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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 fér 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 genomférts for att
forstd hur en alternativ utveckling kan péaverka
planens utveckling.

Planeringsférutsattningar och

beslutade &tgdrder

Kollektivtrafikplan 2050 utgdr frédn en mdalstyrd
planering med markanvandning och styrmedel
enligt RUFS 2050. Fram fill 2050 berdknas
befolkningen i Stockholms 1&n &ka med 42 procent
enligt RUFS markanv&ndning. Under samma period
berdknas kollektivirafikresandet éka med 56
procent baserat p& planerade investeringar samt
styrmedel och markanvandning enligt RUFS.

Mdalet i det regionala trafikférsdriningsprogrammet
for Stockholms |&n om dkad marknadsandel med
5 procentenheter kréver att kollektivirafikresandet
Okar med 66 procent alternativt att bilresandet
minskar. Ett skdl till behovet av eft kraftfullt

Okat kollektivtrafikresande ar regionens stora
befolkningsdkning.

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

Analys av kvarst&ende behov
Stockholmsregionen stér for narvarande infor

den storsta upprustnings- och utbyggnadsfasen

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

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

Trots detta finns det fortsatt forbattringspotential for:

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

e |okala resor inom eller mellan ndrliggande
kommuner

* andra drenden an arbetsresor, framforallt
fritidsresor

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

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

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

Ocksd de primdra systemen for tvarresor
centralt i regionen blir hart belastade och fér
kapacitetsproblem p& I&dnga stréckor.

Den 6kade belastningen i de radiella stréken
uppstér dven i de sektorer som forsorjs 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 att mota
kapacitetsbristen @r svart dé de terminaler och
hdllplatser som tar emot tfrafiken 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 jamfoért 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 efterfrdgan. P& samma satt kan andra
makroekonomiska férandringar eller en annan
ekonomisk utveckling i regionen ge férandrade
férutsattningar och dérmed en férandrad
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 flerkarnig bebyggelsestruktur
genom utvecklingen av regionala stadskérnor 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 ldnefts kollektivirafiksystemstruktur
utformas utifrdin etft systemovergripande perspekfiv,
dar befintliga delar tillsammans med nya atgdrder
skapar synergier.

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

Tillsammans med en trafikering som ar jdmnare
fordelad &éver dygnet ger det dven ett system som
ar battre anpassat for resor pad fritiden. Detta ér
sdrskilt viktigt d& fritidsresandet utgor en allt storre
del av resandet med storre spridning av resor bdade
geografiskt och &ver dygnet.

Atgédrder 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.

Mdaluppfyllelse

En sammanhdllen och tillvéxtskapande region
Kollektivtrafikplanens féreslagna atgarder bidrar il
en mer sammanhdllen och fillvéxtskapande region
genom att minska restiden i viktiga relationer.

Planens &tgdrder bidrar ocksa till att forbattra
restidskvoterna mellan de regionala stadskdrmorna
inom samma ldnshalva samt mellan de regionala
stadskdrnorna och Arlanda i sdan utstrackning
att mdlen i RUFS 2050 och det regionala
Trafikforsoriningsprogrammet bedéms uppfyllas ar
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 6kar
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 fill félid av kollektivirafikplanens &tgarder
innebdr en dkning jGmfért med beslutad

planering, men inte tillrdcklig for att nd malet i

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




Vad hdnder om kollektivirafikplanens

Atgdrder ej genomfors

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

pd grund av frangsel samt 6kade 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 aft ta hand
om en ohdmmad biltrafiktillvéxt, d& det centrala
vagnatet redan ér hart belastat med liten mojlighet
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
fordjupas i sektorsutredningar, utvecklingsplaner
per trafikslag samt trafikavtalen. Atgérder som
innebdr en investering av n&got 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 fill &r 2030 och &r 2050. Forslaget 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 llllustration &ver processen fér framtagning av Kollektivtrafikplan

Kollektivirafikplan
for Stockholms lan

~ En malbild som bdde

attraherar och aktiverar

~ Ny kunskap och 6kad
20 medvetenhet om
EE7 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

Kommunal
planering
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1.6 Ldasanvisning
Rapporten ar strukturerad enligt féljande:

| 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 mdlstandarder 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 tydliggdra kopplingen mellan de
overgripande malen i frafikférsériningsprogrammet
och den trafik som bedrivs och som har varit
utgdngspunkt fér 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 utstradckning som Kollektivirafikplanens
Atgarder, tillsammans med beslutade atgdrder
och en markanvandning och styrmedel enligt
RUFS 2050, bidrar till att uppnd de mal for
kollektivirafikens utveckling som beskrivs i kapitel 2.

| kapitel 8, slutligen, beskrivs viktiga omrdden

for fortsatt arbete och genomférandet av
kollektivirafikplanens &tgdrder. De omrdden
som beskrivs n&rmare &r 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 mdal och indikatorer
samt begreppslista.
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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 for de som arbetar och
bestker lanet.

2.1 MAaliRUFS och det regionala

trafikférsorjiningsprogrammet

| 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
mellan

HHHE ' HBIHE

Max 30 min
till city

De regionala

De regionala

en restid p& max45
minuter mellan
andra regionala

\ / \ stadskdrnor. j \

en restid p& max 30
minuter fill city.

Max 60 min
till Arlanda

'i‘ ﬁqﬁﬁ

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

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 &dn | 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 jdmfért med bil) mellan regionala
stadskdrnor p& samma regionhalva och mellan
regionala stadskdrnor och Arlanda flygplats ska
vara mindre &n 1,5 &r 2030.

Mal fran kommuncentrum

Max 40 min
fill nGrmsta

Max 60 min

till city -
ka@rna

Kommuncentrum ska || Kommuncentrum ska
haen restid pd max || haen restid p& max

60 minuter till city. 40 minuter fill nGrmsta
regionala stadské&rna
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Som stéd i att skapa en sammanhdllen region,

som &ven inkluderar viktiga tangentiella och
radiella reserelationer ssom 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
Tabell 2 Restider mellan kommuncen- till city
trum och city; nulage och malstan- |
dard for ar 2050 (restid i fordon + EHE
bytestid).
Avstand Nuldge  MaAlstandard
Kommuncentrum . o
(km) ((allp) 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
Tyreso 18 34
Ekerd 19 36 Max 30 min
Haninge 22 29
Jarfalla 22 22
Varmdo 22 39
Botkyrka 27 27
Upplands Vasby 27 25
Salem 29 49
Vallentuna 31 39
Upplands Bro 31 31
Osterdker 33 45
Vaxholm 36 59 .
.. s Max 40 min
Sédertdlie 38 46
Mdarsta 40 34
Nykvarn 49 30
Nyn&shamn 58 55 .
- 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 nérmsta
kérna

Tabell 3 Restider mellan kommun-
centrum och narmsta kérna; nulage
och malstandard for &r 2050 (restid i
fordon + bytestid).
Kommuncentrum fill

Avstdnd Nuldge Malstandard

narmsta karna (km) (min) 2050

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 Vasby - 18 8

Arlanda

Varmdo - City 22 39 )
Max 30 min

Nynd&shamn - Handen 39 31

Norrtdlie - Arninge* 50 59 Max 40 min
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2.3 Resurseffektivt

kollektivtrafiksystem

| en véxande region med stora behov och
begransade resurser dr resurseffektiva atgdrder
prioriterade. Det ar trdngt pd vagar och

spar, sarskilt i de centrala delarna och under
rusningstrafik och samtidigt féorvéntas behovet
av hdllbara transporter att 6ka med en véxande
befolkning. De ékade behoven av fransporter
tillsammans med begrénsade ytor i staden staller
krav p& ett resurseffektivt kollektivtrafiksystem dar
god framkomlighet och trafikekonomiskt effektiva
depdlagen ér en forutséttning.

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

Framkomlighet

Turutbud

Stéplatsutnyttiande

Praktisk kapacitet

Kapacitet

Regularitet

Hallplatstid

Malstandarder
Atgardsforslagen i kollektivirafikplanen
bygger pd malstandarder for 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
pd&verkar inte bara kollektivirafikens attraktionskraft
utan é@ven kostnader i form av fordonsbehov och
antal depdplatser. | féliande tabeller presenteras
mdlstandarder fér god medelhastighet och
genomsnittligt héllplatsavsténd.

Tabell 4 Mdistandarder god medelhastighet och genomsnittligt hdllplatsavstdnd 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 Mdéistandarder 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

Mailstandard for hogsta turtéthet i

kollektivirafiken ér 5 minuter. Under 5-minuters

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

Hallplatstid

Med hdllplatstid avses fordonets tid vid hallplafts.

Det @r en viktig faktor for att minska restider och

driftskostnader eftersom hdllplatstiden utgoér en

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

(frén dorréppning till dorrstangning) ar:

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

e 25 sekunder for tvarbana och roslagsbana

e 30 sekunder fér tunnelbana

e 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 ojamn
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
framkomlighets&tgdrder i kollektivirafikstrék med
trafik tatare an 5 minuter kan inte fordonens

fulla kapacitet utnyttjas, eftersom variansernai
tidsavstdnd mellan kollektivirafikfordonen skapar
en ojamn beldggning, vilket innebdr att den
praktiska kapaciteten sjunker. | tabellen nedan
over maxkapacitet har hdnsyn tagits till detta
genom att ange en hogsta turté@thet som kan
planeras fér. Overstigs den angivna turtdtheten
sjunker medelbeldggningen, vilket gor att dven
om det kors fler kollektivirafikfordon i stréket, dkar
inte den praktiska kapaciteten. Mdlstandard 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. St&platsutnyttjande 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
tréngselnivan i kollektivirafikens fordon ddr
mdattet 4 - 5 personer per kvadratmeter? och
ett st&platsutnyttjiande pd 40 procent inte ska
Overskridas, undantaget tunnelbanan dar 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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M@l for kollektivirafikens utveckling

Prognostiserad utveckling av pdstigande i
kollektivirafiken (+56 procent till &r 2050) dr inte
tilrGickligt for att nd 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 ar 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)

® 00
u I 2,4
miljoner

Befolkningsu‘rvecklingen

& 20

Antal pastigande

- prognos (inkl . styrmedel )

Y _{=

Antal pédstigande

- mal

Figur 2 Regionens prognoserade befolkningsoknig samt mal for resandedskning.
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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
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Fyrspar Mélarbanan Tomtebada - Kallhall
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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,
markanv&ndning, 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 frender och
omvarldsfaktorer péverkar utvecklingen av
kollektivirafiksystemet i Stockholm pd I&ng 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 dérmed 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 fortsatter 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 utstrackning med beslutad planering.
| stort sett kommer behovet av transporter for
regionens invanare se ut som idag, vilket innebdr
att resandet ékar i samma takt som befolkningen.

Denna framtidsbild innebdar aftt:

» | digitaliseringens och elektrifieringens fotspdr
utvecklas nya mobilitetstjanster, dock utan
att dessa tar betydande marknadsandelar.
Teknikutvecklingen beddéms f& marginell
pd&verkan 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 Idgen samtidigt som det
sker en fortsatt utglesning i mer perifera I&dgen.

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.

* Ndgon betydande férandring av bilinnehavet
sker inte, utan en stor del av ldnets invanare
anses fortfarande behdva egen bil for att
hantera vardagslivet.

e Utvecklingen medfér utmaningar i att uppnd
mdlen om forbattrade restidskvoter och ékad
marknadsandel fér kollektivirafiken och i
forlangningen aven 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 atft det fortsatt blir en stor andel
bilresor i regionen och att antalet fordonskilometer
med bil fortsatter att dka.

Denna framtidsbild innebdr att:
* Teknikutvecklingen och elektrifieringen av
fordonsflottan medfér 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

attrakfivitet. ~

e Enstorre andel av det nya bebyggelsetillskottet
fillkommer utanfdr den centrala regionkdrnan.
Detta kommer bidra fill kad rérlighet och
leda fill en nyetablering ladngre ut i lanet i
bilorienterade Iagen, ofta fill férdel fér sektorer
med begrdnsad trangsel.

* De nationella styrmedlen har haft stort fokus
p& héllbara drivmedel och fordon, vilket
har lett fill ett branslebyte snarare dn en
beteendeférandring.

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

e Utvecklingen medfér att mdélet om en 6kad \

En kanslighetsanalys har genomforts
av hur resandeutvecklingen

beddms pdverkas utan utveckling

av ekonomiska styrmedel. Utan
utvecklade styrmedel dr beddmningen
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 hoég trangselnivé
i vgndatet ar 2050, vilkket dven beddms
pdverka busstrafikens framkomlighet.

~

J

marknadsandel for kollektivirafik inte uppnds.
Det kommer &ven vara svart aftt uppnd mdlen
om forbdattrade 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

HHHE ﬁ

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.
Kanslighetsanalys har genomférts 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 Stockholmsodverenskommelsens 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. ’

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_ JT\_/(;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
fér ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt
fransportsystem ar darfér hur regionen anvénder
och férvaltar den infrastruktur som finns samt de
tillskott som fillkommer.

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 miljarder kronor per ér (Kalla:
Arsrapport 2018, TN 2018-0015). Dartill
gors drligen 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 aft fidsluckorna fér nér 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 d&ren visar
att medelhastigheten sjunkeri alla
avtalsomrdden for Idnets 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 uppratthdllas. Det 6kar 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 pd&verkar antal
fordon som behdvs fér att bedriva
trafiken. Att héja medelhastigheten

frigdr fordon som kan anvandas for att
utdka trafiken.

gnet 10 km/Nn

Mede\hC‘S“

Mede\hosﬂghet 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 spdrtrafiken.
I sluténdan paverkar framkomlighetsproblemen
kollektivtrafikens konkurrenskraft och allts& hur
mdanga som vdljer att resa med kollektivtrafiken.

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

Terminalerna @r samtidigt utfrymmeskrévande

och ofta lokaliserade i attraktiva centrala Iagen.
Utdkade terminalytor innebdr darfér ndstan alltid
en mdlkonflikt med mal att bygga stationsndra och
skapa attraktiva stadsmiljder. Region Stockholm har
oftast ingen egen r&dighet d& kommunerna s& gott
som alltid dger marken.

Kedaihastighet

—  Over maistandard

0-10 % under maistandard
Ll
‘[:\" \ Tyress 10-25 % under méalstandard
——  25-50 % under méistandard
\ — > 50% under mélstandard

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

For att uppnd en god framkomlighet fér
stombusslinjerna har det totala investeringsbehovet
for framkomlighetsforbdttrande atgarder beddmts
till storleksordningen 2 miljarder kronor. Den totala
samhdllsnyttan av investeringen beddms vara dnnu
storre, i storleksordningen 15 miljarder kronor.

4.1.4 Terminalkapaciteten begransar
busstrafikens utveckling

Bristen pd& kapacitet vid de flesta av IéGnets storre
bussterminaler riskerar att begrénsa i viken grad
bussresandet kan utvecklas. Den férsémrade
framkomligheten IGngs vagnatet férvarrar
situationen ytterligare d& behovet av reglertid
utdkas. Kapacitetsbrister leder dven fill féridngda
restider ndr bussar maste vanta pd utrymme for att
f& angdra.

Barkarby -
.. Danderyd
Kista +5%
Valingby o +30 %
|y . Ropsten
Brommaplan & +50%
+40%
Slussen
Liljeholmen . 20%
+40%
. Nulage ?;g;:arsplan

Alysjo
. 2050 w10% @

Figur 7 Avstigande pd stérre bussterminaler, nulGge 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 Iénefts cirka 170 stdrre bytespunkter.
Vid de 55 storsta 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 Hog belaggning i depder och svart att hitta
ldgen 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, energiférorukning,

| +65%
/}‘ |

’
+120%
f

/
/

a
+160%

/
/
/

+150% /

+150% .I I

+120%

Figur 8 P&- och avstigande vid stérre bytespunkt (maxtimme), nuldge, 2030 och 2050.
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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 6kad tomkdrning. Mojligheten till bkad
depdkapacitet i trafikndra miljder ér avgdrande 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 6kar 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.
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447

av fritidsresor sker med bil
medan endast

sl 24%

sker med kollektivtrafik

Kollektivtrafiksystemet har l&dnge 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 kollektivtrafikkopplingar och samtidigt
behdver tryggheten forbattras vid héliplatser 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 begrc'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 férléiggs i djupa
tfunnlar, med I&ngre anslutningsresor som féljd.
Det paverkar s@val stationernas tillgénglighet

och upptagningsomrdde som restiderna med
kollektivirafik.

Anslutningsresor med cykel dr ett effektivt satt aft
minska den totala restiden frén dorr till dorr varfor
investeringar i cykeldtgdarder ar viktiga b&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 fjérde 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
kré@ver utveckling av anslutande cykelvagndat fill de
bryggor som tfrafikeras samt cykelparkering for de
som vdljer att I&mna cykeln vid bryggan.

-
Ao

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 tag och lokala
tadg. 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 tagperrongen 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 ér en

Atgard for att battre knyta landsbygden

och glesare bebyggelsestrukturer till de

starka kollektivirafikstrdken. Det @r viktigt att
infartsparkeringen lokaliseras i sGdana I&gen och
vid behov regleras s& att de inte nyttjas for andra
andamdl 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-perspekfiv.
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 atgdrder for att korta anslutningsresan:

e Lokalisera bebyggelse och i synnerhet
fritidsaktiviteter kollektivirafiknara

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

e Sdkra och smidiga cykelparkeringar vid
héliplatser och bryggor

e Infartsparkeringar till nytta fér landsbygd och
glesare bebyggelsestrukturer

e Modjlighet att ta cykeln ombord pd bdt och tég

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

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

4.1.10 Utveckla kollektivirafikens potential p&
vatten

Sjotrafiken har potential att erbjuda bdde attraktiva
och kortare restider &n landbaserade alternativ
genom att utnyttja Stockholms vattenvagar, som ér
relativt frdngselbefriade. 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 sédan utveckling ska
kunna ske ar aft sjotrafikens miljidprestanda
forbattras, till exempel genom elekdrifiering och
att de inre vattnen kan trafikeras med hdgre
hastigheter och mindre svall, fill exempel genom
teknikutveckling.

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

For tilgangligheten for fastboende
skargdrdsbefolkning dr det avgdrande att
erbjuda snabba anslutningar till replipunkterna
som 4ar utpekade i RUFS, dar det ska finnas

bra bytesmojligheter fill den landbaserade
kollektivirafiken.

4.1.11 Oka kollektivirafikens tillganglighet p&
landsbygden

P& landsbygden ér kollektivirafikens restider Idngre,
utbudet lagre och ojémnt 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 mobilitetstjé@nster, 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.
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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 éfg{jrdg Samtliga regionala stadskdrnor férutom Sédertdlje
restidsbrister beddms med beslutade &tgdrder uppnd

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

. ; o ) city. Roslagsbanan till city har stor pdverkan for
stadskarnor exklusive Arlanda pa hégst 45 minuter kommunerna i den norddstra delen av lanet.
behover ett antal restidsbrister &tgardas, framfoérallt
mellan flera av stadskdrnorna och Sédertdlje.

Den planerade utbyggnaden av Spdrvég syd
skapar nya kopplingar och kortare restider mellan
de regionala stadsk&rnorna Flemingsberg och
Skarholmen och den nya tunnelbanan minskar
restiderna mellan de regionala stadsk&rnorna Kista
och Barkarby.

Samtliga ké&rnor férutom Soédertdlje beddms dven
med beslutade atgdrder nd mdlrestiden p& max 60
minuter till Arlanda.

Max 30 min G A [T
mellan

il @iy Kdrnor

Tabell 9 Restider med kollektivirafik mellan regionala stadskarnor BI E | E ' -] E
och city, nulédige med beslutade &tgdrder. Hm Am L

Max 60 min
till Arlanda

Nulage Arlanda Taby Barkarby  Skar- Flemings Handen Sodertdlje City

holmen -berg

Arlanda

Kista

Barkarby

Skarholmen

Flemingsberg

Handen

Sodertdlje

City

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

2050 Beslutad Arlanda Taby Barkarby Flemings- Handen Soédertdlje
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 nérmsta regionala stadskarna, bland annat
beskriva kollektivirafikens attraktivitet Mdarsta, Tyresél Salem, Nykvgrn och Varmdo.
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, .
Ekerd, Vaxholm, Norrtélje, Sédertdlie och Salem. Max 40 min _

T T y (Ul NI T bell 12 Restider med kollektivirafik mellan
En forklaringsfaktor @r att flera av dessa kommuner kérna kommuncentrum och narmsta karna; nulage och
kollektivirafikforsdrjs med busstrafik ddr restiderna q 2050 med beslutade atgarder
pdverkas av framkomligheten i végnatet. Bl

Kommuncentrumtill Avstand | Nulage Mal-

narmsta karna (km) standard
ar 2050

Max 60 min

fill ity

Tabell 11 Restider med kollektivtrafik mellan kom- | Huddinge - 3 3 3

muncentruin o__ch city; nulage och 2050 med HHE Flemingsberg

beslutade dtgarder Sollentuna - Kista 4 3 3
Kommun- Avstdnd Nulége Mal- Solna - City 6 7 Max 10 min 8
centrum (km) (min) Standard Mérsta - Arlanda 6 19 19

ar 2050 sundbyberg - City 7 10 10
Solna 6 7 8 Botkyrka - 8 7 7
Sundbyberg 7 10 10 Flemingsberg
Nacka 10 17 12 Nacka - City 10 17 12
Danderyd 11 15 14 Danderyd - City 1 15 14
Lidingd 11 22 0D, Lidingé - City 11 22 22
Huddinge 15 17 17 Ekerd - Skarholmen 12 62 13
Sollentuna 15 16 16 Vallentuna - Taby C 13 14 14
Taby 17 29 16 Osterdker - Aminge* 13 16 9
Tyresd 18 34 33 Tyresd - Handen 3 2 Max 15 min 2
Ekerd 19 36 Max 30 min 34 Salem - Flemingsberg 14 26 24
Haninge 22 29 29 Upplands-Bro - 15 10 10
Jarfalla 22 22 15 Barkarby stn
VErmds 29 39 37 Nykvarn - Sédertdlje 16 20 28
Botkyrka 27 97 27 Vaxholm - Arninge* 18 40 19
Upplands Vasby 27 25 25 iﬁs#c;r;ds Vaésby - 18 8 e
Salem 29 49 A4} Varmds - City 22 39 . 37
Vallentuna 31 39 26 Nyndsharnn - Handen 39 31 Max 30 min 3]
Upplands-Bro 3] 31 31 Norrtdlie - Aminge* 50 59 Max 40 min 39
Osterdker 33 45 32
Vaxholm 36 55 49
Soédertdlje 38 46 . 46
.. Max 40 min

Mdrsta 40 34 34
Nykvarn 49 30 30
Nyn&shamn 58 55 Max 60 min 55
Norrtdlie 70 73 66
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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 Efterfrégan 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 for 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 Iénet (Haninge, 6stra 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 fran Tyresd och delar
av Haninge. Den gemensamma vaginfrastrukturen
for detta, Guddbroleden, Tyresdvdgen och
Nyndasvagen ar hért belastad.

Omfattande &tgdrder planeras for att stérka
kollektivtrafikens framkomlighet i dessa strdk. Men
for att mota efterfrdgan kan kollektivtrafiken dock
behdva gé sd tatt att bussarna skapar problem for
sin egen framkomlighet vid till exempel hdllplatser.
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
begrdnsar mojligheten att ta emot en utdékad
busstrafik.

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

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

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

Den regionala stadskdrnan Haninge cenfrum har
tillgdnglighetsbrister i form av I&dnga restider fill
Sédertdlje. Tillgangligheten till Haninge ar bristfallig
i tvarled fran Tyresd vilket begransar karnans
mdjlighet att utvecklas som centrum for regional
arbetsmarknad och service.

Relationer med ett stort resande och l&ag
kollektivtrafikandel, &r resor med mdalpunkt pd&
ostra Sédertorn. | dvrigt finns eft stort bilresande
mot Stockholm séderort 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 séderort 6kar med cirka 90 pro-
cent jamfort med idag.

Efterfrdgan pd antal
kollektivtrafikresor 2050

(per dygn)
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Figur 15 Efterfrégan pd kollektivtrafikresor 2050 fran Ostra Séder-
torn sektorn
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Figur 16 Kapactitet och potential fér Ostra Sédertorn sektorn
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Vastra Sédertdrn

For den sydvastra sektorn (Huddinge, Salem,
Botkyrka, Sodertdlje och Nykvarn) medfor
utvecklingen av tunnelbanan att denna

kapacitetsmdassigt klarar efterfrdgeutvecklingen val.

Pendeltdgssystemet blir dock hért 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 tvarbanan som utgdr en viktig lank fér ménga
resendrer frdn sektorn med mdanga bytande

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

Flemingsberg och Skérholmen ar tvd stora
bytespunkter och bussterminaler inom sektorn dar
kapacitetsbehoven beddms 6ka i samband med
inférande av busstrafik pd Forbifart Stockholm och
p& Tvarforbindelse Sédertdrmn. Kapacitetsbehoven
beddms dven oka betydligt i Sodertdlje centrum
och Nykvarn fill féljd av resandetillvéxten.

Véastra Sédertérn har ocksd forhdllandevis stora
tillg&nglighetsbrister i anslutning till de regionala
stadskarnorna. Situationen férbattras for
Flemingsberg med Spdrvag syd, medan Sédertdlje
fortsatt har Idnga restider till sGval centrala
Stockholm som fill samtliga regionala stadskarnor
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.

Mda&nga resor i sektorn har malpunkt i
soderort, framforallt frén Huddinge. Har finns en
potential for dkad kollektivirafikandel genom

effektivare kollektivtrafikférsorining till ier malpunkter

strax sdder om innerstaden. Det gdller Gven
inpendlingen till Sédertdlje som ndmnts ovan.

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

2050, medan efterfragan mot soderort mer
an fordubblas.

An

Figur 17 Efterfrdgan pd kollektivtrafikresor 2050 frdn Véstra Séder-
torn sektorn
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Figur 18 Kapactitet och potential for Vastra Sédertorn sekforn

42



Nordvdastsektorn

| nordvast (Ekerd, Jarfélla och Upplands-Bro) sker
forhallandevis stora férandringar fill &r 2050 med en
ny regionaltdgsstation i Barkarby och utvecklingen
av tunnelbanan, vilket 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 omrddet inte berdknas
vara fullt utbyggt ér 2050. Forbifart Stockholms
forandrar resmoénster och fillganglighet fill sektorn.

Kapacitetsmdssigt leder efterfrdgedkningen

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

i tillrdcklig takt med beslutade fordonsinkdp.
Pendeltdgssystemet blir successivt allt mer belastat
fram till 2050, med stdplats allt 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 Kungsédngen.

Det uppstdr ocksd en dkande trangsel i végndatet.
Drottningholmsvégen- Kvarnbacksvégen-
Norrbyvdgen-Huvudstaleden dér Ekerds stombussar
gér riskerar att f& ytterligare forsémrade restider,
vilket mot bakgrund av aftt Ekerds restider mot
centrala Stockholm och Solna redan dr for Idnga
och darfoér far ses som ett vésentligt behov att 16sa.
Eker0s tillganglighet ar férutom att vara beroende
av framkomligheten i vagnatet for stombussar dven
beroende av en vdal 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. Ekerds 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
malpunkter i Stockholm Vasterort sésom Kista och
Ulvsunda.

Kollektivirafikefterfrdgan mot innerstan
forvantas 6ka med 50 procent fill ar 2050,

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

Antal resor

t ad
- | cllekiivirafik 20

Figur 19 Efterfragan p& 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
frédn Upplands Vasby. Den praktiska kapaciteten
riskerar dverskridas frén Ulriksdal och in mot
centrala Stockholm. Trangseln i vagnatet riskerar att
forvarras, frémst pd& E4 och Norrortsleden.

| sektorn finns den regionala stadsk&rnan
Arlanda/Mdarsta som ar central for hela I&nets
infernationella fillganglighet. Potential for dkat
kollektivirafikresande finns mellan stadskdrnan ochi
stréket mot Uppsala.

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

Kista utgdr en stark mélpunkt for ménga

arbetsresor frén sektorn med en férhdllandevis

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

Aven restiden fran Sigtunas kommuncentrum
i Marsta till centrala Stockholm &r langre an
mdlrestiden.

Upplands Vasby utgor nod fér férgrening i
pendeltdgssystemet och ligger strategiskt i
forhdallande till det tvérgdende vagndatet och har
potential aft utvecklas till en storre yttre bytespunkt
mellan radiella och tvargdende resor pd norra
l[&Gnshalvan.

Andra storre bytespunkter och bussterminaler
daér kapacitetsbehoven beddms 6ka betydligt ar
Mérsta 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.

Antal resor med
# kollektivirafik 2050
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Figur 21 Efterfrégan pd kollektivirafikresor 2050 fran Nordsektorn
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Nordostsektorn

| nordostsektorn (Norrtdlie, Osterdker, Vallentuna,
Vaxholm och Taby) sker en genomgripande
forbattring av kollektivirafiktillgdngligheten till &r
2050, dd& Roslagsbanans forléngning till Odenplan
och Stockholm City, tillsammans med en 6kad
trafikering gér att restider och turtathet fran 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 ocksé till en dkad
fraingsel i vagnatet, frdmst E18 och Norrortsleden.

Trots den férbatirade kollektivirafiktilgé&ngligheten
finns ett antal relationer med for I&dnga restider, dar
bland annat Norrtéljes 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 fill City
en aviastande effekt p& Danderyds sjukhus och
Tekniska Hogskolan, som dr tvé& andra viktiga
bytespunkter i sektorn.

De lokala resorna inom nordostsektorn sker fill
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 ocks& ett stort resande frdin hela
nordostsektorn fill arbetsplatser i Solna/Sundbyberg/
Kista, dér kollektivirafikandelen idag ar I&g. Eft
sedan tidigare utpekat behov éar en effektivare
koppling till Arlanda frén nordostsektorn.

Efterfragan 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 Efterfrdgan pd kollektivtrafikresor 2050 frédn Nordostsek-
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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 till
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 trafiken istéllet matar fill tunnelbanan
i Nacka C.

Kapacitetsmdssigt klarar tunnelbanan efterfrdgan
pd kollektivtrafikresor frédin Ostsektorn, medan
busstrafiken frdn Varmdd mot centrala
regionkdrnan behdver forstarkas.

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

| det I&dnga tidsperspektivet, efter &r 2050, dr det

osdkert om det gér att sdkra kapacitet i vagnat och

terminaler f&r en bussforsorjning av Varmdo enligt
liknande uppldgg som dagens, dér Gustavsberg
redan idag har restidsbrister till centfrala Stockholm.

Vid ett eventuellt genomférande av en framtida
6stlig forbindelse dr det avgérande att en sddan
inkluderar en kapacitetsstark kollektivirafikidsning.
R&tt utformad skulle en sddan innebdra potentialer
for betydande restidsforbattringar 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.

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

soderort med over 140 procent.

* Efterfrbgan pd antal

kollektivirafikresor 2050
(per dygn)

elaby Procentuell f&randring
frén nuldge

Figur 25 Efterfrégan pd kollektivirafikresor 2050 fran Ostsektorn
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46



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
géller framfér allt stréickorna fr&n Alvsjod, Spénga,
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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Tunnelbanetrafik

Tunnelbanan ar ett frafikkoncept som erbjuder
snabba resor for stora resendrsfidoden i radiella strék
fill det halvcentrala bandet. Tunnelbanan ér under
forédndring med betydande nya investeringar fram
till &r 2050 som ger ndstan 40 procentig utdkning av
kapaciteten. Efterfrdgan pd resor med tunnelbana
berdknas med beslutade atgdrder 6ka med ca 45
procent till &r 2030 och 70 procent till &r 2050.

Efterfragan pa resor med tunnelbana
beraknas 6ka med 45 procent till ar 2030
och 75 procent till 2050. Det dr resultatet

av beslutade investeringar som 6kar

kapaciteten med ca 40 procent. till ar
2050.

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
av Norra Djurgérdsstaden saknas uppstér dock
dverbelastning pd stradckan mellan Karlaplan -
T-centralen.

Ddaremot finns eft omfattande reinvesteringsbehov
i tunnelbanesystemet dd stora delar av systemet
narmar sig eller har redan passerat sin tekniska
livsldngd, vilket medfér en dkande felintensitet
och allt mer arbete med att uppratthdlla
driftsékerheten. Det finns en ackumulerad

skuld avseende ersattningsinvesteringar

i funnelbanesystemets grundidggande
uppbyggnad, omfattande allt fré&n infrastruktur, till
teknik och fordon.

2030

[N
o

e

.

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 langs 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 ersgtta
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 kraver god samverkan mellan
Trafikférvaliningen och externa aktérer.

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 spdrvégssystemet 2030 och 2050 (maxtimme) 5]



tilraicklig for att moéta efterfrdgan utan behdver
utodkas. P& dessa stréckor forvantas 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, vilkket komplicerar
beldggningssituationen ytterligare. Utan &tgdrder
kommer &dven mdanga av stombusslinjerna i de
centrala delarna av regionen att f& betydande
kapacitetsproblem, vilket sannolikt ocks& kommer
att medfoéra brister i punktlighet fér stombussarna.

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

i stombussnatet att 6ka ytterligare. Det innebdr

att kapacitetsproblemen forstarks pd ungefar
samma strackor som fill 2030. Dessutom tillkommer
kapacitetsproblem p& nya stréckor, exempelvis pd&
stombussarna frén Ekerd. Det finns sammantaget
behov av att stérka kapaciteten i bussnétet genom
fler turer och mer kapacitetsstarka fordon, b&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 samfidigt avlasta det radiella
spdrnatet. Det finns Gven behov av utvecklad
kapacitet i terminaler och depder for att kunna ta
hand om ett &kat turutbud.

Trafikférvaliningen driver fillsammans med
Trafikverket och kommunerna Gront ljus stombuss
som syftar fill aft 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 strécker 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 Gr under utveckling och
en behovsanalys och trafikutredning av sjotrafiken
genomfors.

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

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

féljd av stora varianser mellan behoven for
sommarresendrer och fastboende.

Sjotrafikens tonnage behdver utvecklas sé& att de
inre vattnen kan frafikeras med hégre hastigheter
och mindre svall. Darutéver 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 for 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 ddr resandet (antal pd-

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

Bytespunkt Nuldge 2019 | Forandring | Forandring till

(pa- och till &r 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 ér 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 bestdmd. Andra
bussterminaler dar 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
né&mnda ar Gustavsbergs C och Taby C. Samtidigt
minskar belastningen i n&gra av terminalerna,

till exempel Tekniska Hogskolan, Odenplan och
Danderyds sjukhus.

| foljande tabell har féréndrat 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 féréandras 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 kapacitetsutnyttjande 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 ddr resandet (avstigande
frén buss) berdknas &ka till félid av beslutade atgdrder.

Bussterminal Nuldge 2019 | Forandring | Forandring till

Avstigande | till &r 2030 ar 2050

buss

(maxtimme)

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

Nacka Forum 450 +664% +859%
Flemingsberg 150 +496% +455%
Skdrholmen 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%
Hoékardngen 200 +197% +237%
Téby centrum 250 +50% +181%
Gustavsbergs 350 +109% +168%
cenfrum
Marsta 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 Bussdepder och hur belaggningen beraknas forandras
fill félid av beslutade atgdrder.

Depd Antal platser | Belaggning Prognos
2018 belédggning
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 férutsattningar for tvarresande, exempelvis

till, frdn och mellan de regionala stadsk&rnorna.

Kollektivtrafiken har olika utmaningar i olika

delar av regionen
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Figur 30 llustration av kollektivtrafikens 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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