sparvag City med

LidingGbanan - kollektivtrafiklosning for Norra
Djurgardsstaden

(O Lidingd C Géashaga
Ropsten
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Beskrivning

Sparvag City kopplas samman med Lidingobanan for att forma ett gemensamt
trafiksystem. En grenlinje pa sparvagen tillkommer till Loudden for att trafikforsorja det
omradet. Utover utvecklingen av sparvagssystemet foreslas aven utveckling av
stombusstrafiken pa linjerna 1 och 6 med tillhérande framkomlighetsatgarder och en
viss utveckling av trafikutbudet pa tunnelbanan

Behov och funktion

Stadsutvecklingen i Norra Djurgardsstaden gor att det finns behov av en kapacitetsstark
kollektivtrafiklosning i omradet. Med utgangspunkt i genomford utvardering av de fem
studerade atgardspaketen, samt genomforda kanslighets- och riskanalyser, drar
trafikforvaltningen slutsatsen att atgardspaketet Spar 2 innebéar bast avvagning mellan
maluppfyllelse och kostnader, samt hanterar osakerheter i resandeprognoserna. Utifran
osakerheterna bodr dock majligheten till framtida kapacitetsforstarkningar sakras, vilket
bland annat omfattar mojlighet till 60 meter langa sparvagnstag.

Utredningsbehov

Atgarden ar utredd i trafikforvaltningens atgardsvals- och investeringsprocess.




Stadsexpress
Utveckling av stadsexpressbuss fran Karolinska till

Liieholmen och Ostberga

Q Karolinska

Q' Lileholmen
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O Ostberga

Beskrivning

Atgarden ar att inratta den i stomnatsplanen foreslagna linje 5 fran Karolinska via
Fridhemsplan till Lijeholmen samt férlanga denna linje till Ostberga via Arstaberg.
Stadsexpressen ersatter linje 77 och linje 134 pa strackan.

Behov och funktion

Atgarden avlastar bade tvarbanan, tunnelbanan samt omgivande vagnét, bland
annat Sodra lanken, som &r mycket anstrangt i hogtrafik. Atgarden ger trafikférsorjning
for ny bebyggelse p& Arstaféltet och ger koppling mellan pendelt&dget och Hornstull
och Vasterbroplan. Atgarden bidrar till ett mer resurseffektivt kollektivtrafiksystem samt
til ett mindre sérbart transportsystem genom forbattrad natverksfunktion. Atgérden
forbattrar kollektivtrafikforsérjiningen av stadsutvecklingsomradet Arstafaltet.

Utredningsbehov

Strackningsval for strackan Lilieholmen-Ostberga samt trafikeringsupplagg for strackan
Karolinska- Lilieholmen-Ostberga har genomforts inom ramen for Gemensam
handlingsplan fér framkomlighet. Utredning av hallplatslagen och
framkomlighetsatgarder planeras att starta under 2022 i samverkan mellan
Trafikforvaltningen och Stockholms stad. Behov av férandringar i omgivande
lokalbussnat med anledning av linjens inrattande behdver utredas.




Stadsexpress
FOrlangning av stadsexpressbuss 6 till Lidingo

och Solna C

(O Rudboda
Solna _.-OLidings €
O Ropsten
Karolinska "”Q'aaénplan

Beskrivning

Atgarden &r en forlangning av dagens linje 6 frAn Ropsten dver Lidingdbron till Liding®
centrum och till Rudboda samt fran Karolinska via Solnavagen till Solna centrum, enligt
planeringskriterier for stadsexpressbuss avseende turtathet och framkomlighet.

Behov och funktion

Atgarden avlastar bytespunkten i Ropsten genom farre vandande bussar och férre
bytande resenarer samt avlastar bade tunnelbanan och pendeltaget. Atgarden ger
minskade restider fran delar av centrala och norra Lidingo till i forsta hand Odenplan,
Karolinska och Solna, men aven till City. Atgarden inneb&r &ven minskade restider fr&n
centrala Solna till Karolinska och Odenplan.

Utredningsbehov

Framkomlighet, strackningsval och hallplatslagen behover utredas vidare langs hela
strackan, likasa en god bytesfunktion i Ropsten, Odenplan och Solna centrum. Behov
av forandringar i omgivande lokalbussnat med anledning av linjens inrattande
behdver utredas.




Stadsexpress

Ny stadsexpressbuss Sigtuna-Marsta-Arlanda
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Marsta

Beskrivning

Atgarden ar en ny stadsexpressbuss frén Sigtuna via Méarsta till Arlanda.

Behov och funktion

Atgarden ger kortare restider inom den regionala stadsk&rnan Arlanda-Méarsta samt
bidrar till ett mer attraktivt kollektivtrafiksystem genom forbattrade resmajligheter. |
Arlanda ska sarskilt terminalomradet angoras. | Marsta maste en god bytesfunkton till
pendeltag sakerstallas.

Utredningsbehov

Strackningsval, hallplatsiagen och framkomlighetsatgarder behover utredas vidare,
Behov av forandringar i omgivande lokalbussnat med anledning av linjens
inrattande behover utredas.




Stadsexpress

Ny stadsexpressbuss inom regionala stadskarnan
Kista-Sollentuna-Haggvik

Beskrivning

Atgarden ar utveckling av en eller flera lokal linjer inom den regionala stadskarnan
Kista-Sollentuna-Hagguvik till stadsexpressbussar.

Behov och funktion

Atgarden innebar forstarkt kollektivtrafik inom den regionala stadskarnan och bidrar till
ett mer battre kollektivtrafikutbud genom forbattrade resmojligheter.

Utredningsbehov

Behovet av stadsexpress behover utredas vidare, likasa strackningsval, hallplatsiagen
och framkomlighetsatgarder behover utredas vidare. Behov av forandringar i
omgivande lokalbussnat med anledning av linjens inrattande behodver utredas. Inom
sektorsutredning for Inre Nordvast utvecklades ett forslag pa lokalt linjenat i Sollentuna
bestdende av fem linjer dar linje S-1 mellan Fornboda-Vasjon-Solllentuna station och
Kista har potential att pa sikt utvecklas mot en stadsbussexpress, Mojligheten att aven
angoOra Haggvik bor studeras vidare.




Stadsexpress

Ny stadsexpressbuss inom regionala
stadskarnan Taby-Arninge

Beskrivning

Atgarden &ar utveckling av en eller flera lokal linjer inom den regionala stadskarnan
Taby — Arninge till stadsexpressbussar.

Behov och funktion

Atgarden innebér forstarkt kollektivtrafik inom den regionala stadsk&érnan och bidrar till
ett battre kollektivtrafikutbud genom forbattrade resmdajligheter.

Utredningsbehov

Behovet av stadsexpress behdver utredas vidare liksom strackningsval for linjer,
hallplatslagen och framkomlighetsatgarder. Behov av forandringar i omgivande
lokalbussnat behdver utredas.




Matartrafik

Ny matarlinjer fran Sodertaljes stadsdelar till
Sodertalje Syd

Sodertalie C
O J

Sodertalje syd
Q jE€ SY

Inrattande av fem nya matarbusslinjer fran olika delar av Sodertalje till
regionaltagsstationen i Sodertalje Syd.

Matarbusslinjerna ska ge direkta och snabba forbindelser fran ett antal stadsdelar i
sodertélje till regionaltdgen i Sédertalje Syd. Atgarden minskar restiderna mellan
Sodertalje och Stockholm, Arlanda och Uppsala samt mellan Sodertalje och ostra
Sormland och 6kar dessutom tillgangligheten inom den regionala stadskarnan
sodertélje. Atgarden bidrar till att avlasta pendeltdgssystemet. Atgarden ar en del av
ett paket atgarder med utvecklad regionaltagstrafik samt SL-taxa pa regionaltagen.
Det ar viktigt att sékerstalla god passning till regionaltagen, sarskilt i riktning mot
Stockholm/Arlanda.

| analysarbetet har matarlinjer frAn Brunnsang, Fornh6éjden, Geneta, Brolundavagen
samt Vasa handelsplats provats. Slutligt val av linjer, exakta strackningsval och
hallplatsiagen samt eventuella behov av framkomlighetsatgarder fér matarbusstrafiken
behover utredas vidare, likasd paverkan pa omgivande berord busstrafik.



Matartrafik

Trimningsatgarder for kortare restider pa
Lidingbbanan

NN

O Lidings c Gashaga

O

Ropsten

Atgarden ar styra trafikavtalet s att inte onodigt l&nga kortider valjs for Lidingdbanan

mellan Ropsten och Gashaga med syfte att maximera punktligheten och forkorta
restiderna.

Potential for kortare och mer pélitiga restider har identifierats. Atgarden bidrar till ett
mer resurseffektivt kollektivtrafiksystem.

Atgarden bor hanteras i nasta trafikavtal.



Matartrafik

Mer kapacitetsstarka fordon pa Lidingbbanan
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Atgéarden innebar langre fordon fér 6kad kapacitet pa Lidingdbanan, fran 40 meters-
till 60-metersfordon och darmed en utdkning av fordonsparken.

Atgarden forutsatter att langre plattformar anlaggas i Ropsten. Det skulle kunna goras i
samband med planerad stadsutveckling.

Lidingbbanans plattformar ar, férutom vid Ropsten, forberedda for 60 m sparvagnstag.
Daremot kan vissa signalanpassningar behdva goras. Ropsten kommer att omdanas
som en del av stadsutvecklingen av Norra Djurgardsstaden och for att kunna koppla
samman Lidingobanan med Sparvag City. | samband med det arbetet behover det
nya Ropstens plattformar medge 60 m sparvagnstag. Frdgan hur befintliga 40 m -
sparvagnar ska anvandas behover ocksa hanteras i en fordonsforsorjningsplan for
sparvagssystemet.



Matartrafik

Nya fordon till Saltsjiobanan

Atgérden innebar att nya fullbreda tag kops till Saltsjipbanan. | ett forsta steg kdps en
omgang fordon in som tillsammans med befintlig fordonspark och de under byggnad
varande motesstationerna i Tattby och Fisksatra och aterlaggningen av banan till
Slussen mojliggor langa tag i 12-minuterstrafik pa Saltsjobanan under hogtrafik. Under
lag- och mellantrafik kors huvuddelen av trafiken med korta nya tag. | ett senare skede
kompletteras fordonsanskaffningen sa att samtliga aldre tag kan skrotas. Trimningar av
banan gors som mojliggor att nar banan enbart trafikeras av nya fordon kan 10-
minuterstrafik erbjudas. Detta eftersom nya tag har battre accelerations-, hastighets-
och bullerprestanda an de nuvarande fordonen.

Genom att gora en tidig anskaffning av nya fordon kan Saltsjpbanan bidra till att
hantera resandeokningen i vantan pa att tunnelbanan 6ppnar. Nar tunnelbanan
Oppnar far Saltsjipbanan en nya roll av att forbinda centrala Nacka med Sodermalm.
For att sakra banans langsiktiga vidmakthallande behover fordonsparken bytas ut vilket
ger folidinvesteringar i elkraftforsorjning och depafunktion.

Atgardsvals- och investeringsprocessen ar inledd for nya fordon med tillhérande
trimnings- och foljdatgarder. Budget finns for det forsta steget i fordonsfornyelsen, men
inte en total fornyelse av fordonsparken. Arbetet med aterlaggning av saltsjobanan till
Slussen ar paborjat. Omfattningen av trimningsatgarderna behoéver utredas. For att
stodja den nya rollférdelningen efter att tunnelbanan éppnar bor en flytt av Nacka
station till Finntorp utredas vidare da det har en potential att reducera behovet av
busstrafik pa Varmdovagen.



Matartrafik

Ny matarlinje Sollentuna-Danderyd

O Sollentuna C

O Danderyds sjukhus

Atgarden &r ny matarlinje mellan Sollentuna via Sjberg och Karrdal till Danderyds
sjukhus. Linjen ersatter dagens linje 607 och foreslas ratas ut och inte langre trafikera
Edsbergs C (Edsbergs centrum foreslas istallet trafikeras av linje 526 enligt genomford
sektorsutredning).

Atgarden ger en forstarkt tvarkoppling i strak som matar till vagar med hog trangsel,
vilket bidrar till ett mer attraktivt kollektivtrafiksystem genom forbattrade resmajligheter. |
Sollentuna far linjen koppling till pendeltag och i Danderyds sjukhus till tunnelbana och
expressbussar.

Exakta strackningsval och hallplatslagen samt eventuella behov av
framkomlighetsatgarder for matarbusstrafiken behover utredas vidare, likasa paverkan
pa omgivande berord busstrafik. Inom sektorsutredning for inre Nordvast har linjens
strackning studerats dversiktligt med forslag pa en forlangning fran Danderyds sjukhus till
Solna station. P& s& vis kan kapaciteten i ett belastat snitt mellan Danderyds sjukhus och
Solna station utokas.



4 4 Matartrafik

] Ny matarlinje Hasselby- Barkarby
Niva 3

O Barkarby

O Hasselby

Atgéarden ar en ny matarlinje mellan Hasselby och Barkarby station. Linjen ersétter
dagens linje 543. | genomford sektorsutredning foreslas att linjen forlangs till
Jakobesbergs stn i norr via Barkarbystaden.

Atgarden dkar upptagningsomradet for tunnelbanan och pendeltaget fran stadsdelar i
Stockholm och Jarfalla med langa restider till bland annat regioncentrum.

Exakt strackningsval, hallplatslagen samt eventuella behov av framkomlighetsatgarder
for matarbusstrafiken behover utredas vidare, likasa behov av justeringar av befintlig
busstrafik. | genomford sektorsutredning foreslas att linjen forlangs till Jakobesbergs stn i
norr via Barkarbystaden. Linjen ersatter da delvis linje 552 mellan Barkarbystaden och
Jakobesbergs station. Mdjligheten att foérlanga linjen vidare soderut till Johannelund
eller vallingby bor &ven studeras vidare. En strackning via Loviselundsvagen och ny
busskoppling mellan Liljedrnsgatan och krossgatan bor studeras vidare



Direkttrafik

Direkttrafik sjo Tappstrom - City
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Atgarden &r en direkt pendelbatlinje Tappstrom (Ekerd) till Stockholm City (Klara
Malarstrand).

Atgarden ger kortare restider och en mer attraktiv kollektivtrafik med ett starkt
kollektivtrafikutbud. Avlastar vagnatet i en trangseldrabbad del av regionen, bland
annat Brommaplan och Drottningholmsvagen.

Om och i s& fall vilka bryggor som ska angoras pa vagen behover utredas vidare och
ar en avvagning mellan restiderna fran Tappstrom-Stockholm City och majligheten att
ge vidare funktioner och tillganglighet mellan fler platser i striket. Bor hanteras i
anslutning till utredning om nytt tonnage for minskat svall, kortare restider och battre
driftsekonomi.



46 Direkttrafik

NV Direkttrafik sj6 mellan Vaxholm - City
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Atgarden &r en direkt pendelbétlinje Vaxholm till Stockholm City (Strémkajen). Linjen ar
inrattad pa forsok (2020).

Linjen ger kortare restider och direkttrafik frAn Vaxholm till City och innebar ett alternativ
till busstrafik i denna relation.

Om och i s& fall vilka bryggor som ska angoéras pa vagen, exempelvis Gashaga och
Nacka strand, behover utredas vidare och ar en avvagning mellan restiderna fran
Vaxholm-City och mdjligheten att ge vidare funktioner och tillganglighet mellan fler
platser i straket.



Direkttrafik

Direkttrafik buss Ekerd — Barkarby

Q Barkarby

O Ekerod
Atgarden ar att inratta direktbussar Ekerd-Barkarby nar Forbifart Stockholm dppnar.

Atgarden innebar att de genomgdaende expressbussar mellan norra och sédra
lanshalvan som trafikerar Forbifart Stockholm inte ska g& upp och ur tunneln for stopp
pa Lovon for resenarsutbyte. Detta ger en stor tidsbesparing for trafiken.
Direktbusstrafiken ger kortare restider mellan Malar6arna och den regionala
stadskarnan Jakobsberg-Barkarby och koppling till regional- och pendeltag dar.

En god anslutning fran Forbifarten till Johannelunds nya bytespunkt samt till Barkarby
regionaltagsstation behover sakerstallas. | genomford sektorsutredning har mojligheten

att vanda linjen vid Vallingby C via bytespunkt Johannelund studerats. Andra
alternativa andhallplatser att studera vidare ar Kista.



Direkttrafik

48 Direkttrafik buss Vallingby - Kista

Niva 3

Atgarden ar att inratta direktbussar Vallingby-Kista nar Forbifart Stockholm 6ppnar.

Atgarden ger kortade restider pa tvaren mellan Vallingby och Kista. Linjen bér passera
bytespunkt Johannelund for att erbjuda bytesmojligheter med busslinjer i Forbifart

Stockholm.

Strackning, trafikering, framkomlighet och hallplatslagen behdver utredas. Linjens
strackning och trafikering har studerats oversiktligt i Sektorsutredning inre Nordvast och i

utredning av bytespunkt Johannelund/Vinsta.



Direkttrafik

Direkttrafik buss via Essingeleden mellan delar

av sodra Stockholm, Huddinge och Tyreso mot
Solna/Sundbyberg

Beskrivning

Atgéarden &r att inratta fem direktbusslinjer mellan delar av sédra Stockholm, Huddinge
och Tyres6 mot Solna/Sundbyberg via Essingeleden med ny hallplats i Stadshagen.
Innebar en utveckling av dagens linje 152.

Behov och funktion

Den foreslagna direktbusstrafiken avlastar vagnat med h6g trangsel och bidrar till ett
mer attraktivt kollektivtrafiksystem med battre resmojligheter. Atgarden bor infoéras i
samband med 6ppnandet av Forbifart Stockholm, d& Essingeleden avlastas pa biltrafik.

Utredningsbehov

| analysarbetet har linjer fran Tyreso, Alvsjo, Kungens Kurva och Arstaberg provats.
Framkomlighetsatgarder pa bertérda vaglankar och sarskilt sékerstélla framkomlighet
for direktbussarna pa Essingeleden behover utredas vidare. Trafikeringsupplagg,
strackningsval och hallplatslosning i Stadshagen behover utredas. Likasa lampliga
andhallplatser i Solna samt sékerstallande awv tillracklig terminalkapacitet.




Direkttrafik

Direkttrafik buss fran Norrtalje och Vaxholm till
Solna och Karolinska

Norrtalje O
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Atgarden ar att inratta nya direktbusslinjer frAn Norrtélje respektive Vaxholm till
Karolinska via Solna station.

Den foreslagna direktbusstrafiken kortar restiden mellan kommuncentrum i Norrtélje och
Vaxholm till Solna och Karolinska i centrala regionk&rnan. Atgarden &r ett komplement
till befintlig expressbusstrafik fran Norrtalie och Vaxholm.

Framkomlighetsatgarder for direktbusstrafiken behover utredas, likasa strackningsval
och hallplatslagen. Behov av forandringar av annan busstrafik med anledning av
linjens inrattande behover utredas.



Direkttrafik

Direkttrafik buss fran Varmdo och Orminge till
Gullmarsplan och Slakthusomradet

Gustavsberg C Hemmesta
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Slakthusomradet

Atgarden &r direktbusstrafik frAn Varmdé och Orminge till Slakthusomradet via Sodra
lanken och Gullimarsplan till Slakthusomradet.

De foreslagna direktbusslinjerna avlastar ett vagnat med mycket hog trangsel.
Atgarderna ger underlag for ett starkt tvarresande med kollektivtrafik mellan Ostsektorn
och sbdra delen av regioncentrum. Ersatter del av stomlinje M i stomnatsplanen.

Framkomlighetsatgarder for direktbusstrafiken behover utredas, likasa strackningsval
och hallplatslagen. Behov av forandringar av annan busstrafik med anledning av
linjens inrattande behodver ocksa utredas.



Direkttrafik

Direkttrafik buss mellan S6dertalje och
Lileholmen

Lilleholmen ()

Sodertalje C T 4

Atgarden &r att utveckla dagens busstrafik (linje 748+749) med en direktbusslinje p&
strackan Sodertalje-Liljieholmen. Linjen foreslas komplettera den foreslagna radiella
expressbusslinjen Sodertalje-Skarholmen.

Atgarden ger 6kad kapacitet och kortare restider i hogtrafik i ett str&k med trangsel och
hog andel resande med bil. Goda bytesfunktioner i Sodertalje C till lokala busslinjer ar
viktigt for linjens systemfunktion. Linjen beddms avlasta pendeltaget och innebéar en
starkt arbetsmarknadsfunktion i straket.

Behov av framkomlighetsatgarder i hela strdket behdver utredas vidare likasa hur den
foreslagna linjen bor samspela med den foreslagna radiella expressbussen Sodertalje-
Skarholmen.



Direkttrafik

Utreda nytt tonnage for pendelbatstrafiken
med god miljéprestanda och mindre svall

Beskrivning

Atgarden ar nytt tonnage som bland annat medger hogre hastigheter och mindre svall
med bibehallen god sakerhet.

Behov och funktion

FOr att effektivt kunna utnyttja sjovagarna och bedriva en konkurrenskraftig sjotrafik
behovs nytt tonnage med mindre svall och god miljoprestanda med bibehallen god
sakerhet. Atgarden skulle kunna méjliggora kortare restider.

Utredningsbehov

Nytt tonnage behdver utredas vidare. En tonnageutredning kommer att paborjas
under 2022 for att klarg6ra vilka moéjligheter som finns att utveckla sjotrafikens roll i den
regionala kollektivtrafiken genom battre egenskaper pa tonnaget.




Landsbygdstrafik
Enhetligt koncept for anropsstyrd
landsbygdstrafik i Stockholms lan

Stockholms ¢

Beskrivning

Den anropsstyrda landsbygdstrafiken ar idag differentierad i regionen beroende pa
omradenas aktuella trafikavtal. En enhetlig I6sning i lanet skulle oka tydligheten och
sakerstalla en jamlik tilganglighet for boende och besdkare.

Behov och funktion

Okar och ger lanets invanare en mer rattvis tilganglighet till kollektivtrafik pa
landsbygden. Bidrar till en mer attraktiv kollektivtrafik och en mer sammanhéallen och
tilganglig region.

Utredningsbehov

Funktionskrav for den anropsstyrda trafiken behover tydliggoras for att sarskija denna
typ av trafik mot den linjelagda och for att kunna trafikplanera for anropsstyrd trafik.




Landsbygdstrafik
Utveckling av mobilitetshubbar vid lanets
landsbygdsnoder och andra storre hallplatser

Beskrivning

Landsbygdsnoderna i lanet har en varierande grad av mobilitetsidsningar idag sdsom
infartsparkering for bil, cykelparkering och lanecykelmojligheter.

Behov och funktion

Okar kollektivtrafikens upptagningsomrade och snabba upp anslutningsresor. Bidrar till
en mer attraktiv kollektivtrafik och sammanhallen region. Mojliggor for tillaggstjanster i
anslutning till kollektivtrafiken sdsom paketboxar, obemannade mataffarer mm.

Utredningsbehov

Vilka servicetjanster och funktioner som ska vara tillgangliga vid landsbygdsnoder
framover behover tydliggoras.




Bytespunkter och terminaler
Forbattring och effektivisering av bytespunkter

Beskrivning

Atgarden innebér att dels sékerstalla tilrackligt kapacitetsbehov fér resenarer och fordon i
kollektivtrafikens bytespunkter, dels att utreda moéjligheter till minskade bytestider vid
bytespunkterna i form av nya eller battre ganglankar, rullband, trappor etc. Detta inkluderar att
fa till snabbare byten genom kortare gangavstand pa sddana stallen i systemet som idag bara i
begransad utstrackning eller inte alls fungerar som bytespunkter idag. Atgarden innebar aven
att ta till vara pa potentialen i att 6ka stationernas och bytespunkternas upptagningsomraden
genom att dvervaga att Oppna nya uppgangar vid de tunnelbane- och pendeltagsstationer
som idag endast har en entré.

Behov och funktion

Ett bedomt okat resande i kollektivtrafiksystemet som helhet kommer att innebara bade 6kade
behov men aven nyttor av att 6ka kapaciteten i bytespunkterna och korta bytestiderna.
Atgarderna kommer att innebéra kortare restider i kollektivtrafiksystemet som helhet och starka
kollektivtrafikens attraktivitet och konkurrenskraft. Atgéarderna innebar aven ékad
natverksfunktion och minskad sarbarhet i kollektivtrafiksystemet. Tillrackligt terminalkapacitet for
fordonen sékerstaller korta restider och resurseffektiv drift.

Utredningsbehov

En systematisk genomgang och utredningsprocess for att genomlysa behov och potential till
effektivisering av bytespunkterna bor goras i ett forsta steg. Vid flera regionala bytespunkter
kommer det 6kade resandet leda till betydande kapacitetsbrister. Atgarder vid dessa bor
prioriteras hogt och genomforas tidigt. Kollektivtrafikplanens atgardsforslag bidrar till ett 6kat
resande vid flera regionala bytespunkter s som; Solna station, Alvsjo, Upplands Vasby, Arninge
station och Flemingsberg. Samtidigt ger Kollektivtrafikplanens atgardsforslag en nagot
avlastande effekt pa flera central belagna bytespunkter s& som; T-centralen, Slussen, Ropsten,
Tekniska Hogskolan, Liljeholmen och Fridhemsplan. Aven bussterminalerna bedéms paverkas av
Kollektivtrafikens atgardsforslag och bidrar sannolikt till ett 6kat bussutbud vid bland annat;
Danderyds sjukhus, Arninge, Solna centrum, Upplands Vasby, Alvsjo, Spanga, Skarholmen,
Karolinska sjukhuset/Hagaplan, Hogdalen och Barkarby station.

Mojlighet till kortare gangavstand och snabbare byten bor sarskilt utredas pa foljande platser.

Ny ganglank i tunnel mellan Sodra station-Slussen

Starkt ganglank mellan Danderyds sjukhus och Morby stn (Roslagsbanan)

Ny koppling mellan Bandhagen och dagens linje 173

Starkt ganglank mellan Solna station och stombussar pa Frosundaleden

Ny koppling mellan Centralen/City och batar vid Klara Malarstrand

Starkt koppling mellan Pendeltag och tunnelbana i Farsta strand

Starkt koppling i Kista mellan tunnelbana och tvarbana

Forbattrad koppling mellan pendeltdget och Tvarbanan i Arstaberg
Trafikforvaltningens process for terminalutredningar bor tillampas for att kartlaigga behovet av
okad kapacitet i terminalerna. Behovsanalys for Gullmarsplans bussterminal ar planerad till &r
2022.




Depaer

Utokad depakapacitet for buss, tunnelbana,
sparvag, Roslagsbanan, matarbanor och
pendeltag

Beskrivning

Atgarden innebér att utreda och genomféra 6kad depékapacitet for bussar och
sparfordon.

Behov och funktion

Det bkade behovet av depakapacitet till 2030 har skattats till:
e Buss: +35 %

e Tunnelbana +25 %

» Sparvag, roslagbana och matarbanor: +70 %

e Pendeltag: +25 %

Avseende depabehovet for tvarbanan ar Rissne en mojlighet, men det vore mer
effektivt med en depa sdder om Saltsjo-/Malarsnittet. For Lidingdbanan-Sparvag City
finns redan depakapacitet pa Lidingo. Roslagsbanan behdver med utbyggnaden
enligt Sverigeférhandlingen en ny depa langs Osterskarsgrenen. Det markutrymmet
skulle kunna anvandas redan 2030 av busstrafik i nordost som har bristande kapacitet
till 2030. Dessutom behdver Vallentunadepan byggas ut. Saltsiobanan behover ny eller
anpassad befintlig depa for nya tag. En ny sparvagnsdepa i Alvik for Nockebybanan
som ersatter befintlig och underlattar stadsutveckling finns i investeringsplanen.

. Pendeltagen behdver ny uppstallningskapacitet langs Ostkustbanan, forslagsvis i
Marsta samt i Fullerodepan (tilsammans med regionaltagstrafiken). Utover de har
behoven behover regionaltagstrafiken forstarkt depaakapcitet. DA regionaltagens
trafikutveckling till stor foreslas norr om Malaren forefaller Fullerdé utanfor Uppsala i
kombination med Eskilstuna vara en rimlig depastruktur for den upphandlade
regionaltagstrafiken.

Utredningsbehov

Behovet av bussdepakapacitet utreds for narvarande av Trafikforvaltningen. Aven for
spartrafikfordonen maste nddvandig depakapacitet sakerstallas i takt med att antalet
sparfordon okar.




Anslutning till kollektivtrafiken
Battre gang- och cykelanslutningar till
kollektivtrafikens hallplatser, bytespunkter och
bryggor samt sakra och smidiga
cykelparkeringar

Beskrivning

Atgarden ar dels ett mer finmaskigt och gent g&ng- och cykelnat med béattre
anslutningar till kollektivtrafikens hallplatser, bytespunkter och bryggor for att korta
avstanden, i synnerhet mellan det regionala cykelnatet och regionala bytespunkter,
dels ett 6kat utbud och battre sakra och smidiga cykelparkeringar vid storre hallplatser,
bytespunkter och bryggor.

Behov och funktion

Anslutningsresan till och fran kollektivtrafikens hallplatser utgor ofta en betydande del
av restiden. Storst ar effekten for fritidsresor, da dessa generellt sett ar lokaliserade
langre fran kollektivtrafikens hallplatser. Anslutningsresor med cykel ar ett effektivt satt
att minska den totala restiden fran darr till dorr varfor investeringar i cykelatgarder ar
viktiga bade for cykeltrafikens och kollektivtrafikens attraktivitet och funktion. Mojlighet
till s&kra och smidiga anslutningsresor med cykel ar ett effektivt satt att minska den
totala restiden fran dorr till dorr varfor investeringar i cykelatgarder ar viktiga bade for
cykeltrafikens och kollektivtrafikens attraktivitet och funktion.

Utredningsbehov

En systematisk genomgang av behovet av fler och battre cykelparkeringar i
kollektivtrafikens anslutningar behéver goras.




Anslutning till kollektivtrafiken

Mojlighet att ta cykeln ombord pa fler
trafikkoncept

Trafikkoncept
1

Trafikkoncept
2

Trafik-
koncept
3

Beskrivning

Atgarden &r att utreda mojligheterna att ta med cykeln ombord pa fler trafikkoncept
anidag.

Behov och funktion

Idag kan cykel tas med ombord pa delar av pendeltagssystemet, pa Saltsjpbanan
samt pa pendelbatar. Mojligheten att ta cykeln ombord pa fler trafikkoncept skulle
mojliggora battre resmajligheter i manga relationer i lanet genom att mojliggora
smidigare anslutningsresor. Mojligheten att ta med cykel pa bat maojliggor for flera
kombinationsresor men kraver utveckling av anslutande cykelvagnat till de bryggor
som trafikeras samt cykelparkering for de som valjer att lamna cykeln vid bryggan.

Europaparlamentet har beslutat att det ska finnas mojlighet att ta med cykel ombord
pa samtliga passagerartag i EU, vilket omfattar hoghastighetstag, fjarrtag,
gransoverskridande tag och lokala tag. Fran den 7 juni 2025 ska jarnvagsforetagen
planera for cyklar ombord vid nyinkop eller stérre upprustningar av tag Alla nya eller
upprustade passagerartag ska senast ar 2020 (EU nr 454/20112021/782). vara utrustade
med en tydligt angiven plats for transport av minst atta monterade cyklar. Dartill kravs
att ovrig infrastruktur kring stationen och tagperrongen uppfyller sékerhetskrav for
cykeltransport. Ett exempel pa en ny tdgmodell som uppfyller detta krav ar de tadg som
nyligen kopts in till M&lardalstrafiken.

Utredningsbehov

Behov och forbattringspotential kommer att utredas vidare av Region Stockholm.




Anslutning till kollektivtrafiken
Integrering av digital information om cykel och
andra delade mobilitetstjanster i SL:s
reseplanerare

Beskrivning

Atgarden innebaér att integrera information om cykel och delade mobilitetstjanster i SL:s
och andra reseplanerare.

Behov och funktion

Atgarden ar en del i ett paket av atgérder for att forbattra mojligheten till séikrare och
mer attraktiva anslutningsresor till kollektivtrafiken och innebar att det blir enklare att
planera och genomféra sin kombinationsresa.

Utredningsbehov

Atgarden behover utredas vidare av Region Stockholm.




Atgarder per
trafikkoncept till

2050




Radiell stomtrafik och direkttrafik

Anpassning av busstrafiken nar Roslagsbanan
till City 6ppnar

Beskrivning

Nar Roslagsbanan mot City 6ppnar minskar efterfragan pa direkttrafik till City och
stombusstrafiken mot Tekniska hogskolan . Darfor behovs en anpassning av linjenat och
trafikutbudet for att omhanderta en dkad efterfragan pa resor och ge korta
anslutningsresor till Roslagsbanans stationer.

Behov och funktion

For att korta anslutningsresorna for de boende i nordost som inte har gangavstand till
roslagsbanan eller tunnelbanan behdver dagens bussmatning som i hog utstrackning
ar inriktad mot Danderyds sjukhus istallet planeras att ga till roslagsbanans olika
stationer. Direkttrafiken till Humlegarden (608, 624C, 628C) ersatts av Roslagsbanan. 680
kortas till Danderyds sjukhus. For resor fran Norrtalje till centrala Stockholm kommer ett
byte vid Danderyds sjukhus till Roslagsbanan ge kortast restid. Det forvantas minska
efterfragan pa bussresor mellan Danderyds sjukhus och Tekniska hogskolan.

Utredningsbehov

Trafikupplagg, behov av terminalatgarder etc. behdver utredas for att atgarder ska
kunna omh&ndertas inom néasta busstrafikavtal for nordost vilket beddéms omfattar
perioden da Roslagsbanan till city 6ppnar for trafik.




Pendeltag- och regionaltag

Okat turutbud fran 20 till 24 tag per timme i
pendeltagstrafiken samt nya stationer i
Huvudsta och Solvalla

gXZO

Beskrivning

Atgarden innebéar 12 tdg/h p& Ostkustbanan och Sédertéljelinjen samt 12 tdg/h pa
bade Malarbanan och Nynasbanan samt att nya stationer inrattas i Huvudsta och
Solvalla.

Behov och funktion

Resurseffektivt satt att atgarda kapacitetsbrister dar systemet tillater. Bidrar till 6kad
resurseffektivitet och mer attraktiva resmajligheter genom 6kat turutbud..
24-tagsupplagget mojliggor de nya stationerna Huvudsta och Solvalla men kraver en
omlaggning av tidtabellssystemet for pendeltagstrafiken och eventuellt utveckling av
dubbelspar pa delar eller hela Nynasbanan.

Utredningsbehov

Atgarden behover utredas vidare bl.a. konsekvenser pa restider, trangsel och
samverkan med Ovriga tdgkoncpet sdsom regionpendel, och regionaltag. For att
kunna realiseras behover formagan hos trafikledningsfunktion, depa, fordon,
signalsystem, bana, stationer och kraftmatning utredas. Atgarden beskrivs som ett
paradigmskifte i AVS pendeltagssystemet och innebar férutom ett flertal investering ar
aven utveckling av arbetsséatt och regelverk,.




Pendeltag- och regionaltag

Forlangning av regionpendeltrafiken fran
Stockholm till S6dertalje

Stockholm

Sodertalje

Beskrivning

Atgarden &r att utveckla den till &r 2030 féreslagna regionpendeln med en férlangning
fr&n Stockholms C till Alvsjo, Flemingsberg och Sodertalje.

Behov och funktion

Nar ytterligare sparkapacitet Jarna- Flemingsberg drivet av den nationella
tagstrafikutveckling tilkommer, sa 6kar maojligheterna att forlanga regionpendeln fran
Uppsala-Marsta vidare mot Sodertalje C. Det ligger da som ett forslag i 2050-horisonten.
Atgarden kortar restiderna mellan regionala stadsk&rnor, kommuncentrum och city,
loser flera av Sodertaljes restidsbrister. Den innebar ocksa forbattrad resurseffektivitet
och en battre fordelning i rollerna mellan pendeltag och regionaltag.

Utredningsbehov

Atgarden ska studeras i AVS forbattrad tillganglighet till Sodertalje. Atgarden behodver
synkas med utvecklingen av dvriga tagkoncept.




Pendeltag- och regionaltag

Ny pendeltagstrafik fran Sodertalje till
Vagnharad och Strangnas

Beskrivning

Atgarden innebéar ny pendeltagstrafik Sodertalje C — Sodertélje S - Jarna — HOlo —
Vagnhéarad och S6dertélje C - Sodertalje S — Aimné&s — Nykvarn — Laggesta — Strangnas.
Utbudet foreslas motsvara Gnestapendelns utbud d.v.s. 2 tag/h per linje under
hogtrafik.

Behov och funktion

Atgarden forbattrar tilgangligheten till den regionala stadskarnan Sédertalje fran dstra
delarna av S6dermanland

Tillsammans med regionaltagen skapas samverkande tagsystem som ger upp till 4
tag/h i hogtrafik Gnesta/Nykvarn/Vagnharad - Sodertélje S och 4 tag/h Jarna-
Sodertalje S- Sodertalje C.

Utredningsbehov

Atgarden behover utredas vidare i samverkan med Region Sérmland. Atgarden ska
studeras i AVS forbattrad tillganglighet till Sodertalje. Atgarden behodver synkas med
utvecklingen av 6vriga tagkoncept.




Roslagsbanan
Okad kapacitet pa Roslagsbanans tag

Beskrivning

Atgarden &r 6kad kapacitet i Roslagsbanans fordon genom att dessa forlangs (fran 120
m till 180 m)

Behov och funktion

Med roslagsbanans forlangning till City 6kar banans attraktivitet sa att tidigare
planerad trafikering med 120 meters-tag inte racker for att mota resandet.
Atgarden |6ser kapacitetsbristerna utan negativa konsekvenser for regularitet och
palitighet och bidrar till 6kad resurseffektivitet.

Utredningsbehov

Atgardsval samt 16sning behéver utredas i en atgardsvals- och investeringsprocess.
Inom ramen for Roslagsbanans upprustning har plattformsférlaningar studeras
oversiktligt och i manga fall forberedelser gjorts for att inte forsvara detta. De nya tagen
(X15p) ar specificerade for att kunna multipelkoppla 3 enheter. De nya
tunnelstationerna i City och Odenplan planeras for 180 m langa tag.




6 6 Roslagsbanan
Forlangning av Roslagsbanan fran Karsta till
Niva 3 Rimbo

O karsta

Beskrivning

Atgarden innebér att férlanga Roslagsbanan fr&n Karsta till Rimbo.

Behov och funktion

Atgarden innebaér kortare restider mellan Rimbo och de centrala delarna av regionen.
Atgarden starker kollektivtrafikens attraktivitet i ett str&k dar det finns bristande
vagkapacitet langre in i vagnatet pd E18 och Norrortsleden. Atgarden dkar
effektiviteten i kollektivtrafiknatet genom att meranvanda redan gjorda investeringar i
Roslagsbanan och minska bussdriftkostnaderna p& busslinje 639. Atgarden bor
kombineras med utdkat bostadsbyggande.

Utredningsbehov

Atgardsval samt 16sning behéver utredas inom ramen for en atgardsvals- och
investeringsprocess. Atgéarden har tidigare 6versiktligt studerats inom ramen for
Atgardsvalsstudie for kapacitetsstark kollektivtrafik till Nordostsektorn. Regionen ager
den gamla jarnvagsfastigheten och reservatet behover sékras bl.a. i relation till
utvecklingen av ny strackning for korsande vag 77.




Roslagsbanan

Forlangning av Roslagsbanan fran Vallentuna
till Arlanda

Q Arlanda
“‘.

OI:\/aIIentuna

Beskrivning

Atgarden innebér att forlanga Roslagsbanan fr&n Vallentuna till Arlanda.

Behov och funktion

Forlangningen innebér kortare restid mellan den regionala stadskéarnan Taby/Arninge
och andra delar av Nordostsektorn till Arlanda och bidrar pa s& satt till en mer attraktivt
kollektivtrafiklosning i en koppling dar utbudet idag ar otillrackligt.

Utredningsbehov

Fortsatta utredningsbehov behover klarlaggas.




Roslagsbanan
6 Ny station i Karby pa Roslagsbanans Karstagren

Niva 3 for byte till bussar pa Norrortsleden

Roslagsbanan

Beskrivning

Atgarden &r en ny station p& Roslagsbanans Karstagren dar denna korsas av
Norrortsleden (vag 265).

Behov och funktion

Atgarden innebar bytesmojlighet mellan Roslagsbanans stopptag och bussar pa
Norrortsleden. Atgéarden har darmed en avlastande effekt p& ett anstrangt vagnét.

Utredningsbehov

Atgarden behdver genomga atgardsvalsstudie.




Tvarbana
69

Forlangning av Tvarbanan fran Solna station till
Niva 2 Danderyds sjukhus
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Beskrivning

Atgarden innebér att tvarbanan foérlangs fr&n Solna station via Bergshamra till
Danderyds sjukhus. Stationerna Sundbyberg C och Solna Business Park slas samman.

Behov och funktion

Atgarden starker kollektivtrafikens kapacitet i ett tvarstrdk med ett hégt belastat vagnat
dar kollektivtrafikens utbud idag inte ar tillrackligt attraktivt. Atgarden innebér kortare
restider och mindre stérningskanslig kollektivtrafik i strdket. Genomford sektorsutredning
for inre Nordvast visar pa att busstrdket mellan Solna station och Danderyds sjukhus via
Bergshamraleden beddms né kapacitetstaket med studerade trafikkoncept i ett 2030-
perspektiv och mer kapacitetsstarka trafikkoncept bor darfér 6vervagas inom en snar
framtid. En forlangning av tvarbanan svarar val mot prognostiserad reseefterfragan,
men kraver &ven anpassning av parallellgdende busstrafik for att bli en resurseffektiv
6sning

Utredningsbehov

Atgardsval samt 16sning behéver utredas férutsattningslost i en &tgérdsvalsprocess.
Sparvagen har sedan tidigare utretts inom ramen fér AVS Nordost.




Tvarbana
Forlangning och hopkoppling av Sparvag Syd
och Tvarbanan mellan Alvsjo via Gullmarsplan

till Nacka
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Beskrivning

Atgarden &r en kapacitetsstark koppling mellan Alvsjé - Globen/Gulimarsplan - Nacka
C.

Behov och funktion

Atgarden 6kar den regionala integration i séderort genom att erbjuda direktférbindelse
frAn regional stadskarna Skarholmen/Kungens kurva och Stockholms stads tyngdpunkter
Fruangen, Alvsj®, Gullmarsplan och Sickla. Atgarden stérker kollektivtrafikens kapacitet i
ett tvargaende strdk med belastat vagnat dar kollektivtrafiken idag har svart att erbjuda
ett attraktivt alternativ. och bidrar till 6kad resurseffektivitet. Kopplingen skapar ett mer
sammanhallet sparvagsnat vilket ger positiva synergieffekter for sparvagssystemet.
Atgarden 6kar nyttan av redan beslutade sparvagar (Sparvag syd och Tvarbanan)
samt avlastar sparnatet i hogt belastade snitt (rod tunnelbana Skarholmen - Lilieholmen,
Tvarbanan genom Arsta och pendeltdgen norr om Alvsj®) samt terminalerna i
Gullmarsplan och Arstaberg.. P& strackan Sickla - Jarla ar inriktningen att samtrafikera
med Saltsjbbanans tadg. Motsvarande samtrafikeringslosningar finns pa ett flertal stallen i
varlden bl.a. Randstadrail i Nederlanderna kring Kassel och Karlsruhe i Tyskland. Mellan
Jarla bytespunkt Nacka C kan man strukturera om gaturummet och utnyttja de
kollektivkorfalt som anlaggs pa strackan. Atgarden behéver ses i sammanhanget med
hur hela kollektivtrafiknatet i Nacka ska utformas med nya roller for bussystemet,
tunnelbanan och Saltsjpbanan.

Utredningsbehov

Atgarden ar delvis utred inom ramen fér AVS stomlinje séderort. En l1&ngsiktig systembild
for kollektivtrafiken i Nacka/Soderort med beaktande av tunnelbanan, tvarbanan,
saltsjiobanan och olika former av busstrafiksystem behover faststallas. Utrymmesbehov
och driftsekonomin behdver klargoras.




Tvarbana
Sammankoppling av Tvarbanans Kistagren
med dess Solnagren via Sundbyberg-Rissne

Solna station

Sundbyberg C

Beskrivning

Atgarden innebér att Tvarbanans b&da grenar mot Solna och Kista kopplas samman
mellan Sundbyberg och Rissne och ny direkt trafik kan inrattas i relationen Solna —
Sundbyberg - Rissne - Kista — Helenelund.

Behov och funktion

Atgarden ger kortare restider bland annat mellan Solna, Sundbyberg och sédra och
norra Jarvaféltet, inklusive den regionala stadskarnan Kista-Sollentuna-Haggvik.
Kopplingen bidrar till att atgarda kapacitetsbrister pa tvarbanan samt till 6kad
resurseffektivitet och 6kad konkurrenskraft for kollektivtrafiken. Sparvagskopplingen
skapar ocksa ett mer effektivt sparvagsnat genom att erbjuda meranvandning av
befintligt sparvagsnat och kortare tomkorningsstrackor fran sparvagnsdepan i Rissne.

Utredningsbehov

Atgardsval samt 16sning behéver utredas i &tgérdsvals- och investeringsprocess.




Tvarbana
Forlangning av Tvarbanans Kistagren fran
Helenelund till TAby centrum

Beskrivning

Den planerade tvarbanegrenen till Helenelund forlangs till TAby centrum genom en
direkt strackning under/6ver Edsviken via Sjoberg och Karrdal.

Behov och funktion

Atgarden kortar restider och stérker kollektivtrafikens konkurrenskraft for tvargéende
resor mellan den regionala stadskarnan Taby-Arninge och den regionala stadskarnan
Kista-Sollentuna-Haggvik samt sdderut, vilket ar strak ett hogt belastat vagnat dar
kollektivtrafiken idag samtidigt inte &r tillrackligt attraktiv. Atgéarden bidrar till
forbattrade kollektiva resmojligheter i denna del av regionen. Tvarbanan bor i Taby fa
goda bytesfunktioner med bade Vallentuna- och Osterskarsgrenarna pa
Roslagsbanan.

Utredningsbehov

Mer exakt strackningsval och lI6sning av atgarden behover utredas i en atgardsvals-
och investeringsprocess.




Tunnelbana
Forlangning av gron tunnelbana fran

Skarpnack till Skondal

QO skarpnack
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Beskrivning

Atgarden &r att foérlanga tunnelbanan fran Skarpnéck séderut till Skondal.

Behov och funktion

Atgarden &r ett satt att hantera 6kad framtida efterfrdgan péa resor av ny bebyggelse i
skondal. Atgarden reducerar kapacitetsbrist i Gullmarsplans bussterminal genom att
busstrafik frAn Skondal slopas i terminalen. Atgarden bidrar till 6kad resurseffektivitet och
fler kapacitetsstarka resmojligheter.

Utredningsbehov

Atgarden behover utredas i atgérdsvals- och investeringsprocess.
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Niva 1

Beskrivning

Atgarden innebar att stadsexpresslinjerna 4 Gullmarsplan-Frihamnen, 5 (Danderyds sjukhus-)
Solna station - Hornstull - Liljeholmen — Arstaberg samt 6 Sundbyberg - Solna C - Odenplan -
Ropsten (-AGA) omvandlas till stadssparvag. Kvarstdende bussdelar Rudboda- Ropsten och
Arstaberg - Ostberga integreras med busstrafiknatet.

Behov och funktion

Okad befolkningstillvaxt driver kollektivtrafikresandet i regioncentrum dar en stor del av
trafikarbetet kommer att genomforas av kollektivtrafiken. Den tunnelférlagda stomtrafiken kan
ta en del av tillvaxten, men eftersom den langs vissa delar ligger i djupa tunnlar blir den
otillganglig i synnerhet for resor inom innerstaden. Det finns &aven skal till att undvika att lokala
korta resor inom innerstaden tar upp tunnelbanans kapacitet, som behdvs for att erbjuda
yteffektiva och attraktiva transportlésningar for stadsdelar i soderort och vasterort som saknar
annan radiell stomtrafik. For att 6ka kapaciteten och samtidigt hushalla med driftsekonomin och
tilgangliga gaturum foreslas en uppgradering av trafikkoncept frn stadsexpress till
stadssparvag for stomlinje 4, 5 och 6. Drivkraften i uppgraderingen av trafikkoncept ar
stombusslinje 4, vars resande overskrider kapacitetstaket for buss och vars turutbud Averskrider
hogsta 6nskvarda, vilket leder till bade trangsel och bristande tidhalining. Att skapa en attraktiv
kollektivtrafik med tillracklig kapacitet for att mota efterfragan langs linje 4 ar en forutsattning for
att linjen ska kunna uppréatthalla och utdka den avlastande effekt som linjen har pa
tunnelbanans centrala snitt och T-centralen samt flera andra av innerstadens bytespunkter.
Med sparvag langs stomlinje 4, kan stomlinje 5 och 6 uppgraderas till sparvag pa ett
kostnadseffektivt satt da linjedragningarna i stor utstrackning sammanfaller. Sparvagslankarna
som utgor linje 5 och 6 ar ocksa forutsattningar for att koppla samman sparvagsnatet och na
depalagen i utanfor innerstaden . P& s& vis kan betydande kapacitetsforstarkning av
innerstadens stomtrafik erhallas. Samtidigt blir stomtrafiken i innerstaden mer yteffektiv och ges
battre framkomlighet, viket bade ger restidsvinster och 6kad transporteffektivitet och minskade
barriareffekter . Sparvag har jamfort med buss en férdel genom det regelverk som ger den
foretrade. Samtidigt innebéar de mer kapacitetsstarka fordonen en lagre turtathet, vilket skapar
battre kapacitet och framkomlighet i korsningspunkter med 6vriga trafikanter s& som
fotgangare, cyklister och bilister samt gods. Andra fordelar av en lagre turtathet &r minskad risk
for att fordon kor ikapp varandra, dvs forbattrad regularitet, vilket ger positiv effekt pa restider,
tidhalining och faktisk transportkapacitet.

Utredningsbehov

Atgarden behéver utredas i trafikférvaltningens atgardsvals- och investeringsprocess.
Samverkan och samsyn behover nas med berdrda kommuner. Ett forsta steg kan vara den BRT-
utredning om 6kad framkomlighet for stombusslinje 4 som genomfors 2020-2021. Utifrdn en
saddan utredning kan utrymme sakras for stomtrafik och en konvertering till sparvagnstrafik kan
ske nar kapacitetsbehovet uppstar.




Bytespunkter och terminaler
Effektivisering av bytespunkter

Beskrivning

Atgarden innebar att dels sakerstalla tillrackligt kapacitetsbehov for resenérer och fordon i
kollektivtrafikens bytespunkter, dels att utreda mojligheter till minskade bytestider vid
bytespunkterna i form av nya eller battre ganglankar, rullband, trappor etc. Detta inkluderar att
fa till snabbare byten genom kortare gangavstand pa sadana stallen i systemet som idag bara i
begransad utstréckning eller inte alls fungerar som bytespunkter idag. Atgarden innebar aven
att ta till vara pa potentialen i att oka stationernas och bytespunkternas upptagningsomraden
genom att 6vervaga att 6ppna nya uppgangar vid de tunnelbane- och pendeltagsstationer
som idag endast har en entré.

Behov och funktion

Effektiviseringsatgarder av hogt belastade bytespunkter och bussterminaler ar en forutsattning
for att kunna utveckla 6vriga delar av kollektivtrafiksystemet med nya lankar eller 6kad
kapacitet. Kollektivtrafikplanens atgardsforslag bidrar till ett 6kat resande vid flera regionala
bytespunkter s& som; Alvsjo, Solna station, Helenelund, Flemingsberg, Danderyds sjukhus,
Sodertalje C, Sundbybergs C och Solna C. Flera av dessa planeras att byggas om i samband
med att nya tunnelbanestationer eller tvarbanestationer tillkommer i anslutning till
bytespunkterna. | Sundbybergs centrum planeras for dverdackning av jarnvagen och ett nytt
resecentrum. Samtidigt ger Kollektivtrafikplanens atgardsforslag for 2050 en nagot aviastande
effekt pa flera bytespunkter s& som; T-centralen, Fridhemsplan, Gullmarsplan, Alvik, Kista och
Arstaberg.

Utredningsbehov

En systematisk genomgang och utredningsprocess for att genomlysa behov och potential till
effektivisering bor goras ett forsta steg. En bytespunkt och terminal som berors av bade
beslutade atgarder och Kollektivtrafikplanens forslag pa atgarder 2050 &r Danderyds sjukhus,
dar planeringen for Knutpunkt Danderyd aven paverkar bytespunktens och bussterminalens
utformning. For att I6sa den komplexa planeringssituationen for ett stort omrade med flera
detaljplaner finns behov av en god samverkan mellan planeringen av Knutpunkt Danderyd,
Roslagsbanans forlangning till city och forslaget om tvarbanans férlangning till Danderyds
sjukhus. Dartill behover de forandringar i busstrafiken som foreslas till &r 2030 aven beaktas.




Bytespunkter och terminaler
Effektivisering av bussterminaler

Beskrivning

Atgarden innebér att utreda behov av 6kad kapacitet och effektivisering i
bussterminaler.

Behov och funktion

Flera bussterminalerna bedoms paverkas av Kollektivtrafikens atgardsforslag och bidrar
sannolikt till ett 6kat bussutbud vid bland annat; Alvsjo, Spanga, Sodertalje C,
Jakobsberg och Solna station.

Utredningsbehov

Trafikforvaltningens process for terminalutredningar bor tilampas for att kartlagga
behovet av 6kad kapacitet i terminalerna.




Depaer
Utbkad depakapacitet for Tvarbana,
Roslagbanan, matarbanor och pendeltag

Beskrivning

Atgarden ar utokad depakapacitet for Tvarbana, Roslagsbanan, matarbanor samt
pendeltag.

Behov och funktion

Depdbehovet for tvarbana, Roslagsbana och matarbanor beraknas sammantaget
oka med cirka +170 % och depabehovet for pendeltdg med cirka +95 % till &r 2050.
Atgarden &r en forutsattning for utveckling av kollektivtrafiksystemet.

Utredningsbehov

For sparvag behover en depastrategi tas fram. Férutom expansion av befintliga eller
planerade sparvagnsdepaer i Ulvsunda, Alvik, Rissne, AGA och Kungens Kurva kan en
ytterligare ny depaplacering i soderort vara intressant. Eftersom kollektivtrafikplanens
forslag i manga fall innebéar en busslosning i 2030-horisonten som sedan konverteras till
en sparldsning i 2050-horisonten kan det vara intressant att etablera bussdepalésningar
som kan konverteras till spardepaer. En konvertering av linje 4,5,6 innebar sannolikt att
en ytterligare depa i soderort maste tilkomma av kapacitetsskal. Av driftsekonomiska
skal kan en sddan motiveras enbart av befintlig Tvarbana samt an mer som en folid av
en forlangd Sparvag syd Alvsjo — Globen.
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Uppfoljning av mal/indikatorer

Tabell 1 Kollektivirafikens marknadsandel av motoriserat resande och antal kollektivirafikresor

Indikator Beslutad Kollektivirafikplan Beslutad Kollektivirafikplan | Mal/ indikator
planering 2030 2030 planering 2050 2050 2050
Kollektivirafikandel + 2,6 %-enheter + 3,6-enheter +1,6 %-enheter | + 3,1 %-enheter + 5 %-enheter
Totalt antal 4038 000 4117 000 4 859 000 4 997 000 5 072 000
pastigande, dygn +32% +34% +59 % +63% + 66 %
(imf nulage 2019)
Tabell 2 Kollektivirafikens marknadsandel av motoriserat resande per bebyggelsetyp enligt RUFS plankarta

Indikator Nulage Beslutad Kollektiv- Beslutad Kollektiv- Mal/

2014 planering 2030 | trafikplan 2030 | planering 2050 | trafikplan 2050 | indikator 2050
Centrala 62,5 % 67,5 % 67,5 % 66,5 % 67 % 67 %
regionkarnan + 5 %-enheter + 5 %-enheter + 4 %-enheter | + 4,5 %-enheter | + 5 %-enheter
Regionala 48 % 45,5 % 47 % 44,5 % 46,5 % 51 %
stadskarnor -2,5 %-enheter -1 %-enheter -3,5 %-enheter | -1,5 %-enheter + 3 %-enheter
Strategiskt 48 % 50 % 51 % 48 % 49,5 % 51 %
bebyggelseomrade + 2 %-enheter + 3 %-enheter - + 1,5 %-enheter | + 3 %-enheter
Primart 40 % 43,5% 44,5 % 42 % 44 % 46 %
bebyggelselage + 3,5 %-enheter | + 4,5 %-enheter | + 2 %-enheter | + 4 %-enheter | + 6 %-enheter
Landsbygdsnod 32% 33% 36,5 % 32% 36,5 % 38 %

+ 1 %-enheter | + 4,5 %-enheter - + 4.5 %- + 6 %-enheter
enheter
Sekundart 30,5 % 33% 34.5% 33% 35 % 7%
bebyggelselage + 2,5 %-enheter | + 4 %-enheter + 2,5 %- + 4.5 %- + 6,5 %-enheter
enheter enheter
Ovriga lanet 27,5% 28 % 30 % 28,5% 30,5 % 2%
+ 0,5 %-enheter | + 2,5 %-enheter | + 1 %-enheter | + 3 %-enheter | + 4,5 %-enheter

Tabell 3 Kollektivtrafikens marknadsandel av motoriserat resande fér resor med start i olika kommuner

Indikator Nulage Beslutad Kollektiv- Beslutad Kollektiv- Mal/
2015/2014 | planering 2030 | trafikplan 2030 | planering 2050 | trafikplan 2050 | indikator 2050

Innerstaden 69% 71% 71% 69% 70% 80%
Kommuner inom 58% 62% 63% 61% 62% 73%
regioncentrum

Kommuner inre 36% 40% 41% 40% 41% 45%
forort

Kommuner yttre 29% 35% 37% 34% 36% 33%
forort
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Tabell 4 Kollektivtrafikens marknadsandel av motoriserat resande fér olika Grende

Indikator Nulage Beslutad Kollektiv- Beslutad Kollektiv- Mal/
2015/2014 | planering 2030 | trafikplan 2030 | planering 2050 | trafikplan 2050 | indikator
2050
Resor pa 35% 38% 39 % 36,5% 38 % 42 %
fritiden 36,5% + 1,5 %-enheter | + 2,5 %-enheter - +1,5 %-enheter
Arbetsresor 56 % 56,5 % 57,5 % 56,5 % 58 % 64 %
51 % + 5,5 %-enheter | + 6,5 %-enheter | +5,5 %-enheter | + 7 %-enheter
Tjansteresor 33% 25% 25,5 % 25% 25,5% 47 %
25 % - + 0,5 %-enheter - + 0,5 %-enheter
Resor till skola/ 93 % 75 % 75,5 % 75,5 % 76 % 93 %
utbildning 74,5% + 0,5 %-enheter + 1 %-enheter + 1 %-enheter | + 1,5 %-enheter
Tabell 5 Kollektivtrafikens marknadsandel av motoriserat resande fér olika restyper
Indikator Nulage Beslutad Kollektiv- Beslutad Kollektiv- Mal/
2015/2014 | planering 2030 | trafikplan 2030 | planering 2050 | trafikplan 2050 | indikator
2050
Lokala resor inom 34 % 43 % 43 % 40 % 40 % 44 %
samma kommun 43 % - - -3 %-enheter - 3 %-enheter
Resor till/fr&n 79 % 73 % +74 % 73 % +74 % 79 %
innerstaden 64 % + 9 %-enheter + 10 %-enheter + 9 %-enheter | + 10 %-enheter
Resor mellan 29 % 38 % 40 % 39 % 42 % 35%
kommuner inom 34 % + 4 %-enheter | + 6 %-enheter | + 5 %-enheter | + 8 %-enheter
sammalanshalva
Genomresor 51 % 44 % 46 % 48 % 51 % 58 %
(resor mellan 42 % + 2 %-enheter | + 4 %-enheter | + 6 %-enheter | + 9 %-enheter
lanshalvor)

Tabell 6 Utveckling av resor och utbud j&mfért med nuldge (2014 inkl. citybanan)

Beslutad Kollektiv- Beslutad Kollektiv-
planering 2030 | trafikplan 2030 | planering 2050 | trafikplan 2050
Befolkning +32% +32% +57% +57 %
Bilresor +27% +26 % +59 % +57 %
Kollektivirafikresor +42 % + 45 % +70 % +77 %
Resenarskilometer (fm) + 36 % +42 % +59 % +70 %
Utbudskilometer (fm) +6 % +30 % +6 % +33%
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Tabell 7 Andel resendrskilometer Sver praktisk kapacitet!

Nuldge 2014 Beslutad Kollektiv- Beslutad Kollektiv-
planering 2030 | trafikplan 2030 | planering 2050 | trafikplan 2050
Buss 2% 5% 1% 7% 2%
Pendeltag 0% 0% 0% 1% 0%
Regionaltag 2% 4% 15 % 8% 1%
Tunnelbana 0% 0% 0% 0% 0%
Spar 0% 0% 0% 7% 0%

1 Med prakfisk kapacitet avses den acceptabla tréngselnivén i kollektivirafikens fordon. Dar méttet 4 - 5 personer per kvadratmeter
och ett st&platsutnyttiande p& 40 % ej ska 6verskridas, undantaget tunnelbanan dar 50 % staplatsutnyttjande kan accepteras.

Tabell 8 Mdluppfyllelse fér restidkvoter mellan regionala stadskdrnor

Basar 2015 Beslutad Kollektiv- Beslutad Kollektiv- Maltal
planering 2030 | trafikplan 2030 | planering 2050 | frafikplan 2050 2050

Mellan regionala Mindre an 2,0 1,9 1,7 1,4 Mindre
stadskarnor pa s 2,2 an1l,5
amma regionhalva
Mellan regionala Mindre an 1,6 1,6 1,6 1,2 Mindre
stadskarnor och 1,9 anl5s
Arlanda
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Tabell 9 Restider mellan regionala stadskdrnor, nulége, beslutad planering 2050 (JA2050) och med Kollektivirafikplanens atgdrder (UA
2050). Restid i fordon + bytestid.

Nulage

Arlanda
Taby C
Kista
Barkarby stn
Skarholmen

Flemingsberg

Handen

Sodertalje C
City

250 JAO

Arlanda
IE YA ®

Kista
Barkarby stn
Skarholmen
Flemingsberg
Handen
Sodertalje C
City

PASTON VN

Arlanda
Taby C

Kista
Barkarby stn
Skarholmen
Flemingsberg
Handen
Sodertalje C
City

Arlanda

Taby C

Kista

Barkarby
stn

Skar-
holmen

Flemings
-berg

Handen

Sodertalje
C

City

Arlanda

Taby C

Kista

Barkarby
stn

Skar-
holmen

Flemings-
berg

Handen

Sodertalje
C

City

Arlanda

Taby C

Kista

Barkarby
stn

Flemings-
berg

Handen

Sodertalje
C

City
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Avstdnd Nulage Malstandard 2050

Kommuncentrum

(km) (min) ar 2050 JAO
Max 60 min Solna 6 7 8 8
till city Sundbyberg 7 10 10 10
q Nacka 10 17 12 12
HHE Danderyd 11 15 14 14
Lidingd 11 22 22 21
Huddinge 15 17 17 17
Sollentuna 15 16 16 18
Taby 17 29 16 16
Tyresd 18 34 33 23
Ekerd 19 36 Max 30 min 36 30
Haninge 22 29 29 29
Jarfalla 22 22 15 15
Varmdo 22 39 37 33
Botkyrka 27 27 27 21
Upplands Vdasby 27 25 25 17
Salem 29 49 44 40
Vallentuna 31 39 26 24
Upplands Bro 31 31 31 28
Osterdker 33 45 32 32
Vaxholm 36 55 49 40
Sodertalje 38 46 . 46 28
Mérsta 40 34 Max 40 min EH 2
Nykvarn 49 30 30 30
Nynd&shamn 58 55 Max 60 min 55 54
Norrtélje 70 73 66 60

Figur 1 Restider mellan kommuncentrum och city; nulége, mdistandard, beslutad planering 2050 (2050 JAO) och med
Kollektivtrafikplanens &tgdrder (2050 UA). Restid i fordon + bytestid.

mmuncentrum till Avstand | Nulage | Malstandard
ta karna (km) ar 2050
Max 40 min
till narmsta Huddinge - Flemingsberg 3 3 3
karna Sollentuna - Kista 4 3 8
[::] Solna - City 6 7 ) 8 8
HHE Mérsta - Arlanda 6 19 Max 10 min 19 12
Sundbyberg - City 7 10 10 10
Botkyrka - Flemingsberg 8 7 7 5
Nacka - City 10 17 12 12
Danderyd - City 11 15 14 14
Lidingd - City 11 22 22 21
Ekerd - Skdrholmen 12 62 13 12
Vallentuna - Taby C 13 14 14 14
Tyresd - Haninge C 13 28 28 21
Salem - Flemingsberg 14 26 Max 15 min 24 23
Upplands Bro - Barkarby 15 10 10 10
stn

Nykvarn - Sodertélje 16 28 28 17
Upplands Vdasby - 18 8 8 8

Arlanda
Osteréiker — Téby C 19 17 16 16
Vaxholm - Taby C 21 32 33 33
Varmdo - City 22 39 Max 30 min 37 33
Nyn&shamn - Haninge C 39 31 31 28
Norrtdlie - Taby C 56 61 Max 40 min 46 46

Figur 2 Restider mellan kommuncentrum och ndrmsta kdrna; nulége, beslutad planering 2050 (2050 JAO) och med
Kollektivtrafikplanens &tgdrder (2050 UA). Restid i fordon + bytestid. 191
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Begreppslista

Anslutningsresa

Resa till och fré&n kollektivirafikens hdllplatser eller stationer

Delade Begrepp som inkluderar exempelvis bildelningstjanster, samakningstjanster, taxil-
mobilitetslésningar iknande tjanster eller hyrcykelsystem.
Direkttrafik Trafik som erbjuder direkta resmajligheter i relationer med tidvis hég efterfrdgan

exempelvis i pendlingstider till storre arbetsplatsomraden och som pa sa satt komplet-
terar stomtrafiken.

Framkomlighet

Restid eller hastighet pa en viss stracka

Fritidsresor Resor som inte ar arbets-, studie eller tjansteresor, dvs ndjesresor, inkdpsresor eller resor
for att besoka slakt och vanner

Genomresor

Infartsparkering Fordonsparkering vid héllplats eller station for kollektivirafiken, i regel vid den radiella

stomftrafiken

Kombinationsresa

Resa som gors med kombination av flera fardmedel, exempelvis cykel och buss.

Landsbygdstrafik

Trafik som erbjuder en grundidggande tillgang till kollektivirafik i omrdden utanfor
tatort med litet resandeunderlag

Lokala resor

Resor inom en kommun

Matarbana Spdrburen matartrafik
Matarbuss Matartrafik med buss
Matartrafik Trafik som erbjuder lokala resor som matar till bytespunkter med stomtrafik (radiell,

tvarg&ende eller stadsstomtrafik)

Mikromobilitet

Sma, latta fordon som kors av anvandaren, exempelvis cykel eller elsparkcykel

Mobilitetshubb

En plats eller byggnad som rymmer olika méjligheter for resor och transport som ex-
empelvis kollektivtrafik, I&necykel, bilpool, utldmning av paket och laddinfrastruktur.

Mobility management

Mijuka atgarder som paverkar resebeteende och val av fardsatt sdsom kampanijer,
information, reseradgivning och parkeringsstyrning.

Nudging Nudging handlar om att designa valsituationer s att det blir |att att gora ratt. Att
“knuffa” i ratt riktning genom till exempel fotspar i marken till nArmsta papperskorg
Pendeltag Radiell stomtrafik i form av spdrtrafik pd jarnvag i relationer i huvudsak inom Stockhol-

ms lan

Praktisk kapacitet

Den acceptabla trédngselnivan i kollektivirafikens fordon, dér 4 - 5 personer per
kvadratmeter och ett staplatsutnyttiande pa 40 % ej ska 6verskridas, undantaget
tunnelbanan dar 50 % staplatsutnyttjiande kan accepteras.

Radiell expressbuss

Radiell stomtrafik i form av snabbgdende busstrafik

Radiell stomftrafik

Trafikkoncept som erbjuder snabba resor for stora resendrsidoden i radiella strdk med
hog reseefterfragan hela dagen

Radiella resor

Resor fran de yttre delarna av regionen mot regionkarnan eller tvartom.

Regional stadskarna

Bebyggelsekategori i den regionala utvecklingsplanen RUFS 2050

Regionalt trafik-
forsorjningsprogram
(TFP)

Styrdokument for kollekfivirafikens utveckling i regionen omfattande bdde upphand-
lad och kommersiell trafik

Regionaltag

Radiell stomtrafik p& jérnvég som trafikerar och binder ihop flera lan i Ostra Mellans-
verige

Regionpendeltag

Radiell stomtrafik pd jarnvag viken avseende trafikuppgift och uppehdlismonster
ligger mittemellan regionaltadg och pendeltag.

Regularitet

Spridning mellan tidsluckorna mellan fordonen pa& en viss linje

Restidskvot

Restid med kollektivirafik i en viss relation delat med restid med biltrafik i samma rela-
tion
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Roslagsbana Radiell stomtrafik i form av snabbgdende spdrtrafik med egenskaper avseende has-
tighet och kapacitet mellan pendeltag och tunnelbana

RUFS 2050 Regional utvecklingsplan for Stockholms Ian 2050

Stadsexpressbuss Stadsstomtrafik i form av snabbgdende buss

Stadssparvag Stadsstomtrafik i form av spdrvag

Stadsstomtrafik Trafikkoncept som erbjuder snabba resor fér stora resendrsfidden inom centrala re-
gionkarnan, regionala stadskarnor eller tatorter

Stomtrafik Samlingskoncept for stadsstomtrafik, radiell stomtrafik och tvérgdende stomtrafik

Styrmedel Atgard i form av reglering, ekonomiskt styrmedel eller information for att uppnéa ett
mal

Systemarkitektur Utformning och uppbyggnad av kollektivirafiksystemets struktur

TFP Se Regionalt trafikfoérsériningsprogram

Tilganglighet Den mangd malpunkter som kan nds frdn en specifik punkt med en viss uppoffring i
form av framfor allt restid, reskostnad och vantetid

Trafikkoncept Kollekfivirafiklosningar som svarar mot olika roller eller uppgifter i kollektivirafiksyste-
met och som déarigenom léser olika kund- och samhallsbehov

Tunnelbana Radiell stomtrafik i form av tunnelbana

Tvarbana Tvargdende stomtrafik i form av spdrvég

Tvargaende express-
buss

Tvargdende stomtrafik i form av snabbgdende buss

Tvargaende stom-
frafik

Trafikkoncept som erbjuder snabba resor for stora resendrsioden i tvérgéende strék
med hog reseefterfragan hela dagen

Tvarresor

Resor pa tvaren mellan olika kommuner
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Kollektivtrafikplan 2050

Delrapport 2: Trafikkoncept for kollektivirafiken i
Region Stockholm

JJ& Region Stockholm




Forord

Det har ér den andra delrapporten frdn uppdraget
om kollektivtrafikplan for Stockholms 1&n. Kollektiv-
trafikplan &r Region Stockholms I&ngsiktiga plan

fér kollektivirafikens utveckling till 2030 och 2050.
Planen ska redovisa hur kollektivirafiksystemet
behdver utvecklas for att nd malen i den regionala
utvecklingsplanen fér Stockholms 1én (RUFS 2050)
och det regionala trafikférsériningsprogrammet for
Stockholms Ian. Planen ska ge berdérda planering-
saktérer en gemensam och tydlig bild avseende
kollektivtrafiksystemets I&ngsiktiga utveckling samt
roller och ansvar féor genomférandet av planens
forslag. Kollektivirafikplanen ska ersdtta stom-
natsplanen som strategisk plan for kollektivirafik-
systemets utveckling i lanet.

| denna delrapport redovisas férslag till utvecklade
trafikkoncept och planeringsprinciper foér kollekfiv-
trafiken. Med utvecklade trafikkoncept tydliggdrs
kollektivirafikens olika uppdrag och roller. Trafik-
koncepten ger, tillsammans med nuldges- och
bristanalysen, en grund att utarbeta férslag samt
konsekvensbedomningar for kollektivirafikens
utveckling till &r 2030 och 2050.
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1 Inledning

1.1  Bakgrund

Kollektivtrafikplan &r Region Stockholms I&ngsiktiga
plan for kollektivirafikens utveckling i Stock-

holms I&n. Den visar hur kollektivirafiken i I&net bor
planeras for att n& mdalen i den regionala utveck-
lingsplanen (RUFS 2050) och trafikforsoériningspro-
grammet. Kollektivirafikplanen visar regionens syn
pd den framtida 6nskvdrda inriktningen for Ianets
kollektivtrafik. Den kan p& sé& satt fungera som un-
derlag exempelvis fill andra planer och i férhand-
lingar. Kollektivtrafikplanen utgér frén den inriktning
for utvecklingen av transportsystemet och bebygg-
elsen som redovisas i RUFS 2050. Kollektivirafik-
planen ersatter Stomndatsplanen som strategisk plan
for kollektivirafiksystemets utveckling i lanet.

Utveckling av trafikkoncept kan stérka kollektiv-
trafikens attraktivitet och dess férmdaga att upp-
fylla uppsatta mal. Erffarenhet frén utveckling av
trafikkoncept i bdde Stockholm och pd andra hall
visar defta. Ett exempel ar nér SL inférde stombuss-
linjerna i 1anet frdn &r 1998 och ett par ar framat.
Resandet férdubblades under en femarsperiod

p& de berdrda linjerna i forsta hand pd grund av
faktorer som orienterbarhet, igenkdnning, tydlighet,
avtryck i stadsbilden, information och marknads-
féring, snarare an utdkat turutbud.

1.2 Syfte och mal

Utvecklade trafikkoncept utgdr en del av Kollektiv-
trafikplan 2050. Genom aftt utveckla trafikkon-
cept ges maojlighet att tydligare kunna leverera

Bristanalys
Genomgdng av revideringsforslag till Riktlinjer for planering
Resendrernas syn pd koncepten
Intervjuer med dika kompetenser inom Trafikforvaltningen
Intervju med K2 och Vé&sttrafik
Workshop med bredare deltagande

Resultat:Sammanstdliningav omréden som behdver utvecklas
kopplat till frafikkoncept

Utblick

Studera trafikkoncept och planeringsriktlinjer iandra delar av
Sverige och Europa.

Figur 1 Overgripande metodbeskrivning.

den maistyrda plan som efterfrdgas. De befintliga
trafikkonceptens kvalitet och relevans utvarderas
och vid behov féreslds féréndrade och utvecklade
koncept, vilka ska kopplas till relevanta planerings-
riktlinjer. Trafikkoncepten behdver utformas utifrdin
ett systemdvergripande perspektiv, ddr varje kon-
cept bidrar med en pusselbit fill att mdta regionens
samlade behov av kollektivirafik.

Malen med utvecklade trafikkoncept ar att:

e Stdrka kollektivirafikens attraktivitet, effektivitet
och tydlighet.
Starka kollektivirafikens genomslagskraft i sam-
hdallsplaneringen.

e Framhdava, fortydliga, renodla och férankra
kollektivirafikens olika delar.

1.3 Arbetsmetod

Arbetet med aftt revidera trafikkoncepten har
utgdtt ifrén en bristanalys av dagens koncept.
Bristanalysen har bestdatt av en genomlysning av nu-
varande trafikkoncept i Riktlinjer for planering samt
intervjuer och workshops med planerare, strateger
och forskare b&de internt och externt.

En utblick har genomforts fér att studera frafikkon-
cept i framgdngsrika kollektivirafikst&der i Sverige
och i Europa.

Med utgdngspunkt frén bristanalysen och utblicken
har forslag pd nya trafikkoncept tagits fram med
tydlig koppling till mélen i trafikférsdriningsprogram-
met.

Mal — Mdleni trafikférsdriningsorogrammet

Roller - Kollektivtrafikens dlika roller for att uppfyla malen i
trafikforsdriningsprogrammet har definierats.

Férmagor - Darefter har nodvandiga férmdagor tagits fram fér
de olika rollerna

Planeringsrikilinjer -S lutligen har planeringsriktlinjer tagits fram
utifrén befintliga riktlinjer, handbdcker, bra exempel frdn andra
platsersamt erfarenhet och kunskap fran trafikslagsstrateger.



Bristanalys
Bristanalysen presenteras i kapitel 3 och baseras pd
foljande:

e Interna samréd pd trafikférvaltningen (totalt
13 stycken) under &r 2017 och 2018, med syfte
att utvardera nuvarande RiPlan och behov av
framtida innehdll och utformning

¢ Fokusgrupper med resendrer som genomfdrdes
under 2018 om resendrernas syn pd information
och busskoncept

* Intervjuer med tjanstepersoner pd trafikforvalt-
ningen under véren 2019 som i sitt arbete berors
av olika trafikkoncept

¢ Workshop om behovet av nya frafikkoncept
holls i juni 2019. Vid workshopen deltog trafikfor-
valtningens strateger, omvarldsanalytiker samt
personer fran affdrsutveckling, representanter
fréin olika frafikutdvare, kollektivirafikexperter
och representanter frdn Vasttrafik. Bristanalysen
diskuterades och kompletterades med olika
aktorers erfarenheter.

e Intervjuer véren 2019 med externa aktorer for
att f& en bild av hur andra regioner arbetar
med koncept, generella brister och framgdngs-
faktorer.

Metod for bristanalys

Interna samréad

L

Fokusgrupper
Intervjuer med tj@nstepersoner

Workshop S

-

Intervjuer med externa aktorer

Utblick

En utblick genomférdes for att sammanstalla
inspiration och goda exempel frén andra stdder
och regioner i Sverige och i Europa. Utblicken finns
sammanstalld i bilaga 1.

Framtagande av forslag pa trafikkoncept

Den framsta bristen som identifierades under brist-
analysen, se kapitel Bristanalys, var avsaknaden av
kopplingen mellan nuvarande trafikkoncept och
mdlen i trafikférsériningsprogrammet. Det ledde fill
behovet av att identifiera vilka roller som behdver

finnas for att de dvergripande malen fér kollektiv-
trafiken ska uppnds. Darefter har de férmégor som
krévs for de olika rollerna beskrivits och slutligen
har planeringsriktlinjer for respektive koncept tagits
fram.

Planeringsriktlinjerna utgar ifr&n befintliga riktlinjer,
handbdcker, goda exempel frdn andra platser
samt erfarenhet och kunskap hos bland annat
trafikstrategerna internt pd trafikférvaltningen.

1.4 Hur ska trafikkoncepten

anvandase

De utvecklade frafikkoncepten ska anvéndas for
att f& ratt trafik pd ratt plats och de ska tillsammans
utgora ett verktyg fér planeringen av kollektivirafik-
en och ddrigenom bidra fill att uppfylla de mal for
kollektivirafiken som finns.

Planeringen av kollekfivirafiken sker med olika
tidshorisonter och detaljeringsgrader. Den I&ngsikti-
ga och mélstyrda planeringen av kollektivtrafikens
overgripande system, som dven innebdr tidig son-
dering kring framtida investeringar, sker inom Kollek-
tivirafikplanen for regionen som helhet och darefter
inom Sektorsutredningar for mindre geografiska
sektorer i regionen. Framtida fillié&nkta forandringar
av kollektivtrafiken, sésom linjendtsomléggningar,
sker dven kopplat fill kommunernas bebyggelse-
planering. Trafikférvaltningen deltar i kommunernas
tfidiga planprocesser genom att ldmna underlag il
tankt trafikering av framtida bebyggelse. P& s& saft
sdkerstdlls att infrastruktur mm byggs s& att kollektiv-
trafiken kan trafikera sdsom planerat.

Planering av investerings&tgarder foljer trafikforvalt-
ningens investeringsprocess och den trafikplanering
som sker till f&ljd av investeringars genomférande
hanteras inom investeringsprocessen och inom tra-
fikutvecklingsplanerna ndr investeringen ska I&dmnas
Over till driftsfasen.

Trafikforvaltningen har ett pdgdende arbete med
att infora s.k trafikutvecklingsplaner, inom ramen for
den Ibpande férvaltningen av busstrafikavtal. De
spdnner dver 2-10 &rs sikt. Syftet med dessa planer
ar bland annat att med god framférhdlining kunna
bereda kommande féréndringar i trafikutbudet. De
I&ngsiktiga planerna blir darmed till levererad trafik
dd antingen investeringarna satts i drift eller d& ny
bebyggelse och infrastruktur fardigstdalls. Nastkom-
mande ars forslag pd& dndringar av trafiken sl<icl<os5



ut p& remiss till berdérda parter i regionen innan de
faststdlls i trafikn@mnden och ddrefter genomfors.

Trafikkoncepten ar framtagna utifrén hur det ér
onskvart att tillgodose olika roller i framtiden, de
syftar inte fill aft spegla hur trafiken ser ut idag dven
om det finns manga likheter. Trafiken som finns idag
kommer aft utvarderas mot de nya trafikkoncepten
och kan komma att férandras beroende pd vilken
roll den ar tankt att uppfylla.

Det finns férutsattningar och geografiska platser
dar avsteg och prioriteringar behdver goras. Tan-
ken ar inte att tilldmpa trafikkoncepten strikt i hela
systemet om det finns motiv for att gbra avsteg.
Daremot ger frafikkoncepten och dess planerings-
riktlinjer en majlighet att tydliggéra och dokument-
era avsteg och prioriteringar. Trafikkoncepten kan
komma att revideras ndr nya tekniska [6sningar ar
tillr&ckligh mogna for att implementeras i bred skala.

| nybyggnadsomrdden dér det finns goda majlig-
heter att pdverka stadsmiljion och gaturummet ar
det extra viktigt att det skapas goda férutséttningar
for kollektivirafiken och planeringsriktlinjerna ska dar
ses som en miniminivd. | befintlig miljo ska riktlinjerna
efterstrévas och i de fall avsteg behdver géras ska
det dokumenteras.

Bebyggelseunderlag och markanvéndning &r grun-
den for vilken kollektivirafikstandard ett omrdde
motiverar. Ddremot ar det flera parametrar som
avgor vilket trafikkoncept som ar bast ldmpat for en
viss koppling.

Kollektivirafikplan 2050

Trafikkoncepten ar en del i arbetet med att ta fram
Kollekfivtrafikplan 2050, regionens I&ngsiktiga plan
f&r hur kollektivirafiksystemet behdver utvecklas for
att de regionala mdalen ska kunna nés. | det fortsat-
ta arbetet med kollektivirafikplan kommer férslagen
pd trafikkoncept, planeringsprinciper och riktlinjer
att fillémpas vid analys och framtagande av forslag
p& viken trafik som ska bedrivas i framtiden.

Revidering av RiPlan

Ett arbete pdgdr med revidering av Riktlinjer for
planering (RiPlan) som innehdller riktlinjer for planer-
ingen av kollektivtrafiken i Stockholms I&n. | doku-
mentet finns planeringsprinciper, beskrivning av
trafikkoncept och riktlinjer. RiPlan ér i férsta hand eftt
forvaltande dokument som frémst syftar till aft
anvandas som ett verktyg i b&dde den kort- och
I&ngsiktiga planeringen. De utvecklade trafikkon-
cepten blir pd s& vis ett viktigt underlag for revid-
eringen av de riktlinjer och planeringsprinciper som
anges i RiPlan.

1.5 Avgransningar

Utvecklingen av trafikkoncept omfattar allmén
kollektivirafik inom Stockholms I&n som trafikférvalt-
ningen har ansvar foér. P& en évergripande nivd
beskrivs dven frafik som trafikférvaltningen inte
rader 6ver, t ex kommersiell trafik, regionaltdg och
annan ldngvéga tag- och busstrafik.

| utvecklingen av trafikkoncept har vissa avgrdans-
ningar gjorts:

* Trafikkoncept fér skoltrafik, f&rdtjanst och
sjukresor studeras infe ndrmare
» Storregional kollekfivtrafik ingdr inte



2 Nuvarande trafikkoncept

2.1 Riktlinjer for planering (RiPlan)
Riktlinjer fér planering av kollektivirafiken i Stock-
holms Ian (RiPlan) &r det styrande dokumentet som
definierar, kommunicerar och anger planerings-
principer for kollektivirafiken. | riktlinjerna finns en
beskrivning av de frafikkoncept som filldmpas for
den allmé&nna kollektivirafiken, se féljande figur.
Darutéver tillkommer de speciella forutsattningar
som gdller for Fardtjiénsten och WAAB som inte finns

beskrivna i nuvarande riktlinjer.
1

|
o Ansiutnincsinier BB Skirpdrdstrafic
|
1
m  Fvarieningss
kommoantrafc ([ linjsiagd frofic

Figur 2 lllustration av befintliga frafikkoncept i RiPlan.
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2.2 Stomtrafik

Stomtrafiken &r ett lGnstGckande, grovmaskigt och
stabilt linjen&t. Stomtrafiken ska vara extra tydlig
jamfort med ovrig trafik, och upplevas som palitlig {

e ey fhendinger

[

Flex@nger

och oféranderlig. Det gér aft den &r strukturerande
for bebyggelseplaneringen. Stomtrafiken utgodrs av
all spartrafik (tunnelbana, pendeltdg, lokalbanor

och sparvag) och stombusslinjer (med sarskild <
design). Kopplat fill stomirafiken finns eft antal

skallkrav, bland annat att stomtrafiken ska tydlig-
goras/framhdvas i all SL-information. En variant av

stomtrafik &r BRT (Bus Rapid Transit).

1
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Figur 3 lllustration av befintliga koncept fér stomtrafiken.



2.3 Direkilinjer

Direktlinjerna har tv& olika syften. Den férsta typen
av direktlinje stannar vid farre héliplatser och har
kortare restid, d.v.s. fungerar som en snabbare vari-
ant av en ordinarie linje. Den andra typen forstarker
kapaciteten i stomtrafiken, men gér frdn andra
omr&den. Direkttrafik som forstérker kapaciteten i
stfomirafiken moéter i foérsta hand resbehovet for ar-
betspendlare. Inr&ttande av en direktlinje ska aldrig
konkurrera med en stomlinje s& att forutsattningar-
na fér stomlinjen inte ldngre uppfylls.

2.4  Kommunftrafik

Kommuntrafik utgdrs av busslinjer som vanligtvis
trafikeras lokalt inom en eller hégst tvéd kommuner.
Dessa linjer utformas for alla slags resor, s@val
arbets- och skolresor som inkdps-, besdks- och
nojesresor. Vid linjeplanering ska inriktningen vara
att aldre och personer med funktionsnedsattning
vdljer aft anvénda denna trafik i stéllet for att resa
med den sarskilda kollektivirafikent. Kommuntrafik-
en har olika funktioner; anslutning till stomlinjer, ge

en lokal tillg&nglighet och binda samman omraden.

Pendelbdtstrafiken &r en del av kommuntrafiken.

2.5 Landsbygdstrafik

Landsbygdstrafiken utgdrs bland annat av busslinjer
som foérbinder landsbygden med kommuncentra.
Merparten av resorna utgoérs av elevers resor till och
fréin skolan. Skolskjutsansvaret fér grundskoleelever
ar ett kommunalt ansvar, men d& behovet av aft
transportera skolelever fill skolan kan samordnas
med behov i den allmdnna kollektivirafiken bor
dessa funktioner samordnas. Detta i syfte att skapa
ett tillrGckligt resandeunderlag for allman linjetrafik. |
vissa fall kan landsbygdstrafiken vara anropsstyrd.

Skargdrdstrafiken (som delas in ytterligare fem
underkategorier; baslinjer, tfransferlinjer, daglinjer,
vinterlinjer och kulturlinjer) ingdr som en del av
landsbygdstrafiken. Det ger bland annat boende
p& dar i Stockholms skérgdrd en mojlighet att ar-
betspendla och utféra inkdps- och serviceresor.

2.6 Nattrafik

Nattrafik utgérs av ett utglesat stomlinjendt. | regel
bedrivs ingen spadrtrafik under natterna, delvis bero-
ende pd att underhdlisarbeten behdver utféras dd.

1 Den sdrskilda kollektivirafiken ar uppldten endast for férd-
fjénst- och sjukresor.

2.7  Narrafik

Nartrafiken ar anpassad for dldre och personer
med funktionsnedsattning. Nartrafiken erbjuder
mojligheter att resa bdde lokalt inom omrddet och
resa fill den &vriga allmanna kollektivirafiken via en
passande bytespunkt. Trafiken bedrivs med mindre
fordon. Trafiken bedrivs normalt endast vardagar
mellan kl. 2 och 15. Nartrafiken kan vara anrops-
styrd.

2.8 Ersattningstrafik
Ersattningstrafik delas in i akut och planerad
ersattningstrafik.



3 Bristanalys

3.1 Identiferade brister i RiPlan

RiPlan, liksom &vriga riktlinjer hos frafikforvaliningen,
uppdateras I6pande. | det samrdd som genomforts
internt p& trafikforvaltningen under 2017-2018 inom
ramen for arbetet med att uppdatera RiPlan har
brister och utvecklingsbehov avseende de nuvao-
rande frafikkoncepten framforts.

Det behdvs en tydligare systemstruktur -
dagens indelning i trafikkoncept upplevs
invecklad och skulle kunna férenklas

Dagens indelning i trafikkoncept upplevs invecklad
och skulle kunna férenklas. Férslag som lyftes var
dels en uppdelning i regional och lokal trafik (tatort-
strafik och landsbygdstrafik med underkategorier),
dar Trafikférvaltningen tar ett stort ansvar fér den re-
gionala trafiken. Ett annat forslag som lyftes var en
indelning av linjerna utifr@n syfte fér resendren, t.ex.
fritidslinje for en linje som ansluter till en fotbollsplan,
istallet f&r att kalla den kommunlinje, eller arbeftslinje
fér linjer som har mycket arbetsresendrer.

Kommuntrafiken hdller sig inte alltid inom
kommunen

| arbetet identifierades behov av att se dver rikt-
linjerna for kommuntrafiken. Dels finns det kom-
munlinjer som trafikerar mellan olika kommuner,
dels finns en fundering om alla underkategorier fill
kommuntrafiken verkligen behodvs. Eventuellt skulle
aven mycket av det som stér under kommuntrafik-
en kunna skrivas samman med direkttrafiken.

| arbetet identifierades dven oklarheter kring hur
direktlinjer ska definieras d& dessa linjer kan ha olika
roller. De kan betraktas som regional trafik. Detta
stdmmer dock inte helt med deras uppgift dd de
ibland infe har en regional betydelse.

Skilda uppfattningar om behovet av
parallella linjer

Kopplat till direktlinjer identifierades dven behov av
ett fortydligande av definition fér parallella linjer.
Uppfattningen om vad som gdéller avseende direkt-
linjer skiljer sig &t inom trafikférvaltningen; dels att
parallell trafik inte alls ska kéras, dels att parallell
trafik ofta har olika uppgifter och bidrar till en be-
hovlig trafikmix. En direktlinje som gér parallellt med
en stomlinje kan t.ex. ha andra lokala start- och
malpunkter &n stomlinjen.

Saknas vagledning fér planering av
naftrafiken

| arbetet identifierades ett behov av att se dver
nattrafiken, sarskilt i innerstaden. Upplevelsen ar att
nattrafiken mer och mer gér mot en kollaps efter-
som stadskarnan byggs om. Riktlinjerna ger inte
mycket végledning for planering av nattrafiken sé
ndr den ska planeras handlar det oftast om kom-
promisser snarare an hanvisning till riktlinjerna.

Ersdttningstrafiken fungerar ddligt och
resendren hanvisas ofta fill annan befintlig
frafik

Mycket av ersattningstrafiken fungerar inte idag,
och ménga gdnger hdnvisas resendrer i forsta hand
till annan befintlig trafik. Det saknas riktlinjer i RiPlan
fér ersattningstrafik. Aven akut ersattningstrafik be-
hover i viss mén vara planerad. Trafikférvaltningen
maste darfér vara tydliga med vad som férvantas
av trafikentreprendrerna, s& att de kan bygga en
beredskap for det.



Sjotrafiken bor integreras med
frafikkoncepten fér kollektivirafiken pd land

Vid samrdd om sjdtrafiken lyftes ett Gnskemdl om
aft inte sdrskilja den fr&n dvrig frafik utan anvanda
sig av trafikkoncept som fungerar béde pd land
och vatten.

Landsbygdstrafiken bér baseras pd
befolkningstathet istallet for
bebyggelsetathet

Dagens riktlinjer hanvisar till bebyggelsetéthet,
vilket i vissa fall kan bli bekymmersamt d& det inte
ar givet att det innebdr att det bér finnas frafik om
omré&det ligger I&ngt bort fréin 6vrig trafik. | vissa fall
kan ett parlband av bosté&der vara mer féordelaktigt
att frafikera, dven om den typen av bebyggelse
inte ger underlag for service pd samma satt som
en mer koncentrerad bebyggelse vid noder vilket
gynnar en hogre kollektivirafikandel.

For att landa olika standarder fér trafikkoncept bor
analyser i stérre utstraickning baseras pd befolk-
ningstathet istdllet fér bebyggelsetathet (eftersom
det senare ar svérare att tilldmpa).

Ett generellt problem som identifierades var att
det finns en ddlig uppfattning om hur v&l dagens
trafik stdmmer 6verens med det som stér i RiPlan,
gdllande exempelvis antal bost&der i relation fill
turtéthet och gdngavsténd i relation till bebyggel-
setyp/befolkningstathet/RUFS klassificering.

Ndrtrafikens planeringsprinciper bér i stérre
utstrackning beakta topografi

| arbetet identifierades en forbatiring for nartrafik-
ens planeringsprinciper, som i stérre utstrdckning
borde beakta topografin och inte bara avstand.
200 meter kan exempelvis vara alldeles for Idngt
avst&nd om personen bor vid en valdigt brant
backe.

3.2 Resendrernas syn pd

busskoncept

Under 2018 genomférdes en utvardering av behov
av information om busskoncept i SL-trafiken.? Det
vanligaste busskonceptet som resendrerna reser
med &r stombuss (66 %), foljt av kommunbuss (55 %).

Slutsatser fréin studien var bl a att resendrer i Stock-
holm navigerar i busstrafiken genom att veta vilket
linjenummer de ska resa med. Flera resendrer tycker
att dagens skyltning av stombussar och nattbussar
inte ar tillrackligt tydlig. Stombussarnas linjenummer
behover vara stérre och nattbussarnas linfenummer
behdver fortydligas s& att resendren kan avidsa att
de stér fér nattbuss.

?

Flera resendrer tycker att
dagens skyltning av stom-
bussar och nattbussar inte
ar fillr&ckligt tydlig.

Ndastan varannan vaneresendrer tycker att det ar
viktigt att bussarna har olika férg. Bland séllanre-
sendrer verkar ocksé farg pd bussen vara relevant,
cirka en fredjedel tycker att det @r viktigt med olika
farg. Resendrerna kopplar farg pd bussen till olika
egenskaper, exempelvis fill turtGthet och snabbhet
men resendrer upplever dven att olika farg pd bus-
sar ger en kul variation.

Resendrerna kanner till att bussarna skiljer sig at,
men kdnner inte fill definitionen busskoncept och
tycker generellt inte att de har behov av mer
kunskap om olika busskoncept. Om resendrerna
skulle f& valja hur information om olika busskoncept
ska kommuniceras vill de helst f& den pd en digital
skarm vid hdliplats/resecenter, p& webbplatsen sl.se
eller pd en skylt vid hdllplatsen.

10



3.3 Synpunkter framfordai

intervjustudie

Vid de intervjuer som genomférdes med planerare
och strateger pd trafikférvaltningen under varen
2019 har ytterligare synpunkter kommit p& dagens
trafikkoncept enligt RiPlan. Nedan féljer ett urval av
de synpunkter som beddms mest relevanta utifrén
avgransningen i defta uppdrag:

Trafikkoncepten behover tydligare kopplas fill
planeringsprinciper och mailstandarder.

Viktigt vid framtagande av nya koncept att
utgd frdn kundperspektivet. Trafikkoncepten be-
hoéver utgd frén resbehov och livsstilsforandring-
ar. Kollektivirafiken kan pdverka resmonster. Att
bara titta p& dagens resmonster kan leda fel.
Robusthet och sérbarhet ér viktiga parame-
frar. Talar for att det kan vara klokt med ett
natverkssystem dven om det blir fler byten.
Begreppet kommunftrafik ar otydligt och lite

av en "slaskpost” som rymmer frafik som inte
passar ndgon annanstans. Kommuntrafik har
ibland problem med matning (passning fill flera
spdrstationer).

Nartrafiken ar ej andamdalsenlig idag, "fel”
resendrer reser med den. Kan anropsstyrda
|6sningar utvecklas?

Nattrafiken har idag mer fokus p& snabbhet
istallet for fillgénglighet (korta géngavstdnd och
trygghet).

Kan Tvartrafik vara ett intressant nytt begrepp
for att utveckla tvérresandet?e

Mellantrafikens behov ér eftersatt. Har finns be-
hov av utveckling.

Oklart vilka krav som stdlls p& fordonen. Hur han-
tera olika fordonslangder, krav pd sittplatser och
vilka busstyper kan anvéndas for erséttnings-
trafike

Oklart hur Trafikforvaltningen bor forhalla sig till
framtida I&sningar, tex BRT, autonoma fordon,
sammankoppling av mindre fordon etc.

Behov av forhdliningssatt och strategi for elekiri-
fiering.

Behovet av smidiga I16sningar fér resendren att
képa sin resa. Vilken roll har Mobility as a ser-
vice? Hitta enkla I6sningar som minskar frosklar-
na fér nya resendrer.

11



3.4 Stomtrafikens olika skepnader
Stomtrafiken ska vara extra tydlig j@mfort med ovrig
trafik, med sdrskiljande design och dven tydlig-
goras/framhévas i all SL-information. Stomfrafiken
bestdridag av all spértrafik, innerstadens stombus-
slinjer, ytterstadens tvargdende 170-linjer samt de
radiella stombusslinjerna fr&n Tyresd, Gustavsberg,
Nacka, Vaxholm och Norrtdlje. Gemensamt for
stomfrafiken @r att fordonen ar bl&, men i dvrigt skil-
jer sig linjerna mycket &t. Det saknas dnnu en karta
med alla stomlinjer fér resendrerna och linjenumre-
ringen gar frén 1 1ill 677.

Stomtrafiken ska vara kapacitetsstark med plats for
mdnga resendrer, men resandet med dagens stom-
linjer skilier sig &t, frdn 200 resendrer per dygn pd
linjen med minst resande upp mot 24500 resendrer
per dygn pd linjen med mest resande.

Stomtrafiken ska g& ofta med generdsa dppettider
med dagens stomtrafik har stora varianser i turut-
bud, frdn 4 avgdngar per fimme till 30 avgdngar
per timme.

Stomtrafiken ska erbjuda korta restider med god
framkomlighet, men skilnaderna i medelhastighet

ar mycket stor mellan olika linjer, frdn 11,9 km/h till
63,2 km/h i medelhastighet under maxtimmen.

Pdstigande i maxtimmen
Turtéthet i maxtimmen
Medelhastighet i maxtimmen
Hallplatsavstdnd

Linjelédngd

Figur 4 Stora skillnader i egenskaper hos dagens stomftrafik.
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Stomtrafiken ska erbjuda férre uppehdll och Idngre
héllplatsavstdnd men skilnaderna mellan olika linjer
ar stora, frdn 300 m i héllplatsavstand till 6250 meter
i h&llplatsavstand.

Stomtrafiken ska vara det grovmaskiga nétet som
sammanbinder tatorter, bytespunkter och stora
malpunkter, men linjernas linjelangd varierar frén 5,5
km fill 107,6 km.

Sammanstdliningen av stomftrafikens egenskaper,
intervjustudie och workshops visar att Stomftrafikens
prestanda och férvantningarna pd vad den ska
leverera skiljer sig &t for olika geografier. Det har
gjort begreppet Stomtrafik trubbigt och svart att an-
vénda och kommunicera bdde internt, gentemot
andra planeringsaktdrer samt gentemot resendr.
For att kunna utveckla en mer dndamdlsenlig och
attraktiv stomtrafik med enhetliga planeringsrik-
tlinjer beddms det darfér finnas behov av att dela
upp stomtrafiken utifrén dess egentliga roller och
egenskaper. For att undvika jamfoérelser och otyd-
lighet mot vad som idag omfattas av begreppet
stomtrafik beddms det dven vara dnskvart med nya
konceptspecifika begrepp.
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3.5 Sammanstdlining av brister och

behov

Nedan visar en sammanstalining av nio identifi-
erade brister och behov. Analysen baseras pd
identifierade brister i RiPlan, resendrernas syn pd
busskoncept, genomférda intervjuer med olika
kompetenser inom Trafikférvaltningen och en work-
shop med bredare deltagande juni 2019.

1. En sammanhangande
systemstruktur

4. Beredskap for
teknikutveckling

2. Utveckla stomtirafiken

5. Integrera sjotrafiken

3. Grundlaggande
resemaojligheter

6. Granssnitten till kollek-
tivirafiksystemet

7. Krav pa kollektivirafik-
ens infrastruktur och
samhalisplanering

8. Utveckla identitet och
design for vissa
trafikkoncept

9. Skapa tydlighet internt
och mot externa intr-
essenter

En sammanhdngande systemstruktur

Det finns ett behov av att tydliggdra vilkken roll

olika trafikkoncept har i planeringen av regionens
kollektivirafik. Trafikkoncepten kan har ses som
verktygslddan som anvdnds for att bygga kollek-
fivirafiksystemet. Varje koncept uppfyller sin del for
aft sammantaget ge en kollektivirafik som p& bdsta
satt bidrar till de 6vergripande malen. Fér att gora
detta behover trafikkonceptens roll och uppgift i
trafiksystemet klargoras.

Det finns vidare en otydlighet i de dvergripande
mdlen i frafikférsdriningsprogrammet. Nedbrytnin-
gen fradn mal till trafikkoncept bdr konkretiseras i
strategidokument och Riktlinjer f&r planering av
kollektivirafiken i Stockholms I&n (RiPlan). Trafikkon-
cepten ska fillsammans bygga ett system som gor
att mdélen nés.

RiPlan, liksom 6vriga riktlinjer ska uppdateras &rligen.
| de interna samrdd som genomférts i arbetet med
aft uppdatera RiPlan under 2017-2018 lyfts behov
av att férenkla indelningen i trafikkoncept och dar
sarskilt riktlinjerna f&r kommuntrafik och direktlinjer
behover ses dver och fértydligas.

Utveckla stomirafiken

Stomndatsplanen skissar den geografiska strukturen
for hur stommen i kollektivirafiknatet ska utvecklas
mot 2030 samt mdlstandarder och principer som
beskriver vilkka kvaliteter framtidens stomtrafik ska ha
och hur den ska planeras. Planen ar frafikslagsdver-
gripande och anger inte vad som ska koéras var.
Stomndatsplanens ambition ar att utveckla stom-
trafikens omfattning, status och attraktivitet samt

1 Traofikférvaliningen (2014). Stomndatsplan fér Stockholms Ian:
Etapp 2 Stockholms l&n utanfér innerstaden. SL 2012-04590. ] 3



hdja dess roll som en integrerad del av samhdlls-
planeringen. Stomnd&tsplanen belyser behovet av
att vidareutveckla stomtrafikens genomslagskraft,
igenkdnning, utformning och varumdarke fér att den
ska bli attraktivare: "Fér att skapa en attraktiv stom-
trafik behodver dess identitet, design och utformning
starkas.”

| bristanalysen har frdgan om vad som &r stomtrafik
lyfts, och om det bor goras skilnad pd stomtrafik
som gdr pd spdr, vag eller sjo. Som exempel finns
lokalbanor som inte har stomtrafikens egenskaper.
Det ar vidare stor skilnad mellan exempelvis pen-
deltdg och innerstadens stombusslinjer som goér
begreppet stomtrafik trubbigt. Inom spdrtrafiken
finns ocks& mdnga olika typer av system som kan
vinna pd att f& tydligare definition (snabbspdrvag,
spdrvdg, metro, heavy metro mm).

<

\__

Det har éven identifierats ett behov av att ta ett
storre regionalt ansvar for vissa lankar/linjer an vad
som idag ingdr i stomndtet. Effersom vissa linjer har
ett regionalt uppdrag, utan att idag vara utpekade
stomlinjer, behover trafikfdrvaltningen ta ett storre

L 1]

ansvar fér dess linjedragning och hdllplatsplacering.

Regionala I&nkar t.ex. hdgt trafikerade och trafik-
massigt viktiga broar, kan dven dessa vara en viktig
del av en regional funktion och f& sarskild bevak-
ning fran trafikférvaltningen.

Vilken identitet som stomtrafiken ska ha @r en viktig
frdga att hantera. Det finns guidelines for imple-
mentering av t ex b&de spdarvég och BRT-system
framtaget av andra aktérer béde i Sverige och
internationellt. Standarderna anger kvalitetskrav for
olika faktorer for systemens utformning, exempel-
vis signalprioritering, design, fordon, egna kérfalt,
kurvradier, véghdlining och trafikering. Trafikfor-
valtningen saknar idag utéver RiPlan motsvarande
dokument som tacker in allt som rér ett trafikkon-
cept fré&n utformning och trafikering till design och
marknadsforing.

Grundiaggande resmojligheter

Vilka grundldggande resmojligheter som ska erbju-
das i regionen framgdr endast delvis i nuvarande
riktlinjer RiPlan. Problematiken ar sarskilt pataglig i
glesa omrdden och landsbygd.

Ett koncept fér anropsstyrd trafik fér landsbygden i
Stockholms I&n har utvecklats av Trafikférvaltningen.
Malet ar ett enhetligt koncept fér anropsstyrd all-
man kollektivirafik fér hela Stockholms 1&n2. Baserat
p& erfarenhet frdn genomférd omvdaridsanalys
foreslds tvd former av anropsstyrd trafik for SL-trafik-
en; anropsstyrd linjelagd kollektivirafik och anrops-
styrd omr&destrafik. Vid inférande av anropsstyrd
trafik pd landsbygden krévs dversyn och féréandring-
ar av ett flertal linjer i ett definierat omr&de for att
skapa en effektiv helhetsldsning.

I samband med inférande av anropsstyrd frafik
finns det ofta férdelar med att samordna trafik med
fardtjanst. Ytterligare en majlighet fill effektivisering
ar aft samordna den allmédnna kollektivirafiken med
kommunal skolskjuts.

Beredskap for teknikutveckling

Trafikkoncepten behdver forhdlla sig till utvecklin-
gen inom elekirifiering, digitalisering, autonoma
fordon och andra tekniklésningar (linbana, sma
sjdlvkérande fordon etc). Det ramverk for trafik-
koncept som utvecklas bor vara sé flexibelt och
framdatblickande att det bidrar fill utveckling istdllet
for att riskera fastldsning i gamla Iésningar.

imre B JEEN

Integrera sjotrafiken

Det finns ett behov av att battre integrera
skargdrds- och pendelbdatstrafiken i strukturen

for trafikkoncept. | nuvarande RiPlan finns det en
uppfattning om att det finns fér manga koncept
och underkoncept for sjotrafiken och att vissa kan
skalas bort eftersom de inte anvénds i planerin-
gen idag. Istallet for att sdrskilja nomenklaturen for

2 Trafikndmnden, Region Stockholm (2019). TN 2019-02-14 14



sjidtrafiken och 6vriga kollektivirafiken och behand-
la sjotrafiken separat bér sjdtrafiken vara en del av
kollektivirafiken som helhet. Vid dagens planering
anvands turtathetsstandarden for kommuntrafik fér
pendelbd&tarna och turtétheten for landsbygds-
trafiken for skérgdrdstrafiken.

2

Granssnittet till kollektivirafiksystemet
Kollekfivirafiksystemets grénssnitt och trafikkon-
ceptens roller som lankar i ldngre resekedjor ar
viktiga aft utveckla f&r att hela resan ska fungera.
Trafikkoncepten behdver relatera till exempelvis
infartsparkeringar, Maas (Mobility as a service),
l&necykelsystem etc. Detta perspektiv lyfts i frafik-
férsdriningsprogrammets beskrivning av kollekfiv-
trafiken ilénet &r 2030:

"Ar 2030 dr kollektivirafiksystemets olika fordonsslag
mer integrerade; bland annat dr pendelbdtstrafik-
en fullt integrerad i den allmd&nna kollektivirafiken.
Kollektivirafiken ar ocksd mer integrerad i det dvriga
fransportsystemet och en storre andel av resorna
gors sannolikt med flera transportslag (bland annat
tack vare uppgraderade bytespunkter). Cykelpark-
eringar och infartsparkeringar i anslutning fill kollek-
fivtrafiken ger smidiga bytesmdéjligheter, cyklar kan
ocksd tas ombord pd pendelbdtarna.”

Det finns Gven behov av att klargoéra grénssnittet fill
regionaltdgstrafiken. Det kan &ven vara aktuellt atft
klargora relationen fill Arlanda express, flygbussar
och fiérrtég.

Krav pa kollektivirafikens infrastruktur och
samhadllsplanering

Det finns ett behov av att utveckla RiPlan fér aft
skapa forutsattningar for ett mer rattvist trafikutbud
och utveckla RiPlan kopplat fill krav/standard vid ny
bebyggelse/stadsutveckling.

Det finns Gven ett behov att tydliggoéra vilka krav
som olika trafikkoncept stdller pd infrastrukturen och
samhdllsplaneringen i stort. Exempel pd& detta @r att
det fér kommunernas planering ar viktigt att tydlig-
gora krav pé framkomlighet och vad som krévs for
att dnskad kollektivirafiklésning ska kunna etableras.
Till viss del finns det angivet i RiPlan och i Stom-
natsplanen (till exempel krav p&d medelhastighet).

For varje trafikkoncept bdr det darfér tydliggdras
vilken roll/formd&ga som ska uppfyllas. Det kan han-
dla om krav pd infrastruktur, biljett- och betalsys-
tem, bytespunkter etc. De mdlstandarder som finns
idag for tex stomtrafiken kan tjana som exempel p&
detta. Vissa av dessa krav omhdndertas Iédmpligen i
befintliga riktlinjer inom Trafikférvaltningen.

Utveckla identitet och design for vissa trafikkoncept
Trafikférvaltningen har idag tre varumarken: SL,
Waxholmsbolaget och Fardtj@nsten. Ansatsen ar
att dessa varumarken behdlls. | utvecklingen av
koncept kan dock vissa typer av frafik ha en egen
identitet och design. Det kan d& handla om hur
och pd vilket satt egenskaper lyfts fram och mark-
nadsfoérs mot kund s& att systemet upplevs som mer
attraktivt, tydligt och enkelt att anvanda. Mot re-
sendren handlar det om att férenkla resan frén doérr
till dorr och skapa en forstéelse for systemet.

Alla frafikkoncept behdver dock intfe kommuniceras
mot kunden. Deft finns eft internt planeringsperspek-
tiv dar trafikkoncepten istdllet syftar till att skapa
férutattningar for attraktiva resmajligheter.

Idag ar det framforallt spdér- och stombusstrafiken
som utmdarker sig med en egen identitet. For stom-
busstrafiken &r detta inte fullt ut tillimpat dé det
till exempel inte genomgdende syns i information
och kommunikation aft det handlar om stomftrafik.
En viktig aspekt pd frdgan om egen identitet ar
ocksd kopplad fill tfrafikekonomi d& det kan minska
trafikutévarens maéjligheter att optimera fordonsut-
nyttjandet om variansen i flottan blir for stor.

Intervjuerna visar att ménga ser framfér sig att ens-
taka trafikkoncept, men inte alla, kan vara vardeful-
la att marknadsféra mot resendrerna, tex nattrafik,
direkttrafik och stomtrafik etc. En annan mot-
stdende synpunkt som noterades var att det inte
finns behov av att sarskilja koncept eftersom det

blir enklare for s&val resendr som trafikutévare om
SL-trafiken ar enhetlig. Vid intervjuerna noterades
bland annat féljande synpunkter som kompletterar
ovanstdende:

* Pendelbdtstrafiken har svag identitet. Det ser
olika ut avseende bdtar, bryggor etc.

e Stombussarna upplevs av vissa som otydlig
avseende numrering, fordon, kommunikation
men ocksé dess egenskaper (stombussarna
i innerstaden skiljer sig stort frdn de regionala
stombussarna). 15



» Otydlighet kring stadstrafik. | ménga stader sér-
skiljs stadsbussar frén regionbussar vilkket ger en
tydlighet kring trafikupplégget.

e BRTiBarkarby intressant som pilot. En majlighet
att testa nytt och hitta satt att lyfta vad stom-
buss kan vara fér ndgot.

* Viktigt med forstdelse for systemet. For man-
ga olika designkoncept kan forsvara for re-
sendrerna vars resa kan vara sammansatt av
flera av olika trafikkoncept.

Skapa tydlighet internt och mot externa intressenter
En utveckling av trafikkoncepten férvantas ge en
6kad tydlighet b&de internt inom Trafikforvaltningen
och mot externa intressenter. Detta ger ett foroat-
trat stod i arbetet med att utveckla trafiken I&Gngsik-
tigt, inte minst i samband med trafikupphandlingar.
F&r kommunerna blir det tydligare vilkken typ av
kollektivirafik som kan férvéntas.

Beroende pd trafikkoncept kan ocksd olika typer
av samverkan och ansvar vara aktuellt. For viss
trafik kan Trafikforvaliningen behodva ta ett stort
ansvar, medan kommunerna och trafikutévarna
kan ta en stérre roll i vissa fall. Generellt ses dock en
frepartsamverkan mellan Trafikférvaltningen, kom-
munerna och trafikutévaren som en nyckelfréga.
Att f& in hela resanperspektivet ar viktigt for att
bd&de interna och externa parter ska forstd att det
ar flera olika aktérer som ar ansvariga fér att hela
resan ska fungera bra, dven vagen frén bostaden
till busshallplatsen.

Det skulle vara bra med en bild som pd ett tyd-
ligt satt visar vilka parter som ar inblandade i olika
fragor, for att pd ett pedagogiskt och tydligt satt
illustrera att det ar fler parter &n trafikférvaliningen
som drinvolverad i ménga av frdgorna.

Trafikférvaliningen bdar inte ensamma ansvaret

for hela resan, utan ansvaret ligger pd flera olika
parter. Kommuner, Trafikverket, MALAB, trafikoper-
atérer och mé&nga andra har alla ett gemensamt
ansvar. Fér att illustrera detta skulle man kunna
tanka sig att ha med ett par exempelresor, typresor
dar olika parters roller fértydligas.
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4 Forslag pa trafikkoncept

| det regionala trafikférsériningsprogrammet (TFP )*
beskrivs mdlen for kollektivtrafiken i Stockholms 1an

till &r 2030. Trafikforsérjningsprogrammet har tre mail:

. Okat kollektivt resande
. Smart kollektivirafiksystem
. Attraktiv region

Mdalen beskriver dvergripande vad som ska kdn-
neteckna kollektivirafiken i Stockholms I&n &r 2030.
Varje mal preciseras i tre utvalda fokusomréden, se
figur nedan.

MILIGANPASSAT

TRYGGT

Okat kollektivt
resande

[ ] [ ] [} o [ ]
T T A%

KONKURRENS-
KRAFTIGT

4 https://www.sll.se/globalassets/2.-kollektivirafik/region-
alt-trafikforsorjningsprogram/regionalt-trafikforsorjningspro-
gram-2017.pdf

Utifrdn de regionala malen for kollektivtrafiken och
dess fokusomrdden har roller som kan kopplas

till trafikkoncept identifierats. | tabellen pd ndsta
sida beskrivs de roller som &r sdrskilt viktiga for ett
specifikt fokusomrdde. Alla roller behdvs for aftt till-
sammans bygga ett system som bidrar till att mé&len
uppnas.

SAKERT

RESURSEFFEKTIVT
~ Smart
kollektivtrafiksystem

Attraktiv
region
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Okat
kollektivt Konkurrenskraftigt
resande

Tryggt
Tillgangligt
Naglelg; Miljdanpassat
kollektivtrafik-
t
system sakert
Resurseffektivt

Attraktiv
region

Tabell 1Roller som kopplar till mdlen fér kollektivirafiken.

Erbjuda snabba resor fér stora resendrsfldden i strdk
med hog reseefterfrdgan

Erbjuda direkiresemdajligheter i relationer med tidvis
hog reseefterfrgan

Oka stomirafikens upptagningsomrade genom att
erbjuda snabba lokala resor som matar fill bytespunkter
med stomtrafik

Erbjuda en grundidggande tillgang till kollektivirafik
lokalt och regionalt fér personer som infe kan resa med
den allmé&nna kollektivirafiken p& grund av t ex funk-
tionsnedsattning eller alder

Erbjuda palitliga resor i tid och rum

Erbjuda en grundldggande tillgang till kollektivirafik lo-
kalt inom staden/tatorten som sammanbinder bostad-
somré&den, mdlpunkter, centrum och bytespunkter
Erbjuda en grundidggande tillgéng till kollektivtrafik i
omrdden utanfér tatort med litet resandeunderlag som
ett alternativ fill att resa med bil

Erbjuda en grundidggande tillgéng till kollektivtrafik
lokalt och regionalt fér personer som inte kan resa med
den allmé&nna kollektivirafiken p& grund av t ex funk-
tionsnedsattning eller alder

Val av drivmedel ska inte vara beroende av trafikkon-
cept.

Sakerhet kopplat till skadade i frafiken ska inte vara
beroende av trafikkoncept.

Resurseffektivitet kan uppnds genom att planera ratt
trafikkoncept p& ratt plats.

Erbjuda palitliga resor i tid och rum
Erbjuda starka kollektivirafikstrék som ar strukturerande
fér bebyggelse och orfsutveckling

Sammanbinda regionen pa tvéren genom att knyta
samman tatorter, bytespunkter och stora mélpunkter i
tvérg&ende strék

Sammanbinda regionen radiellt, genom att knyta
samman t&torter, bytespunkter och stora malpunkter i
radiella strdk

Erbjuda en grundidggande tillgéng till kollektivirafik

i omraden utanfér tatort med litet resandeunderlag
som eftt alternativ fill att resa med bil

Erbjuda en grundidggande tillgéng fill kollektivirafik
regionalt for personer som inte kan resa med den
allmanna kollektivirafiken p& grund av t ex funktions-
nedsattning eller &lder
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4.1 Koncept med olika roller
Samlingskoncept har tagits fram fér att tydliggora
de roller som behdvs for att uppfylla kollektivirafik-
ens mal och hur de kan kopplas fill olika trafikkon-
cept. P& en 6vergripande nivd kan det finnas ett
eller flera trafikkoncept som |6ser en viss roll och
samlas under begreppet samlingskoncepf.

Med begreppet roll menas i detta sammanhang
vilken uppgift och fér vem som frafikkonceptet ar
utformat for.

Vilket trafikkoncept som ar I&dmpligast i en specifik
geografi fér att uppfylla rollen behdver beddmas
utifr@n forutsattningar och trafikkonceptens planer-
ingsprinciper. Figuren nedan illustrerar hur identfifi-
erade roller kan 6versattas till trafikkoncept.
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Snabba L bekvéma
resor il cenbium

Figur 5 Schematisk illustration av roller fér olika kopplingar i ett
kollektivtrafiknét.

Fendeliég
Hoslogsbana
Hodinil cxpressbuss

Figur 6 Schematisk illustration av trafikkoncept fér olika koppling-
ar i ett kollektivtrafikngt utifrén identifierade roller i bild ovan.

Ett trafikkoncept kan uppfylla flera roller men det
ar viktigt att definiera vad konceptets huvudsakli-
ga roll ar fér att planera ratt, annars riskerar vi att
planera trafik som inte &r bra fér ndgon roll.

Erfarenheter hos regionala kollektivirafikmyn-
digheter i andra delar av landet visar p& att in-
forande av nya trafikkoncept tenderar att uppnd
storre positiva effekter om de sdrskiljs frédn den
tidigare trafiken genom egna konceptnamn och
utmarkande design utdver framkomlighetshéjande
Atgdrder. Exempel pd& detta dr MalmoExpressen i
Malmé samt de sé kallade fargexpresserna i Gote-
borgsomrddet.
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Nértrafik

Roll Erbjudaen |Erbjuda en Erbjuda en Oka Erbjuda direki- [ Erbjuda Erbjuda Erbjuda snabba
Vilken uppgift [grund- grund- grundldggande [stomirafikens [resmdjligheter [snabbaresor |snabbaresor |resor fér stora
har Idggande Idggande tillgdng fill upptagnings- |irelationer for stora for stora resenarsfloden i
konceptete [tillgang fill tillgdng fill kollektivtrafik i |[omrade med tidvis resenarsfloden |resenarsfloden i|tvérgaende
Vilket kund-  [kollektivirafik |kollektivirafik omrdden genom att hog rese- inom centrala |radiella strak in |strak med hég
och samhdlis- |lokalt och lokalt inom utanfor tatort erbjuda efterfrdgan, |regionkarnan, |mot centrala reseefterfrdgan
behov ska regionalt fér |staden/tatorten|med litet lokalaresor  [exempelvisi [regionala regionskdrnan | hela dagen.
frafiken 16sa? [personer som samman- |resande- som matar till |pendlingstider | stadskdrnor med hog
som inte kan [binder bostads- [underlag som  [bytespunkter |fill stérre och tatorter. reseefterfrdgan [Sammanbinda
resa med omréden, eft alternativ fill {med arbetsplats- hela dagen. regionen p&
den mdalpunkter, att resa med stomftrafik. omraden Strukturerande tvéren genom
allménna centrum och bil. fér Sammanbinda |atft knyta
kollektiv- bytespunkter Konkurrera Ska bebyggelse regionen samman
trafiken p& Erbjuda med bilresor [komplettera [och radiellt, genom |tatorter,
grund av tex |Erbjuda ett regionala resor [och minska ochinte ortsutveckling. [att knyta bytespunkter
funktions- utbud anpassat|utan stomndéts- |behovet av  |konkurrera samman och stora
nedsattning |bdde fér skol-, |funktion pendlar- med Erbjuda t&torter, mdalpunkter.
eller dlder.  |arbefs-, fritids- parkering stomtrafiken |pdlitigaresori |bytespunkter
och genom fid och rum. och stora Strukturerande
serviceresor. smidiga och mdlpunkter. for bebyggelse
synkade Avlasta och
Erbjuda ndrhet byten ftill/frén radiella Strukturerande |ortsutveckling.
for resendrer. stomftrafik stomtrafiken for bebyggelse
och majliggér pd spdr for och Erbjuda
effektiva lokalaresori |ortsutveckling. |pdlitliga resor i
byten. centrala fid och rum.
regionkd&rnan. |[Erbjuda
palitliga resor i
fid och rum.
Samlings- Behovs- Lokaltrafik Landsbygds- Matartrafik Direkttrafik Stadsstomtrafik | Radiell Tvargdende
koncept provad trafik trafik stomtrafik stomtrafik
Delkoncept  |Fardtjanst Lokalbusslinjer  |Landsbygds- Matarbanor** | Direktlinjer Stadsexpress- | Tunnelbana Tvérbana
(Trafikkoncept) | Skolskjuts Lokallinjer p&  |linjer Matarlinjer buss eller sjo  [Buss*** Pendeltég Tvérgdende
Sjukresor Nfe) Skargardslinjer  [buss eller sjd Stadsspdrvég  |Roslagsbana expressbuss

Radiell
expressbuss
Regionaltég
Regionpendel

Tunnelbana*

Tabell 2 | tabellen redogdrs fér vilka roller kollektivirafiken behdver uppfylla samt vilket samlingskoncept som motsvarar respektive

roll.

* P& lang sikt, om resbehovet 6verstiger kapaciteten med tvarbana, kan tunnelbana bli aktuell dven fér tvérgdende stomtrafik.

** Matarbana avser lokalbana som matar till stérre bytespunkt med stomtrafik
*** Stadsexpressbuss avser en vidareutveckling av dagens innerstadsstombuss med stdrre krav pd framkomlighet och kan vara
aktuell i s& val centrala regionkdrnan som andra regionala stadskdrnor och tatorter.

4.2

Formdagor
Den allmé&nna kollektivirafiken ska kunna nyttjas av
alla resendrsgrupper men dd resendrernas behov
skiljer sig &t mellan olika grupper i samhdllet behdvs
det flera olika trafikkoncept for att kollektivirafiken
som helhet ska kunna svara mot samtliga kund- och

samhdllsbehov.

Med férméaga avses vika egenskaper och
foérutsattningar som ké&nnetecknar respektive sam-
lingskoncept. Utifrdn roller beskrivs ndédvandiga
formdagor. Beskrivningarna av formdégor avser samt-
liga trafikkoncept inom respektive samlingskoncept,
se Tabell 3. Generellt kan det beskrivas som aft sam-
lingskoncepten fill hbger i tabellen har stérre fokus
pd hég framkomlighet och hég transportkapacitet.

Dessa tilladmpas i starka resstrdk och innebdr inte

sdllan langre gdngavsténd till héllplats medan kon-
cepten fill vanster i tabellen svarar mot resbehoven
i omrdden med lagre reseefterfrégan och dér det
ar storre fokus pd att kollektivirafiken kan komma
ndra resendrerna.
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4.3 Planeringsriktlinjer

For att kollektivirafiken som planeras ska ha formaé-
ga aft uppfylla de roller som identfifierats som viktiga
for att svara mot kunders och samhdllets behov
behdver respektive trafikkoncept utformas och
planeras utifrdn ett flertal aspekter sGsom:

e Vad ar eft lampligt utbud?

¢ Vilken reskvalitet kan/bdr erbjudas?e

* Vilka restider mellan viktiga mélpunkter behdver
trafiken kunna erbjuda?

e Hur s@kerstdalls en atftraktiv resa ur eft hela-
resanperspektive

» Vilken komfortnivé @r rimlig med hé&nsyn fill
férvéntad resldngd, resendrers preferenser?

Planeringsaspekter Planeringsriktlinjer

ISamhallsplanering Samhallsplanering

For respektive planeringsaspekt kan det i sin tur
finnas en eller flera planeringsriktlinjer som ger trafik-
planeraren ett stéd i hur frafikkonceptet behdver ut-
formas fér att uppfylla sin roll. | Tabell 4 redovisas en
oversiktlig sammanstdlining av de planeringsaspek-
ter och planeringsriktlinjer som beskrivs inom ramen
for arbetet med reviderade trafikkoncept.

| kapitlen som foljer beskrivs respektive planerings-
riktlinje nérmare och vilken standard/riktvérde som
gdller for respektive trafikkoncept.

Beskrivning

Palitlighet i tid och rum samt strukturerande for bebyggelseutvecklingen

Oppettider Kollektivtrafikens Sppettider
Utbud
Turt&thet Turt@ithet i hdg-, mellan- och lagtrafik
Resande Kapacitet Kapacitetsintervall fér resande i maxtimmen (min och max)
Reskvalitet Punktlighet & regularitet Punktlighet (avgdngs- eller ankomsttid i férhéllande till utsatt tid i tidtabell)

Regularitet (tid mellan tv & efterfoljande turer)

Medelhastighet

L&gsta medelhastighet inklusive hdllplatstopp baserat pd bebyggelse och vagtyp

Hallplatsavstand

Minsta héllplatsavstdnd i medeltal baserat pd bebyggelse och vagtyp

Restid & framkomlighet Hallplatstid

lid vid hallplats, fran att dérrarmna éppnas till att de stings men &ven den tid som
behdvs forin- och utkérning frén hallplatsen.

Prioritet i gaturummet

Grad av prioritet i gaturummet

Linjedragning

Minsta tilldtna genhetskv ot for linjestréickning

Bytesmojligheter

Prioriterade byten, matchning, knutpunktstrafik

Gangavstand IAcceptabelt gdngavstdnd till hallplats
Hela-resan
N . Hallplatsens utformning utifrdn perspektivet att helaresan ska vara attraktiv och
Hdallplatsutformning .. . .
underlatta anslutningsresor fill fots eller med cykel.
Andaméilsenliga fordon Utformning av foardon, ex. sﬁ_fpl_oTs/sTg@oTs,erz(pIoTsers quormn_!ng och
Komfort storleksbehov, pd- och avstigningsmdajlighet, Idggolv, breda dérrar

Staplatsutnyttiande

Maximalt stéplatsutnyttjiande i maxtimmen.

Tabell 4 Sammanstdlining av de planeringsriktlinjer som ska anvdndas fér respektive trafikkoncept
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Samhadlisplanering

Vilken roll kollektivirafiken kan ta i samhdlisplaner-
ingen skiljer sig mellan de olika trafikkoncepten. De
mer infrastrukturtunga trafikkoncepten har naturligt
en storre inverkan pd samhdlisplaneringen i sin
helhet &dn vad exempelvis en lokalbusslinje kan

och boér uppnd. Trafik som ar strukturerande for
regionens bebyggelseutveckling och ligger fast i

tid och rum bidrar fill en positiv forutséglbarhet fér
resendrerna. Nedanstdende standard pekar ut vilka
trafikkoncept som ska vara pdlitliga i fid och rum
och ddrmed vara strukturerande fér bebyggelse-
lokalisering. De spdrburna trafikkoncepten ger

inte bara underlag fér hur bebyggelsen bor utfor-
mas utan ger dven underlag fér var mer storskalig
stadsutveckling ar Iémplig. Det krdvs en samverkan
mellan bebyggelse- och infrastrukturplaneringen fér
att uppnd en attraktiv och effektiv kollektivirafik.

Planeringsriktlinjen beskriver vilkken pdverkan trafik-
koncepten har i samhdllsplaneringen och baseras
pa& riktlinjer i Guidelines f&r attraktiv regional
busstrafik — Regional BRT och Guidelines fér attraktiv
regional busstrafik.

Delkoncept
(Trafikkoncept)

IStrukturerande fér bebyggelseutvecklingen

N&rtrafik

Skargardstrafik

Landsbygdslinjer

Lokallinjer pd sjo

Lokalbusslinjer

Matarlinjer pd sjo

Matarbusslinjer

Matarbanor

Palitlig i tid och rum, ger underlag fér
bebyggelselokalisering

Direktlinjer p& sjo

Direktbusslinjer

Stadsexpress

Palitlig i tid och rum, ger underlag fér
bebyggelselokalisering

Stadsspdrvég

Palitlig i tid och rum, ger underlag for
bebyggelselokalisering och stadsutveckling

Radiell expressbuss

Pdlitlig i tid och rum, ger underlag for
bebyggelselokalisering

Tunnelbana

Palitlig i tid och rum, ger underlag fér
bebyggelselokalisering och stadsutveckling

Roslagsbana

Palitlig i tid och rum, ger underlag fér
bebyggelselokalisering och stadsutveckling

Pendeltdg

Palitlig i tid och rum, ger underlag for
bebyggelselokalisering och stadsutveckling

Regionpendel

Pdlitlig i tid och rum, ger underlag for
bebyggelselokalisering och stadsutveckling

Tvargdende P&litlig i tid och rum, ger underlag fér
expressbuss bebyggelselokalisering
vaiseins) Pdlitlig i tid och rum, ger underlag fér

bebyggelselokalisering och stadsutveckling

Tabell 5 Planeringsriktlinjen pekar ut vilka koncept som ska vara
pdlitiga i tid och rum samt strukturerande fér
bebyggelseutvecklingen
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Oppettider

Begreppet dppettider avser i detta sammanhang
vilken trafikeringstid som gdller for respektive trafik-
koncept. Flera trafikkoncept trafikerar dven nattetid
men nattrafik utgdr inget eget trafikkoncept. Tabell
till hoger beskriver dppettider fér respektive trafik-
koncept.

| dagens kollektivirafik i Stockholms 1&n kan all nat-
trafik trafikeras med buss, dven for linjer som &vrig
tid trafikeras av spdrtrafikfordon.” Detta motiveras
bland annat av hansyn fill att det nattetid behdver
finnas tid for spdrunderhdlisarbeten men ocksd
med hdnvisning till att resandeefterfrdgan nattetid
ar vasentligt ldgre an dagtid och busstrafik dérmed
kan 16sa fransportbehoven. Nar busstrafik ersGtter
spdrtrafik, innebdr det dock att bussarna ofta be-
héver kéra en annan vag, angdra andra hallplats-
l&gen vilket medfor bdde Iangre restider och en
mer svartolkad trafikering for resendrerna.

Ur eft kundperspektiv bdr det dvervagas om det
finns mojlighet att frafikera natter med samma
fordonstyper och enligt samma kérvagar som
anvands dagtid. Det ger 6kade férutsattningar

att erhdlla fler resendrer dven nattetid genom aft
resendrer lattare forstér hur de kan resa med kollek-
tivirafiken &ven under dygnets mérka timmar.

7 Nattrafik: KI. 01 = 05 (sén- och helgdagar kl. 06).

Delkoncept

(Trafikkoncept) (Cppetiider
N&rtrafik Morgon till kvall, &ven helger
Skargardstrafik Morgon till kvall, &ven helger

Landsbygdslinjer Morgon till kvall, Gven helger

Lokallinjer pd sjo IMorgon till kvall, &ven helger

Lokalbusslinjer Morgon till kvall, &ven helger

Matarlinjer pa sjo Tidig morgon fill sen kvéll, dven helger

Matarbusslinjer Tidig morgon fill sen kvall, dven helger

Matarbanor Tidig morgon fill sen kvall, dven helger

Direktlinjer p& sjé Utefter behov

Direktbusslinjer Utefter behov

Stadsexpress Oppet hela trafikdygnet, &ven nattrafik

Stadssparvag Oppet hela trafikdygnet, éven nattrafik

Radiell expressbuss  |Oppet hela trafikdygnet, éven nattrafik

nneneng Oppet hela frafikdygnet, nattrafik kan trafikeras med

buss
Roslagsbana gtﬁasrsbe‘r hela frafikdygnet, nattrafik kan frafikeras med
Pendeltag Oppet hela trafikdygnet, nattrafik kan frafikeras med

buss

Regionpendel Oppet hela frafikdygnet, nattrafik kan trafikeras med

buss
[rdseense Oppet hela frafikdygnet, @ven nattrafik
lexpressbuss PP ygnet.
Tvarbana Oppet hela trafikdygnet, &ven helger

Tabell 6 Standard avser kollektivirafikens Sppettider fér respek-
tive koncept
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Riktlinjer for turtathet utgdr ifrdn féliande trafikerings-

Turtathet

Vilken turt@thet som ar IGmplig i en viss trafiksitua- tider:

tion varierar mellan olika geografiska platser, tid p&

dygnet och vilken dag i veckan som avses. Planer- e Hogtrafik: Vardagar kl. 06 — 09
ingsriktlinjerna fér turutbud® gdller vardagstrafik for respektive kl. 15-19

hogtrafik-, mellantrafik- respektive kvdallstrafiktid och ¢ Mellantrafik: Vardagarkl. 09 - 15

avser lagsta acceptabla turutbud fér respektive

trafikkoncept.

Riktlinjer for turtathet utgdr ifrdn Stomndtsplanen/
RiPlan, Planeringsstudie Anropstyrd trafik i avtalsom-
rdden E35-E38 och maximal kapacitet i respektive

system.

» LAgtrafik: Vardagar kl. 19 — 01 respektive 16r-,
s&n- och helgdagar efter affarstid fill kl. 01

8 Med begreppet turutbud avses tid mellan tvé efterféliande

avgdngar.

Delkoncept .. . . . N

(Trafikkoncept] Hogfrafik Mellantrafik Lagtrafik

Ndartrafik 60 min 120 min Efter behov
60 - 120 min (till bytespunkt, avser ej 120 - 240 min (till bytespunkt, avser ej 120 - 240 min (till bytespunkt, avser ej

ISkargardstrafik direktresor skargdrd-Stockholm med direktresor skargdrd-Stockholm med direktresor skargard-Stockholm med
sjotrafik) sjotrafik) sjotrafik)

Landsbygdslinjer 60 min 120 min 120 min

Lokallinjer pd sjo Minst 15 min 30 min 30 min

Lokalbusslinjer

10 min centrala regionk&rnan

20 min regionala stadskdrnor, Strategiskt
stadsutvecklingsldge

30 min primdart & sekunddart
bebyggelseldge

10 min centrala regionk&rnan

20 min regionala stadskdrnor, Strategiskt
stadsutvecklingslage

30 min primart & sekundart
bebyggelseldge

10 min centrala regionk&rnan

20 min regionala stadskdrnor, Strategiskt
stadsutvecklingsldge

30 min primart & sekundart
bebyggelseldge

Matarlinjer pd sjo

Anpassat efter stomtrafiken den matar
fill, minsta turtGthet 15 min

IAnpassat efter stomtrafiken den matar
[fill, minsta furtathet 30 min

Anpassat efter stomtrafiken den matar
fill, minsta furtdthet 60 min

IMatarbusslinjer

Anpassat efter stomtrafiken den matar
fill, minsta turtathet 15 min, matar fill
minst varannan tur pd stomtrafiken.

IAnpassat efter stomtrafiken den matar
ftill, minsta turtathet 15 min, matar fill
minst varannan tur p& stomtrafiken.

Motsvarande turtéthet som stomtrafiken
[den matar fill

Matarbanor 10 min 15 min 15 min
Direktlinjer pd sjo Utefter behov Utefter behov Utefter behov
Direktbusslinjer Utefter behov Utefter behov Utefter behov

7,5 min i centrala regionk&rnan

10 min i centrala regionkdrnan

15 min i centrala regionkdrnan

tunnelbanelinjer trafikerar) ér hogre vilket|
ddr medfor 3 - 5 min-trafik.

pradsexpress 10 min i andra t&torter 15 min i andra tatorter 30 min i andra tatorter
Stadssparvég 7,5 min 10 min 15 min

10 min fér varje linjegren

Den samlade turtdtheten pd 15 min for varje linjegren vilket i de
Tunnelbana lgemensamma snitten (dar flera Samma turté&thet som i hoégtrafik. gemensamma snitten medfér 5 - 7,5 min-|

trafik.

Radiell expressbuss

15 min i regionala stadskarnor, strategiskt

utvecklingslége, primart & sekunddart

20 min i regionala stadskarnor, strategiskt
utvecklingslage, primart & sekunddart

30 min i regionala stadskdrnor, strategiskt
utvecklingsldge, primdrt & sekunddart

Roslagsbana bebyggelseldge bebyggelseldge bebyggelseldge
Pendeltag 30 min i dvriga ldnet 60 min i dvriga lanet 60 min i dvriga l&net
Regionpendel 15 min 30 min 30 min

Tvargdende expressbuss 15 min 15 min 30 min

[Tvarbana 10 min 15 min 15 min

Tabell 7 Standard avser minsta turtdthet i minuter fér hég-, mellan- och Iagtrafik.
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Kapacitet

For att kollektivirafiken ska kunna erbjuda attraktiva
resmdjligheter behdver den ha erforderlig kapa-
citet for att méta resbehoven. Det finns tvd satt atft
Oka kapaciteten nér resandet ékar, dels genom
att trafikera med storre fordon, dels genom att dka
turtétheten. Utifr@n vilka turtGthetsintervall (min
respektive max) som rekommenderas for respektive
trafikkoncept och respektive fordonsslags praktiska
kapacitet har nedanstdende kapacitetsvérden
tagits fram. For nértrafik utgar riktlinjer for kapacitet
ifrdn Planeringsstudie Anropstyrd trafik i avtalsom-
rdden E35-E38.

Kapacitet avser genomsnittlig belastning i den mest
belastade riktningen i maxtimmen. Den minima-

la kapaciteten baseras pd minsta turtéthet och
komfortkapacitet i minsta fordonstyp for respektive
koncept. Maximal kapacitet baseras p& komfort-
kapacitet i storsta fordonstyp och hégsta rekom-
menderade furtdthet.

Praktisk kapacitet avser att alla sittplatser an-
vands samt mellan 20-40 % av stdplatskapa-
citet tas i ansprdk. Fér Tunnelbana accept-
eras upp till 50% stdplatsutnyttjande. Praktisk
kapacitet ér ett planeringsmatt som syftar till
att ta hojd for att den specifika resendrsbelast-
ningen skiljer sig frén tur till tur under en max-
timme. Att en linje ndr upp fill praktisk kapa-
citet p& genomsnittsturen i maxtimmen, i dess
mest belastade riktning, innebdr alltsd att det
kommer finnas turer som har bade vasentligt
hdgre och 1agre resande an nivan for praktisk
kapacitet.

Delkoncept . .. . " . .. ey
(Trafikkoncepi] Min (resendrer/maxtimme) Max (resendrer/maxtimme) Forutsattningar
. . IMin: 60 minuterstrafik med minibuss
el ° 20 Max: 60 minuterstrafik med 12 meters buss
S . Min: 120 minuterstrafik
PreligeiEirelil 20 150 Max: 60 minuterstrafik
- Min: 10 minuterstrafik med boggie buss
Landsbygdslinjer 20 600 Max: 10 minuterstrafik med boggie buss
Lokallinjer pa 5j6 40 1200 fS;?Tryogsslwlgoder beroende pd vilken linje och
170 Cer?”o'c’ reglonk?mon . Min: 10, 20 och 30 minuterstrafik med 12 meters
A 130 regionala stadskarnor, Strategiskt
Lokalbusslinjer stadsutvecklingsldge 800 buss
20 primart 8 sekundért bebyggelseldge Max: 5 minuterstrafik med ledbuss

Tabell 8 Standard avser kapacitetsintervall fér antal resendrer i det mest belastade snittet i maxtimmen i maxrikiningen for lokaltrafik

och landsbygdstrafik.
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Trafikkoncept Fordonsidngd Sittplatser Planeringsnorm Min frekvens Min kapacitet
(resendrer/tur) (turer/tur) (resendrer/h)
Regionaltdg, ER1, 100m 350 400 1 400
regionpendel*
Pendeltdg, X60, 100m 375 475 4 1900
regionpendel*
Tunnelbana C30, 70m 150 350 12 4200
Roslagsbana/salts- X15p/C10, 60m 150 200 4 800
jébana
Matarlinjer pd& sjé 500
Direktlinjer pd sjo 150
Stadsspartrafik, Tvar- A32/A35 30m 75 100 8 800
bana, Matarbana
Radiell expressbuss Dubbeld&ckarbuss 85 85 4 340
motorvag
Ledbuss 18m (motorvag) 55 55 4 220
Stadsexpress- Ledbuss innerstad 18m 45 60 8 480
buss, Matarbuss,
Tvargdende express- Boggiebuss 15m 45 60 8 480
buss
Normalbuss 15m 35 40 8 320
Tabell 9 Mdilstandarder fér minsta kapacitet per trafikkoncept.
Trafikkoncept Fordons- Sittplatser | Planerings- Max Max Max turtéthet | Max kapac-
Idngd norm frekvens kapacitet | vid god fram-| itet vid god
(resendrer/ (turer/h) (resendrer/ komlighet | framkomlighet
tur) h) (turer/h) (resendrer/h)
Regionaltdg, ER1, 300m 1075 1175 6 7 050
regionpendel’  ['egy 200m 700 800 6 4800
ER1, 100m 350 400 6 2 400
Pendeltdg, X60, 200m 750 950 24 22 800
regionpendel x40, 100m 375 475 24 11 400
Tunnelbana C25/C30, 300 720 30 21 600
140m
C30, 70m 150 350 30 10 600
Roslagsbana, X10p/C10, 450 500 24 12 000
Saltsiobana 120/100m
X15p, 180m 500 575 24 13 800
Matarlinjer p& 1100
sjo
Direktlinjer p& sjo 400
Stadsspdrvag, A32/A36, 150 200 28 5600
Tvarbana, 60m
Matarbana A36, 40m 100 140 28 3920
A32/A36, 75 100 28 2800
30m
Radiell express- | Dub- 85 85 12 1020 20 1700
buss belddckare
Ledbuss, 55 55 12 660 20 1100
18m (mo-
torvag
Stadsexpress, Ledbuss 45 60 12 720 20 1200
Matarbuss, innerstad,
Tvargdende 18m
expressbuss Boggiebus, 45 60 12 720 20 1200
15m
Normal- 35 40 12 480 20 800
buss, 12m

Tabell 10 Mdlstandarder fér hbgsta kapacitet per trafikkoncept.
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Staplatsutnyttjande

Beroende pd vilken roll och hur I&ng en kollek-
tivtrafikresa ar kan stéplats accepteras i olika
utstréckning. Stéplats kan accepteras for resor ddr
stdendet som mest uppgdr fill 15 - 20 minuter av
resan enligt RiPlan. Val av planeringsnivé avgors i
det enskilda fallet utifr&n givna férutséttningar.

* God standard: Restiden som stdplatsresendr
uppgdr till som 1angst 10 minuter vid fard i buss.
Det &r férndllandevis bekvémare att std i spar-
fordon varfér en restid pd& upp till 15 minuter
utgdr dvre grans for god standard i spdrtrafiken.

*  Medelgod standard: Restiden som st&platsre-
sendr vid fard i buss uppgdr till 10 - 15 minuter
och vid fard i spé&rfordon 15 - 20 minuter.

* LA&g standard: Restiden som sté&platsresendr vid
fard i buss overstiger 15 minuter och vid fard i
sparfordon 20 minuter.

Planeringsriktlinjer for stdplatsutnyttjande utgdr ifrén
Stomné&tsplanen och Trafikférvaltningens Riktlinjer
Planering av kollektivtrafiken i Stockholms I&n (Ri-
Plan).

| tabellen anges generella riktlinjer fér maximalt
stéplatsutnyttiande i maxtimmen. Andel stéplatser
som kan nyftjas utan att det ska leda fill upplevd
frangsel varierar mellan olika fordonstyper, dess
mo&blering, antal dorrar och doérrarnas placering.
Under avsnittet om kapacitet finns darfoér planer-
ingsnormer f&r antal resendrer per fordon (sittplatser
+ st@platser) fér de fordonstyper som anvénds i
dagens frafik, se tabell 10.

Delkoncept . . . . .
(Trafikkoncept) Maximalt staplatsutnyttjande i maxtimmen
.. . Resandeunderlaget dr i normalfallet for litet for aft
Nartrafik . ..
staplats ska behdvas.
Skargardstrafik 20 % (restiden som staplatsresendr uppgar till som

I&dngst 15min)

Landsbygdslinjer

Stdplats ej tillatet pd stréckor dér hastigheten
Overstiger 70km/h

Lokallinjer pa sjé

40 % (restiden som staplatsresendr uppgdr till som
IGngst 15min)

Lokalbusslinjer

20 % (restiden som stéplatsresendr uppgdr fill som
I&dngst 15min)

Matarlinjer pa sjé

20 % (restiden som st&platsresendr uppgar till som
I&Gngst 15min)

Matarbusslinjer

20 % (restiden som stdplatsresendr uppgdr fill som
Iangst 15min)

Matarbanor

40 % (restiden som stéplatsresendr uppgdr till som
Iangst 15-20min)

Direktlinjer pd sjo

20 % (restiden som stdplatsresendr uppgdr till som
I&Gngst 15min)

Direktbusslinjer

20 % (restiden som st&platsresendr uppgar till som
IGngst 15min)

20 % (restiden som st&platsresendr uppgdr till som

Stadsexpress l&ngst 15min)
N 40 % (restiden som stdende uppgdr till som I&angst
Stadssparvag 15-20min)
20 % (Obs! turbudet ska dimensioneras s& att alla
Radiell resendrer ska erbjudas sittplats pd strackor dar
I — hastigheten Gverstiger 70km/h) Stéplats kan
P accepteras om stréickan pd vag >70km/h uppgdr!
fill som mest 2km
el 50 % (restiden som staplatsresendr uppgar fill som

Iangst 15-20min)

Roslagsbana

40 % (restiden som stéplatsresendr uppgdr till som
Iangst 15-20min)

Pendeltag

40 % (restiden som stéplatsresendr uppgdar till som
I&dngst 15-20min)

Regionpendel

40 % (restiden som stdplatsresendr uppgdr till som
I&dngst 15-20min)

20 % (Obs! turbudet ska dimensioneras s& att alla
resendrer ska erbjudas sittplats pd stréckor dar

jpRelieline 5 hastigheten Gverstiger 70km/h) Staplats kan

expressbuss - P .
accepteras om stréckan pa vag >70km/h uppgdr|
till som mest 2km

rvérbana 20 % (restiden som stéplatsresendr uppgdr till som

Iangst 15-20min)

Tabell 11 Planeringsriktlinje avser maximalt stdplatsutnyttiande i

maxtimmen
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Punktlighet och regularitet

Punktlighet och regularitet ar tvé matt for att beskri-
va hur pdlitlig en kollektivirafiklinje eller ett trafikkon-
cept ar.

Punktilighet avser skillnaden
mellan de verkliga avgdngs-
och ankomsttiderna och de
som anges i tidtabellen.

o®® 0000000000000 0000000000 0000000000000,

Regularitet avser spridningen
av tidsluckorna mellan
fordonen pd& en linje.

ececcccccccce
.
®ecccccccccee

. o
®0000000000000000000000000000000000000 00

Generellt ér punktlighet det vanligaste méttet for
att mata pdlitighet. Det beror dels pd att mer-
parten av kollektivirafiken &r tidtabellslagd och
resendrerna ddrmed forvantar sig att den ska avgéd
enligt utsatt tid dels fér att punktlighet relativt enkelt
kan féljas upp av trafikutdvaren och trafikférvaltnin-
gen.

Vid I&dnga turintervall, Idngre én 10 - 15 minuter, har
det visat sig att resendrer anpassar sin ankomsttid till
héllplatsen efter tidtabellen . | dessa fall &r det ddr-
med viktigt med en bra punktlighet for att erhdlla
en bra reskvalitet. | de fall dar kollektivirafiklinjen
istallet trafikeras med kortare turintervall ankommer
resendrerna till héllplats utan att i férvég anpassa
sig till en enskild tur. | de fallen &r det istdllet viktig-
are att sakerstdlla en j@mn spridning av fidsluckorna
mellan turerna fér att dérigenom minimera vante-
tiderna och samtidigt erhdlla ett effektivt resursut-
nyttjande av fordonen. | Tabell 12 beskrivs huruvida
punktlighet respektive regularitet skall prioriteras for
respektive trafikkoncept baserat pd konceptens
turtathet.

Definition av punktlighet: En tur &ri tid om den
avgdr max 1 min fére respektive hdgst 3 min efter
utsaft fid,

Tur 3 Tur 2 Tur 1
@ @ @ >

< » »
« » <« >

11 Definition hamtad frédn aktuellt trafikavtal (E34 Roslagsba-
nan och E35 och E38 Buss).

Delkoncept - . .
(Trafikkoncept) Prioritera punktlighet eller regularitet
Ndartrafik Prioritera punktlighet

Skargardstrafik Prioritera punktlighet

Prioritera punktlighet, minst 91 % av trafiken ska avgd

Landsbygdslinjer tid

Lokallinjer pa sjo Prioritera punktlighet

Lokalbusslinjer Prioritera punktlighet

Matarlinjer pé sjo Prioritera punktlighet

Prioritera punktlighet, minst 95 % av trafiken ska avgdé
i tid. Avgérande for att sékerstdlla anslutning vid
bytespunki.

Matarbusslinjer

Prioritera punktlighet, minst 95 % av trafiken ska avgd
i tid. Avgdrande for att sdkerstélla anslutning vid
bytespunki.

Matarbanor

Direktlinjer p& sjo Prioritera punktlighet

Direktbusslinjer Prioritera punktlighet

Prioritera regularitet, tvd efterféljande turer fér inte

IStadsexpress komma med mer an 10 minuters mellanrum och inte
oftare &n halva turtdtheten i hdgtrafik.
Prioritera regularitet, tvd efterféljande turer fér inte
Stadssparvég komma med mer an 10 minuters mellanrum och inte

oftare &n halva turtdtheten i hdgtrafik.

Prioritera punktlighet, minst 91 % av trafiken ska avgd

Radiell expressbuss  tid

Prioritera regularitet, tvé efterfljande turer fér inte

Tunnelbana komma med mer &n 10 minuters mellanrum och inte
oftare &n halva turtdtheten i hogtrafik.

Roslagsbana iPfrigmero punktlighet, minst 91 % av trafiken ska avgd

Pendeltag Prioritera punktlighet, minst 91 % av trafiken ska avgd

i tid

Prioritera punktlighet, minst 91 % av trafiken ska avgd

Regionpendel tid

Tvargdende Prioritera punktlighet, minst 91 % av trafiken ska avgd
lexpressbuss i tid

Prioritera punktlighet, minst 91 % av trafiken ska avgd
Tvarbana i tid. D& signalsystemet kan medféra begrdnsningar

bdr punktlighet prioriteras framfér regularitet.

Tabell 12 Standard pekar ut fér vilka koncept punktlighet respek-
five regularitet ska prioriteras.
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Medelhastighet

Planeringsriktlinjer for medelhastighet éren av

sex faktorer som syftar till att sékerstalla att kollek-
tivtrafiken kan uppnd attraktiva restider och att
trafiken sGkerstdlls en god framkomlighet. Medel-
hastigheten &r beroende av flera faktorer s& som
vilken reshastighet som kan uppnds pd strécka
mellan héliplatsstopp, eventuella férdréjningar i
gatukorsningar, vilken bebyggelsemiljé som linjen
trafikerar och tids&tgdngen fér respektive hdllplats-
stopp. Ytterst begrénsas reshastigheten fér buss och
spdrvag i gatumilié av vilkken hastighetsbegrdnsning
som rader p& trafikerade végar/gator. Spdrtrafik-
ens tilldtna hastighet kan begrdnsas av faktorer
som ddlig sikt, geometri och bebyggelsemilié den
trafikerar. Trafiken pd vatten begrdansas av tilldten
hastighet i farleder och fartygens férutsattningar. |
Tabell 13 nedan beskrivs férhdllandet mellan be-
byggelsestruktur, skyltad hastighet, Idgsta accep-
tabla medelhastighet (inklusive hallplatsstopp) for
trafikkoncept dar framkomlighet éar prioriterat.

Typ av vdag och Minsta Minsta
e ¢ Skyltad medelhastighet | "4 e
bebyggelse- X . hdliplatsavstand i
hastighet inkl.
struktur a medeltal
hallplatsstopp
km/h 20 km/h
Innerstad/tat 30 km/ 0 km/ S0 m
stadsstruktur | 40km/h 25km/h 600 m
Huvudgata/ 50 km/h 30 km/h 700 m
tattbeb t
eoveg 60 km/h 40 km/h 1200 m
omrade
70 km/h 45 km/h 1400 m
Genomfartsled
80 km/h 55 km/h 2000 m
Motorvég 90-110 km/h | 65km/h 2400 m

Tabell 13 Mdistandard fér medelhastighet och genomsnittligt
héliplatsavstdnd.

Kollektivirafikens framkomlighet och medelhas-
tighet pdverkar inte bara hur attraktiv kollektivtrafik-
en blir for resendren utan &ven fordonsbehovet och
antalet platser i depder runt om i l&net. Hog fram-
komlighet och medelhastighet kréver farre fordon
som frafikerar samtidigt vilket medfor behov av
farre depdplatser.

Riktlinjer fér medelhastighet kopplat fill expressbuss,
matarbanor, stadsspdrvag och tvérbana utgdr ifrén
Stomnatsplanen. Fér andra spdrsystem har fjén-
steutldtande Fortsatt arbete med tunnelbanans mal
och syfte * samt verklig drift studerats for att ta fram
riktlinjer inom systemens ramar.

1 https://www.sll.se/globalassets/5.-politik/politiska-organ/
frafiknamnden/2019/14-maj/11-tjut-forts-arb-tunnelban-
ans-mal-och-syfte.pdf

For att kunna uppnd minsta medelhastighet inklus-
ive hdllplatsstopp behdver minsta hdllplatsavstdnd i
medeltal dven uppfyllas.

Attraktiva restider och dérmed en hég medelhas-
tighet ar viktiga for att vissa trafikkoncept ska kunna
fylla sin roll i fransportsystemet. For andra trafikkon-
cept ar attraktiva restider av lagre betydelse for
rollen och riktlinjer fér medelhastighet behdvs darfor
inte for de trafikkoncepten.

Delkoncept . .

(Trafikkoncept) Minsta medelhastighet

Narfrafik

Skargardstrafik Regleras av tilldten hastighet p& farled

Landsbygdslinjer

Lokallinjer pd sj6 Regleras av tilldten hastighet pd farled

Lokalbusslinjer

Matarlinjer pé sjoé Regleras av tilldten hastighet pd farled

Matarbusslinjer Se mdlhastighet i tabell.

Matarbanor Se malhastighet i tabell.

Direktlinjer p& sjé Regleras av tilldten hastighet pd farled

Direktbusslinjer Se mdlhastighet i tabell.

Stadsexpress Se mdélhastighet i tabell.

Stadsspdarvag Se malhastighet i tabell.

Radiell expressbuss Se mdalhastighet i tabell.

Tunnelbana 30 - 40 km/h
Roslagsbana 35 - 45 km/h
Pendeltég 45 - 60 km/h
Regionpendel 60 - 80 km/h

Tvérgaende expressbuss [Se malhastighet i tabell.

Tvarbana Se mdlhastighet i tabell.

Tabell 14 Standard avser genomsnittlig medelhastighet inklusive
hdllplatsstopp baserat pd bebyggelse och vagtyp.
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Hallplatsavstand

Avstadndet mellan héliplatser p& en linje tillsammans
med férekomst av korsningspunkter pd stracka,
paverkar i hdg grad vilken medelhastighet som kan
uppnds for linjen. Det &r darfér ur ett resandepers-
pektiv (for resendrer pd fordonet) dnskvart att inte
placera hallplatser alltfér ndra varandra om malet
ar en attraktiv restid. Eftersom en kollektivirafikresa
aven innebdr en anslutningsresa till/frén hallplats

ar det samtidigt viktigt att inte avsténdet till hall-
plats blir alltfér Idngt dé& det riskerar att géra kollek-
tivtrafiken mindre attrakftiv. Blir gdngavstdnden
alltfér stora kan det dartill férsvara/omojliggdra for
vissa grupper i samhdllet att anvdnda kollektivirafik-
en. Det ar darfér viktigt med olika koncept som
fyller olika roller i samhadallet.

Delkoncept

(Trafikkoncept) Minsta genomsnittliga hdllplatsavstand

Ndrtrafik

Skargdrdstrafik

Landsbygdslinjer

Lokallinjer p& sjo

Lokalbusslinjer

Matarlinjer p& sjo

Matarbusslinjer Se mdlavsténd i tabell 12.

Matarbanor Se mdlavsténd i tabell 12.

Direktlinjer pd sj6

Direktbusslinjer Se mdélavsténd i tabell 12.

Stadsexpress Se mdlavsténd i tabell 12.

Stadssparvég Se mdlavsténd i tabell 12.

Radiell expressbuss Se mdlavstand i tabell 12.

Tunnelbana 900 - 1400 m
Roslagsbana 1200 - 1700 m
Pendeltag 3000 — 4000 m

Regionpendel 10 000 m (max ett stopp per kommun)

Tvargdende expressbuss [Se mdlavstand i tabell 12.

Tvarbana Se malavstand i tabell 12.

Tabell 15 Standard avseende minsta hdllplatsavstdnd i medeltal
baserat pd bebyggelse- och vagtyp.

Lokalisering av hdllplatser behdver goras utifrdn var
malpunkter och reseefterfrdgan aterfinns i geogra-
fin och kan darfér i vissa fall vara bé&de Idngre och
kortare an standard pd& specifika straickor. Stan-
dard fér hdllplatsavstdnd redovisas i Tabell 15 for
trafikkoncept dar framkomlighet &r prioriterat. For
lokaltrafikkoncepten och landsbygdstrafik anges
ingen standard. For dessa koncept ar tillgénglighet
till hdllplats prioriterad och I&mpligt hallplatsavstdnd
avgors frén fall fill fall.

Riktlinjer for medelhastighet kopplat fill expressbuss,
matarbanor, stadsspdrvég och tvérbana utgdr ifrén
Stomndatsplanen. Fér andra spdrsystem har verklig
drift studerats for att ta fram riktlinjer inom systemens
ramar.

Uppsatta standarder ar faststallda for att frafikkon-
cepten skall kunna uppfylla standard fér medelhas-
tighet. | Figur 11 nedan beskrivs sambandet mellan
héllplatsavstdnd och medelhastighet for etft flertal
olika kollektivtrafikslag.

Operatianal spesed kiefh Ml

n

Cityp b s tram

((¥E0am ) ((#00m )

Biem'h =t - 2 s
SR 1000m 500 AT F500m

Distance between stops
Figur 7 Diagrammet beskriver resulterande medelhastighet uti-
frén maxhastighet och hdllplatsavstand givet att kollektivirafiken
inte drabbas av stora férdréjningar i korsningspunkter med Svrig
trafik. Diagrammet baseras pd en genomsnittlig acceleration/
retardation p& 1,0m/s2 samt en genomsnittlig effektiv hdlplats-
stopptid p& 20sek. Kdlla: HiTrans



Hallplatstid

Vid sidan av kértid mellan héllplatser utgdr tiden vid
héllplats en viktig potential till attraktivare restider
med kollektivirafiken. Genom en effektiv trafikant-
cirkulation, tack vare till exempel pdstigning i flera
dérrar och férvisering, kan dven hdllplatser med
stort utbyte av resendrer uppnd korta hallplatstider.
For de frafikkoncept som hanterar stora resendrs-
floden ar detta en extra viktig faktor for att mojlig-
go6ra en god framkomlighet som helhet. For vissa
trafikkoncept ska anpassning fér att hantera en stor
mdangd personer med sdrskilda behov vara ut-
gdngspunkten vid planering av linjenétet och
ddrmed hdlliplatstiden.

| Tabell 16 redogdrs for vika trafikkoncept det finns
ett specifikt krav pd hdllplatstid. Redovisade At-
gdrder for att uppnd kort hallplatstid baseras p&
Guidelines fér attraktiv kollektivtrafik med fokus

o4 BRT respektive Guidelines fér attraktiv regional
busstrafik — regional BRT och det specifika tidskravet
20 sek ar hémtat frédn Guidelines fér attraktiv kollek-
tivtrafik med fokus p& modern spdrvdg samt HiTrans.

Den genomsnittliga héliplatstiden om 20 sekunder
avser tid frén att dérrarna dppnas tills att de har
stangts. Daremot avser planeringsriktlinjen, och den
beskrivning som anger fér vilka trafikkoncept ef-
fektiva héllplatsstopp ska prioriteras, dven tiden for
angoring av héllplats. En vél utformad angoéring kan
minska den totala restiden.

Genomsnittlig hdllplatstid

Delkoncept Prioritering av effektiva héllplatsstopp (sek)

Nartrafik Hallplatstid som utgdr ifrén att en stor mangd personer med sdrskilda behov reser.

[Skargardstrafik

Landsbygdslinjer | Iondsbyg.dsmq!o vqggrenshollplots eller fickhdliplats med minst 25 meter infartsstrécka.
IAccelerationsfdlt krdvs.

Lokallinjer p& sjo

Lokalbusslinjer Hdllplatstid som rymmer tid for pdstigning personer med sdrskilda behov.

Matarlinjer pd sjoé

Matarbussinjer Prioritera .eff§k’r!vo héliplatsstopp genom smidig bilietthantering, pdstigning i flera dérrar ho
samt rak inkérning och utfart.

Matarbanor Prioritera effektiva hallplatsstopp genom smidig bilietthantering, pdstigning i flera dérrar. 20

Direktlinjer pd sjo

Direktbusslinjer 20
Prioritera effektiva hdliplatsstopp genom smidig bilietthantering, pastigning i flera dérrar. Rak|

IStadsexpress L o S e T 20
inkdrning och utfart, angdring utan sidoforflyttning i tatortsmiljo.

Stadssparvag Prioritera effektiva hdllplatsstopp genom smidig bilietthantering, pastigning i flera dérrar.

Radiell expressbuss

hallplatsen.

Prioritera effektiva hdllplatsstopp genom smidig bilietthantering, pdstigning i flera dérrar. Rak|
inkdrning och utfart, angdring utan sidoforflyttning i tatortsmiljé. | landsbygdsmiljé bor
hallplats var helt skild fréin kérbanan med Idnga in- och utfarter fér bekvém anslutning il

Prioritera effektiva hdllplatsstopp genom smidig bilietthantering, pastigning i flera dérrar.

funriieeine Uppfylls redan idag genom férvisering.
Roslagsbana Prioritera effektiva hdllplatsstopp genom smidig bilietthantering, pastigning i flera dérrar.
Pendeltdg Prioritera effektiva hdllplatsstopp genom smidig bilietthantering, pastigning i flera dérrar.

Regionpendel

Prioritera effektiva hdllplatsstopp genom smidig bilietthantering, pastigning i flera dérrar.

Tvargdende expressbuss

haliplatsen.

Prioritera effektiva hdliplatsstopp genom smidig bilietthantering, pdstigning i flera dérrar. Rak|
inkdrning och utfart, angdring utan sidoforflyttning i tatortsmiljo. | landsbygdsmiljé bor
hallplats var helt skild frdn kérbanan med Idnga in- och utfarter fr bekvam anslutning fill

N

(0}

Tvarbana

Prioritera effektiva hdllplatsstopp genom smidig bilietthantering, pastigning i flera dérrar.

Tabell 16 Standard avser genomsnittlig hdliplatstid per trafikerad hdllplats utefter en linje.
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Prioritet i gaturummet

For att kollektivirafiken ska kunna erhdlla en god
framkomlighet I&ngs gator och végar kan kollek-
tivirafiken behdva prioriteras framfér dvrig for-
donstrafik. Detta ar extra viktigt i frafikmiljber med
frekvent férekommande kébildning och I&dngs
strckor ddr det &r mdanga kollektivirafikresendrer
som reser. Prioritering av kollektivirafiken kan se olika
ut beroende pad vilket trafikkoncept som trafikerar

gaturummet. | Tabell 17 redog?drs vilkken standard
som gdller for respektive trafikkoncept. Dér eget
utrymme och signalprioritering ér angivet ér syftet
aftt sékerstalla god framkomlighet och robusthet
for tfrafikkonceptet. Planeringsriktlinjen ska ses som
en minsta standard och baseras pd Guidelines
fér attraktiv regional busstrafik — Regional BRT och
Guidelines fér attraktiv kollektivirafik med fokus p&
modern spdrvdg.

Delkoncept s
(Trafikkoncept) Prioritet i gaturummet
Narfrafik Mrafikera i blandtrafik
Skargdrdstrafik

Landsbygdslinjer lrafikera i blandtrafik dar busskarfalt saknas

Lokallinjer pd sjo

Lokalbusslinjer Trafikera i blandtrafik dar busskorfalt saknas

Matarlinjer p& sjo

Matarbusslinjer

Signalprioritet i korsningar och busskorfalt pd platser med Idg framkomlighet for att sakerstélla anslutningar vid

gdngtrafik och biltrafik.

bytespunkter.
o Egef utrymme
0 Full signalprioritet med stopp endast pd hdllplatser
Matarbanor o Rak passering genom cirkulationsplatser
o Sjalvférklarande gaturum med exempelvis upphdjd kéryta for spdrvagen och olika markbeldggning for sparvég,

Direktlinjer p& sjo

dessa strackor

Direktbusslinjer 0 Trafikera i blandtfrafik ddr busskorfalt saknas
o Eget utrymme dar det behdvs fér att hdlla mdalhastighet, pdlitighet och regularitet.
o Den fysiska utformningen férmedlar att bussen har prioritet
o Full signalprioritet med stopp endast pd& hallplatser
Stadsexpress o Inga cyklar, stérande fordon eller kantstensparkeringar dér bussen har egen kérbana, utfarter bér undvikas pd
dessa stréckor
o Prioritera kantstenshdllplatser for dkad framkomlighet frdn héliplats genom att framférvarande trafik hinner
avvecklas medan bussen angér hdllplats.
0 Eget utrymme som kan delas med expressbussar
o Full signalprioritet med stopp endast p& hdllplatser
Stadssparvag 0 Rak passering genom cirkulationsplatser
o Sjalvforklarande gaturum med exempelvis upphdjd kéryta for spdrvégen och olika markbeldggning fér sparvag,
gdngtrafik och biltrafik.
o Eget utrymme dar det behdvs fér att uppfylla malhastighet.
o Den fysiska utformningen férmedlar att bussen har prioritet
o Full signalprioritet med stopp endast p& hdllplatser
Radiell expressbuss 0 Inga cyklar, stérande fordon eller kantstensparkeringar dér bussen har egen kérbana, utfarter bér undvikas pd

o Prioritera kantstenshdliplatser for dkad framkomlighet frén hdllplats genom att framférvarande trafik hinner
avvecklas medan bussen angdr hdllplats.

Tunnelbana

Eget utrymme, helt separerad fran dvrig trafik

Roslagsbana

Eget utrymme, helt separerad fran dvrig trafik

Pendeltdg

Eget utrymme, skilt frén regionaltég vid stationer

Regionpendel

Eget utrymme, skilt frdn regionaltdg vid stationer

i

id

id
Tvargéende expressbuss |e
dessa strackor

Eget utrymme dar det behdvs fér att uppfylla malhastighet.

Den fysiska utformningen férmedlar att bussen har prioritet

Full signalprioritet med stopp endast p& hdllplatser

Inga cyklar, stérande fordon eller kantstensparkeringar dér bussen har egen kérbana, utfarter bor undvikas pd

o Prioritera kantstenshdliplatser for dkad framkomlighet frén hdllplats genom att framférvarande trafik hinner
avvecklas medan bussen angdr hdllplats.

Eget utrymme

Tvarbana

gdngtrafik och biltrafik.

Full signalprioritet med stopp endast pd hdllplatser
Rak passering genom cirkulationsplatser
Sjalvférklarande gaturum med exempelvis upphdjd kéryta fér spdrvagen och olika markbelédggning for sparvég,

Tabell 17 Standard fér prioritet i gaturummet.




Linjedragning

Vilken linjedragning en kollektivtrafiklinje har ger
grundforutsattningar fér hur gen och snabb kollek-
tivirafikresa linjen kan prestera och i féringningen
hur attraktiv kollektivirafiken kan bli. Linjedragningen
pdverkar dven driftskosthaderna dér en krokigare
linjedragning medfér 6kade drivmedelskostnader

i relation till en mer gen linjedragning. | Tabell 18
Aterges standard for de trafikkoncept dér en gen
linjedragning ar extra viktig att uppnd. Standard
avser de trafikkoncept som hanterar stora resendirs-
fldden och sdledes har ett hogt trafikutbud. Efter-
som standarden avser linjedragning p& en lokall
nivd anges det dock ingen standard for de tyngre
spdrburna frafikkoncepten dd de forutsétter gena
linjedragningar fér att kunna trafikeras éverhuvud-
taget.

Syftet med planeringsriktlinjen ar att vid nybyggnad
av stads- och bostadsomr&den redan tidigt planera
for gena linjedragningar genom omrédena. Planer-
ingsriktlinjen galler &ven vid omdragning av linjer i
befintlig miljé och baseras pa riktlinjer i Guidelines
fér attraktiv regional busstrafik — Regional BRT och
Guidelines for attraktiv regional busstrafik.

Delkoncept

(Trafikkoncept) Linjedragning

Nartrafik
Skargdardstrafik

Landsbygdslinjer

Lokallinjer p& sj6

Lokalbusslinjer

Matarlinjer p& sjo

Max 20 % l&ngre linjedragning &n motsvarande

Matarbusslinjer avstdnd med bil mellan stérre hdllplatser.

Matarbanor

Direktlinjer pa sjo

Direktbusslinjer

Gen linjedragning genom stads- och
bostadsomréden, f& elleringa

Stadsexpress riktningsféréndringar. Max 10 % I&ngre
linjedragning &n motsvarande avstdnd med bil
mellan stérre hdllplatser .
Gen och mjuk linjedragning genom bostads-
Stadssparvag och stadsomréden, inga tvéra kurvor. Max 10 %

I&ngre linjedragning &n motsvarande avsténd
med bil mellan stérre héliplatser .

Gen linjedragning genom stads- och
bostadsomraden, f& eller inga
riktningsférandringar. Max 10 % léngre
linjedragning &n motsvarande avstédnd med bil
mellan stérre hdllplatser

Radiell expressbuss

Tunnelbana

Roslagsbana

Pendeltag

Regionpendel

Gen linjedragning genom stads- och
bostadsomraden, f& eller inga

Tvargadende expressbuss [rikiningsférandringar. Max 10 % langre
linjedragning &n motsvarande avstédnd med bil
mellan stérre hdllplatser

Gen och mjuk linjedragning genom bostads-
och stadsomréden, inga tvdra kurvor. Max 10 %
I&ngre linjedragning én motsvarande avsténd
med bil mellan stérre hdliplatser .

Tvarbana

Tabell 18 Standard avser linjedragning pd en lokal nivé mellan
stérre hdllplatser och avser nybyggnad eller omdragning av be-
fintliga linjer. Med stérre hdliplats avses hdliplats med stort resan-
deutbyte, ex hdllplatser vid stadsdelscentrum, stérre mdlpunkter,
bytespunkter etc.
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Bytesmojligheter

For att kollektivirafiken ska fungera som ett attrak-
tivt resealternativ till bilen dver ett stérre geografiskt
omr&de behdver flera kollektivirafiklinjer och dess
olika frafikkoncept samverka och gemensamt bilda
ett kollektivirafikndt. For att natet skall hdnga ihop
behover det finnas bytespunkter och knutpunkter
dar byten mellan olika kollektivirafiklinjer kan ske
p& ett aftraktivt satt, allra helst dver en och samma
plattform. Vid stérre bytespunkter och knutpunkter,
dar byten mellan olika fardmedel kan ske planskilt
ar inte detta maojligt och det ér dé viktigt att sGker-
stalla att det finns gena géngférbindelser mellan
héllplatsidgen/stationsiéigen, gérma med visuell
koppling, som medger effektiva byten. Dar visuell
koppling inte kan etableras &r det viktig med tydlig
vagvisning.

For trafik med 1&gt turutbud d&r det extra viktigt med
passningskrav mellan exempelvis matartrafik och
pendeltdg. Passningskrav gdéller dock inte for trafik
som gdr tétare an var 10:e minut.

Férklaringen till aft prioriterade byten och passning-
skrav gdller fér matartrafik men inte for exempelvis
lokalbusslinje &r att matartrafiken har som huvud-
uppgift aft koppla resendrer till stomtrafiken medan
lokalbusslinjer primart ska 16sa resbehoven i en mer
begransad geografi, ex resor lokalt inom en stads-
del.

Delkoncept
(Trafikkoncept) Bytesmojligheter
2}
Nartrafik
Prioriterade byten, passningskrav i tid och
Skargdrdstrafik korta géngavsténd mellan hdllplatsiégen

pd bytespunkt

Prioriterade byten, passningskrav i tid och
korta géngavsténd mellan hdllplatsiégen
p& bytespunkt

Landsbygdslinjer

Lokallinjer pa sjo

Lokalbusslinjer

Prioriterade byten, passningskrav i tid och
korta géngavsténd mellan hdllplatsiégen
p& bytespunkt

Matarlinjer pd sjo

Prioriterade byten, passningskrav i tid och
korta g&ngavstdnd mellan hallplatsidgen
p& bytespunkt

Matarbusslinjer

Prioriterade byten, korta gangavstand

(eTEr e T mellan héliplatsidgen pd bytespunkt

Direktlinjer pd sj¢

Direktbusslinjer

IStadsexpress

Stadssparvég

Radiell expressbuss

Tunnelbana

Roslagsbana

Pendeltag

Regionpendel

Prioriterade byten, passningskrav i tid och
Tvargdende expressbuss [korta gdngavstdnd mellan halliplatsidgen
pd bytespunkt

S reE Prioriterade byten, korta gangavstand

mellan héliplatsidgen pd bytespunkt

Tabell 19 Planeringsriktlinjer for frafikkoncept ddr smidiga
bytesmdjligheter ska prioriteras.
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Gangavstand till hallplats

Hur Idngt en resendr ar beredd att gd fill en hall-
plats for att resa med kollektivirafiken skiljier sig &t
mellan olika resendrsgrupper men ar dven bero-
ende av vilken reskvalitet som kollektivtrafiklinjen

i fréga erbjuder. Angiven standard fér l&dngsta
acceptabla gdngavstédnd, se Tabell 20, baseras p&
planeringsriktlinjerna i RiPlan. Gangavstdnden ska
primdrt ses som en hjélp i den kommunala planerin-
gen av nya bebyggelseomrdden i syfte att uppnd
en god standard.

Langre hdllplatsavstdnd behdvs for vissa trafikkon-
cept for aft kunna erbjuda snabba resmaojligheter
for de stora resendrsgrupperna. Generellt ar re-
sendrer viliga att g& Iéngre till kollektivtrafik dar
hogt utbud och attraktiva restider erbjuds.

Det radiella avsténdet (fagelavstdndet) mellan
hdllplats och mdlpunkt dr kortare dn det verkliga
gdéngavstdndet. GAngavstdndet antas generellt il
1,25 génger fagelavstandet.

Planeringsriktlinjer for gangavstand utgdr fran Trafik-
férvaltningens Riktlinjer Planering av kollektivirafiken
i Stockholms I&n (RiPlan).

Vid beddmning av gadngavstand till stationer bor
aven avstandet till plattformen beaktas. Djupa sta-
tioner och stationens anslutningar och uppgdngar
i forndllande till plattformen paverkar det verkliga
gdéngavstdndet och behdver darfér beaktas.

Andra faktorer som pd&verkar avstdndet till haliplats
ar tillgangligheten med cykel eller mikromobilitet.
Gena cykelstrdk med god utformning och av god
standard (exempelvis avseende drift, underhdll och
belysning) liksom méjligheten fill trygg och sdker
férvaring av cykel eller andra mikromobilitetstjanster
vid hdllplats dkar héliplatsens upptagningsomrdde.

ﬁ%‘;ﬁ(ggﬁs;p” Bebyggelse Langsta gdngavstand (meter) Motsvarande fagelavstdnd (meter)
Nartrafik
Skargdrdstrafik
Flerbostadshus 500 400
Radhus 700 550
Lancsbygasinjer Vilabebyoeole pélondsbyad 0D 500
IArbetsplatser - Hog arbetsté&thet 500 400
IArbetsplatser - Lag arbetstédthet 700 550
Lokallinjer pa sjo
Flerbostadshus 500 400
Radhus 700 550
Lokaloussiner Vlabebygele pé londsbyad 0D 500
IArbetsplatser - Hog arbetstathet 500 400
IArbetsplatser - Lag arbetstéthet 700 550
Matarlinjer pd sjé
Matarbusslinjer 700 550
Matarbanor 900 700
Direktlinjer pa sjo
Direktbusslinjer
IStadsexpress 900 700
Stadssparvag 900 700
Tunnelbana 900 700
Radiell expressbuss 9200 700
Roslagsbana 200 700
Pendeltdg 900 700
Regionpendel 900 700
Tvargdende expressbuss 900 700
Tvarbana 900 700

Tabell 20 Angivna avstdnd utgdr Idngsta acceptabla gdngavstdnd fér respektive trafikkoncept.
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Hallplatsutformning

For att en kollektivirafikresa ska upplevas som
attraktiv ar det viktigt att alla delar i reskedjan dérr
till dérr upplevs fungera till beldtenhet. Att resan

till och frén héllplats upplevs trygg och sdker &r en
viktig forutsattning for att en resendr, som har bilen
som mdjligt alternativ, ska valja att resa kollektivt. En
annan viktig faktor ar att vantytan vid héllplats er-
bjuder en acceptabel standard. Av ekonomiska
skdl ar det tyvarr inte mojligt att utrusta alla hall-
platser med ex vaderskydd, realtidsinformation.
Istallet behover hdllplatsutformningen anpassas
efter hur mé&nga resendrer som anvdnder respek-
tive hdllplats.

For hdliplatser som trafikeras av linjelagd trafik
foreslds foliande grundstandard:

e Vantyta med sittplats, grundidggande hdllplats-
info och cykelangdéring i néra anslutning till
héllplats.

e Forstorre hdllplatser bor dven vaderskydd vara
standard. Kravet for vaderskydd ar enligt RiBuss
minst 20 pdstigande/dygn.

e Ddr det finns anslutningar fill befintligt géng- och
cykelvégnat skall dessa ha god belysning.

Planeringsriktlinjer f&r respektive trafikkoncept
framgdr vidare av riktlinjer i Guidelines fér attraktiv
regional busstrafik — Regional BRT och Guidelines fér
atfraktiv regional busstrafik.

Tabell 21 fill hoger utgadr frain riktlinjer i Guidelines
fér attraktiv regional busstrafik — Regional BRT och
Guidelines for attraktiv regional busstrafik.

Delkoncept . .

(Trafikkoncept) Hdallplatsutformning

Nartrafik -

Skargérdstrafik Vantyta pd replipunkter* ska utformas med véderskydd,

sittplatser och hdllplatsinfo samt séker cykelangéring.

Vantyta ska utformas med vaderskydd, sittplatser och
Landsbygdslinjer  [hdliplatsinfo pd stérre hallplatser. Séker cykelangdring
ska finnas intill hallplats.

Vantyta pd replipunkter* ska utformas med vaderskydd,

Lokallinjer pa sjo sittplatser och hdllplatsinfo samt sdker cykelangdring.

Vantyta ska utformas med vaderskydd, sittplatser och
hallplatsinfo pd stérre hallplatser. Séker cykelangéring
ska finnas intill hallplats.

Lokalbusslinjer

Vantyta pd replipunkter* ska utformas med
Matarlinjer pd sjé  [vaderskydd, sittplatser och hdllplatsinfo samt séker
cykelangéring.

Vantyta ska utformas med vaderskydd, sittplatser och
hallplatsinfo. Plats for saker cykelangéring vid samtliga
hallplatser.

Matarbusslinjer

Vantyta ska utformas med vaderskydd, sittplatser och
hallplatsinfo. Plats for saker cykelangéring vid samtliga
stationer.

Matarbanor

Vantyta pd replipunkter* ska utformas med
Direktlinjer pd sj¢ |vaderskydd, sittplatser och héllplatsinfo samt séiker
cykelangéring.

Direktbusslinjer Vantyta med vaderskydd, sittplatser och hdllplatsinfo.

Stadsexpress Vantyta med vaderskydd, sittplatser och héllplatsinfo.
Stadssparvég Vantyta med vaderskydd, sittplatser och héllplatsinfo.
: Vantyta ska utformas med vaderskydd, sittplatser,

Radiell N A . L -
UES hallplatsinfo och séker cykejongor|ng. Plats for
EARICS hyrcykelsystem vid stérre mdlpunkter.
Vantyta ska utformas med vaderskydd, sittplatser och
Tunnelbana hallplatsinfo. Plats for séker cykelangéring vid samtliga

stationer. Plats fér hyrcykelsystem vid stérre malpunkter.

Vantyta ska utformas med vaderskydd, sittplatser och
hallplatsinfo. Plats fér séker cykelangéring vid samtliga
stationer. Plats for hyrcykelsystem vid stérre mdlpunkter.

Roslagsbana

Vantyta ska utformas med vaderskydd, sittplatser och
hallplatsinfo. Plats for saker cykelangéring vid samtliga
stationer. Plats for hyrcykelsystem vid stérre malpunkter.

Pendeltag

Vantyta ska utformas med vaderskydd, sittplatser och
hallplatsinfo. Plats for sdker cykelangdring vid samtliga
stationer. Plats for hyrcykelsystem vid stérre malpunkter.

Regionpendel

Tvérgéende Vgnfyfo 'sko ufforrr]os med vode[skydd, sﬁTpI_gTser,
- hallplatsinfo och 'sokt?r cykejongor|ng. Plats for
EARICS hyrcykelsystem vid stérre mdlpunkter.
Vantyta ska utformas med vaderskydd, sittplatser och
Tvarbana hallplatsinfo. Plats for sGker cykelangdring vid samtliga

stationer. Plats fér hyrcykelsystem vid stérre malpunkter.

Tabell 21 Planeringsriktlinje avser hdllplatsens utformning utifrén
perspektivet att hela resan ska vara attraktiv och underl&tta
anslutningsresor till fots eller med cykel.

*Replipunkter dr strategiska bytespunkter f&r resor med kollek-
fivtrafik mellan k&rnéar (stérre dar utan en fast férbindelse fill
fastlandet), kommuncentfrum och den centrala egionkdrnan.
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Andamadlsenliga fordon

Utformning av fordon &r viktigt for att kollektiv-
trafiken ska vara tillgénglig foér alla resendrer i sam-
hdallet. For samtliga fordonstyper p& vég och spdr
ar utgdngspunkten Trafikférvaltningens riktlinjer
Tilganglighet fér barn, Gldre och personer med
funktionsnedsdattning (RiTill). Fér éldre fordonsflottor
inom vissa spartrafikkoncept kan undantag frén
dessa principer férekomma.

P& Iangre resor kan sittplats vara avgoérande for
komforten och pd kortare resor kan det finnas en
fordel med mer dppen yta d& det mojliggor for fler
vagnar och rullstolar, smidigare av- och pdstig-
ning samt hogre kapacitet. Det ar darfér viktigt aft
fordonen utformas s& att ytan kan anvéndas pd
det satt som ger mest nytta for respektive koncept.
| tabellen nedan framgdr hur utrymmet i fordonen
ska prioriteras for respektive trafikkoncept.

Riktlinjer for utformning av dndamdlsenliga fordon
utgdr frén Trafikférvaltningens Riktlinjer Tillgénglighet
fér barn, &dldre och personer med funktion-
snedsdattning (RiTill), Guidelines for atfraktiv regional
busstrafik — Regional BRT, Guidelines fér attraktiv
regional busstrafik.

Delkoncept .

(Trafikkoncept) Utformning av fordon

Narirafik STond"ord gdller. Prioritera utrymme fér sittande
resendrer.

Skargardstrafik Standard gdller. M&jlighet ska ges att ta med cykel

pd sjdtrafiken.

Landsbygdslinjer

Standard gdller. Prioritera utrymme for sittande
resendrer. Toalett ombord pd I&ngre linjer (restid
Overstiger en timme).

Lokallinjer p& sj6

Standard galler. Méjlighet ska ges att ta med cykel
pd sjdtrafiken.

Lokalbusslinjer

IStandard gdller. Prioritera utrymme for sittande
resendrer.

Matarlinjer pd sjo

Standard gdller. Méjlighet ska ges att ta med cykel
pd sjdtrafiken.

Matarbusslinjer

Standard gdiller. Automatisk rullstolsramp kan
Gvervagas som alternativ fill manuell rampservice.
Prioritera staplatsytor framfér sittplatser for linjer dér
restiden understiger 15 - 20 min.

Matarbanor

Standard gailler. Automatisk rullstolsramp kan
Overvagas som alternativ till manuell rampservice.
Prioritera st&platsytor och breda dérrar i
kombination med pdstigning i alla dérrar for att
erbjuda snabb trafikantcirkulation

Direktlinjer p& sjo

Standard gdller. Mojlighet ska ges att ta med cykel
pd sidtrafiken.

Direktbusslinjer

Standard gdller. Prioritera utrymme for sittande
resendrer.

IStadsexpress

Standard gdller. Automatisk rullstolsramp kan
Gvervagas. Prioritera staplatsytor och breda dérrar i
kombination med pdéstigning i alla dérrar for att
erbjuda snabb frafikantcirkulation

Stadssparvag

Standard gdller. Automatisk rullstolsramp kan
Overvégas som alternativ till manuell rampservice.
Prioritera stéplatsytor och breda dérrar i
kombination med pdstigning i alla dérrar fér att
erbjuda snabb frafikantcirkulation

Radiell
expressbuss

Standard gdller. Prioritera utrymme for sittplatser
framfor stdplatser. Stolsavsténd, stolsbredd och
bord som majliggér arbete ombord. Stolsavsténd
minst 75 cm.

Tunnelbana

Standard gdller. Prioritera utrymme for stéplatser
framfor sittplatser

Roslagsbana

Standard gdller. Prioritera utrymme for stéplatser
framfor sittplatser

Pendeltag

Standard gdller. Prioritera sittplatser med
stolsavstdnd, stolsbredd och bord som majliggér
arbete ombord. Breda dérrar for snabb
trafikantcirkulation.

Regionpendel

Standard gdller. Prioritera sittplatser med
stolsavstdnd, stolsbredd och bord som majliggdr
arbete ombord. Breda dorrar fér snabb
trafikantcirkulation.

Standard gdller. Automatisk rullstolsramp kan
Overvagas som alternativ till manuell rampservice

(Ta\;c;)rrgecssebrzjtzse Prioritera stéplatsytor och breda dérrar i
kombination med pdéstigning i alla dérrar for att
erbjuda snabb trafikantcirkulation.

Standard galler. Prioritera stéplatsytor och breda

Tvarbana dorrar i kombination med pdstigning i alla dérrar

for att erbjuda snabb frafikantcirkulation.

Tabell 22 Planeringsriktlinje fér utformning av &ndamdilsenliga

fordon.
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Bilaga 1 - Utblick

Utveckling av frafikkoncept kan starka kollek-
tivtrafikens attraktivitet och dess férmdga att
uppfylla uppsatta mal. Erfarenheter tyder p& detta,
bdde i Stockholm och p& annat hall. En utblick har
genomforts for att sammanstalla inspiration och
exempel fr&n andra st&der och regioner i bdde
Sverige och Europa.

Skdne

Region Ské&ne arbetar med trafikkoncept, sdrskilt
inom busstrafiken. MalmoExpressen och Helsing-
borgsExpressen ar BRT-inspirerade stadsbusslinjer,
med delvis egna korfalt, signalprioritering i korsning-
ar, stationsliknande héliplatser och specialdesig-
nade fordon fér hdg igenkdnning, kapacitet och
komfort. Malm&Expressen trafikstartade 2014 och
HelsingborgsExpressen under sommaren 2019. | och
med inférandet av MaimoExpressen dkade resan-
det med ca 20 procent under de tvé forsta dren,
jamfért med foregéngaren, busslinje 5.

Figur 1 Malmd&Expressen

Generellt har Skéne féljande trafikkoncept:

Stadsbussar
Regionbussar
P&gatdg
Oresundstag

Stadsbussar finns i Malmo, Helsingborg, Lund, Kris-
tianstad, Landskrona, Trelleborg, Ystad och Hdassle-
holm. Bussarna &ér gréna och har Idga linfenummer.,
StadsExpress ar en utvecklad variant med férbatt-
rad standard och mal om hoég framkomlighet, med
delvis egna korfalt, signalprioritering i korsningar,
stationsliknande hdllplatser och specialdesignade
fordon fér hdg igenké&nning, kapacitet och kom-
fort. | Malmo finns Malm&Expressen sedan 2014
som trafikeras med 24-meters gashybrider medan
HelsingborgsExpressen trafikeras med 18 meters
el-ledbussar.

Skanetrafiken

Figur 2 Bild pd& Lunds spdrvagnar

Utdver stadsbusstrafik finns gula regionbussar som
utfor allt frdin gles landsbygdstrafik fill tat férortstrafik.
Region Sk&ne har utvecklat konceptet Sk&neEx-
pressen, en regionbuss som trafikerar starka strdk
ddr jarnvag saknas. Genom strikta krav pd infra-
struktur ska linjerna vara strukturerande och fungera
som alternativ till, och potentiell spréngbréada mot,
framtida satsningar p& jarnvag.

Figur 3 Sk&neExpressen dr ett tfrafikkoncept fér den regionala
busstrafiken ddr tagtrafik saknas.

P&gatdgen &r lokaltdg och ké&nnetecknas av en
design i lila farg. P&gatdgen stannar i de flesta
t&torter som jarnvagslinjen passerar. Oresundstég ér
regionaltdg med i princip ett uppehdll per kommmun
och med koppling till Danmark och Képenhamn via
Oresundsbron. Oresundstdgen kdnnetecknas av en
design i grd farg.

Utdver ovan nadmnd trafik finns ytterligare komplet-
teringsfrafik. Denna trafik ar anropsstyrd och finns
tillgénglig for samtliga omrédden i ldnet som har mer
an 2 km fill nGrmaste busshdliplats eller jarnvagssta-
tion. TurtGtheten f&r kompletteringstrafiken varierar
mellan 5 och 10 turer per dag och ér fidtabellslagd.
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Vastra Gotalandsregionen

Véasttrafik bedriver ett arbete med att utveckla
trafikkoncepten iregionen. Trafikkoncepten beskrivs
som en form av standardisering eller framgdngsre-
cept. Eft frafikkoncept kan sGgas vara en paket-
ering av ett antal nyckelegenskaper som passar
fér en viss funktion i kollektivirafiksystemet och gor
konceptet tydligt och aftraktivt for resendren — ett
samlat erbjudande. Det handlar om aft skaffa kun-
skap om samhadllets och kundens behov, koppla
egenskaper och funktioner till behovet och rulla ut
konceptet som ett samlat kunderbjudande, vilket
illustreras i féljande figur. Figuren visar vilken frafik-
struktur som krdvs for att klara av vissa restidsmal. |
strukturbilden finns ett mal att avlasta centrum och
att skapa fler attraktiva resmdjligheter pd tvaren.

»
B snabbare runt

- N
. A E‘k
T A oo 15

. - iy -
i K minuter

A minisrer

L4 [

Figur 4 Figuren visar en strukturbild &ver resméjligheter utifrdn ett
stadsringsperspektiv

For att svara upp mot behoven finns ett antal trafik-
koncept som alla har en beskriven funktion, och hur
dessa ska upplevas av resendren. De koncept som

anvands ar:

Spdrvagn
Stadsbana
Citybuss
Meftrobuss
Omrdadestrafik

Hund-och

samhdlls-
behov

Figur 5 Vésttrafiks modell fér trafikkoncept och kunderbjudan

T&g, regionbuss och stadsbuss dr ett samverkande
system ddr buss matar resendrer fill t&g. Vidare
forekommer tagparallell busstrafik i vissa relationer,
framforallt pd strackor ddr banstandarden ér 1ag.
Stads- och regionbussar har alla samma blda farg
medan Vasttag ér grda med gul rand. Spdrvag-
narna i Goéteborg har av tradition en egen blavit
fargsattning.

| Vasttrafiks vision for kollektivirafikstomndétet 2035
ligger fokus p& stadsbana, spdrvagn, citybuss,
mefrobuss och dven linbana. Framtidens stomtrafik
ska ha hég turtdthet och framkomlighet. Citybus-
sar ska prioriteras for elektrifiering fér att stimulera
minskade utsldpp i centrala staden.

Dalarna

Dalatrafik har som inriktning i trafikférsorjningspro-
grammet att utveckla de starkare stréken. Ett tydligt
linjeuppldgg med centrala bytespunkter i t&torter
ska bidra ftill enkelhet. Bytesresendrer prioriteras ge-
nom att fokus I&ggs pd anslutningar i bytespunkter.
Pendlarparkeringar ska ligga i nérheten av statio-
nerna for att underlatta bytesmajligheter.

Malet for hog tillganglighet starks genom ett géing-
och cykelvagndat inom 3 kilometer till resecentrum.
Ut mot kund marknadsférs produkterna som:

e Stadsbussar

e Landsbygdsbussar

e Direktbussar

e Flextrafik

Stadsbusstrafik kors inom Dalarnas tatorter Avesta,
Borldnge, Falun och Mora. Lokal stadsbusstrafik

ar uppbyggd kring inv@narnas dagliga resor som
arbetspendling, serviceresor och resor fill skola/ut-
bildning. For resendrernas fillgdnglighet och komfort
anvands ldgentrébussar som ar 1atta att kliva pd
och av.




Stréktrafik som direkttrafik och landsbygdstrafik
trafikeras mellan de viktiga och centrala orterna,
samt kopplas till grannldn och huvudorter pd Iéngre
avstdnd. Det finns mal om timmestrafik och att

t&g och buss ska komplettera varandra. Fordon

ska vara moderna och ha hég komfortstandard.
Direktbussar som en del av straktrafik trafikerar stora
vagar med farre stopp. Landsbygdsbussarna ska
komplettera direktbussar med bdde tidtabellslagd
samt anropsstyrd trafik. Bokningen av landsbygd-
trafik kan géras via Dalatrafiks bestdliningscentral
eller via deras app. Flextrafik ar bara anropsstyrd
trafik och mdste bestdllas i forvég. | Flextrafiken in-
kluderas mindre buss eller annat fordon, tex person-
bil eller specialfordon.

| SErT
S e e,
Figur 6 Exempel p& direkttrafik i Dalarna.

Serviceresor inom ldnet ar lansfardtj@nst som erbju-
der kombinerade resor mellan sérskild kollektivirafik
och linjetrafik med buss. Serviceresor fér ocksd
erbjuda komplementresor fér personer med funk-
tionshinder eller till de som behdver hjdlp for att resa
till och frén sjukvarden.

Képenhamn

| Kbpenhamn drivs kollektivirafiken av DOT (Din
Offentlige Transport). DOT motsvarar samarbeten
mellan DSB, Movia och Metroselskabet for kollek-
tivtrafik pd Sjcelland och @erne. Varje bolag svarar
fér en del av trafikeringskoncepten: MOVIA svarar
for busstrafik och lokalbanor ("privata™ jarnvéagar)
samt flextrafik; DSB svarar fér S-tog, regionaltdg
samt fiarrtdg som alla ar uppldtna for lokala resor;
metroselskabet ansvarar f&r metron i Kbpenhamn;
och Hovedstadens Letbane svarar fér bygget och
den framtfida driften av den kommande letbanen
(tv@rbanan) 1angs Ring 3. Hovedstadens Letbane
ags av Region Hovedstaden och 11 kommuner.

Figr 7 Tva réda S-tog syns i bild till héger vid den norra slutsta-
tionen fér S-togsystemet, i Hillered. Det gula taget till vénster ér
Lokalbanens tog fill Hundested havn.

| huvudstadsomrddet Képenhamn finns en uppsjo
av koncept inom kollektivtrafiken:

* A-busser. Stomlinjer med hog turtathet i Kdpen-
hamn, Kgge, Ringsted, Roskilde, Helsinger och
Holbcek. Bussarna utmdarks med réda hérm pd
bussen.

e S-bussar. Direktbussar mellan férorter och cen-
trum samt tvarférbindelser mellan S-taglinjer. De
bussarna utmdrks med bld hérm pd bussen.

» S-tGdg motsvarar stomsystemet i kollektivtrafiken.

* Regionaltdg ar té&gtrafik pd 1angre stréckor med
farre uppehdll an S-tag.

*  Meftro &r en forarlds funnelbana.

e E-bussar ar expressbussar som kompletterar
S-bussarna.

e N-bussar ar nattbussar som kdrs natter mellan
00.30 och 05.00.

¢ R-Net darregionala stomlinjer med buss och
privatbanor (lokalbanor). Linjerna har minst en
avgdng var 30:e minut under vardagar.

e Servicebussar finns som komplement fill kollek-
tivirafiksystemet och erbjuder service i form av
resor till och frén dldreboende samt resor for
manniskor med funkfionsnedsattning.

e Telebusser ar minibussar som kan bestallas via
telefon i omr&den med 1&g reseefterfrégan, och
flextrafik endast dppen fér boende i den aktuel-
la kommunen.

e Havnebusser ar battrafik.

Figur 8 Bild av K6penhamns innerstadsbuss som utmdrks 43
med réda hérn.



Lyon
Lyon d&r i storleksordning ungefar likvardigt med
Stockholm. Kollektivtrafiken baseras pd fyra nivder:

¢ Tunnelbana

e Spdrvag

e C-linjer trddbuss/dieselbuss med 6kad framkom-
lighet

«  Ovriga busslinjer som drivs med tréddbuss/diesel-
buss

Lyon omfattar 4 tunnelbanelinjer, 5 spdrvéagslinjer, 2
bergbanor, 9 trddbusslinjer och 118 busslinjer.
Satsningen pd C-linjerna har frimst skett som ett
komplement till spdrvég och tunnelbana. Den nya
trafiken med C-linjer fréin 2011 innebar en 6kning av
kostnader motsvarande 7%, men har i sin tur dkat
resandet med busstrafiken med 22%. Totalt gors 1,6
millioner resor per dag med kollektivirafiken varav
70% utgors av elektrifierade fordon.

Utdver satsningar p& den traditionella kollektivirafik-
en har Lyon dven satsat p& exempelvis I&dnecyklar,
bilpooler, Park+Ride, och samlat alla fardmedel i
samma reseplanerare. Dessa satsningar har lett fill
en minskning av biltrafiken med 42% sedan &r 2015.
Ar 2017 har resandet dkat fill 470 miljioner, +28%.

RVU 1995 2006 2015

Lyon Villeurbanne =de tv a centrala knmmunerna 626000 inv

@\ Grand Lyon 52% 43% 42%

Ly on Villeurbanne 35‘%) 26‘%)

@’ Grand Lyon 1 3% 1 5% 1 9%
Lyon Villeurbanne 20%) 250/{)

@ Grand Lyon 32% 33% 35%
d Lyon Villeurbanne 41 oﬂ) 450/{)

Grand Lyon 7 2% 2%
Lyon Villeurbanne 2% 30/13
Figur 9 Sammanfattning av resultat fran Lyons RVU 1995 till 2015

ZUrich

Kollektivirafiken i ZGrich drivs av det kommundagda
trafikbolaget Verkehrsbetriebe ZUrich. De arbetar
utifrdn Modell ZUrich som bland annat omfattar
eget utfrymme for kollektivirafiken, gemensam
trafikledning, prioritetkorsningar, minskad restid,
okad punkilighet, lagre kostnader och 6kad an-
vandning av kollektivirafiken. Genom tydliga mal
och en konsekvent genomférande av planerade
&tgarder tar Z0rich sig mot mélet om en marknads-
andel for bilresor p& 20 % Ar 2025.

Trafiken kan delas in enligt:

e S-Bahn (ca 200 milj p&/ar)

o SpAarvag (204 milj p&/ar)

e Tradbuss (55 milj p&/ar)

e Stadsbuss (42 milj p&/ar)

e Stadsdelsbussar (2 milj p&/ar)

e Regionbuss (21 milj p&/ar)

Planer for 6kad kapacitet skapades for att kunna ta
emot 60 miljoner nya resendrer varje Ar. Planen ska
aven utveckla optimerade 16sningar fér en effek-
tivare distributionstrafik. Idealiskt ska enbart elek-
triska fordon trafikeras i centrum, av spérvagn eller
trddbuss.

Figur 10 Bild frGn ZUrichs innerstad med dubbelledade tradbus-
sar.

Utover kollektivirafiken satsar staden p& mdanga
olika typer av &tgdrder. Det handlar dels om &t-
garder som begrdansar biltrafiken (parkeringsstyrning
mm) och kollektivirafikens koppling fill gédng, cykel,
I&necyklar, bilpool, MAAS, infartsparkering mm.

Slutsatser utifrén utblick
Erfarenheterna frdn olika hdll runtom i landet och
utomlands visar p& att det dr en god idé med tyd-
ligt definierade trafikkoncept dér respektive kon-
cept uppfyller en mer specifik transportroll. P& detta
satt blir det IGttare att utforma trafiken utifrén olika
malgruppers behov istdllet for att all kollektivtrafik
ska 16sa samtliga fransportbehov. Genom att erb-
juda sarskiljande tfrafikkoncept exempelvis for olika
typer av expresskoncept ges dkade forutsattning-
ar att f& acceptans och forstdelse for vikten av
framkomlighetsfrémjande &tgdrder. Genom att ha
fordefinierade standarder fér respektive koncept
och marknadsféra dem till kunderna blir det I1&ttare
for kunderna att forstd vilket trafikutoud som er-
bjuds. Erfarenheterna visar att satsningar pd tydliga
och genomtdnkta frafikkoncept tas emot val av
kunderna med i flera fall stora resandedkningar som
folid.
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Bilaga 2 - Kapacitetsintervall

12 meters
Fordonstyp buss enligt |Boggie-  |Stombuss/ |Dubbel-  [Dubbel-  [Stads- Snabb- Tunnel- Roslags-
Rl plan buss Ledbuss  [ledbuss ddckare  spdrvagn  spdrvagn  [bana bana Pendeltdg
Sittplatser 35 45 55 65 80 100 155 380 300 750
Stéplatser 35 45 60 120 60 150 265 675 400 1050
Tabell 1Kapacitet per fordonstyp enligt stomndtsplanen och RiPlan.
MIN MAX

Turtérhet Turtérhet

(antal turer (antal turer|

i i

maxtimme [Sittplatser [Staplatser [Staplatsan maxtimme [Sittplatser [Staplatser [Stéplatsan [Max

n) min min min del min IMin (resor/maxtimme) [n) min min min del min (resor/maxfimme)
Nartrafik 1 1
Skargardstrafik 0.5 .
-andsbygasinjer 1 45 45 0.2 54 207 12 45 45 0.2 648 600)
Lokallinjer p& sjo
Lokalbusslinjer - centrala regionk&rnan o 35 35 0.2 250 250 12 55 0 0.2 804 300
Lokalbusslinjer - regionala stadskdrnor,
Strategiskt stadsutvecklingsldge 3 35 35 0.2 126 130 12 55 60 0.2 804] 800
Lokalbusslinjer - primdrt & sekundart
bebyggelseldge 2 35 35 0,2 84 20% 12 55 60 0,2 804 800
Matarlinjer pd sjé
Matarbussiinjer 4 35 35 0.2 168 170 12 65 120 02 1068 1100
PN o 155 265 04 1566 1550 12l 155 265 04 3132 3100
Direktlinjer p& sjé
Direkibussiinjer 35 35 0 0 0 12 80 60 02 1104 1100
Stadsbussexpress - centrala
regionkdrnan 8| 85 120 0,2 712 700 12 65 120 0,2 1068 1100
ptadsbussexpress - andra iatorter 6 65 120 02 534 550 12 65 120 02 1068 1100
pradsspdrvdg g 100 159 02 1040 1000 12l 100l 150 02 1560 1550
Radiell expressbuss - regionala
stadskdrnor, strategiskt
utvecklingslége, primdrt & sekundart
bebyggelselége 4 55 60) 0,2 268] 270 12 80 60) 0,2 1104 1100
Raclell expressbuss - Sviigalanet 2 55 60 02 134 130 12 80 60 02 1104 1100
funneloana of 380 75 05| 4305 4300 30 380 475 05 21525 21500
Roslagsbana - regionala stadské&rnor,
strategiskt utvecklingsldge, primart &
sekunddrt bebyggelseléige 4 300 400 0.4 1840, 1800 24 300 400 0,4 11040 11000
Rosiagsbana - Gvriga lanef 2 300 400 0.4 920 900 24 300 400 04 11040 11000
Pendeltdg - regionala stadskdrnor,
strategiskt utvecklingsldge, primart &
sekunddrt bebyggelseldge 4 750 1050 0.4 4680 4600 24 750 1050 0.4 28080 28000
pendeltdg - dviiga lanet 2 750 1050 04 2340 2300 24 750 1050 04 28080 28000
[fvargaende expressbuss 4 55 60 02 268 270 12 80 60 02 1104 1100
fvarbana o 155 265 04 1566 1550 12l 155 265 04 3139 3100

Tabell 2 Berdkning av kapacitetsinetrvall. Den minimala kapaciteten baseras p& minsta turtdthet (som anges pd sida 25) och komfort-
kapacitet i minsta fordonstyp fér respektive koncept. Maximal kapacitet baseras pd komfortkapacitet i stérsta fordonstyp och hégsta
rekommenderade turtdthet (5 min fér expressbuss, matarbusslinjer, direktbusslinjer och landsbyggdsbusslinjer, 2,5 min fér roslagsbana

och pendeltdg, 2 min fér tunnelbana.
*Min kapacitet fér landsbygdsbusslinjer och lokalbusslinjer baseras pd& maximal kapacitet fér ndrtrafiken.
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Kollektivtrafikplan 2050

Remissammanstéllning och utlatande



Bakgrund

Kollektivtrafikplan 2050 ar Region Stockholms langsiktiga plan for
kollektivtrafikens utveckling till ar 2050.

Arbetet med planen har pagatt sedan 2019. Under hela planprocessen har
trafikforvaltningen haft dialog med externa intressenter, bland annat lanets
kommuner och trafikverket i, syfte att diskutera kollektivtrafikens langsiktiga
utveckling och méjliggdra for kollektivtrafikplanen att vara kand, férankrad och
gemensam samt sakerstélla att planen ska vara anvandbar och kunna utgora ett
verktyg for gemensamma prioriteringar.

Under arbetets gang har det vid flertalet tillfallen ocksa varit dialog med
politiska representanter fran alla lanets kommuner.

Under perioden 25 maj till 30 september 2021 var Kollektivtrafikplan 2050 ute
pa remiss.

Det har ar en sammanstéllning av de remissvar som inkommit samt
forvaltningens kommentarer.

Totalt inkom 56 remissvar. Svaren representerar en bredd i intressenter av
kommuner i och utanfor lanet, omgivande regioner, statliga myndigheter och
intresseorganisationer. En lista 6ver vilka remissinstanser som svarat pa
remissen finns i bilaga till denna rapport.

I remissmissivet efterfragades sarskilt synpunkter rérande:

« Ar de i remisshandlingen redovisade behoven och forslagen pa fortsatt
inriktning relevanta?

» Hur vill er organisation bidra i den fortsatta processen att genomfora planen?

 Hur bor vi i Stockholmsregionen utveckla vara samverkansformer for att
starka genomforandet av angelagna atgarder i kollektivtrafiken?

Dispositionen i denna remissammanstéllning foljer kapitelindelningen i
remissforslaget av kollektivtrafikplanen.



Bakgrund, syfte, omfattning och framtagande

Sammanfattning av remissvaren

Ett flertal remissinstanser valkomnar initiativet med Kollektivtrafikplan 2050
och menar att det ar angelaget med ett samlande regionalt planeringsdokument
for kollektivtrafiken.

Trafikverket staller sig positiva till forslaget pa Kollektivtrafikplan 2050 och
anser att det ar viktigt att ge en tydlig malbild for kollektivtrafikens utveckling i
Stockholms lan och att lanets alla planeringsaktorer far en gemensam bild av
behovet av att langsiktigt utveckla kollektivtrafiksystemet. Man menar vidare att
planen har ett stort varde genom att redovisa hur kollektivtrafiken kan utvecklas
for att mota en framtida 6kad efterfragan samt att den har stora fortjanster som
underlag fér kommande RUFS, som stod for kommunernas planering och som
stod for verkets strategiska langsiktiga planering av vdg och jarnvéag.

Sodertérnskommunerna anser att en systemovergripande kollektivtrafikplan
for langsiktig utveckling av systemet ar mycket valkommet som ett komplement
till den regionala utvecklingsplanen.

Storsthim konstaterar att Kollektivtrafikplan 2050 ar valgjord och ger en bra
bild av vad som kravs for att planera for en framtida kollektivtrafik samt att
planen kommer fungera val som en strategisk inriktning och kan utgdra
underlag i forhandlingar om lokala atgarder och investeringsmodeller.

Jarfalla kommun beddmer att Kollektivtrafikplanen ar ett val framarbetat
dokument som kommer vara till stor nytta for kollektivtrafikplaneringen
framdover och att planen ar tydlig gallande mal och utveckling av de olika
trafikkoncepten samt tydliggor vilka brister som ses i kollektivtrafiksystemet.

Tyres6 kommun ser att kollektivtrafikplanen pa ett bra, 6vergripande och
systeminriktat satt visar det utvecklingsbehov som finns for kollektivtrafiken.

Stockholms stad menar att kollektivtrafikplanen &r ett bra underlag for en
strategisk inriktning for kollektivtrafiken i lanet pa en 6vergripande regional
niva och pa langre sikt. Den kan ocksa tjana som kunskapsunderlag i att forsta
hur kollektivtrafiksystemet ar uppbyggt.

Uppsala kommun anser att ansatsen till Kollektivtrafikplan 2050 ar valdigt
positivt. Kopplingen till den regionala utvecklingsplanen RUFS 2050 och det
regionala trafikforsorjningsprogrammet framgar med tydlighet i remissen och
bryts ned och utvecklas pa ett foredomligt satt genom dokumentet.



Varmdo kommun och Nacka kommun menar att kollektivtrafikplanen ar svar
att 6verblicka och att det ar svart att forsta vilken vikt de olika behoven och
forslagen har.

Ett flertal remissinstanser har 6nskemal om att planen ska innefatta fler fragor
och perspektiv: Svenska Naturskyddsféreningen vill att planen ska hantera
taxefragor, Stockholms stad och Trafikverket tycker att planen i storre
utstrackning bor inkludera ekonomiska perspektiv, Varmdo kommun, Botkyrka
kommun och Jarfalla kommun vill att planen ska innefatta mobility
management-atgarder och MTR Nordic AB anser att trygghetsfragorna saknas i
planen. Varmdo kommun vill att planen ska beskriva trafikforsorjningen
avseende lokal trafik i kommunen. Stockholms stad saknar en beskrivning av
hur dagens trafik ser ut, Sundbybergs stad efterlyser att planen beskriver hur
styrmedel kan bidra till 6kad maluppfyllelse, Osterdkers kommun och SMC
Stockholm vill att planen ska belysa fragan om huruvida andra fordon ska fa
fardas i kollektivtrafikkorfalt.

Sigtuna kommun och Sollentuna kommun efterlyser uppgift om hur ofta planen
ska revideras.

Nar det galler processen att utarbeta kollektivtrafikplanen upplever Taby
kommun att dialogtillfallena som har anordnats har varit pa en alltfor
overgripande niva och fokuserat pa saker som redan borde vara kénda for
Regionen och att Regionen samtidigt genomfort detaljerade analyser dar
kommunerna inte bjudits in och fatt vara delaktiga. S6dertalje kommun
uppskattar den samverkan och férankring som genomforts under framtagandet
av remissunderlaget och menar att arbetssattet har praglats av en 6ppen och
lyhord dialog som badar gott for ett framtida samarbete att utveckla den
kollektivtrafik som kravs i en attraktiv, hallbar och flerkarnig storstadsregion.

Forvaltningens kommentarer

Forvaltningen noterar att det stora flertalet remissinstanser valkomnar ansatsen
med en systemovergripande plan for kollektivtrafikens utveckling.
Forvaltningen noterar ocksa det flertal synpunkter om ytterligare fragor,
perspektiv och detaljer som det finns dnskemal om att planen ska innefatta.

Kollektivtrafikplanens huvudfokus ar kollektivtrafik av regional betydelse och
anslutningarna till denna inom Region Stockholm. Planen ska peka ut forslag pa
systemviktiga strak och bytespunkter for kollektivtrafiken, bade i ett 2030- och
2050-perspektiv. De manga évriga perspektiv som efterlyses av flertalet
remissinstanser behover och kommer att hanteras i efterféljande, fordjupad



planering. Det har varken varit en del i uppdraget om Kollektivtrafikplan och
inte heller praktiskt mojligt, att ga in i detaljer pa en niva sa att de efterfragade
onskemalen kan besvaras.

Transportsystemaovergripande fragor sa som ekonomiska styrmedel &r inte ett
uppdrag for Trafikforvaltningen eller Kollektivtrafikplan 2050 utan behdver
hanteras i en regional trafikplan eller i den regionala utvecklingsplanen RUFS.

Det finns inget formellt beslut om hur ofta kollektivplanen ska revideras.
Inriktningen ar att planen ska aktualiseras och/eller revideras vid behov. En
mojlig periodicitet ar en 6versyn/aktualisering av planen vart fjarde ar.

Dialogprocessen for planen har bestatt i olika delar dar det initialt handlade om
syfte med planen, planering och mal for kollektivtrafiken, darefter vilka brister
som finns och slutligen inriktningar fér I6sningar. Syftet med processen har
varit att intressenterna ska ha en gemensam utgangspunkt och forstaelse for
forutsattningar och roller i planeringen innan dialog om brister och atgarder
kan foras. Nar det galler trafikanalyser har sddana endast genomforts pa en
systemovergripande niva och inga detaljerade analyser har genomforts for
enskilda atgarder. Resultaten av analyserna har presenterats for och diskuterats
med kommunerna pa méten och workshops.



Malstyrd och beslutad utveckling

Sammanfattning av remissvaren

Sodertornskommunerna anser att det regionala resandet inte enbart kan
analyseras utifran relationen mellan regionala stadskarnor och
kommuncentrum och att kommunerna i lanet ar olika stora och med olika
struktur, som behdver vagas in. Huddinge kommun, Botkyrka kommun och
Tyresd kommun for fram att det saknas relationer i restidsbristerna som bor
fangas in i planen.

Sodertérnskommunerna och Salems kommun framfor att det saknas atgarder
for att hantera restidsbristen fran Salem. Nykvarns kommun papekar att den i
rapporten angivna restiden mellan Nykvarn och Sodertalje (20 min) inte
stammer.

Upplands-Bro kommun tycker att betydelsen av 6kad turtathet bor framga
tydligare.

Sodertalje kommun saknar analys av hur nya spar Jarna-Flemingsberg som
trafikverket utrett i atgardsvalsstudie ska utvecklas eller vilken roll de kan
tankas fa for att starka den framtida regionala kollektivtrafiken.

Forvaltningens kommentarer

Regionala mal for kollektivtrafiken anges i RUFS 2050 och i det regionala
trafikforsorjningsprogrammet. Inom ramen for Kollektivtrafikplan 2050 har
malindikatorer for restider for de regionala stadskarnorna och kommuncentrum
tagits fram for att komplettera dessa mal. Mer detaljerade mal for
kollektivtrafikens restider bor utvecklas i efterfoljande planering sa som
geografiska sektorsutredningar, dar exempelvis restidsmal for fler delar av
kommunerna kan tas fram och ges en lamplig hantering.

Restidsmalen i kollektivtrafikplanen bor ses som ungefarliga och utgora
utgangspunkt for diskussion om regionala tillganglighetsbehov. Restiderna ar
modellberdknade och darmed inte exakta. | vissa kortare relationer, daribland
mellan Salem och den regionala stadskarnan i Flemingsberg, bedéms det som
utmanande att na de restidsmal som angivits i planen. I detta fall beror det pa
att restiden mats fran Salems centrum och inte Rénninge station (1,5 km fran
centrum). Fran Rénninge finns inte nagon restidsbrist for kommunen till
Flemingsberg eller centrala regionkarnan.

Den i rapporten angivna restiden mellan Nykvarn och Sodertalje har justerats.



Nér det galler restidsmalen sa ingar detta i analysen pa sa satt att turtathet en
avgorande komponent i den totala restiden bade for malen i
kollektivtrafikplanen och i det faktiska resandet, dar en 1&g turtathet medfor
langre genomsnittliga vantetider och darmed langre slutlig restid.

Sodertalje kommun saknar analys av hur nya spar Jarna-Flemingsberg som
trafikverket utrett i atgardsvalsstudie ska utvecklas eller vilken roll de kan
tankas fa for att starka den framtida regionala kollektivtrafiken.

Hur det langsiktiga behovet av 6kad kapacitet mellan Jarna och Flemingsberg
ska l0sas ar inte beslutat. Kollektivtrafikplanen utgar fran redan beslutade
atgarder och identifierar de behov som darefter kvarstar. Okad kapacitet mellan
Jarna och Flemingsberg kan tillskapas pa olika sétt. Det finns I6sningar som
aven innebér kortare restider till Sodertélje fran 6vriga lanet, vilket maste
varderas i utredningsprocessen.



Kvarstaende behov och utmaningar

Sammanfattning av remissvaren

Jarfalla kommun och Svenska Naturskyddsforeningen efterlyser ett
tydliggorande av planens koppling till klimatmalen och mer analys av
klimataspekterna. Varmdo kommun saknar kopplingar till miljomalen i RUFS
och hur utslappen av vaxthusgaser ska minska

Jarfalla kommun efterlyser scenarier for ett maximalt kollektivtrafikresande
och for alternativa l6sningar t ex. genom minibussar och Al och Region Uppsala
efterlyser ett klimat-/miljéscenario i planen.

Huddinge kommun undrar om kollektivtrafikplanens forslag innebéar att finns
tillracklig kapacitet i ett scenario dar kollektivtrafikens marknadsandelsmal nas.

MTR Nordic AB efterfragar en utbudstversyn av belastningen efter pandemin.

Region Uppsala efterlyser en forklaring till hur en eventuell avveckling av
Bromma flygplats i fortid skulle paverka resandet till Arlanda flygplats.

Trafikverket och Huddinge kommun vill att det tydliggors hur busstrafiken i
stomnétsplanen, bland annat pa Forbifart Stockholm, kommer in i
Kollektivtrafikplanen. Huddinge kommun papekar att busslinjer pa forbifarten
redovisas bade som beslutade atgarder och som atgardsforslag i planen.

Huddinge kommun vill att det tydliggors hur urvalet av bytespunkter med
behov av kortare gang och snabbare byten har gjorts.

Forvaltningens kommentarer

Nar det galler klimatfragans koppling till kollektivtrafiken innebéar gallande
nationellt mal att Sverige inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till
atmosfaren ar 2045. Det viktigaste verktyget for att na malet &r en omstéallning
av fordonsflottan till fossilbranslefria drivmedel. Kollektivtrafikens egna fordon
drivs redan i mycket hdg grad med fossilbranslefria drivmedel. Kollektivtrafiken
har samtidigt en sarskild roll for att minska det regionala transportsystemets
klimatpaverkan i ett tidsperspektiv innan en omstallning av fordonsflottan till
fossilfria drivmedel har skett. Men aven i ett tidsperspektiv efter 2045 har
kollektivtrafiken en fortsatt viktig roll fér att minska det regionala
transportsystemets klimatpaverkan, dar osakerheter kring den framtida
tillgangen pa fossilfria drivmedel kan komma att betyda att transportsystemet
behover bli mer energieffektivt. Kollektivtrafiken har ocksa en viktig roll att fylla
i omstallningen till ett mer transporteffektivt samhalle genom att erbjuda en



grundstruktur i en hallbar samhallsutveckling med forbattrad folkhalsa,
attraktiva stadsmiljoer och forbéattrade levnadsvillkor.

En kanslighetsanalys har gjorts for ett scenario dar kollektivtrafikens
marknadsandelsmal nds. Resultatet av analysen ar att kollektivtrafikplanens
forslag innebar tillracklig kapacitet for en sadan utveckling.

Transportslagsovergripande fragor rérande samspelet mellan olika fardmedel,
styrmedel och bebyggelseutveckling har inte varit huvudfokus i uppdraget om
kollektivtrafikplan, utan planen har utgatt fran inriktningen i RUFS 2050
avseende dessa fragor. Det finns dock behov att utveckla och fordjupa dessa
fragor i en regional trafikslagsévergripande trafikplan.

Den pandemi som brét ut 2020 har inneburit att resandet med kollektivtrafiken
har minskat. Trafikforvaltningens bedémning ar att resandet under 2022
kommer att na 85 procent av resandet 2019 och att det under darefter féljande
ar kommer att 6ka. Minskningen beror dels pa ett tapp till andra fardmedel pa
grund av oro for att aka med kollektivtrafiken, dels 6kat distansarbete. En
bedomning av pandemins effekter pa slutsatserna i kollektivtrafikplanen ar att
de redovisade behoven av kollektivtrafik fortfarande ar relevanta, men att
redovisade kapacitetsbehov kan komma att intraffa nagot senare an tidigare
beddémningar. En viktig slutsats med anledning av detta ar att efterféljande
utredningsinsatser behéver analysera och redovisa osékerheter kring
resandeprognoser och osdkerheternas betydelse.

Kollektivtrafikplanen har foljt antagandet i RUFS 2050 och utgatt fran att
Bromma flygplats avvecklas nar nuvarande avtal 16per ut 2045, vilket betyder
att endast en begransad bebyggelseutveckling kommer att hinna ske inom
planens planeringshorisont till 2050. En eventuell tidigare avveckling av
Bromma dar all eller merparten av dagens flygtrafik flyttas till Arlanda innebar
dels att efterfragan pa resor till Arlanda 6kar, dels att en exploatering av
Bromma for bebyggelse kan ske tidigare och att darmed annan
bebyggelseutveckling pa andra platser i lanet minskar i motsvarande
omfattning. Konsekvenserna ar med andra ord mangsidiga. Nar det galler den
okade efterfragan pa resor till och fran Arlanda bedoms denna ligga inom det i
planen redan redovisade behov av 6kad kapacitet och tillganglighet (kortare
restider) till och fran flygplatsen. Kollektivtrafikplanen redovisar ett antal
atgardsinriktningar, bland annat utvecklad pendel- och regionaltagstrafik,
tvargaende expressbuss, stadsstomtrafik, forlangning av Roslagsbanan till
Arlanda etc. Bedomningen ar att dessa atgarder ar fullt tillrackliga for att
hantera ett eventuellt 6kat resande pa Arlanda med anledning av en
nedlaggning av Bromma i fortid.



I stomnatsplan for Stockholms lan 2030 finns forslag pa ett antal nya och/eller
utvecklade stombusslinjer. Med undantag for linjen Nynashamn-Ostertlje-
Nykvarn linjer finns dessa linjer &ven med i kollektivtrafikplanen. Dock har
vissa av de foreslagna linjerna modifierats och delats upp, exempelvis Linje J
Tyreso- Taby i Stomnéatsplanen. Férandringarna i Kollektivtrafikplanen jamfort
med stomnatsplanen har tydliggjorts i slutversionen av Kollektivtrafikplan
2050.

Stombusstrafiken pa Forbifart Stockholm har i Kollektivtrafikplanen redovisats
som en forutsattning for planen eftersom det bedomts att Foérbifarten, som ar
under utbyggnad, kommer att fa stombusstrafik, aven om trafikens exakta
omfattning &nnu inte &r beslutad. For att det inte riskera att uppfattas som att
kollektivtrafikplanen inte foreslar nagon kapacitetsstark kollektivtrafik alls i
Forbifarten har de for trafikanalyserna antagna stombusslinjerna pa Forbifart
Stockholm aven redovisats som forslag pa atgarder i Kollektivtrafikplanen.

I atgarden effektivisering och utveckling av bytespunkter listas i atgardsbilaga
nagra platser dar mojlighet till kortare gangavstand och snabbare byten sarskilt
bor utredas. Dessa platser ar av forvaltningen redan kdanda exempel som
bedomts vara intressanta for effektiviseringar. En systematisk gegnomgang och
utredningsprocess behdvs dock for att genomlysa behov och potential till
effektivisering av bytespunkterna och ytterligare platser kan alltsa darmed
tillkomma.



Trafikkoncept

Sammanfattning av remissvaren

Flertalet remissinstanser, daribland Sollentuna kommun och Jarfalla kommun,
ar positiva till trafikkoncepten, och att det gor det tydligare och lattare att forsta
trafikens roller.

Trafikverket skriver att det behover tydliggoras hur trafikkoncepten forhaller
sig till befintlig trafik och hur de ska anvandas. Stockholms stad tycker att de
nya koncepten ar plottriga och att det aven fortsattningsvis kommer att finnas
behov att prata stomtrafik.

Ett flertal remissinstanser, daribland Danderyds kommun och Varmdo
kommun, saknar en forklaring till hur BRT (Bus Rapid Transit) forhaller sig till
trafikkoncepten.

Ett antal remissinstanser daribland Trafikverket, Sollentuna kommun och
Region Sormland efterlyser fortydligande av trafikkoncepten for pendeltag,
regionaltag och forslaget om att inféra en regionpendel.

Forvaltningens kommentarer

Trafikkoncepten ar framtagna som ett verktyg att anvandas i planeringen i
kollektivtrafiken genom att tydliggéra vilken kollektivtrafiklésning som bor
anvandas for vilket trafikbehov och koppla detta till malstandarder for trafiken.
Pa sa satt kan en tydligare koppling erhallas mellan de évergripande malen for
kollektivtrafiken och trafikens olika roller, formagor och I6sningar.

Trafikkoncepten bidrar ocksa till att starka kollektivtrafikens attraktivitet,
effektivitet och tydlighet samt dess genomslagskraft i samhéllsplaneringen.
Trafikkoncepten ar inte framtagna for att anvandas i kommunikation mot
resenarer.

Det har inte gjorts nagon systematisk klassificering av den befintliga
kollektivtrafiken utifran trafikkoncepten, daremot ska de anvandas vid
planering av och forandringar av befintlig trafik.

Stomtrafik finns kvar som en delméngd av trafikkoncepten och utgors av
summan av radiell stomtrafik, tvargaende stomtrafik och stadsstomtrafik.

I slutversionen av kollektivtrafikplanen har delkoncepten regionaltag och
pendeltag fortydligats och regionpendel inforts som ett eget delkoncept med
planeringsriktlinjer.



BRT har inte lyfts fram som ett eget trafikkoncept. De egenskaper som
kannetecknar BRT i form av framkomlighet och kapacitet finns med i radiell-,
tvargdende och stadstomtrafik med buss.



Atgarder

Sammanfattning av remissvaren

Remissinstanserna ar 6verlag positiva till de i planen framférda atgarderna.
Lansstyrelsen tycker det ar positivt med flera starka tvargaende
kollektivtrafikstrak och smidiga bytespunkter och att kollektivtrafikplanen
belyser mojliga mobilitetsatgarder i anslutning till kollektivtrafiken.
Sddertérnskommunerna ser att de redovisade behoven och

forslagen pa fortsatt inriktning ar bra.

Stockholms stad, Solna stad och Nacka kommun ar tveksamma till férslagen att
konvertera viss busstrafik till sparvagstrafik.

Norrtalje kommun ar tveksam till forslaget om att lagga om stombussarna fran
Tekniska Hogskolan till Cityterminalen. Kommunen saknar att planen redovisar
kopplingar mot Kista, Uppsala och Osthammar.

Uppsala kommun efterlyser ett tydliggérande av kopplingen mellan bristerna
och de foreslagna atgarderna.

Sodertalje kommun menar att det ar en brist i planen att manga av de forslag
och rekommenderade atgarder som presenteras inte ar tillrackligt
genomarbetade.

Stockholms stad saknar ett utpekat stomnat i planen.

Botkyrka kommun, Huddinge kommun samt Sédertdrnkommunerna efterlyser
ett tydliggérande av klassificeringen av bytespunkterna i forhallande till
redovisningen i RUFS.

Ett flertal remissinstanser, daribland Trafikverket, Region S6rmland och TIM-
resenarer papekar att den foreslagna atgarden SL-taxa pa resor med regionaltag
inom Stockholms lan riskerar att medfdra kapacitetsbrist och/eller negativa
konsekvenser for regionaltagens storregionala funktion.

Region Vastmanland framfor forsiktighet med for mycket nya uppehall for
regionaltagen i lanet da detta kan medfora forlangda restider for resenarer
utanfor Stockholms l1an. Nykvarns kommun for fram att det foreslagna
pendeltaget Sodertalje-Strangnas inte far ersatta befintliga regionaltag.
Upplands Vasby kommun saknar regionaltagsuppehall i kommunen. Region
Sérmland saknar forslag om att regionaltagen stannar i Alvsjo.



Ett flertal remissinstanser, bland annat Danderyds kommun och Taby
kommun, menar att planen maste kompletteras med en utvecklingsbild for
sjotrafiken mellan 2030 och 2050. Vattenbussen och Sjofartsverket valkomnar
att sjotrafiken finns med som en del av kollektivtrafiken i planen. Sjofartsverket
lyfter samtidigt att aven sakerhetsaspekter pa hastighet till sjoss maste beaktas,
likasa mojliga konflikter med badplatser, sjonara bostadsbyggande, kajer som
byggs bort med mera.

SIKO lyfter betydelsen av snabba forbindelser till skargardstrafikens
replipunkter samt att direkttrafik fran regioncentrum till skargarden bor
behallas.

Ett flertal remissinstanser, bland annat Osterékers kommun, Sodertalje
kommun och Vallentuna kommun lyfter betydelsen av kollektivtrafikens
utveckling pa landsbygden.

Sodertéalje kommun menar att satsningarna till 2050 atgardar i stort sett alla
restider mellan de olika regionala stadskarnorna forutom till/fran Sodertalje C
och forutsatter att och att ytterligare atgardsforslag presenteras i den slutliga
versionen av planen. Kommunen menar ocksa att planen inte foreslar konkreta
atgarder for att ta till vara pa potentialen till 6kad tillganglighet till
arbetsplatserna i Sodertélje.

Forvaltningens kommentarer

De brister och behov som redovisas i Kollektivtrafikplan 2050 kan lésas pa flera
olika satt. Atgarderna som redovisas i planen ska ses som forslag eller
planeringsinriktningar for fortsatt arbete. Efterféljande fordjupad planering kan
resultera i att atgardsforslag stryks, forandras eller gar vidare mot ett
genomfdorande.

En begrénsning i arbetet med kollektivtrafikplanen &r att forslagen behover
utredas mer i detalj for att klargora deras kostnader, nyttor, genomfdrbarhet
etc. Av resursskél ar det inte mojligt att utreda alla planens atgardsforslag mer
pa djupet. Det kollektivtrafikplanen kan gora ar att tydliggéra motiv och
systemfunktion for atgarderna samt beréringspunkter med omgivande
planering och pa sa satt ge tydliga medskick till efterféljande planering.

Stomnatet pekas ut i kollektivtrafikplanen i form av summan av de radiella,
tvargaende stomtrafiken och stadsstomtrafiken.



Klassificeringen av bytespunkterna i kollektivtrafikplanen ar en
vidareutveckling av redovisningen i RUFS och har gjorts strikt utifran
punkternas bytesfunktion i kollektivtrafiksystemet. Nationella, storregionala
och regionala bytespunkter redovisas. Utdver dessa redovisade noder finns en
stor rad noder eller bytespunkter som ocksa har en viktig funktion i det
regionala kollektivtrafiksystemet som koppling mellan lokala och de regionala
systemen.

Det i kollektivtrafikplanen foreslagna upplagget for den storregionala
tagtrafiken 6verensstammer med inriktningen i En Battre Sits.

Atgérden SL-taxa pa regionaltégen for resor inom lanet har endast analyserats
pa en 6vergripande niva och kapacitetsforutsattningar och systempaverkan
behover utredas vidare mer i detalj gemensamt av ber6rda intressenter.

Nar det géller utvecklingen av landsbygdstrafiken sa instammer forvaltningen i
att det finns bade behov av och mojligheter i att utveckla denna trafik. Det har
dock inte ingatt i planens uppdrag att utreda denna fraga mer ingdende, men
forvaltningen noterar att flertalet instanser instammer i behovet av en samlad
utredning av landsbygdstrafiken.

Den framtida utvecklingen av sjotrafiken ar beroende av mdéjligheterna att
utveckla ett mer andamalsenligt tonnage, vilket utreds i en sarskild
sjotrafikutredning.

Kollektivtrafikplanens atgarder hanterar alla de restidsbrister som finns mellan
de regionala stadskarnorna och kommuncentrum i lanet, vilket d&ven redovisas i
avsnittet om maluppfyllelse i planen. Nar det galler tillgangligheten till
arbetsplatser i Sodertalje foreslar planen ett stort antal atgarder for att forbattra
denna, bade i form av pendel-, regionaltag, regionalpendel och olika form av
stombusstrafik.



Maluppfyllelse och effektbedomning

Sammanfattning av remissvaren

Ett flertal remissinstanser, bland annat Huddinge kommun, Sigtuna kommun
och Danderyds kommun menar att det ar problematiskt att kollektivtrafikens
markandsanselsmal inte nas.

Botkyrka kommun och Sédertornskommunerna for fram att det ar svart att
bedoma vilka restidsforbattringar foreslagna enskilda atgarder har. Huddinge
kommun menar att kopplingen mellan atgarder och maluppfylinad bor
tydliggoras. Sundbybergs stad efterfragar att tydliggora
tillganglighetsredovisningarna i planen pa karta.

Sigtuna kommun anser att forhallandet mellan olika atgardsforslag bor
konkretiseras, framforallt dar atgarder starker varandra eller skapar mervarden.

Tyresd kommun och Sigtuna kommun saknar ett barnperspektiv i planen.

Forvaltningens kommentarer

Nar det galler fragan om marknadsandelsmalet, kan konstateras att
kollektivtrafikens atgarder innebar en 6kning av dess marknadsandel av
motoriserat resande jamfort med beslutad planering och att detta ar en god bit
pa vag for att nd malet i det regionala trafikforsérjningsprogrammet om 5
procentenheters 6kning av kollektivtrafikens andel av det motoriserade
resandet. For att helt na detta mal behdvs ytterligare atgarder som paverkar
overflyttningen mellan fardmedel och dampar trafiktillvaxten, sasom
ekonomiska styrmedel, kollektivtrafikndra lokalisering av bebyggelse och
beteendepaverkande &tgarder. Aven andra atgarder i kollektivtrafiksystemet
som inte innefattas i kollektivtrafikens uppdrag och atgardsinriktningar kan
bidra till att na malet t ex marknadsforing, prissattning, betalningssatt och
produkter och tjanster kopplade till kollektivtrafiken. Att na
marknadsandelsmalet enbart genom att 6ka utbudet av kollektivtrafik bedoms
vara utmanande, dyrt och mycket ineffektivt.

| arbetet med kollektivtrafikplanen har inte detaljerade analyser genomforts for
enskilda atgarder, utan de trafikanalyser som har gjorts har varit analyser av
atgardspaket. Detta betyder att det inte a&r mojligt att redovisa
effektbeddmningar for vart och ett av kollektivtrafikplanens férslag. Mer
detaljerade analyser behdver genomforas i de efterféljande planeringsstegen.

En kompletterande tillganglighetsbedémning pa karta finns med i slutversionen
av planen for att visa pa planens effekter i lanets olika geografier.



Planens konsekvensbeddmning har i slutversionen kompletterats med vissa
skrivningar rérande sociala perspektiv, daribland barn.



Fortsatt arbete och forutsattningar for genomforande

Sammanfattning av remissvaren

Flertalet remissinstanser, daribland STONO, Taby kommun, Sollentuna
kommun och Trafikverket saknar tydlighet kring prioriteringar och/eller en
genomforandestrategi. Ett antal remissinstanser, daribland Vaxholms stad,
Jarfalla kommun och Huddinge kommun efterlyser att nivaerna i planen ska
tydliggoras.

Uppsala kommun vill peka pa vikten av att fortsatta att arbeta efter
fyrstegsprincipen och upparbetade processer dar kommande investeringar
beror av stark efterfragan och hog samhéllsekonomisk nytta.

Ett flertal remissinstanser lyfter det angeldgna i att olika former av efterfoljande
planeringsprocesser initieras snarast; Botkyrka kommun vill att
sektorsutredning sydvast startar snarast, Haninge kommun och Nynashamns
kommun vill att Nynasbanan/Nynasstraket ska utredas,
Sddertdornskommunerna och Tyresé kommun efterlyser en utredning mot
Sydost och Tyreso snarast, likasa utredning av nya spar i Sodertalje. Sollentuna
kommun efterlyser en AVS fér regionaltégsstation samt en tydlighet kring nar
fler spar pa ostkustbanan behovs. Sollentuna kommun och Taby kommun vill
att tvarforbindelse mellan Sollentuna och Taby utreds snart. Liding6 stad vill
att terminalutredning Ropsten ska prioriteras att utredas. Huddinge kommun
efterlyser en sektorsutredning for Huddinge-Botkyrka-Stockholm Soderort.
Nacka kommun och Varmdoé kommun efterlyser en sektorsutredning for
ostsektorn. Sollentuna kommun efterlyser 6kad tydlighet kring efterfoljande
sektorsutredningar och trafikforandringsremisser. STONO efterlyser att en
delregional plan gors tillsammans med kommunerna.

Nynashamns kommun efterlyser att det ska tydliggoras hur den 6éverenskomna
samverkan kring pendeltag ser ut. Upplands-Bro kommun tycker att det ar
oklart hur de olika tdgkoncepten kommer att prioriteras.

Storsthim menar att den dvergripande dialogen mellan Region Stockholm och
kommunerna behdver forstarkas och efterlyser samlad dialog och forum for
samordnad planering. Man menar ocksa att Region Stockholm behdver initiera
och driva fragor tydligare. Botkyrka kommun menar att genomforandet
behdver utvecklas. Sollentuna kommun vill komma in tidigt i efterfoljande
utredningar.

Sddertdornskommunerna vill att det ska fortydligas ansvar for genomférande
ytterligare. Sundbybergs stad efterlyser en mer sammanhallen regional process



for planering och finansiering. Danderyds kommun efterlyser béattre dialog med
kommunen.

Jarfalla kommun hade garna sett att regionens bild av eventuell framtida
infrastrukturutbyggnad hade redovisats i planen sa att eventuella sparreservat
eller liknande som paverkar mark- och vattenanvandningen pa lang sikt
tydliggors for den kommunala éversiktliga planeringen.

Sodertérnskommunerna, Nynashamns kommun, Salems kommun och
Botkyrka kommun vill att samverkan mellan trafikoperatér, kommun och
region ska utvecklas. MTR Nordic AB lyfter att regionen bor dra mer nytta av
operatdrernas kompetens. Sodertalje kommun ar mycket positiv till den
samverkansform med trepartssamverkan som sker i Sodertalje.

Trafikverket pekar pa utmaningen med bristande resurser att uppna planens
ambitioner framfor allt till 2030. Stockholms stad menar att det inte ar rimligt
att klara av alla atgarder som ar behov till 2030.

varmdo kommun skriver att det inte framgar hur de omfattande
framkomlighetsatgarderna i kollektivtrafikplanen ska finansieras och att planen
saknar koppling till lansplanen for att sékerstélla finansiering till stora objekt
och till atgarder som kan genomf6ras med pottpengar.

STONO for fram att kommunala infrastrukturatgéarder ska kunna finansieras i
sin helhet i statliga planerna. Sodertérnskommunerna vill att
finansieringsmojligheterna for atgarder dver flera kommuner ska utvecklas.
Sundbybergs stad efterlyser nya finansieringsmajligheter i lansplanen t ex for
buss. Upplands Vasby kommun efterfragar utvecklade finansieringsmajligheter
for fysiska vagatgarder for regionala atgarder. Huddinge kommun for fram att
om en kommun ska finansiera i framkomlighet behovs 6verenskommelse om
trafikering forst. Danderyds kommun ar positiv till att diskutera
finansieringslosningar.

Stockholms stad efterlyser att det ska tydliggoras hur uppfoljning av planen ska
ske. Staden efterfragar ocksa battre data for hastighet, hallplatstider och
regularitet som stod for planeringen. Sollentuna kommun 6nskar fértydligande
kring hur planens paverkar kommande uppdateringar av den regionala
utvecklingsplanen.

Forvaltningens kommentarer
Kollektivtrafikplan 2050 ska ge en samlad bild av vad som behdver gdras och
utgora en plattform fér samverkan och samhandling. Kollektivtrafikplanen



redovisar vilka atgarder pa en 6vergripande systemniva som behovs dels i ett
2030-perspektiv, dels till 2050, dels vissa atgarder darefter. Prioritering av
atgarder bor goras nar ytterligare kunskap rérande behov och
atgardsinriktningar finns framme i bland annat sektorsutredningar,
utvecklingsplaner for kollektivtrafikens delsystem etc. | fordjupande
utredningar kan béattre kunskap kring kostnader, nyttor och
medfinansieringsmojligheter synliggoras till grund for val avvagda
prioriteringar.

Den nivaindelning av atgarderna i planen som redovisas beskriver respektive
atgards huvudsakliga effektomrade, d v s om atgarden i huvudsak bidrar till
nodvandig 6kad systemkapacitet, 0kad resurseffektivitet eller till forbattrade
restider. Manga ganger har en atgard effekt pa flera eller samtliga
effektomraden. Mer utvecklade effektbedémningar av atgarderna maste goras i
efterfoljande, fordjupade planeringssteg.

Forvaltningen noterar att det fors fram ett betydande antal 6nskemal om att
efterféljande utrednings- och genomférandeinsatser ska paborjas.
Forvaltningen delar synen pa att det ar angelaget med ytterligare kunskap om
manga av de behov och atgarder som redovisas i kollektivtrafikplanen.
Samtidigt ar resurserna for utredningar och genomférande av atgarder
begransade, vilket betyder att det ar viktigt for de regionala aktérerna att ha en
gemensam bild av behov samt forutsattningar och drivkrafter for planeringen i
syfte att sakerstélla ett effektivt och val samordnat arbete med genomférande av
atgarderna. En fortsatt nara dialog kring detta och utvecklade
samverkansformer i samtliga skeden av planeringen ar darfér nédvandigt.

Behovsanalysen i kollektivtrafikplanen har varit ett viktigt underlag i arbetet
med forslag till kommande lansplan, dar bland annat behovet av
framkomlighetstatgarder for stombusstrafiken identifierats.

Forvaltningen instammer ibland annat trafikverkets bild att det utmanande att
klara av att genomfora samtliga atgarder som svarar mot de behov som finns.

Resultat av genomford samverkan mellan Trafikverket och trafikférvaltningen
rorande utvecklingen av pendeltagstrafiken i Stockholms lan finns redovisad i
Trafikverkets rapport AVS Utveckling av pendeltagstrafiken i Stockholm”.
Under kommande ar kommer arbetet att fortsatta med fordjupade utredningar,
dar behov samt atgarder for genomforande av olika trafikkoncept utreds vidare.



Forvaltningen instdmmer i Storsthim:s synpunkt att det finns behov av att
forstarka den 6vergripande dialogen mellan regionen och kommunerna och
hitta forum och former for detta som en del i en mer samordnad planering.

Sa kallad trepartssamverkan har provats pa olika hall, bland annat i Barkarby
och Sodertélje. Forvaltningen ser god potential i detta satt att tillsammans driva
en effektiv planering praglad av samsyn och genomférande av atgarder i nartid.

Forvaltningen noterar dnskemal om utvecklade finansieringsmojligheter for
kommunala atgarder, men konstaterar samtidigt att tillgangliga resurser for
statlig medfinansiering ar begransade. Idag utgor statsbidraget i normalfallet 50
procent man kan uppga till 75 procent. Ytterligare statlig medfinansiering kan
darmed betyda mindre resurser till andra angelagna atgéarder.

Nér det galler frdgan om uppfoéljning och behovet av data som stod for
planeringen instammer forvaltningen i detta behov. For att rada bot pa detta
problem kommer i ett forsta steg kartor och GIS-filer med resande och
hastigheter for buss- och sparvagnstrafik att tas fram och tillhandahallas av
trafikforvaltningen. Ytterligare utveckling behévs dock.



Forteckning dver inkomna remissvar

Arlandaregionen

Botkyrka kommun
Cykelframjandet

Ekeré kommun
Funktionsratt Stockholms lan
Foretagarna i Sthims lan
Haninge kommun

Huddinge kommun

Habo kommun

Jernhusen AB

IM

Jarféalla kommun
Kollektivtrafikant Stockholm
Lidingd stad

Locum

Lansstyrelsen Stockholms lan
MTR

Nacka kommun
Naturskyddsféreningen
Norrtélje kommun
Nykvarns kommun
Nynashamns kommun
Region S6rmland

Region Uppsala

Region Vastmanland

Region Ostergétland

Salems kommun
Saltsjobadens s-forening
Sigtuna kommun

SIKO



SJAB

Sjofartsverket

Sollentuna kommun

Solna stad
Sparvagnsstaderna

SSCO

Stockholm Motorcykelklubb
Stockholms stad

STONO

Storsthim

Sundbybergs stad
Sodertalje kommun
Sddertérnskommunerna
TIM-pendlare

Trafikverket Region Stockholm
Tillvéxt- och regionplanendmnden
Tyresd kommun
Tagforetagen

Upplands Vasby kommun
Upplands-Bro kommun
Uppsala kommun
Vallentuna kommun
Vattenbussen

Vaxholms stad

Varmdoé kommun
Osterdkers kommun



