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Regionalt trafikforsorjningsprogram for Stockholms lan

Remiss fran trafikférvaltningen, Stockholms Lans Landsting
Remisstid den 30 september 2016

Borgarradsberedningen foreslér att kommunstyrelsen beslutar foljande.
Som svar pé remissen “Regionalt trafikforsorjningsprogram for Stockholms 14n”
hénvisas till vad som anfors i promemorian.

Foredragande borgarradet Karin Wanngard anfor féljande.
Arendet

Det regionala trafikforsérjningsprogrammet ar regionens viktigaste styrdokument for
kollektivtrafikens utveckling. Syftet med programmet dr att faststélla 1&ngsiktiga mal
for den regionala kollektivtrafiken, som ska ligga till grund for den kollektivtrafik
som ska upphandlas.

Trafikforsorjningsprogrammet pekar ut de langsiktiga malen for kollektivtrafiken
fram till &r 2030 som alla aktorer i ldnet ska arbeta mot tillsammans. Programmet
omfattar bade upphandlad och kommersiell trafik och ror alla trafikslag, sédvél buss-
och spartrafik som féardtjanst och kollektivtrafik pa vatten. Stockholms léns
landstings forsta trafikforsorjningsprogram antogs ar 2012. Nu revideras programmet
for att hallas aktuellt och anpassas till fordndrade forutséttningar. Ett forslag till
reviderat program &r ute pa remiss fran trafikférvaltningen fram till den 30 september
2016.

Samradsforslaget gar att 14sa i sin helhet pé landstinget hemsida.

Beredning

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret, exploateringsnimnden, miljé- och
hilsoskyddsndmnden, stadsbyggnadsndmnden, trafikndmnden och Stockholms
Stadshus AB. Stockholms Stadshus AB har i sin tur remitterat vidare till
dotterbolagen Stockholms Stads Parkerings AB, Stockholms Hamn AB och
Stockholm Business Region AB. Exploateringsndmnden har avstatt fran att svara pa
remissen.

Stadsledningskontoret stiller sig till stora delar positivt till det regionala
trafikforsorjningsprogrammet, men anser att det finns utrymme for en hel del
forbattringar och fortydliganden vilket redovisas 1 promemorian.

Miljé- och hdlsoskyddsndmnden menar att en stor del av den nya
bostadsbebyggelse som kommer till stand bor ligga i néra anslutning till attraktiv


http://www.sll.se/verksamhet/kollektivtrafik/kollektivtrafiken-vaxer-med-stockholm/regionala-trafikforsorjningsprogrammet/

kollektivtrafik for att Stockholms utveckling ska vara ldngsiktigt hallbar och anser att
det &r sdrskilt positivt att forutséttningar for kollektivtrafik pa vatten utreds.

Stadsbyggnadsndmnden stiller sig till stora delar positivt till det regionala
trafikforsorjningsprogrammet. Nidmnden anser att bebyggelsestrukturen bor utga fran
den téta strukturbild som foreslds i samrddshandlingen. Namnden anser vidare att en
generell princip med infartsparkering i anslutning till kollektivtrafik kan sté i konflikt
med malet om att bostadsutveckling ska ske i kollektivtrafiknéra ldgen. Namnden ar
positivt till att kollektivtrafik pa vatten finns med och har egna mél i programmet.
Néamnden efterfragar dven en uppdatering av stomnétsplanen eftersom
forutséttningarna har foréndrats sedan den antogs.

Trafikndmnden stéller sig till stora delar positiv till det regionala
trafikforsorjningsprogrammet, men anser att det finns utrymme for forbéttringar.

Stockholms Stadshus AB valkomnar Stockholms ldns landstings uppdatering av
det regionala trafikforsorjningsprogrammet.

Mina synpunkter

Kollektivtrafiken ar central for hela Stockholmsregionen. En hog andel resande med
kollektivtrafik, gdng och cykel ar en forutséttning for att klara framkomligheten i
Stockholmsregionen och de nationella liksom stadens egna klimatmal. En vél
utbyggd och fungerande kollektivtrafik har ocksa en viktig roll i att halla samman
regionen.

Staden anser att landstinget i sin strategiska kollektivtrafikplanering generellt
behover bli bittre pa langsiktighet och genom detta skapa ldngsiktiga forutsittningar
for en smart utbyggd och héllbar stad. Kommunerna &r idag beroende av landstingets
planering for att pé ett bra sitt planera for och bygga ut bostéder och service.
Landstinget har ett flertal ganger dndrat pa dessa forutséttningar, vilket skapar
problem for stadens stadsutvecklingsprojekt med tidsforskjutningar och
kostnadsfordyringar som f6ljd. En gemensam planering pé lang sikt &r av stort virde
savél for staden som for landstinget, och framforallt for medborgarna som ska
anvinda systemen.

Vid utvecklingen av bade nyexploatering av nya omraden samt
kompletteringsbebyggelse i befintliga samt till dértill horande skolor och annan
kommunal service maste planerna for kollektivtrafikutbyggnaden ofta foregé den
Ovriga fysiska planeringen for bebyggelsen. Trafikforsorjningens lidge och kapacitet
ar avgorande for bebyggelsestrukturen och det blivande omradets attraktivitet. Staden
efterlyser en tydligare diskussion i programmet om kollektivtrafikforsorjning i
nybyggda omraden och hur kostnader for trafiken klaras redan vid forsta inflyttning.
Detta ér idag en brist och skapar problem for stadens utbyggnadsprojekt. Framforallt
ar det medborgarna som flyttar in tidigt i dessa omrdden som blir drabbade.

Forutsittningarna for stomnétsplanen som trafikforsorjningsprogrammet hanvisar
till har fordndrats sedan den antogs. Stomnétsplanen bor anpassas efter det kraftiga
bostadsbyggandet (140 000 bostéder bara i Stockholm till 2030) och
tunnelbaneférhandlingen 2013. Det sistnimnda hanteras visserligen i stomnétsplanen
men vissa justeringar har genomforts i dragningar gillande till exempel en station i
Slakthusomradet. Aven Sverigeforhandlingen pagar dir det kan komma att beslutas
om nya projekt som kan paverka stombussarna.



Staden &r positiv till att kollektivtrafik pé vatten finns med och har egna mal i
programmet. Det dr 6nskvirt att det pdborjade arbetet mellan staden, i form av
trafikndmnden och Stockholms Hamn AB, och landstingets trafikférvaltning fortgér
for att utreda ansvarsforhallandena géllande héllplatser for pendelbatarna och att en
samsyn skapas.

Staden ser gérna en utforligare diskussion om anslutningsresor med géng och
cykel. Det borde ses som ett naturligt inslag utifrin perspektivet “hela resan . Aven
fragan om finansiering och drift av storre cykelparkeringar och cykelgarage vid
hallplatser bor behandlas vidare. Hir méste ocksd kommunerna i regionen béttre
samordna de ldnecykelsystem som finns och planeras.

Kollektivtrafiken &r ocksa ett viktigt transportmedel for de miljontals besdkare
som kommer till var region varje ar. Tidigare fanns det si kallade Stockholmskortet
som var ett kombinerat kollektivtrafiks- och entrékort. Tyvérr hojde Storstockholms
lokaltrafik (SL) priset for kollektivtrafiksdelen av kortet vilket gjorde att det tyvarr
tvingades ldggas ner. Det ar viktigt att landstinget tar en del i det ansvar som méanga
aktorer i regionen delar for att stirka Stockholm som besoksdestination. Att
underlitta kollektivtrafikresandet dven for den tillfalliga besdkarens behov dr en
viktig del av detta.

Fragan om infartsparkering bor lyftas tydligare inom ramen for
trafikforsorjningsprogrammet. En vil fungerande infartsparkering dr en gemensam
fraga for hela regionen. I remissen framgar vikten av infartsparkeringar for bil i
anslutning till kollektivtrafiken. Staden ifradgasétter om detta bor vara en generell
princip. Infartsparkering i anslutning till kollektivtrafik star i konflikt med malet om
att bostadsutveckling ska ske i kollektivtrafiknira l1agen. Infartsparkering bor
anldggas dér alternativnyttan &r 1ag, till exempel i bullerstérda miljoer eller utmed
direktbusslinjer i perifera lagen. I goda spartrafikldgen innebér det oftast storre nytta
att bygga bostider eller verksamheter.

I likhet med kollektivtrafikbehovet foljer behovet av infartsparkering inte
kommungréinserna. I minga fall &r det mer rationellt att anlégga infartsparkeringar i
en annan kommun 4n den dér de som nyttjar den bor. Kollektivtrafikhuvudmannen
har mojlighet att styra trafiken av kollektivtrafikresendrer dér ledig kapacitet finns
genom val av plats for infartsparkeringarna. Stadens erfarenhet av infartsparkering ar
att kunderna, for att se det som en del av sin kollektiva resa, behdver uppfatta det
som ett prisvért alternativ. Egenfinansiering av infartsparkeringar géllande drift och
anldggande ar svér utan ndgon form av ekonomiskt stod.

For att kollektivtrafiken ska vara ett lockande alternativ till andra fardsétt méste
den upplevas som attraktiv och prisvérd. Staden r positiv till att det finns
mélséttningar kring resurseffektivitet i kollektivtrafiken. I samréddshandlingen for den
nya regionala utvecklingsplanen for Stockholms 1édn 2050 beskrivs stora
kostnadsokningar per person for kollektivtrafiken (mer dn 35 %) pa sikt. I en region
med kraftig befolkningstillvixt borde kostnadsokningen per person ga att begrinsa.
Den stora kostnadsokningen kan ocksé indikera att den tinka bebyggelsestrukturen
med flera regionala stadskdrnor samtidigt som det sker en befolkningstillvéxt i hela
regionen &r dyr att kollektivtrafik{forsorja. Staden anser att detta bor analyseras mer
noggrant. Hittills har den reella befolkningstillvdxten inte fordelat sig utifran de
regionala stadskdrnorna utan har varit betydligt starkare i regionkdrnan. Det dr av
stor vikt att den verkliga utvecklingen beaktas nér trafikeringen avgdrs. Det finns



ocksé en tydlig malkonflikt mellan regionforstoring respektive klimatmal och mal
om minskad biltrafik samt minskade skadeverkningar frén biltrafiken.

Slutligen saknar staden en diskussion om hur kollektivtrafiken och
trafikforsorjningsprogrammet kan paverkas av pagdende fordndringar inom
digitaliseringen och delningsekonomi och dess eventuella paverkan pé vért
resmonster.

I 6vrigt hidnvisas till forvaltningarnas och bolagens synpunkter.

Jag foreslar att borgarradsberedningen foreslar att kommunstyrelsen beslutar
foljande.

Som svar pé remissen “Regionalt trafikforsdrjningsprogram for Stockholms lan’

hénvisas till vad som anfors i promemorian.

B

Stockholm den 8 september 2016
KARIN WANNGARD
Bilagor

1. Reservationer m.m.

2. Forslag till regionalt trafikforsorjningsprogram for Stockholms ldn

Borgarradsberedningen tillstyrker foredragande borgarradets forslag.



Remissammanstallning
Arendet

Det regionala trafikforsérjningsprogrammet ar regionens viktigaste styrdokument for
kollektivtrafikens utveckling. Syftet med programmet &r att faststilla lngsiktiga mal
for den regionala kollektivtrafiken, som ska ligga till grund for den kollektivtrafik
som ska upphandlas.

Trafikforsorjningsprogrammet pekar ut de langsiktiga mélen for kollektivtrafiken
fram till &r 2030 som alla aktorer i ldnet ska arbeta mot tillsammans. Programmet
omfattar bade upphandlad och kommersiell trafik och ror alla trafikslag, savil buss-
och spértrafik som férdtjénst och kollektivtrafik pa vatten.

Det ar trafikforvaltningen vid Stockholms 14ns landsting som ansvarar for att ta
fram trafikforsorjningsprogrammet. Innehallet bygger pé dialog med alla berérda
kommuner, myndigheter, kollektivtrafikentreprenorer och intresseorganisationer.
Trafikforsorjningsprogrammet beslutas av landstingsfullméktige.

Stockholms lans landstings forsta trafikforsorjningsprogram antogs ar 2012. Nu
revideras programmet fOr att hallas aktuellt och anpassas till forédndrade
forutsittningar.

Under februari och mars 2016 genomforde trafikforvaltningen sammanlagt tretton
samradsmoten med lanets kommuner, angriansande 14n, myndigheter, trafikoperatorer
och intresseorganisationer. Nu dr samradsfasen over och ett forslag till reviderat
program &r ute pa remiss.

Forslag till nytt trafikforsorjningsprogram
Visionen i trafikforsdrjningsprogrammet &r att skapa en attraktiv kollektivtrafik i ett
hallbart transportsystem. Pa sa sitt ska den regionala utvecklingsplanens mal nas om
att bli Europas mest attraktiva storstadsregion.

I remissen foreslas en ny mélmodell med reviderade mal gentemot nuvarande
trafikforsorjningsprogram fran ar 2012. Trafikforvaltningen foreslér att malen delas
in 1 tre omradden som handlar om resenéren, kollektivtrafiksystemet och regionen.

Forslag till overgripande mal:
+ Okat kollektivt resande
* Smart kollektivtrafiksystem
* Attraktiv region

Framtidens kollektivtrafik ska enligt trafikforvaltningen planeras utifrén fokus pa
hallbar utveckling. Héllbarhet kommer dirfor att genomsyra alla mél i det reviderade
trafikforsorjningsprogrammet.

Nedan visas process och tidplan for revideringen.



Process framat 2016-2017

feb—mars apr—-maj jun—sept okt—dec jan—feb varen

samrad Férslag till Remisstid Reviderat Beslut i Beslut i landstings
reviderat program trafiknamnden fullmaktige
program 1as fram

2016 2017

v

Beredning

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret, exploateringsnimnden, miljo- och
hilsoskyddsndmnden, stadsbyggnadsndmnden, trafikndmnden och Stockholms
Stadshus AB. Stockholms Stadshus AB har i sin tur remitterat vidare till
dotterbolagen Stockholms Stads Parkerings AB, Stockholms Hamn AB och
Stockholm Business Region AB. Exploateringsndmnden har avstétt fran att svara pa
remissen.

Stadsledningskontoret

Stadsledningskontorets tjansteutlatande daterat den 22 augusti 2016 har i huvudsak
foljande lydelse.

Kollektivtrafiken ar enligt stadsledningskontoret central for hela Stockholmsregionen och
har en viktig roll att hilla samman regionen. En fungerande och vil utbyggd kollektivtrafik
ar en av regionens viktigaste uppgifter framover.

Kontoret stiller sig till stora delar positivt till det regionala
trafikforsorjningsprogrammet. Det finns dock utrymme for en hel del forbattringar och
fortydliganden. Detta utvecklas mer nedan.

Overgripande synpunkter

Stadsledningskontoret anser att landstinget i sin strategiska kollektivtrafikplanering generellt
behover bli battre pa langsiktighet och genom detta skapa ldngsiktiga forutsittningar for en
bra utbyggd stad. Kommunerna &r idag beroende av landstingets planering for att pa ett bra
satt planera for och bygga ut bostéder etc. Landstinget har ett flertal ganger dndrat pa dessa
forutsittningar, vilket skapar problem for stadens stadsutvecklingsprojekt med
tidsforskjutningar och kostnadsfordyringar som foljd. En gemensam planering pa ldng sikt &r
av stort vérde savél for staden som for landstinget, och framforallt for medborgarna som ska
anvinda systemen.

Stadsledningskontoret delar landstingets syn att en vél utbyggd och fungerande
kollektivtrafik, sérskilt miljdanpassad, ar en forutséttning for att klara de nationella liksom
stadens egna klimatmal.

Det finns enligt kontoret en tydlig mélkonflikt mellan regionforstoring respektive
klimatmal och mal om minskad biltrafik samt minskade skadeverkningar fran biltrafiken. Ur
ett klimatperspektiv dr det mer fordelaktigt att ha en tdt stadsstruktur. Det krdvs ddrmed en
rumslig struktur dér den stora tillvixten sker i regionskérnan sa att efterfrdgan av att resor
minskar. Stadsplanering méste anvindas for att minska resandet om klimatmal inom
transportsektorn ska kunna nas.

Befolkningstillviaxten har hittills varit betydligt starkare i regionens kérna 4n i de



utpekade regionala kdrnorna. Oavsett hur manga regionala kdrnor som lénet véljer att satsa
pa sé fér inte regioncentrums dragningskraft underskattas. Det &r hit den starka
urbaniseringstrenden attraherar det stora antalet ménniskor. Det &r enligt kontoret viktigt att
den verkliga utvecklingen blir styrande nér trafikeringen vil bestdms. Det dr dven viktigt att
inte jakten pa att uppnd mélen om restidskvot och andel av arbetsmarknad som ska nds inom
viss tid innebér att kollektivtrafikinvesteringar i den centrala regionen far sta tillbaka.

Kontoret anser att det 4r bra att sdkerhet nu tagits med som ett nytt omrade i
trafikforsdrjningsprogrammet. Kontoret &r dven positivt till att kollektivtrafik pa vatten finns
med och har egna mal i programmet. Det &r dnskvért att det paborjade arbetet mellan staden,
i form av trafikkontoret och Stockholms Hamnar, och landstingets trafikforvaltning fortgér
for att utreda ansvarsforhallandena gillande héllplatser for pendelbatarna och att en samsyn
skapas.

Samordningen mellan upphandlad och kommersiell trafik ar enligt kontoret avgérande
for kollektivtrafikens roll, vilket ocksa ndmns i remissen. De mest attraktiva platserna for att
trafikera och att angdra ar redan hért belastade och kréver samordning med 6vrig trafik for
att kvaliteten for resendrer inte ska forsdmras. I detta arbete krivs ett nira samarbete med
staden, framforallt via stadens trafikkontor.

Stadsledningskontoret anser att det saknas en diskussion om anslutningsresor med gang
och cykel. Det borde ses som ett naturligt inslag utifrdn perspektivet hela resan .

Det vore enligt kontoret dnskvart om redan beslutande objekt hade lyfts fram pa ett
tydligare sétt i programmet. Eftersom programmets syfte ar att skapa langsiktighet ar det
sarskilt viktigt att vara tydlig med de forutséttningar som finns.

Kontoret saknar dven en diskussion om hur kollektivtrafiken och
trafikforsorjningsprogrammet kan paverkas av pagaende fordndringar inom digitaliseringen
och delningsekonomi och dess eventuella paverkan pa vart resmonster.

Mal i programmet

Stadsledningskontoret ar tveksamt till om andelsmal generellt &r ritt utgdngspunkt for
programmet, da det litt kan leda fel. Exempelvis kan kollektivtrafikens andel av antalet
resendrer uppnas genom att de som cyklar eller gar minskar, vilket ju inte &r avsikten.

Stadsledningskontoret anser dven att flera av de kvantifierbara malen i remissmaterialet
ar for 1agt satta. Det géller exempelvis mélet om andel ndjda resenédrer i allméin
kollektivtrafik pa land dar mélet till 2030 &r satt till 79 procent. Den siffran &r idag mellan
75-78 procent och ambitionen att ha fler néjda kunder pa en 14-arsperiod borde vara hogre.
Aven dir siffrorna idag dr forhallandevis hoga bér ambitionen enligt stadsledningskontoret
hela tiden vara att bli 4nnu béttre. Denna utgdngspunkt saknas helt i de av landstinget satta
maélen som ror kollektivtrafikens konkurrenskraft.

I remissen kan ldsas att malet for ar 2030 &r att 70 procent av bebyggelsetillskottet som
tillkommer ska vara inom gangavstand fran stomnétet, vilket kontoret anser ar for lagt. I
stadens budget &r malet att 60 procent av den nya bebyggelsen ska forldggas med maximalt
500 meter till stomnétstrafik eller sparbuden trafik &r 2016. Malet for ar 2030 borde darfor
vara hogre dn 70 procent

I remissen finns det mél om restidskvot och andel av arbetsmarknad som ska nés inom
viss tid. Det &r viktigt att inte jakten pé att uppna dessa innebér att
kollektivtrafikinvesteringar i den centrala regionen far sta tillbaka.

Aven om malen i programmet endast ir viigledande for kommersiell kollektivtrafik,
anser kontoret att kollektivtrafikmyndigheten bor inkludera kommersiell kollektivtrafik i
méluppfyllelsen och fundera pa hur kommersiella trafikforetag kan motiveras att bidra till att
né malen. Eftersom kollektivtrafiklagen (SFS 2010:1065) handlar om att hoja
kollektivtrafikens attraktivitet bor omfattningen av kommersiell trafik réknas in.

Stadsledningskontoret anser att dtgérdsbeskrivningarna for att nd mélen behdver vara mer
konkreta och tidsbestdmda, inte minst for att uppna malet om en 6kning av
kollektivtrafikandelen.



Finansiering och ekonomi

Stadsledningskontoret efterlyser en diskussion om kollektivtrafikforsorjning i nybyggda
omraden och hur kostnader for trafiken klaras redan vid forsta inflyttning. Detta &r idag en
brist och skapar problem for stadens utbyggnadsprojekt. Framforallt &r det medborgarna som
flyttar in tidigt i dessa omréden som blir drabbade.

Dagens utbyggnad av kollektivtrafik ricker enligt kontoret inte till. Ytterligare atgarder
behdvs dérfor utdver dagens planerade investeringar i kollektivtrafiken. Prioritering och
genomforandet av dtgérderna bor ske i ndra samverkan med staden.

Kontoret stiller sig positivt till att det finns mélséttningar kring resurseffektivitet i
kollektivtrafiken samt att ambitionen &r att skattesubventioneringsgraden inte ska 6ka. I
samradshandlingen for nya RUFS 2050 beskrivs dock stora kostnadsdkningar per person for
kollektivtrafiken (mer &n 35 %). Det kan indikera att den tdnka bebyggelsestrukturen med
regionala stadskédrnor (fran RUFS 2010) samtidigt som det sker en befolkningstillvéxt i hela
regionen dr dyr att kollektivtrafikforsorja. Kontoret anser att detta bor analyseras mer
noggrant. Den reella befolkningstillvixten fordelar sig inte heller utifrdn de regionala
stadskdrnorna utan har varit betydligt starkare i regionkarnan. Det ar enligt kontoret av stor
vikt att den verkliga utvecklingen beaktas nér trafikeringen avgors.

Koppling till andra regionala planeringsdokument
Den nya regionala utvecklingsplanen for Stockholms ldn, RUFS 2050, berdknas att antas
under 2018. Kontoret anser att trafikforsorjningsprogrammet eventuellt behdver revideras i
anslutning till detta sa att dokumenten pa ett tydligt sitt samspelar med varandra.
Landstingets Stomnétsplan beskrivs i remissen. En uppdatering av stomnétsplanen
efterfragas av stadsledningskontoret da forutsittningarna har dndrats sedan den antogs.
Stomnétsplanen bor exempelvis anpassas efter det kraftiga bostadsbyggandet, 140 000
bostdder bara i Stockholm till 2030, och 2013 &rs Stockholmsforhandling samt dven den
pagaende Sverigeforhandlingen.
Som svar pa remissen “Regionalt trafikforsorjningsprogram for Stockholms 1dn”
hinvisas till vad som anforts i stadsledningskontorets tjansteutlatande.

Miljo- och halsoskyddnamnden

Miljo- och hilsoskyddsnimnden beslutade vid sitt ssmmantridde den 30 augusti
2016 foljande.
1. Miljo- och hélsoskyddsndmnden beslutar att godkdnna och 6verlamna
forvaltningens tjansteutldtande som svar pa remissen frén kommunstyrelsen.
2. Milj6- och hélsoskyddsndmnden beslutar att omedelbart justera paragrafen.

Reservation anfordes av Jonas Naddebo (C), bilaga 1.

Séirskilt uttalande gjordes av Katarina Luhr m.fl. (alla MP), Maria Ostberg
Svanelind m.fl. (alla S) och Rikard Warlenius (V), bilaga 1.

Ersdttaryttrande gjordes av Ulrika Hoff (KD) som instdmde i reservation anford av
Jonas Naddebo (C).

Miljoforvaltningens tjdnsteutlatande daterat den 17 augusti 2016 har i huvudsak
foljande lydelse.

For att Stockholms utveckling ska vara langsiktigt hallbar behover en stor del av den nya



bostadsbebyggelse som kommer till stand ligga i néra anslutning till attraktiv kollektivtrafik.
Nér staden ska bygga 140 000 bostéder till 2030 innebér det att kollektivtrafiken kommer att
bade behova nyttjas effektivare och byggas ut.

I programmet anges att det dr viktigt att det finns infartsparkering i anslutning till
kollektivtrafik. Forvaltningen stéller sig frdgande till om detta ar en generell princip.
Forvaltningen anser att infartsparkering endast bor vara aktuell i perifera ldgen dér det
saknas underlag for matarbussar eller i ldgen som pa grund av till exempel buller inte ar
lampliga for bostédder och kontor. En generell princip med infartsparkering i anslutning till
kollektivtrafik riskerar att hamna i konflikt med malet om att bostadsutveckling ska ske i
kollektivtrafiknara lage.

Miljoforvaltningen anser att det dr positivt att forutsédttningar for kollektivtrafik pa vatten
utreds. Vattenvégar som alternativ till vagtransporter identifieras i Stockholms stads
miljoprogram som ett mdjligt sétt att nd malet om minskad biltrafik.

Forvaltningen ar ocksa positiv till det foreslagna malet om att 100 procent av energin i
allmén kollektivtrafik pé land och vatten, sérskild kollektivtrafik samt i Trafikférvaltningens
byggnader ska vara fornyelsebar 2030. Detta innebir att det dr forenligt med Stockholms
stads mal om att vara fossilbranslefritt 2040. Forvaltningen vill dock pépeka att fornybara
drivmedel kan ha vildigt olika klimatprestanda. Hittills har SL anvént framst etanol och
biogas med mycket god klimatprestanda, s& minskningen av vaxthusgasutslidpp har varit stor
dven nér inte den totala andelen fornybart drivmedel varit stor. Pa senare ar har dock flera
biogasbussar bytts ut mot elhybrider som gér pa biodiesel. Biodiesel har i snitt dubbelt sa
stor klimatpaverkan som biogas, s trots energibesparingen som elhybriderna ger, finns risk
att utsléappen faktiskt okar.

Forvaltningen foreslér att méalet om 6kad anvindning av fornybara drivmedel
kompletteras med ett mal om minskade koldioxidutslapp. Forvaltningen foreslar att de
fornyelsebara drivmedel som anvinds ska sldppa ut minst 70 procent mindre koldioxid 4dn
fossil diesel EN 590 (europeisk standard),

Dieselfordon har visat sig ge stora utsldpp av framfor allt kvaveoxider, oavsett om de
anvinder fossil eller fornybar diesel. Overskridanden av dygnsmedelsvirden for kviveoxider
ar ett problem pa vissa gator i nagra stdder. Busstrafik stod 2013 for 12 procent av
kvéaveoxiderna i Stockholms stad. Sedan dess har antalet dieseldrivna bussar dkat och
busstrafiken torde idag vara ansvarig for en hogre andel én si. Kvdveoxider som slipps ut
langs landsvagar paverkar folkhilsa i mindre man, framfor allt for att hdga halter hinner
spadas ut innan manniskor utsitts for dem. Malet att minska kvéveoxidutsldppen fran hela
bussflottan ar déarfor alltfor oprecist och bor kompletteras.

Vad giller mal om minskade utsldpp av partiklar och kvéveoxid sd bedomer
forvaltningen att dessa dr realistiska om en stor del av fordonsflottan byts ut under den
kommande 15 arsperioden. Detsamma géller mal for energieffektivisering av byggnader och
buller som ligger i linje med stadens ambitioner.

Forvaltningen delar forslagets uppfattning om att fortsatt tillvaxt och utveckling av
kollektivtrafiken i ldnet forutsdtter att samhéllets resurser anvinds pa ett sa effektivt sétt som
mojligt och ger storsta mojliga trafiknytta. Den befintliga infrastrukturen é&r i stort behov av
kompletteringar for att kunna forsorja nya bostads- och verksamhetsomraden.
Infrastrukturprojekten &r ofta komplexa och innehéller motstridiga intressen. De tar tid att
planera och genomfora. Utredningsmaterialet innehéller inga analyser som ndrmare
motiverar kollektivtrafikutbyggnaderna eller vilka prioriteringar som skulle ge bast effekt
med hénsyn till vad som skall uppnas. Forvaltningen anser det darfor vara angeléget att den
fortsatta processen inriktas pa att upprétta nagon form av prioriteringsordning for
kollektivtrafikutbyggnaderna.

Forvaltningen &r positiv till att programmet kompletteras med en hallbarhetsbeddmning.

Stadsbyggnadsnamnden



Stadsbyggnadsnimnden beslutade vid sitt ssmmantrdde den 8 september 2016
foljande.
1. Stadsbyggnadsndmnden 6verlimnar och aberopar detta tjansteutldtande som
svar pd remissen frdn kommunstyrelsen.
2. Beslutet i arendet justeras omedelbart.

Stadsbyggnadskontorets tjdnsteutldtande daterat den 14 juli 2016 har i huvudsak
foljande lydelse.

Stadsbyggnadskontoret stiller sig till stora delar positivt till det regionala
trafikforsorjningsprogrammet och vill framforallt lyfta vikten av ett fortsatt titt samarbete
mellan staden och trafikforvaltningen.

For en langsiktigt hallbar utveckling av Stockholm behdver en stor del av den nya
bostadsbebyggelse som kommer till stdnd ske in kollektivtrafiknéra ldgen. Nér staden ska
bygga 140 000 bostader till 2030 innebér det att kollektivtrafiken kommer att bade behova
anvéndas effektivare och byggas ut for att underlatta och 6ka resandet samt for att kunna
vara en del i att skapa en attraktiv mangfunktionell och héllbar stadsmiljo. I
trafikforsorjningsprogrammet dr mélet att kollektivtrafikens marknadsandel ska 6ka med 5
procent till 2030. Andelen 2015 var 49 %. Det &dr dock viktigt att kollektivtrafikens resande
okar genom ta fran det motoriserade resandet och att det inte paverkar resandet med géng
och cykel. Dessa tre trafikslag bor i storre utstrackning én i dag komplettera varandra.

Vidare menar kontoret att mélet om 79 procent ndjda resendrer till &r 2030 i allmén
kollektivtrafik pa land &r en for ldg ambitionsniva med tanke pé att det redan 2015 1ag pa 75-
78 procent.

Aven om malen i programmet endast ir viigledande for kommersiell kollektivtrafik,
anser kontoret att kollektivtrafikmyndigheten bor inkludera kommersiell kollektivtrafik i
maluppfyllelsen och utreda hur kommersiella trafikforetag kan motiveras att bidra till att na
malen.

Stadsbyggnadskontoret anser ocksa att dtgiardsbeskrivningarna for att na malen behdver
vara mer konkreta och tidsbestimda. Ytterligare atgérder behovs utéver dagens planerade
investeringar i kollektivtrafiken. Prioritering och genomf6randet av dtgirderna bor ske i
samverkan med staden.

Bebyggelseutveckling

Kontoret stiller sig positivt till att det finns malsattningar angaende resurseffektivitet i
kollektivtrafiken samt att ambitionen ar att skattesubventioneringsgraden inte ska oka. I
samradshandlingen for nya RUFS beskrivs dock stora kostnadsdkningar per person for
kollektivtrafiken, mer &n 35 procent, vilket kan tyda pa att den téinka bebyggelsestrukturen
med regionala stadskdrnor samtidigt som det sker en befolkningstillvaxt i hela regionen ér
dyr att kollektivtrafikforsorja. Kontoret anser dérfor att bebyggelsestrukturen i RUFS 2010,
som trafikforsdrjningsprogrammet hénvisar till, istdllet bor utga fran den téta strukturbild
som foreslés i samradshandlingen for nya RUFS.

Det ar vidare viktigt att regioncentrums dragningskraft inte underskattas. Det &r hit den
starka urbaniseringstrenden drar det stora antalet ménniskor. Det &r betydelsefullt att ta
hénsyn till den verkliga utvecklingen nér trafikeringen bestdms.

Ett antal kollektivtrafikobjekt som till exempel tunnelbanan till Nacka och Barkarby,
dubbelspar pa Roslagsbanan och Tvirbana till Kista ndmns i remissen. Beslutande objekt
hade gérna fatt belysas pa ett tydligare sétt eftersom de utgor viktiga
planeringsforutsittningar.

For att underlétta ett béttre samspel mellan bebyggelseplaneringen och kollektivtrafiken
behdvs mer stabila planeringsforutsittningar dven nér det giller lokalbussarna. Idag dndras
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forutséttningarna och linjer dras om och laggs ner vilket forsvarar for att sékerstilla god
tillgénglighet till nya bostéder.

I remissen framgér vikten av infartsparkeringar for bil i anslutning till kollektivtrafiken.
Stadsbyggnadskontoret &r tveksamma till om detta bor vara en generell princip. Kontoret
anser att infartsparkering bor anlidggas dér alternativnyttan &r 1ag, till exempel i bullerstérda
miljoer eller utmed direktbusslinjer i perifera lagen. I goda spartrafiklédgen inom staden
innebér det oftast storre nytta att bygga bostider eller verksamheter.

Kontoret anser dven att det saknas en diskussion om anslutningsresor med géng och
cykel samt mojligheten till storre cykelparkeringar och cykelgarage vid héllplatser.

Kollektivtrafik pd vatten

Kontoret ar positivt till att kollektivtrafik pa vatten finns med och har egna mal i
programmet. Det dr 6nskvért att skapa en samsyn mellan staden, trafikférvaltningen och
Stockholms hamnar om var det &r strategisk viktigt att med att ha bra fungerande hallplatser
med mojlighet till att byta till Gvrig kollektivtrafik.

Oversyn av stomndtsplanen énskas

Stomnétsplanen beskrivs i remissen. En uppdatering av stomnétsplanen efterfragas eftersom
forutsdttningarna har forandrats sedan den antogs. Stomnétsplanen bor bland annat anpassas
efter det kraftiga bostadsbyggandet (140 000 bostéder bara i Stockholm till 2030) och 2013-
ars Stockholmsforhandling. Det sistndimnda hanteras visserligen i stomnédtsplanen men vissa
justeringar har genomforts i dragningar gillande till exempel en station i Slakthusomradet.
Aven Sverigeforhandlingen pagér dir det kan komma att beslutas om nya projekt som kan
paverka stombussarna.

Diskussion om digitalisering och delningsekonomi saknas
Kontoret saknar en diskussion om hur kollektivtrafiken och trafikforsérjningsprogrammet
kan péverkas av digitaliseringen av samhéllet.

Stadsbyggnadskontoret forslér att stadsbyggnadsndmnden éverlimnar och hénvisar till detta
tjdnsteutlatande som svar pa remissen fran kommunstyrelsen samt att beslutet i drendet
omedelbart justeras.

Trafiknamnden

Trafiknimnden beslutade vid sitt sammantrdade den 25 augusti 2016 foljande.
1. Trafikndmnden 6verlamnar och dberopar kontorets tjansteutlatande som
svar pa remissen fran kommunstyrelsen.
2. Trafikndmnden beslutar att omedelbart justera paragrafen.

Reservation anfordes av Karin Ernlund (C), bilaga 1.

Trafikforvaltningens tjénsteutlatande daterat den 14 juli 2016 har i huvudsak
foljande lydelse.

Trafikkontoret stiller sig till stora delar positivt till det regionala
trafikforsorjningsprogrammet. Det finns dock utrymme for forbattringar.

M3l for kollektivtrafiken

Ett av malen som beskrivs i remissen ér att kollektivtrafikens marknadsandel ska 6ka med
2,5 procentenheter fram till ar 2020 och med 5 procentenheter fram till ar 2030.
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Trafikkontoret anser att ambitionen i malet &r positiv men konstaterar samtidigt att om
kostnadsokningarna blir stora for att nd malet kommer sannolikt kraftiga avgiftshdjningar att
behova genomforas. Det kommer dven krévas kraftigt 6kade verksamhetsbidrag fran
huvudmannen.

Det finns dven nackdelar med att uttrycka malet i termer av andelar. En nackdel 4r att en
hég marknadsandel knappast ar ett mal i sig utan snarare dr avsedd som en indikator for en
utveckling ddr kollektivtrafiken utvecklas gynnsamt och skadeverkningar av en omfattande
biltrafik begransas. Vidare kan en hogre kollektivtrafikandel uppnas trots ett minskat
kollektivt resande om andra trafikslag, till exempelvis cykel, minskar vilket inte kan anses
vara en nytta.

Slutligen ar det svart att pa forhand avgora vad som &r en lamplig fardmedelsfordelning
hos medborgarna i ldnet. Kontoret foreslar darfor att mélet formuleras i termer av 6kade
resmojligheter med kollektivtrafik eller liknande. Ett alternativ 4r ett mal om okat antal
resor, men eftersom det inte har ndgot egenvirde for (de flesta) medborgare att gora manga
resor riskerar dven detta att bli missvisande. Ett sddant mal kan kombineras med mél om hur
biltrafikens skadeverkningar ska minskas, om det beddms passa i
trafikforsorjningsprogrammet.

Det ovan pavisade resonemanget géller dven for de 6vriga andelsmélen. Vidare bedémer
kontoret att malet om 79 procent ndjda resenirer till &r 2030 i allmén kollektivtrafik pé land
ar en for 1ag ambitionsniva. I remissen kan ldsas att det dr 75- 78 procent ndjda resendrer
idag vilket gor att malet borde sdttas hogre.

Aven om malen i programmet endast ir vigledande for kommersiell kollektivtrafik,
anser kontoret att kollektivtrafikmyndigheten bor inkludera kommersiell kollektivtrafik i
maéluppfyllelsen och utreda hur kommersiella trafikforetag kan motiveras att bidra till att na
maélen.

Trafikkontoret anser att atgérdsbeskrivningarna for att nd méalen behdver vara mer
konkreta och tidsbestdmda. Ytterligare atgérder behovs utdver dagens planerade
investeringar i kollektivtrafiken. Prioritering och genomf6randet av atgirderna bor ske i
samverkan med staden.

Samordning mellan upphandlad och kommersiell trafik

Kontoret anser att samordningen mellan upphandlad och kommersiell trafik ar viktig for
kollektivtrafikens roll, vilket ocksé ndmns i remissen. De mest attraktiva platserna for
trafikering och angoring &r redan hart belastade och kraver samordning med 6vrig trafik for
att kvaliteten for resendrer inte ska forsdmras. Kontoret vill uppmérksamma
kollektivtrafikmyndigheten att tydligare kommunicera till trafikaktdrerna att de maste
kontakta trafikkontoret for att komma 6verens om tillgang till infrastruktur innan en anmélan
om kommersiell trafik skickas in.

Detta géller sdrskilt nér tilltankta hallplatser och/eller trafikering skulle innebéra
anvéndning eller tillgang till en redan hért belastad gata. Om kontoret till exempel befarar att
ny kollektivtrafik patagligt skulle minska framkomligheten for 6vriga trafikanter eller orsaka
besvirliga vibrationer kan en alternativ resvdg behdva foreslas.

Kontoret anser att det infor eventuellt kommande fordndringar av de rdda bussarna ar
angelédget att konsekvenserna for de boendes resande tydligt utreds och vill betona vikten av
avstdmning med trafikkontoret for att erhélla en helhetsbild i beddmningarna.

Trafikkontorets ambition &r att s& manga som mojligt ska kunna anvénda och stanna kvar
sa lange som mdjligt i den allménna kollektivtrafiken det dr dérfor av vikt att utreda och
anpassa kollektivtrafikstrukturen efter funktionshindrade och éldres behov.

Det kan @ven vara lampligt att folja upp forédndringar i resandet fore och efter
genomforandet.

Bebyggelseutveckling
Kontoret stéller sig positivt till att det finns malséttningar angaende resurseffektivitet i
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kollektivtrafiken samt att ambitionen &r att skattesubventioneringsgraden inte ska 6ka. I
samradshandlingen for nya RUFS beskrivs dock stora kostnadsdkningar per person for
kollektivtrafiken, mer &dn 35 procent, vilket kan tyda pa att den téinka bebyggelsestrukturen
med regionala stadskadrnor samtidigt som det sker en befolkningstillvéixt i hela regionen ar
dyr att kollektivtrafikforsorja. Kontoret anser dérfor att bebyggelsestrukturen i RUFS 2010,
som trafikforsorjningsprogrammet hinvisar till, bor ifrigaséttas.

Befolkningstillvdxten har hitintills inte varit lika stark 1 de regionala kdrnorna som i
regionens kédrna. Oavsett hur ménga regionala kdrnor som ldnet véljer att satsa pa sa far inte
regioncentrums dragningskraft underskattas. Det 4r hit den starka urbaniseringstrenden drar
det stora antalet manniskor. Det dr betydelsefullt att ta hdnsyn till den verkliga utvecklingen
nér trafikeringen bestdms. Det dr dven viktigt att inte jakten pa att uppnd malen om
restidskvot och andel av arbetsmarknad som ska nés inom viss tid begransar
kollektivtrafikinvesteringar i centrala delar av regionen.

Det finns en tydlig malkonflikt mellan regionforstoring respektive klimatmal och mal om
minskad biltrafik samt minskade skadeverkningar fran biltrafiken. Ur ett klimatperspektiv ar
det bést att bo téitt. Om biltrafikarbetet i landet ska minska bor befolkningen koncentreras till
centralorter, och allra helst till stora centralorter som till exempel regionkdrnan i Stockholms
lan. Detta dr ocksa den efterfrdgan som har bést forutséttningar att forsérjas med
kollektivtrafik.

Det krévs alltsa en rumslig struktur ddr mycket av tillvdxten sker i regionskdrnan sa att
efterfragan av att resa med bil minskar. Stadsplanering behdver anvindas for att minska detta
resande om klimatmal inom transportsektorn ska kunna uppnas. Kontoret hade gérna tagit
del av en diskussion om vilket prioritering av insatser som krévs inom regioncentrum i
relation till ytterdelarna.

Ett antal kollektivtrafikobjekt som till exempel tunnelbanan till Nacka och Barkarby,
dubbelspar pa Roslagsbanan och Tvirbana till Kista ndmns i remissen. Beslutande objekt
hade girna fatt belysas pa ett tydligare sétt eftersom de utgdr viktiga
planeringsforutséttningar. Vidare efterlyser kontoret en diskussion om
kollektivtrafikforsorjning i nybyggda omraden samt hur kostnader for trafiken kan vara 19sta
redan vid forsta inflyttning.

Diskussion om digitalisering och delningsekonomi saknas

Kontoret saknar dven en diskussion om hur kollektivtrafiken och
trafikforsorjningsprogrammet kan paverkas av pagéaende fordndringar inom digitaliseringen
och delningsekonomi till exempel olika bilpooler, bildelning och taxi-liknande tjénster.
Kontoret anser dven att det bor belysas hur lanecyklar kan samverka med kollektivtrafiken.

Kollektivtrafik pa vatten

Kontoret r positivt till att kollektivtrafik pa vatten finns med och har egna mal i
programmet. Det &r onskvirt att det paborjade arbetet mellan trafikkontoret,
trafikforvaltningen och Stockholms hamnar fortgar for att utreda ansvarsforhallandena
géllande hallplatser for pendelbatarna och att en samsyn skapas.

Oversyn av stomniitsplanen onskas

Stomnétsplanen beskrivs i remissen. En uppdatering av stomnétsplanen efterfragas eftersom
forutséttningarna har fordndrats sedan den antogs. Stomnétsplanen bor bland annat anpassas
efter det kraftiga bostadsbyggandet (140 000 bostidder bara i Stockholm till 2030) och
tunnelbaneférhandlingen 2013. Det sistndmnda hanteras visserligen i stomnétsplanen men
vissa justeringar har genomforts i dragningar géllande till exempel en station i
Slakthusomradet. Aven Sverigeforhandlingen pagar dir det kan komma att beslutas om nya
projekt som kan péverka stombussarna.

Anslutande resor
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I remissen framgar vikten av infartsparkeringar for bil i anslutning till kollektivtrafiken.
Trafikkontoret ifrdgasétter om detta bor vara en generell princip. Kontoret anser att
infartsparkering bor anléggas dér alternativnyttan ér 1ag, till exempel i bullerstérda miljoer
eller utmed direktbusslinjer i perifera lagen. I goda spartrafikldgen inom staden innebér det
oftast storre nytta att bygga bostéder eller verksamheter. En generell princip med
infartsparkering i anslutning till kollektivtrafik star saledes i konflikt med malet om att
bostadsutveckling ska ske i kollektivtrafikndra lagen.

Slutligen anser kontoret att det saknas en diskussion om anslutningsresor med géng och
cykel och ser gérna att frigan om finansiering och drift av storre cykelparkeringar och
cykelgarage vid héllplatser behandlas vidare.

Stockholms Stadshus AB

Stockholms Stadshus AB:s yttrande daterat den 15 augusti 2016 har i huvudsak
foljande lydelse.

Underremiss

Stockholms Hamn AB:s remissvar har i huvudsak foljande lydelse:

Stockholms Hamnar vilkomnar att det regionala trafikforsérjningsprogrammet for
Stockholms lin tydligt lyfter fram kollektivtrafiken pa vattnet, vilket skapar forutsdttningar
for att vattenburen kollektivtrafik kan fa en storre roll i kommande upphandlingar &n
tidigare.

Kapitel 7 i Trafikforsdrjningsprogrammet tar upp och beskriver principerna kring
tilltrdde till offentligt &gd infrastruktur dér savil upphandlad som kommersiell trafik ska fa
tilltrdde pé ett konkurrensneutralt sitt. Stockholms Hamnar instdmmer i de
grundforutséttningar som beskrivs. Stockholms Hamnars bathallplatser trafikeras bade av
upphandlade pendelbatslinjer och kommersiell trafik varfor detta &r en viktig punkt.

I programmet anges vidare att samma grundlaggande principer ska gélla for sjotrafik som
for ovriga trafikslag, men att sérregler kan komma att behdvas for olika linjer, beroende pa
vilka bryggplatser som ska angdras och dgarforhéallandena till dessa. I Stockholm finns
ménga olika infrastrukturdgare och -forvaltare med ansvar for kajer, strandlinjer och
bryggor. Det dr viktigt att ansvarsforhéllandena kring hallplatser for pendelbétar tydliggors
och att en gemensam syn pé pendelbatarnas anvindning och hallplatser skapas, sarskilt infor
kommande upphandling. Redan idag fors dialog mellan Trafikforvaltningen, berérda
kommuner och Stockholms Hamnar kring dessa fragor, vilket &r ett viktigt led i att
astadkomma en sddan samsyn.

”Hela resan”-perspektivet ar ett strategiskt stillningstagande som gors i programmet, och
att resan ”dorr till dorr” ska fungera och upplevas smidigt for alla. Stockholms Hamnar vill
hér lyfta betydelsen av en vil fungerande och utbyggd kollektivtrafik i anslutning till
hamnomraden. Dagligen passerar i snitt dryga 30 000 férje- och kryssningspassagerare
Stockholms Hamnars hamnanldggningar. For att dessa resenérer i storre utstrackning ska
vilja kollektiva fardmedel ar det mycket viktigt med goda kollektivtrafiklosningar med
tydlig information till/frén terminalerna och ett smidigt forfarande for att kopa biljetter.

Stockholm Stads Parkerings AB:s remissvar har i huvudsak foljande lydelse:
Bolaget anser att en vl fungerande infartsparkering &r en gemensam fraga for hela regionen.

I likhet med kollektivtrafikbehovet foljer behovet av infartsparkering inte
kommungrinserna. I manga fall &r det mer rationellt att anldgga infartsparkeringar i en annan
kommun &n den déir de som nyttjar den bor. Kollektivtrafikhuvudmannen har 4ven mgjlighet
att styra trafiken av kollektivtrafikresendrer dér ledig kapacitet finns genom val av plats for
infartsparkeringarna.

I glesare delar av regionen hade alternativet till infartsparkeringar varit en utokad
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utbyggnad av kollektivtrafiken som inte beddmts som ekonomiskt forsvarar.

Medborgarna i regionens kommuner gynnas av mojligheten till att komplettera sin resa
med mer miljovénliga och kapacitetsstarka kollektiva fairdmedel

Bolagets erfarenhet av infartsparkering ar att kunden ser det som en del av sin kollektiva
resa och behdver uppfatta det som ett prisvért alternativ. Stockholm Parkering beddmer
dérfor att egenfinansiering av infartsparkeringar géllande drift och anldggande ar svért utan
nagon form av ekonomiskt stod. I takt med att regionen véxer dkar dven trycket pa de
kollektivtrafikndra lagen som utgdr grunden for infartsparkeringar. Det innebar att mer
yteffektiva, men samtidigt dyrare infartsparkerare méste byggas.

Stockholm Parkering anser att infartsparkering &r en fraga for hela regionen som bor
hanteras genom regionalt samarbete. Bolaget anser darfor att frigan om infartsparkering
borde lyftas inom ramen for trafikforsorjningsprogrammet.

Stockholm Business Region AB:s remissvar har i huvudsak foljande lydelse:
Antalet besokare till Stockholms ldn 6kar kraftigt. Méatt som kommersiella 6vernattningar

nadde lanet 13 miljoner 6vernattningar 2015, vilket var en 6kning med 10 procent.
Stockholm har den i sérklass storsta tillstromningen av besokare, och andelen utlandska
géster Okar snabbare dn nationella géster. Den globala turismen véntas vixa med omkring 4
procent arligen, vilket indikerar tydligt att den positiva utvecklingen fortsétter.

Regeringen har i sin exportstrategi pekat ut besoksnéringen som en mycket viktig néring,
inte minst ur sysselsattningsperspektivet. Branschen fungerar ocksé ofta som ett insteg till
arbetsmarknaden for grupper som inte &r etablerade pa arbetsmarknaden. Vid sidan av detta
ar branschen bidrag till Sveriges export betydande och vixande. Stockholms stad arbetar
aktivt genom Stockholm Business Region med dotterbolag for att marknadsféra Stockholm —
the Capital of Scandinavia mot utlandet. Staden gor det tillsammans med berdrda statliga
myndigheter och bolag, som till exempel Visit Sweden. Ambitionen &r att bygga Stockholms
profil och attrahera ménniskor, talanger och foretag till regionen.

Trafikforsorjningen &r sjélvklart centralt for hela naringslivet. Kollektivtrafiken dr en
avgorande bestdndsdel for konkurrenskraft och for upplevelsen av en stad. Vart langsiktiga
arbete med hallbarhet, vilket bland annat ledde till att Stockholm utndmndes till Europas
forsta miljohuvudstad, behover givetvis matchas med synliga atgérder i stadsmiljon och en
fungerande kollektivtrafik dven for de besdkare som ér tillfalliga.

Bolaget vill understryka betydelsen av att trafikforsorjningsprogrammet speglar de behov
som besoksnéringen har for att tillfdlliga besokare ska kunna na sina malpunkter. De
malpunkter som tillfilliga besokare har dr ofta desamma som regionens invanare har for sin
rekreation. Som ett exempel kan Djurgarden lyftas fram som lockar omkring 15 miljoner
besokare arligen, vilket &r fler besokare &n vad t.ex. Kinesiska Muren har. Det &r mycket
angelédget att kollektivtrafiken har rétt volym for att méta behovet av att resa till Djurgarden
och till andra platser i regionen. I takt med att besokarstrémmarna 6kar kommer ocksé
behovet att sprida besdken ut i lénet att 6ka, om vi pa ett hallbart sétt ska kunna utveckla
regionen. En sddan utveckling forutsatter en vl fungerande kollektivtrafik som tar hansyn
till &ven den tillfdlliga besokarens behov.

Koncernledningens synpunkter

Koncernledning vilkomnar Stockholms ldns landstings uppdatering av det regionala
trafikforsorjningsprogrammet. Kollektivtrafiken och dess utveckling dr en vital forutsittning
for att Stockholms stad och regionen ska kunna méta pagiaende befolknings- och
besoksnaringstillvédxt pa ett miljomassigt hallbart sitt. Koncernledningen ser ocksé positivt
pa att detta program har samordnats med den regionala utvecklingsplanen for
Stockholmsregionen RUFS 2050. Infor den starka utveckling som Stockholmsregionen
genomgar ar det viktigt att samtliga inblandade aktorer medverkar och prioriterar atgarder
och investeringar med ett gemensamt fokus, vilket dessa 6vergripande program utgdr en bas
for.
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Koncernledningen méste dock framhélla vikten av att trafikforsdrjningen och
kollektivtrafikens utveckling och utbyggnad méste ske simultant med den offensiva
bostadsutveckling som staden och regionen star infor. Till &r 2040 planerar Stockholms stad
en tillvdxt om ytterligare 140 000 nya bostdder. Vid utvecklingen av badde nyexploatering av
nya omraden samt kompletteringsbebyggelse i befintliga samt till dértill hdrande skolor och
annan kommunal service maste planerna for kollektivtrafikutbyggnaden ofta foregé den
ovriga fysiska planeringen for bebyggelsen. Trafikforsorjningens ldge och kapacitet ar
avgorande for bebyggelsestrukturen och det blivande omradets attraktivitet.
Koncernledningen méste ocksé poéngtera att tidplan och finansiering sikerstlls i tidiga
skeden av landstinget da kollektivtrafiknétet ar en regional och i vissa fall en nationell
angeldgenhet som inte bor goras beroende av enskilda kommuners mojlighet att
medfinansiera.

Koncernledningen anser liksom Stockholms Hamnar att den sjoburna kollektivtrafiken
ges en bra exponering i programmet och i sammanhanget. Det &r ocksé intressant att notera
ndjdheten bland de resenéirer som nyttjar vattenburen kollektivtrafik. Aven detta faktum
pekar pa att en fortsatt utveckling av denna ar 6nskvérd for att skapa en miljoméssigt hallbar
och attraktiv region.

Koncernledningen vill ocksé understryka Stockholm Parkerings forslag att dven
strukturen och samordningen avseende infartsparkeringar bor inkluderas i programmet med
en storre tydlighet.
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Bilaga 1
Reservationer m.m.

Miljo- och halsoskyddsnamnden
Reservation anfordes av Jonas Naddebo (C), enligt foljande.

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet ar ett viktigt styrdokument for kollektivtrafikens
utveckling i Stockholmsregionen. Syftet med programmet &r att faststélla langsiktiga mal,
som ska ligga till grund for den regionala kollektivtrafik som ska upphandlas. Det omfattar
bade upphandlad och kommersiell trafik och det ror alla trafikslag, savil buss- och spértrafik
som fardtjanst och kollektivtrafik pa vatten.

Vi vill betona vikten av att regionen har en tydlig vision kring hur Stockholms 14n ska dka
kollektivtrafikandelen. For att né upp till denna maste ldngsiktiga strategiska planer som
syftar till att skapa en tdtare, gronare och mer hallbar region som drar at samma hall i
landstinget och i ldnets kommuner. Det &r dérfor bra att trafikforsérjningsprogrammet baseras
pa regionplanens strategier om att uppna en titare och mer stadsméssig bebyggelse i
regionen. Ny bebyggelse ska i forsta hand planeras i centrala och kollektivtrafiknira lagen,
samtidigt ar det viktigt att vi vgar bygga ut kollektivtrafiken i ett tidigt skede, det vill sédga
innan ett nytt bostadsomrade star fardigt. Hér ar det viktigt att kommuner och landstingets
trafikforvaltning, i samarbete med exploatorer, kan testa nya finansieringsmodeller.

Vidare vill vi betona vikten av att kollektivtrafiken blir mer konkurrenskraftig om det gar
att utrédtta drenden eller enkelt ta sig hem eller till jobbet till fots eller via cykel i direkt
anslutning till att man ldmnar tunnelbana, buss, pendeltag eller bat. S& fort vardagspusslet
forutsitter att en del av resan behdver goras med bil finns det en stor risk att hela resan gors
med bil. En aspekt som saknas i trafikforsorjningsprogrammet ar mal kring
kombinationsresande och sirskilt kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik, tva
trafikslag som har stor potential att stirka varandra. I stort sett bor hela Stockholms stads
befolkning inom tre kilometer fran en spérstation. Det innebdr att det finns utmérka
forutséttningar for ett hogt kombinationsresande givet att en tillrdcklig cykelinfrastruktur
finns vid stationer. Denna infrastruktur kan utgoras av fler sdkra cykelparkeringar i
resecentrum dér det dven finns ett stort serviceutbud, i likhet med vad som har skett vid
Alvs;jo station och Odenplan, vilket mdjliggor for resendrer att utritta sina dagliga drenden i
samband med cykel- och kollektivtrafikresan. I detta sammanhang vore det ocksé klokt att se
over forutsidttningarna for ett regionalt 1dnecykelsystem.

Séirskilt uttalande gjordes av Katarina Luhr m.fl. (alla MP), Maria Ostberg Svanelind
m.fl. (alla S) och Rikard Warlenius (V) enligt f6ljande.

Det ér angeldget att lyfta att en hallbar utveckling &r utgangspunkten éven for
trafikforsorjningsprogrammet, att modellen utgar fran det ekologiska, sociala och ekonomiska
perspektiven som alla dr beroende av varandra. Det gér inte att bygga ett langsiktigt hallbart
samhélle om inte hénsyn tas till samtliga delar.

I det perspektivet dr det nddvéndigt att betona vikten av att trafikforsdrjningsprogrammet
verkligen sétter invanaren och resendren i fokus, det vill sdga att programmet utformas och
kollektivtrafiken bedrivs utifrdn de olika behov och forutsattningar som finns for att
tillgéngliggora arbete, utbildning, service, kultur och fritid for sa ménga som mgjligt i
Stockholm, oavsett bakgrund, inkomst och adress.
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Trafiknamnden

Reservation anfordes av Karin Ernlund (C) enligt f6ljande.

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet &r ett viktigt styrdokument for kollektivtrafikens
utveckling i Stockholmsregionen. Syftet med programmet &r att faststélla langsiktiga mal,
som ska ligga till grund for den regionala kollektivtrafik som ska upphandlas. Det omfattar
bade upphandlad och kommersiell trafik och det ror alla trafikslag, sdvil buss- och spartrafik
som férdtjanst och kollektivtrafik pa vatten.

Vi vill betona vikten av att regionen har en tydlig vision kring hur Stockholms l4n ska 6ka
kollektivtrafikandelen. For att nd upp till denna maste 14ngsiktiga strategiska planer som
syftar till att skapa en tdtare, gronare och mer hallbar region dra &t samma hall i landstinget
och i lanets kommuner. Det dr darfor bra att trafikforsorjningsprogrammet baseras pa
regionplanens strategier om att uppna en titare och mer stadsméssig bebyggelse i regionen.
Ny bebyggelse ska i forsta hand planeras i centrala och kollektivtrafiknira lagen, samtidigt ar
det viktigt att vi vagar bygga ut kollektivtrafiken i ett tidigt skede, det vill sdga innan ett nytt
bostadsomrade star fardigt. Har ar det viktigt att kommuner och landstingets trafikforvaltning,
i samarbete med exploatorer, kan testa nya finansieringsmodeller.

Vidare vill vi betona vikten av att kollektivtrafiken blir mer konkurrenskraftig om det gar
att utritta drenden ellerenkelt ta sig hem eller till jobbet till fots eller via cykel i direkt
anslutning till att man lamnar tunnelbana, buss, pendeltég eller bat. S& fort vardagspusslet
forutsétter att en del av resan behover goras med bil finns det en stor risk att hela resan gors
med bil. En aspekt som saknas i trafikforsorjningsprogrammet ar mal kring
kombinationsresande och sdrskilt kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik, tva
trafikslag som har stor potential att stdrka varandra. I stort sett bor hela Stockholm stads
befolkning inom tre kilometer fran en spérstation innebér att det finns utmérka forutséttningar
for ett hogt kombinationsresande givet att en tillrdcklig cykelinfrastruktur finns vid stationer.
Denna infrastruktur kan utgdras av fler sékra cykelparkeringar i resecentrum dér det dven
finns ett stort serviceutbud, i likhet med vad som har skett vid Alvsjo station och Odenplan,
vilket mojliggor for resendrer att utrétta sina dagliga drenden i samband med cykel- och
kollektivtrafikresan.
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