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Vision
Aftraktiv kollektivirafik i ett hdllbart transportsystem bidrar fill att Stockholm &r Europas
mest attraktiva storstadsregion.



Forord

Kollektivirafikplan 2050 ar ett uppdrag inom
Trafikférvaltningen, Region Stockholm och
rapporteras till och beslutas av regionens
trafikndmnd. Det hér dr remisshandlingen frén
uppdraget. Region Stockholm &r regional
kollektivirafikmyndighet i Stockholms I&n enligt
kollektivirafiklagen med ansvar for kollektivirafik
i ldnet pd& vag, jarnvag, vatten, spdrvdg och
tunnelbana.

Kollektivirafikplan 2050 &ar Region Stockholms
I&ngsiktiga plan for kollektivirafikens utveckling
fill 2030 och 2050 och ska redovisa hur
kollektivirafiksystemet behdver utvecklas for att
n& malen i den regionala utvecklingsplanen for
Stockholms I&n (RUFS 2050) och det regionala
trafikférsériningsprogrammet for Stockholms 1én
(antaget oktober 2017).

Planen gdller fillsvidare och ska ge berérda
planeringsaktdérer en gemensam bild av
kollektivtrafiksystemets I&ngsiktiga behov.
Planen kan pd s& satft fungera som underlag till
regionens Atgdrdsvals- och investeringsprocess
eller den kommunala planlGggningsprocessen
och i forhandlingar. Kollektivirafikplanen
ersatter stomndatsplanen som strategisk plan fér
kollektivirafiksystemets utveckling i IGnet.

| denna rapport presenteras ett remissforslag for
att 16sa utmaningar och behov i regionen till &r
2050. De &tgdardsforslag som presenteras ger en
indikation p& vilken trafikldsning som svarar mot ett
visst behov. Vika &tgdrder som slutligen genomférs
behover prévas genom fordjupad analys i
samverkan med berdrda intressenter enligt kraven
i regionens riktlinje for 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 pdaverkan pd resandet som
pandemin hittills har haft, eller makroekonomiska
forandringar. | rapporten redogdrs dven fér de
foreslagna dgdrdernas samlade effekter och
maluppfyllelse.

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

Syfte, omfattning och tilldmpning
Kollektivirafikplan 2050 &r Region Stockholms
l&ngsiktiga plan for kollektivirafikens utveckling
till &r 2050. Kollektivtrafikplanen redovisar hur
kollektivirafiksystemet behdver utvecklas for att
n& mdlen i den regionala utvecklingsplanen for
Stockholms I1&n (RUFS 2050) och det regionala
trafikforsériningsprogrammet fér Stockholms 1&n
(TFP, antaget oktober 2017).

Planens huvudfokus ar kollektivirafik av regional
betydelse och anslutningarna till denna inom region
Stockholm. Planen pekar ut forslag pd systemviktiga
strék och bytespunkter for kollektivtrafiken.

Planen ska ge berdérda planeringsaktérer en
gemensam bild av kollektivirafiksystemets
I&ngsiktiga behov, samt tydliggéra roller och ansvar
for implementeringen av planens forslag. Planen
kan pé& sé satt fungera som underlag till exempelvis
regionens atgdrdsvals- och investeringsprocess eller
den kommunala planldggningsprocessen och i
férhandlingar.

COVID 19 och Kollektivirafikplan 2050
Trots det férandrade resande som skett p& grund
av pdgdende pandemi har utgdngspunkten i
arbetet varit att utgd frédn prognoserna i RUFS 2050.
Kanslighetsanalyser har dock genomforts fér aft
forstd hur en alternativ utveckling kan péaverka
planens utveckling.

Planeringsforutsattningar och

beslutade &tgdrder

Kollektivtrafikplan 2050 utgdr frén en mailstyrd
planering med markanvdndning och styrmedel
enligt RUFS 2050. Fram till 2050 ber&knas
befolkningen i Stockholms I1&n &ka med 42 procent
enligt RUFS markanv&ndning. Under samma period
berdknas kollektivirafikresandet 6ka med 56
procent baserat p& planerade investeringar samt
styrmedel och markanvéndning enligt RUFS.

Mdalet i det regionala trafikférsdriningsprogrammet
fér Stockholms |&n om dkad marknadsandel med
5 procentenheter kréver att kollektivirafikresandet
okar med 66 procent alternativt att bilresandet
minskar. Ett skal till behovet av ett kraftfullt

Okat kollektivtrafikresande ar regionens stora
befolkningsdkning.

| kollektivirafikplanen analyseras och beskrivs
kvarstdende framtida brister och behov i
kollektivirafiksystemet p& medellang till Idng
sikt med utgdngspunkt i de redan fattade
investeringsbesluten for Stockholmsregionens
kollektivirafik.

Analys av kvarst&ende behov
Stockholmsregionen stdr for ndrvarande infor

den stérsta upprustnings- och utbyggnadsfasen

i SL-trafiken sedan 1960-talet. De &tgdrder

och investeringar som redan ar beslutade att
genomfoéras i regionen kommer aftt bidra till att dka
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kollektivtrafiktilgangligheten fill &r 2050.

Trots detta finns det fortsatt forbattringspotential for:

» tvarresor pd respektive ldnshalva mellan tunga
radiella kollekfivtrafikstrdk och mellan regionala
stadskarnor

¢ |okala resor inom eller mellan ndrliggande
kommuner

e andra drenden an arbetsresor, framforallt
fritidsresor

De beslutade och finansierade
kollektivirafiksatsningarna kommer aftt bidra till aft
minska restiderna mellan vissa av de regionala
stadskdrnorna. Restidsbrister kvarstdr dock mellan
mdanga av de andra kdrnorna pd respektive
l&dnshalva. Befolkningstillvéxten gér samtidigt att
efterfrdgan pé resor i hela Ianet dkar. Det radiella
resandet mot centrala regionkdrnan okar sarskilt
mycket i absoluta tal, d& dkade styrmedel och
traingsel i vagnat gor att kollektivirafiken férvantas
std for en stérre andel av dessa resor.

De delar av lanet som ar uppbyggda runt
tunnelbanesystemet klarar den 6kade efterfrdgan
p& eft bra satt, tack vara de omfattande
investeringar som ar beslutade att genomféras
inom tunnelbanan.

| pendeltdgssystemet beddms en forhdllandevis
omfattande tréingsel uppstd framdver centralt i
systemet med de trafikeringsplaner som finns idag.

Ocksé de primdéra systemen for tvarresor
centralt i regionen blir hart belastade och fér
kapacitetsproblem pd& I&dnga stréckor.

Den 6kade belastningen i de radiella stréken
uppstér dven i de sektorer som forsérjs med buss. En
6kad efterfrégan pd resor medfdr behov av kraftigt
6kad busstrafikering i strék dér trafiken redan ar
hogfrekvent med existerande tréngsel, bland annat
frdn Tyresd, Haninge och Varmdo.

Att 6ka busstrafikeringen for aft mota
kapacitetsbristen @r svart dé de terminaler och
hdllplatser som tar emot trafiken inte klarar av att
hantera en 6kande andel bussar och resendrer i
hogtrafiken.

De irapporten redovisade behoven och bristerna
utgdr frédn en prognosticerad framtidsbild

ddr mycket &r sig likt jamfért med idag. Stora
forandringar sdsom hur vi ser p& behovet av att
resa till arbetet vid vissa fidpunkter eller behovet
att 6verhuvudtaget ha en fysisk arbetsplats

kan dock komma att innebdra en férandrad
bild av efterfrégan. P& samma satt kan andra
makroekonomiska férandringar eller en annan
ekonomisk utveckling i regionen ge férandrade
forutsattningar och dérmed en férdndrad
behovsbild.

Atgarder for kollektivirafikens

utveckling

Nuvarande kollektivirafiksystem i Stockholms 1an
bygger p& en monocentrisk bebyggelsestruktur dér
arbetspendlingen dimensionerat kollektivirafiken i
starka radiella strék mot den centrala kdrnan med
hoég koncentration av arbetsplatser.

Mdélet i den gdllande regionala utvecklingsplanen
RUFS 2050 innebdr en utveckling mot en mer
polycentrisk och flerkdrnig bebyggelsestruktur
genom utvecklingen av regionala stadskdrnor samt
en utbredning av den centrala regionkdrnan.

For att understddja denna utveckling behdver
kollektivirafiksystemets starka radiella struktur
kompletteras av flera starka tvérgdende strék som
sammanbinder regionala stadsk&rnor och andra
viktiga noder och omréden.

Vidare behdver l&nets kollektivirafiksystemstruktur
utformas utifrdin etft systemovergripande perspektiv,
dar befintliga delar tillsammans med nya atgdrder
skapar synergier.

Genom att utveckla kollektivirafiksystemet med fler
starka tvdargdende strdk och smidiga bytespunkter
skapas en nafstruktur med natverkseffekter. Genom
att valméjligheterna och resvégarna utdkas skapas
ett mer robust och resilient kollektivirafiksystem.

Tillsammans med en trafikering som ar jdmnare
fordelad dver dygnet ger det dven ett system som
ar battre anpassat for resor pd fritiden. Detta dr
sdArskilt viktigt d& fritidsresandet utgor en allt storre
del av resandet med storre spridning av resor bdade
geografiskt och dver dygnet.

Atgdrder till &r 2030



Dagens starka radiella struktur och trafikutbud
differentieras for att bdde erbjuda snabba resor
frdin IGnets yttre delar och direkta resor till en storre
del av den véxande cenfrala regionk&rnan. En
regionaltagstrafik frdn Uppsala och Vasterds ill
Stockholm med cirka ett stopp per kommun ger
snabba resor, medan direkttrafik pd vag och

sj6 ger en 6kad fillganglighet fill den centrala
regionkdrnan.

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

Kollektivtrafikplanen foresldr en utveckling av
bytespunkter och terminaler for att sakerstdlla 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 frafiken.

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

med stadsexpressbuss, stadssparvag,

tvargdende expressbuss, radiell expressbuss

och tvérbana. Forbattrad framkomlighet kan

skapa stora fillgénglighetsférbatiringar och ékad
resurseffektivitet p& bdde kort tid och fill relativt Idg
kostnad.

Atgarder till &r 2050

| planen foreslds atgdérder som bidrar till

aftt ytterligare stérka natstruktur med fler
kapacitetsstarka tvérbanor inom den centrala
regionkdrnan och inom det halvcentrala bandet.

Den radiella strukturen utvecklas primart i ldnets
yttre delar genom férldngningar av den radiella
stfomtrafiken for att ge antingen snabbare eller mer
direkta resmdjligheter.

| Stockholms innerstad foreslds en konvertering av
vissa linjer fr&n stadsexpress till stadsspdrvag for att
skapa fillracklig kapacitet i stadstrafiken.

Forslaget innehdller dven en fortsatt utveckling

av bytespunkter och terminaler, for att uppné
onskade ndatverkseffekter och sdkerstalla systemets
kapacitet.

Mdluppfyllelse

En sammanhdllen och tillvéxtskapande region
Kollektivtrafikplanens féreslagna atgdérder bidrar fill
en mer sammanhdallen och tillvéxtskapande region
genom att minska restiden i viktiga relationer.

Planens atgdrder bidrar ocksa till att forbattra
restidskvoterna mellan de regionala stadsk&rnorna
inom samma ldnshalva samt mellan de regionala
stadskdrnorna och Arlanda i sédan utstrackning
att mélen i RUFS 2050 och det regionala
Trafikforsériningsprogrammet beddéms uppfyllas ér
2050.

Utvalda fokusomraden

Sammanhallen och fill-
vaxiskapande region

Resurseffektivt

Konkurrenskraftigt

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

Konkurrenskraftigt kollektivirafiksystem
Kollektivirafikens marknadsandel av motoriserat
resande till féljd av kollektivirafikplanens atgarder
innebdr en dkning jdmfért med beslutad

planering, men inte ftillrdcklig for att n& malet i

TFP p& 5 procentenheters 6kning. Den kraffiga
befolkningsdkningen goér det extra utmanande att
Oka kollekfivirafikandelen, inte minst utifrén de extra
kapacitets- och investeringsbehov som det skapar.




Vad hdander om kollektivirafikplanens

Atgdrder ej genomfors

Med beslutad planering kan kollektivirafiksystemet
inte utvecklas i takt med RUFS 2050
befolkningsdkning och kommer inte kunna ta hand
om alla som vill resa. Det innebdr en férsdmrad
regional tillganglighet med I&ngre restider, att
resendrer inte kommer att kunna kliva ombord

pd grund av trangsel samt dkade problem med
stérningar och férseningar.

Detta kommer i sin tur att minska kollektivtrafikens
konkurrenskraft och leda till att fler valjer bilen,
samtidigt som det inte finns mdjlighet atft ta hand
om en ohdmmad biltrafiktillvéxt, d& det centrala
vagnatet redan ér hart belastat med liten maojlighet
fill utvidgning.

Na&r vagar och jarnvagar blir dverbelastade
kommer effekterna pd transportmarknaden

och regionens forsémrade tillganglighet att

spilla 6ver p& bdde bostadsmarknaden och
arbetsmarknaden, vilket i férlangningen paverkar
regionens attraktivitet och utveckling.

Fortsatt arbete och inrikthing for

genomfdérande

Behoven och forslagen fill IGsningar som kommer
ur kollektivtrafikplanen behdver omhdandertas och
férdjupas i sektorsutredningar, utvecklingsplaner
per trafikslag samt trafikavtalen. Atgérder som
innebdr en investering av ndgot slag behdver
utredas vidare i férdjupade utredningar inom
ramen fér Region Stockholms investeringsprocess.
| kollektivtrafikplanen goérs inga ekonomiska
avvagningar i férhéllande till budgetutrymme,
utan s&édana avvégningar gors i den efterféljande
planeringen d& mer utvecklad kunskap om
Atgdrders kostnader och nyttor finns framme.



1 Inledning

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

1.1  Bakgrund

| en vixande Stockholmsregion kommer fler att
behdva resa fill arbete, studier och fritidsakftiviteter.
Detta skapar stora utmaningar fér regionens
fransportsystem. Trafikférvaltningen har en viktig
uppgift i aft utveckla ett attraktivt utbud av
kollektivirafik s& att fler kan och vill resa med
héllbara och kapacitetsstarka fardmedel.

Kollektivirafikplan 2050 ér Region Stockholms
I&ngsiktiga plan for kollektivirafikens utveckling
till &r 2050. Kollektivirafikplanen redovisar hur
kollektivirafiksystemet behdver utvecklas for att
nd mdalen i den regionala utvecklingsplanen for
Stockholms I&n (RUFS 2050) och det regionala
trafikférsériningsprogrammet fér Stockholms 1an
(TFP, antaget oktober 2017).

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

ers@tter stomndatsplanen som strategisk plan fér
kollektivirafiksystemets utveckling i I&énet och utgdr
tillsammans med andra regionala planer sGsom
cykelplanen regionens trafikpolitiska inriktning.
Detta ar remissforslaget till Kollektivirafikplan

2050 som beskriver hur kollektivirafiksystemet bor
utvecklas fér att I6sa utmaningar och behov i
regionen till &r 2030 och &r 2050. Férslaget har
tagits fram med utgdngspunkt i ovan ndmnda
forutsattningar samt utifrdn analysen av nulége,
utveckling och tfrender som beskrivs i delrapport 1,
de frafikkoncept som beskrivs i delrapport 2 och
analysen av framtida kvarstdende behov som
beskrivs i delrapport 3.

1.2 Planens syfte

Syftet med kollektivirafikplanen ar att:

e Ge en tydlig malbild for kollektivirafikens
utveckling i Stockholms I&n. Planen ska
belysa kollektivtrafikens utveckling utifrdn ett
systemperspektiv och visa hur kollektivirafiken
bor planeras for att né de regionala malen
i den regionala utvecklingsplanen for
Stockholms lI&n (RUFS 2050) och i det regionala
trafikforsériningsprogrammet f&r Stockholms 1&n.

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

e Bidra fill en malstyrd planering av
Trafikforvaltningens verksamhet, men dven
tydliggdra roller och ansvar fér andra
planeringsaktorer.

1.3 Planens omfattning

Planens huvudfokus ar kollektivirafik av regional
betydelse och anslutningarna till denna inom
Region Stockholm. Planen pekar ut férslag

pd& systemviktiga strdk och bytespunkter

for kollektivirafiken, b&de i ett 2030- och
2050-perspektiv. Overvaganden utifrédn samlad
ekonomisk beddmning eller samhdllsekonomisk
nytta har inte genomforts for enskilda &tgdrder.

| planen hanteras inte detaljer sé& som fysisk
utformning av specifika strék, bytespunkter, fordon
eller hdllplatser. Planen omfattar inte heller hur
information och marknadsféring, servicetjnster,
pris- och betalsystem, drivmedel, kontrakt- och
avtalslosningar, tekniska 16sningar samt hur
finansieringsldsningar kan eller bor utvecklas.

1 Delrapporterna finns att ta del av p& https://www.sll.se/poli-
tik/politiska-organ/trafiknamnden/sammantraden-och-handling-
ar-ar-2020/ , se drendehandlingar fér sammantrédden 28 januari
respektive 22 september 9



1.4 Planens framtagande

Planens framtagande har genomférts i en process
ledd av Trafikférvaltningen pd& Region Stockholm

i dialog med Trafikverket, [Gnets kommuner

samt Regionledningskontoret och Tillvéxt- och
regionplaneférvaltningen vid Region Stockholm.

Revideringen inleddes under sommaren 2019 och
under hdsten och vintern 2019/2020 genomférdes
en motesserie med olika temaomrdden for

att tillsammans kartlégga behov och utveckla
innehdllet i planen. Under hésten 2020 har Gven
sektorsvisa politiska dialogmdten genomforts.

Arbetet innan remisshandlingen resulterat i fre
delrapporter:

Delrapport 1: Nuldge, utveckling och trender

Delrapport 2: Trafikkoncept for kollektivirafiken i

Region Stockholm

Delrapport 3. Analys av kvarstdende behov

Déarutdver har ett tekniskt PM Trafikanalys tagits
fram.

v\O‘M&\\ \

Figur Tlllustration &ver processen fér framtagning av Kollektivirafikplan

Kollektivirafikplan
for Stockholms lan

~ En malbild som bdade

attraherar och aktiverar

~ Ny kunskap och 6kad
20 medvetenhet om
B2 regionens behov

~ Vagledning fér regionens
& framtida planering och
' utveckling

1.5 Planens tillédmpning
Trafikforvaltningens planeringsprocess utgar

frén inriktningen i RUFS 2050 for utvecklingen

av transportsystem och bebyggelse samt

de mal som formuleras i det regionala
trafikforsdriningsprogrammet. Kollektivtrafikplan 2050
ska med utgdngspunkt frén inriktningen och malen
i bdda dessa dokument visa regionens samlade

syn pd den framtida 6nskvarda inriktningen for
regionens kollektivirafik.

COVID 19 och Kollektivirafikplan 2050
Trots det férdndrade resande som skett p& grund
av pdgdende pandemi 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 &tgdrder ar framtagna for att moéta
identifierade behov och né& de regionala mdlen
utifrén dagens kunskapsldge. Det kan séledes
finnas alternativa dtgdardsforslag i de fall behoven
férandras eller kunskapsldget utvecklas. Planen
pekar ut dtgdrder som bor utredas vidare. Nar

en férdjupad 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. Prioriteringen
sker ocksd utifrdn vilkken finansiering som kan ordnas.

Interna
styrdokument
hos Region
Stockholm

Investerings-

planeringen

Kommun al
planering
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1.6 Ldasanvisning
Rapporten ar strukturerad enligt foljande:

| kapitel 1 beskrivs planens bakgrund, syfte,
omfattning, framtagande och tilldmpning.

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

| kapitel 3 ges en beskrivning av
kollektivirafikresandets utveckling utifrdn en
malstyrd planering i enlighet med RUFS 2050,

hur dagens kollektivirafiksystem utvecklas med
beslutade atgdrder fram till &r 2050 samt hur

olika framtidsbilder kan p&verka behovet av
kollektivirafik. Det beskrivs &ven vad som varit
utgdngspunkten for arbetet med Kollektivirafikplan
2050.

| kapitel 4 ges en samlad beddmning av hur val
de nu beslutade och planerade investeringarna
och utbudsékningarna i kollektivirafiken svarar mot
behoven pd medelldng och lang sikt.

Kapitel 5 redogor for de trafikkoncept som har tagits
fram i syfte att tydliggéra kopplingen mellan de
overgripande malen i frafikférsériningsprogrammet
och den trafik som bedrivs och som har varit
utgdngspunkt for beskrivningen av atgérder i
kollektivirafikplanen.

| kapitel 6 presenteras Kollektivirafikplanens
Atgdrder som visar hur kollektivtrafiksystemet
behover utvecklas for att nd malen i den regionala
utvecklingsplanen for Stockholms I&n (RUFS 2050)
och det regionala trafikforsdrjningsprogrammet for
Stockholms lan.

| kapitel 7 beskrivs de samlade effekterna och

i vilken utstrackning som Kollektivirafikplanens
Atgarder, tillsammans med beslutade atgdrder
och en markanvdndning 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
kollektivtrafikplanens &tgarder. De omrdden
som beskrivs n&rmare ér samverkan, férdjupade
ufredningar, finansiering samt uppfélining av mal

och trender om pdverkar planens férutsdttningar.
| bilaga till planen finns redovisning av atgdrder per
trafikkoncept, uppfdlining av mal och indikatorer
samt begreppslista.

n
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2 Mal, indikatorer och mailstandarder for
kollektivirafikens utveckling

Kollektivirafiken utgér stommen i ett hallbart
fransportsystem och ar en forutsdattning for
uppfyllandet av de fyra évergripande malen i
den regionala utvecklingsplanen for Stockholm.
Kollektivirafiken skapar fillganglighet pa ett
resurseffektivt satt och med liten miljdpaverkan.
Kollektivirafiken dr ett 6ppet, jamstallt, jamlikt
och inkluderande transportsatt och erbjuder
resmojligheter fill utbildning, arbete och fritid

for lanets invanare och fér de som arbetar och
besoker lanet .

2.1 MAliRUFS och det regionala

trafikforsorjiningsprogrammet

| den regionala utvecklingsplanen fér
Stockholmsregionen (RUFS 2050) och i det
regionala trafikférsdériningsprogrammet (TFP) finns
Svergripande mdal om att skapa en tillganglig

och sammanhdllen region, dar tillgénglighet
skapas med héllbara transportmedel och

dar kollektivirafiken bidrar med resurs- och
energieffektiva I6sningar. Region Stockholms vision
ar att skapa en attraktiv kollektivirafik i ett h&llbart
transportsystem och pd sd 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
dvergripande madlen i RUFS 2050 och TFP har det
saknats en geografisk nedbrytning och férdelning
av madlen. Darfoér har en s&dan gjorts inom ramen
for arbetet med Kollektivirafikplan, i syfte att ge eft
battre stéd for vilken roll och uppgift kollektivirafiken
behover ha i olika geografier och i olika relationer
samt hur kollektivtrafiken samspelar med de
resmojligheter och den fillgénglighet som ges av
ovriga delar av transportsystemet i en fungerande
region.

Mal fran regionalstadskarna

Max 45 min

Det har resulterat i nya indikatorer och
mdlstandarder for kollektivirafikens utveckling, vilka
ska ses som preciseringar av mélen i RUFS 2050 och
TFP.

Indikatorer och mélstandarder har tagits

fram inom tre fokusomrdden; Sammanhdllen

& fillvéxtskapande region, resurseffektivt

och konkurrenskraftigt. Indikatorerna och
malstandarderna ska underldtta for planering och
vara eft stdd i utvecklingen av kollektivirafiken pd
bd&de regional, delregional och lokal niva.

2.2 Sammanhdllen och

tillvaxtskapande region

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

Tabell 1 Indikatorer for restidskvoter

Basar Maltal ar Maltal ar
2015 2030 2050
Restidskvot Mindre &n | Mindre &n | Mindre én
mellan regionala 2,2 1.5 1.5
stadskdarnor p&
samma region-
halva
Restidskvot Mindre &n | Mindre &n | Mindre an
mellan regionala 1.9 1,5 1.5
stadskdrnor och
Arlanda flygplats

| RUFS 2050 och TFP finns mdlet att kollektivirafikens
restidskvot (restid jamfort med bil) mellan regionala
stadsk&rnor p& samma regionhalva och mellan
regionala stadskérnor och Arlanda flygplats ska
vara mindre &n 1,5 &r 2030.

Mal fran kommuncentrum

till city

mellan

HHHE ' HBIHE

De regionala

Max 60 min
till Arlanda

4

De regionala

Max 60 min
till city

Kommuncentrum ka

Komm uncentrum ska

Max 40 min
fill nGrmsta

ké@rna

De regionala
stadskdrnorna ska ha
en restid p& max 30

minuter fill city.

stadskdrnorna ska ha

en restid p& max45
minuter mellan
andra regionala

k j K stadskdrnor. j \

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

haen restid p& max
60 minutertill city.

haen restid p& max
40 minuter till nGrmsta
regionala stadské&rna
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Som stéd i att skapa en sammanhdllen region,

som &ven inkluderar viktiga tangentiella och
radiella reserelationer sésom relationer mellan
regionala stadskérnor, kommuncentrum och den
centrala regionkdrnan, har mélet for restidskvoter
kompletterats med foljande restidsmdl och
maistandarder. En beddmning &r att mdalstandarder
med kollektivirafikens restider blir en tydligare
vAgledning vid utveckling av kollektivirafiksystemets
behov i prioriterade reserelationer och eftt bra
komplement till m&len om restidskvoter.

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

Max 60 min
till city

Tabell 2 Restider mellan kommuncen -
trum och city; nuladge och malstan -
dard for ar 2050 (restid i fordon +
bytestid).

Avstand  Nulage Malstandard
Kommuncentrum . \
(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
Jarfdlla 22 22
Varmdo 22 39
Botkyrka 27 27
Upplands Vasby 27 25
Salem 29 49
Vallentuna 31 39
Upplands Bro 31 31
Oster&ker 33 45
Vaxholm 36 59 .
. . Max 40 min
Sédertdlje 38 46
Mdarsta 40 34
Nykvarn 49 30
Nyn&shamn 58 55 .
o Max 60 min
Norrtdlje 70 73

att stréva mot for att jmna ut och férdela
tillgéngligheten pd ett jdmnare satt Gver I&net samt
sdkerstdlla en god basnivd. Det kan ddrutdver pd
flera héll och i vissa relationer vara relevant aft
uppfylla battre restider pd grund av geografisk
ndrhet och/eller resendrsunderlag och méjlighet

fill konkurrenskraft gentemot andra trafikslag. Om
restiden redan idag ar battre &n mdlrestiden bor
den inte forsémras.

For att helt spegla kollektivirafikens attraktivitet och
relevans i olika reserelationer behdver dven andra
parametrar som resendren tar hénsyn till vid val

av fardsatt vagas in, exempelvis restid med andra
fardsatt, kostnad for biljett, parkeringsavgifter,
trangsel eller risk for férsening samt tillgang il bil.

Max 40 min
till nGrmsta

Tabell 3 Restider mellan kommun -
centrum och nérmsta kérna; nuldge
och malstandard for ar 2050 (restid i 5
fordon + bytestid). HHE

k&rna

Kommuncentrumtill Avstand Nuldge Malstandard

narmsta karna (km) (min)

Huddinge - 3 3

Flemingsberg

Sollentuna - Kista 4 3

Solna - City ) 7 Max 10 min

Mérsta - Arlanda 6 19

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

Osterdker - Arninge* 13 16

Tyresd - Handen 13 28 )
Max 15 min

Salem - Flemingsberg 14 26

Upplands Bro - Barkarby 15 10

stn

Nykvarn - Sédertdlje 16 20

Vaxholm - Arninge* 18 40

Upplands Vésby - 18 8

Arlanda

Varmdo - City 22 39 )
Max 30 min

Nyn&shamn - Handen 39 31

Norrtdlie - Arninge* 50 59 Max 40 min
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2.3 Resurseffektivt

kollektivtrafiksystem

| en vixande region med stora behov och
begransade resurser dr resurseffektiva atgdrder
prioriterade. Det &r trédngt pd végar och

spdr, sarskilt i de centrala delarna och under
rusningstrafik och samtidigt féorvéntas behovet
av hdllbara transporter att 6ka med en véxande
befolkning. De 6kade behoven av transporter
tillsammans med begrénsade ytor i staden staller
krav pd ett resurseffektivt kollektivirafiksystem ddr
god framkomlighet och trafikekonomiskt effektiva
depdlagen ar en forutséttning.

Inom fokusomr&det Resurseffektivitet har
mdlstandarder och indikatorer utvecklats som stoéd
for att planera en resurseffektiv trafik inom féljande
omrdden:

Framkomlighet

Turutbud

Stéplatsutnyttiande

Praktisk kapacitet

Kapacitet

Regularitet

Hallplatstid

Malstandarder
Atgardsforslagen i kollektivirafikplanen
bygger p& mailstandarder fér bland annat
framkomlighet, regularitet med mera. Nyttorna
med atgdrderna ér pd sd satt avhdngiga att
malstandarderna for respektive trafikkoncept
och &tgdard uppnds. Ibland finns dock i
planeringen behov att géra avvagningar
mot andra samhdllsmdal eller med hdnsyn
fill budgetbegrdansningar, viket innebadr att
atgarden ifrdga far en minskad nytta samt
férsdmrad systemfunktion.

Framkomlighet
Kollektivirafikens framkomlighet och medelhastighet
pdverkar inte bara kollektivirafikens attraktionskraft
utan é@ven kostnader i form av fordonsbehov och
antal depdplatser. | féliande tabeller presenteras
mdlstandarder fér god medelhastighet och
genomsnittligt hdllplatsavstéand.

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

Typ av vég och bebyggelsestruk- Skyltad Minsta medelhastighet Minsta
tur hastighet inkl. hallplatsstopp hdallplatsavstéand i
medeltal

Innerstad/tat stadsstruktur 30 km/h 20 km/h 500 m

40 km/h 25km/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 medelhastighet for trafikkoncept pd egen bana

Delkoncept Topphastighet | Minsta medelhastighet inkl. Minsta stations-
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 -70km/h 3000 m
Regionpendeltdg 200 km/h 70-100 km/h 10 km
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Turutbud

Malstandard for hogsta turtéthet i

kollektivirafiken ér 5 minuter. Under 5-minuters

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

Hallplatstid

Med hdllplatstid avses fordonets tid vid hdllplafts.

Det &r en viktig faktor f6r att minska restider och

driftskostnader eftersom hdllplatstiden utgoér en

betydande del av koértiden. Malstandard for
genomsnittlig héllplatstid i medeltal I&dngs en linje

(frén dorréppning till dérrstangning) ar:

e 20 sekunder for foljande matartrafik, direktouss,
stadsexpress, stadsspdrvég, radiell- och
tvérgdende expressbuss.

e 25 sekunder for tvérbana och roslagsbana

* 30 sekunder fér tunnelbana

* 40 sekunder for pendeltdg

Regularitet

Med regularitet avses spridningen av fidsluckorna
mellan fordonen pd en linje. En linje med héga
turintervall (t&tare dn 10 minuter) och ojadmn
spridning mellan tidsluckorna, dvs 1&g regularitet,
riskerar leda till kolonnkérning med reducerad
kapacitet och dkade driffskostnader som

folid. Det har fenomenet gor att utan sarskilda
framkomlighetsdtgdrder i kollektivirafikstrdk med
trafik tatare Gn 5 minuter kan inte fordonens

fulla kapacitet utnyttjas, eftersom variansernai
tidsavstdnd mellan kollektivirafikfordonen skapar
en ojadmn beldggning, vilket innebdr att den
praktiska kapaciteten sjunker. | tabellen nedan
over maxkapacitet har hénsyn tagits till detta
genom att ange en hogsta turt@thet som kan
planeras fér. Overstigs den angivna turtdtheten
sjunker medelbeldggningen, vilket gor att dven
om det kors fler kollektivirafikfordon i strdket, dkar
inte den praktiska kapaciteten. Mdalstandard for
god regularitet innebdr att tvd turer inte far komma
oftare dn halva turtdtheten i hogtrafik.

Sté&platsutnyttjande

Det acceptabla stdplatsutnyttjondet baseras p&
restid eller hastighet. Stdplatsutnyttiande ska inte
accepteras ddr bussar fardas i hdgre hastigheter
4an 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.

Praktisk kapacitet

Med praktisk kapacitet avses den acceptabla
trangselnivdn i kollektivirafikens fordon dar
mdttet 4 - 5 personer per kvadratmeter? och
ett st@platsutnyttjiande pd 40 procent inte ska
overskridas, undantaget tunnelbanan ddar 50
procent st@platsutnyttjande kan accepteras.

2  Riktlinjer Planering av kollektivirafiken i Stockholms 1an
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Kapacitet

Med kapacitet avses den hdgsta och Iagsta

kapaciteten som respektive trafikkoncept ar ldmpat

for, med utgdngspunkt i respektive fordonsslags

praktiska kapacitet och acceptabelt turutbud fér

olika trafikkoncept.

Tabell 6 Mdistandarder fér minsta kapacitet per trafikkoncept

Trafikkoncept Fordonslédngd Sittplatser Planeringsnorm Min frekvens | Min kapacitet
(resendrer/tur) (turer/tur) (resendrer/h)
Regionaltdg ER1, 100m 350 400 1 400
Pendeltédg X60, 100m 375 475 4 1900
Tunnelbana C30, 70m 150 350 12 4200
Roslagsbana/saltsjo- X15p/C10, 60m 150 200 4 800
bana
Matarlinjer pd sjo 500
Direktlinjer p& sjo 150
Stadsspdrtrafik, Tvar- A32/A35 30m 75 100 8 800
bana, Matarbana
Radiell expressbuss Dubbeldackarbuss 85 85 4 340
motorvag
Ledbuss 18m (motorvag) 55 55 4 220
Stadsexpress- Ledbuss innerstad 18m 45 60 8 480
buss, Matarbuss,
Tvérg&ende express- Boggiebuss 15m 45 60 8 480
buss
Normalbuss 15m 35 40 8 320




Tabell 7 MdiIstandarder fér minsta kapacitet per trafikkoncept

Trafikkoncept Fordons- Sittplatser | Planerings- Max Max Max turtéthet | Max kapac-
lGngd norm frekvens kapacitet | vid god fram-| itef vid god
(resendrer/ (turer/h) (resendrer/ komlighet framkomlighet
fur) h) (turer/h) (resendrer/h)
Regionaltdg ER1, 300m 1075 1175 7 050
ERT, 200m 700 800 4800
ERT, 100m 350 400 2 400
Pendeltdg X60, 200m 750 950 24 22 800
X60, 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
S[e}
Direktlinjer p& sjd 400
Stadssparvag, A32/A36, 150 200 28 5 600
Tvarbana, 60m
Matarbana A36, 40m 100 140 28 3920
A32/A36, 75 100 28 2 800
30m
Radiell express- | Dub- 85 85 12 1020 20 1700
buss beldackare
Ledbuss, 55 55 12 660 20 1100
18m (mo-
torvag
Stadsexpress, Ledbuss 45 60 12 720 20 1200
Matarbuss, innerstad,
Tvargéende 18m
expressbuss Boggiebus, 45 60 12 720 20 1 200
15m
Normal- 35 40 12 480 20 800
buss, 12m
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2.4 Konkurrenskraftigt

kollektivtrafiksystem

Regionen vaxer och antalet invénare och
arbetsplatser dkar, viket innebdr en generellt 6kad
belastning pd trafiksystemet. Detta medfor i sin tur
Okad trangsel och darmed en férsémrad regional
tillg&nglighet. Fér att klara de 6kade behoven av
transporter behdver fler kunna och vilja resa med
héllbara och kapacitetsstarka fardmedel, vilket &r
en central del i inriktningen kring transportsystemets
utveckling i RUFS 2050. Kollektivirafiken behdver
darfér vara konkurrenskraftig och attraktiv och
erbjuda goda resmajligheter i forhdllande till annan
motoriserad trafik. Aven aktiva transporter s& som
gdng och cykel behdver ta en stérre andel av
fransportarbetet.

Att starka kollektivirafikens konkurrenskraft och
attraktivitet kan ge férutsattningar fér en 6kad
total kapacitet i kopplingar och strédk med
kapacitetsbrist i vagtransportsystemet genom ett
Okat resandeunderlag.

En mer attraktiv kollektivirafik som erbjuder

goda resmdjligheter kan i kombination med en
transportsndl regional bebyggelseutveckling,
battre forutsattningar fér géing- och cykeltrafik
samt styrmedel for att dampa tréngseln p&
vagnatet bidra till en minskad klimatpdverkan frén
fransportsystemet i regionen samt fill minskade
lokala miljdproblem.

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

heter fill &r 2030 jamfort med ér 2015.

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

Som stdd i arbetet med att dka kollektivirafikens

marknadsandel har mdlet brutits ned samt

kompletterats med mer specifika indikatorer for:

e Totalt antal kollektivirafikresor

e 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 férenkla uppfoliningen av
kollektivtrafikresandet i forhallande till malet om
6kad marknadsandel.? Ett 6kat pdstigande ér
intfe synonymt med en 6kad marknadsandel. Dels
eftersom pdstigandet kan pdverkas av andelen
bytesresor, dels effersom marknadsandelen &r
beroende av bilresandets utveckling och indirekt
av befolkningsdkningen i regionen. D&remot

ar pdstigandet en indikator som pé&verkar och
pdverkas av kollektivtrafiksystemets utveckling.

Tabell 8 Indikatorer fér totalt antal pdstigande i kollektivirafiken

Nulage Kollektiv- Kollektiv-
2019 frafikresor frafikresor
Ar 2030 Ar 2050
Totalt antall 3063 000 4147 000 5072000
pdstigande (+35%) (+ 66 %)
(dygn)
Totalt antall 1 625000 2136 000 2 597 000
pdstigande (+31 %) (+ 60 %)
(hogtrafik fm
+em)

Indikatorer fér kollektivirafikens marknadsandel fér
resor med start i olika kommuner och for resor med
start i olika bebyggelsestrukturer kan underlatta
for kommuner att sétta mal och félja upp hur
utvecklingen av kollektivirafikens marknadsandel

i olika kommuner eller stadsdelar kan relateras fill
madlet om en 6kad marknadsandel pd 1ansniva.

P& liknande satt kan indikatorer for kollektivirafikens
marknadsandel for resor i olika reserelationer och
for resor med olika drenden fill att underlGtta

for att identifiera behov av atgdrder och folja
kollektivtrafikens utveckling i specifika strdk eller
kopplat till specifika verksamheter, till exempel

vid etablering av nya arbetsplatser eller nya
fritidsverksamheter.

3 Kallan fér nulages (2019) pdstigande ar SL och regionen
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Indikatorer fér kollektivirafikens marknadsandel

i olika kommuner visar att det beddms finnas
storst potential att dka kollektivirafikandelen

i innerstaden, inom regioncentrum och inom

det halvcentrala bandet. Anledningen ar att
kollektivirafikens marknadsandel i stor utstréckning
drivs av kostnad och tillgdng fill parkering samt
fringselskatter och andra bilrelaterade avgifter,
vika beddms kunna oka i tatare stadsmiljder dar
gatuutrymmet éar mest begrénsat.

Indikatorer fér kollektivirafikens marknadsandel

i olika reserelationer visar att det beddms finnas
stérst potential att dka kollektivirafikandelen fér
lokala resor inom samma kommun, for tvarresor
inom respektive I&nshalva och fér resor mellan
l&nshalvorna. Fér resandet till och frdn innerstaden
ar marknadsandelen redan mycket hég. Darfor
beddms det finnas storst potentialer att 6ka
marknadsandelen fér dvriga reserelationer.

Det grundar sig dven pd att det beddms finnas
stora méjligheter aft férbattra kollektivirafikens
restidskvoter for resor bdde mellan kommuner
och for resor inom samma kommun genom flera
starka tvargdende kollektivirafikstrdk, inte minst
inom Stockholms stad som stdr for ett betydande
andel av I&@nefts bilresor och ddr stor andel av
befolkningen bor och arbetar inom kommunen.

Aven genomresandet mellan I&nshalvorna beddms

kunna utvecklas i takt med en utvecklad tagtrafik
samtidigt som trangseln i vagnatet véaxer sig allt
l&Gngre ut iregionen.

Indikatorer fér kollektivirafikens marknadsandel

for olika drenden visar att det beddms finnas

stor potential att 6ka kollektivirafikandelen

for tjicinsteresor. Samtidigt stér dessa resor for

en forhd&llandevis liten del av Idnets resande.
Potentialen grundar sig pd att kollektivtrafikens
marknadsandel ar férhdllandevis 1&g i nuldget och
p& att resorna i nuléget sker under tidpunkter d&
kollektivirafiken ar som mest konkurrenskraftig.

Allf fler arbetsgivare och féretag prioriterar
kollektivirafikn&ra IGgen vid lokalisering

av arbetsplatser viket beddms kunna &ka
marknadsandelen fér bdde arbetsresor och
tfjansteresor. Kollektivtrafiken ar traditionellt sett
dimensionerad och utformad fér arbetsresor, viket
aven medfor att trangseln ar som storst under
pendlingstider.

Indikatorer for kollektivirafikens marknadsandel av moteriserat
resande for resor med start i olika kommuner

2015 2050 Okning
Innerstaden 69% 80% 11%-enheter
Kommuner inom 58% 73% 15 %-enheter

regioncentrum

Kommuner inre forort 36% 45% 9 %-enheter

Kommuner yttre férort 29% 33% 4 %-enheter

Indikatorer for kollektivtrafikens marknadsandel av moteriserat
resande for resor i olika resrelationer

2015 2050 Okning

Lokala resor inom 34% 44% 10 %-enheter
amma kommun

» Resor till/frén inner- 79% 79% Skall ej minska

5‘. staden

Tvdarresor mellan kom- 29% 35% 6 %-enheter
muner inom samma
l&dnshalva
Genomresor (resor 51% 58% 7 %-enheter

U mellan lanshalvor)

Indikatorer for kollektivtrafikens marknadsandel av moteriserat
resande for resor i olika resrelationer

2015 2050 Okning

% Resor pé& fritiden 35% 42% 7 %-enheter
mlim Arbetsresor 6% 64% 8 %-enheter
[ |

&  Tjdnsteresor 33% 57% 14 %-enheter
m

2 Resor fil 93% 93% Skall ej minska
QE skola/ubildning

Det finns ddremot bdde ledig kapacitet och
mojlighet att pd& ett resurseffektivt satt dka
trafikutbudet under I&g- och mellantrafik,

vilket beddms innebdra potential aft dka
marknadsandelen for fritidsresor. For resor fill skola
och utbildning har kollektivirafiken redan uppnatt
en mycket hog marknadsandel.
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3 Madlstyrd och beslutad utveckling

| detta kapitel ges en beskrivhing av
kollektivirafikresandets utveckling utifrdn en
madlstyrd planering i enlighet med RUFS 2050.
Det beskrivs hur dagens kollektivirafiksystem
kommer utvecklas med beslutade atgdrder
fram till ar 2050, hur olika framtidsbilder kan
paverka behovet av kollektivirafik samt vilka
som varit utgdngspunkterna for arbetet med
Kollektivirafikplan 2050. En djupare beskrivning
ges i delrapport 1 och 3.*

3.1  En mdistyrd utveckling enligt
RUFS 2050

Ett vixande Stockholm

Idag uppgdr befolkningen i Stockholms I&n till cirka
2,3 milioner invénare och det finns prognoser pd
en kraftig befolkningstillvéxt. Ar 2030 férvéntas
befolkningen i Stockholms 1&n N& ca 2,9 miljioner
och ér 2050 forvantas befolkningen att n& drygt 3,3
miljoner invénare.®

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

ar-ar-2020/ , se adrendehandlingar fér sammantraden 28 januari
respektive 22 september

5 RUFS 2050

b ' | "’

Prognoser for kollektivirafikresandets utveckling
Det finns flera parametrar som beddéms pdverka
kollektivirafikresandets utveckling;
befolkningstillvaxt, var nya bostdder och
verksamheter lokaliseras, styrmedel samt
fransportinfrastrukturens utveckling.

Fram fill 2050 ber&knas befolkningen i

Stockholms l&n dka med cirka 42 procent enligt
RUFS 2050.¢ Under samma period berdknas
kollektivirafikresandet 6ka med cirka 56 procent
baserat pd& planerade investeringar samt styrmedel
och markanvandning enligt RUFS 2050. Det indikerar
att kollektivirafikens attraktivitet stérks genom en
mer kollektivirafikndra bebyggelseplanering, dkade
styrmedel och investeringar i kollektivirafiken.

6  Aven Trafikverket tar fram prognoser fér trafikens utveckling.
Trafikverkets basprognos beskriver en forvantad utveckling givet
att nu gdllande och beslutad politik genomfdrs. Basprognosen
baseras pd infrastruktur enligt nu gdllande plan. Det bér dock
pdpekas att basprognosen inte utgdr ndgot mal for transport-
politiken och utgdr varken frdn markanvandning eller styrmedel
enligt RUFS 2050 Darfoér finns skillnader i efterfrdgan pd resor
mellan basprognosens férvantade utveckling och RUFS mdlstyr-
da utveckling.

ol -éh-q‘\

ol 4
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Mal for kollektivirafikens utveckling

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

kollektivirafiken dkar med 66 procent, alternativt att

bilresandet minskar.

Regionens befolkningsdkning &r en viktig drivkraft
bakom den kraftiga resandedkningen med
kollektivirafik, men Gven en drivkraft bakom
malet om en dkad marknadsandel, eftersom

trafiksituationen beddms bli ohdllbar ifall det dkade

resandet ska tas om hand av i huvudsak biltrafik.

Nulage
(2019)

® 0 0
u I 2,4
miljoner

Befolkningsu‘rvecklingen

Y _f=

Antal pdstigande

- prognos (inkl . styrmedel )

Y _{=

Antal pdastigande

- mal

Figur 2 Regionens prognoserade befolkningséknig samt mél fér resandedkning.
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3.2 Beslutade &tgdarder
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 l&net. Kopplat till beslutade
investeringar i ny kollektivtrafik ska 178 000 nya
bosté&der byggas ut i kollektivirafikndra Iégen
fram till &r 2035 (Stockholmsférhandlingen 2013
och Sverigeférhandlingen 2017). | foljande avsnitt
redogors for beslutade &tgdrder fram fill 2030
respektive mellan &r 2030 och 2050.

2030

2050

+ 66%



3.2.1 Beslutade atgdrder fram till 2030
Utvecklingen fram till &r 2030 utifrén beslutade
Atgdrder och en markanvéndning samt styrmedel
enligt RUFS 2050 berdknas 6ka. Det beddms leda
till att kollektivirafikens marknadsandel dkar med
2,6 procentenheter till &r 2030, det vill sdga inte
tilrdickligt for att nd malet p& 5 procentenheters
6kad marknadsandel.

Beslutade atgdrder fram fill 2030 listas nedan och
omfattar flera av Stockholmsdverenskommelsens
objekt.

For att hantera trafikbkningarna i spdrsystemen
genomfors forstarkningar av depdkapaciteten.

| tunnelbanan har Norsborgsdepdn tillkommit

och Hégdalendepdn byggs nu ut som en del av
Stockholmsférnandlingen. | pendeltdgssystemet ar
upprustningen av Alvsjddepdn en viktig &tgdrd. P&
Roslagsbanan har en forsta etapp av en ny depd

i Vallentuna ftilkommit. For Kistagrenen planeras
depdkapaictet tilkomma i Rissne. Ny depder
fillkommer slutligen i Tomteboda och Enlunda (buss)
samt Alvik (Nockebybanan) fér att underlatta
stadsutveckling och for viss 6kad 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 ersatts med station Slakthusomradet

* byggs ut fill Barkarby, med tvd nya stationer

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

e Arenastadsgrenen trafikeras av 10-minuterstrafik

» Hasselbygrenen trafikeras av 24 t&g/h till Akeshov och 12 t&g/h till Hasselby strand

»  Gullmarsplan — Odenplan fér 30 tag/h

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

av befintliga vagnar

* R&da linjen trafikeras med 4,5-minuterstrafik pd grenarna vilket ger 26 tag/h pd gemensam stréicka

(Ostermalmstorg — Lilieholmen)

Arninge resecentrum och Arninge station (Roslagsbanan)

Roslagsbanan
* Arninge resecentrum och Arninge station

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

* Nasbyparksgrenen trafikeras av 4 stopptdg/h

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

Taby

Ny tvérgdende expressbuss Handen - Flemingsberg
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3.2.2 Beslutade atgérder mellan ér 2030 och 2050
Fram fill &r 2050 berdknas en utveckling med
beslutade &tgdrder och utifrdn en markanvéndning
och styrmedel enligt RUFS 2050 leda till en stark

Beslutade &tgdrder mellan &r 2030 och ér 2050
listas nedan och omfattar flera av objekten i
Sverigeférhandlingens storstadspaket. Det innebdér
sannolikt att flera av dtgérderna kommer i drift

okning i efterfrdgan pd resor med kollektivirafik. redan under borjan av 2030-talet.
Okningen ar dock inte tillréicklig fér att nd mdalet om

5 procentenheters kad marknadsandel. Beslutade

Atgdrder beddms 6ka marknadsandelen med 1

procentenhet fill &r 2050.

Tunnelbana mellan Fridhemsplan och Alvsj6, med fyra nya stationer, vilken trafikeras

med tva linjer med vardera 5-minuterstrafik: Skérholmen - Fridhemsplan och Alvsjo -
Fridhemsplan.

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

Utdver den tidigare beskrivna trafiken till ar 2030, tillkommer en stopptagslinje Viggbyholm -
T-centralen med 4 tadg/h, vilket sammantaget innebdr en turtathet pa 24 tag/h mellan Mérby

och T-centralen.

Sparvag syd mellan Alvsjé och Flemingsberg

Depaer

Som en félid av Roslagsbanans utbyggnad fill City genomfors stadsutveckling pé nuvarande
depdléage vid Stockholms dstra. Som erséttning tilkommer ett depdlage langs Osterskdrsgenen

och Vallentunadepdn byggs ut. Depdbehovet fér réd tunnelbanelinje med sidolinje Alvsjo-
Fridhemsplan hanteras genom en kombination av befintliga depdlédgen (Nyboda och Norsborg) och
sattellituppstdliningar. For spdrvag syd tillkommmer ett depdldage.

| vstertura
oty 5 +
Tvargaoende expressbuss Aminge - Upplands

Vasby

- Avencagn

aeige
C Tvargaende expressbuss Kungens
kurva - Sollentuna = Barkarby - Taby

() Saderara ©

. argingen

Fyrspar Mélarbanan Tomtebada - Kallhall

Tvarbanana till Kista och Helenelund o
t Meforabina
Fats

Tunnelbana #ill Arenastaden
S inga

Roslagsbanan fill city

n ety g
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-
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3.3 Olika framtidsbilder paverkar

behovet av kollektivirafik

Det finns en utmaning kopplat fill planeringen av
I&ngsiktiga kollektivitrafikinvesteringar samtidigt
som omvarlden befinner sig i stor fér&ndring.
Framtida utveckling av ekonomi, digitalisering,
markanvéndning, styrmedel och lagar ér
osAkerheter med stor pdverkan pd det framtida
resandet, likasd de langsiktiga effekterna av
pdgdende pandemi.

For att battre forstd hur olika trender och
omvarldsfaktorer péverkar utvecklingen av
kollektivtrafiksystemet i Stockholm pd 1dng sikt har
tre framtidsbilder tagits fram. Framtidsbilderna
syftar till att identifiera osékerheter i den framtida
utvecklingen och utgdr underlag fér diskussion om
olika &tgdrders robusthet.

Hur vi vdlier att agera pd olika trender pdverkar

i stor utstrackning vilken framfidsbild vi kommer
nérma oss. Likas& kommer realiseringen av beslutad
planering, markanvéndning och byggande,
inférande av nya styrmedel, lagar och regleringar,
samt i vilken ordning och i vilkken takt olika &tgdérder
genomfors pdverka behovet av kollektivirafik.

Det finns d@rmed en stor méjlighet att genom
planering och atgdarder pdverka vilkken utveckling
som mojliggdrs och vilka tfrender vi vill framja eller
motverka. Darfér bor Kollektivirafikplan 2050 snarare
ses som eft verktyg for kollektivirafiksystemets
l&ngsiktiga utveckling én en slutlig bild av det
fardiga systemet.

Framtidsbild 1: Om utvecklingen forts&tter som idag
Den forsta framtidsbilden beskriver en framtid

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

i ganska stor utstrdckning med beslutad planering.
| stort sett kommer behovet av transporter for
regionens invdanare se ut som idag, vilket innebdr
att resandet &kar i samma takt som befolkningen.

Denna framtidsbild innebdar att:

» | digitaliseringens och elektrifieringens fotspdr
utvecklas nya mobilitetstjanster, dock utan
att dessa tar betydande marknadsandelar.
Teknikutvecklingen bedéms f& marginell
pdaverkan pd kollektivirafiken och dess utbud.

*  Kommunerna fortsatter fortéta enligt rddande
markanvé@ndning. Detta innebdr en fortsatt

MER INDIVIDUELLT
RESANDE, MINDRE
KOLLEKTIVTRAFIK

MER SMART
MOBILITET, MINDRE
BUSSTRAFIK
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fértatning i centrala I6gen samtidigt som det
sker en fortsatt utglesning i mer perifera lagen.

e Enstegvis och forsiktig utveckling av hur
styrmedel och &tgdrder utformas.

e Bilen ar fortfarande norm i planeringen vilket
praglar frafiklésningarna och de regionala
planerna.

*  NAgon betydande foréndring av bilinnehavet
sker inte, utan en stor del av ldnets invanare
anses fortfarande behoéva egen bil for att
hantera vardagslivet.

* Utvecklingen medfér utmaningar i att uppnd
mdlen om forbattrade restidskvoter och ékad
marknadsandel fér kollektivirafiken och i
forlédngningen éven klimatmalen.

Framtidsbild 2: Mer individuellt resande med

bil som norm

Den andra framtidsbilden beskriver en utveckling
dar privatbilen fortsGtter vara normerande och
kollektivtrafiken far en minskad marknadsandel.
Detta betyder aft det fortsatt blir en stor andel
bilresor i regionen och att antalet fordonskilometer
med bil fortsatter att 6ka.

Denna framtidsbild innebar att:
e Teknikutvecklingen och elekirifieringen av
fordonsflottan medfor att bilen bibehdller sin

En k&nslighetsanalys har genomfoérts
av hur resandet utvecklas med en

mer kraftfull bebyggelseutveckling i
fyra kommuner utanfér regionkdrnan.
Analysen visar att kollektivtrafiksystemet
star 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/frdn
innerstaden.

MER INDIVIDUELLT
RESANDE, MINDRE
KOLLEKTIVTRAFIK

attraktivitet. s

e Enstorre andel av det nya bebyggelsetillskottet
tillkommer utanfdr den centrala regionkdrnan.
Detta kommer bidra fill 5kad rorlighet och
leda till en nyetablering Iangre utildnet i
bilorienterade lagen, ofta fill férdel for sektorer
med begrdnsad trangsel.

¢ De nationella styrmedlen har haft stort fokus
p& héllbara drivmedel och fordon, vilket
har lett till ett branslebyte snarare dn en
beteendeféréndring.

* Resendrerna stdller hogre krav pd 6kad
individualisering vilket leder till en fortsatt stark
privat biltillvéaxt.

* Utvecklingen medfér att mélet om en 6kad \

En kdnslighetsanalys har genomforts
av hur resandeutvecklingen

beddms pdverkas utan utveckling

av ekonomiska styrmedel. Utan
utvecklade styrmedel dr beddbmningen
aft antalet kollektivirafikresor minskar
med 3-4 procentenheter. Det innebdr
aft kollektivirafikens marknadsandel
minskar med 0,4 procentenheter fill
2030 och med 1,4 procentenheter fill
2050. Det innebdr samtidigt en starkare
biltrafiktillvéxt men en hég trangselnivé
i vagnatet r 2050, vilkket dven beddms
pdverka busstrafikens framkomlighet.

~

J

marknadsandel for kollektivirafik inte uppnds.
Det kommer dven vara svart att uppnd mdélen
om férbattrade restidskvoter for kollektivirafiken.
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Framtidsbild 3: Mer smart och delad mobilitet
genom &kad digitalisering

Den tredje framfidsbilden beskriver en framtid
som innebdr 6kad digitalisering med en stor
beteendeféréndring fill fordel féor delade
mobilitetsldsningar. Delade mobilitetsidsningar,
gdng- och cykeltrafik vinner marknadsandelar
medan bdde bilinnehav och bilresande minskar.
Den fraditionella kollektivirafiken ar attraktiv och
konkurrenskraftig i de starka resandestrdken,
medan lokalt resandet med buss forutspdés minska.

Denna framtidsbild innebdr att:
¢ Tja@nste- och delningsekonomin kraftigt 6kade

MER SMART
MOBILITET, MINDRE

BUSSTRAFIK
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omfattning leder till ett minskat bilbigande.
Exempelvis utgdr bilpooler en stérre andel é
av transportutbudet, men dven integrerade
mobilitets som-tjéinst-Idsningar ér etablerade p&
marknaden och integreras med kollektivirafiken
i en och samma plattform.

* Digitaliseringen har minskat behovet av att
resa till arbete, skola och i tjiginsten. Manga
arbetsgivare har valt att digitalisera arbetet och
aven delar av skolundervisning har digitaliserafs

e Lokala styrmedel sGsom 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 é@r normerande i
kommunernas samhdlisplanering. Det innebdr
att exploateringar och fortétning med ny
bebyggelse sker i kollekfivirafik- och servicendra
lGgen.

e Kollektivirafiken vinner marknadsandelar
och forbdafttrar restidskvoter i centrala IGdgen,
medan utvecklingen &r svagare i Ianets yttre
delar och det blir dven en ojdmn férdelning av
tilgé&nglighet i l&net.

En k&nslighetsanalys har genomférts
for férandrat resebeteende Hill

foljd av 6kad digitalisering i form

av &kat distansarbete och minskat
tfjdnsteresande. Flera av dessa
férandringar skedde dven under 2020
Ars coronapandemi. En digitalisering
av arbetsplatsen forutsatts paverka
olika omrédden och samhdlisgrupper
pd grund av olika mojligheter il
distansarbete och motesfria resor.

Analysen visar att eft minskat
kollektivirafikresande pd& mellan 6-13
procent beroende pd& kommun.
Resandet beddms minska med mer an
10 procent i Nykvarn, Danderyd, Salem
och Vaxholm, medan minskningen
ligger under 6 procent i Botkyrka,
Sédertdlie och Norrtdlje. Tunnelbanas
réda linje mellan Norsborg-Lilieholmen
fér I&gst minskning och tunnelbanans
réda linje mellan Centralen-Ropsten/
Mérby och kollektivirafik frén Ekerd/
Nacka/Varmdo far stérst minskning.
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3.4 Utgdngspunkter for
kollektivirafikplan 2050

Analysarbetet i kollektivirafikplanen har utgdtt
frdn en framtidsbild ddr Idnet 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 smd steg forflyttar sig mot ett mer héllbart
fransportsystem.

Utgdngspunkten i arbetet har varit aft
utgd frédn prognoserna i RUFS 2050,
detta frots det for&ndrade resande som
skett p& grund av pdgéende pandemi.
Motivet fér detta val dr att osGkerheterna
kring de I&ngsiktiga konsekvenserna av
pandemin fill 2030 och 2050 i dagslaget
ar mycket svérbedémda. Samtidigt
satter mélstyrningen i kollektivirafikplanen
en ram fér kommande planering och
utredningsinsatser, vilka i framtiden vid
behov kan justeras néar det finns mer sakra
beddmningar att tillgd.
Kanslighetsanalyser har dock genomforts
for att forstd hur en alternativ utveckling
kan pdverka planens utveckling.
Konsekvenserna av analyserna diskuteras i
rapportens kapitel 7.2.

Det innebdr att féljande utgéngspunkter anvénts
for Kollektivirafikplan 2050:

Markanvéandning enligt RUFS 2050
Kénslighetsanalys 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
vidmakthdlls 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)
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4 Kvarstdende behov och utmaningar

| detta kapitel ges en samlad bedomning

av hur val de nu beslutade och planerade
investeringarna och utbudsokningarna i
kollektivirafiken svarar mot behoven pa
medellang och ldng sikt. En mer detaljerad
beskrivning aterfinns i delrapport 3: Analys av
kvarstaende behov .7

4.1 Samlad behovsbild utifrdn

planens mdal

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

4.1.1  Styrmedel och kollektivirafikn&ra lokalisering
Ekonomiska styrmedel och kollektivirafiknara
lokalisering av ny bebyggelse ar de tva faktorer
med storst pdverkan pd kollektivirafikandelens
utveckling.

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

Mdélet om ett &kat kollektivt resande kréver att
bebyggelse planeras i bra kollektivirafiklidgen
och aft styrmedel i form av exempelvis
parkeringsregleringar liksom frangselskatter
utvecklas.

Analyser av hur olika &tgdrdstyper beddms
pdverka mojligheterna att nd maélet om en ékad
kollektivirafikandel visar att markanvéndningen,
som i huvudsak styrs av kommunernas planering,
ber&knas kunna bidra med cirka 45 procent av
mdluppfyllelsen. Kollektivtrafikens utveckling, som
Region Stockholm ansvarar fér, berdknades kunna
bidra med cirka 15 procent av mdaluppfyllelsen.
Ekonomiska styrmedel, som stat och kommuner
ansvarar fér, 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 6kad kollektivirafikandel med cirka 15
procent, se Figur 4.

A Kollekfivirafikandel

<

40 % Ekonomiska styrmedel  Stat/Kommun
15% Kollektivtrafik g Regionen
0% B .
L -15 % ° 0

Nulage 1 Tillvéxt och markanvandning N Kommunerna

Ekonomisk_ L:T\_/(;c_kﬁn_g ______________________________

Figur 4 Analys av hur olika &tgdrdstyper bedéms pdverka kollektivirafikandelens utveckling. Kélla RUFS 2050.
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4.1.2 Foérvalta ny och befintlig infrastruktur effektivt
Aven om Stockholms kollektivirafiksystem star

infér en historisk satsning med investeringar

p& cirka 80 miljarder kronor, utgdr de nya
infrastrukturinvesteringarna ett relativt litet tillskott
sett till den infrastruktur som redan finns. Avgérande
for eft konkurrenskraftigt och resurseffektivt
fransportsystem ar darfér hur regionen anvénder
och férvaltar den infrastruktur som finns samt de
fillskott som filkommer.

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

Likas& kan satsningar pd& beteendepdverkande
Atgdrder s& som nudging och kampanjer,

aven kallat Mobility managementdatgdrder,

f& stora positiva effekter pd resandet i
kollektivirafiksystemet. Atgdrdermna kan bada
anvandas for att 6ka resandet eller battre férdela

D

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

\\ J

resandet i systemet och minska risken for tradngsel.
Ett utvecklat kollektivirafiksystem medfér Gven

etft utvecklat behov av trimningsétgérder och
forebyggande och avhjdlpande underhdll for att
sakerstdlla tillgénglighet pd fordon och infrastruktur.
Samtidigt innebdr eft hégre nyttjande av fordon
och infrastruktur att tidsluckorna f&ér ndr drift- och
underhall kan ske minskar.

4.1.3 God framkomlighet f&r kollektivirafiken
Framkomlighetsproblemen i Stockholms innerstad
vaxer utat och férekommer i allt fler kommuner.
Omrdden och kommuner som har busstrafik som
primart kollektivirafikfGrdmedel drabbas i storst
utstrackning av sjunkande medelhastigheter.

Utveckling de senaste 10 dren visar
aft medelhastigheten sjunkeri alla
avtalsomréden for Ianets busstrafik.

Medelhastighet dr en styrande parameter for
mycket av kollektivtrafikens produktivitet. L&g
framkomlighet och sjunkande medelhastighet
pdverkar kollektivtrafikens resurseffektivitet i

form av langre restider och storre varianser i
restid. Sjunkande medelhastighet leder dven

fill ett 6kat fordonsbehov for att turtétheten

ska kunna upprdatthdllas. Det dkar i sin tur dven
behovet av plats fér tidsreglering i terminaler och
depdkapacitet. Okat fordonsbehov och l&ngre
restider pdverkar regionens kostnader for att driva
busstrafiken, vilket i sin tur pdverkar vilkket utbud som
kan erbjudas. Detta illustreras i Figur 5.

Antal bussar

Medelhastigheten pdverkar antal
fordon som behdvs for att bedriva
trafiken. Att héja medelhastigheten

frigdr fordon som kan anvandas for att
utdka trafiken.

gnet 10 km/Nn

Mede\hC‘S“

Mede\hosﬂghe‘t 20 km/n

30 Fald

20 bl

10 ()

Turtéthet a0 5 0 N \©
min

Figur 5 Beroendet mellan medelhastighet och antalet fordon som kréivs fér att driva trafiken med

olika turtdthet. Exemplet baseras p& 10 km Idng busslinje.
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Likartade problem med punkilighet och
framkomlighet finns delvis dven inom spadrtrafiken.
| slutdndan pdverkar framkomlighetsproblemen

Terminalerna @r samtidigt utfrymmeskrévande
och ofta lokaliserade i attrakfiva centrala l&dgen.
Utdkade terminalytor innebdr darfér ndstan alltid

kollektivirafikens konkurrenskraft och allts& hur
mdanga som vdljer att resa med kollektivtrafiken.

en mdlkonflikt med mal att bygga stationsndra och
skapa attraktiva stadsmiljder. Region Stockholm har
oftast ingen egen r&dighet dd kommunerna s& gott
som alltid dger marken.

Befintligt stomndat for buss visar pd stora behov av
framkomlighetsdtgdrder. Langs ungefdr halften av
ndatet uppnds inte malstandard fér medelhastighet.

Medeinastighet

Over maistandard

0-10 % under maistandard
% under malstandard
% under maistandard

s > 50% under maistandard

Figur 6 Uppfyllande av mdistandard fér medelhastighet Icings dagens stombussnéit, kélla: Stombussbokslut 2019.

For att uppnd en god framkomlighet for
stombusslinjerna har det totala investeringsbehovet

fér framkomlighetsférbdttrande atgérder beddms sty @ o =

till storleksordningen 2 miljarder kronor. Den totala Kista ,,;;o -

samhdllsnyttan av investeringen beddms vara dnnu Vallingby +30 %

stérre, i storleksordningen 15 miljarder kronor. +40% @ Ropsten
0,

4.1.4 Terminalkapaciteten begransar Brofggapian ® -so%

busstrafikens utveckling % Shiseuh

Bristen pd& kapacitet vid de flesta av IéGnets storre Liljeholmen P -20%

bussterminaler riskerar att begrénsa i viken grad +40%

bussresandet kan utveckias. Den férsémrade @ Nuiage ?;g;‘,‘amp'a”

framkomligheten IGngs vagnatet férvarrar Alvsjo o2

situationen ytterligare d& behovet av reglertid . 2050 +70%

utdkas. Kapacitetsbrister leder dven fill féridngda
restider ndr bussar maste vénta pd utrymme for att
f& angora.

Figur 7 Avstigande pd stérre bussterminaler, nulége och 2050
(maxtimme, bussresendrer)
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4.1.5 Bytespunkter brister i kapacitet och
effekfivitet

Flera av l&nets bytespunkter &r idag
underdimensionerade, samtidigt som resandet
forvantas oka kraftfullt. P& manga platser
forvantas antalet resendrer mer an féordubblas.
Eftersom mdnga bytespunkter redan idag ar
ndra kapacitetstaket vid vissa tidpunkter pd
dygnet, kommer eft 6kat resande sannolikt att
innebdra att detta kapacitetstak dverskrids pd
flera bytespunkter. Detta skapar tréngsel som inte
bara pdverkar restiderna, utan dven ger brister i
trafiksGkerhet och trygghet i kundmiljber.

Varje dag sker cirka 2,2 miljoner pdstigning-
ar vid I&nefts cirka 170 stdrre bytespunkter.
Vid de 55 stérsta sker néstan 80 procent av
pdastigandet.

Vid flera bytespunkter finns potential fér kortare
restider genom fler uppgdngar, utvecklade
gdnglénkar och smidigare angdéring for anslutande
bussar. En stor andel av bytespunkterna har dven
behov av underhdll och bristande attrakfivitet.

4.1.6 HOog beldggning i depder och svart att hitta
lGgen fér nya

Depder for buss- och spdartrafik ingdr som viktiga
delkomponenter i kollektivirafiksystemet. Behovet
av kapacitet i depder ékar pd grund av en
vaxande efterfrégan pd kollektivirafik, dkade
underhdlisbehov samt bristande framkomlighet.

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

Méjligheten att bistd med en tillrdcklig och an-
damdisenlig depdkapacitet har en avgérande
betydelse for att n& malsattningen om en

resurseffektiv kollektivirafik, dar sémre lagen for
depder pdverkar emissioner, energiforrukning,

+1ﬁD“£
+120% | |‘
|||

+1HO“

+1FD°
+Qﬂ”
+150% ‘

22 av 25 bussdepder
ar hogt belastade

19 av 24 bussdepder
ar hogt belastade

056 [ (s o o o o

driftskostnader och fordonsbehov p& grund

av dkad tomkorning. Mojligheten fill kad
depdkapacitet i trafikndra miljder é&r avgérande for
en resurseffektiv utveckling av nya stadsspdrvagar
och tvarbanor.

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

4.1.7  Fritidsresandet &kar och kollektivirafiken ér
ddligt rustad

Fritidsresandet okar, och stér for dver halften av vart
totala resande (52 procent). Regionens invénare
gOor 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.

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

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

+QU”
+100% +120%

|I] |I|

+1IO o

Figur 8 P&- och avsﬁgonde vid storre byi‘espunkiL (moxﬁmme), nulége, 2030 och 2050. 32



447

av fritidsresor sker med bil
medan endast

sl 24%

sker med kollektivtrafik

Kollektivirafiksystemet har ldnge dimensionerats
utifrdn arbetspendling och skolresor. For att

Oka andelen fritidsresor med kollektivirafik
behdver turutbud pd kvdllar och helger utdkas,
fritidsaktiviteter behover lokaliseras till omrdden
med goda kollektivirafikkopplingar och samtidigt
behdver tryggheten forbattras vid hdliplatser och
bytespunkter, sarskilt under kvdllar nér resandet ar
stort.

4.1.8 Forlangd hogtrafikperiod

Utvecklingen av resandet i kollektivirafiken har
under I&ng tid gdtt i riktning mot en férlangd
hogtrafikperiod med lagre och j@mnare
toppbelastning, samtidigt som resandet i
mellantrafik 6kar. Den har utvecklingen har
observerats sedan 1980-talet framforallt under
eftermiddagens hogtrafik och i de centrala delarna
av regionen. Effekten kan pd sikt antas fortsatta
ldngre ut i trafiksystemet och spridas Gven fill
morgontrafiken. Samma fenomen kan observeras i
andra storstadsomrdden i véarlden. Bakgrunden ar
bland annat en 6kad grad av flexibla arbetstider,
mer komplexa och varierande resandebehoyv,

Aterupprepa morgonens prestation. Under
perioden av dterhdmtning kan underhdll ske.

De utjdmnande dygnsvariationerna pd fiddena
paverkar kostnaderna for trafiken. Det blir & ena
sidan Iattare att f& produktivitet i trafikpersonalens
arbetstid samtidigt som fordonsunderhdill i storre
utstrackning behdver foridggas till obekvdm
arbetstid. Den 6kade kilometerproduktionen och
den minskade tiden for fordonsunderhdll kan
pdverka vilka antaganden for reservfordonspark
och verkstadskapacitet som behodvs, vilket i sin fur
pdverkar investeringsbehovet i kollektivirafiken.

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

behov av passning. Det ar relevant inte minst fér
fritidsresandet ddr kollektivirafiksystemet idag alltsé
har en Idg 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 férléngd hégtrafikperiod
pdverkar kollektivirafiksystemet och behovet

av trafik p& ménga satt och behdver studeras
vidare mer ingdende for att f& en bdttre och mer
detaljerad bild av de samlade systemeffekterna
och de mojliga konsekvenserna.

4.1.9 Vikten av smidiga anslutningsresor
Anslutningsresan till och frdn kollektivtrafikens
hdallplatser utgodr ofta en betydande del av

restiden och har darmed en stor betydelse for
kollektivirafikens konkurrenskraft. Storst ar effekten
for fritidsresor, d& dessa generellt sett ér lokaliserade
l&ngre frén kollektivtrafikens hdliplatser.

samt tilllagande framkomlighetsproblem under E Il minskni utni N
hogtrafiken n generell minskning av anslutningsresan

) med 20 procent (kortare avstand eller
Traditionellt sett dimensioneras kollektivirafiken av Skgﬁglgi(\]/tr?orf?;s% shn(irorr)lfr: ggigrlwgzl ?}Iq((e] g2
morgonens maxtimme. | det grundantagandet rocentenheter. Stérst blir férbattringen for
ligger att under en relativt kort tidsperiod ska hela Ei’ridsresor aar m.orknodsandelen begrj'c'jknos
kollektivirafikens kapacitet nyttjas. Eftfer morgonens 8ka med mer &n 3 procentenheter
maxtimme foljer en tidslucka pd 5-6 timmar med P ’
l&gre resursdtgdng, for att under eftermiddagen . S
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Aven allt fler nya spdrstationer férliéiggs i djupa
tunnlar, med Idngre anslutningsresor som féljd.
Det paverkar s@val stationernas tillgénglighet
och upptagningsomrdde som restiderna med
kollektivirafik.

Anslutningsresor med cykel ar ett effekfivt satt aft
minska den totala restiden frén dorr till dorr varfor
investeringar i cykeldtgarder ar viktiga bd&de for
cykeltrafikens och kollektivirafikens utveckling och
konkurrenskraft.

Det ar dven tydligt att kombinationsresor ar

ndgot som efterfrdgas av resendrerna. Tidigare
studier visar att mer an var fiérde svarande énskar
battre mojlighet att ta med cykeln ombord pd&
kollektivirafiken. Mer an var tionde svarar att
cykelplatser och Idnecyklar vid hdllplatsen/
stationen ar viktigt for att underlatta hela resan frdn
dorr fill dérr. Om kollektivirafiken ska dimensioneras
for mojligheten att ta med cykel kan det komma
aftt kr&va anpassningar i form av utbud, fordon och
stationsmiljder for resa med cykel.

Méjligheten atft ta med cykel p& bdt mojliggor for
flera konkurrenskraftiga kombinationsresor men
krGver utveckling av anslutande cykelvagndat fill de
bryggor som trafikeras samt cykelparkering for de
som vdljer att I&mna cykeln vid bryggan.

-
3o

I november 2018 beslutade Europaparla-
mentet att det ska finnas méjlighet att ta
med cykel ombord pd samtliga passager-
artdg i EU, viket omfattar hdghastighetstag,
fiarrtdg, grénsdverskridande t&g och lokala
tag. Alla nya eller upprustade passager-
artdg ska senast &r 2020 (EU nr 454/2011)
vara utrustade med en tydligt angiven
plats for transport av minst &tta monterade
cyklar. Dartill krévs att dvrig infrastruktur
kring stationen och tdgperrongen uppfyller
sGkerhetskrav fér cykeltransport. Ett exem-
pel pd en ny tdgmodell som uppfyller detta
krav &@r de t&g som nyligen kdpts in fill Malar-
dalstrafiken.

\\ J

Anldggande av infartsparkeringar &r en

Atgard for att battre knyta landsbygden

och glesare bebyggelsestrukturer till de

starka kollektivtrafikstrdken. Det @r viktigt att
infartsparkeringen lokaliseras i sGdana I&gen och
vid behov regleras s& att de inte nyttjas for andra
andamal eller ersatter korta gdng- och cykelresor.

Det r&cker inte att gora investeringar i infrastruktur
for att skapa smidiga kombinationsresor.
Integrering av digital trafikinformation 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 méjlighetatt planera
sin kombinationsresa.

Sammanfattningsvis finns det behov av flera olika

typer av atgdarder for att korta anslutningsresan:

e Lokalisera bebyggelse och i synnerhet
fritidsaktiviteter kollekftivirafiknara

e Ett mer finmaskigt och gent géng- och cykelnat
med bdattre anslutningar fill kollektivirafikens
héliplatser, bytespunkter och bryggor

e Sdkra och smidiga cykelparkeringar vid
héliplatser och bryggor

e Infartsparkeringar till nytta fér landsbygd och
glesare bebyggelsestrukturer

*  Modjlighet att ta cykeln ombord pd bdt och tég

e L&necyklar, mikromobilitet och andra delade
fransporttjé@nster vid kollektivirafikens stérre
hallplatser

* Integrering av digital information om cykel
och andra delade mobilitetstjanster i SLs
reseplanerare

4.1.10 Utveckla kollektivtrafikens potential p&
vatten

Sjotrafiken har potential att erbjuda bdde attraktiva
och kortare restider &n landbaserade alternativ
genom att utnyttja Stockholms vattenvagar, som &r
relativt fringselbefriade. Sjdtrafiken kan dven ha en
avlastande effekt och skapa fler resvéagar, vilket ger
kollektivirafiksystemet en béttre robusthet.
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Forutsattningar for att en sddan utveckling ska
kunna ske ar aft sjofrafikens miljdprestanda
férbattras, till exempel genom elektrifiering och
aft de inre vattnen kan trafikeras med hogre
hastigheter och mindre svall, fill exempel genom
teknikutveckling.

Det finns &ven behov av att utveckla bryggor,
pendlarparkeringar och anslutande busslinjer
samt gé&ng- och cykelnat for att skapa smidiga
resekedjor. Det finns &dven behov av att batire
anpassa modeller och arbetssdtt som anvdnds
for kollektivirafikplanering med planering av
kollektivirafik p& vatten.

For tillgéngligheten for fastboende
skargdrdsbefolkning dr det avgdrande att
erbjuda snabba anslutningar till replipunkterna
som dar utpekade i RUFS, ddr det ska finnas

bra bytesmojligheter fill den landbaserade
kollektivirafiken.

4.1.11 Oka kollektivirafikens tillganglighet p&
landsbygden

P& landsbygden dr kollektivtrafikens restider Iéngre,
utbudet lagre och oj@mnt fordelat mellan olika
geografier och i férhdllande till resandeunderlag.
For att kompensera bristerna i restid och

utbud bdr hogre krav stdllas p& komfort och
mojligheten att arbeta ombord, hdllplatsernas

utformning och anslutningsmajligheter. Vid storre
héliplatser, exempelvis landsbygdsnoder, bor
integrering av olika mobilitetstj@nster dvervagas

for att 6ka upptagningsomrdde och snabba upp
anslutningsresor.

Det kan omfatta utveckling av mobilitetshubbar
dar olika mobilitetstjanster erbjuds, t. ex. olika former
av frygg och séker infartsparkering for privata
cyklar och fordon, leveransboxar med mera. Det
finns &ven behov av att battre integrera digital
trafikinformation om mobilitetstjanster, kollektivirafik
samt fardmedelsalternativ i SL:s reseplanerare for
att underlatta for resendrerna att planera sina
kombinationsresor med ett hela-resan-perspektiv.

F&r en mer rattvis tillgdnglighet bor dven delar

av kollekfivtrafiken pé& landsbygden utvecklas

mot anropsstyrd trafik, vilket méjliggodrs av 6kad
digitalisering. Eft enhetligt koncept fér anropsstyrd
frafik fér landsbygden i hela Stockholms I&n har
utvecklats av Trafikférvaltningen. Baserat pd
erfarenhet frdn genomférd omvaridsanalys foreslds
tvé 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 effektivt utbud.




4.2 Behov av ytterligare &tgdarder

for konkurrenskraftig kollektivirafik
Samtidigt som en omfattande satsning goérs p&
en utbyggnad av kollektivirafiksystemet i Region
Stockholm fortsatter dven behoven att véxa i takt
med att regionen véxer med fler invAnare och
arbetsplatser. Med beslutade och planerade
Atgdarder och styrmedel stérks kollektivirafikens
konkurrenskraft, dér kollektivirafikresandet dkar
snabbare an befolkningsutvecklingen. Dock inte i
tillracklig utstrackning for att né det regionala mélet
om &kat kollektivt resande.

Med beslutade atgdrder fram till &r 2030 och
styrmedel samt markanvandning enligt RUFS
2050 forvantas kollektivirafikens marknadsan-
del 6ka med 3 procentenheter jamfért med
Ar 2015. P& I&ng sikt, mot &r 2050, beddms
beslutade atgdrder endast racka fill att 6ka
marknadsandelen med 1 procentenhet. Det
tyder pd& avsaknad av ftillrdckligt med styrme-
del och kollektivirafik&tgdarder.
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Figur 9 Kollekhvtrcf kens morknodsondel for olika reserelationer
nuldge (motoriserade resor, arbetsresor) med beslutade d&t-
garder.

For att nd maélen behdvs ytterligare &tgérder som
starker kollekfivirafikens konkurrenskraft. Det finns
behov av att bdde utveckla kollektivirafikens
produkt och dess konkurrensférdelar genom
snabba och smidiga anslutningsresor,
framkomlighets&tgdarder, reglering av parkering
och vagtrafik samt kollektivirafiknéra lokalisering
av ny bebyggelse samt kollekfivirafikforsorjining av
stadsutvecklingsomrdden.

Det beddms finnas sarskilt stor potential att dka

kollektivirafikresandet for:

* madlpunkter strax utanfér innerstaden inom egna
lGnshalvan

* tvarresor utanfér regionkdrnan mellan
kommuner och regionala stadskarnor

* lokala resor inom kommunen, dér
kollektivirafiken ar ett yteffektivt fardsatt

o fritidsresor, vilket sarskilt gynnar barn och
ungdomars fillganglighet

e nya stadsutvecklingsomrdden, ddr goda
kollekfivirafikvanor kan s&ttas tidigt

e resor till regionens ytteromrdden, till exempel

Sédertdlje.
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Figur 10 Kollekﬁvfroﬁkens marknadsandel fér olika reserelationer
2050 (motoriserade resor, arbetsresor) med beslutade dtgdrder.
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4.3 Behov av frimningsatgdrder for

Okad resurseffektivitet

Trots pdgdende betydande nyinvesteringar
utgdr dessa endast ett litet tillskott sett till den
infrastruktur som redan finns. Avgdrande for ett
attraktivt kollektivirafiksystem ar darfor hur regionen
nyttjar den infrastruktur som finns och de ftillskott
som kommer. Trimningsatgdrder, forbattrad
framkomlighet, beteendepdverkande atgdrder,
trafikering och hantering av trafikstérningar kan
skapa stora tillgdnglighetforbattringar pd bdde
kort tid och till relativt &g kostnad. Mer resurser
och uppmarksamhet bor darfor tillidgnas sGdana
Atgarder.

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

utnyttjade bytespunkterna och terminalerna.
Trangseln i vagnatet férvantas fortsGtta att
pdverka kollektivtrafikens framkomlighet i dn
stérre omfattning &n idag. Behovet av férbéttrad
framkomlighet for kollektivirafiken &r stort och
fortsatter att véixa. Behovet av kapacitet i depder
och terminaler ékar bdde med efterfrdgan pd
kollektivirafik och bristande framkomlighet.

Det beddms inte idag finnas tillrGckligt med
Atgdarder for att stkra en god framkomlighet och
hantera kapaciteten i bytespunkter. Det saknas
aven ftillrckliga atgarder for att tillgodose en
tilreklig terminal- och depdkapacitet for det
vaxande kollektivirafikresandet. Det kommer
ddrutdver dven kravas ytterligare ekonomiska
styrmedel for att sékerstdlla en rimlig framkomlighet
pd& vagndatet.

1 r Hastighet » 65% av whyllade hastighwt
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Figur 11 Hastigheter i véigsystemet nuldge, 2030, 2050 med styrmedel (fm maxtimme) med beslutade dtgéirder samt med och utan

styrmedel enligt RUFS 2050.
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4.4 Behov av atft (‘jfgdrdg Samtliga regionala stadsk&rnor férutom Sédertdlje
restidsbrister beddms med beslutade atgdrder uppnd

- . . . malrestiden p& hogst 30 minuter for resor till
For att uppnd malsrestiden mellan regionala

. ; S . city. Roslagsbanan till city har stor pdverkan for
stadskarnor exklusive Arlanda pd hégst 45 minuter kommunerna i den norddstra delen av lanet.
behdver ett antal restidsbrister dtgardas, framforallt
mellan flera av stadskérnorna och Sédertdlje.

Den planerade utbyggnaden av Sparvég syd
skapar nya kopplingar och kortare restider mellan
de regionala stadskdrnorna Flemingsberg och
Skarholmen och den nya tunnelbanan minskar
restiderna mellan de regionala stadskdrnorna Kista
och Barkarby.

Samtliga karnor férutom Sédertdlje beddms dven
med beslutade atgdrder nd mdlrestiden p& max 60
minuter till Arlanda.

Max 30 min Max 60 min

A mellan .
till city Ka&rnor till Arlanda

Tabell 9 Restider med kollektivtrafik mellan regionala stadskdrnor H E ;] E ' H E
och city, nulédige med beslutade &tgdrder. He Am L]

Nulage Arlanda Taby Kista Barkarby Skar- Flemings Handen Sodertdlje  City
holmen -berg

Arlanda
Taby

Kista
Barkarby
Skérholmen

Flemingsberg

Handen

Sodertdlje

City

Tabell 10 Restider med kollektivirafik mellan regionala
stadskdrnor och city, ndr 2050 med beslutade atgdrder.

2050 Beslutad  Arlanda Taby Kista Barkarby Flemings- Handen Soédertdlje City
planering berg

Arlanda

Taby

Kista
Barkarby
Skarholmen
Flemingsberg

Handen

Sodertdlje

City




Det finns &ven kommuncentrum med restidsbrister

Restider och restidskvoter ar ett sGtt att till n&rmsta regionala stadskarna, bland annat
beskriva kollektivirafikens attraktivitet Mérsta, Tyresd, Salem, Nykvarn och Varmda.
och konkurrenskraft. Det finns dock fler
faktorer som d@r viktiga for kollektivirafikens En annan atgdrd med betydande potential
konkurrenskraft, exempelvis komfort att korta restiderna &r genom smidigare
ombord/iréngsel, pdlitighet/férseningstid anslutningsresor till kollektivirafiken i form av kortare
och kostnader i form av biljett/parkering/ avstand eller snabbare resa. Stérst ér potentialen
trangselskatter/drivmedel. fér resor dér anslutningen utgdr en stor del av den

totala restiden, vilkket ofta &r fallet for fritidsresor,

. ) men dven for vissa medelldnga arbetsresor i delar
Det finns flera kommuncentrum med restidsbrister av l&net med férhdllandevis gles bebyggelse.

mot city, ddr pendlingsresan med kollektivirafik
ar oproportionerligt 1&ng i férhéllande till det
geografiska avstdndet; exempelvis Varmdo, _

= i .. - Max 40 min
Ekerd, Vaxholm, Norrtdlie, Sédertdlje och Salem. N . .

.. . .. LU CII T bell 12 Restider med kollektivirafik mellan
En férklaringsfaktor ér att flera av dessa kommuner k&rna kommuncentrum och narmsta kama; nulége och
kollektivirafikférsorjs med busstrafik ddr restiderna q 2050 med beslutade atgarder
pdverkas av framkomligheten i végnatet. Bl

Kommuncentrum till  Avstand Mal-

narmsta karna (km) standard
ar 2050

Max 60 min

fill ity

Tabell 11 Restider med kollektivtrafik mellan kom- | Huddinge - 3 3 3
muncentrum q_ch city; nulage och 2050 med HHE Flemingsberg
beslutade atgarder sollentuna - Kista 4 3 g
Kommun- Avstand  Nuldge . 2050 Solna - City ¢ ’ Max 10 min i
cenifrum (km) (min) sEandard JAO Mdrsta - Arlanda 6 19 19
ar 2050 Sundbyberg - City 7 10 10
Solna Botkyrka - 8 7 7
Sundbyberg 7 10 Flemingsberg
Nacka 10 17 Nacka - City 10 17 12
Danderyd 11 15 Danderyd - City 1 15 14
Lidingd 11 22 Lidingé - City 11 22 22
Huddinge 15 17 Ekerd - Skdrholmen 12 62 13
Sollentuna 15 16 Vallentuna - Téby C 13 14 14
Taby 17 29 Osterdker - Arninge* 13 16 9
Tyresd 18 34 Tyresd - Handen 13 28 Max 15 min 28
Ekerd 19 34 Max 30 min Salem - Flemingsberg 14 26 24
Haninge 22 29 Upplands-Bro - 15 10 10
Jarfalla 22 22 Barkarby stn
VErmds 29 39 Nykvarn - Sédertdlje 16 20 28
Vaxholm - Arninge* 18 40 19
Botkyrka 27 27 .
.. Upplands Vasby - 18 8 8
Upplands Vésby 27 25 Alanda
salem 29 49 Vérmads - City 22 39 ‘ 37
Vallentuna 31 39 Nyndsharnn - Handen 39 3] Max 30 min 31
Upplands-Bro 31 31 Norrtdlje - Arninge* 50 59 Max 40 min 39
Osterdker 33 45
Vaxholm 36 55
Soédertdlje 38 46 .
.. Max 40 min
Mdarsta 40 34
Nykvarn 49 30
Nyndshamn 58 55 Max 60 min
Norrtdlie 70 73
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4.5 Behovsbild per sektor

Centrala sektorn

| den centrala regionkdrnan (Stockholms stad,
Solna/Sundbyberg, Danderyd och Lidingd) ar
kollektivirafiktilgdngligheten generellt mycket god
och det sker en pdtaglig utveckling med beslutade
atgarder.

De behov och brister som kan identifieras ar fill

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

Tunnelbanesystemet klarar sig val med de redan
planerade atgdrderna. Konkurrensen om ytan kan
forvantas 6ka med framkomlighetsproblemen fér
busstrafiken.

erde

Figur 12 Efterfrdgan pd kollektivtrafikresor 2050 till centrala
sektorn

-
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Figur 13 Efterfrdgan pd kollektivtrafikresor 2050 frén cen-
trala sektorn . . .
Potential finns for att utveckla béttre tvarresande

i omrédet strax utanfér tvarbanan. Inte minst i
soderort 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 omréden
och nordostsektorn.

For lokalt resande inom den centrala
regionkarnan sker en omfattande 6kning
av efterfragan pa kollektivirafikresor ut fran

innerstan. Har ar soderort den klart domin-
erande malpunkten. Efterfrdgan mellan
innerstan och soderort fordubblas.

Utvecklingen av bdattre tvarforbindelser i
kollektivirafiken strax utanfdr innerstan och i det
halvcentrala bandet bdr inom Stockholms stad ske
med utgdngspunkt i de i Stockholms dversiktsplan
utpekade tyngdpunkterna som blir naturliga
malpunkter for arbetsresor, verksamheter och
tillgénglighet fill service och handel.

Kollektivirafikférsdriningen av
stadsutvecklingsomrédet Norra Djurgdrdsstaden

ar olést. | avsaknad av en mer kapacitetsstark
tilkommande kollektivirafik uppstar kapacitetsbrister
i det befintliga kollektivirafiknatet. Det finns

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

En utmaning &r kapaciteten i terminaler for

den 6kande mé&ngd bussar och resendrer som
férvéntas angdra dessa. Terminalerna ligger ofta

i omrdden med héga markvérden och ett stort
etableringstryck ddér olika stadsutvecklingsprocesser
pAgdr. Dessutom dr inte sdllan det anslutande
vagnatet fill dessa terminaler hért belastade

med en férvéntad dkad tréngsel. Mest kritiskt i

den centrala sektorn ar Gullmarsplan, Ropsten,
Odenplan, Liljieholmen, Arstaberg och Alvsj, dér
antalet resendrer forvantas dka kraftigt. Beslutade
spdrinvesteringar ger ddremot avlastning av Slussen
och Tekniska hégskolan.
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Figur 14 Kapactitet och potential fér centrala sektorn 40



Antalet p&- och avstigande vid T-centralen kommer
att 6ka kraftigt och det finns risk for att nodens
praktiska kapacitet inte kommer att récka till.

Ostra Sédertém

| syddstra delen av I@net (Haninge, &stra Huddinge,
Tyres® och Nyndshamns kommun) leder en 6kad
kollektivtrafikefterfrdgan till hard belastning i det
radiella ndtet. Detta skapar kapacitetsbrister framst
inom busstrafiken mot Gullmarsplan. Busstrafiken gaér
redan idag med hog turtéthet frdn Tyresd och delar
av Haninge. Den gemensamma vaginfrastrukturen
for detta, Guddbroleden, Tyresdvdagen och
Nyndasvagen ar hért belastad.

Omfattande &tgdarder planeras for att stérka
kollektivtrafikens framkomlighet i dessa strdk. Men
for att mota efterfrdgan kan kollektivtrafiken dock
behdva gd sd tatt att bussarna skapar problem for
sin egen framkomlighet vid till exempel hallplatser.
Effersom det redan finns restidsproblem mellan
Tyres® och centrala Stockholm riskerar detta
problem att férvarras.

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

Andra stérre bytespunkter och bussterminaler inom
sektorn dér kapacitetsbehoven beddms 6ka ar
Handen och Tyresd centrum.

Pendeltdgssystemet blir &ven det hart belastat
l&dngre in i systemet (mellan Alvsjé och Odenplan
primdart) viket kommer att pdverka resendrer

frdn Haninge, Nyn&shamn och 6stra Huddinge.
Snabbpendeltdgen till Nyndshamn ér viktiga for att
uppnd restidsmdlen mot City.

Den regionala stadskdrnan Haninge centrum har
tilgdnglighetsbrister i form av I&dnga restider Hill
Sédertdlje. Tillgangligheten till Haninge ar bristfallig
i tvarled frAn Tyresd vilket begrénsar karnans
mdjlighet att utvecklas som centrum for regional
arbetsmarknad och service.

Relationer med ett stort resande och I&ag
kollektivtrafikandel, &r resor med mdalpunkt pd&
ostra Sédertérn. | dvrigt finns eft stort bilresande
mot Stockholm s&derort samt till arbetsplatsernai
Flemingsberg.

Efterfragan pa kollektivirafikresor fran sek-
torn mot innerstan 6kar med ca 30 procent
fram till ar 2050. Efterfrdgan pa resor fran

sektorn till soderort 6kar med cirka 90 pro-
cent jamfort med idag.

Efterfrdgan pd antal

kollektivirafikresor 2050
(per dygn)
b Procentuell forandring
dingby @ frdn Hl_Jl{}lt_]!’}
o
erce +30
11000 +90%

+909% @ Tyresd

3000

+40

Figur 15 Efterfrégan pd kollektivirafikresor 2050 fran Ostra Séder-
torn sektorn
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Figur 16 Kapactitet och potential fér Ostra Sédertorn sektorn
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Vastra Sédertérn

F&r den sydvastra sektorn (Huddinge, Salem,
Botkyrka, Sédertdlje och Nykvarn) medfor
utvecklingen av tunnelbanan att denna
kapacitetsmassigt klarar efterfrdgeutveckliingen val.

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

som stéplatsresande blir norm for resendrer som
reser frdn Tumba och norrut i morgonrusningen.
Dessutom uppstdr omfattande kapacitetsproblem
pd tvdarbanan som utgdr en viktig lank fér ménga
resendrer frén sektorn med mdanga bytande

frdn pendeltdg. En annan viktig tvarkoppling i
sektorn é@r stomlinje 172 med hdg belastning och
framkomlighetsproblem pd& stora delar av sin
strackning.

Flemingsberg och Sk&rholmen ar tvd stora
bytespunkter och bussterminaler inom sektorn dar
kapacitetsbehoven beddms 6ka i samband med
inférande av busstrafik pd Forbifart Stockholm och
pd Tvarférbindelse Sodertérn. Kapacitetsbehoven
beddms dven oka betydligt i Sédertdlje centrum
och Nykvarn fill féljd av resandetillvéxten.

Véstra Sédertérn har ocksd férhdallandevis stora
tillganglighetsbrister i anslutning fill de regionala
stadskarnorna. Situationen férbattras for
Flemingsberg med Spdrvag syd, medan Sédertdlie
fortsatt har Idnga restider till sGval centrala
Stockholm som till samtliga regionala stadsk&rnor
p& den norra Ianshalvan.

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

Mdanga resor i sektorn har malpunkt i

soderort, framforallt frén Huddinge. Har finns en
potential for dkad kollektivirafikandel genom
effektivare kollektivtrafikforsorining till ier malpunkter
strax séder om innerstaden. Det gdller dven
inpendlingen till Sédertdlje som nGdmnts ovan.

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

2050, medan efterfragan mot séderort mer
an fordubblas.

Figur 17 Efterfrdgan pd kollektivtrafikresor 2050 frdn Véstra Séder-
torn sektorn

-
-----

Figur 18 Kapactitet och potential for Vastra Sédertorn sekforn
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Nordvdastsektorn

| nordvast (Ekerd, Jarfélla och Upplands-Bro) sker
forhdallandevis stora férandringar fill &r 2050 med en
ny regionaltdgsstation i Barkarby och utvecklingen
av tunnelbanan, vilkket ger tydliga forbattringar

i restider mellan de regionala stadskdrnorna i
Barkarby och Kista/Sollentuna/H&ggvik.

En eventuell exploatering och ny stadsdel pd
Bromma flygplatsomrdde ger en stor pdverkan pd
resendrsbehovet dven om omrédet inte berdknas
vara fullt utbyggt &r 2050. Forbifart Stockholms
forandrar resmoénster och tillganglighet fill sektorn.

Kapacitetsmdssigt leder efterfrdgedkningen

i sektorn fill kapacitetsbrister p& Tvarbanan,
inklusive nya Kistagrenen. Trafiken kan inte utdkas

i tillr&cklig takt med beslutade fordonsinkdp.
Pendeltdgssystemet blir successivt allt mer belastat
fram till 2050, med st&plats allt Idngre ut i systemet
samt en &verskriden praktisk kapacitet mellan
Spdnga och Sundbyberg &r 2050. Aven i detta fall
beror kapacitetsbristen p& fordonsbrist.

Det beddms dven uppstd stora kapacitetsbehov
i storre bytespunkter och bussterminaler sé& som i
Barkarby, Jakobsbergs och Kungsdngen.

Det uppstdr ocksé en dkande trangsel i vagnatet.
Drottningholmsvégen- Kvarnbacksvégen-
Norrbyvdgen-Huvudstaleden ddr Ekerds stombussar
gér riskerar att f& ytterligare forsémrade restider,
vilket mot bakgrund av att Ekerds restider mot
centrala Stockholm och Solna redan dr for Idnga
och darfoér fér ses som ett vasentligt behov att 16sa.
Eker0s tillganglighet ar férutom att vara beroende
av framkomligheten i vagnatet for stombussar dven
beroende av en val fungerande bytespunkt vid
Brommaplan, som i dagsléaget ar fullbelagd.

Restidsbrister férekommer dven mellan Barkarby-
Sédertdlie och Kista-Sédertdlje. Det finns potential
for ett dkat kollektivirafikresande i flera strdk i
sektorn. Ekerés stombussar har till foljd av den
begrénsade framkomligheten en stor latent
efterfrdgan som med bdattre restider skulle kunna
frigdras. | dvrigt finns det ett stort bilresande fill
mdlpunkter i Stockholm Vdasterort sésom Kista och
Ulvsunda.

Kollektivirafikefterfragan mot innerstan
férvantas 6ka med 50 procent fill ar 2050,
medan det mot mer lokala malpunkter

narmare innerstan (framst Kista) nastan
fordubblas.

»
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Figur 19 Efterfrégan pd kollektivirafikresor 2050 fran Nordvdstsek-
torn
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Figur 20 Kapactitet och potential fér Nordvdstsektorn
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Nordsektorn

| nordsektorn (Sollentuna, Upplands Vasby

och Sigtuna kommun) utgér pendeltdget

(Marsta- och Uppsalagrenen) den primdra
kollektivirafikkopplingen med den centrala sektorn.
Resandet med pendeltdg dkar stadigt, och
trangseln sprider sig utdt i systemet med stéplats
frdn Upplands Vasby. Den praktiska kapaciteten
riskerar dverskridas frén Ulriksdal och in mot
centrala Stockholm. Trangseln i vagnatet riskerar att
forvarras, framst pd& E4 och Norrortsleden.

| sektorn finns den regionala stadsk&rnan
Arlanda/Marsta som ar central for hela lGnets
internationella tillgdnglighet. Potential fér 6kat
kollektivirafikresande finns mellan stadskdrnan och i
stréket mot Uppsala.

Restidsbrister finns i anslutningarna mellan de tva
geografiskt mest spridda kdrnorna, Sédertdlje och
Arlanda.

Kista utgor en stark mélpunkt fér ménga

arbetsresor frén sektorn med en férhdllandevis

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

Aven restiden fran Sigtunas kommuncentrum
i Marsta till centrala Stockholm &r Iangre &n
mdilrestiden.

Upplands Véasby utgor nod fér férgrening i
pendeltdgssystemet och ligger strategiskt i
forhdallande till det tvarg&ende vagndatet och har
potential aft utvecklas till en stdrre yttre bytespunkt
mellan radiella och tvargdende resor pd norra
|&Gnshalvan.

Andra storre bytespunkter och bussterminaler
ddér kapacitetsbehoven beddms 6ka betydligt ar
Marsta och Sollentuna.

Efterfrdgan pa kollektivirafikresor mot in-
nerstan okar med drygt 30 procent, med-

an den mot Kista och Solna/Sundbyberg
okar med ca 80 procent.

Anltal resor med
' kollektivtrafik 2050
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Figur 21 Efterfrégan pd kollektivirafikresor 2050 frédn Nordsektorn
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Figur 22 Kapactitet och potential fér Nordsektorn
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Nordostsektorn

| nordostsektorn (Norrtdlie, Osterdker, Vallentuna,
Vaxholm och Taby) sker en genomgripande
forbattring av kollektivirafiktillgdngligheten till &r
2050, dd& Roslagsbanans forlédngning till Odenplan
och Stockholm City, tillsammans med en 6kad
trafikering gér att restider och turtathet frdn stora
delar av sektorn till ménga centrala mdalpunkter
forbattras avsevart.

Detta visar sig ocks& genom en 6kad
efterfrdgan pd kollektivtrafikresor som

skapar en vaxande kapacitetsbrist utifrén
planerade fordonsinvesteringar. En kraftig
bebyggelseutveckling leder ocksd till en 6kad
tringsel i vgnatet, frdmst E18 och Norrortsleden.

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

| den regionala stadskdrnan Taby-Arninge planeras
for en ny stérre bytespunkt i Arninge som skapar
mojligheter fér byten mellan tvérgdende och
radiell stomtrafik. Det beddms &ven uppstd stora
kapacitetsbehov i befintliga stérre bytespunkter
och bussterminaler s& som i Norrtdlje, Rimbo,
Akersberga, Vallentuna och Téby centrum.
Samtidigt ger Roslagsbanans forldngning till City
en aviastande effekt p& Danderyds sjukhus och
Tekniska Hogskolan, som &r tvéd andra viktiga
bytespunkter i sektorn.

De lokala resorna inom nordostsektorn sker till
mycket stor del med bil och detta resande beddms
nastan férdubblas fill 2050. Detta indikerar att det
finns en potential att utveckla och starka den lokala
kollektivirafiken och dd framst i omrdden med
mycket arbetsplatser.

Det finns ocksd ett stort resande frdin hela
nordostsektorn fill arbetsplatser i Solna/Sundbyberg/
Kista, dér kollektivirafikandelen idag ar I&g. Eft
sedan tidigare utpekat behov ér en effektivare
koppling till Arlanda frén nordostsektorn.

Efterfrdgan pa kollektivirafikresor mot
innerstan okar med over 80 procent, vilket
ar den storsta okningen i lanet . Mot saval

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

30500

Figur 23 Efterfrégan pd kollektivtrafikresor 2050 frdn Nordostsek-
torn
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Ostsektorn

| ostsektorn (Nacka och Varmdo) férandras
kollektivirafiksystemet i stor omfattning i och

med utbyggnaden av tunnelbanan till Nacka C.
Detta medfér att tillgéngligheten frdn Nacka fill
fler delar av den centrala regionkérnan och fill
Kista forbattras avsevart. Det innebdr ocksd att
busstrafiken frdn Nacka mot Slussen reduceras dd
en stor del av frafiken istdllet matar till tunnelbanan
i Nacka C.

Kapacitetsmdssigt klarar tunneloanan efterfrdgan
pd kollektivtrafikresor frdn Ostsektorn, medan
busstrafiken frdn Varmdd mot centrala
regionkdrnan behdver foérstarkas.

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

| det Idnga tidsperspektivet, efter &r 2050, dr det
osdkert om det gdr att sdkra kapacitet i vagnat och
terminaler f&r en bussforsorjning av Varmdo enligt
liknande uppldgg som dagens, ddr Gustavsberg
redan idag har restidsbrister till cenfrala Stockholm.

Vid ett eventuellt genomférande av en framtida
6stlig forbindelse dr det avgérande att en sddan
inkluderar en kapacitetsstark kollektivirafikldsning.
R&tt utformad skulle en sddan innebdra potentialer
for betydande restidsforoattringar for ostsektorn till
delar av regioncentrum.

Det finns potential att 6ka kollektivirafikandelen for
resor till Nacka och Gustavsberg, dar framférallt de
lokala resorna fill centrala Nacka éar betydande. |
relationen mellan hela ostsektorn och séderort finns
en stor efterfrédgan.

Efterfrdgan pa kollektivirafikresor mot
innerstan okar med 60 procent, och mot
soderort med 6ver 140 procent.

Figur 26 Kapactitet och potential fér Ostsektorn
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4.6 Behovsbild per trafikkoncept
Nd&r Stockholmsregionen véxer forvantas ocksd
antalet resendrer i kollektivirafiken atft éka.
Visserligen ger de redan beslutade och finansierade
Adtgarderna ett vardefullt kapacitetstillskott

fill kollektivirafiksystemet som helhet. Men
Atgarderna ar framfoér allt koncentrerade till vissa
delar av systemet. Tunnelbanan, Roslagsbanan
och delar av spdarvagssystemet fér flera stora
nyinvesteringar i delvis nya reserelationer, medan
pendeltdgssystemet i stora delar ser ut som idag.
Resandeflddena i kollektivirafikens olika delsystem
utgdr kommunicerande karl som endast till viss

del kan styras av trafikplaneringen. Uppstar
kapacitetsbrist i ett trafiksystem kan det i vissa fall
kompenseras av ett annat trafiksystem. | andra fall
finns inga alternativ till att férstérka kapaciteten i
det trafiksystem ddr bristen finns.

Vid beddmning av behov och brister i olika
delar av kollekfivirafiksystemet ér 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 ett 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 fill spdrirafiken.
Exempelvis ar spdrvagstrafiken splittrad i flera
banor (Tvarbanan, Spdrvag syd, Nockebybanan,
Lidingdbanan, Spdrvag City och Saltsjbanan)
med skilda systemstandarder. Genom aftt

betrakta systemet som en helhet finns méjlighet 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 p& Nyndsbanan att ha

en stérre betydelse for trafikférsériningen av 6stra
Sédertdrn och ostsektorn.

Regionaltagstrafik

Region Stockholm é&r fillsammans med 6vriga
regioner i Mdlardalen delagare i Malardalstrafik
som organiserar regionaltagstrafiken p&
Trafikverkets sparanléggning. Ar 2022 kommer
ett viktigt steg aft tas i utvecklingen dé de

nya trafikavtalen frader i kraft dér frafiken har
upphandlats i konkurrens med de tdg som
Malardalstrafik har képt in.

Det nya trafikavtalet innebdr att regionen fér

storre styrmaojligheter dver regionaltégstrafiken.
Genomgdende taktfast regionaltdgstrafik kommer
att etableras mellan Sédermanland och norra
Mélardalen vilket méjliggdr korta restider mellan
sédra Iénshalvan och Arlanda/Uppsala. Efterfrégan
pd resor med regionaltdgstrafiken beréknas med
beslutade &tgdrder 6ka kraftigt med ca 40 procent
till &r 2030 och 60 procent till &r 2050.

Efterfragan pa resor med
regionaltagstrafiken beraknas 6ka med 40
procent till ar 2030 och 60 procent till 2050.

En forutsattning for resandepotentialen ar
att SL-taxa infors pa regionaltagen.

D4 en stark resandetillvéxt i bdde pendel- och
regionaltdgstrafiken forvantas under 2020-talet
kommer det att bli viktigt att hitta en god
rollférdelning och samspel mellan pendel- och
regionaltdgen fér att kunna erbjuda s@val snabba
som turtéta resor inom Storstadsomrddet Sédertdlje-
Stockholm-Uppsala.

Pendeltagstrafik

Pendeltdget dr ett trafikkoncept som erbjuder
snabbare resor for storre resendrsfidden é&n
tunnelbanan. Pendelté&gstrafiken har fatt ett klart
uppsving sedan Citybanan och de nya stationerna
i City 6ppnade. N&gra ytterligare beslutade
Atgarder finns dock inte. Samtidigt berdknas
efterfrdgan pé resor med pendeltég 6ka med
cirka 30 procent till &r 2030 och 50 procent till &r
2050. Detta kommer att leda till 6kad tréngsel och
I&nga stéplatstider. | vissa fall kommer det att bli
svart att kliva pd& dverfulla t&g. Ar 2050 férvéntas
tréngseln 6ka generellt i pendeltdgssystemet,

men sdrskilt pd de redan belastade stréckorna. P&
vissa stréickor dverskrider efterfrdgan den praktiska
kapaciteten, vilket i praktiken innebdar att alla 47



resendrer inte kan stiga pd t&dgen pd grund av
bristande passagerarutrymme i vagnarna. Detta
gdller framfér allt stréickorna fran Alvsjo, Spdnga,
Sollentuna, samt méanga turer frdn Uppsala mot
Stockholm i morgonens maxtimme.

Efterfrdgan 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 sé& kan 20 t&g/h nds till 2030

vilket tillsammans med en regionaltdgssatsning
beddms vara tillrdckligt fér 2030. Det kommer
dven behovas en utvecklad samverkan kopplat fill
utvecklingen av regionaltdgstrafiken. For att kunna
utveckla systemet vidare upp emot 24 t&g/h krévs
ett stérre strukturférandring vilket skulle kunna vara
mojligt bortom 2030 fram emot 2050 givet att man
borjar tankearbetet nu.

For att méta trafikutvecklingen behdver
uppstaliningskapacitet inklusive Iattare

underhdll som fill exempel st&dning tillskapas

l&ngs Ostkustbanan samt dver tid dven 1&ngs
Nynd&sbanan. Forfsatt dialog med trafikverket krévs
for att klargéra respektive parts ansvar.
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Figur 27 Framtida kapacitetsbrister i pendeltagssystemet 2030 och 2050 (genomsnitt av alla turer under maxtimme).
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Tunnelbanesystemet kan i stora drag hantera
resendrsdkningarna val till &r 2030. Aven p&
l&ngre sikt till &r 2050 beddms tunnelbanan
kunna hantera resandedkningen pd ett bra
satt. Som en félid av att kollektivirafikférsdrining

Tunnelbanetrafik

Tunnelbanan ar ett frafikkoncept som erbjuder av Norra Djurgérdsstaden saknas uppstér dock
snabba resor for stora resendrsidden i radiella strdk Sverbelastning pd stradckan mellan Karlaplan —

till det halvcentrala bandet. Tunnelbanan ér under T-centralen.

forédndring med betydande nya investeringar fram

till &r 2050 som ger n&stan 40 procentig utdkning av Ddremot finns ett omfattande reinvesteringsbehov
kapaciteten. Efterfrdgan pd resor med tunnelbana i funnelbanesystemet dd stora delar av systemet
berdknas med beslutade atgdrder 6ka med ca 45 narmar sig eller har redan passerat sin tekniska
procent till &r 2030 och 70 procent till &r 2050. livsiangd, vilket medfér en dkande felintensitet

och allt mer arbete med att uppratthdlla
driftsGkerheten. Det finns en ackumulerad
Efterfrdgan pa resor med tunnelbana skuld avseende ersattningsinvesteringar
beraknas 6ka med 45 procent till ar 2030 i tunnelbanesystemets grundidggande
och 75 procent till 2050. Det dr resultatet uppbyggnad, omfattande allt fré&n infrastruktur, till
av beslutade investeringar som 6kar teknik och fordon.
kapaciteten med ca 40 procent. till ar
2050.

2030 2050

Figur 28 Framtida kapacitetsbrister i tunnelbanan 2030 och 2050 (maxtimme)
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Roslagsbanan

Roslagsbanan fyller en funktion som pendeltég
mot nordost vilken ytterligare kommer forstarkas av
forlangningen fill city. Genom pdgdende arbete
med Roslagsbanan kommer trafiken att kunna

6ka under 2020-talet. D& kommer den dven att
forberedas fér den trafikbkning som férldngningen
till City ger, daribland livstidssakring och/eller
ers@ttning av befintlig fordonsflotta. Férldngningen
till City féranleder ett behov av att dndra lokala
busslinjenatet i nordost.

Fram till &r 2030 férvéntas Roslagsbanan kunna
ta hand om de 6kade resendrsfliddena utan
betydande kapacitetsproblem, men till &r 2050
forvantas kapacitetsproblem uppstd pd de inre
delarna av Roslagsbanan, ddr den praktiska
kapaciteten 6verskrids om trafiken utférs med
beslutade 120 m t&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
Tvarbanans tvargdende roll och 6ka robustheten

i sparnaten. Utbyggnaden medfér tillsammans
med en positiv resandeutveckling 1angs befintliga
banor och kommande utbyggnad av Spdrvag syd
ett utékat fordonsbehov som i sin fur ger ett utdkat
behov av depder.

Redan &r 2030 beddms kapacitetsbrister uppstd
l&ngs delar av Tvarbanans Helenelundsgren samt
pd stréickan mellan Lilieholmen och Gullimarsplan.
Anledningen fill den hdga efterfrdgan pé
Tvarbanan ar fill stor del kopplad till omfattande
utbyggnadsplaner av bostdder och arbetsplatser
l&ngs banans stréickning. P& langre sikt, efter 2030,
beddms stora delar av Tvarbanan f& betydande
kapacitetsproblem dé& nu planerade fordonsinkdp
inte ar tilradckliga for att mota efterfrdgan.

P& langre sikt beddms det dven bli tfréngt i
vagnarna pd Spdrvéag syd, med vissa stréckor dar
den praktiska kapaciteten dverskrids, framfor allt
Flemingsberg-Skarholmen-Kungens kurva. Aven hér
beror kapacitetsbristen pd for f& fordon.

Tvarbanan har redan idag bristande framkomlighet,
i synnerhet [angs blandfrafikstrackor i Sundbyberg
och Gréndal-Lilieholmen, vilket p&verkar
resurseffektivitet och regularitet. Det finns Gven
behov av trimningsatgdrder i trafiksignalerna l&ngs
banan.
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Figur 28 Framtida kapacitetsbrister i sparvagssystemet 2030 och 2050 (maxtimme) 50



Méjligheten att kunna behdlla, eller ersdtta
befintliga depder, och etablera nya depderien
trafikndra miljé ar avgdérande for rationell och
effektiv trafiksédttning och underhdll 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
Trafikforvaliningen och externa aktoérer.

Matarbanor /

Stadssparvag

Matarbanor utgdrs av Saltsjbbanan,
Nockebybanan och Lidingdbanan. Dessa

har olika teknisk standard men definieras som
matarbanor. Sparvag City i sin tur har en funktion
som stadsspdrvag. Saltsibanan kommer i och
med tunnelbaneutbyggnaden till Nacka f& en ny
roll aft férbinda centrala Nacka med Sédermalm.
Saltsipbanan har regionens éldsta spdrfordon med
medfoéliande buller- och komfortproblem. Till &r
2030 behodver en fornyelse av vagnparken pdborjas
vilket ger félidinvesteringar i elkraftsférsérining och
depder.

Resandet férvantas dka langs b&de Saltsjobanan,
Nockebybanan och Lidingdbanan, men varken
Ar 2030 eller &r 2050 beddms det finnas ndgon
stracka som ligger dver den praktiska kapaciteten.
For Spdrvag Citys depdbehov saknas I&ngsiktig
radighet, vilket &r en risk for hela systemet.

Frdgan bér hanteras inom kommande beslut och
férhandling om kollektivtrafikforsérining av Norra
Djurgdrdsstaden, dér en sammankoppling med
Lidingbbanan ar féreslagen.

Stadsexpress,
radiell- och

tvargaende
expressbuss

Expressbussar ar ett trafikkoncept som ska verka
strukturerande for bebyggelse och ortsutveckling.

I samband med upphandling av nya frafikavtal gors
en behovsbeddmning av busstrafikens utveckling.
Framtida trafikprognoser baseras déremot pd
gdllande trafikavtal och p& dagens trafikutbud,
vilket &r en brist d& detta inte speglar framtida
efterfrdgan pd& resor. Prognoserna visar detta trots
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 utbudsékningar fér att fillgodose
efterfrdgan pd resor med buss till &r 2030 och 2050.
Utbudsdkningar med buss har i sin fur potential att
skapa en annu storre efterfrdgan pd resor med
buss.

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

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

Fler bussresendrer fram till &r 2030 kommer att
s@fta aviryck i form av 6kade kapacitetsproblem
pd mdAnga av de storre bussinfarterna in mot

de centrala delarna av regionen, exempelvis

pd Norrtéliebussarna, Nacka-Varmdobussarna
och bussar frédn Tyresd. Planerad trafik dr inte

2030

2050

Figur 29 Framtida kapacitetsbrister i spdrvdgssystemet 2030 och 2050 (maxtimme) 5]



tilraicklig for att moéta efterfrdgan utan behdver
utdkas. P& dessa stréckor forvéntas efterfrdgan
aftt bli hégre &n den praktiska kapaciteten, viket
i praktiken innebdr att 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
hastighetsgréns &ver 70 km/h, vilket komplicerar
beldggningssituationen ytterligare. Utan &tgdrder
kommer &dven mdanga av stombusslinjerna i de
centrala delarna av regionen att f& betydande
kapacitetsproblem, vilkket 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 forstdrks p& ungefar
samma stréckor som till 2030. Dessutom tillkommer
kapacitetsproblem p& nya stréckor, exempelvis pd&
stombussarna frédn Ekerd. Det finns sammantaget
behov av att stérka kapaciteten i bussnétet genom
fler turer och mer kapacitetsstarka fordon, bé&de i
ett 2030- och ett 2050 perspektiv.

Det finns behov av forbattrad framkomlighet fér
expressbussarna for aft kunna utveckla en attraktiv
och resurseffektiv trafik med tatare avgdngar. Hég
prioritet och eget utrymme kan &ka kapaciteten fér
personresor 1angs flera av Ianets hardast trafikerade
gator och vagar och samtidigt avlasta det radiella
spdrndtet. Det finns Gven behov av utvecklad
kapacitet i terminaler och depder for att kunna ta
hand om ett &kat turutbud.

Trafikforvaliningen driver fillsammans med
Trafikverket och kommunerna Gront ljus stombuss
som syftar fill att férbattra och utveckla trafiken. |
arbetet har ett stort antal framkomlighetsé&tgdrder
identifierats som kan korta restiderna och férbatira
framkomligheten fill en mycket hég kostnadsnytta,
men majoriteten av dtgdrderna saknar

s@kerstalld finansiering. En utmaning foér ett samlat
genomfoérande &r dven att expressbusslinjerna
ofta strdcker sig genom flera kommuner, ddr
framkomlighetsdtgdrderna bér genomféras i

takt med att trafiken utvecklas. Genomférande
av atgdrder i strék och lansering av nya linjer
forutsatter darfér en hog grad av samverkan mellan
Trafikférvaltningen och berérda vaghdilare.

Sjotrafik

Sjotrafiken bestdér av flera olika trafikkoncept. De av
regional betydelse dr skargdrdslinjer, matarlinjer och
direktlinjer pé sjo. Trafiken ér under utveckling och
en behovsanalys och trafikutredning av sjétrafiken
genomfors.

Dagens direkttrafik frén Stockholm under
sommarmd&naderna dr dimensionerande vilket
innebdr utmaningar vad gdller effekfivitet

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

féljd av stora varianser mellan behoven for
sommarresendrer och fastboende.

Sjotrafikens tonnage behdver utvecklas sé& att de
inre vattnen kan frafikeras med hégre hastigheter
och mindre svall. Darutdver finns behov av

att utveckla bryggor, pendlarparkeringar och
anslutande kollektivirafiklinjer, samt gé&ng- och
cykelnat fér att skapa smidiga resekedjor. Det finns
aven behov av aft bdtire anpassa modeller och
arbetssatt som anvands f&r kollektivirafikplanering
med planering av kollektivirafik p& vatten.
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Bytespunkier

Utvecklingen av trafik och resande innebdér behov
av att hantera det ékade resendrsfiddet i regionens
bytespunkter, dar kapacitetsutnyttiandet redan ar
anstrangt. Till &r 2030 beddms det finnas betydande
behov av atgdrder for 50-talet bytespunkter.

Det 6kade behovet ar kopplat fill beslutade
investeringar, sésom tunnelbanans utbyggnad fill
Nacka C, Barkarby station och Karolinska sjukhuset
eller busstrafikeringen av Férbifart Stockholm, som
Okar behovet vid Ské&rholmen, Johannelund/Vinsta
och Flemingsberg. Behovet dr dven kopplat till
utveckling av bostdder och befolkningsékningen.

Till &r 2050 tillkommer ytterligare behov, bdade fill
folid av beslutade investeringar och av den ékande
befolkningen. Exempelvis ger Roslagsbanans
forldngning etft 6kat antal bytande resendrer vid
flera stationer, exempelvis Akersberga station,
Vallentuna station och Taby centrum, medan den
ger en avilastande effekt p& Tekniska hdgskolan.

| Tabell 13 har foréndrat pd&- och avstigande
berdknats vid ett urval av stérre bytespunkter dar
betydande féréndringar beddms ske med hdnsyn
till beslutade &tgdrder och dkad befolkning enligt
RUFS 2050. Berdkningen ska endast ses som en
indikator p& hur kapacitetsbehovet féréndras

till &r 2030 och 2050. Det saknas kunskap om
kapacitetstaket och kapacitetsutnyttjandet vid
I&nets storre bytespunkter, men den generella
uppfattningen ar att kapacitetsutnyttjandet

i dagslaget ar hogt vid flera av IGnets stérre
bytespunkter.

Tabell 13 Urval av stérre bytespunkter dér resandet (antal pa-

och avstigande) berdknas &ka till félid av beslutade atgdrder.

Bytespunkt Nuldge 2019 | Forandring | Forandring till

(pa- och till &ar 2030 ar 2050

avstigande
maxtimmen)

Arninge (ny) - 2 500 4800
Johannelund/ - 1100 1350
Vinsta (ny)
Nacka Forum 850 +731% +952%
Karolinska 600 +422% +524%
sjukhuset
Barkarby station 1 500 +357% +442%
Norrtdlje 650 +317% +390%
busstation
Rimbo station 250 +263% +320%
Akersberga 1050 +97% +230%
station
Sk&rholmen 2 050 +94% +221%
Vallentuna station 800 +144% +193%
Sickla 2 050 +154% +180%
Alvik 8 600 +80% +171%
Téby cenfrum 1100 +48% +163%
Kista 5900 +102% +151%
Lilieholmen 14 000 +60% +142%
Fridhemsplan 16 100 +35% +136%
Norra Skéndal 1200 +102% +130%
Gustavsbergs 850 +76% +124%
cenfrum
Ropsten 8 900 +67% +95%
Handen 2200 +66% +82%
Brommaplan 6200 +51% +78%
Solna cenfrum 4500 +37% +76%
Flemingsberg 3 300 +23% +70%
Helenelund 2 700 +24% +69%
Arstaberg 6000 +9% +67%
T-centralen 46 300 +44% +62%
Sodertdlie 3 400 +30% +40%
centrum
Gullmarsplan 20 700 +29% +37%
Slussen 29 900 +12% +18%
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Terminaler

TaY

Utvecklingen av busstrafiken skapar behov

av kapacitet i ldnets bussterminaler dar
kapacitetsutnyttjandet redan ar hdgt. Ofta uppstar
malkonflikter mellan behov av utékad terminalyta
och ny bebyggelse i stationsndra lagen. | vissa

fall kan terminalsytan utdkas och i andra fall kan
I6sningar dar trafiken styrs fill andra platser vara mer
restids- och kostnadseffektiva.

Till &r 2030 beddms det finnas betydande behov
av atgdrder for 30-talet bussterminaler. Nya
bytespunkter planeras i Nacka C, Arninge och
Johannelund/Vinsta. Bussterminalerna i Nacka

C och Arninge ar under planering, vilkket innebdr
att utformningen redan &r bestédmd. Andra
bussterminaler d@r behoven av 6kad kapacitet
ar sdrskilt stor &@r Stockholms central, Ské&rholmen,
Barkarby station, Solna C, Flemingsberg, Nykvarn,
Sickla och Solna station.

Till &r 2050 utdkas behoven ytterligare. Bytespunkter
dar férandringarna blir sarskilt stora, utéver ovan
n&mnda ar Gustavsbergs C och Taby C. Samtidigt
minskar belastningen i ndgra av terminalerna,

till exempel Tekniska Hogskolan, Odenplan och
Danderyds sjukhus.

| foljande tabell har férandrat avstigande
ber&knats vid ett urval av stérre bussterminaler dér
betydande férandringar beddms ske med hdnsyn
till beslutade &tgdrder och dkad befolkning enligt
RUFS 2050. Berdkningen ska ses som en indikator
p& hur kapacitetsbehovet férandras till &r 2030 och
2050. Det har genomfoérts kapacitetsutredningar
for ett 50-tal av lanets stérre bussterminaler.
Resultaten visar generellt sett p& ett mycket

hogt kapacitetsutnyttiande vid de flesta stérre
bussterminalerna i dagsléget, dar 6kad kapacitet
inte alltid &r svaret pd behovet. Att 16sa det

hoga kapacitetsutnyttjandet kan dven kréva
effektiviseringar av terminalen eller férandringar i
utbud.

Tabell 14 Urval av stérre bussterminaler dér resandet (avstigande
frén buss) berdknas &ka till félid av beslutade &tgdrder.

Bussterminal Nuldge 2019 | Foréndring | Foréndring till

Avstigande till ar 2030 ar 2050

buss

(maxtimme)

Arninge (ny) - 1050 avsti- 1800 avsti-
gande gande

Nacka Forum 450 +664% +859%
Flemingsberg 150 +496% +455%
Skarholmen 150 +260% +404%
Karolinska sjukhu- 450 +313% +397%
set
Akersberga 200 91% +372%
station
Kungsdngen 250 +243% +319%
Norrtdlje bussta- 400 +245% +302%
fion
Barkarby station 500 +185% +251%
Norra Skéndal 400 +204% +247%
Hokarédngen 200 +197% +237%
Téby centrum 250 +50% +181%
Gustavsbergs 350 +109% +168%
cenfrum
Mdrsta 700 +126% +162%
Sodertdlie cen- 1100 +144% +155%
frum
Solna cenfrum 400 +106% +151%
Kista 950 +106% +141%
Lidingd centrum 200 +96% +122%
Vallingby 800 +85% +111%
Solna station 450 +92% +110%
Sundbyberg 550 +56% +99%
T-centralen 200 +39% +89%
Upplands Vasby 700 +77% +83%
Handen 500 +59% +79%
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Planerad utveckling av trafiken skapar behov av
b6kad depdkapacitet, d& kapacitetsutnyttjandet i
befintliga depder redan ar hogt. Nya bussdepder
planeras i Tomteboda och Enelunda, dér depdn i
Enlunda dock i praktiken endast ersatter befintlig
depd i Tappstrom som ska avvecklas. Depdn i
H&gdalen byggs ut féor att moéta behovet av nya
tunnelbanevagnar.

Beldggningen arredan éver 100 procent i
bussdepderna i Norrtdlie och i Gubbéngen. Andra
bussdepder som enligt prognos blir dverbelagda
Ar 2030 &r Akersbergo, Marsta, Nyboda, Tyresd och
Jordbro. Fler av depderna ligger i sektorer som i
huvudsak forséris med buss.

Det finns ett samspel mellan bussdepdbehovet
och spdrtrafikutvecklingen. Exempelvis kommer
Roslagsbanans férlédngning till 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 bussuppstdlining, for att sedan eventuellt
utvecklas fill en spérdepd.

Tabell 15 Bussdepaer och hur beldggningen beréknas férandras
fill félid av beslutade atgdrder.

Depd Antal platser | Belaggning Prognos
2018 belaggning
2030
Saby 50 100%
(upphor 2027)
Norrtdlie 77 110% 138%
Mérsta 112 98% 119%
Nyboda 124 97% 115%
Tyresd 114 99% 114%
Gubbdngen 93 108% 108%
Jordbro 77 69% 108%
Résta 187 93% 104%
Bjorknd&s 118 100% 100%
Eriksberg 114 100% 100%
Fredriksdal 130 100% 100%
Frihamnen 58 100% 100%
Handen 86 100% 100%
Kallhall 96 88% 100%
Lunda 74 100% 100%
Okvista 46 100% 100%
Taby 138 100% 100%
Vallby/rimbo 12 100% 100%
Osmo 28 100% 100%
Vaxholm 16 100% 100%
Tomteboda 150 99%
etapp]l
Esto 10 50% 90%
Enelunda (ny) 80 88%
Charlottenda 146 77% 85%
Hovsjo 116 68% 79%
Tappstrom 51 110%
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5 Trafikkoncept [Oser

kollektivirafikens olika roller

Trafikkoncept har tagits fram i syfte att
tydliggora kopplingen mellan de 6vergripande
madlen i trafikférsérjningsprogrammet och den
trafik som bedrivs. Detta genom att definiera
vilka uppgifter eller roller kollektivirafiken har,
anpassa kollektivirafiksystemets utformning
utifran behov samt mer rattvist fordela
kollektivirafikens utbud. Genom riktlinjer for
aft planera och erbjuda ratt trafik pa ratt plats
ges forutsattningar for att kollektivirafiken ska
kunna planeras resurseffektivt.

| delrapport 2; Trafikkoncept for
kollektivirafiken i Stockholms Idn, finns en
djupare beskrivning av trafikkoncepten,
vilka férmagor trafiken behoéver ha for att
kunna tillgodose respektive roll samt vilka
planeringsriktlinjer som behover tillampas vid
viformning och planering av trafiken. 8

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

idag i huvudsak med busstrafik I&ngs befintligt
vagnat och utan reserverat utrymme vilket dven
resulterat i mindre attraktiva restider. Det leder fill
fler vinkelresor ddr resendrer snabbare dker in till en
central grenpunkt och sedan ut fill mélpunkt, vilket
skapar odnskad belastning av den centrala delen
av kollektivirafiksystemet.

| de yttre delarna av Ianet har kollektivirafiken

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

| det halvcentrala bandet har kollektivirafiken en

viktig funktion att binda samman Idnet och skapa
goda forutsattningar fér tvarresande, exempelvis

till, frdn och mellan de regionala stadsk&rnorna.

Kollektivtra fiken har olika utmaningar i olika

delar av regionen

0‘ .0
" e ® n 'S “
2 . . . Halvcentrala"bandet 1=
n ,‘ . . Fokus pa starka
" 2 . 1 kollektivtra fikens
s " 1 ] konkurrenskraft genom
|  } '} | utbud, attraktiv a
* Y q byte spunkter och restid.
. ) 4 4
Yttre delarna . “aur’ .
Fokus pd tillgénglighet in till * 4
< *
byte spunkter och de TS ‘0
kapacitetsstarka stréken. “a ngs®

Figur 30 llustration av kollektivirafikens utmaningar i olik delar av regionen.

8 Delrapporten finns att ta del av pd https://www.sll.se/politik/
politiska-organ/trafiknamnden/sammantraden-och-handling-
ar-ar-2020/ , se drendehandlingar fér sammantrdde den 22
september
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Kollektivirafiken ger dven samhdllsnyttor i
staden och tatorten genom minskat behov av
parkeringsplatser, minskad tréngsel, foroattrad
luftkvalitet, och mindre frafikytor.

| den centrala delen av IGnet har kollektivirafiken
en viktig roll i att bidra till minskad tréngsel och 6kad
transportkapacitet Idngs Stockholms infartsleder,
eller i andra strdk ddr tréngseln ér stor. En
overflyttning till allt mer kapacitetsstarka fransporter
ar forutsattningar for att kunna hantera en véxande
befolkning, i synnerhet i de centrala och hogt
belastade vagnatet. Sjovagarna har framforallt

en sammanbindande roll, men kan dven 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 tillgdnglighet och
resurseffektivitet. Bytespunkterna binder samman
langre resekedjor och méjliggdr fér smidiga byten
mellan olika trafikslag. De blir ofta dimensionerande
bd&de for kapaciteten och for restiderna i
kollektivirafiken.

5.2 Overgripande samlingskoncept
Kollektivtrafiken fyller olika roller i olika delar av
regionen. Alla roller behdvs for att tillsammans
bygga eftt kollektivtrafiksystem som bidrar

till att mdlen i RUFS 2050 och i det regionala
trafikforsoriningsprogrammet nds. Nedan beskrivs
overgripande samlingskoncept fér kollektivtrafiken.

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

* Radiell stomtrafik - sammanbinder regionen
radiellt genom att knyta samman tatorter,
bytespunkter och stora mdlpunkter

+ Tvdargdende stomtrafik - sammanbinder
regionen pd tvéren genom att knyta samman
tatorter, bytespunkter och stora mdlpunkter

+ Stadsstomtrafik — verkar sammanbindande inom
centrala regionkdrnan, regionala stadskarnor
och t&torter

[ I | I

Radiell Tvirgdende

Sta d sstom tra fik Ma ta rtra fik

stom tra fik stom tra fik
— Tunnelbana Tvarbana Stadssparvag —  Matarbanor
| . Tvérgédende . ini
Pendeltdg expressbuss Stadsexpressbuss Matarlinjer buss
— Regionaltdg L—  Matarlinjer sjé

— Roslagsbana

Radiell
expressbuss

Figur 31 lllustration av de nya frafikkoncepten i SL-trafiken

Behovspréovad

Lokaltrafik tra fik

Dire kttra fik Landsbygdstrafik

Direkilinje buss Landsbygdslinjer —  Lokalbusslinjer — Fardtjénst

Direkflinjer sjo Skérgdrdslinjer  [—  Lokallinjer sjo — Skolskjuts

— Nartrafik — Sjukresor
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Matartrafiken dkar stomtrafikens
upptagningsomréde genom att erbjuda lokala
resor som matar fill bytespunkter med stomtrafik.
Matartrafiken behdver ha god framkomlighet samt
smidiga och synkade byten med stomftrafiken.

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

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

Inom stéder och tatorter kompletteras stomtrafiken
av lokaltrafik i reserelationer med mindre
resandeunderlag. Lokaltrafiken erbjuder lokala resor
och sammanbinder bostadsomré&den, mdlpunkter,
centrum och bytespunkter.

Behovsprévad trafik, s& som fardtjéinst, skolskjuts
och skolresor, kompletterar lokaltrafiken och
landsbygdstrafiken och &r anpassad for

personer som inte kan resa med den allmé@nna
kollektivtrafiken p& grund av till exempel dlder eller
funktionsnedsattning. Kommunerna ansvarar fér
skolskjuts och skolresor medan regionen ansvarar fér
fardtjanst.

5.3 Delkonceptens roller och

funkfioner

Trafikkoncepten tydliggor kollektivirafikens olika
roller och ska ses som en verktygsldda for att
bygga en sammanhdngande systemstruktur. For
atft bygga ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt
kollektivirafiksystem handlar det dels om aft
anvanda ratt trafikkoncept pd ratt plats, dels om
att integrera kollektivirafiken i samhdllsplaneringen.

Strukturerande stadstrafik med stadsexpress och
stadsspdrvag

Stadstrafiken behdver utvecklas for att 6ka
kollektivirafikens konkurrenskraft for lokala resor,
sarskilt inom tat stadsstruktur dar kollektivirafikens
transporteffektivitet ar av stor betydelse for

aftt skapa attraktiva stadsmiljder och verka
strukturerande for bebyggelseplaneringen. Det ar
efterstrédvansvart att tunnelbanans centrala snitt
avlastas frén resor som kan ske med stadsspdrvag
eller stadsexpress.

| Cenkala regionkéman, regionala stadskéimer
och mSlardaliregionen
— Tvlrglende stomibrafik
— Rodiell stomtralic
— Cirekltrafik
Matorrali

Figur 32 Schematisk bild &ver hur olika trafikkoncept fillsammans
bygger upp kollektivirafiksystemet

Lampliga trafikkoncept ar stadsexpress
och stadssparvag.

Med 20-25 km/h som planeringsnorm
fér kollektivirafikens framkomlighet i tat
stadsstruktur, erhdlls ett resurseffektivt
kollektivtrafiksystem som ar
konkurrenskraftigt gentemot biltrafiken
och kompletterar cykelirafiken. Denna
planeringsnorm boér gdlla for starka strdk
med lokalt resande inom tat stadsstruktur
sdsom inom den centrala regionkdrnan,

i de regionala stadskdrnorna och
inom strategiska och primara
bebyggelseomrdden.
\. y
58



Det innebdr Gven att stadsexpress och
stadsspdrvag blir konkurrenskraftiga jamfort med
tunnelbanan inom dessa omrdden genom en
battre lokal tillgé&nglighet &n tunnelbanan med
sina mer djupt liggande stationer. Det innebdr
Aaven aftt kollektivirafiken inte utmanar cykelns
konkurrenskraft inom dessa omrdden, eftersom
cykeltrafikens genomsnittliga hastighet pd cirka
15-20 km/h vags upp av eft tatare cykelnét. Valet
mellan stadsexpress och stadsspdrvég bestéms i
huvudsak av kapacitetsbehovet.

Aftraktiva tv@rkopplingar med tvérgdende
expressbuss och tvarbana

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

For att uppnd detta férléggs kollektivirafiken Iangs
huvudgatorna, alternativt ldngs egna banor for
mer direkta stréickningar. Valet mellan tvargdende
expressbuss och tvarbana bestédms i huvudsak av
kapacitetsbehovet.

Lampliga trafikkoncept d&r tvargaende
expressbuss och tvarbana.

Med 30-40 km/h som planeringsnorm
for kollektivirafikens framkomlighet fér
tvarkopplingar inom det halvcentrala
bandet  6kas  konkurrenskraften i
tv@rresandet med motsvarande restider
som med den radiella tunnelbanan,
men ddr trafikkoncepten tvérgdende
expressbuss och tvarbana d&r bdattre
anpassade efter resandemdngderna i
dessa strdk.

\. J

Starka radiella strék med radiell stomtrafik

Genom att starka de radiella strdken med 6kad
kapacitet och konkurrenskraftiga restider ges kad
tilgé&nglighet for framforallt IGnets yttre delar. For
l&ngre resor till IGnets ytire delar ar dven komfort en
viktig planeringsaspekt.

Val av trafikkoncept dimensioneras i férsta hand
av kapacitetsbehovet, dér tunnelbana och
pendeltdg ar mer kapacitetsstarka trafikkoncept
och darfér Idmpliga inom de cenfrala delarna av
l&net, dar efterfrdgan pd resor &r som storst. Vall
av trafikkoncept dimensioneras dven av restider,
ddr regionaltdg, pendeltdg och delvis dven
expressbuss, med f& stopp, ger konkurrenskraftiga
restider 6ver ldngre avsté&nd. Direkttrafiken

kan genom f& stopp och gena strdckningar
komplettera den radiella stomtrafiken i starka
reserelationer och erbjuda attraktiva restider mellan
prioriterade destinationer.

radiell
roslagsbana,

é Ldmpliga  frafikkoncept  ar
expressbuss, tunnelbana,
pendeltdg och regionaltag.

Med 45-65 km/h som planeringsnorm fér
kollektivtrafikens framkomlighet utanfér
tattbebyggt omrdde och pd landsbygd,
erhdlls en resurseffektiv kollektivirafik som
kan erbjuda afttraktiva restider jamfort
med bil.




6 Atgdrder for kollektivirafikens utveckling

| detta kapitel presenteras
Kollektivirafikplanens atgarder och visar hur
kollektivirafiksystemet behover utvecklas for
alt na malen i den regionala utvecklingsplanen
for Stockholms lan (RUFS 2050) och det
regionala trafikforsorjningsprogrammet for
Stockholms lan . Planens atgarder ar framtagna
for att méta identifierade behov och na de
regionala malen utifran dagens kunskapsldge.
Planen pekar ut atgarder som bor utredas
vidare .

6.1 Kollekfivirafiksystemets struktur
Nuvarande kollektivirafiksystem bygger p& en
monocentrisk och enkdrnig bebyggelsestruktur dar
arbetspendlingen dimensionerat kollektivirafiken

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

1 TUNNELBAMEPLAM FOR

Figur 32 Tunnelbaneplan fér Stockholm frédn Ar 1965. Kdlla: Stock-
holms stadsarkiv

féregicks av férstadsbanorna som utvecklades
redan under slutet av 1800-talet och bérjan av
1900-talet.

Mdalet i den regionala utvecklingsplanen RUFS

2050 &r en utveckling mot en mer polycentrisk och
flerkdrnig bebyggelsestruktur genom utvecklingen
av de regionala stadskdrnor samt en utbredning
av den cenfrala regionkdrnan till att omfatta flera

Rodiell stomtrafik
— Direkttrofik
ratartralic

Figur 33 Schemattisk bild &ver hur olika trafikkoncept tillsammans
bygger upp kollektivtrafiksystemet

stadskarnor. For att understddja denna utveckling
behdver kollektivirafiksystemets starka radiella
struktur kompletteras av flera starka tvérgdende
strék som sammanbinder nya och befintliga kérnor
tangentiellt. Tvérbanan var eft férsta steg i denna
riktning, och efterfrdgan pd resor dvertraffade
férvantningarna ndr den bérjade byggas.

Kollektivirafikens struktur i ldnet behdver utformas
utifr@n ett systemovergripande perspektiv, dér
befintliga delar tillsammans med nya &tgdrder
fillsammans skapar synergier. Genom att utveckla
kollektivtrafiksystemet med fler starka tvérgédende
strék och smidiga bytespunkter, som komplement
fill dagens starka radiella struktur, skapas en
natstruktur med natverkseffekter. Det ger ett mer
robust och resilient kollektivirafiksystem, genom att
valmojligheterna och resvagarna utdkas.

Tillsammans med en trafikering som ar jGmnare
fordelat 6ver dygnet ger det &ven ett system som
ar battre anpassat for resor pd fritiden. Detta ér 60



sarskilt viktigt d& fritidsresandet utgor en allt stérre
del av resandet med storre spridning av resor bdde

geografiskt och éver dygnet.

Féliande systemegenskaper ar viktiga i utvecklingen
av kollektivirafiksystemet for att méta de behov

som beskrivs i kapitel 4:

( Utveckla en strukturerande
stadstrafik med starkt
konkurrenskraft for lokala
resor

tvérkopplingar i det
halvcentrala bandet samt
inom den cenftrala

konkurrenskraftiga resti-
der och med hdg kapa-
citet i lGnets centrala

Integrera vattenvagarna i
kollektivirafiksystemet

Dimensionera och anpas-
sa kollekfiviraikens utbud
for badde arbets- och
fritidsresor

ﬁ

Sdkerstall en god funktion
i l&Gnets bytespunkter

Sdakerstall en god funktion i
kollektivtrafikens infrastruktur

G

En starkt stadstrafik nehdvs i synnerhet inom tata
stadsstruktur dér kollektivirafikens tfransporteffektivitet
ar viktig for att skapa attraktiva stadsmiljéer och
verka strukfurerande fér bebyggelseplaneringen.

( Skapa attraktiva Y

Tvarkopplingarna behdvs fér att komplettera och
avlasta det radiellt starka kollektivirafikstrken. Utveck-
ling av nya tvérkopplingarna stérker regionala stadskar-
nors och kommuncentrums tillgé&nglighet samt kollektiv-
trafikens konkurrenskraft f&r mellankommunala resor.

\ regionkdrnan ) §
Skapa radiella strak med ¥

Resandet till och frdn innerstaden stér for en fidrdedel
av lanets resor och konkurrenskraftiga restider till City &r
av betydelse foér Idnets tillgdnglighet. De radiella stréken
behdver vara kapacitetsstarka i centfrala delar och
erbjuda attraktiva restider fér de yttre delarna.

\ delar. J S

Sjotrafiken erbjuder genvagar utan trédngsel och kan
avhjdlpa bd&de restidsbrister och starka tillgéangligheten i
|&nets yttre delar.

Fritidsresandet 6kar och stér fér 52 % av resandet.
Kollektivirafikens trafikutbud behdvs darfér i stérre
utstréckning anpassas for fritidsresor, viket innebdr ett
j@mnare trafikutbud dver dygnet och pd helger. Distans-
arbete och anpassade skoltider méjliggdr fér jdmnare
férdelning av resandet dver dygnet

Kapaciteten i bytespunkter behdver dimensioneras likt i
vagnatets korsningspunkter

Tillkdcklig kapacitet i depder och bussterminaler, samt
god framkomlighet I&ngs vagar och spdr utgdr grunden
for en resurseffektiv och konkurrenskraftig kollektivirafik.
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6.2 En resurseffektiv

kollektivirafikplanering

Identifiering av &tgdrder for att hantera de tidigare
redovisade bristerna i planen har skett genom en
stegvis process. Med beslutade investeringar fill &r
2030 och 2050 som grund (se kapitel 3.2 och 3.3)
samt styrmedel och markanvandning enligt RUFS
2050, har &tgdrder identifierats med utgdngspunkt
frdn fyrstegsprincipen. Afgdrderno sorterats i

tre nivder for att kunna tydliggéra atgdrdernas
huvudsakliga effekt fill stéd i ett fortsatt arbete med
genomfdérande.

Atgdrder kan i flera fall ge bidrag inom flera nivéer.
Exempelvis kan en nivd 1-atgdrd &ven ge nyttor

pd nivé 2 och 3. Exempelvis genom att inféra en
regionpendel for att mdta kapacitetsbehoven i
pendeltdgssystemet (niva 1), sé& erhdlls dven nivé

2 nytta ddr systemet blir mer attraktivt och nivda 3
nytta dar den regionala tillgé&ngligheten férbattras.
Regionpendeln blir d& en I6sning som dr effektivare
an att bara kéra fler pendeltdg, vilket skulle hdlla sig
inom niva 1.

'

~\

f

Nivé 1
Systemkritiska
Atgarder for god
funktion i befintligt

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

* Okad kapacitet genom l&ngre fordon, dkat turutbud,
effektivare bytespunkter och terminaler samt fram-
komlighetsatgarder i bdde vagnat och spdrsystem

system
o Okad depdkapacitet
( Y Sakerstalla att befintligt system fungerar och utnyttjas \
klokt genom att pd ett resurseffektivt dGtgérda restidsboris-
Nivd 2 ter ddr efterfrégan dr stor:
e Utveckling av befintliga linjer genom ny linjedragning
SySTemUTveCklgnde e Utveckling av frafikutbudet genom nya trafikkoncept
och e Utveckling av anslutningarna fill kollektivirafiken fér
effektiviserande snabbare anslutningsresor
é’rgdrder e Minskade driftskosthader genom aftt bejaka teknikut-
veckling och de majligheter som elektrifiering och
k digitalisering ger
Nivd 3 Skapa en mer tillgdnglig och attraktiv region genom
.. c @ Atgdrder som skapar nya resmojligheter, kortare restider i
HOJd“OmbITIOHSHIVO kollektivirafiken eller komfortvinster genom minskat
for regional behov av byten:
’riIIgc’i nglighe’r ¢ Nya linjer eller nya kopplingar med spér

AN

J
~N
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6.3 Atgdrder per trafikkoncept
2030

| detfta avsnitt presenteras &tgdrder att utreda
vidare i ett 2030 ars perspektiv. Foreslagna atgdrder
bidrar till att stérka befintliga och utveckla nya
tvérg&ende strék samt utveckla Iénets bytespunkter
for att pd s& vis skapa en mer robust och resilient
ndtstruktur. Detta erhdlls bland annat genom

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

Dagens starka radiella struktur och trafikutbud
differentieras for att bdde erbjuda snabba resor
fran 1&nets yttre delar och turtdta 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 vag och

sj6 ger en 6kad fillganglighet fill den centrala
regionkdrnan.

. Cenfrala A i Brmor
och malardaliregionen
@  intemabonelia/nationela bytespunkter
] Stomeglonala bytespuniter
Regionala bytespunkber
—— Tulirgfende stominafic
— Rodied stomirafi
m— Diraktirofik
Matartrafi

Figur 34 Schematisk bild éver hur olika frafikkoncept tilsammans
bygger upp kollektivirafiksystemet i ett 2030-Ars perspektiv

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

Forslaget innehdller Gven en utveckling av
bytespunkter och terminaler, for 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 fill 2030 foreslds omfattande
framkomlighetsétgdarder for strék som

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

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

Pendeltdg & regionaltdg

Pendeltdg och regionaltég har i uppgift att
erbjuda snabba resor i strdk in mot den centrala
regionkdrnan med hog reseefterfrGgan. Genom en
god rollférdelning och samspel mellan pendel- och
regionaltdgen kan de tillsammans erbjuda sé val
snabba som turtdta resor inom storstadsomradet
Sédertdlie-Stockholm-Uppsala. En forutsattning for
aft kunna integrera regionaltégen i SL-trafiken ér
inforandet av SL-taxa pd regionaltdgen. Inférandet

4 N

o Okat turutbud i pendeltagstrafiken, frén 16 il
20 t&g per timme. Ger 12 t&g/h p& Ostkust-
banan och Sédertdlielinjen samt 8 tadg/h pd
Malarbanan och Nyndsbanan (niva 1)

* Trimningsatgdrder for att minska restiden med
totalt 1-3 min per pendeltdgsgren mot dagens
tidtabell (nivé 1)

* Inféra SL-taxa pd regionaltdgen (niva 1)

«  Okat utbud med regionaltdg, 4 t&g/h: Uppsala
— Arlanda - Solna - Stockholm C - Flemingsberg
— Sodertdlie S — Eskilstuna /Nykdping /Katrine-
holm (niva 1)

* Ny regionpendel (niva 1):

- 4 14g/h: Uppsala — Knivsta — Mdarsta — Up-
plands Vasby — Solna — Stockholm C. Ny region-
altdgsstation i Solna.

- 414g/h: Vasterds — Enkdping — Balsta — Bark-
arby — Sundbyberg - Stockholm C. Eventuellt
ytterligare stationer kan tillkomma.

6




Figur 35 Férslag till fégufraﬁlk%ppldgg 2030
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av en regionpendel kortar restiderna i flera
relationer med restidsbrister pd ett resurseffektivt
satt och bor darfér prioriteras hogt.

Radiell expressbuss

Radiell expressbuss har i uppdrag att erbjuda
snabba resor i radiella strék med hég
reseefterfrgan. Darfér behdvs Gtgdrder som
reducerar identifierade kapacitetsbrister i
busstrédken mot Varmdod och Tyresd. Forldngning
av Tyresds expressbussar frédn Gullmarsplan

till Cityterminalen och Karolinska ger bdde
restidsvinster och avlastning av Gullimarsplan.

Framkomlighetsatgdrder och kapacitetshdjande
Atgdrder bér prioriteras d& de har en stor effekt
p& bé&de restider och kapacitet. Inférandet

av nya expressbusslinjer behodver foregds av
infrastrukturdtgdrder for forbattrad framkomlighet.
Framkomlighetsdtgdrderna kan éven bidra med
avlastande effekt av bdde bussterminaler och
depder.

4 )

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

o Okat turutbud fér kad kapacitet fill minimum 5
min i maxtimme (nivd 1)

e Framkomlighetsdtgdrder sé& att mdlhastighet
och hdllplatsavstédnd enligt frafikkoncepten
uppnds (niva 1)

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

* Forlangning av radiell expressbuss frén Norrtdlje
(motsvarande dagens linje 677) via norra 1ank-
en fill Cityterminalen. Kompletteras med direkt-
trafik fill Solna/Karolinska (nivé 2)

* Radiell expressbuss frdn Vaxholm (motsvarande
dagens linje 670) kortas till Danderyds sjukhus.
Kompletteras med en direkttrafik buss fill Solna/
Karolinska och direkttrafik bat till Stromkajen
(nivé 2)

» Utveckling av radiell expressbuss frdn Varmdo
(motsvarande dagens linje 474) med nya lin-
jegrenar fill: Hemmesta, Gustavsberg, Stavsnés
och Brunn (linje 428-440) (nivd 2)

» Utveckling av radiell expressbusslinje i E4-stréket
(linje 748 & 749) Sdédertdlje — Hallunda — Kun-
gens kurva/Sk&rholmen. Kompletteras med
direkttrafik fill Liieholmen (nivé 2)

e Utveckling av radiell expressbuss (linje 639) Rim-

Tvargdende expressbuss

Tvargdende expressbuss har i uppdrag att
erbjuda snabba resor i tvargdende strdk med hog
reseefterfrégan. Darfor foreslds nya tvargdende
expressbusslinjer i flera strdk med stort resande och
anstrangt vagnat. Det gor det méjligt att starka
kollektivtrafikens konkurrenskraft i tvérgdende strdk
och &ka kapaciteten.

Forbifart Stockholm och Tvéarférbindelse
Sodertdrn foreslds trafikeras med ny tvargdende
expressbusstrafik och kommer aftt trafikeras med
buss ndr dtgdrderna ér fardigstallda.

Framkomlighetsdtgdrder och kapacitetshéjande
Atgarder boér prioriteras d& de har en stor effekt
p& bé&de restider och kapacitet. Inférandet

av nya expressbusslinjer behover foregds av
infrastrukturdtgdrder for forbattrad framkomlighet.
Framkomlighetsatgérderna kan dven bidra med
avlastande effekt av b&de bussterminaler och
depder.

( )

e Mer kapacitetsstarka fordon som tar fler re-
sendrer, utveckling frdn dagens 18 m bussar
(niva 1)

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

e Framkomlighetsdtgdrder s& att malhastighet
och hdllplatsavstdnd enligt trafikkoncepten
uppnds (niva 1)

e Utveckling av tvérg&ende expressbuss (motsva-
rande dagens linje 179) Vallingby - Kista - Dan-
deryds sjukhus och kompletteras med direkt-
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 tvargdende expressbuss (linje
113) Karolinska - Solna - Sundbyberg - Vallingby
- Hasselby Villastad (nivd 2)

e Utveckling av tvargdende expressbuss (linje
560) Barkarby - Upplands Vésby C (niva 2)

e Utveckling av tvargdende expressbuss (linje
524) Arninge — Vallentuna - Upplands Vésby
(nivd 2)

e Utveckling av tvargdende expressbuss (linje
865) Tyresd — Handen - Flemingsberg (nivd 2)

e Utveckling av tvargdende expressbuss (linje

\_ o - Danderyds sjukhus (nivé 2) y

684) Roslags Ndsby - Taby - Vasby (niva 3)
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» Utveckling av tvérgdende expressbuss (linje
780) Nykvarn - Sédertdlje - Ostertdlie (niva 3)

e Utveckling av tvargdende expressbuss (linjerna
707,708, 737 & 738) Varsta - Tumba - Fittja -
Kungens kurva - Skdrholmen (nivé 3)

» Utveckling av tvérgdende expressbuss (linje
579) Bdista - Sigtuna — Mdarsta — Arlanda (nivd 3)

« Ny tvargdende expressbuss Skarholmen - Alvsjo
- Gullmarsplan (nivé 2)

e Ny tvérg&ende expressbuss Mérby — Danderyds
sjukhus - Norra Djurgdrdsstaden (nivd 2)

e Ny tvérg&ende expressbuss Arlanda - Norrtdlie
(nivé 3)

* Ny tvérg&ende expressbuss Kungens kurva —
Barkarby - Sollentuna (nivé 2)

* Ny tvarg&ende expressbuss Kista — Sollentuna -
Taby (nivd 2)

\_ J
Tunnelbana

Tunnelbanan har i uppgift att erbjuda snabba resor
i str@k in mot den centrala regionk&rman med hog
reseefterfrdgan och &r genom sin héga kapacitet
sarskilt ldmplig inom regionkdrnan. Fram till 2030
genomfors flera beslutade investeringar. For att
bdattre anpassa utbudet efter det 6kande resandet
p& Norsborgsgrenen behdver utbudet pé réd linje
omférdelas, vilket ger fler turer pd& Norsborgsgrenen
fram till Skérholmen och p& Morbygrenen.
Atgarden utnyttjar beslutat nytt vandspadr i
Skdrholmen som med férdel kan tidigareldggas.

«  Okat turutbud p& Mérbygrenen och pd& Nors-
borgsgrenen fram fill Sk&rholmen inklusive nytt
vandspar i Skarholmen (nivé 1)

Tvérbana

Tvarbanans uppdrag ar att erbjuda snabba resor i
tvargdende strék med hog reseefterfrdgan. Darfor
behover atgdrder foér dkad kapacitet och minskade
restider prioriteras hégt. Kollektivirafikplanens
Atgarder reducerar identifierade kapacitetsbrister
och &r en forutsattning for ytterligare utveckling av
Tvérbanan.

4 )

e Trimningsdtgdrder och framkomlighetsatgdérder
for minskade restider (nivé 1)

e Forlangning av véndspdr i Martensdal for att
kunna 6ka kapaciteten pd stréckan mellan
Arstaberg och Mértensdal (nivé 1)

Stadsspdrvag

Stadsspdarvagen har likt stadsexpressbussen i up-
pgift att erbjuda snabba lokala resor inom den
cenfrala regionk&rnan och regionala stadsk&rnor
i str@k ddr resendrsfidden ar for stora for att pd eft
resurseffektivt satt hanteras med buss.

Norra Djurgdrdsstaden ar ett
stadsutvecklingsomrédde som planeras for ca 35
000 arbetsplatser och 30 000 nya invénare. En
|6sning for kollektivirafikforsdriningen av Norra
Djurgdrdsstaden har utfretts inom annat uppdrag.
Kollektivtrafikforsdriningen 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
ocksd depdaforsoriningen av Spdrvag City och
tunnelbanans Ropstensgren avlastas.

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




Figur 36 Radielle expressbuss och tvérgaende expressbuss atgarder 2030
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Stadexpress

Stadsexpressbussen roll &r att erbjuda snabba
lokala resor inom den centrala regionk&rnan
och regionala stadskarnor i strék med stora
resendrsfloden. | innerstaden har de dven

en viktig aviastande roll pd tunnelbanan.

Darfér behdvs atgdrder som reducerar
identifierade kapacitetsbrister i innerstaden.
Framkomlighetsé&tgdrder och kapacitetshdjande
Atgdrder i innerstaden bor prioriteras dé de ger
avlastning pd tunnelbanans hdgst belastade snitt.

( N

e Langre och storre fordon fér ékad kapacitet,
utveckling frdn dagens 18 m bussar (nivé 1)

*  Framkomlighetsétgdrder s& mdalhastighet och
héliplatsavstdnd enligt trafikkoncepten up-
pnds, inklusive utveckling av stadsexpressbuss
med BRT-standard for linje 4 (nivé 1)

» Utveckling av stadsexpressbuss frén Karolinska
till Lilleholmen och Ostberga (linje 5) (nivé 1)

* Utrdtad linjestréckning foér linje 1, via Lidingéva-
gen istdllet for Vartavagen (niva 2)

* Forladngning av stadsexpressbuss 6 frdn Ropsten
via Lidingd C till Rudboda samt frén Karolinska
till Solna C (niva 1)

* Ny stadsexpressbuss Sigiuna-Marsta-Arlanda
(nivé 3)

* Ny stadsexpressbuss inom Kista-Sollentu-
na-Haggvik stadskéarma (nivé 3)

¢ Ny stadsexpressbuss inom Taby stadskarna

4 )

e Fem nya matarlinjer mellan Sédertdljes stads-
delar och Sédertdlie Syd (nivd 1)

e Trimningsétgdrder for att minska restiden l&ngs
Lidingdbanan (nivé 1)

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

* Ny matarlinje mellan Danderyd — Sollentuna

(nivé 3)

* Ny matarlinje mellan Hasselby - Barkarby (nivé
3)

\. y

och kapacitetsutnyttjandet i befintligt
kollektivirafiksystem. Det beddms dven finnas behov
av langre tag pd Lidingdbanan for att erhdlla
fillr&cklig kapacitet.

Direkttrafik (buss & sjd)

Direkttrafiken har som uppgift att erbjuda
direkfresmadjligheter i relationer med fidvis hdg
reseefterfrdgan, fill exempel i pendlingstider.

Med foreslagna atgdrder kan sjotrafiken reducera
restidsbristerna frén Ekerd och Vaxholm till City. Nytt
tonnage med mindre svall ar en férutsattning for att
kunna bedriva en snabb sjotrafik.

Foreslagna direktbusslinjer kompletterar
stomtrafiken i stré&k dér resandet &r stort och skapar
fler resalternativ, vilket dven goér att stomfrafikens

(nivéd 3) uppgift kan renodlas och stérkas.
J
Matartrafik [ . .. .. )
Matarbanor och matartrafik har i uppgift att e Direkttrafik sj& Tappstrém — Klaramalarstrand
(nivd 2)

oka stomtrafikens upptagningsomréde genom
att erbjuda effektiva lokala resor som matar

till bytespunkter med stomtrafik. Darfor behdvs
nya matarlinjer i Sodertdlje som effektivt matar
till Sédertdlie Syd varifrdn regiontdgen erbjuder
snabba resor mot City, samtidigt som de stdrker
det lokala resandet inom Sédertdlie. Nya
matarbusslinjer féreslds dven mellan Danderyd
och Sollentuna station samt mellan Hé&sselby och
Barkarby station.

Det finns &ven behov av &tgdrder som kan
reducera identifierade kapacitetsbrister I&ngs
befintliga matarbanor. Trimningsatgdrderna
l&ngs Lidingdbanan &kar effektiviteten

» Direkttrafik sjo Vaxholm - Stromkajen (nivd 2)

¢ Direkttrafik buss Ekerd — Barkarby for att kunna
ta bort stopp pd Lovén fér genomgdende
busstrafik pd Forbifart Stockholm (niva 2)

» Direkttrafik buss frén Vallingby till Kista via Forbi-
fart Stockholm (nivéd 3)

» Direkttrafik buss via Essingeleden, 5 nya linjer,
inklusive ny hdllplats p& Kungsholmen (linje
152) (nivé 3)

» Direkttrafik buss frdn Norrtdlje och Vaxholm Hill
Solna och Karolinska (nivé 3)

» Direkttrafik buss frdn Orminge och V&armdo via
Sédra lanken fill Gullmarsplan och Slakthusom-
rédet (nivd 3)

\\ J
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Landsbygdsrafik

Landsbygdstrafiken har i uppgift aft erbjuda

en grundldggande tillgéng till kollektivirafik i
omrdden utanfér t&tort. Det beddms finnas
potential for en utvecklad och mer resurseffektiv
landsbygdstrafik. Det finns dven behov av dtgarder
som kompletterar landsbygdstrafiken och snabbar
upp anslutningsresorna. Genom mobilitetstj@nster
och anropsstyrd trafik, vars inférande underlattas av
digitaliseringen, kan kollekfivitrafikens tillganglighet
utanfor tatort forbattras utifrdn ett hela-resan-
perspektiv.

For att effektivt kunna utnyttja sjovagarna och
bedriva en konkurrenskraftig sjdtrafik behdvs nytt
tonnage med mindre svall och god miljdprestanda.

\

e

¢ Nytt tonnage med god miljdprestanda och
mindre svall (niva 1)

e Enhetligt koncept fér anropsstyrd frafik fér
landsbygden (nivé 2)

e Utveckling av mobilitetshubbar vid ldnets
landsbygdsnoder och andra stérre hdllplatser
(nivd 3) .

J

Bytespunkter & terminaler

N\
Férbattring och effektivisering av bytespunkter
for 6kad kapacitet och minskade bytestider:
Nya och kortare génglankar vid befintliga sta-
tioner inklusive nya uppgdngar vid tunnelbane-
och pendeltéagsstationer. Mojlighet fill kortare
gdngavstdnd och snabbare byten bor sarskilt
utredas pd foljande platser (niva 1):

- Ny gdngldnk i tunnel mellan Sédra sta-
fion-Slussen

- Starkt g&ngldnk mellan Danderyds sjukhus
och Mérby stn (Roslagsbanan)

- Ny koppling mellan Bandhagen och dagens
linje 173

- Starkt gé&nglénk mellan Solna station och
stombussar pd Frosundaleden

- Ny koppling mellan Centralen/City och b&tar
vid Klara MdlarstrandStérkt koppling mella

- Starkt koppling mellan pendeltdg och tunnel-
bana i Farsta strand

- Starkt koppling i Kista mellan tunnelbana och
tvérbana

- Forbattrad koppling mellan pendeltdget och
Tvarbanan i Arstaberg

Effektivisering och ékad kapacitet i busstermi-
naler (niva 1)

J

Bytespunkter och terminaler har en viktig
roll som nav i kollektivirafiksystemet och som

entrén in i kollektivtrafiken. De ska hantera stora
resendrsfldden, dimensionerar kapaciteten

och mojliggdra fér smidiga byten mellan olika
fardmedel. Darfor behdvs effektiviseringsdtgdrder
av hogt belastade bytespunkter och bussterminaler
for att kunna utveckla attraktiva bytespunkter

och fér att kunna utveckla évriga delar av
kollektivirafiksystemet med nya lankar eller 6kad
kapacitet.
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Figur 38 Bytespunkter och atgarder 2030
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Depder

Depderna har fill uppgift att bland annat

husera och serva kollekftivirafiksystemets fordon.
Utan tillrGicklig depdkapacitet kan antalet

fordon inte utdkas, vilket kraftigt begrénsar
maojligheterna fill att kunna utveckla évriga delar av
kollektivirafiksystemet med nya lankar eller t&tare
trafik. Att tilgodose depdbehovet behdver darfor
prioriteras hdgt och sdkerstdllas i samband med
beslut om ny trafik. Synergieffekter mellan primart
buss- och spdrvagssystemet behdver studeras.

Befintliga bussdepder kommer att bibehdllas

och depdbehov till folid av foreslagna &tgarder
behover hanteras inom pdgdende utredning om
bussdepdforsdrning. For pendeltdget behdvs,
utdver beslutad upprustning av Alvsjddepdn,
ytterligare depd&kapacitet for att méta behoven
av eft 20-t&dgsupplégg. Uppstaliningskapacitet
l&ngs Ostkustbanan samt p& Nyndsbanan boér
studeras och hanteras tillsammans med trafikverket.
Detta gdller dven ansvar for tillhandahdllande

av uppstdliningskapacitet i det nationella
jarnvagsnatet.

P& Roslagsbanan kommer depdkapaciteten vid
Ostra station att avvecklas. Vallentunadepdn
behdver byggas ut, etableringen av en ny depd
pd& Osterskdrsgrenen behdver pdbdrias och
Mérbydepdn behdver behdllas och anpassas
utifrdin framtida behov och férutséttningar. P&
Saltsipbanan behéver befintlig depd anpassas
samt kompletteras med ny depd. P& Spérvag City
behdvs forstérkningar i depdkapacitet och beva-
randet av Alkdrrshallen. Denna fréga berdrs av
den framtida kollektivirafikférsériningen av Norra
Djurgdrdsstaden, dér en sammankoppling med
Lidingébanan ér en majlig 16sning och dér AGA-
depdn pd Lidingdbanan har éverkapacitet givet sin
nuvarande uppgift.

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

Med depdkapacitet avses i detta dokument i
huvudsak uppstdliningskapacitet, dd det inte &r
utrett vilken verkstadskapacitet som det finns behov
av. Berdkningen av depdkapacitet i det foéljande ér
Sversiktlig och baseras pd utvecklingen av utbudet
med respektive trafikkoncept. Ovriga depdafunk-
tioner s&som verkstad, service, tvatt, branslepdfylin-
ing, etc boér utredas fill foljd av kollektivirafikplanen.

é )
Utdkad depdkapacitet (niva 1)

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

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

- for pendeltdg, utbudsdkning med cirka +25

\ procent fill ar 2030. y

Kollektivirafikens anslutningar

Anslutningsresan till och frén hdllplatser utgor en
betydande del av restiden och har ddrmed en
stor betydelse for kollektivirafikens konkurrenskraft,
i synnerhet for fritidsresor, vika generellt har ldngre
anslutningsresor.

| kollektivtrafikplanen har potentialen for dtgérder
som minskar anslutningsresorna studerats, antingen
genom att dessa resor gér snabbare eller aft

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

4 )

e Utveckling av fillrGckligt 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 till kollektivirafikens
héllplatser, bytespunkter och bryggor for att
korta avstdnden, i synnerhet mellan det re-
gionala cykeln&tet och regionala bytespunkter
(nivé 2)

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

» Utveckling av mobilitetshubbar, I&Gnecyklar,
mikromobilitet och andra delade fransporttjan-
ster vid kollektivtrafikens storre héliplatser (nivé
2)

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

e Strategi for aft lokalisera bebyggelse och i syn-
nerhet fritidsakfiviteter kollektivirafiknéra for att
korta avstdnden (nivé 2)

\. J
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Figur 39 Férslagna dtgdrder 2-,03(_) fér samtliga trafikkoncept
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9 Féréngning av befintliga radiella bussar fran Tyress Hil City och Karolinska

10 Fériangning av befintlig expressbuss frén Normrtélje fill City

12 Nya radiella expressbussar frén Gustavsberg, Stavsnas och Brunn fill Slussen.

13 My radiell expressbuss Sédertdlie-Skarholmen-Lijehalmen

14 Ny radiell expressbuss Rimbo-Danderyds sjukhus

18 Utveckling av befintiig tvéirg&ende expressbuss Vallingby-Kista-Danderyds sjukhu

19 Ny tvérgdende expressbuss Danderyds sjukhus-Spanga

20 My tvérgdende expressbuss Korolinska-Sundbyberg-Hasselby villastad

21 Ny tvargaende expressbuss Barkarby-Kalhall-Upplands Vasby

22 Ny tvérgaende expressbuss Mérby-Danderyds sjukhus-Nora Djurgérdsstaden

23 Ny tvérgdende expressbuss Tyresé-Alvsjd-Telefonplan

24 Ny tvérgdende expressbuss Skarholmen-Alvsio-Gullmarsplan

25 Ny tvérgdende exprassbuss Tyresé-Handen-Flemingsberg

26 Ny tvéirgaende expressbuss Roslags Nasby-Taby-Upplands Vasby

27 Ny tvéirg@iende expressbuss Nomtélje-Arlonda

28 Ny tvérgdende expressbuss Balsta-Arlanda

29 Ny tvérgdende expressbuss Nykvam-Sédertaije-Ostertdlie

30 Ny tvérgdende expressbuss Varsta-Fittja-Skérholmen

31 Ny tvérgaende expressbuss Kungens Kurva - Skérholmen - Barkarby

32 Ny tvéirgdende expressbuss Kista - Sollentuna — Téby

33 Ny tvirgdende expressbuss Aminge - Vallentuna - Upplands Vésby

37 Sammankoppling av Sparvéag Cify med Liding&banan - kollekfivtrafikidsning fér
Norra Djurgprdsstaden

40 Ny stadsexpressbuss fréin Karolinska till Lifeholmen och Ostberga

4] Fériangning ov stadsexpressbuss 4 fill Lidingd och Solna C

42 Ny stadsexpressbuss Sigtuna-Mérsta-Aranda

43 Ny stadsexpressbuss inom regionala stadsk&man Kista-Sollentuna-Haggvik

44 Ny stadsexpressbuss inom regionala stadskaman Taby-Arninge

45 Nya matarlinjer fréin Sédertdlies stadsdelar till Sédertélje Syd

48 Ny matariinje Sollentuna-Danderyd

49 My matariinje Hasselby-Barkarby

50 Direkt sjotrafik Tappstrém - City

51 Direkt sjirafik mellan Vaxholm - City

52 Direktbusstrafik Ekerd - Barkarby

53 Direktbusstrafik Valingby - Kista

54 Direktbussirafik mellan delar av sédra Stockholm mot Solna/Sundbyberg

55 Direktbusstrafik fran Nertalie och Vaxhelm till Solna och Karalinska

56 Direktbusstrafik mellan Vérmdd och Orminge fill Slakthusomradet



6.4 A’rgc’jrder per trafikkoncept ar
2050

| ett 2050 A&rs perspektiv foreslds dtgdrder som
bidrar fill aft ytterligare stédrka n&tstrukturen med
fler kapacitetsstarka tvarbanor inom den centrala
regionkdrnan och inom det halvcentrala bandet.

Den radiella strukturen utvecklas primart i lGnets
yttre delar genom forldngningar av den radiella
stomtrafiken fér snabbare eller mer direkta
resmojligheter.

| Stockholms innerstad foreslds en konvertering av
vissa linjer frén stadsexpress till stadsspdrvag for att
skapa tillracklig kapacitet i stadstrafiken.

Forslaget innehdller dven en fortsatt utveckling

av bytespunkter och terminaler for att uppnd
onskade natverkseffekter och sékerstalla systemets
kapacitet.

. Centrola regicnk@man. regionala stadsk@mor
® ©ch mdlardolregionen

yhese
» Storegionalo bytespunkter
Regionala bytespunkier
m— Tvirgbende stomirafik
Rodiell stombrafic
Direktirafic
otartrohic

Figur 40 Schematisk bild éver hur olika frafikkoncept tilsammans
bygger upp kollektivirafiksystemet i ett 2050-Ars perspektiv

Pendeltdg & regionaltdg

Pendeltdg och regionaltég har i uppgift att
erbjuda snabba resor i strdk in mot den cenftrala
regionkdrnan med hog reseefterfrdgan. Att

oka pendeltdgstrafiken fréan 20 till 24 tag i

fimmen kréver omfattande férandringar av

hur infrastrukturen trafikeras och leder fill att
identifierade kapacitetsbrister i pendeltdgssystemet
kan reduceras p& eftt resurseffektivt satt, samtidigt
som kollektivirafikens konkurrenskraft starks. En
sddan dkad trafik kréver dock ny infrastruktur/spér

i Sodertdlje. Ett 24-tAgsupplagg mojliggdr dven for
att dppna nya stationer i Huvudsta och Solvalla.
Ny pendeltagstrafik frdn Vagnhdérad och Strdngnds
fill S6dertdalje starker Sédertdljes tillgdnglighet och
lokala arbetsmarknad ytterligare.

Med féreslagna atgdrder kan regionpendeln
utvecklas fill en direktforbindelse frén Sédertdlje
C fill Stockholms City och kan korta restiderna i
flera relationer med identifierade restidsbrister pd
ett resurseffektivt satt. Nya statfioner i Helenelund
och Alvsjo skulle dérutéver dka tillgangligheten ftill
systemet.

En utvecklad regionpendel kan tillsammans med
eft utvecklat pendeltdgsupplégg erbjuda en

6kad tillganglighet for Sédertdlje C dar de Hill ér
2030 féreslagna matarlinjerna fill Sodertalje Syd

i delar skulle kunna konverteras till renodlade
stadsexpresser. Atgéarden hdnger samman med
forstarkt spdrkapacitet mellan Jarna - Flemingsberg.

( N

* Paradigmskifte med okat turutbud fréin 20 till 24
t&g per timme, inklusive nya stationer i Huvud-
sta och Solvalla, innebdér anldggande av nya
spdriSodertdlie (niva 1), ger 12 t&g/h pé& Ost-
kustbanan och Sédertdlielinjen samt 12 tag/h
p& Mdlarbanan och Nyndsbanan

* Forlangning av regionpendeln frédn Stockholm
fill Sodertdlie C med cirka ett stopp per kom-
mun, mojliga nya stationer i Helenelund och
Alvsjo (nivé 1)

* Ny pendeltdgstrafik Sddertdlje C - Sodertdlje S
- Jarna - Hol6 — Vagnhdérad (niva 3)

* Ny pendeltagstrafik Sddertdlie C — Sédertdlje
S — AImnd&s — Nykvarn — Laggesta — Strangnds
(nivé 3)

\. J
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FORSLAG TILL TAGTRAFIKUPPLAGG 2050
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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&dngs Roslagsbanan som bland annat innebdr en

kollektivirafikens konkurrenskraft i IGnets norra delar
samt bidrar till en mer sammanhdllen region. Det
Skar ocksd systemnyttan med redan gjorda och
planerade investeringar i Roslagsbanan.

forldngning till T-centralen via Odenplan ger eft 4 ) o ' . . N
dkat resande. Foér att ta hand om resandedkningen * Ldngre tag for 6kad kapacitet, fran 120 m fill
behdver langre t&g kéras pd Roslagsbanan. 180 m tag (niva 1) . -
Atgarden ar viktig for att f& ut full effekt av * Roslagsbanan férléngs fran Vallentuna fill Rim-
Roslagsbanan och de satsningar som ér planerade bo (niva 3) L . )
och bor darfor prioriteras hogt. * Roslagsbanan férlédngs fran Vallentuna till Ar-
landa (nivé 3)
En fériéingning av Roslagsbanan fill Arlanda och * Ny statfioniKarby, for byten mellan sfopptag
Rimbo kréver betydande investeringar, men stérker och busstrafik Idngs Norrortsleden (niva 3)
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Tunnelbana

Tunnelbanan har i likhet med Roslagsbanan i
uppgift att erbjuda snabba resor i strdk in mot den
centrala regionkdrnan med hog reseefterfrégan
och dr genom sin hoéga kapacitet sarskilt
l|&mplig inom regionkdrnan. En férldngning

av tunnelbanans gréna linje till Skéndal kréver
betydande investeringar men beddms kunna
reducera framtida driftskostnader och avlasta
Gullmarsplans bussterminal ndr busstrafik ersatts
med mer kapacitetsstark funnelbana.

e Forladngning av gréon 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
strdk med framkomlighetsproblem och med behov
av ékad kapacitet. Foreslagna atgdrder krdver

BaNsIa

Upptands Vasby

Eungséngen

betydande investeringar men bér dndd prioriteras
hogt dé& de beddms kunna reducera framtida
driftskostnader ndr busstrafik ersGtts med mer
kapacitetsstark tvérbana.

Det finns ocksd en systemnytta av att koppla

samman Spdrvag syd med resten av tvdarbanan

genom att bland annat depder kan anvdandas

mer effektivt och genomgd&ende trafiklinjer blir mer

effektiva dn om de delas i smé delar. Det dkar

ocksd systemnyttan med planerade investeringar i

Spdrvag syd.

é )

e Tvarbanan férléngs frén Solna station fill Dan-
deryds sjukhus via Bergshamra (nivd 2)

» Kapacitetsstark koppling mellan Alvsjé via Glo-
ben/Gulimarsplan till Nacka C, eventuellt i form
av férléngning av Spdrvag Syd (nivé 2)

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

e Tvarbanans Kistagren forlangs frédn Helenelund
till Téby C (nivé 3)
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Stadsspdrvag

Stadsspdrvagen har likt stadsexpressbussen i uppgift
aft erbjuda snabba lokala resor inom den centrala
regionkdrnan och regionala stadskarnor i strdk med
stora resendrsfloden.

For att hantera identifierade kapacitetsbrister

i innerstadens stadsstomtrafik foreslds en
konvertering till stadsspérvég pd linje 4, 5 och

6. P& sd vis erbjuds tillrdcklig kapacitet for att ta
hand om efterfrdgan p& resor inom innerstaden.
A’rgdrden ger dven en viktig aviastande effekt

p& tunnelbanans centrala delar och T-centralen,
som &r kollektivirafiksystemets storsta bytespunkt.
Genom konvertering fill mer kapacitetsstarka
fordon kan turutbudet héllas pd en nivd som
fr&émjar en god regularitet och underlattar for
korsande frafik. En konvertering av linje 4, 5 och 6
till stadsspdrvég innebdr dven en sammanldnkning
mellan tvérbanan, Spdrvag City och Lidingdbanan.
Tillsammans med forslaget om ny tvérbana mellan
Alvsj® och Globen skapas ett sammanh&ngande
spdrvagsndt med systemsynergier avseende bdéde
trafikering och drift.

Atgarden bér prioriteras hdgt d& den ér en
forutsattning for att kunna ta hand om efterfrdgan
pd& resor och éven &r viktig for att undvika odnskad
overflyttning till tunnelbanan.

Bytespunkter & terminaler

e Konvertering fré&n stadsexpress till stadsspdrvég
for okad kapacitet pé linje 4, 5 och 6 (nivé 1)

Effektiviserings&tgdrder av hogt belastade
bytespunkter och bussterminaler ar en
forutsattning for att kunna utveckla 6vriga delar av
kollektivirafiksystemet med nya l&nkar eller 6kad
kapacitet. Dessa atgdrder bodr dérfor prioriteras
hogt och genomfoéras tidigt.

é )

* Forbattring och effektivisering av bytespunkter
for 6kad kapacitet och minskade bytestider:
Nya och kortare gdnglankar vid befintliga
stationer inklusive nya uppgdngar vid tunnel-
bane- och pendeltagsstationer. (niva 1)

* Effektivisering och ékad kapacitet i busstermi-
naler. (niva 1)
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Depder

Att tillgodose efterfrdgan p& depdkapacitet ér
en forutséttning for att kunna utveckla évriga
delar av kollektivtrafiksystemet med nya Iankar
eller 6kad trafik. Dessa dtgarder bor darfér
prioriteras hdgt och sdkerstdllas i samband med
beslut om ny trafik. Synergieffekter mellan primart
buss- och spdrvagssystemet behdver studeras.

| ett fidsperspektiv till 2050 &r digitalisering och
automatisering exempel pd& faktorer som kan
méjliggdra andra operativa Iésningar i vissa
trafiksystem och som kan medféra effekter p&
behovet av depder.

For att moéta behovet av trafik fill &r 2050 behdvs
6kad depdkapacitet. Detta kan i ménga

fall hanteras genom utbyggnader av redan
etablerade depder, men i vissa fall krdvs nya
etableringar. Atfti god tid sdkerstdlla r&dighet 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 6 till sparvég. Detta bér utredas fillsam-
mans med fordndringar i bussdepdvolymerna for

( 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 fill &r

\ 2050. y

o o e
B A 6

innerstaden och konvertering eller nyetablering

av depdkapacitet. Depdkapacitet for att

klara utbyggnad av tvarbanan i séderort samt
Roslagsbanan fill Rimbo och Arlanda beddms
kunna I6sas genom redan planerade depdprojekt.
For tvarbanans férldngningar mot Danderyd och
Taby finns behov av ékad depdkapacitet, ddr en
sarskild lokaliseringsutredning bér géras som tar
hansyn fill depdbehov i férhdallande till trafik i hela
tvarbanesystemet.

Pendeltdgssystemets utveckling med fler linjer séder
om Sédertdlje staller 6kade krav p& depdkapacitet
p& Nyndsbanan fér att frigéra kapacitet i Alvsjd

for trafiksattning séderut. Behov av uppstdlining

i Gnesta, Vagnhérad och Strangnds behodver

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

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

Med depdkapacitet avses i detta dokument i
huvudsak uppstdliningskapacitet, dé det inte ér
ufrett vilken verkstadskapacitet som det finns behov
av. Berdkningen av depdkapacitet ar dversiktlig
och baseras pd utvecklingen av utbudet med
respektive trafikkoncept.
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6.5 LAngsiktig utblick, dtgarder

bortom 2050

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

De identifierade atgdrderna omfattar betydande
infrastrukturinvesteringar vilka kréaver framférhalining
och en I&ngsiktig beredskap som man bér arbeta
tidigt med, b&de ndr det galler mark&tkomst

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 fill efter 2050 nedan
gora alltsd inte ansprdk pd att vara heltdckande,
utan ytterligare behov utéver de nedan beskrivnha
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 tillstadnd fram fill &r 2038, men
exploatering kan komma bdde tidigare och senare
beroende pd flygets utveckling och Arlandas
framtida funktion. Vid en eventuell dndring av
markanv&ndningen skulle till en bérjan och for

de omrdden som ligger Iangs Tvdrbanas b&da
grenar sparvagnstrafiken récka. Fér en mer kraftfull
bebyggelse bortom Tvarbanans gdngavstdnd
behdvs dock ndgon form av ytterligare
kollektivirafikiosning. En sddan I6sning skulle kunna
vara att vidareutveckla tunnelbanesystemet,
alternativt att utveckla spdrvéagsnatet med matning
till bland annat pendeltdg till Sundbyberg C och en
framtida station vid Solvalla .

Varmdé kommun

Va&rmdd kommuns kollektivirafikforsorjining

baseras pd ett bussndt som sammanstrélar Idngs
Varmddleden och ansluter vid bytespunkt Slussen.
Utifrdn RUFS 2050 markanvdndning ar radiell
expressbuss kompletterad med direktlinjer mot
sOderort eft fillrGekligt kapacitetsstarkt trafikkoncept
i ett 2050 &rs perspektiv.

P& langre sikt kan det ddremot finnas behov av

ett mer kapacitetsstarkt trafikkoncept. Forslag pé
frafikkoncept ar en forldngd Roslagsbana; City-
Slussen-Sickla-Orminge-Varmdd. Banan skulle kunna
utnyttja Saltsjdbanans infrastruktur mellan Slussen
och Nacka. Samtidigt skapas en genomgdende
frafik fér Roslagsbanan som i ett 2050-perspektiv har
Cenftralen som sdckstation. Roslagsbana beddms
som ett ldmpligare trafikkoncept an funnelbana
med hdnsyn till dnskvard medelhastighet och
kapacitet.

Samtidigt kré&ver en s&dan utbyggnad att
Varmdds busstrafik forandras, dar radiella
expressbusslinjer och direktlinjer omvandlas fill
matarlinjer, som matar fill nya bytespunkter I&ngs
Roslagsbanans utbyggnad. Vissa férldngningar
bortom Gustavsbergs centrum kan aktualiseras dér
resandeunderlaget ar stort for att minska behovet
av byten.

Tyresé kommun

Tyresé kommuns kollektivirafikférsérining baseras
liksom Varmdo kommun pé eft bussnét som i
Tyresds fall sammanstrélar Idngs Nyndsvagen
och ansluter vid bytespunkt Gullmarsplan och
Cityterminalen. Utifrén RUFS 2050 markanvdandning
ar radiell expressbuss kompletterad med
tvargdende expressbusslinjer mot séderort ett
tillrGckligt kapacitetsstarkt trafikkoncept i ett 2050
Ars perspektiv givet dkad terminalkapacitet vid
Gulimarsplan och Cityterminalen.

P& langre sikt kan det ddremot finnas behov av
eft mer kapacitetsstarkt trafikkoncept. Forslag pé
frafikkoncept ar en forldngd Roslagsbana; City-
Slussen-Sickla-Alta-Tyresé C. Banan skulle kunna
utnyttja Saltsidbanans infrastruktur mellan Slussen
och Sickla foér att sedan vika av Séderut mot
Alta. Samtidigt skapas en genomgdende trafik
for Roslagsbanan som i ett 2050-perspektiv har
Cenftralen som sdckstation. Roslagsbana beddms
som ett ldmpligare trafikkoncept an tunnelbana
med hdnsyn till dnskvérd medelhastighet och
kapacitet.



Samtidigt kréver en s&dan utbyggnad att

Tyresos busstrafik forandras, dér den radiella
expressbusstrafiken avvecklas och ersatts av fler
matarlinjer mot Roslagsbbanans 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-Skarpnack), 176
och 177 (Ekerdé-Brommaplan-Danderyds sjukhus)
utgodr viktiga tvargdende strdk inom den centrala
regionkdrnan. Resandeunderlaget ar hégt och
férvantas 6ka. Samtidigt ar kapacitetsutnyttjandet
i vgnatet hoégt och deft finns begransade
maojligheter att hantera en fortsatt biltillvaxt.
Strédken har dven en viktig avlastande effekt p&
resandet med tunnelbanan dd de kan erbjuda
direkta resor i tvarled. Utifrdn RUFS markanvandning
och styrmedelspaket beddms expressbuss ge
tilrdicklig kapacitet for att hantera efterfrégan

pd& resor i ett 2050 &rs perspektiv. P& langre

sikt eller om takten i resandeutvecklingen gdr
snabbare an planerat, beddms det finnas behov
av ett mer kapacitetsstarkt trafikkoncept Idngs
delar av linjerna. Forslag pd trafikkoncept ar nya
tvarbanor som bdér sammanbindas med planerat
tvarbanesystem och Spdrvag syd for rationell drift,
samnyttjande av fordonsflotta och depdférsdrining.

Norra Botkyrka-Kungens Kurva
Trafikkonceptet tunnelbana trafikerat av tdg som

T

gor uppehdll pd samtliga mellanstationer ger Norra
Botkyrka I&nga restider vilket inverkar menligt p&
s@val kollektivirafikens konkurrenskraft som den
regionala tillgangligheten fill omrddet. Samtidigt

ar resandeflddena stora pd& Norsborgsgrenen.
Enligt liggande planering tilkommer ca 2035 en

ny tunnelbanelinje i 5-minuterstrafik Sk&rholmen —
Fridhemsplan kopplat fill den nya tunnelbanelinjen
Alvsjd-Fridhemsplan. Den linjen bidrar till vérdefull
avlastning av tdgen som gar vidare mot T-centralen
under perioden fram fill 2050.

P& lite Iangre sikt med en fortsatt resandeutveckling
finns det anledning aft arbeta vidare med
restidsbristen frdn Norra Botkyrka i kombination
med tilllagande kapacitetsbrist p& den inre delen
av Norsborgsgrenen. En mdjlig utveckling skulle
kunna vara att den nya tunnelbanan Skarholmen/
Alvsjod — Fridhemsplan kopplas loss fran rdd linje och
etft snabbspdr byggs Skdrholmen - Liljieholmen.

P& sd satt kan trafiken frén de yttre delarna av
Norsborgsgrenen ledas om ftill snabbspdret och
koras till Fridhemsplan. En sédan hdr omkoppling
ger en kortare restid fill Norra Botkyrka samtidigt
som den inre delen av Norsborgsgrenen avlastas.
En ytterligare mojlighet med den har omkopplingen
ar att 1&ta tdgen frén T-centralen och Slussen pd
R&d linje fortsatta fill en ny station i Kungens Kurva-
omré&det. En s&dan utveckling dr kanske framfor
allt intressant om den nya tunnelbanan nér fler
cenfrala stationer i innerstaden/regioncentrum an
Fridhemsplan.



7 Maluppfyllelse och

samlad effektbedomning

| detta kapitel beskrivs de samlade

effekterna och i vilken utstrackning som
Kollektivirafikplanens atgarder, tillsammans
med beslutade atgdrder, en markanvéandning
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
kollektivtrafikplanens &tgdrder ej

genomfors

Med beslutad planering kan kollektivirafiksystemet
inte utvecklas i fakt 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 véaljer bilen. Samtidigt saknar
Stockholmsregionen mojlighet att ta hand om en
oh&mmad biltrafiktillvéxt, d& det centrala végndétet
redan &r hért belastat med liten mojlighet till
utbyggnad.

Na&r vagar och jarnvagar blir dverbelastade
kommer effekterna pd transportmarknaden

och regionens forsémrade fillganglighet aft

spilla éver pd bdde bostadsmarknaden och
arbetsmarknaden. Detta kommer i sin tur aft
pdverka regionens attraktivitet b&de som
bostadsplats och arbetsmarknad och riskerar att
leda ftill minskning av b&de nya invdnare och nya
arbetsplatser.

Befolkningstillvaxten medfor ofrénkomligt behov
av att investera i ny fransportinfrastruktur, vilkket ér
forenat med betydande kostnader for regionen,
kommunerna och Trafikverket. Att inte investera

i ny infrastruktur resulterar i ett dverbelastat
kollektivirafiksystem och vagnat, vilkket ar férenat
med betydande kostnadsokningar for bdde
samhdlle och individ.

For en véxande region med stora behov och
begrénsade resurser ar det helt avgdérande att
kollektivirafiken tar en betydande del av framtida

trafiktillvéxt. P& sé vis kan kostnadsdkning for s& val
ny infrastruktur som drift démpas.

Kostnaderna fér aft hantera konsekvenserna

av en ofillrécklig utveckling av kollektivirafiken

kan sannolikt vara stérre an kostnaderna fér en
utvecklad kollekfivtrafik. Likasé 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 fér att identifiera
osdkerheter kring Kollektivirafikplanens &tgdrder
anvands tre framtidsbilder. Framtidsbilderna beskrivs
mer ing&ende i kapitel 3.4.

Framtidsbilden "mer av samma’ beskriver en
utveckling ddr behovet av resor liknar dagens,
vilkket betyder att resandeutvecklingen drivs av
befolkningsdkningen, utan ndgon betydande
férandring i kollektivirafikens marknadsandel. Det
innebdr dven att resandet med kollektivirafik inte
Okar lika kraftfullt.

ot

En s&dan utveckling skulle sannolikt medféra att
Kollektivtrafikplanens &tgarder for &r 2030 blir
fillrackliga fér att moéta behovet av resor, medan
det blir svért att motivera &tgdrderna som foéreslds
mot &r 2050, eftersom dessa i stor utstréickning
handlar om att utveckla en mer kapacitetsstark
kollektivirafik. Med en mindre resandedkning &n
forvantat kan det finnas skdl att prioritera ner vissa
nivd 1-atgdrder som syftar till att dka kapaciteten i
befintligt system. Med ett minskat resandeunderlag
kan det dven bli svart att motivera de nivd
3-Gtgdrder som utvecklar systemet med nya
resmdjligheter. 83



Framtidsbilden "mer individuellt resande med

bil som norm” beskriver en utveckling dér
kollektivtrafiken tappar i bdde resande och
marknadsandelar samtidigt som biltrafiken fortsatter
att 6ka, vilket betyder att tréingseln pé& vagndatet
férvarras och vaxer sig allt Idngre ut i regionen.

Det kan f& konsekvenser pd regioncentrums
tillganglighet och attraktivitet.

MER INDIVIDUELLT
RESANDE, MINDRE
KOLLEKTIVTRAFIK

En sGdan framtidsbild skulle innebdra ett Gnnu
storre behov av de framkomlighetsatgarder for
buss och spdrvag som listas i Kollektivirafikplanen.
Med ett svikande resandeunderlag behdver
sannolikt resurser och atgdrder i férsta hand
koncentreras till befintligt system och de starka
radiella resandestréken. Det innebdr ett reducerat
behov av investeringsdtgdrder och istéllet ha
fokus pd& effektiv forvaltning och drift av befintligt
system. Kollektivtrafikplanens &tgdarder for &r 2030
blir sannolikt fillrdckliga fér att méta behovet av
resor dven pd langre sikt. Nivd 1-Atgdrder som
bidrar till battre framkomlighet och kortare restider
samt nivé 2-atgdérder som bidrar fill kortare restider
och ett mer resurseffektivt system i strék med

stor efterfrGgan boér prioriteras, medan évriga
systemutvecklande &tgdrder och &tgdrder som
skapar nya resmojligheter blir svéra att motivera.

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
fjansteresande, ett minskat resande till innerstaden
samt en jGmnare spridning av resande dver
dygnet. Resandet pd& fritiden kar, sérskilt fill lokala
eller delregionala mal. Kollektivirafiken vinner
marknadsandelar, men frédmst i kollektivirafiknara
lGgen.

En s&dan framtidsbild skulle troligtvis medféra
annu stérre behov av att utveckla smidiga
anslutningsresor och bdattre integrera
kollektivtrafiken med gdng-, cykel- och delade
mobilitetsidsningar, sarskilt i anslutning till
kollektivirafikens bytespunkter. Med ett mer

spritt resande och reducerad pendling behdver
sannolikt resurser omférdelas frén de starka stréken
och kapacitetshdjande atgdrder i hogtrafik, fill
A&tgdarder som starker tvarkopplingar inom och
mellan kommuner samt ger ett jmnare trafikutbud
Sver hela dygnet. Det innebdr att vissa niva
1-&tgdrder som starker kapaciteten i det radiella
systemet sannolikt kan prioriteras ned. Fokus bdr
istallet Idggas p& utveckling av de tvargdende
trafikkoncepten, b&de i ett 2030- och i ett 2050
perspektiv.

MER SMART
MOBILITET, MINDRE

BUSSTRAFIK

HHHE ﬁ

7.3 Samhdllsekonomiska delresultat
En samhdllsekonomisk analys syftar till att koppla
eft helhetsgrepp dver en &tgdrds totala effekter
och beskriva samtliga relevanta effekter. |
kollektivtrafikplanen har fokus sé& har I&dngt legat
pd& trafiken och till exempel hur manga avgéngar
som behdvs i olika relationer fér att hantera
forvantad efterfrdgan. Det har gjorts berdkningar
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 samhallsekonomisk analys, men det har dnnu
inte gjorts ndgon detaljerad analys som visar mer
exakt vilkka nyinvesteringar och I6sningar som krévs
for att mojliggoéra den utdkade trafiken 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 atgdérderna i kollektivirafikplanen samt vad
som s& hdr I&dngt har tagits fram och vad som &nnu
saknas.
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En samhdllsekonomisk analys bygger p&

att eft jdmforelsealternativ (JA) och ett
utredningsalternativ (UA) stalls emot varandra.
Skillnaden mellan JA och UA bér endast bestd

i att den studerade atgdrden tillkommer i UA

och de trafikféréndringar som uppkommer fill
foljd av atgdrden. Alla samhdllsekonomiska
nyinvesteringsanalyser utgdr fréan att
markanvéndningen dr samma i JA och UA, vilket
innebdr att antal boende och antal arbetsplatser
inte p&verkas av studerat &tgdrdspaket. Detta

ar realistiskt nar den studerade atgdrden ar liten.
Ju stoérre &tgdrder som studeras, desto stérre
anledning har vi att ifrdgasdtta realismen i det
antagandet. | kollektivirafikplanen antas det att
Stockholms befolkning ékar fram till 2050 i enlighet
med RUFS 2050 och denna befolkningsdkning ar
en foruts@ttning dven i JA, dar varken kollekfivirafik
eller dess infrastruktur har byggts ut for att starka
upp fransportkapaciteten i samma takt. Detta

ar férklaringen fill aft det uppkommer mycket
stor frngsel i kollektivirafiken (se kapitel 4.5).

Om Stockholmsregionen inte utvecklas i takt
med prognostiserad befolkningsutveckling

finns infe heller lika stora behov av att utveckla
kollektivirafiken. Nar ett &tgardspaket IGggs fill

i UA uppkommer restidsvinster i vissa relationer,
vantetiden till ndsta avgéng minskar ndr turutbudet
per timme &kar och det bor dven uppkomma
stora komfortnyttor ndr tréngseln i bussar och tag
minskar.

Restidsvinster samt minskad vantetid fill nGsta
avgdng har uppskattats till 115 miljarder kronor

i nuvarde. Kostnaden fér den utékade trafiken

har uppskattats till 167 miljarder kronor i nuvarde.
Komfortvinsten fill foljd av minskad tréngsel

inne i fordonen bér 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
fullstGndiga samhdallsekonomiska analyser att goras.

Utan omfattande investeringar i vagar eller
kollektivirafik ar det inte sannolikt aft Stockholms
befolkning &kar i enlighet med RUFS scenarier.

Vi vet varken hur médnga som kommer att

flytta fill Stockholm och fill regionen, inte heller

var befolkningsékningen kommer att ske. Nar

vagar och j@rnvagar blir dverbelastade kommer
effekterna p& transportmarknaden att spilla dver pd
bdde bostadsmarknaden och arbetsmarknaden.

Bostadspriserna kommer att hdllas tilloaka nér
tilg&ngligheten férsémras och det i sin tur gor

att bostadsbyggandet minskar. Ldnga restider Hill
arbetet riskerar att géra det svérare for foretagen
att rekrytera den personal de behdver, viket

gor det svarare att uppnd "ratt person pd ratt
plats”. Detta drabbar b&de arbetsgivaren och
arbetstagaren.

7.4  Geografisk fordelningsanalys
En &vergripande analys har genomforts av hur
nyttorna férdelar sig geografiskt. De flesta omréden
fér en 6kad tillgénglighet och nér till exempel fler
arbetsplatser inom en 100 kr resa (tid + kostnad) vid
j@mforelse mellan kollektivirafikplanens &tgdrder
och beslutad planering, se féljande figur.

Storst restidsnytta tillfaller kommuner med region-
och pendeltdgsstationer, sdsom Nykvarn, Sigtuna,
Sédertdlie och Nyndshamn. Utvecklingen av
pendeltdgssystemet samt regionpendeln skapar
stora restidsvinster, sarskilt for kommuner i I&nets
yttre delar.
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Figur 45 Tillganglighetsférandringar 2050 (antal arbetsplatser
inom 100 kr generaliserad kostnad) vid jGmférelse mellan
Kollektivirafikplanens atgérder och beslutad planering dr
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NG&st storst restidsnytta beddmis fillfalla kommuner
som drar nytta av framkomlighetsdtgdarderna for
buss och nya bdétlinjer, s& som V&armdo, Ekerd,
Vaxholm och Tyreso.

Generellt sett erhdlls storst restidsvinster for
kommuner langre ut i regionen, medan
restidsvinsterna blir mindre f&r kommuner inom den
centrala regionkdrnan s& som Stockholm, Solna,
Sundbyberg och Lidingd. Skalet ar framférallt

att tillgéngligheten med kollektivirafik i dessa
kommuner redan &r god, vilket gér att det ar
svérare att dstadkomma betydande restidsvinster
med nya atgdrder. Ddremot erhdlls betydelsefulla
frangsel- och komfortvinster i dessa geografier.

7.5 Mdaluppfyllelse

Kollektivtrafikplanens &tgdarder bidrar till 6kad
mdaluppfyllelse for mdélen i det regionala
trafikférsériningsprogrammet och de indikatorer
som tagits fram kopplat till respektive fokusomrdde.
En beddmning av hur Kollektivirafikplanens
Atgarder bidrar till att uppnd mdlen och
indikatorerna beskrivs nedan per fokusomrdde. En
jaGmforelse gérs mot beslutad planering. Styrmedel
och markanvandning enligt RUFS 2050 ingér som
forutsattningar.

7.5.1  En sammanhdllen och tillvéxtskapande
region

Kollektivtrafikplanens féreslagna dtgdrder bidrar till
en mer sammanhdllen och fillvéxtskapande region
genom att minska restiden i viktiga relationer.
Kollektivtrafikplanens atgdarder bidrar till att forbattra
restidskvoterna mellan de regionala stadskdrnorna
inom samma ldnshalva samt mellan de regionala
stadskdrnorna och Arlanda i sddan utstrdckning
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Figur 46 Utveckling av restidskvot mellan regionala
stadskdrnor med kollektivirafikplanens atgdrder jamfért med
basar 2015 och beslutad planering

att mdlen i RUFS 2050 och det regionala
trafikforsériningsprogrammet beddms uppfyllas ér
2050.

Kollektivtrafikplanens &tgdrder ger generellt stora

positiva effekter pé restiderna i viktiga reserelationer

och bidrar fill att:

e Allaregionala stadskérnor nér City inom 30
minuter

e Allaregionala stadskdrnor nér Arlanda inom 60
minuter

e Alla kommuncentrum nér City inom 60 minuter

e Alla kommuncentrum ndr ndrmsta ké&rna inom
40 minuter

Kollektivtrafikplanens &tgarder ger framforallt

positiva effekter pd:

e Sodertdljes tillganglighet fill Arlanda, fill City och
fill flera av de évriga regionala stadskdrnorna.

e restidsbrister fill city frdn Tyresd, Ekerd, Varmdo,
Salem, Upplands-bro, Vaxholm, Sédertdlje och
Norrtdlie

e restidsbrister fill nGrmsta k&rna frdn Nyndshamn,
Tyres®, Marsta, Varmdd och Norrtdlje.

Tabell 16 Genomsnittliga och hégsta restid inom parentes fér olika reserelationer. Effekten av kollektivtrafikplanens &tgdérder
pd kollektivirafikens restider j@mfért med nuldge och beslutad planering. Grént indikerar pd en positiv effekt jdmfért med

beslutad planering

Nulage Kollektivirafikplan 2050 Maltal 2050
Mellan regionala stadskdrnor 25 (46) min Max 30 min
och City
Mellan regionala stadsk&rnor 44 (77) min Max 45 min
Mellan regionala stadskdrnor 58 (84) min Max 60 min
och Arlanda
Restider mellan kommuncen- 32 (73) min Max 60 min
frum och city
Restider mellan kommuncen- 22 (59) min Max 40 min
frum och nérmsta kérna
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7.5.2  Resurseffektivt kollektivirafiksystem

For att klara de 6kade behoven av fransporter
tillsammans med begrdnsade ytor i staden behdver
kollektivirafiksystemet vara resurseffektivt. Detta
forutsatter ratt trafikkoncept pd rétt plats med
tilrdicklig kapacitet samt god framkomlighet bade
l&ngs befintliga kopplingar och dér nya atgarder
foreslds.

| féljande tabell redovisas nyckeltal som tyder pd
att kollektivtrafiksystemet bdde blir mer attraktivt
och resurseffektivt. Antalet kollektivirafikresor
Okar mer an befolkningen och mer an
bilresandet, viket tyder p& en positiv utveckling
av konkurrenskraften och attraktiviteten. Antalet
utbudskilometer &kar déremot inte lika mycket som
kollektivirafikresandet, varken méatt i antal resor eller
matt i resendrskilometer. Det tyder pd att systemet
blivit mer resurseffektivi.
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Figur 47 Utveckling av resor och utbud med kollektivirafik-
planens dtgdrder jGmfért med nuldge (2014 inkl. citybanan)
och beslutad planering

Jamfért med beslutad planering ar
utbudsdkningen stor. Det forklaras till viss del

av att Kollektivirafikplanen féreslér betydande
utbudsdkningar av buss, pendeltdg och
regionaltdg, medan beslutad planering i princip
utgdr frdn dagens utbud for dessa trafikkoncept.
Okat bussutbud fér att méta befolkningsdriven
resandetillvaxt regleras i samband med
upphandling av nya frafikavtal. Inom pendel- och
regionaltdgssystemen saknas investeringsbeslut
med fillhérande trafikplaner f&r att méta
befolkningsdriven resandetillvaxt.

Kollektivtrafikplanens &tgérder ger en betydande
reducering av kapacitetsbristerna i busstrafiken som
ar en folid av att det saknas I&ngsiktiga beslut om
&tgdrder fér busstrafikens utveckling. Atgérdemna
ger dven en stor reducering av de kapacitetsbrister

som finns i pendel- och regionaltdgssystemet
och i spérvégs- och lokalbanesystemen for
2050-horisonten.

| féljande diagram visas hur dverskridandet

av den praktiska kapaciteten® utvecklas med
Kollektivtrafikplanens &tgdarder. Ett dverskridande
av praktisk kapacitet innebdr i praktiken att
resendrer inte kan kliva pd fordonet utan blir
l&dmnade vid station eller h&liplats. Det finns en
del modelltekniska dverstromningseffekter mellan
pendel- och regionaltdgssystemen. Utifrén ett
brist- och fordonsinvesteringsperspektiv bdr darfor
pendel- och regionaltdgssystemet betraktas som
ett gemensamt system ndr resultaten i Figur 48 ska
tolkas.
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Figur 48 Andel av resenarskilometer 6ver praktisk kapacitet med
kollektivirafikplanens atgdrder jGmfért med nuldge och beslutad
planering. Kategorin "spar” avser tvdrbana, Roslagsbana, matar-
banor och stadssparvag.

| foljande avsnitt ges en beskrivning av planens
kapacitetseffekter per trafikkoncept.

Pendeltdg

Kollektivtrafikplanens &tgdrder med 20-tags
upplagg ér 2030 och 24-t&gs uppldgg ar 2050 ger
tilrdcklig kapacitet for att tillgodose efterfrdgan pd
resor. Regionpendeln avlastar dven pendeltdget i
relationen Uppsala-Sodertdlje.

Roslagsbanan

F&r Roslagsbanan ger férldngningen fill City via
Odenplan eft 6kat resande. | kollektivirafikplanen
foreslds darfor Iangre tag (180 m) pd Roslagsbanan
for att tilgodose efterfrdgan pd resor i ett 2050
perspektiv.

9  Med praktisk kapacitet avses den acceptabla tréngsel-
nivan i kollektivirafikens fordon. D&r mattet 4 - 5 personer per
kvadratmeter och ett st@platsutnyttiande p& 40 procent ej ska
overskridas, undantaget tunnelbanan ddr 50 procent stdplatsut-
nyttjande kan accepteras.



Tunnelbana

Fér tunnelbanan finns det flera redan beslutade

och finansierade &tgdrder som bidrar fill 5kad

kapacitet. Kollektivirafikplanen bidrar framforallt
med en avlastning av tunnelbanan genom

Atgdrder i andra system, vilkket beddms vara

tilrGickligt for att tillgodose efterfrdgan. | ett

2030-perspektiv sker en avlastning av funnelbanan
genom:

* framkomlighets&tgdrder for expressbussar och
Tvé@rbana, vilkket avlastar tunnelbanans centrala
delar.

» att Sparvag City kopplas samman med
Lidingbbanan, vilkket avlastar Ropstensgrenen

* enny tvargdende expressbuss mellan Danderyd
och Norra Djurgdrdsstaden, vilket avlastar
Mérbygrenen

» effektiviseringar, vilket ger utékat turutbud pd
roda linjen

| ett 2050-perspektiv sker en avlastning genom:

* konvertering till stadspdrvég pd linje 4, 5 och 6,
vilket avlastar tunnelbanan i innerstaden och
bytespunkt T-centralen/City

e Uutdkad pendel- och regionaltdgstrafik,
vilket avlastar tunnelbanans centrala delar i
Stockholms innerstad, Solna och Sundbyberg.

¢ ommoblering av funnelbanevagnarna C30 for
att minska sté&platstiden.

* enkeltdg (70m) pd nya linjerna Skdrholmen —
Fridhemsplan och Alvsjé - Fridhemsplan, vilket
ger battre anpassning fill efterfrégan.

Tvarbana

For Tvarbanan ger Kistagrenens utbyggnad ett
Okat resande. | kollektivirafikplanen foreslds darfor
okad turtathet pd& Tvarbanan fér att tillgodose
efterfrdgan pd resor mellan Arstaberg och
Gullmarsplan.

| ett 2050-perspektiv finns korta stréckor med
kapacitetsbrist p& Tvarbanan vid Sundbyberg trots
hogt turutbud. Aven Spdrvag syd rekommenderas
ett utdkat furutbud for att kunna ftillgodose
efterfrdgan pé resor. | 2050-perspektivet sker Gven
en avlastning av tvarbanan genom aftt linje 4, 5

och 6 konverteras fill stadsspdrvag vilket aviastar
Tvarbanan mellan Ars’roberg och Sundbyberg.
Radiell expressbuss och tvargdende expressbuss
Kollektivtrafikplanens &tgdrder ger béde utveckling
av nya linjer och 6kat utbud langs befintliga linjer.
Trots detta blir beldggningen hég i vissa relationer
dé foreslagna atgdrderna dven leder fill ett kraftigt
okat resande med bdde radiell och tvérgdende
expressbuss. | ett 2030-perspektiv blir beldggningen
hog i relationerna Fittja-Flemingsberg, Danderyd-
Ulriksdal, Danderyd-Solna station och Danderyd-
City. | ett 2050-perspektiv blir bel&dggningen hég
mellan Solna — Bromma och RAgsved-Hokardngen
frots hogt turutbud.

Genomférande av féreslagna
framkomlighetsdtgdrder beddéms vara av stor
betydelse for att kapaciteten ska bli fillrGcklig. |
flera fall forslds dven en konvertering till ett mer
kapacitetsstarkt koncept fram emot 2050.

Stadsstomtrafik

| ett 2050-perspektiv ger konvertering frén
stadexpressbuss fill stadsspdrvag pd linje 4, 5 och

6 en reducering av identifierade kapacitetsbrister.
Aven fér stadsstomtrafiken &r genomférande av
framkomlighetsdtgdrder vasentliga for att fillgodose
kapacitetsbehoven.

Direkttrafik

En kortare restid med direkttrafik pd sjo ger ett
starkt dkat resande mellan Vaxholm och Slussen

i ett 2030-perspektiv. Kapaciteten beddms vara
tilrdicklig, och beddms kunna hantera efterfrégan
aven pad 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 foljd av
kollektivtrafikplanens &tgdrder. Det dr en dkning
j@mfért med beslutad planering, men inte tillr&cklig
for att nd malet i TFP om 5 procentenheters dkning
av kollektivirafikens andel av det motoriserade
resandet.

Den kraftiga befolkningsékningen goér det extra
utmanande att 6ka kollektivirafikandelen, inte minst
utifrdn de extra kapacitets- och investeringsbehov
som det skapar. Samtidigt blir mélet om en

Okad kollektivtrafikandel sarskilt viktigt for att dka
den totala kapaciteten i fransportsystemet nér
invé&narantalet véxer.
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For att néd mdlet behovs ytterligare &tgérder

som paverkar éverflyttningen mellan féardmedel
och dampar trafiktillvéxten, sésom ekonomiska
styrmedel, kollektivirafiknéra lokalisering av
bebyggelse och beteendepdverkande &tgdrder.
L&nets befolkning férvantas dka kraftigt vilkket bidrar
till att antalet pdstigande i kollektivirafiken berdknas
6ka med 34 procent till &r 2030 och 63 procent till &r
2050 med Kollektivirafikplanens é’rgdrder
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Figur 49 Okning av antalet pastigande per dygn (procent) med
kollektivtrafikplanens dtgdrder jamfért med beslutad planering.
J&amfért med nuldge d@r 2019.

Tabell 17 Effekten av kollektivtrafikplanens tgdérder pd kollek-
tivtrafikens marknadsandel av motoriserat resande jamfért med
beslutad planering.

Det ger en storre 6kning jadmfort med beslutad
planering, men inte tillrdckligt for att nd malet
P& 66 procents dkning (som motsvarar en Gkad
marknadsandel med 5 procentenheter).

Foljiande tabell beskriver effekten av
kollektivtrafikplanens &tgarder jamfoért med
beslutad planering for olika malindikatorer.

Kollektivtrafikplanens &tgdrder ger en positiv effekt

pd kollektivtrafikens marknadsandel j@mfort med

beslutad planering, men sarskilt for:

e kommunerildnets ytire delar

e landsbygdsnoder och sekunddra
bebyggelseldgen

e resor pd fritiden och arbetsresor

e resor mellan kommuner inom samma I&nshalva
och genomresor mellan Idnshalvorna.

Utpekade utvecklingsbehov av stadsexpress
inom de regionala stadskdrnorna har potential
att 6ka andelen lokala kollektivirafikresor inom
samma kommun. | kommande sektorsutredningar
kan storre fokus Idggas pd dessa trafikkoncept
liksom utvecklingen av den lokalt strukturerande
kollektivirafiken.

Indikator Nulage Kollektiv- Kollektiv- Mal/ indikator
2014/2015 frafikplan 2030 | trafikplan 2050 2050
Kollektivtrafikandel 49 % T 1 54%
Centrala regionk&rnan 62,5% - 0 67 %
Regionala stadskdrnor 48 % T T 51 %
Strategiskt bebyggelseomréde 48 % 1T T 51 %
Primart bebyggelseléige 40 % T T 46 %
Landsbygdsnod 32% 1T T 38 %
Sekundart bebyggelselage 30,5% T 1T 37 %
Ovriga lanet 27.5% T Mt 32%
Innerstaden 69 % - T 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 %
Tjéinsteresor 33% T T 47 %
Resor till skola/utbildning 93 % T T 93 %
Lokala resor inom samma kommun 34 % - - 44 %
Resor till/frén innerstaden 79 % ’l‘ 1‘ 79 %
Rgsor mellan kommuner inom samma 29 % ,I\ ,I\ 35%
l&nshalva
Genomresor (resor mellan I&nshalvor) 51% 1T 1T 58 % 89




8 Fortsatt arbete samt forutsattningar for
planens genomfdrande

| detta kapitel beskrivs viktiga omraden

for fortsatt arbete och genomférandet av
kollektivirafikplanens atgarder. De omraden
som beskrivs narmare ar samverkan,
fordjupade utredningar, finansiering samt
uppfdljning av mal och trender som paverkar
planens forutsattningar.

8.1 Kollektivtrafikplanering i

samverkan

De betydande ambitioner som mdalen for
kollektivirafikens utveckling ger uttryck fér och
som forslagen som redovisas i kollektivirafikplanen
innebdr kraver bade kraftsamling, samsyn och
samverkan mellan intressenterna i regionen.

Samverkan handlar om att bedriva ett gemensamt
arbete, men inneboérden gdr bortom det som
avses med ord som samarbete, koordinering och
samordning.

Samhandlingstrappan

Med samverkan avses en Idngtgdende interaktion,
som bygger 6msesidighet, och som ofta innefattar
dimensioner av I@rande och féréndring for de
aktérer som ar med. Oppenhet och fillit brukar
framhaillas som viktiga dimensioner av samverkan.

Ett exempel pd& behov av och utveckling av
samverkan dr den dverenskommelse om samverkan
kring pendeltdgssystemet som traffats mellan
Trafikverket med ansvar for spdrinfrastrukturen

och Trafikférvaltningen med ansvar fér trafikering
och fordon. For att f& systemet att levererar p&

ett resurseffektivt satt s& maéste det finns en god
samverkan i savdl strategisk planering som taktiskt
och operativt genomférande. Motsvarade behov
av samverkan finns dven inom t. ex. busstrafiken
och spdrvagnstrafiken, dar olika parter ansvarar for
infrastruktur, drift och fordon.

Figur 50 lllustration av samverkanstrappan. Kdlla: Arne Eriksson, SOU 2006:5




Kollektivirafikplan 2050 ska ge en samlad bild av
vad som behdver goéras och utgdra en plattform
for samverkan och samhandling. Fér att underlatta
for samverkan i kommande skeden finns metoder
och verktyg i form av &tgdrdsvalsstudier, nationella
forhandlingar, stadsmiljdavtal, avsiktstérklaringar
och breda dverenskommelser.

Generellt finns det ett 6kat behov av en informell
dialog i fidigt skede. Men for att det ska ske
resurseffektivt bér samverkan vara definierad och
avgransad med tydliga mal och handlingsplan for
samverkan. Det bér dven finnas tydliga kopplingar
mellan formella beslutsvégar och den informella
processen.

En integrerad transport- och
markanvandningsplanering dr en av de storsta
utmaningarna for att £& fill stdnd en mer effektiv
och konkurrenskraftig kollektivirafik och ddrmed
for att nd de mal fér regionens utveckling som
finns i den regionala utvecklingsplanen RUFS

2050. Varken region, kommun eller stad kan
dstadkomma en integrerad fransport- och
markanvdndningsplanering pd egen hand. En
starkt samverkan ar dérmed en viktig 16sning for en
sddan utveckling. Dagens planeringsférutsattningar
ar komplexa och I6sningarna finns inte sdllan i
granslandet mellan olika aktérers ansvarsomrdden,
mandat och ré&dighet. Det finns ofta dven eft
omsesidigt beroende mellan olika aktorer for

N

F] integrerad planering mellan markanvé&ndning

och kollekftivirafik handlar till exempel om att:

e bebyggelse lokaliseras tatt i kollektivirafikndra
I&gen

e bebyggelsen ar funktionsblandad och servi-
cendra

e 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

\. J

genomférandet av planen eller dtgdrderna.

Ett annat omrdde ddr behovet av samverkan ar
stort &r utvecklingen av regionens styrmedel, vilka
ar nédvandiga fér att ddmpa 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 éka framkomligheten p& regionens
vagnat, for att nd malet for kollektivirafikens
marknadsandel och fér att n& klimatmdalet. Aven
taxor @r styrmedel som paverkar tillgangligheten.
| utredningen har inférandet av SL-taxa p&
regionaltdgen identifierats som en viktig adtgdrd
for att f& en god rollférdelning mellan pendel-
och regionaltédgen med s& vdl snabba som
turtdta resor IGngs jarnvagsnatet. Taxor kan dven
anva@ndas for att styra och férdela resandet
inom kollekfivirafiksystemet. Exempelvis kan
taxor anvdndas for att 6ka bendgenheten aft
resa utanfér rusningstrafik eller fér att framja
fritidsresandet under kvdllar och helger, dé
kollektivirafikens konkurrenskraft ar léagre.

Ett fredje omrdde med behov av samverkan ar
genomférandet av beteendepdverkande &tgdrder
s& som nudging och kampanijer, dven kallat
Mobility management&tgdrder. Denna typ av
Atgdrder kan f& stora positiva effekter pd resandet

i kollektivtrafiksystemet. Atgérderna kan béda
anva@ndas for att 6ka resandet eller batire férdela
resandet i systemet, minska risken for fréngsel samt
Oka tryggheten. Informationsinsatser och kampanjer
har aft 6ka resandet med kollektivirafik med cirka

5 procent, men storst effekt f&r denna typ av
beteendepdverkande atgdrder nér de genomfors i
paket med andra &tgdrder. Genom att kombinera
flera &tgdrder, bdde beteendepdverkande
Atgdrder och fysiska &tgdrder, kan den fotala
effekten forstérkas j@mfort med om atgdrderna
skulle ha genomforts var fér sig. Storst fordndring
uppnds om ekonomiska styrmedel, forbattringar av
infrastruktur och beteendepdverkande atgdrder
genomfors tillsammans.
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Uppmuntring

kollekfivtrafik
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Figur 51 lllustration av effekten av beteendepaverkande
atgérder i kombination med andra atgéarder
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8.2 Vdagen frdn mal till utvecklad

kollektivtrafik

Kollektivtrafikplan 2050 svarar p& hur
kollektivirafiksystemet bdr utvecklas for aft

n& mdalen i RUFS 2050 och det regionala
Trafikférsdrjningsprogrammet (2017).
Kollektivirafikplanen kan ses som en motsvarighet fill
kommunernas oversiktsplaner i s& motto att planen
ska ange de Iangsiktiga utvecklingsbehoven och
en dvergripande inriktning for hur behoven ska
|6s0s.

Kollektivtrafikplanen ska ocksé ge berérda
planeringsaktérer en gemensam bild av
kollektivirafiksystemets Idngsiktiga utveckling, samt
tydliggdra roller och ansvar fér genomfdrandet av
planens forslag. Planen kan dé&rigenom fungera
som underlag exempelvis till andra planer och i
férhandlingar.

Kollektivirafikplanen ska ersatta stomndatsplanen
som strategisk plan for kollektivirafiksystemets
utveckling i lanet.

Planens &tgdrder ér framtagna for att méta
identifierade behov och nd de regionala mdlen
utifrdn dagens kunskapsldge. Det kan séledes
finnas alternativa &tgdardsférslag i de fall behoven
férandras eller kunskapslaget utvecklas. Planen
pekar ut &tgdrder som bor utredas vidare. Nar
en fordjupad utredning om &tgdrden och dess
kostnader och nyttor finns framme, vilket sker inom
ramen f&r strategisk planering och analyser inom
regionens atgdrdsvalsprocess, kan en prévning
goéras om atgdrden ska prioriteras. Prioriteringen

sker ocksd utifréin vikken finansiering som kan ordnas.

Att en atgdrd eller ett behov redovisas i
kollektivirafikplanen betyder inte att det ar sékert
atft &tgdrden ska eller bér genomféras, utan aft
det har beddémts att dtgdrden behdvs for att klara
de regionala mélen och att &tgdrden darfor bor
utredas vidare.

Behoven och forslagen fill IGsningar som kommer
ur Kollektivtrafikplan behdver dven omhdandertas
och férdjupas i geografiska sektorsutredningar och
utvecklingsplaner per frafiksystem.

Geogrdfiska sektorsutredningar kompletterar
kollektivirafikplanen och ar lokala férdjupningar av
den regionala inriktningen i Kollektivtrafikplan 2050.

Sektorsutredningarna redovisar en mer detaljerad
bild av den tankta utvecklingen, ttill exempel hur
lokalbusslinjendatet kan utvecklas for att stédja den
regionala inriktningen. Kollektivtrafikplan 2050 och
sektorsutredningarna beskriver tillsammans behoven
i regionen av aft utveckla kollektivirafiksystemet
samt redovisar atgdrds- eller Ibsningsforslag som
kan moéta dessa behov.

Utvecklingsplaner per trafiksystem &r tematiska
fordjupningar av kollektivtrafikplanen utifrédn ett
trafiksystemperspektiv. | utvecklingsplanerna
redovisas en mer detaljerad bild av den tankta
utvecklingen inom respektive trafiksystem.

Genom trafikavtalen kan Trafikférvaltningen
slutligen styra vilken trafik som ett visst omréde
erbjuds givet vilkken utveckling som faktiskt sker i
omr&det och de ekonomiska foérutséttningarna som
finns f&r att bedriva kollektivirafiken.

A’rgdrdsomrc"nden som pekas uft i
Kollektivirafikplanen och som innebdr en investering
av ndgot slag behdver utredas vidare i fordjupade
ufredningar. Region Stockholms investeringsprocess
inleds alltid med en behovs- och &tgdrdsvalsanalys
inom vilken den ténkta atgdrden prévas enligt
fyrstegsprincipen i samverkan med berdrda
kommuner och andra intressenter for att se om
I6sningar i forsta hand kan tas fram som inte
innebdr en investering. Investeringsplanen och
genomférandeplanen svarar slutligen pd vilka
Atgdrder som ska prioriteras och som ryms inom
givet begrénsat budgetutrymme.

Olika aktoérers roller och ansvar

Kollektivirafikplanen och sektorsutredningarna

kan dven peka pd behov av investeringar i

andra parters infrastruktur. Exempel p& det ér
framkomlighetsétgdarder i statligt och kommunailt
vagnat eller utékade ytor fér terminaler. Ansvaret
for att férdjupa dessa utredningsbehov ligger hos(?2



RUFS 2050

Anger mal och inrikining fér regionens utveckliing

Trafikférsorjiningsprogram

|¢

Anger mal for kollektivirafiken i regionen

Kollektivtrafikplan 2050

|4l

Svarar pa hur kollektivirafiksystemet bor utvecklas for att nd malen

Sektorsutredningar/Utvecklingsplaner

|¢

Ar férdjupningar av den regionala inriktningen i Kollekfivirafikplan 2050

A 4

Fordjupade utredningar/investeringsprocess

Svarari detalj pd val av atgérder och Iésningarnas utformning

A 4

Investeringsplan
Svarar pa vad som ska prioriteras givet begransal budgetulrymme

Figur 52 lllustration av végen frdn mdl till utvecklad trafik.

den aktér som ager infrastrukturen. Regionens
deltagande i andra parters planering som har
pé&verkan pd kollektivirafiken dr dock vasentlig for
att genomférandet ska bli s& dndamdlsenligt som
majligt.

Regionen och andra parter har olika roller och
ansvar kopplat fill kollektivirafikplaneringen.
Regionen dr en regional kollektivirafikmyndighet
och ansvarar for trafikplikten, dvs. vilken trafik som
ska upphandlas. Kommuner och andra aktérer kan

koépa 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 falll
p& konstruktioner som andra parter Gger. Férutom
Roslagsbanan, Lidingdébanan och Saltsjdbanan dar
regionen Gven ager marken.

Trafikverket &ger marken och infrastrukturen

som pendel och regionaltdg trafikerar och de
flesta stationerna.Trafikverket ér vaghdliare for
statlig vag. N&gra av dessa vagar dr viktiga fér
kollekfivtrafiksystemet. Kommunerna dr véaghdillare

omforandeplan

fér vagar som trafikeras av busstrafiken och
spdrvagar ddr de ror sig i gatumiljo.

Regionen dager de flesta depd&erna inklusive marken
de stdr pd. Kommuner och fastighetsgare dger
bussterminaler som &r viktiga bytespunkter.

For att f& kollektivirafiken att fungera behdver
infrastrukturen och frafikeringen fungera som ett
gemensamt system, dd& brister i en del orsakar
kostnader i andra delar. Eftersom rddigheten

ar splittrad mellan flera olika aktérer blir
kollektivtrafiken en samverkansfréga fér att kunna
driva systemet.

Effersom nyttorna inte nédvandigtvis foljer ansvaret/
dgarskapet blir det svart att I&ta principen att den
som dger en infrastruktur ocksd ska betala for den.
Darfér uppstdr ofta i férhandlingsldsningar. Dartill
kan nyttor av en investering i en kommun fill stor

del hamna i grannkommunen vilket ocksd dr en
komplikation.
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Prioritering av behov och &tgdrder

| Kollektivirafikplan 2050 och sektorsutredningarna

gors en forsta prioritering av behoven och dérmed

vilka 16sningar och &tgdrder som i férsta hand bor

utredas djupare. Atgdrderna har dven indeltas i 3

nivéer utifrén vilka behov och brister de &tgérdar:

e Niva 1: Systemkritiska &tgdrder for god funktion
och hantering av kapacitetsbrister i befintligt
system.

e Nivd 2: Systemutvecklande och effektiviserande
Atgdarder for hantering av restidsbrister

e Nivd 3: H6jd ambitionsnivd for regional
tillg&nglighet

Inga ekonomiska avvagningar i forhallande till
finansiering gors. sddana avvagningar gors i den
efterfoljande planeringen d& mer utvecklad
kunskap om atgdrders kostnader och nyttor finns
framme. Vilken prioritering av behov som fill sist
faktiskt gbrs avgodrs av de politiska beslut som fattas
av berdérda aktorer.

Kollektivirafikplanen ska dven fungera som
underlag for trafikanalyser och utredningar, som
underlag for samhdllsplaneringen i regionen i
stort samt for prioriterade &tgdrdsomrdden i den
statliga investeringsplaneringen (nationell plan
for fransportsystemet och lansplan for regional
transportinfrastruktur).

8.3 Fordjupade utredningar
Inom ramen for Kollektivirafikplan 2050 har ett antal
behov av férdjupade utredningar identfifierats.

Fysiska &tgarder

Samtliga &tgdrder i Kollektivirafikplanen behdver
konkretiseras med avseende pd 13sningens
utformning och &ven kalkyleras avseende
kostnader, nyttor och genomférande for att kunna
forverkligas.

Strék- och stréckningsstudier

Utpekade strdk med nya trafikkoncept behdver
ufredas vidare for att landa i exakta strackningsval
och behov samt val av infrastrukturdtgdrder.
Strék- och stréckningsstudier bor utredas
samordnat med bdde eftt 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 I&ngsiktiga genomférbarhet garanteras,

fill exempel i form av éverenskomna utpekade
markreservat mellan berodrd infrastrukturédgare och
regionen.

Utveckling av bytespunkter och terminaler

For att far en klar bild 6ver tillgénglig kapacitet,
kapacitetstak och resulterande &tgdrdsbehov
i olika tidshorisonter behdver metod utvecklas
och kartldggning genomfoéras av kapaciteten i
betydelsefulla bytespunkter och terminaler.

Utvecklingen av bytespunkter behdver dven
samordnas med stadsutvecklingen och
utvecklingen av infrastrukturen. Frédgor att utreda
handlar bdde om bytespunktens fysiska utformning,
vilken service som ska erbjudas, men dven
lokalisering, ansprdk pd yta och god framkomlighet
for anslutande kollekfivirafik.

Har finns dven en malkonflikt mellan att fylla
bytespunkten med s& mycket infressant innehdll
som majligt och behovet av yta fér resendrs-
och fordonsfldden. De férra ér dessutom

en finansieringskdlla. Medan de senare

mest ar en kostnad och en forutsattning for
kollektivirafiksystemets funktion

Depder

Mojligheten att bistd med en tillrdcklig och
andamadilsenlig depdkapacitet har en avgérande
betydelse for att n& malsattningen om en effektiv
kollektivtrafik, dar sémre ldgen for depder péverkar
driftskostnader, fordonsbehov och graden av
tomkorning. Mojligheten att kunna utveckla nya
depder i trafikndra miljder behdver utredas vidare.

Eftersom planen féreslér en utveckling av busstrafik
fill 2030 som sedan i vissa fall konverteras fill ett mer
kapacitetsstarkt trafikkoncept mot &r 2050 behdvs
en depdstrategi tas fram som beaktar de olika
horisonterna. En mojlighet ar att markomrdden
anskaffas initialt for bussadndamal fér att sedan
konverteras till spdrdepder.



Fordonsutveckling

En utveckling ifrdn de vanligt forekommande 18
och 18,75 m ledbussar kan innebdra trafik med
tv@vaningsbussar, dubbelledbussar och 21 m
l&nga ledbussar. Idag dr 21-metersbussar inte en
tilldten fordonstyp enligt Transportstyrelsen, dven
om pilotftester visat p& anvéndbara egenskaper
for att 6ka kapaciteten i busstrafiken. Utéver
anvandandet av stdrre fordon kan en féréndrad
utformning av resendrsutrymmet som fillater
snabbare resendrsfldden ge d6kad kapacitet.

Vid val av fordonstyp behdver hdnsyn tas till manga
olika faktorer, som ekonomi, miljdbelastning,
fillganglighet, atftraktivitet, gdllande regelverk, fysiskt
infrastruktur och framkomligheten i gaturummet.
Olika fordonstyper och utformning ér lGdmpliga for
olika typer av trafik och trafikmiljder. Darfor foreslds
en ufredning ddr dessa aspekter belyses, och dven
Atgdrder som kan mojliggdra framtida frafikering
med 21 m-bussar.

Vidare bér Trafikférvaltningen ta fram en strategisk
inriktning fér vilka trafikkoncept som bér erbjuda
plats fér cyklar ombord, samt utreda hur nya och
upprustade tag (regionaltdg, pendeltdg och Ro-
slagsbanan) kan anpassas for cyklar ombord.

Regional frafikstrategi

Storstadens komplexa transportsystem kréver
en hog grad av samordning mellan olika
planeringsprocesser, infressenter och beslut, dar

TR
t

planeringen pd ett battre sétt &n idag mdste
hantera ett samspel mellan infrastrukturplanering,
bebyggelseplanering, ekonomiska och
administrativa styrmedel samt driftsfrégor. Det
finns ett behov av en gemensam regional
fransportstrategi dar regionens aktérer samlat
hanterar denna typ av fr&gor.

Kollektivirafikens anslutningar

Kollektivirafiken kan géras mer konkurrenskraftig
genom atgdrder som kortar eller snabbar upp
anslutningsresan. Fér att kartldgga var behov

och brister ar som storst bor faltinventeringar
genomforas avseende beldggningen av
cykelparkeringar samt géng- och cykelanslutningar
vid storre héliplatser och bytespunkter.

Vidare bér Trafikférvaltningen utreda hur fler
frafikkoncept kan utvecklas for att underlatta for
kombinationsresor med cykel ombord. Andra
ufredningsbehov ar:
e strategi och koncept fér hur mobilitetshubbar,
I&necyklar, mikromobilitet och andra
delade transporttj@nster kan utvecklas vid
kollektivtrafikens stérre hdllplatser
e infegrering av digital information om cykel
och andra delade mobilitetstjanster i SLs
reseplanerare samt affédrsmodell for detfta



Figur 53 Kollekﬁ%ﬁk&oyrespunkfer och regional cykelstrdk
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Styrmedel

Stockholms hoga kollektivirafikresande och relativt
sett konkurrenskraftiga kollektivirafik férklaras delvis
av styrmedel i form av fringselskatten och de héga
parkeringsavgifterna i centrala Stockholm. Det
kommer krévas ytterligare ekonomiska styrmedel
for att begrdnsa biltrafiktillvaxten och nd malet
om att &ka kollektivirafikens marknadsandel. En
reducering av nuvarande styrmedel skulle f&
betydande konsekvenser for kollektivirafikens
marknadsbas. Det finns behov av att studera
sambandet mellan férandrade styrmedel samt

hur det pdverkar kollekfivtrafikens konkurrenskraft,
resandet med kollektivirafik, kollektivirafiksystemets
utvecklingsbehov och regionens totala
tilg&nglighet. Styrmedel kan &ven ses som en
finansieringskailla.

Markanvé@ndning i kollektivirafiknéra IGdgen
Fértatning i kollektivirafikndra ldgen ér en av

de viktigaste atgarderna for att 6ka andelen
kollektivtrafikresor. Trafikférvaltningen forvaltar b&de
fastigheter och mark i kollektivtrafikndra ladgen,

ofta vid bytespunkter dar kollektivirafiken dr som
starkast. Att fortéta i dessa ldgen beddms ge stora
transport- och miljdvinster for regionen. | synnerhet
bor fritidsaktiviteter lokaliseras mer kollektivirafiknéra
anidag.

Det beddms finnas potentialer aft utveckla
dessa fastigheter med bebyggelse, service och
tfj@nster som med férdel bor samlokaliseras med
kollektivirafikens stafioner och bytespunkter. Det
kan dven vara intressant for regionen att ta en
bredare roll som fastighetutvecklare. Inte minst d&
det skapar r&dighet kring de problem som ocksé
kan uppkomma i anslutning till kollektivirafikens
anléggningar, s& som buller och vibrationer.

En utredning bor initieras for aft identifiera
potentialerna kring en sddan fértéatningsstrategi.

Resor &ver [Gnsgrdns

Resandet dver lGnsgrans eller det storregionala
resandet har inte varit fokus i uppdraget om
Kollektivirafikplan 2050. Utvecklingen av det
storregionala resandet i Ostra Mellansverige och de
behov som detta féranleder hanteras gemensamt
av berdérda aktorer i samverkansprocessen En Battre
Sits (EBS). De behov av starkta kopplingar mellan
Stockholms I&n och Uppland och &stra Sérmland
som lyfts i Kollektivirafikplan 2050 behdver tas om
hand vidare i det arbetet och i andra uppdrag och
processer.

Fritidsresor

Regionens inv@nare gor allt fler fritidsresor och
fritidsresandet stdr for dver halften av vart totala
resande (52 procent), men endast 24 procent
av fritidsresandet sker med kollektivitrafik. For att
nd malet om en 6kad marknadsandel behdver
andelen fritidsresor med kollektivtrafik oka.

Kollektivtrafiken har stérst potential att fdnga in de
fritidsresor som sker dterkommande eller till fasta
punkter s& som resor till traning och fritidsaktiviteter,
eller resor fill skt och vénner som genomfors
regelbundet. Aven fér langre fritidsresor som
kréver planering eller viss framférhalining bedéms
kollektivirafiken kunna erbjuda ett attraktivt
alternativ.

Det beddms finnas en potential att 6ka
fritidsresandet, till exempel genom utveckling av
utbudet utanfér hogtrafik, taxedtgdrder for resande
under l&gtrafik, linjenatet fér resor lokalt och
delregionalt, samt kollektivirafiknéra lokalisering av
service- nOjes- och fritidsaktiviteter. Men det saknas
tillrGcklig kunskap och underlag kring fritidsresandet,
dess utveckling samt hur lokalisering av service-,
nojes- och fritidsaktiviteter kommer aft utvecklas.

En utredning bor darfér initieras for att kartldgga
brister och behov av planeringsunderlag och fér aft
beddma potentialer och &tgdrder for dkad andel
fritidsresor med kollekfivirafik.




Sjotrafiken

For att ocksé kunna méta behoven i eft

2050-perspektiv behover ytterligare férdjupningari

sjdfrafikens potential utredas for att den ska kunna

utgdra en stérre andel av kollektivirafikresandet i

framtiden. Bland annat behover olika tekniska och

regleringsmdssiga forutsattningar analyseras sdsom:

e Sjotrafikens framtida miljdprestanda, frémst med
avseende pad elekftrifiering,

* Teknikutveckling for att kunna trafikera inre
vatten med hdgre hastigheter och mindre svall.

Landsbygdstrafiken

Det beddms finnas potential fér en utvecklad och
mer resurseffektiv landsbygdstrafik. Idag utgors
landsbygdstrafiken fill stérsta delen av trafik for
skolungdomar. Ett enhetligt koncept fér anropsstyrd
trafik f&r landsbygden i hela Stockholms 1Gn har
utvecklats av Trafikférvaltningen, dels i form av
anropsstyrd linjelagd kollektivirafik, dels i form av
anropsstyrd omrddestrafik. Det finns behov av en
bredare utredning av landsbygdstrafiken (i likhet
med sjotrafikutredningen) ddr bdde koncept for
anropstyrdtrafik och linjelagdtrafik utvecklas. | detta
arbete kan trafik prioriteras dér mojlighet fill dkat
resande finns. Arbetet bdr &dven utreda hur delar av
landsbygdstrafiken kan évergd till anropsstyrd trafik.

Nya finansieringskdllor

Kollektivirafikens drift finansieras av biljettintakter
och regionskaft med andelen ca 50/50. Fér en
utvecklad kollektivirafik krGvs nya satt att 16sa
finansieringen av bdde drift och utvecklat system.

Det finns behov av en djupare diskussion

kring kollektivirafikens finansiering mellan de
berérda parterna stat, region och kommun.
Genom en forbattrad forstdelse mellan
frafikplaneringsaktérerna i regionen och det
gemensamma fransportsystemet finns stérre
mojligheter att hitta och genomfoéra effektiva
kompletteringar fill det befintliga trafiksystemet.
P& motsvarande satt behdver underhdill

och vidmakthéllande av det gemensamma
fransportsystemet behandlas som en gemensam
angeld@genhet iregionen.

Fragestallningar att belysa ar exempelvis hur:

* Exploateringsintdkter 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 fillkommande kollektivirafik

pdverkar driftnetto med ambitionen att nya

investeringar i stérre utstr&ckning boér leda fill en
resurseffektivisering.

e Framtfida underhdlisskuld beh&ver hanteras.
Exempelvis modell fér underhdlisfond eller
liknande s& att reinvesteringar far en jdmn
finansiering over tid .

» Kollektivirafiken kan finansieras pd helt nya
satt, till exempel genom fastighetsskatten
och fastighetens 1age i forhéllande
fill kollektivirafiken eller genom nya
mobilitetsidsningar, Mobility as a Service (Maas)
etc.

e Styrmedel kan anvédndas som finansieringskdlla,
till exempel tréngselskatten och utvecklingen
av denna. Bl.a. dger staten radighet 6ver
fringselskatten i Stockholm medan den
i Goteborg befraktas som en regional
finansieringskalla.
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8.4 Mdluppfdlining

Genom att mata och félja indikatorerna for
uppsatta mal kan utvecklingen féljas. | de fall
trenden pekar at fel héll kan ytterligare dtgdrder
sattas in for att slutligen n& mdélen. Darutéver bor
aven genomférandet av féreslagna atgdrder foljas

upp.

Tabell 18 Uppfélining av genomférandet av Kollektivtrafikplanens Gtgdrder och féreslagna utredningar.

Metod

Status fér genomférandet av
foreslagna atgdrder

Ansvarig

Pendeltdg och regionaltdg Trafikférvaltningen

Roslagsbanan Trafikférvaliningen

Radiell expressbuss Trafikférvaltningen

Tvargdende expressbuss Trafikférvaltningen

Tunnelbana Trafikférvaltningen
Tvarbana Trafikférvaliningen
Stadsexpress Trafikférvaltningen
Stadssparvag Trafikférvaltningen
Matartrafik Trafikférvaltningen
Direkttrafik (buss & sjd) Trafikférvaliningen
Landsbygdstrafik Trafikférvaltningen

Bytespunkter & terminaler Trafikférvaltningen

Depder Trafikférvaltningen

Kollektivirafikens anslutningar Trafikférvaltningen

Langsiktiga utblickar Trafikférvaliningen

Identifierade utredningsbehov Trafikférvaltningen

Konkurrenskraftigt kollektivirafiksystem

Tabell 19 Md&l och indikatorer fér att félja utvecklingen mot ett konkurrenskraftigt

kollektivtrafiksystem.

Mal/indikator

Kollektivirafikandel av
motoriserat resande

Metod

Frekvens

Ansvarig

Region Stockholm

Totalt antal pé&stigande
per dygn

Kollektivirafikandel per
bebyggelsetyp

Trafikférvaltningen

Region Stockholm

Kollektivirafikandel for
resor med start i olika
kommuner

Region Stockholm

Kollektivirafikandel for
olika drende

Region Stockholm

Kollektivirafikandel for
olika restyper

Region Stockholm

Frekvens

rInom respektive fokusomrdde
har mél och indikatorer som bor
féljas upp listats tillsammans med
metod, ansvarig och frekvens av
uppfoéliningen. Darutdver listas ett
antal indikatorer fér att folja upp

Lrelevcqu omvarldstrender.
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Resurseffektivt kollektivirafiksystem

Tabell 19 Md&l och indikatorer fér att félja utvecklingen mot ett resurseffektivt kollektivirafiksystem.

Mal/indikator Metod Ansvarig Frekvens
Befolkning SCB Trafikférvaltningen Arsvis
Bilresor, antal RVU & snitft- Region Stockholm, Arsvis

matningar Trafikverket, Stockholms

stad

Pdstigande, antal (fm) ATR/MTS Trafikférvaltningen Arsvis
Resendrskilometer, antal (fm ATR/MTS Trafikférvaliningen Arsvis
Utbudskilometer, antal (fm) ATR Trafikférvaltningen Arsvis
Medelhastighet ATR Trafikférvaltningen Arsvis
Trangsel, andel dver praktisk kapacitet fér | ATR/MTS Trafikférvaltningen Arsvis
olika frafikkoncept
Pdstigande vid storre bytespunkter, antal | ATR/MTS Trafikférvaltningen Arsvis
Avstigande med buss vid stérre busstermi- | ATR/MTS Trafikférvaliningen Arsvis
naler, antal, alt. beldggning vid terminal
Beldggning i depder Inventering Trafikférvaltningen Arsvis
Depdlokaliseringar, tomkdrningsstréicka ATR Trafikférvaliningen Arsvis
BelGggning av cykelparkeringar vid stérre | Féltinventering Trafikférvaltningen eller Vart
bytespunkter regionala cykelkansliet femte ar

En sammanhdllen och tillvéxtskapande region

Tabell 20 M3l och indikatorer fér att félja utvecklingen mot en sammanhdllen och tillvéxtskapande region.

nérmsta regionala stadskarna

Mal/indikator Metod Ansvarig Frekvens
Restidskvoter mellan regionala RUST Trafikférvaltningen Arsvis
stadskarnor

Restider mellan regionala stadskarnor RUST Trafikférvaltningen Arsvis
Restider mellan kommuncentrum och RUST Trafikférvaliningen Arsvis
city

Restider mellan kommuncentrum och RUST Trafikférvaltningen Arsvis

Omvarldstrender

Tabell 21 M3l och indikatorer fér att félja omvdridstrender av betydelse

fér kollektivtrafiksystemets utveckling.

Mail/indikator Metod Ansvarig Frekvens
Markanvé&ndning, tillskott per bebyggel- | SCB Region Stockholm Arsvis
setyp (RUFS)
Styrmedel, férandringar jamfoért med styr- | Kartldggning Region Stockholm Arsvis
medelspaketet i RUFS 2050
Befolkning SCB Trafikférvaltningen Arsvis
Bilresor, antal RVU & snitt- Region Stockholm, Arsvis

matningar 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 + kollekfivirafik fiarde ar

100



8.5 Finansiering

Finansiering av Kollektivtrafikplanens &tgarder
utgdr frén aktérernas ansvarsomrdden medan
kollektivirafikens drift finansieras av biljettintakter
och regionskatt med andelen cirka 50/50.

Trafikférvaliningen ansvarar for trafikeringen samt
ar infrastrukturférvaltare av tunnelbana, tvarbana,
Roslagsbana, matarbanor och stadsspdrvag.
Kommunerna och Trafikverket ansvarar for
infrastrukturen i sina respektive roller som vag- och
banhdllare, viket &ven inkluderar kajer, bryggor
och farjel&gen.

N&r det gdller utvecklingen av region- och
pendeltagstrafiken, viken helt eller delvis gér p&
Trafikverkets infrastruktur, finns stora behov av
samverkan. Samma sak gdller for busstrafiken

och stora delar av spdrvagnstrafiken som gér pé
Trafikverkets och kommunernas végnat. Likasd
gdller utvecklingen av terminaler, bytespunkter och
depder dar flera parter behdver samverka for att
maojliggdra en utveckling.

Stadsmiljoavtal: | den senaste
infrastrukturpropositionen har regeringen

avsatt 1 miljard kr per &r fér medfinansiering av
mindre och medelstora kollektivtrafik&tgarder.
Trafikférvaliningen Region Stockholm och

berérda kommuner har redan erhdllit medel
framkomlighetsatgdrder for Sparvag City il
T-centralen, BRT i Barkarby, ny bussterminal i Slussen
och etapp 2 av Kistagrenens utbyggnad. Det gar
ocksd att séka medfinansiering av anldggningar vid
bytespunkter och I&ngs strdk, ladd-infrastruktur for
elbussar och test av ny teknik.

| Stadsmilidavtalen ingdr motprestationer frén
samtliga medsékande, d&r kommun, region och
stat fillsammans bidrar till att 16sa uppgiften.
Motprestationerna ar vardefulla for att skapa
samsyn mellan parterna om f& till en helhet.

Regional plan: Regional plan fér
fransportinfrastrukturen i Region Stockholm &r
Trafikverkets budget fér att utveckla Trafikverkets
infrastruktur och revideras vart figrde ér. Det pagér
revidering infér perioden 2022-2033 och 2022-2037
. Det finns maéjligheter att f& statlig medfinansiering
for regionala

och kommunala infrastrukturdtgérder ssom
terminaler, bytespunkter, pendelparkeringar,
bussgator etc.

Nationell plan: Nationell plan for fransportsystemet
revideras ocksé vart figrde &r, samordnat med den
regionala planen. Regeringen har gett Trafikverket
i uppdrag att ta fram ett inrikiningsunderlag

infor den I&ngsiktiga infrastrukturplaneringen

for planperioderna 2022-2033 och 2022-2037.
Utbyggnad av spdr, som inte técks i ndgon

av ovanst&ende punkter, liksom bussgator,
bytespunkter och terminaler, kan vara akfuella

i denna eller kommande revidering av nationell
plan.

Exploateringsnyttor och 6verenskommelser

kan anvdndas som finansieringsverktyg genom

att markvardesnyttor eller exploateringar, som

kan kopplas fill en viss kollektivirafikinvestering,
realiseras och anvands fill att betala eller delbetala
kollektivirafikinvesteringen.

Ovrigt: Utdver ovan ndmnda
finansieringsmojligheter finns ocks& 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 méjligt koncept fér exempelvis privat
stationsfinansiering.
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Bilaga 1: Atgarder
per trafikkoncept



Atgéarder per
trafikkoncept till

2030



Pendeltag- och regionaltag

Okat turutbud fran 16 till 20 tag i
timmen i pendeltagstrafiken

@ x20

Beskrivning

Okat utbud fran 16 till 20 tag i timmen genom Citybanan, vilket ger 12 tag/h pa
Ostkustbanan och Sédertaljelinjen samt 8 tag/h pa Malarbanan och Nynasbanan.

Behov och funktion

Behovet drivs av ett 6kat bostadsbyggande i pendeltagsgeografin for att forsérja
Stockholmsregionen med bostader som i manga fall ligger stationsnéra lagen.
Atgarden ar ett resurseffektivt satt att atgarda kapacitetsbrister dar systemet tillater och
bidrar till ett mer attraktivt kollektivtrafikutbud. Som en planeringsinriktning féreslas 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 innebar att det ar svart att fa en god avlastande effekt med en
jamnare fordelning mellan Ostkustbanan och Malarbanan . For att 8 tag/h pa
Mélarbanan ska fungera i det har tidsperspektivet och for att minska risken for trdngsel
ombord ar det ocksa viktigt att tagen till/fran Kallhall kan laggas 6 min fore tagen
till/fran Balsta. Den féreslagna fordelningen av turutbudet pa pendeltagsgrenarna kan
behdva omprdvas beroende pa samhallsutvecklingen och hur regionpendelsatsningen
faller ut.

Utredningsbehov

Atgarden &r utredd inom AVS pendeltagssystemet tillsammans med trafikverket.
Foérutom trimningar av trafikledningsfunktion, infrastrukturunderhall, signalsystem och
fordonsunderhall/depakapacitet kravs att fler fordon tillférs pendeltagssystemet samt
vissa kapacitetsutbyggnader av infrastrukturen dar trimningsatgarderna inte racker.
Vilka steg och vilken ordning som ska tas i skisserad utredningstrappa behdver utredas
vidare med utifran hur behovet utvecklar sig inom ramen for den formaliserade
samverkan som har éverenskommits med Trafikverket och i dialog med berérda 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 jamfért med dagens tidtabell.

Behov och funktion

Bakgrunden ar att genom aren har vissa banarbetstilldagg och andra tilldgg matats 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 6éver dygnet. | samband med trimningsarbeten av
infrastrukturen finns det méjligheter att hoja hastigheter och minska avstand och
marginaler mellan tag, vilka med en hojd grundpunktlighet i systemet kan tas ut som
restidsvinster fér resenarerna. Atgarderna innebér kortare och mer palitliga restider och
avlastar tunnelbanan. Kortare restider i det har spannet majliggor inte bara
resenarsvinster utan ar ofta en majliggérare 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 fér 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 Iata trimningarna fa
utslag i kortare restider.




Pendeltag- och regionaltag

Inféra SL-taxa pa regionaltagen

a(éss ::>

regionaltag

Beskrivning

Atgarden &r att inféra SL  -taxa pa regionaltagsresor inom Stockholms l&n.

Behov och funktion

Atgérden &r mojlig att inféra i samband med att trafiken tas éver i trafikhuvudménnens

egen regi. Atgarden samspelar med 6kat utbud av regionaltdg samt utvecklad

matarbusstrafik i Sddertalje till Sodertalje Syd. En utvecklad regionaltagstrafik kommer

att behdva genomféras stegvis dar ett forsta steg tas december 2021 med trafikstart for
det nya trafikavtalet. Da det finns en begransad mangd pendeltagsfordon och fortsatt

tillvaxt ar att vanta i pendeltagssystemet ar en narmare integration mellan pendel - och
regionaltagstrafiken svar att undvika. En utdkning av regionaltagsfordonsflotta ar i det

hér laget av olika skal enklare att genomféra &n motsvarande utékning av

pendeltagsflottan.

Utredningsbehov

For att hitta en bra taxeldsning fér SL  -pendeltadg, Malardalstrafiks  regionaltag och
kommersiella operatorers regionaltag behdver det tas fram ett férslag som innebar en
rimlig avvagning mellan regionernas ekonomi, maluppfylinad och att trygga

pendlingen. En sadan regionpendelutredning behéver behandla alla aspekter av
utvecklad regionaltagstrafik sasom fordon, depa, kapacitet och trafikledning, taxa och
resandefloden samt stationsfragor och relationen till kommersiell trafik. Det
utredningsarbetet behdver bedriva i ndra samverkan med Malardalstrafik, Upplands
Lokaltrafik, Sérmlandstrafik och Trafikverket da flera parter paverkas och satter
férutsattningar for hur en sadan har reform kan genomféras.




Pendeltag- och regionaltag

Okat utbud med regionaltag till 4 tag |
timmen Uppsala-Stockholm-
Eskilstuna/Nykoping/Katrineholm

Uppsala

Arlanda

x4

Katrineholm

Stockholm

Sodertalje

Nykoping

Beskrivning

Atgarden innebar en 6kning av regionaltagstrafiken till 4 tag/h i hogtrafik i relationerna
Uppsala - Arlanda-  Solna -Stockholm C - Flemingsberg - Sédertélje Syd -
Eskilstuna/Nykoping/Katrineholm

Behov och funktion

En utvecklad regionaltagstrafik kommer att behéva genomféras stegvis dar ett forsta
steg tas december 2021 med trafikstart fér det nya trafikavtalet. Atgarden samspelar
med inférande av SL -taxa pa regionaltdgen samt utvecklad matarbusstrafik i
Sodertalje.

Utredningsbehov

Atgérden ar en del av konceptet med 20 tag/h enligt AVS Pendeltag.




Pendeltag- och regionaltag

Ny regionpendel Uppsala -Stockholm C och
Vasteras- Stockholm C

‘ Uppsala

Vasteras ‘\{3@
Stockholm

Atgarden ar en ny regionpendel med 4 tag/h pa strackorna Uppsala - Knivsta - Marsta
- Upplands Vasby - Solna - Stockholm C samt Vasteras- Enkdping - Balsta - Barkarby -

Beskrivning

Sundbyberg - Stockholm C.

Behov och funktion

Utvecklingen av regionaltagstrafiken med regionalpendlar kommer att behéva
genomforas stegvis. | ett forsta steg kommer Stockholm - Uppsala med tillkommande
uppehall i Upplands Vasby. Aven ett uppehall i Solna skulle behévas, men &r
utmanande att genomféra i det har tidsperspektivet. Successivt kan trafiken utékas 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 fjarrtagstrafik, kallad regionexpress och en mer turtat tagprodukt som
utvecklas i regionpendel. Da regionexpressen inte upplats for lokalt resande inom lanet
sa blir det relativt naturligt att lata den ga med kommersiella tag och lata

regionpendeln fa SL -taxa. Séder om Stockholms Central finns flera regionaltagslinjer.
Tillsammans blir det upp till 5 tag/h Soédertélje Syd - Stockholm C. SL -taxa pa
regionaltagen i kombination med matarbusslinjer fran Sodertélje Syd l6ser
regionpendelfunktionen pa sddra sidan fram till ca 2050. D& kommer resandet pa de
ordinarie regionaltagen mot Sérmland vara sa stort att inte den lokala funktionen
Sodertélje - Stockholm lampar sig for att aka med regionaltag mot Sérmland utan
egen kapacitet behdvs. Fran Nykvarn/Gnesta och Vagnharad blir turtatheten 1 -2
tag/h. Tillsammans med Gnestapendeln kan ett attraktivt utbud byggas om

samordning kan ske. Atgarden bedéms korta restiderna mellan regionala stadskéarnor,
kommuncentrum och regioncentrum samt forbattrar kollektivtrafikens resurseffektivitet
genom en béattre férdelning av resandet mellan pendeltag och regionaltag.

Utredningsbehov

Atgérden ar en del av konceptet med 20 tag/h enligt AVS Pendeltag. Fér Sédertalje
planeras en sarskild AVS om Sédertaljes tillganglighet starta hdsten 2021,




Radiell expressbuss
Mer kapacitetsstarka fordon som
tar fler resenarer

Beskrivning

Atgarden &r att 6ka fordonskapaciteten for de linjer dar efterfragan sé& kraver. Avser en

utveckling fran dagens 18 m bussar.

Behov och funktion

Atgarden ar ett resurseffektivt satt att atgarda kapacitetsbrister.

Utredningsbehov

Atgarden behdver utredas vidare i atgardsvals- och investeringsprocess. Langre fordon
kraver utredning tillsammans med vaghallarna.




Radiell expressbuss
Utdkat turutbud pa befintliga
expressbusslinjer

Beskrivning
Atgérden &r att 6ka turutbudet med upp till 5 minuters turtathet i maxtimmen for de

linjer dar efterfragan sa kraver.

Behov och funktion

Atgérden &r ett resurseffektivt satt att minska kapacitetsbrister dar systemet tillater.
Bidrar till 6kad resurseffektivitet och 6kad konkurrenskraft genom 6kad turtathet.

Utredningsbehov

Det behdver utredas hur trafiken kan inrymmas pa berérda terminaler.




Radiell expressbuss
Framkomlighetsforbattrande
atgarder for befintlig radiell
expressbusstrafik

Beskrivning

Atgarden innebdr att genomféra framkomlighetsférbattrande atgarder pa befintliga,
planerade och nya-  expressbusslinjer sa att malstandard fér framkomlighet, regularitet
och punktlighet kan nas.

Behov och funktion

Atgérden ger kortare och mer palitliga restider och kan minska driftskostnaderna for
busstrafiken. Den bidrar till reducerad belastning i bussterminaler pa grund av minskat
behov av tidsreglering. Den minskar dven belastningen pa depaer genom reducerat
fordonsbehov fér samma trafikuppgift. Atgarden gér expresslinjerna attraktivare och
har darfor en avlasta effekt pa tunnelbanan sarskilt i dess mer centrala delar. Atgarden
bidrar till ett mer resurseffektivt och attraktivt kollektivtrafiksystem.

Utredningsbehov

Arbete med att utreda och genomféra framkomlighetsforbattrande atgarder pagar
bl.a. inom ramen fér AVS Stombuss och Gemensam handlingsplan fér framkomlighet
2017-2021 och behdver fortsatta.




Radiell expressbuss
Forandring av befintliga expressbussar fran

Tyreso till City och Karolinska samt ny gren till
Brandbergen

o Karolinska

&
L ]

ol © Stockholm city

Gullmarsplan

Beskrivning

Atgarden &r att dagens expressbuss fran Tyresd (linje 873 % 875) forlangs fran
Gullmarsplan till Cityterminalen och vissa turer till Karolinska. Dartill utveckling av ny

expressbussgren till Brandbergen via Vendelsd och Trollbacken (linje 807) med slut vid
Cityterminalen.

Behov och funktion

Atgérden bidrar till att minska restiderna mellan Tyresd/norddstra Haninge och
City/Karolinska samt till att avlasta Gullmarsplans bussterminal och tunnelbanan mellan
Gullmarsplan och City.

Utredningsbehov

Framkomlighetsatgarder har utretts pa hela strackan Tyres® -City -Karolinska och
fordjupade utredningar rérande Nynasvagen pagar. Framkomlighetsatgarder har aven
studerats pa Gudo6broleden |, strackan Vendelsd - Trafikering behéver utredas vidare
mer i detalj, da endast en del av trafiken boér ga hela vagen till Karolinska och en del

kan vanda i City. Férutsattningarna att trafikera Cityterminalen behdver klargéras,

likasa vandmojligheterna vid Karolinska.




Radiell expressbuss

Forlangning av befintlig expressbuss
fran Norrtalje till City

_Noriélje

( oslags Nasby
7 Danderyds sjukhus
" stockholm city

Beskrivning

Dagens buss 676 fran Norrtalje flyttas fran att ga till Tekniska hdgskolan till att ga till
Cityterminalen via Norra lanken och Klarastrandsleden enligt planeringskriterier for
radiell expressbuss. Linjen ska erbjuda bytesfunktion i Arninge (byte till Roslagsbanan
och expressbuss), Roslags Nasby och Danderyds sjukhus (byte till tunnelbanan och
expressbuss). Linjen kompletteras med direktbuss fran Norrtélje till Solna och Karolinska.

Behov och funktion

Atgarderna innebar kortare restider mellan Norrtélje och Stockholms City och avlastar
tunnelbanans réda linje.

Utredningsbehov

Framkomlighet, stréckningsval och hallplatslagen behdver utredas vidare langs de nya
delarna av strackorna, likasa terminalfunktionen i Cityterminalen.
Framkomlighetatgarder pa delen Danderyds Sjukhus- Universitetet har redan utretts.




Radiell expressbuss

Befintlig radiell expressbuss fran
Vaxholm avkortas till Danderyds
sjukhus

Danderyds sjukhus

Beskrivning

Dagens radiella expressbuss Vaxholm -Tekniska hdgskolan avkortas till Danderyds
sjukhus. Linjen kompletteras med direktbuss fran Vaxholm till Solna och Karolinska. En
forutsattning for linjens avkortande ar inrdttande 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). Atgardspaketet 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

L]

. Gustavsberg C Hemmesta
Slussen \,__/Q
“Nacka C i et Stavsnés

.
-
Lle

Beskrivning

Befintlig linje 474 fran Slussen till Varmdd 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
Molnvik och passerar darefter Gustavsbergs centrum.

Behov och funktion

Atgérden ger férkortade restider fran stora delar av Varmdé kommun till centrala
Stockholm samt avlastar ett trdngselutsatt radiellt vdgnat. En god bytesfunktion i Nacka
C till tunnelbana bor sakerstéllas.

Utredningsbehov

Forslagets effekter och konsekvenser behdver utredas mer i detalj, likasa behov av
oversyn av ovrigt linjenat. Detta inbegriper aven att utreda férutsattningarna for och
behovet av forbattrade kopplingar lokalt i Varmdé. Framkomlighetsatgarder langs
dagens linje 474 i bland annat Gustavsberg har tidigare utretts. Behov av atgarder
langs 6vriga strackor behodver utredas, likasa bytesfunktion i Varmdd marknad samt
Molnvik .




Radiell expressbuss

Utveckling av radiell expressbuss fran
Sodertalje - Skarholmen

Skarholmen
O

+©Kungens Kurva

e=a’

.©Norra Botkyrka

-
-'.I..
-
ame

- - -
" - L "‘!

b sédertdlie C

Beskrivning

Atgarden &r att pa strackan Sédertalje- Norra Botkyrka- Kungens Kurva -Skarholmen
utveckla dagens busstrafik (linje 748 och 749) till en ny expressbusslinje som
kompletteras med en direktbusslinje till Lilieholmen.

Behov och funktion

Atgérden ger starkt kollektivtrafik och kortare restider i ménga relationer i straket och
sarskilt mellan de bada regionala stadskarnorna Sédertélje och Skarholmen/Kungens
Kurva. Atgérden ger méjlighet till 5kad kapacitet i ett strak med tréangsel och hég andel
resande med bil. Goda bytesfunktioner i Sédertélje C och Norra Botkyrka till lokala
busslinjer ar viktigt for linjens systemfunktion. Linjen innebar en starkt
arbetsmarknadsfunktion i hela straket samt bedéms avlasta pendeltaget.

Utredningsbehov

Det behdver utredas om linjen eventuellt bor utgdras av tva linjer, dels Sodertélje-
Skarholmen (expressbusslinje), dels Sédertélje- Liljeholmen (direktlinje). Hallplatslagen
och behov av framkomlighetsatgéarder i hela straket behdver utredas vidare, likasa
eventuella behov av justeringar i omgivande bussnét for starkt systemfunktion och
battre byten.




Radiell expressbuss

Utveckling av radiell expressbuss
Rimbo-Danderyds sjukhus

Rimbo
o

Kringe

Danderyds sjukhus

Beskrivning

Atgérden &r att utveckla dagens busstrafik (linje 639) fran 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 sakerstélla goda
bytesfunktioner i Arninge, Taby C/Roslags Nasby samt Danderyds sjukhus.

Utredningsbehov

Framkomlighetsatgarder och strackningsval lokalt i Rimbo behéver utredas vidare.




Tvargaende expressbuss

Mer kapacitetsstarka fordon som tar
fler resenarer

Beskrivning

Atgarden ar att 6ka fordonskapaciteten for de linjer dar efterfragan sa kraver. Avser en
utveckling fran dagens 18 m bussar.

Behov och funktion

Atgarden ar ett resurseffektivt satt att atgarda kapacitetsbrister.

Utredningsbehov

Atgarden behdver utredas vidare i atgardsvals- och investeringsprocess. Langre fordon
kraver utredning tillsammans med vaghallarna.




Tvargaende expressbuss
Okad turtathet pa befintliga
expressbussar

Beskrivning

Atgérden &r att 6ka turutbudet med upp till 5 minuters turtathet i maxtimmen for de
linjer dar efterfragan sa kraver.

Behov och funktion

Atgérden &r ett resurseffektivt satt att minska kapacitetsbrister dar systemet tillater.
Bidrar till 6kad resurseffektivitet och 6kad konkurrenskraft genom 6kad turtathet.

Utredningsbehov

Det behdver utredas hur trafiken kan inrymmas pa berérda terminaler.




Tvargaende expressbuss
Framkomlighetsforbattrande atgarder for
befintlig tvargaende expressbusstrafik

Beskrivning

Atgarden ar att genomfora framkomlighetsférbattrande atgarder pa befintliga,
planerade och nya expressbusslinjer sa att malstandard for framkomlighet, regularitet
och punktlighet kan nas.

Behov och funktion

Atgérden ger kortare och mer palitliga restider och kan minska driftskostnaderna for
busstrafiken. Den bidrar till reducerad belastning i bussterminaler pa grund av minskat
behov av tidsreglering. Den minskar dven belastningen pa depaer genom reducerat
fordonsbehov fér samma trafikuppgift. Atgarden gér expresslinjerna attraktivare och
har darfor en avlasta effekt pa tunnelbanan sarskilt i dess mer centrala delar. Atgarden
bidrar till ett mer resurseffektivt och attraktivt kollektivtrafiksystem.

Utredningsbehov

Arbete med att utreda och genomféra framkomlighetsforbattrande atgarder pagar bl
ainom ramen for  AVS Stombuss och Gemensam handlingsplan fér framkomlighet 2017 -
2021 och behdver fortsatta.




Tvargaende expressbuss

Utveckling av befintliga tvargaende
expressbuss Vallingby -Kista-Danderyds
sjukhus

Helenelund

A Danderyds sjukhus
Spanga
Vallingby

Beskrivning

Atgarden innebar 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

Atgérden 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.
Atgérden bidrar med avlastning av befintligt vagnat. Atgarden kompletteras med
direkttrafik pa forbifart Stockholm.

Utredningsbehov

En strackningsstudie har genomforts for strackan Vallingby -Helenelund inom ramen for
AVS Stombuss. Framkomlighetsatgérder har studerats pa stréackan 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 genomforas under 2021/2022 inom ramen fér AVS Stombuss. Linjen ersétter
stomnéatsplanens linje K.




Tvargaende expressbuss
Utveckling av tvargaende expressbuss

Danderyds sjukhus-Spanga

Rinke Dand jukh
IO-bt Madendalen ¢ edeS e
‘ Ulriksda

’
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O Spa nga " Bergshamra

Beskrivning

Atgérden innebér att dagens linje 157 utvecklas till en tvdrgdende expressbuss
Danderyds sjukhus- Spanga.

Behov och funktion

Linjen Okar tillganglighet och resande pa tvaren och kopplar ihop Danderyd med
Bergshamra, Ulriksdal, Madendalen , Ursvik, Rinkeby och Spanga och avlastar det
radiella resandet med pendeltag, tvdarbana och tunnelbana. Linjen ger
kollektivtrafikforsorjning av den nya bebyggelsen i Madendalen . | Ulriksdal ska linjen
erbjuda ny bytesfunktion till pendeltag dar en ny sydlig uppgang med koppling till
Enk&pingsvagen maste till.

Utredningsbehov

Framkomlighet, strackningsval och hallplatslagen behdver utredas vidare langs hela
strackan, likasa mojligheten att 6ppna en sydlig uppgang i Ulriksdal. Det ar aven viktigt
att sakerstalla goda bytesfunktioner i Danderyd, Rinkeby och Spanga. Behov av
forandringar i omgivande lokalbussnat med anledning av linjens inrattande behdver
utredas.




Tvargaende expressbuss
Utveckling av tvargaende expressbuss

Karolinska-Solna-Sundbyberg- Hasselby
villastad

Hasselby Villastad
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Karolinska

Beskrivning

Atgérden innebér utveckling av dagens linje 113 till en tvdrgaende expressbuss
Karolinska-Solna C- Sundbyberg-Beckomberga- Vallingby -Hasselby villastad.

Behov och funktion

Atgérden kan ta ett stort resande sérskilt i straket Karolinska-Sundbyberg och avlasta ett
vagnat med mycket trangsel. Atgarden avlastar bytespunkten Johannelund /Vinsta
(genomgaende trafik istéllet fér véandande). 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 kollektivtrafikforsoérjning. Linjen ersatter stomnatsplanens linje E.

Utredningsbehov

Strackning mellan Karolinska -Vallingby har utretts inom ramen fér AVS Stombuss aterstar
att utreda framkomlighetsatgarder pa hela strackan, likasa behov av férandringar pa
omgivande lokal busstrafik.




Tvargaende expressbuss
Utveckling av tvargaende expressbuss

Barkarby- Kallhall-Upplands Vasby

.DUpplc:nds Vasby
. Jakobsberg

. o Barkarby

Beskrivning

Atgérden ar en utveckling av dagens linje 560 till en tvirgdende expressbusslinje
Barkarby-Jakobsberg- Kallhall-Upplands Vasby.

Behov och funktion

Atgérden ger kortare restid mellan regionala stadskérnorna Jakobsberg/Barkarby och
Arlanda/Méarsta och ger 6kad tillganglighet till den regionala stadskarnan. 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 stomnatsplanen.

Utredningsbehov

Strackningsval ar utrett Barkarby -Kallhall samt inom Vasby. Framkomlighetsatgarder
langs hela strackan behdver utredas, likasa behov av justeringar i omgivande linjenéat.
Viktigt sékerstalla god bytesfunktion till pendeltaget i Upplands Vasby samt dvervaga
behov av passning till och fran pendeln till Arlanda. Linjen ersatter stomnatsplanens linje
H.




Tvargaende expressbuss

Ny tvargaende expressbuss Morby-
Danderyds sjukhus- Norra Djurgardsstaden

Danderyds sjukhus DOMorby PlaLOn
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Beskrivning

Atgérden 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 avlastar ett
vagnat med mycket trdngsel. Om linjen angdr Ropsten Okar tillgédngligheten &ven 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
strackningsval for expressbussen i Norra Djurgardsstaden.




Tvargaende expressbuss

Utveckling av tvargaende
expressbuss TyresG-Alvsjo-Telefonplan

Telelé}onplc:n O Gullmarsplan
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Beskrivning

Atgérden innebéar en utveckling av linje 803 till en tvargaende expressbusslinje fran
Tyres6 via Norra Skodndal till Alvsjé och Telefonplan .

Behov och funktion

Atgérden kopplar samman Tyresé med Norra Skéndal, Hokardngen, Bandhagen, Alvsjo
med Telefonplan. Atgéarden innebér en forstarkt tvarkoppling i strak med potential for
Okat kollektivtrafikresande och avlastar de radiella kollektivtrafikstraken och minskar
behovet av vinkelresor.

Utredningsbehov

Strackningsval mellan Alvsjoé och Telefonplan bér utredas, likasa framkomlighet,
terminalkapacitet och hallplatslagen mellan Hokarangen och Telefonplan. Sarskilt
viktigt med god bytesfunktion till pendeltag och framtida Sparvag Syd i Alvsj6




Tvargaende expressbuss

Ny tvargaende expressbuss
Skarholmen-Alvsjo -Gullmarsplan

P Gulimarsplan
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Beskrivning

Atgarden ar en ny tvargédende expressbuss fran Skarholmen till Gullmarsplan via Alvsjo.

Behov och funktion

Expressbussen innebar forstarkt tvarkoppling i ett strak med trangsel och avlastar berort
vagnat i omradet. Linjen ar framst aktuell i ett tidsperspektiv innan Sparvag Syd
genomfdrs mellan Skarholmen och Alvsjé. Linjen ersétter delar av linje M i
stomnatsplanen.

Utredningsbehov

Atgérden berérs av pagaende utredningsarbete inom ramen fér Stomlinje Séderort.




Tvargaende expressbuss
Utveckling av tvargaende expressbuss

Tyres6-Handen- Flemingsberg

Q Tyresé C

ﬁ-.'

Beskrivning

Atgérden ar en utveckling av linje 865 till en tvargadende expressbuss mellan Tyreso
Handen-Flemingsberg.

Behov och funktion

Atgérden innebér en forstérkt 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 kdrnornas omland. Linjens
strackning mellan Handen och Flemingsberg ar beroende av Tvarforbindelse Sédertérn.
Linjen ersatter del av linje J i stomnatsplanen.

Utredningsbehov

Strackningsval har utretts pa strackan Tyresd- Handen inom ramen fér AVS Stombuss.
Framkomlighetsatgarder har dven utretts pa Guddbroleden mellan Vendelso och
Skrubba, men annu inte genomférts. Behovet av framkomlighetsatgarder behdver
utredas aven pa ovriga delar av strackan. Linjens strackning narmast Flemingsberg
paverkas av Tvarforbindelse S6dertérns utformning.




Tvargaende expressbuss
Utveckling av tvargaende expressbuss

Roslags Nasby -Taby-Upplands Vasby

DUpplClndS Vasby
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Beskrivning

Atgarden ar en utveckling av linje 684 till en tvirgdende expressbuss Roslags Nasby -

Taby C - Upplands Vasby.

Behov och funktion

Atgarden ger kortare restid mellan regionala stadskarnan 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 behoéver utredas, likasa behov av
foérandringar i annan busstrafik. Det ar viktigt att sdkerstalla god bytesfunktion till
pendeltaget i Upplands Vasby samt évervaga behov av passning till och fran pendeln
till Arlanda.




Tvargaende expressbuss

Ny tvargaende expressbuss Norrtélje-
Arlanda

Norrtélje

Rimbo

Beskrivning

Atgérden ar en ny tvargéende expressbuss Norrtélje-Rimbo-Arlanda

Behov och funktion

Atgérden kopplar samman Norrtélje - Rimbo - Arlanda och innebéar 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 behdver
utredas, likasa behovet av férandringar i 6vrig busstrafik med anledning av linjens
inrattande.




Tvargaende expressbuss

28 Utveckling av tvargaende
MEEY expressbuss Balsta-Arlanda
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Beskrivning

Atgérden ar en utveckling av linje 579 till en tvargédende expressbuss Bélsta-Arlanda

Behov och funktion

Atgarden kopplar samman Balsta (regionaltag) - Sigtuna - Marsta- Arlanda och
innebar kortare restider och bytesfria resor i en rad relationer i straket. Linjen 6kar
tillgangligheten till den regionala stadskarnan Arlanda/Méarsta och inte minst till
arbetsplatsomradet pa Arlanda.

Utredningsbehov

Trafikering och behovet av eventuella framkomlighetsatgarder langs strackan behdver
utredas, likasa behovet av férandringar i 6vrig busstrafik med anledning av linjens
inrattande.




Tvargaende expressbuss
Utveckling av tvargaende expressbuss

Nykvarn -Sodertélje- Ostertélje
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Beskrivning

,_A_\tgérden ar en utveckling av linje 780 till en radiell expressbuss Nykvarn -Sddertalje-
Ostertélje.

Behov och funktion

Atgérden ger kortare restider och en mer attraktiv kollektivtrafik mellan Nykvarn och
olika delar i Sodertalje och med anslutning i pendeltaget i Ostertalje. Linjen ersatter del
av linje O i stomnatsplanen.

Utredningsbehov

Strackningsstudie for att studera strackningsval langs strackan pagar inom ramen for
AVS Stombuss. Dérefter behdver framkomlighetsatgarder studeras. Behov av
foérandringar i berért omgivande lokalbussnat med anledning av linjens

inrdttande behdver utredas




Tvargaende expressbuss
Utveckling av tvargaende expressbuss

Varsta- Tumba- Fittja-Skarholmen

Skarholmen

SKungens kurva
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Beskrivning

Atgarden ar en utveckling av linjerna 707, 708, 737 och 738 till en tvargédende
expressbuss Varsta- Tumba -Eriksberg-Alby -Fittja-Kungens Kurva -Skarholmen. Linjen
behdver kompletteras med lokala linjer.

Behov och funktion

Atgérden ger kortare restider med forbattrade resméjligheter och kopplar samman

bade sddra och norra Botkyrka med vastra Huddinge och sydvéastra Stockholm och

med den regionala stadskarnan Skarholmen -Kungens Kurva. Linjen mojliggor for byten i
Tumba (till pendeltag) och i Fittja (expressbuss och tunnelbana). Atgéarden ger en

forbattrad kollektivtrafikforsorjning av stadsutvecklingsomradet Sédra Porten i Eriksberg.
Atgarden avlastar &ven pendeltaget i belastat snitt.

Utredningsbehov

Strackningsval langs hela strackan behdver utredas, likasa framkomlighetsatgarder.
Madjlighet till gen busslank mellan Alby och Fittja behdver sarskilt studeras. Behov av
férandringar i omgivande lokalbussnat med anledning av linjens inrattande behoéver
utredas.




Tvargaende expressbuss

Ny tvargaende expressbuss Kungens
Kurva - Barkarby-Sollentuna

O. Sollentuna C
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7 Kungens kurva
Beskrivning

Atgérden ar ny tvargéende expressbusstrafik Kungens Kurva - Skarholmen - Barkarby -
Sollentuna via Forbifart Stockholm nér denna 6ppnas for trafik.

Behov och funktion

Utvecklad busstrafik i forbifarten bedéms ge kortare restider och kopplar samman
malpunkter i Sédra Stockholm med malpunkter pa norra lanshalvan. Linjen ersatter del

av linje J i stomnétsplanen.

Utredningsbehov

| analysarbetet med kollektivtrafikplanen har antagits expressbussar mellan Kungens
Kurva - Skérholmen - Barkarby (del av linje J i stomnéatsplanen). Ytterligare linjer kan
dock vara aktuella och behdver prévas.




Tvargaende expressbuss
Ny tvargaende expressbuss Kista
Sollentuna - Taby

Beskrivning

Atgarden ar ny tvargaende expressbusstrafik Kista - Sollentuna - Taby

Behov och funktion

Utvecklad busstrafik i forbifarten bedéms ge kortare restider och kopplar samman
malpunkter i tvarled pa norra lanshalvan. Linjen ersatter del av linje J i stomnatsplanen.

Utredningsbehov

Strackningsutredning pa del av strackan i Taby pagar. Utredningar kring framkomlighet
och behov av anpassning av annan busstrafik behéver ocksa utredas.




Tvargaende expressbuss
Utveckling av tvargaende expressbuss

Arninge - Vallentuna - Upplands Vasby
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Beskrivning

Atgérden ar en utveckling av linje 524 till en tvargédende expressbusstrafik Arninge
Vallentuna - Upplands Vasby.

Behov och funktion

Atgérden ger kortare restider mellan den regionala stadskérnan Taby/Arninge och den
regionala stadskarnan Arlanda/Mérsta med bytesfunktion till Ostkustbanan i Upplands
Vasby. Forbindelsen startar i bytespunkten i Arninge vilket ger kopplingar aven fran

Vaxholm, Osteraker och Norrtélje mot Upplands Véasby. Linjen ersatter del av linje H i
stomnatsplanen.

Utredningsbehov

Strackningsstudie har genomfdrts inom ramen for AVS Stombuss. Fér ndrvarande pagar
utredningar om férbattrad framkomlighet langs strackan inom ramen for AVS Stombuss
och i samverkan med Trafikverkets AVS for straket Vallentuna- Arninge.




Tunnelbana
Okat turutbud pa Mérbygrenen och

Norsborgsgrenen fram till Skarholmen,
inklusive nytt vandspar i Skarholmen

Morbygrenen

Skarholmen

Norsborgsgrenen

Beskrivning

Atgarden innebar omférdelning av trafiken pa tunnelbanans réda linje, med 6kad trafik

pa Norsborgsgrenen fram till Skarholmen respektive mot Morby centrum samt ett nytt
vandspar i Skarholmen for att mojliggora detta.

Behov och funktion

For att battre anpassa utbudet efter det 6kande resandet med Norsborgsgrenen
behdver utbudet pa réd linje omférdelas, vilket ger fler turer pa Norsborgsgrenen fram
till Skarholmen och pa Mérbygrenen . Atgérden forutsatter ett nytt vandspar i
Skéarholmen.

Utredningsbehov

Ett vindspar i Skarholmen ingar i Sverigeférhandlingens éverenskommelse, vilket
innebar att atgarden enligt planerna ligger efter 2030. Méjligheten att tidigareldgga
genomforande av vandsparet bar undersokas.




Tvarbana
Trimningsatgarder for minskade
restider pa Tvarbanan

Beskrivning

Atgérden &r ett paket med olika trimningsatgarder for att minska restiden pa
Tvarbanan. Potentialen bedéms vara upp till 6 minuters kortare restid.

Behov och funktion

Trimningspaketet ger kortare och mer palitliga restider, avlastar tunnelbanan och bidrar
pa sa satt till ett mer resurseffektivt kollektivtrafiksystem. Genom att 6ka
framkomligheten pa Tvarbanan kan behovet av tillkommande fordon och depaplatser
minska.

Utredningsbehov

1- Inom ramen for Tvarbaneprogrammet har en studie gjort p& mojliga

trimningsatgarder med syfte att 6ka Tvarbanans medelhastighet. Viktigaste atgarder ar

att skapa eget reserverat utrymme for sparvagen pa blandtrafikstrackorna i

Sundbyberg och Gréndal - Liljeholmen . Men &ven atgarder i styrningen av
trafiksignalerna ar viktigt, inte minst for att minska onddig paverkan pa andra trafikanter
2-Underlaget behover formas sa att det passar i atgardsvals- och investeringsprocessen
samt att samsyn och samverkan nas med berdrda vaghallare (Stockholm, Sundbyberg

och Solna).




Tvarbana

Okat turutbud pa strackan mellan Arstaberg
och Martensdal, inklusive 6kad
vandkapacitet i Martensdal

Martensdal
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Beskrivning

Atgarden innebar 6kad vandkapacitet i Martensdal for att kunna 6ka kapaciteten pa
Tvéarbanan pé delen mellan Arstaberg och Martensdal. Atgarden kréver ocksa en
utokning av fordonsparken.

Behov och funktion

Stadsutvecklingen i Arsta driven av Sverigeférhandlingens bostadsutveckling gér att
resandet 6kar pa Tvarbanan Gullmarsplan - Arstaberg. Atgéarden 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 utdkade depabehovet kan hanteras genom att
bygga ut Rissnedepan, men det vore mer effektivt om ny depakapacitet tillkom sdder
om Saltsj6é -Malarsnittet.

Utredningsbehov

Atgérden &r relativt val beskriven inom utredningsarbetet kring Gullmarsplans
bytespunkt. Underlaget behdver formas for att passa i atgardsvals- och
investeringsprocessen.




Stadssparvag
Sammankoppling av Sparvag City med

Lidingobanan -  kollektivtrafiklosning for
Norra Djurgardsstaden

Ropsten Olidingé C
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Beskrivning

Sparvag City kopplas samman med Lidingdbanan for att forma ett gemensamt

trafiksystem. En grenlinje pa sparvagen tillkommer till Loudden for att trafikférsorja det
omradet

Behov och funktion

Stadsutvecklingen i Norra Djurgardsstaden gor att det finns behov av en kapacitetsstark
kollektivtrafiklosning i omradet. Med utgangspunkt i genomford utvérdering av de fem
studerade atgardspaketen, samt genomférda kanslighets- och riskanalyser, drar
trafikforvaltningen slutsatsen att atgardspaketet Spar 2 innebar bast avvagning mellan
maluppfyllelse och kostnader, samt hanterar osédkerheter i resandeprognoserna. Utifran
osakerheterna bor dock majligheten till framtida kapacitetsférstarkningar sékras, vilket
bland annat omfattar mojlighet till 60 meter langa sparvagnstag.

Utredningsbehov

Atgérden &r utredd i trafikférvaltningens atgardsvals- och investeringsprocess.




Stadsexpress
38 Fordon med hogre kapacitet och som tar fler
NWERPP resenarer pa stadsexpresslinjerna 1 -6

Beskrivning

Atgarden &r att inféra mer kapacitetsstarka fordon péa stadsexpresslinjerna 1

Behov och funktion

Mer kapacitetsstarka fordon atgardar kapacitetsbrister pa hogt belastade
expressbusslinjer utan negativa konsekvenser pa regularitet och palitlighet. Atgarden
bidrar till 6kad resurseffektivitet och till att avlasta tunnelbanan i dess mest belastade
delar i Stockholms innerstad. Atgérden bidrar till ett mindre sarbart transportsystem
genom forbattrad natverksfunktion i regioncentrum.

Utredningsbehov

Atgérderna kan avse t ex langre fordon eller omméblering av befintliga fordon som
dkar fordonens kapacitet. Atgarden behéver utredas vidare i atgardsvals- och
investeringsprocess. Langre fordon kraver utredning tillsammans med vaghallarna.




Stadsexpress
Framkomlighetsforbattrande atgarder for
befintlig stadsexpresstrafik

Beskrivning

Atgarden innebér att genomfdra framkomlighetsférbattrande atgarder pa befintliga
expressbusslinjer sa att malstandard for framkomlighet, regularitet och punktlighet kan
nas.

Behov och funktion

Atgarden ger kortare och mer palitliga restider och avlastar pa sa satt tunnelbanan.
Den bidrar aven till ett mer resurseffektivt kollektivtrafiksystem.

Utredningsbehov

Arbete med att utreda och genomféra framkomlighetsforbattrande atgarder pagar
inom ramen fér AVS Stombuss och Gemensam handlingsplan fér framkomlighet och
behdver fortsatta.




Stadsexpress
O Utveckling av stadsexpressbuss fran

¥y Karolinska till Lilieholmen och Ostberga

O _
Karolinska

<::{" Liljieholmen

0 Ostberga

Beskrivning

Atgarden &r att inratta den i stomnatsplanen foreslagna linje 5 fran Karolinska via

Fridhemsplan till Lilieholmen samt férlanga denna linje till Ostberga via Arstaberg.
Stadsexpressen ersatter linje 77 och linje 134 pa strackan.

Behov och funktion

Atgarden avlastar bade Tvéarbanan, tunnelbanan samt omgivande vagnét, bland

annat Sédra lanken, som &r mycket anstrangt i hogtrafik. Atgarden ger trafikférsérjning
for ny bebyggelse pa Arstaféltet och ger koppling mellan pendeltaget och Hornstull
och Vésterbroplan. Atgarden bidrar till ett mer resurseffektivt kollektivtrafiksystem samt
till ett mindre sarbart transportsystem genom férbéattrad natverksfunktion. Atgarden
forbattrar kollektivtrafikférsoérjningen av stadsutvecklingsomradet Arstafaltet.

Utredningsbehov

Strackningsval fér strackan Lilieholmen -Ostberga samt trafikeringsupplégg for strackan
Karolinska- Lilieholmen-Ostberga pagar inom ramen fér Gemensam handlingsplan for
framkomlighet. Hallplatslagen och framkomlighetsatgarder behdver utredas vidare.

Behov av férandringar i omgivande lokalbussnat med anledning av linjens inrattande
behdver utredas.




Stadsexpress

Forlangning av stadsexpressbuss 6 till
Lidingd och Solna C

. ORudboda
Solna C RDPSterg}, y » I x.l_:l.diﬂgé C
Y3 Karolinska .
Q
il P i
Odenplan

Beskrivning

Atgarden &r en férlangning av dagens linje 6 fran Ropsten dver Lidingdbron till Lidingd
centrum och till Rudboda  samt fran Karolinska via Solnavéagen till Solna centrum, enligt
planeringskriterier for stadsexpressbuss avseende turtathet och framkomlighet.

Behov och funktion

Atgérden avlastar bytespunkten i Ropsten genom farre vdndande bussar och farre
bytande resendrer samt avlastar bade tunnelbanan och pendeltaget. Atgarden ger
minskade restider fran delar av centrala och norra Lidingd till i férsta hand Odenplan,
Karolinska och Solna, men &ven till City. Atgérden innebar &ven minskade restider fran
centrala Solna till Karolinska och Odenplan.

Utredningsbehov

Framkomlighet, strackningsval och hallplatslagen behdver utredas vidare langs hela
strackan, likasa en god bytesfunktion i Ropsten , Odenplan och Solna centrum. Behov
av férandringar i omgivande lokalbussnat med anledning av linjens inrattande

behover utredas.




Stadsexpress
Ny stadsexpressbuss Sigtuna-Marsta-
Arlanda

e
.
_ -

-

Ao S R, e n
Y - E Marsta
©-Sigtuna

Beskrivning

Atgérden &r en ny stadsexpressbuss fran Sigtuna via Mérsta till Arlanda.

Behov och funktion

Atgérden ger kortare restider inom den regionala stadskarnan Arlanda- Marsta samt
bidrar till ett mer attraktivt kollektivtrafiksystem genom forbattrade resmojligheter. |

Arlanda ska sarskilt terminalomradet angoéras. | Marsta maste en god bytesfunkton till
pendeltag sakerstallas.

Utredningsbehov

Strackningsval, hallplatslagen och framkomlighetsatgarder behdver utredas vidare,
Behov av férandringar i omgivande lokalbussnat med anledning av linjens
inrdttande  behdver utredas.




Stadsexpress
Ny stadsexpressbuss inom regionala
stadskarnan Kista-Sollentuna-Haggvik

Beskrivning

Atgarden ar en ny stadsexpressbuss inom den regionala stadskarnan Kista- Sollentuna -
Haggvik .

Behov och funktion

Atgarden innebar forstarkt kollektivtrafik och tillgénglighet inom den regionala
stadskarnan och bidrar till forbattrade resmojligheter.

Utredningsbehov

Behovet av linjen behdver utredas vidare, likasa strackningsval, hallplatsldgen och
framkomlighetsatgarder behdver utredas vidare. Behov av férandringar i omgivande
lokalbussnat med anledning av linjens inrattande behdver utredas.




Stadsexpress

Ny stadsexpressbuss inom regionala
MEEY stadskarnan Taby-Arninge

Beskrivning

Atgarden &r en ny stadsexpressbuss inom den regionala stadskarnan Taby -Arninge.

Behov och funktion

Atgarden innebar forstarkt kollektivtrafik inom den regionala stadskérnan och bidrar till
ett mer battre kollektivtrafikutbud genom férbattrade resméjligheter.

Utredningsbehov

Strackningsval, hallplatslagen och framkomlighetsatgarder behéver utredas vidare.
Behov av férandringar i omgivande lokalbussnat med anledning av linjens
inrdttande behdver utredas.




Matartrafik

Ny matarlinjer fran Sddertaljes
stadsdelar till Sodertalje Syd

O Soédertdlje C

OSodertalje Syd

Inrattande av fem nya matarbusslinjer fran olika delar av Sédertélje till
regionaltagsstationen i Sédertalje Syd.

Matarbusslinjerna ska ge direkta och snabba férbindelser fran ett antal stadsdelar i
Sodertélje till regionaltagen i Sédertélje Syd. Atgarden minskar restiderna mellan
Sddertalje och Stockholm, Arlanda och Uppsala samt mellan Sddertélje och 6stra
Sormland och 6kar dessutom tillgéngligheten inom den regionala stadskarnan
Sodertélje. Atgarden bidrar till att avlasta pendeltagssystemet. Atgarden &r en del av

ett paket atgarder med utvecklad regionaltagstrafik samt SL -taxa pa regionaltagen.
Det ar viktigt att sakerstalla god passning till regionaltagen, sarskilt i riktning mot
Stockholm/Arlanda.

| analysarbetet har matarlinjer fran Brunnsang, Fornhdjden, Geneta, Brolundavagen
samt Vasa handelsplats provats. Slutligt val av linjer, exakta strackningsval och
hallplatslagen samt eventuella behov av framkomlighetsatgarder for matarbusstrafiken
behodver utredas vidare, likasa paverkan pa omgivande berérd busstrafik.



Matartrafik
Trimningsatgarder for kortare restider

&MY pa Lidingobanan

Ropsten Olidingo C

‘Géshaga

Atgarden é&r styra trafikavtalet s& att inte onddigt langa kortider valjs for Lidingébanan

mellan Ropsten och Gashaga med syfte att maximera punktligheten och forkorta
restiderna.

Potential for kortare och mer palitliga restider har identifierats. /&tgérden bidrar till
ett mer resurseffektivt kollektivtrafiksystem.

Atgarden bér hanteras i nasta trafikavtal.



Matartrafik

Mer kapacitetsstarka fordon pa
Lidingobanan

Ropsten Olidingo C

. Gashaga

Atgarden innebar langre fordon fér 6kad kapacitet pa Lidingdbanan, fran 40 meters-
till 60-metersfordon och darmed en utdkning av fordonsparken.

Atgarden ger 6kad kapcitet pa Lidingdbanan.

Lidingébanans plattformar ar, férutom vid Ropsten , férberedda fér 60 m sparvagnstag.
Daremot kan vissa signalanpassningar behéva géras. Ropsten kommer att omdanas
som en del av stadsutvecklingen av Norra Djurgardsstaden och for att kunna koppla
samman Lidingbbanan med Sparvéag City. | samband med det arbetet behdver det

nya Ropstens plattformar medge 60 m sparvagnstag. Fragan hur befintliga 40 m -
sparvagnar ska anvandas behdver ocksa hanteras i en fordonsférsoérjningsplan foér
sparvagssystemet.



Matartrafik

Ny matarlinje Sollentuna -Danderyd

Niva 3

o Sollentuna C

O Danderyds sjukhus

Atgérden ar ny matarlinje mellan Sollentuna via Sjéberg och Kérrdal till Danderyds
sjukhus.

Atgarden ger en forstarkt tvarkoppling i strak som matar till védgar med hég trangsel,
vilket bidrar till ett mer attraktivt kollektivtrafiksystem genom férbattrade resmdijligheter. |
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 behéver utredas vidare, likasa paverkan
pa omgivande berérd busstrafik.



Matartrafik

Ny matarlinje Hasselby- Barkarby

Niva 3

O Barkarby

O Hasselby

Atgarden &r en ny matarlinje mellan Hasselby och Barkarby station.

Atgarden 6kar upptagningsomréadet 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 behdver utredas vidare, likasa behov av justeringar av befintlig
busstrafik.



Direkttrafik

Direkttrafik sjo Tappstrom - City

O Stockholm city

Atgérden ar en direkt pendelbétlinje Tappstrom (Ekerd) till Stockholm City (Klara
Malarstrand).

Atgarden ger kortare restider och en mer attraktiv kollektivtrafik med ett starkt
kollektivtrafikutbud. Avlastar vagnatet i en trdngseldrabbad del av regionen, bland
annat Brommaplan och Drottningholmsvagen.

Om och i sa fall vilka bryggor som ska angdéras pa vagen behover utredas vidare och

ar en avvagning mellan restiderna fran Tappstrém -Stockholm City och mdjligheten att
ge vidare funktioner och tillganglighet mellan fler platser i straket. Kopplar till fragan om
utredning av teknisk utveckling av tonnage (atgard x) for minskat svall, kortare restider

och béttre driftsekonomi.



Direkttrafik

Direkttrafik sjo mellan Vaxholm - City
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Atgérden ar en direkt pendelbétlinje Vaxholm till Stockholm City (Strémkajen). Linjen &r
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 sa fall vilka bryggor som ska angdras pa vagen, exempelvis Gashaga och
Nacka strand, behdver utredas vidare och ar en avvagning mellan restiderna fran
Vaxholm- City och mdjligheten att ge vidare funktioner och tillgédnglighet mellan fler

platser i straket. Kopplar till fragan om utredning av teknisk utveckling av tonnage for
minskat svall, kortare restider och béattre driftsekonomi.



Direkttrafik
Direkttrafik buss Ekerd - Barkarby
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Atgarden &r att inratta direktbussar Ekerd ~ -Barkarby nar Forbifart Stockholm dppnar.

Atgérden innebér att de genomgéende expressbussar mellan norra och sédra
lanshalvan som trafikerar Forbifart Stockholm inte ska ga upp och ur tunneln fér stopp
pa Lovon for resenarsutbyte. Detta ger en stor tidsbesparing for trafiken.
Direktbusstrafiken ger kortare restider mellan Malaréarna och den regionala

stadskarnan Jakobsberg -Barkarby och koppling till regional - och pendeltag dar.

En god anslutning fran Forbifarten till Barkarby regionaltagsstation behover sakerstallas.



Direkttrafik
Kista

Direkttrafik buss Vallingby -
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O Vallingby

Atgarden &r att inratta direktbussar Vallingby -Kista nar Forbifart Stockholm 6ppnar.

Atgérden ger kortade restider pa tvaren mellan Véllingby och Kista och den regionala
stadskérnan Sollentuna- Kista-Helenelund.

Strackning, trafikering, framkomlighet och hallplatsldgen behover utredas.



Direkttrafik

Direkttrafik buss via Essingeleden mellan
delar av sddra Stockholm, Huddinge och
Tyreso mot Solna/Sundbyberg

Atgarden &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.

Den foéreslagna direktbusstrafiken avlastar vagnat med hog trangsel och bidrar till ett
mer attraktivt kollektivtrafiksystem med béttre resméjligheter. Atgarden bér inféras i
samband med 6ppnandet av Forbifart Stockholm, da Essingeleden avlastas pa biltrafik.

| analysarbetet har linjer fran Tyreso, Alvsjo, Kungens Kurva och Arstaberg provats.
Framkomlighetsatgarder pa berérda vaglankar och sarskilt sakerstélla framkomlighet
for direktbussarna pa Essingeleden. Hallplatsldsning i Stadshagen behdver utredas.



Direkttrafik

Direkttrafik buss fran Norrtalje och
Vaxholm till Solna och Karolinska

Norrtélje

" Vaxholm

Solna station,
~Karolinska

Atgarden &r att inratta nya direktbusslinjer fran Norrtélje respektive Vaxholm till
Karolinska via Solna station.

Den foéreslagna direktbusstrafiken kortar restiden mellan kommuncentrum i Norrtalje och
Vaxholm till Solna och Karolinska i centrala regionkarnan. Atgarden ar ett komplement
till foreslagen expressbusstrafik fran Norrtalje och Vaxholm.

Framkomlighetsatgarder for direktbusstrafiken behdver utredas, likasa strackningsval
och hallplatslagen. Behov av férandringar av annan busstrafik med anledning av
linjens inrattande behover utredas.



Direkttrafik

Direkttrafik buss fran Varmdo och
Orminge till Gullmarsplan och
Slakthusomradet
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Slakthusomradet

Atgérden &r direktbusstrafik fran Varmdé och Orminge till Slakthusomradet via Sodra
lanken och Gullmarsplan till Slakthusomradet.

De féreslagna direktbusslinjerna avlastar ett vagnat med mycket hog trangsel.
Atgarderna ger underlag for ett starkt tvarresande med kollektivtrafik mellan Ostsektorn
och sédra delen av regioncentrum.

Framkomlighetsatgarder for direktbusstrafiken behdver utredas, likasa strackningsval
och hallplatslagen. Behov av férandringar av annan busstrafik med anledning av
linjens inrattande behdver ocksa utredas.



Landsbygdstrafik
Utreda nytt tonnage med god
miljoprestanda och mindre svall

Beskrivning

Atgérden &r nytt tonnage som bland annat medger hégre hastigheter och mindre
svall.

Behov och funktion

For att effektivt kunna utnyttja sjdvagarna och bedriva en konkurrenskraftig sjétrafik
behdvs nytt tonnage med mindre svall och god miljéprestanda. Atgéarden skulle kunna
mdjliggdra kortare restider.

Utredningsbehov

Nytt tonnage behdver utredas vidare.




Landsbygdstrafik
58 Enhetligt koncept for anropsstyrd
MEEY landsbygdstrafik i Stockholms lan

Stockholmss ¢
lan

Beskrivning

Den anropsstyrda landsbygdstrafiken &r idag differentierad i regionen beroende pa
omradenas aktuella trafikavtal. En enhetlig I6sning i lanet skulle 6ka tydligheten och
sakerstalla en jamlik tillganglighet fér boende och besotkare.

Behov och funktion

Okar och ger lanets invanare en mer rattvis tillganglighet till kollektivtrafik pa
landsbygden. Bidrar till en mer attraktiv kollektivtrafik och en mer sammanhallen och
tillgénglig region.

Utredningsbehov

Funktionskrav fér den anropsstyrda trafiken behover tydliggéras for att sarskilja denna
typ av trafik mot den linjelagda och fér 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 mobilitetslésningar idag sdsom
infartsparkering for bil, cykelparkering och lanecykelméjligheter.

Behov och funktion

Okar kollektivtrafikens upptagningsomrade och snabba upp anslutningsresor. Bidrar till
en mer attraktiv kollektivtrafik och sammanhallen region

Utredningsbehov

Vilka funktioner som ska vara tillgangliga vid landsbygdsnoder framéver behdver
tydliggodras.




Bytespunkter och terminaler
60 Forbattring och effektivisering av
LYY bytespunkter

Beskrivning

Atgérden innebér att dels sakerstalla tillrackligt kapacitetsbehov for resenérer och

fordon i kollektivtrafikens bytespunkter, dels att utreda méjligheter 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
stéllen i systemet som idag bara i begransad utstrackning eller inte alls fungerar som
bytespunkter idag. Atgéarden innebér dven att ta till vara pa potentialen i att 6ka
stationernas och bytespunkternas upptagningsomraden genom att évervaga att

Oppna nya uppgangar vid de tunnelbane- och pendeltagsstationer som idag endast
har en entré.

Behov och funktion

Ett bedomt 6kat resande i kollektivtrafiksystemet som helhet kommer att innebara bade
Okade behov men dven nyttor av att 6ka kapaciteten i bytespunkterna och korta
bytestiderna. Atgarderna kommer att innebéra kortare restider i kollektivtrafiksystemet
som helhet och stérka kollektivtrafikens attraktivitet och konkurrenskraft. Atgarderna
innebar aven 6kad natverksfunktion och minskad sarbarhet i kollektivtrafiksystemet.

Utredningsbehov

En systematisk genomgang och utredningsprocess for att genomlysa behov och
potential till effektivisering av bytespunkterna bér goras i ett forsta steg. De
bytespunkter som bedéms komma fa stérst resandedkning fram till 2050 ar: T -centralen,
Barkarby station, Gullmarsplan, Lilieholmen, Alvsjé, Solna station, Alvik, Flemingsberg.
Helenelund, Nacka forum, Solnha C, Danderyds Sjukhus, Arstaberg, Kista, Upplands
Vasby, Brommaplan. Jakobsberg, Marsta, Skarholmen, Karolinska sjukhuset, Spanga,
Sickla, Sollentuna, Tumba, Huddinge, Arninge, Hoégdalen, Kungséngen, Tekniska
hégskolan, Norrtélje busstation, Hokarangen, Fittja, Vallentuna station, Gustavsbergs
centrum.
Mdjlighet till kortare gangavstand och snabbare byten boér sarskilt utredas pa féljande
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 pendeltaget och Tvarbanan i Arstaberg




Bytespunkter och terminaler
Effektivisering och 0kad kapacitet i
bussterminaler

Beskrivning

Atgérden innebér att utreda behov av 6kad kapacitet och effektivisering i
bussterminaler.

Behov och funktion

Sérskilt féljande stérre bussterminaler bor ses éver: Solna station, Gullmarsplan, Alvsjo,
Barkarby, Ropsten , Lilieholmen, Vallingby, Kista, Brommaplan, Danderyd/Mérby
Tekniska hdgskolan, Cityterminalen, Odenplan samt Johannelund /Vinsta

Utredningsbehov

Trafikférvaltningens process for terminalutredningar bor tillampas for att kartlagga
behovet av 6kad kapacitet i terminalerna.




Depaer

Utdkad depakapacitet for buss, tunnelbana,
sparvag, Roslagsbanan, matarbanor och
pendeltag

Beskrivning

Atgérden innebér att utreda och genomféra dkad depakapacitet fér bussar och
sparfordon.

Behov och funktion

Det 6kade behovet av depakapacitet till 2030 har skattats till:

* Buss: +35 %

» Sparvag , roslagbana och matarbanor: +70 %

* Pendeltag: +25 %

Tvarbanans depakapacitet finns féreslagna och bearbetade i atgardsférslag. For
pendeltaget behovs ytterligare depakapacitet for att méta behoven av ett 20-tags
uppléagg. Uppstallningskapacitet i Marsta, Uppsala och langs Nynéasbanan bor studeras
samt hanteras tillsammans med trafikverkets i deras ansvar att tillhandahalla
uppstallningskapacitet for det nationella systemet. For Sparvag Citys forlangning
behdvs forstarkningar i depakapacitet och bevarandet av Alkarrshallen. For att méta
behoven pa Roslagsbanan bér Vallentunadepan byggas ut och Moérbydepan
behallas. Samtidigt finns behov av en ersattningsdepa nar Stockholms Ostra avvecklas
samt ytterligare kapacitet i och med Sverigeférhandlingen objekt, denna

depéakapacitet ar planerad till Osterskarsgrenen.

Utredningsbehov

Behovet av bussdepakapacitet utreds fér narvarande av Trafikférvaltningen. Aven for
spartrafikfordonen maste nédvandig depakapacitet sdkerstallas i takt med att antalet
sparfordon okar.




Anslutning till kollektivtrafiken
Sakra och smidiga cykelparkeringar vid storre
hallplatser, bytespunkter och bryggor

Beskrivning

Atgérden &r ett 6kat utbud och béttre sékra och smidiga cykelparkeringar vid storre
hallplatser, bytespunkter och bryggor.

Behov och funktion

Majlighet till sdkra och smidiga anslutningsresor med cykel ar ett effektivt satt att minska
den totala restiden fran dorr till dorr varfoér investeringar i cykelatgarder ar viktiga bade
for cykeltrafikens och kollektivtrafikens attraktivitet och funktion.

Det ar aven tydligt att kombinationsresor ar nagot som efterfragas av resenarerna.

Utredningsbehov

En systematisk genomgang av behovet av fler och battre cykelparkeringar i
kollektivtrafikens anslutningar behéver goras.




Anslutning till kollektivtrafiken
Battre gang- och cykelanslutningar till
kollektivtrafikens hallplatser, bytespunkter
och bryggor

Beskrivning

Atgarden &r ett mer finmaskigt och gent gang - och cykelnat med battre anslutningar
till kollektivtrafikens hallplatser, bytespunkter och bryggor for att korta avstanden, i
synnerhet mellan det regionala cykelnatet och regionala bytespunkter.

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 dorr till dorr varfor investeringar i cykelatgarder ar
viktiga bade for cykeltrafikens och kollektivtrafikens attraktivitet och funktion.

Utredningsbehov

Behov och forbattringspotential behdver utredas vidare forslagsvis av berérd kommun
med stéd av Region Stockholm.




Anslutning till kollektivtrafiken
Mojlighet att ta cykeln ombord pa
fler trafikkoncept

Trafikkoncept
1

Trafikkoncept
2

Beskrivning

Atgérden ar att utreda méjligheterna att ta med cykeln ombord pa fler trafikkoncept
an idag.

Behov och funktion

Idag kan cykel tas med ombord pa delar av pendeltagssystemet, pa Saltsjobanan
samt pa pendelbatar. Mgjligheten att ta cykeln ombord pa fler trafikkoncept skulle
mojliggora battre resmajligheter i manga relationer i Ianet genom att méjliggéra
smidigare anslutningsresor. Moéjligheten att ta med cykel pa bat mojliggor for flera
kombinationsresor men kraver utveckling av anslutande cykelvagnat till de bryggor
som trafikeras samt cykelparkering for de som valjer att Iamna cykeln vid bryggan. |
november 2018 beslutade Europaparlamentet att det ska finnas maéjlighet att ta med
cykel ombord pa samtliga passagerartag i EU, vilket omfattar hdghastighetstag,
fjarrtadg, gréansoéverskridande tag och lokala tag. Alla nya eller upprustade
passagerartag ska senast ar 2020 (EU nr 454/2011) vara utrustade med en tydligt
angiven plats for transport av minst atta monterade cyklar. Dartill kravs att 6vrig
infrastruktur kring stationen och tagperrongen uppfyller sékerhetskrav for cykeltransport.
Ett exempel pa en ny tdgmodell som uppfyller detta krav ar de tdg som nyligen kdptes
in till Malardalstrafiken.

Utredningsbehov

Behov och forbattringspotential behdver utredas vidare forslagsvis av berérd kommun
med stéd av Region Stockholm.




Anslutning till kollektivtrafiken
Utveckling av mobilitetshubbar, lanecyklar,
mikromobilitet och andra delade

transporttjanster vid kollektivtrafikens storre
hallplatser

Beskrivning

Atgérden ar att utveckla mobilitetshubbar, lanecyklar, mikromobilitet och andra
delade transporttjanster vid kollektivtrafikens storre hallplatser.

Behov och funktion

Mobilitetshubbar, lanecyklar, mikromobilitet samt andra delade transporttjanster kan
bidra till att gora det enklare att géra kombinationsresor och till att géra
kollektivtrafiksystemet mer attraktivt.

Utredningsbehov

En systematisk genomgang av behov och férutsattningar for delade transporttjanster
vid kollektivtrafikens stationer och hallplatser behdéver goras.




Anslutning till kollektivtrafiken

Integrering av digital information om cykel
och andra delade mobilitetstjanster i SL:s
reseplanerare

Beskrivning

Atgérden innebér att integrera information om cykel och delade mobilitetstjanster i SL:s
reseplanerare.

Behov och funktion

Atgarden &r en del i ett paket av atgarder for att forbattra mojligheten till sékrare och
mer attraktiva anslutningsresor till kollektivtrafiken och innebar att det blir enklare att
planera och genomféra sin kombinationsresa.

Utredningsbehov

Atgarden behéver utredas vidare.




Anslutning till kollektivtrafiken
Strategi for att lokalisera service och andra
fritidsaktiviteter i kollektivtrafiknara lagen

Beskrivning

Atgarden innebér att utarbeta och implementera en strategi for att lokalisera service
och andra fritidsaktiviteter i goda kollektivtrafiklagen i syfte att korta resléangder och
gora det enklare att resa med kollektiven.

Behov och funktion

Atgarden &r en del i ett paket av atgarder for att forbattra mojligheten till sékrare och
mer attraktiva anslutningsresor till kollektivtrafiken och innebar att det blir enklare att
planera och genomféra sin kombinationsresa.

Utredningsbehov

Atgarden behéver utredas vidare.




Atgéarder per
trafikkoncept till

2050



Pendeltag- och regionaltag

Okat turutbud fran 20 till 24 tag per timme i
pendeltagstrafiken samt nya stationer i
Huvudsta och Solvalla

- o o

Beskrivning

Atgérden innebar 12 tag/h pa Ostkustbanan och Sédertéljelinjen samt 12 tag/h pa
bade Malarbanan  och Nyndsbanan 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 resmdjligheter genom 6kat turutbud. Krévs ny
sparkoppling i Sédertélje mellan Sédertélje Syd 6vre och Sodertalje Syd nedre.
24-tagsupplagget mojliggoér 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 behéver utredas vidare.




Pendeltag- och regionaltag

Forlangning av regionpendeltrafiken fran
Stockholm till Sodertalje

Stockholm

Sodertalje

Beskrivning

Atgérden &r att utveckla den till ar 2030 foreslagna regionpendeln med en forlangning
fran Stockholms C till Alvsjo, Flemingsberg och Sodertalje.

Behov och funktion

Nar ytterligare sparkapacitet Jarna- Flemingsberg drivet av den nationella
tagstrafikutveckling tillkommer, sa 6kar méjligheterna att férlanga regionpendeln fran

Uppsala- Marsta vidare mot Sddertélje C. Det ligger da som ett forslag i 2050 -horisonten.
Atgarden kortar restiderna mellan regionala stadskarnor, kommuncentrum och city,

I6ser flera av Sddertéljes restidsbrister. Den innebar ocksa forbattrad resurseffektivitet

och en battre férdelning i rollerna mellan pendeltag och regionaltag.

Utredningsbehov

Atgarden behéver utredas vidare.




Pendeltag- och regionaltag

Ny pendeltagstrafik fran Sodertalje
till Vagnharad och Strangnas
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Beskrivning

Atgarden innebar ny pendeltagstrafik Sédertélje C - Sodertélje S - Jarna- HOI6 -
Vagnharad och Soédertélje C - Sodertélje S - Almnas - Nykvarn - Laggesta - Strangnas.

Behov och funktion

Atgérden férbattrar tiligangligheten till den regionala stadskérnan Sédertélje fran éstra
delarna av S6dermanland.

Utredningsbehov

Atgérden behdver utredas vidare i samverkan med Region Sérmland.




Roslagsbanan
Okad kapacitet pa Roslagsbanans
tag

Beskrivning

Atgarden ar 6kad kapacitet i Roslagsbanans fordon genom att dessa foérlangs (fran 120
m till 180 m)

Behov och funktion

Med roslagsbanans férlangning 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 fér regularitet och
palitlighet och bidrar till 6kad resurseffektivitet.

Utredningsbehov

Atgardsval samt 16sning behéver utredas i en atgardsvals- och investeringsprocess.
Inom ramen fér Roslagsbanans upprustning har plattformsforlaningar 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.




Roslagsbanan
Forlangning av Roslagsbanan fran
Karsta till Rimbo

Beskrivning

Atgérden innebér att forlinga Roslagsbanan fran Kéarsta till Rimbo.

Behov och funktion

Atgérden innebér kortare restider mellan Rimbo och de centrala delarna av regionen.
Atgérden stérker kollektivtrafikens attraktivitet i ett strak dar det finns bristande
végkapacitet langre in i vagnéatet pa E18 och Norrortsleden. Atgéarden dkar
effektiviteten i kollektivirafiknatet genom att meranvanda redan gjorda investeringar i
Roslagsbanan och minska bussdriftkostnaderna pa busslinje 639. Atgarden bér
kombineras med uttkat bostadsbyggande.

Utredningsbehov

Atgérdsval samt 16sning behéver utredas inom ramen for en atgardsvals- och
investeringsprocess. Atgarden har tidigare 6versiktligt studerats inom ramen for
Atgéardsvalsstudie for kapacitetsstark kollektivtrafik till Nordostsektorn




Roslagsbanan

Forlangning av Roslagsbanan fran
Vallentuna till Arlanda

Arlanda
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Beskrivning

Atgérden innebér att férlanga Roslagsbanan fran Vallentuna till Arlanda.

Behov och funktion

Foérlangningen innebar kortare restid mellan den regionala stadskarnan Taby/Arninge
och andra delar av Nordostsektorn till Arlanda och bidrar pa sa satt till en mer attraktivt
kollektivtrafiklésning i en koppling dar utbudet idag ar otillrackligt.

Utredningsbehov

Fortsatta utredningsbehov behdver klarlaggas.




Roslagsbanan

Ny station i Karby pa Roslagsbanans
Karstagren for byte till bussar pa
Norrortsleden

Roslagsbanan

Beskrivning

Atgarden &r en ny station pa Roslagsbanans Karstagren dar denna korsas av
Norrortsleden (vag 265).

Behov och funktion

Atgérden innebar bytesméjlighet mellan Roslagsbanans stopptag och bussar pa
Norrortsleden. Atgarden har ddrmed en avlastande effekt pa ett anstrangt vagnat.

Utredningsbehov

Atgarden behdver genomgé atgardsvalsstudie.




Tvarbana

Forlangning av Tvarbanan fran
Solna station till Danderyds sjukhus

ODanderyds sjukhus

Beskrivning

Atgarden innebar att tvarbanan férlangs fran Solna station via Bergshamra till
Danderyds sjukhus. Stationerna Sundbyberg C och Solna Business Park slas samman.

Behov och funktion

Atgérden stérker kollektivtrafikens kapacitet i ett tvarstrak med ett hégt belastat vagnéat
dér kollektivtrafikens utbud idag inte &r tillréckligt attraktivt. Atgérden innebér kortare
restider och mindre stérningskanslig kollektivtrafik i straket.

Utredningsbehov

Atgardsval samt 16sning behdver utredas férutsattningsldst i en atgardsvalsprocess.
Sparvagen har sedan tidigare utretts inom ramen fér AVS Nordost.




Tvarbana

Forlangning och hopkopplin_g av Sparvag
Syd och Tvarbanan mellan Alvsjo via
Gullmarsplan till Nacka
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Beskrivning

Atgérden &r en kapacitetsstark koppling mellan Alvsjd - Globen/Gullmarsplan - Nacka
C. Atgarden utreds fér narvarande inom uppdraget Stomlinje Séderort.

Behov och funktion

Atgarden 6kar den regional integration i sdderort genom att erbjuda direktférbindelse
fran regional stadskarna Skarholmen/Kungens kurva och Stockholms stads
tyngdpunkter Frudngen, Alvsj, Gullmarsplan och Sickla. Atgarden stérker
kollektivtrafikens kapacitet i ett tvargaende strak 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 ékar nyttan av redan beslutade
sparvagar (Sparvag syd och Tvarbanan) samt avlastar sparnatet i hdgt belastade snitt
(réd tunnelbana Skarholmen - Liljeholmen, Tvarbanan genom Arsta och pendeltagen
norr om Alvsj®) samt terminalerna i Gullmarsplan och Arstaberg.

Utredningsbehov

Atgérden &r relativt val beskriven inom utredningsarbetet kring Gullmarsplans
bytespunkt. Underlaget behover formas for att passa i atgardsvals- och
investeringsprocessen.




Tvarbana

Sammankoppling av Tvarbanans Kistagren
med dess Solnagren via Sundbyberg- Rissne

O Helenelund
O Kista

. .0 Sundbyberg C

Beskrivning

Atgarden innebdr att Tvarbanans bada 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

Atgérden ger kortare restider bland annat mellan Solna, Sundbyberg och sédra och
norra Jarvafaltet, 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 sparvéagsnat genom att erbjuda meranvandning av
befintligt sparvagsnat och kortare tomkdrningsstrackor fran sparvagnsdepan i Rissne.

Utredningsbehov

Atgérdsval samt 16sning behdver utredas i atgardsvals- och investeringsprocess.




Tvarbana
Forlangning av Tvarbanans Kistagren fran
Helenelund till Taby centrum

| "Ci-lélenel.und

Beskrivning

Den planerade tvarbanegrenen till Helenelund foérlangs till Taby centrum genom en
direkt strackning under Edsviken via Sjoberg och Karrdal .

Behov och funktion

Atgérden kortar restider och stéarker kollektivtrafikens konkurrenskraft for tvargaende
resor mellan den regionala stadskarnan Taby  -Arninge och den regionala stadskarnan
Kista-Sollentuna -Haggvik samt séderut, vilket ar strak ett hogt belastat vagnat dar
kollektivtrafiken idag samtidigt inte &r tillréckligt attraktiv. Atgérden 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 l16sning av atgarden behdver utredas i en atgardsvals-
och investeringsprocess.




Tunnelbana

Forlangning av gron tunnelbana
fran Skarpnack till Skéndal
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Beskrivning

Atgarden &r att férlanga tunnelbanan fran Skarpnéck séderut till Skondal .

Behov och funktion

Atgérden &r ett sétt att hantera dkad framtida efterfragan pa resor av ny bebyggelse i
Skéndal . Atgarden reducerar kapacitetsbrist i Gullmarsplans bussterminal genom
behov av mindre busstrafik fran  Skéndal i terminalen. Atgérden bidrar till dkad
resurseffektivitet och fler kapacitetsstarka resmojligheter.

Utredningsbehov

Atgarden behdver utredas i atgardsvals- och investeringsprocess.




31

Niva 1

Atgarden innebér att stadsexpresslinjerna 4 Gullmarsplan -Frihamnen, 5 (Danderyds
sjukhus-) Solna station - Hornstull - Lilieholmen - Arstaberg samt 6 Sundbyberg - Solna C -
Odenplan - Ropsten (- AGA) omvandlas till stadssparvag. Kvarstaende bussdelar

Rudboda - Ropsten och Arstaberg - Ostberga integreras med busstrafiknétet till logiska
linjedelar.

Okad befolkningstillvaxt driver kollektivtrafikresandet i regioncentrum dar en stor del av
trafikarbetet kommer att genomféras av kollektivtrafiken. Den tunnelférlagda
stomtrafiken kan ta en del av tillvaxten, men eftersom den delvis &r relativt otillgénglig
kommer aven den kollektivtrafiken ovan jord att behdva 6ka. For att hushalla med
driftsekonomin och tillgdngliga gaturum behdver den ékningen ske genom att
konvertera busstrafiken till sparvagnstrafik. En konvertering av linjerna 4, 5 och 6 till
stadssparvag ger dkad kapacitet i kopplingar med kapacitetsbrister. Atgarden avlastar
inre delarna av tunnelbanan, bytespunkten T -centralen samt flera andra av
innerstadens bytespunkter. Atgarden innebér 6kad resurseffektivitet i vagnatet och
bidrar till 6kad resurseffektivitet i kollektivtrafiksystemet. Atgarden skapar ett
sammanhallet sparvagssystem vilket ger effektivitetsvinster for sparvagssystemet.

Atgérden behéver utredas i trafikforvaltningens atgérdsvals- och investeringsprocess.
Samverkan och samsyn behéver nas med berérda kommuner. Ett forsta steg kan vara

den BRT-utredning om 6kad framkomlighet fér stombusslinje 4 som genomférs 2020 -
2021. Utifran en sadan utredning kan utrymme sakras for stomtrafik och en konvertering

till sparvagnstrafik kan ske nar kapacitetsbehovet uppstar.



82

Niva 1

Atgarden innebar nya uppgangar och béttre byten vid befintliga stationer i form av
nya eller battre ganglankar, rullband, trappor etc.

Prioriterade bytespunkter att utreda &r: Odenplan, Fridhemsplan, Lilieholmen, Alvsjo,
Solna station, Alvik, Flemingsberg, Helenelund, Nacka forum, Sundbyberg, Solna C,
Sddertélje C, Brommaplan, Méarsta, Jakobsberg, Skarholmen, Karolinska sjukhuset,
Spanga, Sickla, Farsta strand, S:t Eriksplan, Vallingby, Sédertalje hamn, Fruangen,
Kungséngen, Akersberga station, Norrtélje busstation, Handen, Skarpnack, Taby C,
Rinkeby, Universitetet, Tullinge, Vasterhaninge, Vallentuna station och Akalla.

En systematisk genomgang och utredningsprocess for att genomlysa behov och
potential till effektivisering bor gbras ett forsta steg.



83 Bytespunkter och terminaler
Effektivisering av bussterminaler

Niva 1

Beskrivning

Atgarden innebdr att utreda behov av ékad kapacitet och effektivisering i
bussterminaler.

Behov och funktion

Bussterminaler som bér ses dver ar: Alvsjo, Barkarby, Kista, Johannelund /Vinsta ,
Vallingby, Brommaplan och Cityterminalen.

Utredningsbehov

Trafikforvaltningens process for terminalutredningar bér tillampas for att kartldgga
behovet av 6kad kapacitet i terminalerna.
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Niva 1

Atgérden ar utdékad depakapacitet for Tvarbana, Roslagsbanan, matarbanor samt
pendeltag.

Depabehovet for tvarbana, Roslagsbana och matarbanor berdknas sammantaget
O0ka med cirka +170 % och depabehovet for pendeltag med cirka +95 % till ar 2050.
Atgarden &r en forutsattning for utveckling av kollektivtrafiksystemet.

Det bedoms finnas behov av ny sparvagnsdepa for att méta depabehovet av en konvertering
av linje 4, 5 och 6 till sparvag. Det bor utredas tillsammans med férandringar i
bussdepavolymerna for innerstaden och konvertering eller nyetablering av depakapacitet.
Vidare bor depan for Sparvag syd utdkas for att méta behovet av tvarbaneférlangningen
mellan Alvsjé och Globen. Fér tvarbanans férlangningar mot Danderyd och T&by finns behov av
att stdrka depakapaciteten norr om Saltsjo -Malarsnittet. Ny eller ombyggd depa for
Saltsjébanans fordon bér 6vervagas, se aven depaatgarder for ar 2030. Denna skulle dven
kunna rymma plats for delar av tvdrbanans vagnar vid samtrafikering. For pendeltadget behévs
ytterligare depakapacitet for att méta behoven av ett 24- tags uppldgg . Den nya
pendeltagstrafiken fran Sédertélje mot Gnesta, Vagnharad och Strangnas kommer att krava
ytterligare depakapacitet i Sodertéalje eller Sérmland.



Bilaga 2 Uppfdlining 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 antall 4038 000 4117 000 4859 000 4997 000 5072 000
pdstigande, dygn +32% +34 % +59 % +63% + 66 %
(imf nuldge 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

Cenftrala 62,5% 67,5 % 67,5% 66,5 % 67 % 67 %
regionkdrnan + 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 %
bebyggelseomrdde + 2 %-enheter + 3 %-enheter - + 1,5 %-enheter | + 3 %-enheter
Primart 40 % 43,5 % 44,5 % 42 % 44 % 46 %
bebyggelseldge + 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
Sekunddart 30,5% 33% 34.5% 33% 35 % 37 %
bebyggelseldge + 2,5 %-enheter | + 4 %-enheter + 2,5 %- + 4,5 %- + 6,5 %-enheter
enheter enheter
Ovriga lanet 27.5% 28 % 30 % 28,5 % 30,5 % 32%
+ 0,5 %-enheter | + 2,5 %-enheter | +1 %-enheter | + 3 %-enheter | + 4.5 %-enheter

Tabell 3 Kollektivirafikens marknadsandel av motoriserat resande fér resor med start i olika kommuner

Indikator Nuléage 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% 4% 40% 1% 45%
férort

Kommuner yttre 29% 35% 37% 34% 36% 33%
férort




Tabell 4 Kollektivtrafikens marknadsandel av motoriserat resande fér olika drende

Indikator Nulage Beslutad Kollektiv- Beslutad Kollektiv- Mal/
2015/2014 | planering 2030 trafikplan 2030 | planering 2050 | trafikplan 2050 | indikator
2050
Resor pd& 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
Tj@insteresor 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/fréin 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
sammaldnshalva
Genomresor 51 % 44 % 46 % 48 % 51 % 58 %
(resor mellan 42 % + 2 %-enheter | + 4 %-enheter | + é %-enheter | + 9 %-enheter
I&dnshalvor)

Tabell 6 Utveckling av resor och utbud jé@mfért med nulége (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 %
Resendrskilometer (fm) +36 % +42 % +59 % +70%
Utbudskilometer (fm) +6% +30 % +6% +33%




Tabell 7 Andel resendrskilometer &ver praktisk kapacitet!

Nulage 2014 Beslutad Kollektiv- Beslutad Kollektiv-
planering 2030 trafikplan 2030 | planering 2050 trafikplan 2050
Buss 2% 5% 1% 7% 2%
Pendeltdg 0% 0% 0% 1% 0%
Regionaltdg 2% 4% 15% 8% 1%
Tunnelbana 0% 0% 0% 0% 0%
Spdr 0% 0% 0% 7% 0%

1 Med prakfisk kapacitet avses den acceptabla tréngselnivan i kollektivirafikens fordon. Dér méttet 4 - 5 personer per kvadratmeter
och ett stéplatsutnyttjande p& 40 % ej ska dverskridas, undantaget funnelbanan dér 50 % stéplatsutnyttjande kan accepteras.

Tabell 8 Mdluppfyllelse fér restidkvoter mellan regionala stadskdrnor

Basar 2015 Beslutad Kollektiv- Beslutad Kollektiv- Maltal
planering 2030 | trafikplan 2030 | planering 2050 | trafikplan 2050 2050

Mellan regionala Mindre &an 2,0 1,9 1,7 Mindre
stadsk&rmor pd s 2.2 an 1,5
amma regionhalva
Mellan regionala Mindre an 1,6 1,6 1,6 Mindre
stadské&rnor och 1,9 an 1,5
Arlanda




Tabell 9 Restider mellan regionala stadskdrnor, nuléige, beslutad planering 2050 (JA2050) och med Kollektivtrafikplanens &tgdrder (UA
2050). Restid i fordon + bytestid.

Nulage Arlanda Taby C Kista Barkarby Skar- Flemings  Handen Sodertalje City

stn holmen -berg ©

Kista

Barkarby stn

Skarholmen

Flemingsberg

Handen

Sodertalje C

City

250 JAO Arlanda Taby C Kista Barkarby Skar- Flemings- Handen Sodertalje City
stn holmen berg C

Arlanda

Taby C

Kista

Barkarby stn

Skarholmen

Flemingsberg

Handen

Sodertélje C

City

2050 UA Arlanda Taby C Kista Barkarby Flemings- Handen Sodertalje City
stn berg C

Arlanda

Taby C

Kista

Barkarby stn

Skarholmen

Flemingsberg

Handen

Sodertalje C

City



Max &0 min

Wl city
l.li Kommuncentum  AYHnd Nuldge Malstandard 2050
() P ar 2050 JAD
soro & ] [ ] L]
Lurabybeng 7 10 10 10
Pl ag ] 17 1 1
Danceryd i 15 L "
Lickngd " e n 1
Hudar ge 15 H ) w
Lolertuna 15 & 1% »
Taby 7 Fol 16 1w
Tyrass B ] n L]
Eloar " M Wan X0 rrin b »
Hornge n o b .l
Jariolko 2 = L] 15
Vawmad 2 ¥ n »n
Botoyrea - i n i |
Uppsonds Voeby i 25 n i
Takerm o L 44 e
Valertuna 3 ¥ » M
U ety Bro ] 3 i b |
Ctmrdiuer n iy ) W
Viandholm 38 L1t 4% 40
dertole % iy ke, 40 rrie % k]
hdito 40 "] - F
Hytowoem &% X | 0 | L]
Hyrauhame 5 55 s ) v 5 L
Morrtahe o Ty “ &0

Figur 1 Restider mellan kommuncentrum och city; nuldge, mdlstandard, beslutad planering 2050 (2050 JAO) och med
Kollektivtrafikplanens atgdrder (2050 UA). Restid i fordon + bytestid.
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Figur 2 Restider mellan kommuncentrum och ndrmsta kérna; nulége, beslutad planering 2050 (2050 JAO) och med
Kollektivtrafikplanens atgdrder (2050 UA). Restid i fordon + bytestid.



Bilaga 3 Begrepypslista

Anslutningsresa Resa till och fr&n kollektivirafikens hdllplatser eller stationer

Delade Begrepp som inkluderar exempelvis bildelningstjanster, samdakningstjénster, taxil-
mobilitetsldsningar iknande fjdnster eller hyrcykelsystem.

Direkttrafik Trafik som erbjuder direkta resmojligheter i relationer med tidvis hog efterfrdgan

exempelvis i pendlingstider fill storre arbetsplatsomrdden och som pd sé sétt komplet-
terar stomtrafiken.

Framkomlighet Restid eller hastighet pd& en viss strécka

Fritidsresor Resor som inte &r arbets-, studie eller tj@nsteresor, dvs ndjesresor, inkdpsresor eller resor
for att besdka slakt och vénner

Genomresor

Infartsparkering Fordonsparkering vid héllplats eller station for kollektivirafiken, i regel vid den radiella
stomtrafiken

Kombinationsresa Resa som gérs med kombination av flera fardmedel, exempelvis cykel och buss.

Landsbygdstrafik Trafik som erbjuder en grundldggande tillgdng fill 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,
tvargdende eller stadsstomtrafik)

Mikromobilitet Sma, 1atta fordon som kors av anvandaren, exempelvis cykel eller elsparkcykel

Mobilitetshubb En plats eller byggnad som rymmer olika maojligheter f6r resor och fransport som ex-

empelvis kollektivirafik, Idnecykel, bilpool, utldmning av paket och laddinfrastruktur.

Mobility management | Mjuka &tgdrder som paverkar resebeteende och val av fardsétt sdsom kampanier,
information, reser&dgivning och parkeringsstyrming.

Nudging Nudging handlar om att designa valsituationer s& att det blir I&tt att gdra rétt. Att
"knuffa” i ratt riktning genom till exempel fotspdr i marken till nGrmsta papperskorg

Pendeltédg Radiell stomfrafik i form av spartrafik pd jarnvag i relationer i huvudsak inom Stockhol-
ms 1an

Praktisk kapacitet Den acceptabla trdngselnivén i kollektivirafikens fordon, ddr 4 - 5 personer per

kvadratmeter och ett staplatsutnyttjiande pd& 40 % ej ska dverskridas, undantaget
tunnelbanan dar 50 % stdplatsutnyttjande kan accepteras.

Radiell expressbuss Radiell stomtrafik i form av snabbgdende busstrafik

Radiell stomtrafik Trafikkoncept som erbjuder snabba resor for stora resendrsfidden i radiella strék med
hog reseefterfrdgan hela dagen

Radiella resor Resor frén de yttre delarna av regionen mot regionkdrnan eller tvartom.

Regional stadskarna Bebyggelsekategorii den regionala utvecklingsplanen RUFS 2050

Regionalt trafik- Styrdokument for kollektivirafikens utveckling i regionen omfattande b&de upphand-

férsériningsprogram lad och kommersiell trafik

(TFP)

Regionaltdg Radiell stomtrafik pd& j@mvag som trafikerar och binder ihop flera 1an i Ostra Mellans-
verige

Regionpendeltég Radiell stomtrafik pd jarnvag vilkken avseende trafikuppgift och uppehdlismdnster
ligger mittemellan regionaltdg och pendeltdg.

Regularitet Spridning mellan tidsluckorna mellan fordonen p& en viss linje

Restidskvot Restid med kollektivirafik i en viss relation delat med restid med biltrafik i samma rela-

tion




Roslagsbana

Radiell stomtrafik i form av snabbgdende spdrtrafik med egenskaper avseende has-
tighet och kapacitet mellan pendeltdg och tunnelbana

RUFS 2050 Regional utvecklingsplan fér Stockholms 1an 2050

Stadsexpressbuss Stadsstomtrafik i form av snabbgdende buss

Stadsspdrvag Stadsstomtrafik i form av spérvag

Stadsstomtrafik Trafikkoncept som erbjuder snabba resor for stora resendrsfildden inom centrala re-
gionkdrnan, regionala stadska&rnor eller tGtorter

Stomftrafik Samlingskoncept for stadsstomtrafik, radiell stomtrafik och tvérgdende stomtrafik

Styrmedel Atgdrd i form av reglering, ekonomiskt styrmedel eller information fér att uppnd ett
mal

Systemarkitektur Utformning och uppbyggnad av kollektivirafiksystemets struktur

TFP Se Regionalf trafikférsériningsprogram

Tilganglighet Den mangd mdlpunkter som kan nds frdn en specifik punkt med en viss uppoffring i
form av framfér allt restid, reskostnad och véntetid

Trafikkoncept Kollektivirafikidsningar som svarar mot olika roller eller uppgifter i kollektivirafiksyste-
met och som ddarigenom |6ser olika kund- och samhdllsbehov

Tunnelbana Radiell stomtrafik i form av tunnelbana

Tvarbana Tvargdende stomtrafik i form av spdrvag

Tvérg&dende express-
buss

Tvérgdende stomtrafik i form av snabbgdende buss

Tvérg&ende stom-
frafik

Trafikkoncept som erbjuder snabba resor for stora resendrsfloden i tvargdende strdk
med hog reseefterfrdgan hela dagen

Tvarresor

Resor pd tvéren mellan olika kommuner
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