Kollektivirafiken ger dven samhdlisnyttor i
staden och tatorten genom minskat behov av
parkeringsplatser, minskad tr&ngsel, forbattrad
luftkvalitet, och mindre trafikytor.

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

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

Kollektivirafikens knutpunkter har en strategisk roll
bdde som en del av stads- och ortsutveckling

och fér att dka kollektivirafikens tillgdnglighet och
resurseffektivitet. Bytespunkterna binder samman
langre resekedjor och méjliggdr fér smidiga byten
mellan olika trafikslag. De blir ofta dimensionerande
bé&de for kapaciteten och for restiderna i
kollektivirafiken.

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

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

Stomtrafiken &r strukturerande fér bebyggelse och

ortsutveckling och ska erbjuda snabba resor for

stora resendrsfiéden med hog efterfrdgan under

hela dagen. Stomtrafiken bestdr av:

= Radiell stomtrafik — sammanbinder regionen
radiellt genom att knyta samman t&torter,
bytespunkter och stora malpunkter

= Tvdrgdende stomtrafik - sammanbinder
regionen pd tvdren genom aftt knyta samman
tatorter, bytespunkter och stora mdélpunkter

= Stadsstomtrafik — verkar sammanbindande inom
cenfrala regionkd&rnan, regionala stadskarmor
och tatorter

Radiell Tvirgdende

Sta d sstom tra fik Ma ta rtra fik

stomtra fik stom tra fik
— Tunnelbana Tvarbana Stadssparvag —  Matarbanor
—  Pendeltag zgrgeisebngi Stadsexpressbuss  +— Matarlinjer buss
— Regionaltdg L—  Matarlinjer sjé
— Roslagsbana
L Radiell

expressbuss

Figur 31 lllustration av de nya frafikkoncepten i SL-trafiken

Behovspréovad

Lokaltrafik tra fik

Dire kttra fik Landsbygdstrafik

Direktlinje buss Landsbygdslinjer +— Lokalbusslinjer — F— Fardtjénst

Direkflinjer sjo Skérgdrdslinjer  [—  Lokallinjer sjo — Skolskjuts

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

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

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

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

Behovsprévad trafik, s& som fardtjcinst, skolskjuts
och skolresor, kompletterar lokaltrafiken och
landsbygdstrafiken och ér anpassad for

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

5.3 Delkonceptens roller och

funkfioner

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

Strukturerande stadstrafik med stadsexpress och
stadsspdrvag

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

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

£ Centrala regionk@man, regionala stadskéimaor
*  och milardabregionen
— Tvlrglende stomibrafik
— Rodiell storniralik
— Cirektirafic
Materiralic

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

Lampliga trafikkoncept ar stadsexpress
och stadssparvag.

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

i de regionala stadskdrnorna och
inom strategiska och primara
bebyggelseomrdden.
\. y
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Det innebdr dven att stadsexpress och
stadsspdrvag blir konkurrenskraftiga jamfort med
tunnelbanan inom dessa omrdden genom en
battre lokal tillgénglighet &n tunnelbanan med
sina mer djupt liggande stationer. Det innebdr
Aaven aftt kollektivirafiken inte utmanar cykelns
konkurrenskraft inom dessa omrdden, eftersom
cykeltrafikens genomsnittliga hastighet pd cirka
15-20 km/h vags upp av eft téatare cykelnét. Valet
mellan stadsexpress och stadsspdrvég bestéms i
huvudsak av kapacitetsbehovet.

Aftraktiva tv@rkopplingar med tvérgdende
expressbuss och tvarbana

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

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

L&dmpliga trafikkoncept dr tvargaende
expressbuss och tvarbana.

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

\. J

Starka radiella strék med radiell stomtrafik

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

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

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

é Ldmpliga  trafikkoncept  ér  radiell
expressbuss, tunnelbana, roslagsbana,
pendeltdg och regionaltag.

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




6 Atgdrder for kollektivirafikens utveckling

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

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

i starka radiella strdk mot den centrala

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

1 TUNNELBAMEPLAM FOR

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

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

Mdalet i den regionala utvecklingsplanen RUFS

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

Rodiell stomtrafik
— Direkttrofik
ratartralic

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

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

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

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



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

geografiskt och éver dygnet.

Féljande systemegenskaper dr viktiga i utvecklingen
av kollektivirafiksystemet for att méta de behov

som beskrivs i kapitel 4:

[ Utveckla en strukturerande
stadstrafik med starkt
konkurrenskraft for lokala
resor

tvérkopplingar i det
halvcentrala bandet samt
inom den cenftrala

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

Integrera vattenvagarna i
kollektivirafiksystemet

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

Sdkerstall en god funktion
i l&Gnets bytespunkter

Sdakerstall en god funktion i
kollektivtrafikens infrastruktur

\

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

( Skapa attraktiva Y

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

\ regionkdrnan ) §
Skapa radiella strak med ¥

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

\ delar. J S

Sjotrafiken erbjuder genvagar utan trédngsel och kan
avhjdlpa bé&de restidsbrister och starka tillgéngligheten i
I&nets yttre delar.

Fritidsresandet &kar och stér for 52 % av resandet.
Kollektivirafikens trafikutbud beh&vs darfor i storre
utstrackning anpassas for fritidsresor, viket innebdr ett
j@mnare trafikutbud dver dygnet och pd helger. Distans-
arbete och anpassade skoltider mojliggdr fér jdmnare
férdelning av resandet dver dygnet

Kapaciteten i bytespunkter behdver dimensioneras likt i
vagnatets korsningspunkter

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

kollektivirafikplanering

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

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

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

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

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

'

~\

f

Nivé 1
Systemkritiska
Atgarder for god
funktion i befintligt

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

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

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

AN

J
~N
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6.3 Atgdrder per trafikkoncept
2030

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

fler starka tvérgdende expressbusstrék inom den
centrala regionk&rnan, inom det halvcentrala
bandet och mellan |&nets ytire delar.

Dagens starka radiella struktur och trafikutbud
differentieras for att bdde erbjuda snabba resor
fran 1&nets yttre delar och turtdta resor fill en
storre del av den véxande centrala regionkdrnan.
Regionpendeln med cirka ett stopp per kommun
ger snabba resor bland annat fill regioncentrum
och mellan regionala stadsk&rnor, medan
utvecklade direkttrafiklosningar pd vég och

sj6 ger en 6kad fillganglighet fill den centrala
regionkdrnan.

. Cenfrala A b Brmor
och malardaliregionen
@  intemabonelia/nationela bytespunkter
@ Stomeglonalo bytespuniter
Regionala bytespunkber
—— Tulirgfende stominafic
= Rodied siomirafic
m— Diraktirofik
Matartraflk

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

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

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

Fram fill 2030 foreslds omfattande
framkomlighetsétgdarder for strék som

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

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

Pendeltdg & regionaltdg

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

4 N

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

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

e Inféra SL-taxa pd regionaltdgen (niva 1)

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

* Ny regionpendel (nivd 1):

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

- 4 14g/h: Vasterds — Enkdping — Balsta — Bark-
arby — Sundbyberg - Stockholm C. Eventuellt
ytterligare stationer kan tillkomma.

6




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

Radiell expressbuss

Radiell expressbuss har i uppdrag att erbjuda
snabba resor i radiella strék med hdg
reseefterfrdgan. Darfér behdvs Gtgdrder som
reducerar identifierade kapacitetsbrister i
busstréken mot Varmdod och Tyresd. Forldngning
av Tyresds expressbussar frén Gullmarsplan

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

Framkomlighetsdtgdrder och kapacitetshdjande
Atgdrder bor prioriteras d& de har en stor effekt
p& bd&de restider och kapacitet. Inférandet

av nya expressbusslinjer behodver foregds av
infrastrukturdtgdérder for forbattrad framkomlighet.
Framkomlighetsatgdrderna kan éven bidra med
avlastande effekt av béde bussterminaler och
depder.

4 )

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

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

* Framkomlighets&tgdrder s& att mélhastighet
och hdllplatsavstédnd enligt frafikkoncepten
uppnds (niva 1)

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

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

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

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

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

e Utveckling av radiell expressbuss (linje 639) Rim-

Tvargdende expressbuss

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

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

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

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

( )

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

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

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

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

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

e Utveckling av tvargdende expressbuss (linje
113) Karolinska - Solna - Sundbyberg - Vallingby
- Hasselby Villastad (nivd 2)

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

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

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

e Utveckling av tvargdende expressbuss (linje

\_ o - Danderyds sjukhus (nivé 2) y

684) Roslags Ndsby - Taby - Vasby (niva 3)
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Utveckling av tvargdende expressbuss (linje
780) Nykvarn — Sédertdlie - Ostertdlie (nivé 3)

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

» Utveckling av tvargdende expressbuss (linje
579) Bdlsta - Sigtuna — Mdrsta — Arlanda (nivd 3)

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

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

e Ny tvargdende expressbuss Arlanda - Norrtdlje
(nivd 3)

e Ny tvargdende expressbuss Kungens kurva —
Barkarby - Sollentuna (nivd 2)

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

\_ J
Tunnelbana

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

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

Tvérbana

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

4 )

e Trimningsdtgdrder och framkomlighetsatgdérder
for minskade restider (nivé 1)

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

Stadsspdrvag

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

Norra Djurgdrdsstaden ar ett
stadsutvecklingsomrédde som planeras for ca 35
000 arbetsplatser och 30 000 nya invénare. En
|6sning for kollektivirafikforsdriningen av Norra
Djurgdrdsstaden har utfretts inom annat uppdrag.
Kollektivtrafikforsdriningen av stadsdelen foreslés
gradvis utvecklas och pd sikt bestd av en
forlangning av Spdrvag City som sammankopplas
med Lidingdbanan vid Ropsten

och med en spdrvagsgren till Loudden som

bas. Genom att bygga ut spdrvégen sdkras
ocksd depdaforsoriningen av Spdrvag City och
tunnelbanans Ropstensgren avlastas.

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

i e
S ST AT B | et




Figur 36 Radielle expressbuss och tvargdende expressbuss atgarder 2030
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Stadexpress

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

en viktig aviastande roll pd tunnelbanan.

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

( N

* Langre och stérre fordon fér 6kad kapacitet,
utveckling frdn dagens 18 m bussar (nivd 1)

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

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

e Utrdtad linjestréckning for linje 1, via Lidingéva-
gen istdllet for Vartavagen (nivé 2)

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

e Ny stadsexpressbuss Sigtuna-Marsta-Arlanda
(nivé 3)

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

e Ny stadsexpressbuss inom Taby stadskarna

4 )

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

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

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

* Ny matarlinje mellan Danderyd — Sollentuna

(nivé 3)

* Ny matarlinje mellan Hasselby - Barkarby (nivé
3)

\. y

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

Direkttrafik (buss & sjd)

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

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

Foreslagna direktbusslinjer kompletterar
stomtrafiken i strék dér resandet &r stort och skapar
fler resalternativ, viket dven gér att stomtrafikens

(nivéd 3) uppgift kan renodlas och stérkas.
J
Matartrafik 4 . .. . )
Matarbanor och matartrafik har i uppgift att e Direkttrafik sj& Tappstrém — Klaramalarstrand
(nivé 2)

oka stomtrafikens upptagningsomréde genom
att erbjuda effektiva lokala resor som matar

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

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

e Direkttrafik sj© Vaxholm — Strémkajen (niva 2)

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

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

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

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

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

\\ J
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Landsbygdsrafik

Landsbygdstrafiken har i uppgift att erbjuda

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

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

é )

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

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

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

J

Bytespunkter & terminaler

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

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

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

- Ny koppling mellan Bandhagen och dagens
linje 173

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

- Ny koppling mellan Centralen/City och bétar
vid Klara MdlarstrandStérkt koppling mella

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

- Starkt koppling i Kista mellan tunnelbana och
tvérbana

- Férbattrad koppling mellan pendeltdget och
Tvarbanan i Arstaberg

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

J

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

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

och mdjliggdra for smidiga byten mellan olika
fardmedel. Darfor behdvs effektiviseringsatgdrder
av hogt belastade bytespunkter och bussterminaler
for att kunna utveckla attraktiva bytespunkter

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

Depderna har fill uppgift att bland annat

husera och serva kollekfivirafiksystemets fordon.
Utan tillrGicklig depdkapacitet kan antalet

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

Befintliga bussdepder kommer att bibehdllas

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

av uppstdliningskapacitet i det nationella
jarnvéagsnatet.

P& Roslagsbanan kommer depdkapaciteten vid
Ostra station att avvecklas. Vallentunadepdn
behdver byggas ut, etableringen av en ny depd
pd& Osterskdrsgrenen behdver pdbdrias och
Mérbydepdn behdver behdllas och anpassas
utifrdin framtida behov och férutséttningar. P&
Saltsipbanan behéver befintlig depd anpassas
samt kompletteras med ny depd. P& Sparvag City
behdvs forstérkningar i depdkapacitet och beva-
randet av Alkdrrshallen. Denna fréga berérs av
den framtida kollektivirafikforsériningen av Norra
Djurgdrdsstaden, dér en sammankoppling med
Lidingébanan &r en majlig I16sning och dér AGA-
depdn pd Lidingdbanan har dverkapacitet givet sin
nuvarande uppgift.

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

Med depdkapacitet avses i detta dokument i
huvudsak uppstaliningskapacitet, dé det inte ér
utrett vilken verkstadskapacitet som det finns behov
av. Berdkningen av depdkapacitet i det féljande ar
Sversiktlig och baseras pd utvecklingen av utbudet
med respektive trafikkoncept. Ovriga depdfunk-
tioner s&som verkstad, service, tvatt, branslepdfylin-
ing, etc bor utredas fill foljd av kollektivirafikplanen.

é )
Utokad depdkapacitet (niva 1)

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

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

- for pendeltdg, utbudsdkning med cirka +25

\ procent fill ar 2030. y

Kollektivirafikens anslutningar

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

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

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

4 )

e Utveckling av fillrGckligt med sékra och smi-

diga cykelparkeringar vid stérre hdllplatser,

bytespunkter och bryggor (nivé 1)

e Eft mer finmaskigt och gent géng- och cykel-
nat med battre anslutningar till kollektivirafikens
héllplatser, bytespunkter och bryggor for att
korta avstdnden, i synnerhet mellan det re-
gionala cykeln&tet och regionala bytespunkter
(nivé 2)

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

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

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

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

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

10 Fériangning av befintlig expressbuss frén Normrtélje fill City

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

13 My radiell expressbuss Sédertdlie-Skarholmen-Lijehalmen

14 Ny radiell expressbuss Rimbo-Danderyds sjukhus

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

19 Ny tvérgdende expressbuss Danderyds sjukhus-Spanga

20 My tvérgdende expressbuss Korolinska-Sundbyberg-Hasselby villastad

21 Ny tvargaende expressbuss Barkarby-Kalhall-Upplands Vasby

22 Ny tvérgaende expressbuss Mérby-Danderyds sjukhus-Nora Djurgérdsstaden

23 Ny tvérgdende expressbuss Tyresé-Alvsjd-Telefonplan

24 Ny tvérgdende expressbuss Skarholmen-Alvsio-Gullmarsplan

25 Ny tvérgdende exprassbuss Tyresé-Handen-Flemingsberg

26 Ny tvéirgaende expressbuss Roslags Nasby-Taby-Upplands Vasby

27 Ny tvéirg@iende expressbuss Nomtélje-Arlonda

28 Ny tvérgdende expressbuss Balsta-Arlanda

29 Ny tvérgdende expressbuss Nykvam-Sédertaije-Ostertdlie

30 Ny tvérgdende expressbuss Varsta-Fittja-Skérholmen

31 Ny tvérgaende expressbuss Kungens Kurva - Skérholmen - Barkarby

32 Ny tvéirgdende expressbuss Kista - Sollentuna — Téby

33 Ny tvirgdende expressbuss Aminge - Vallentuna - Upplands Vésby

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

40 Ny stadsexpressbuss fréin Karolinska till Lifeholmen och Ostberga

4] Fériangning ov stadsexpressbuss 4 fill Lidingd och Solna C

42 Ny stadsexpressbuss Sigtuna-Mérsta-Aranda

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

44 Ny stadsexpressbuss inom regionala stadskaman Taby-Arninge

45 Nya matarlinjer fréin Sédertdlies stadsdelar till Sédertélje Syd

48 Ny matariinje Sollentuna-Danderyd

49 My matariinje Hasselby-Barkarby

50 Direkt sjotrafik Tappstrém - City

51 Direkt sjirafik mellan Vaxholm - City

52 Direktbusstrafik Ekerd - Barkarby

53 Direktbusstrafik Valingby - Kista

54 Direktbussirafik mellan delar av sédra Stockholm mot Solna/Sundbyberg

55 Direktbusstrafik fran Nertalie och Vaxhelm till Solna och Karalinska

56 Direktbusstrafik mellan Vérmdd och Orminge fill Slakthusomradet



6.4 A’rgc’jrder per trafikkoncept ar
2050

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

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

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

Forslaget innehdller dven en fortsatt utveckling

av bytespunkter och terminaler for att uppnd
onskade natverkseffekter och sékerstalla systemets
kapacitet.
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Figur 40 Schematisk bild éver hur olika frafikkoncept tilsammans
bygger upp kollektivirafiksystemet i ett 2050-Ars perspektiv

Pendeltdg & regionaltdg

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

oka pendeltdgstrafiken fréan 20 till 24 tag i

fimmen kréver omfattande férandringar av

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

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

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

En utvecklad regionpendel kan tillsammans med
eft utvecklat pendeltdgsupplégg erbjuda en

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

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

( N

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

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

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

* Ny pendeltagstrafik Sddertdlie C — Sédertdlje
S — AImnd&s — Nykvarn — Laggesta — Strangnds
(nivé 3)
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FORSLAG TILL TAGTRAFIKUPPLAGG 2050

Knivsta

\ Aranda

‘t Rosersberg

Balsta Q \

Kungsangen

Upplands Vasby

1y Rotebro

\

S Nomviken
‘. Hasgavik
_\’ Solientuno

Jakobsberg
Helenelund
Barkarby \\\

Spdnga \ lIIritsduI

s \\, '\\\\ Soina stafion

L
%

Sundbyberg ~&J SN
Huvudsrcl Odanplan

Stockholm City
I

/?Xf,y Slockholm Sidra
Arstaberg

£ <7 Huddinge N ~
Tulinge '\"_-‘.‘/ \Ji| Skagds
Tumba .. 4 Hemingsherg
3 Rénninge /
= saaertdlie & () 1.
5 Nykvam N X O ”
3 sodertdlie Hamn {5\‘\ M. .
SHdertile Syd "
( 3 tordbro
-+ Vasterhaninge
Krigsldo
Tungelsta
bt I
T goasta " Mainbo
Segersing
Hals
Vagnhiirad

Mynitisadnden

Nynadshamn
Grndakviken

—— Regiontag (4/1)

—— Pendeltag (4/1)

—— Pendeltag (2/1)
Regionpendel (4/1)

Figur 41 Férslagg fill Tagtrafikuppldgg 2050




Roslagsbanan

Roslagsbanan har i uppgift att erbjuda snabba
resor i strdk in mot den centrala regionk&rnan med
hog reseefterfrdgan. De beslutade investeringarna
l&dngs Roslagsbanan som bland annat innebdr en
forlangning fill T-centralen via Odenplan ger eft
Okat resande. For att ta hand om resandedkningen
behdver langre tag koras pé Roslagsbanan.
A’rgdrden ar viktig for att f& ut full effekt av
Roslagsbanan och de satsningar som dr planerade
och bor darfér prioriteras hdgt.

En forlangning av Roslagsbanan fill Arlanda och
Rimbo kraver betydande investeringar, men stérker

Arlanda

Mdarstg

kollektivirafikens konkurrenskraft i IGnets norra delar
samt bidrar till en mer sammanhdallen region. Det
6kar ocksd systemnyttan med redan gjorda och
planerade investeringar i Roslagsbanan.

4 )

e Langre t&g fér 6kad kapacitet, frdn 120 m fill
180 m t&g (niva 1)

* Roslagsbanan forldngs frédn Vallentuna till Rim-
bo (nivd 3)

e Roslagsbanan forlangs frén Vallentuna till Ar-
landa (nivé 3)

e Ny station i Karby, fér byten mellan stopptag

och busstrafik Idngs Norrortsleden (nivd 3)
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Tunnelbana

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

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

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

Tvarbana

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

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

Det finns ocksd en systemnytta av att koppla

samman Spdrvag syd med resten av tvdrbanan

genom att bland annat depder kan anvéndas

mer effektivt och genomgdende trafiklinjer blir mer

effektiva dn om de delas i sm& delar. Det dkar

ocksd systemnyttan med planerade investeringar i

Spdrvag syd.

4 )

e Tvarbanan foriangs frdn Solna station fill Dan-
deryds sjukhus via Bergshamra (nivd 2)

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

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

e Tvarbanans Kistagren forlangs frédn Helenelund
till T&éby C (nivé 3)

strdk med framkomlighetsproblem och med behov . J
av ékad kapacitet. Foreslagna atgdrder krdver
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Stadsspdrvag

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

For att hantera identifierade kapacitetsbrister

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

6. P& sd vis erbjuds tillrdcklig kapacitet for att ta
hand om efterfrédgan pd& resor inom innerstaden.
/&’rgdrden ger dven en viktig avlastande effekt

p& tunnelbanans centrala delar och T-centralen,
som @&r kollektivirafiksystemets storsta bytespunkt.
Genom konvertering fill mer kapacitetsstarka
fordon kan turutbudet hdllas p& en nivé som
frémjar en god regularitet och underl&ttar fér
korsande frafik. En konvertering av linje 4, 5 och 6
till stadsspdrvég innebdr dven en sammanldnkning
mellan tvérbanan, Spdrvag City och Lidingdbanan.
Tillsammans med forslaget om ny tvérbana mellan
Alvsj® och Globen skapas ett sammanh&ngande
spdrvagsnat med systemsynergier avseende bdde
trafikering och drift.

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

Bytespunkter & terminaler

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

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

é )

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

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

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

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

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

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

Det beddms finnas behov av en ny spdrvagnsdepd
for att méta depdbehovet av en konvertering av
linje 4, 5 och 6 till sparvég. Detta bér utredas fillsam-
mans med fordndringar i bussdepdvolymerna for

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

\ 2050. y

o o e
B A 6

innerstaden och konvertering eller nyetablering

av depdkapacitet. Depdkapacitet for att

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

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

for trafiksattning séderut. Behov av uppstdalining

i Gnesta, Vagnhdérad och Strangnds behodver

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

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

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

bortom 2050

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

De identifierade &tgérderna omfattar betydande
infrastrukturinvesteringar vilka kréver framférhdalining
och en I&ngsiktig beredskap som man boér arbeta
tidigt med, b&de ndr det gdller markatkomst

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

Redovisningen av behoven fill efter 2050 nedan
gora alltsd inte ansprdk pd att vara heltdckande,
utan ytterligare behov utéver de nedan beskrivnha
kan komma att aktualiseras i etft tidsperspektiv strax
efter 2050.

Bromma flygfalt

En omfattande exploatering kan bli aktuell p&
Bromma flygfalt om denna skulle avvecklas.
Flygplatsen har tillstadnd fram fill &r 2038, men
exploatering kan komma bdde tidigare och senare
beroende pd flygets utveckling och Arlandas
framtida funktion. Vid en eventuell dndring av
markanv&ndningen skulle till en bérjan och for

de omrdden som ligger Iangs Tvdrbanas b&da
grenar sparvagnstrafiken récka. Fér en mer kraftfull
bebyggelse bortom Tvarbanans gdngavstand
behdvs dock ndgon form av ytterligare
kollektivirafikiosning. En sddan 16sning skulle kunna
vara att vidareutveckla tunnelbanesystemet,
alternativt att utveckla spdrvéagsnatet med matning
till bland annat pendeltdg till Sundbyberg C och en
framtida station vid Solvalla .

Varmdd kommun

Va&rmdd kommuns kollektivirafikforsorjining

baseras pd ett bussndt som sammanstrélar Idngs
Varmddleden och ansluter vid bytespunkt Slussen.
Utifrdn RUFS 2050 markanvdndning dr radiell
expressbuss kompletterad med direktlinjer mot
soderort eft tillrGckligt kapacitetsstarkt tfrafikkoncept
i ett 2050 A&rs perspektiv.

P& langre sikt kan det ddremot finnas behov av

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

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

Tyresd kommun

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

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



Samtidigt kréver en sédan utbyggnad att

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

Linje 172,176 & 177

Linje 172 (Norsborg-Flemingsberg-Skarpnack), 176
och 177 (Ekerdé-Brommaplan-Danderyds sjukhus)
utgor viktiga tvargdende strdk inom den centrala
regionkdrnan. Resandeunderlaget ar hégt och
forvantas 6ka. Samtidigt ér kapacitetsutnyttiandet
i vgnatet hoégt och deft finns begransade
maojligheter att hantera en fortsatt biltillvaxt.
Strédken har dven en viktig avlastande effekt p&
resandet med tunnelbanan dd de kan erbjuda
direkta resor i tvarled. Utifrdn RUFS markanvandning
och styrmedelspaket beddms expressbuss ge
tilrdicklig kapacitet for att hantera efterfrégan

pd& resor i ett 2050 &rs perspektiv. P& 1angre

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

Norra Botkyrka-Kungens Kurva
Trafikkonceptet tunnelbana trafikerat av tdg som

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

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

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

P& lite Iangre sikt med en fortsatt resandeutveckling
finns det anledning aft arbeta vidare med
restidsbristen frdn Norra Botkyrka i kombination

med tilllagande kapacitetsbrist p& den inre delen
av Norsborgsgrenen. En mdjlig utveckling skulle
kunna vara att den nya tunnelbanan Skarholmen/
Alvsjoé — Fridhemsplan kopplas loss fran rdd linje och
eft snabbspdr byggs Skdrholmen - Liljeholmen.

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




7 Maluppfyllelse och

samlad effektbedomning

| detta kapitel beskrivs de samlade

effekterna och i vilken utstrackning som
Kollektivirafikplanens atgarder, tillsammans
med beslutade atgdrder, en markanvéandning
och styrmedel enligt RUFS 2050, bidrar till att
uppnd madlen for kollektivirafikens utveckling
som beskrivs i kapitel 2. For teknisk beskrivning
av analyserade utredningsalternativ och
jamforelsealternativ, se PM Trafikanalys.

7.1 Vad hdnder om
kollektivtrafikplanens &tgdrder ej

genomfors

Med beslutad planering kan kollektivirafiksystemet
inte utvecklas i fakt med befolkningsdkningen i RUFS
2050 och kollektivirafiksystemet kommer inte kunna
ta hand om alla som vill resa med kollektivirafiken.
Det innebdr en férsémrad regional tillgdnglighet
med langre restider, resendrer som inte kan kliva
ombord pd grund av trangsel och ékade problem
med stérningar och férseningar.

Det kommer minska kollektivirafikens konkurrenskraft
och leda till att fler véaljer bilen. Samtidigt saknar
Stockholmsregionen mojlighet att ta hand om en
oh&mmad biltrafiktillvéxt, d& det centrala végndétet
redan &r hért belastat med liten mojlighet till
utbyggnad.

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

och regionens forsémrade fillganglighet aft

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

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

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

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

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

Kostnaderna fér aft hantera konsekvenserna

av en ofillrécklig utveckling av kollektivirafiken

kan sannolikt vara stérre an kostnaderna fér en
utvecklad kollekfivtrafik. Likasé kan upplevda brister
i systemet driva opinion och framkalla behov av
akuta och ofta kostsamma &tgdarder.

7.2 Konsekvenser i olika
framtidsbilder

For att battre forstd hur olika trender och
omvdarldsfaktorer p&verkar utvecklingen av
kollektivirafiksystemet och fér att identifiera
osdkerheter kring Kollektivirafikplanens &tgdrder
anvands tre framtidsbilder. Framtidsbilderna beskrivs
mer ing&ende i kapitel 3.4.

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

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



Framtidsbilden "mer individuellf resande med

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

Det kan f& konsekvenser pd regioncentrums
tilgé&nglighet och attraktivitet.

MER INDIVIDUELLT
RESANDE, MINDRE
KOLLEKTIVTRAFIK

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

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

Framtidsbilden "mer smart & delad mobilitet genom
Okad digitalisering” beskriver en utveckling dar
delade mobilitetsidsningar, gdng- och cykeltrafik
vinner marknadsandelar, medan bildgandet

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

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

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

MER SMART
MOBILITET, MINDRE

BUSSTRAFIK

HHHE ﬁ

7.3 Samhdllsekonomiska delresultat
En samhdllsekonomisk analys syftar till att koppla
eft helhetsgrepp dver en &tgdrds totala effekter
och beskriva samtliga relevanta effekter. |
kollektivtrafikplanen har fokus sé& har I&dngt legat
pd& trafiken och till exempel hur manga avgéngar
som behdvs i olika relationer fér att hantera
forvantad efterfrdgan. Det har gjorts berdkningar
av vad den nya trafiken kommer att kosta per ar
samt hur stora restidsnyttor som uppkommer nér
kollektivirafiken utdkas enligt kollektivtrafikplanen.
Dessa berdkningar ér relevanta delkomponenter
i en samhallsekonomisk analys, men det har dnnu
inte gjorts ndgon detaljerad analys som visar mer
exakt vilkka nyinvesteringar och I6sningar som krévs
for att mojliggoéra den utdkade trafiken och g
heller vad det skulle kosta att genomféra dessa
nyinvesteringar. Har skall det nu beskrivas vilka
samhdllsekonomiska effekter som kan férvéntas till
folid av atgdérderna i kollektivirafikplanen samt vad
som s& hdr I&dngt har tagits fram och vad som &nnu
saknas.
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En samhdllsekonomisk analys bygger p&

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

i att den studerade atgdrden tillkommer i UA

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

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

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

Om Stockholmsregionen inte utvecklas i takt
med prognostiserad befolkningsutveckling

finns infe heller lika stora behov av att utveckla
kollektivirafiken. Nar ett dtgdrdspaket I&ggs Hill

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

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

i nuvarde. Kostnaden fér den utékade trafiken

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

inne i fordonen bér vara stora, men dessa har
annu inte berdknats. Kostnaderna fér vag- eller
spdrinvesteringar saknas ocksd. For de delatgdrder
som studeras vidare inom Trafikférvaltningens
Atgdrdsvals- och investeringsprocess kommer mer
fullstGndiga samhdllsekonomiska analyser att goras.

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

Vi vet varken hur médnga som kommer att

flytta fill Stockholm och fill regionen, inte heller

var befolkningsékningen kommer att ske. Nar

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

Bostadspriserna kommer att hdllas tilloaka nér
tilgéangligheten férsémras och det i sin tur gor

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

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

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

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

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

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

7.5 Mdaluppfyllelse

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

7.5.1  En sammanhdllen och tillvéxtskapande
region

Kollektivtrafikplanens féreslagna dtgdrder bidrar till
en mer sammanhdllen och fillvéxtskapande region
genom att minska restiden i viktiga relationer.
Kollektivtrafikplanens atgdarder bidrar till att forbattra
restidskvoterna mellan de regionala stadsk&rnorna
inom samma ldnshalva samt mellan de regionala
stadskdrnorna och Arlanda i sddan utstrdckning
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® Mellan regionala stadsk&rnor och Arlanda

Figur 46 Utveckling av restidskvot mellan regionala
stadskdrnor med kollektivirafikplanens dtgdrder jdmfért med
basar 2015 och beslutad planering

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

Kollektivtrafikplanens &tgdrder ger generellt stora

positiva effekter pé restiderna i viktiga reserelationer

och bidrar fill att:

e Allaregionala stadskérnor nér City inom 30
minuter

e Allaregionala stadskdrnor nér Arlanda inom 60
minuter

e Alla kommuncentrum nér City inom 60 minuter

e Alla kommuncentrum ndr ndrmsta ké&rna inom
40 minuter

Kollektivtrafikplanens &tgarder ger framforallt

positiva effekter p&:

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

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

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

Tabell 16 Genomsnittliga och hégsta restid inom parentes fér olika reserelationer. Effekten av kollektivitrafikplanens dtgérder
pd kollektivirafikens restider jGmfért med nuldge och beslutad planering. Grént indikerar pd en positiv effekt jGmfért med

beslutad planering

Nulage Kollektivirafikplan 2050 Maltal 2050
Mellan regionala stadskdrnor 25 (46) min 1 18(28) min Max 30 min
och City
Mellan regionala stadsk&rnor 44 (77) min 1 32(53) min Max 45 min
Mellan regionala stadskdrnor 58 (84) min 1 43 (55) min Max 60 min
och Arlanda
Restider mellan kommuncen- 32 (73) min 1 26 (60) min Max 60 min
frum och city
Restider mellan kommuncen- 22 (59) min 1 15(36) min Max 40 min
frum och narmsta kérna
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7.5.2  Resurseffektivt kollektivirafiksystem

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

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

Jamfort med beslutad planering ar
utbudsdkningen stor. Det forklaras fill viss del

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

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

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

| foljande diagram visas hur dverskridandet

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

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

Pendeltdg

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

Roslagsbanan

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

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



Tunnelbana

Fér tunnelbanan finns det flera redan beslutade

och finansierade &tgdrder som bidrar fill 6kad

kapacitet. Kollektivirafikplanen bidrar framforallt
med en avlastning av tunnelbanan genom

Atgdrder i andra system, vilkket beddms vara

tilrGickligt for att tilgodose efterfrdgan. | ett

2030-perspektiv sker en avlastning av funnelbanan
genom:

* framkomlighetsatgdrder for expressbussar och
Tvé@rbana, vilkket avlastar tunnelbanans centrala
delar.

e aft Sparvag City kopplas samman med
Lidingbbanan, vilkket avliastar Ropstensgrenen

e enny tvargdende expressbuss mellan Danderyd
och Norra Djurgdrdsstaden, vilket avlastar
Morbygrenen

o effektiviseringar, vilket ger utékat turutbud pd
roda linjen

| ett 2050-perspektiv sker en avlastning genom:

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

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

¢ ommoblering av funnelbanevagnarna C30 for
att minska stéplatstiden.

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

Tvarbana

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

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

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

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

Stadsstomtrafik

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

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

Direkttrafik

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

i ett 2030-perspektiv. Kapaciteten beddms vara
tilrdicklig, och beddms kunna hantera efterfrégan
aven pad langre sikt.

7.5.3  Konkurrenskraftigt kollektivirafiksystem
Kollektivirafikens marknadsandel av motoriserat
resande okar med cirka 3,6 procentenheter fill 2030
och med 3,1 procentenheter till &r 2050 till foljd av
kollektivtrafikplanens &tgdrder. Det dr en dkning
j@mfért med beslutad planering, men inte tillr&cklig
for att nd malet i TFP om 5 procentenheters dkning
av kollektivirafikens andel av det motoriserade
resandet.

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

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

som paverkar éverflyttningen mellan f&ardmedel
och dampar trafiktillvéxten, sésom ekonomiska
styrmedel, kollektivirafiknéra lokalisering av
bebyggelse och beteendepdverkande &tgdrder.
L&nets befolkning férvantas dka kraftigt vilkket bidrar
till att antalet pdstigande i kollektivirafiken berdknas
6ka med 34 procent till &r 2030 och 63 procent till &r
2050 med Kollektivirafikplanens é’rg'drder

70%

60%
50%
40% - 34%
30%
20%
10%
0%

Beslutad planering Kollektivirafikplan Bes\utod p\anermg Ko\lekmvvaﬂkp\on Mal/indikator 20
2030

Figur 49 Okning av antalet pastigande per dygn (procent) med
kollektivirafikplanens &tgdrder jGmfért med beslutad planering.
Jamfért med nuldge Gr 2019.

Tabell 17 Effekten av kollektivirafikplanens tgdrder pd kollek-
tivtrafikens marknadsandel av motoriserat resande jdmfért med
beslutad planering.

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

Foljiande tabell beskriver effekten av
kollektivtrafikplanens atgarder jamfort med
beslutad planering for olika malindikatorer.

Kollektivtrafikplanens &tgdrder ger en positiv effekt

pd kollektivtrafikens marknadsandel j@mfort med

beslutad planering, men sarskilt for:

e kommunerildnets ytire delar

* landsbygdsnoder och sekunddra
bebyggelseladgen

e resor pd fritiden och arbetsresor

e resor mellan kommuner inom samma ldnshalva
och genomresor mellan Idnshalvorna.

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

Indikator Nulage Kollektiv- Kollektiv- Mal/ indikator
2014/2015 trafikplan 2030 | trafikplan 2050 2050
Kollektivtrafikandel 49 % T 1 54%
Centrala regionk&rnan 62,5% - 0 67 %
Regionala stadskdrnor 48 % T T 51 %
Strategiskt bebyggelseomréde 48 % 1T T 51 %
Primart bebyggelseléige 40 % T T 46 %
Landsbygdsnod 32% 1T T 38 %
Sekundart bebyggelselage 30,5% T 1T 37 %
Ovriga lanet 27.5% T Mt 32%
Innerstaden 69 % - 1T 80 %
Kommuner inom regioncentrum 58 % 1\ T 73 %
Kommuner inre férort 36 % T T 45%
Kommuner yttre férort 29 % T T 33%
Resor pd fritiden 35% T T 2%
Arbetsresor 56 % T T 64 %
Tjéinsteresor 33% T T 47 %
Resor till skola/utbildning 93 % T T 93 %
Lokala resor inom samma kommun 34 % - - 44 %
Resor till/frén innerstaden 79 % ’l‘ 1‘ 79 %
Riesor mellan kommuner inom samma 29 % ,I\ 1\ 35%
l&nshalva
Genomresor (resor mellan I&nshalvor) 51% 1T 1T 58 % 89




8 Fortsatt arbete samt forutsattningar for
planens genomfdrande

| detta kapitel beskrivs viktiga omraden

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

8.1 Kollektivtrafikplanering i

samverkan

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

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

Samhandlingstrappan

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

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

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

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

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




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

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

En infegrerad transport- och
markanvandningsplanering dr en av de storsta
utmaningarna fér att £& fill stdnd en mer effektiv
och konkurrenskraftig kollektivirafik och dérmed
for att nd de mal fér regionens utveckling som

finns i den regionala utvecklingsplanen RUFS

2050. Varken region, kommun eller stad kan
Astadkomma en integrerad transport- och
markanvdndningsplanering pd egen hand. En
starkt samverkan ar dérmed en viktig 16sning for en
s@dan utveckling. Dagens planeringsférutsattningar
ar komplexa och I6sningarna finns inte sallan i
granslandet mellan olika aktérers ansvarsomrdden,
mandat och ré&dighet. Det finns ofta dven eft
omsesidigt beroende mellan olika aktorer for

N

F] integrerad planering mellan markanvé&ndning

och kollekftivirafik handlar till exempel om att:

e bebyggelse lokaliseras tatt i kollektivirafikndra
I&gen

e bebyggelsen ar funktionsblandad och servi-
cendra

e deft finns goda kopplingar mellan kollektivirafik-
ens bytespunkter och stationer och anslutande
gdng- och cykelnat

e mobilitetshubbar och andra transporttj@nster
lokaliseras vid kollektivirafikens bytespunkter fér
smidiga intermodala resor

\. J

genomférandet av planen eller dtgdrderna.

Ett annat omrdde ddr behovet av samverkan ar
stort ar utvecklingen av regionens styrmedel, vilka
ar nédvéandiga fér att dampa biltrafiktillvéxten
och férdela kapaciteten i fransportsystemet p&
ett resurseffektivt satt. | RUFS 2050 finns framtaget
forslag pd utvecklat styrmedelspaket (se kapitel

3.5). Det finns behov av ytterligare styrmedel p&
nationell, regional och lokal nivé fér att minska
trangsel och éka framkomligheten p& regionens
vagnat, for att nd malet for kollektivirafikens
marknadsandel och fér att n& klimatmdalet. Aven
taxor @r styrmedel som paverkar tillgangligheten.
| utredningen har inférandet av SL-taxa p&
regionaltdgen identifierats som en viktig dtgard
for att f& en god rollférdelning mellan pendel-
och regionaltédgen med s& vdl snabba som
turtdta resor I&ngs jarnvagsnatet. Taxor kan dven
anvandas for att styra och férdela resandet
inom kollekfivirafiksystemet. Exempelvis kan
taxor anvdandas for att 6ka bendgenheten aft
resa utanfér rusningstrafik eller fér att framja
fritidsresandet under kvdllar och helger, dé
kollektivirafikens konkurrenskraft ar léagre.

Ett fredje omrdde med behov av samverkan ar
genomférandet av beteendepdverkande atgdrder
s& som nudging och kampanijer, dven kallat
Mobility managementdtgdrder. Denna typ av
Atgdrder kan f& stora positiva effekter pd resandet

i kollektivtrafiksystemet. Atgérderna kan béda
anvandas for att 6ka resandet eller batire fordela
resandet i systemet, minska risken for fréngsel samt
oOka tryggheten. Informationsinsatser och kampanijer
har aft 6ka resandet med kollektivirafik med cirka

5 procent, men storst effekt f&r denna typ av
beteendepdverkande atgdrder nér de genomfors i
paket med andra &tgdrder. Genom att kombinera
flera &tgdrder, bdde beteendepdverkande
Atgdrder och fysiska &tgdrder, kan den fotala
effekten forstérkas j@mfort med om atgdrderna
skulle ha genomforts var fér sig. Storst forandring
uppnds om ekonomiska styrmedel, forbattringar av
infrastruktur och beteendepdverkande atgdrder
genomfors tillsammans.

25-30%
10-15%

P-avgift
P-tillgdng

5%

Battre gang-,
cykel- och
kollektivtrafik
férutsattningar

Kampanjer &
Uppmuntring

Figur 51 lllustration av effekten av beteendepaverkande
atgarder i kombination med andra atgarder

21



8.2 Vdagen frdn mal till utvecklad

kollektivtrafik

Kollektivtrafikplan 2050 svarar p& hur
kollektivirafiksystemet bdr utvecklas for aft

n& mdalen i RUFS 2050 och det regionala
Trafikférsdrjningsprogrammet (2017).
Kollektivirafikplanen kan ses som en motsvarighet fill
kommunernas oversiktsplaner i s& motto att planen
ska ange de l&dngsiktiga utvecklingsbehoven och
en dvergripande inriktning for hur behoven ska
|6s0s.

Kollekfivtrafikplanen ska ocksé ge berdrda
planeringsaktérer en gemensam bild av
kollektivirafiksystemets Idngsiktiga utveckling, samt
tydliggdra roller och ansvar fér genomfdrandet av
planens forslag. Planen kan dé&rigenom fungera
som underlag exempelvis till andra planer och i
férhandlingar.

Kollektivirafikplanen ska ersatta stomndatsplanen
som strategisk plan for kollektivirafiksystemets
utveckling i l&net.

Planens &tgdrder ér framtagna for att méta
identifierade behov och nd de regionala mdlen
utifrén dagens kunskapsldge. Det kan sdledes
finnas alternativa &tgdardsférslag i de fall behoven
férandras eller kunskapslaget utvecklas. Planen
pekar ut &tgdrder som bor utredas vidare. Nar
en férdjupad utredning om atgérden och dess
kostnader och nyttor finns framme, vilket sker inom
ramen for strategisk planering och analyser inom
regionens atgdrdsvalsprocess, kan en prévning
go6ras om atgdrden ska prioriteras. Prioriteringen

sker ocksd utifréin vikken finansiering som kan ordnas.

Att en atgdrd eller ett behov redovisas i
kollektivirafikplanen betyder inte att det ar sékert
atft &tgdrden ska eller bér genomféras, utan aft
det har beddémts att dtgdrden behdvs for att klara
de regionala mdlen och att &tgarden darfor bor
utredas vidare.

Behoven och forslagen fill IGsningar som kommer
ur Kollektivtrafikplan behdver dven omhdandertas
och férdjupas i geografiska sektorsutredningar och
utvecklingsplaner per frafiksystem.

Geogrdfiska sektorsutredningar kompletterar
kollektivirafikplanen och &r lokala férdjupningar av
den regionala inriktningen i Kollektivtrafikplan 2050.

Sektorsutredningarna redovisar en mer detaljerad
bild av den tankta utvecklingen, ttill exempel hur
lokalbusslinjendatet kan utvecklas for att stédja den
regionala inriktningen. Kollektivtrafikplan 2050 och
sektorsutredningarna beskriver tillsammans behoven
i regionen av aft utveckla kollektivirafiksystemet
samt redovisar atgdrds- eller Ibsningsforslag som
kan moéta dessa behov.

Utvecklingsplaner per trafiksystem &r tematiska
fordjupningar av kollektivirafikplanen utifrédn ett
trafiksystemperspektiv. | utvecklingsplanerna
redovisas en mer detaljerad bild av den tdnkta
utvecklingen inom respektive trafiksystem.

Genom trafikavtalen kan Trafikférvaltningen
slutligen styra vilken trafik som ett visst omréde
erbjuds givet vilkken utveckling som faktiskt sker i
omr&det och de ekonomiska foérutséttningarna som
finns f&r att bedriva kollektivirafiken.

A’rgdrdsomrc"nden som pekas ut i
Kollektivirafikplanen och som innebdr en investering
av ndgot slag behdver utredas vidare i fordjupade
ufredningar. Region Stockholms investeringsprocess
inleds alltid med en behovs- och &tgdrdsvalsanalys
inom vilken den ténkta atgdrden provas enligt
fyrstegsprincipen i samverkan med berdrda
kommuner och andra intressenter for att se om
I6sningar i férsta hand kan tas fram som inte
innebdr en investering. Investeringsplanen och
genomférandeplanen svarar slutligen pd vilka
Atgdrder som ska prioriteras och som ryms inom
givet begrénsat budgetutrymme.

Olika aktoérers roller och ansvar

Kollektivirafikplanen och sektorsutredningarna

kan dven peka pd behov av investeringar i

andra parters infrastruktur. Exempel p& det ar
framkomlighetsétgdarder i statligt och kommunailt
vagnat eller utékade ytor fér terminaler. Ansvaret
for att férdjupa dessa utredningsbehov ligger hos(?2
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Figur 52 lllustration av végen frdn mdl till utvecklad trafik.

den aktér som ager infrastrukturen. Regionens
deltagande i andra parters planering som har
pé&verkan pd kollektivirafiken ér dock vasentlig for
att genomférandet ska bli s& dndamdlsenligt som
majligt.

Regionen och andra parter har olika roller och
ansvar kopplat fill kollektivirafikplaneringen.
Regionen dr en regional kollektivirafikmyndighet
och ansvarar for trafikplikten, dvs. vilken trafik som
ska upphandlas. Kommuner och andra aktérer kan

koépa fill trafik och organisera trafik utanfér SL-taxan.

Regionen dr infrastrukturférvaltare fér tunnelbana,
Roslagsbanan, matarbanor, tvarbana och
stadsspdrvag. Dessa ligger p& mark eller i vissa falll
p& konstruktioner som andra parter Gger. Férutom
Roslagsbanan, Lidingdbanan och Saltsjdbanan dar
regionen Gven ager marken.

Trafikverket dger marken och infrastrukturen

som pendel och regionaltdg trafikerar och de
flesta stationerna.Trafikverket ér vaghdliare for
statlig vag. Nagra av dessa vagar ér viktiga for
kollekfivtrafiksystemet. Kommunerna ar véaghdllare

fér vagar som trafikeras av busstrafiken och
spdrvégar ddr de ror sig i gatumiljo.

Regionen dager de flesta depd&erna inklusive marken
de stdr pd. Kommuner och fastighetsgare dger
bussterminaler som &r viktiga bytespunkter.

For att f& kollektivirafiken att fungera behdver
infrastrukturen och trafikeringen fungera som ett
gemensamt system, dd& brister i en del orsakar
kostnader i andra delar. Eftersom radigheten

ar splittrad mellan flera olika aktérer blir
kollektivtrafiken en samverkansfréga fér att kunna
driva systemet.

Effersom nyttorna inte nddvandigtvis foljer ansvaret/
agarskapet blir det svart att I&ta principen att den
som dger en infrastruktur ocksd ska betala for den.
Darfor uppstdr ofta i férhandlingsldsningar. Dartill
kan nyttor av en investering i en kommun fill stor

del hamna i grannkommunen vilket ocksd dr en
komplikation.
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Prioritering av behov och &tgdrder

| Kollektivirafikplan 2050 och sektorsutredningarna

gors en forsta prioritering av behoven och dérmed

vilka 16sningar och &tgdrder som i férsta hand bor

utredas djupare. Atgdrderna har dven indeltas i 3

nivéer utifrdn vilka behov och brister de atgérdar:

e Niva 1: Systemkritiska atgdrder for god funktion
och hantering av kapacitetsbrister i befintligt
system.

e Nivd 2: Systemutvecklande och effektiviserande
Atgarder for hantering av restidsbrister

e Nivd 3: H6jd ambitionsniva for regional
tillgé&nglighet

Inga ekonomiska avvagningar i férhallande till
finansiering gors. sddana avvagningar gors i den
efterfoljande planeringen d& mer utvecklad
kunskap om &tgdrders kostnader och nyttor finns
framme. Vilken prioritering av behov som fill sist
faktiskt gors avgodrs av de politiska beslut som fattas
av berdérda aktorer.

Kollektivirafikplanen ska dven fungera som
underlag for trafikanalyser och utredningar, som
underlag for samhdllsplaneringen i regionen i
stort samt for prioriterade &tgdrdsomrdden i den
statliga investeringsplaneringen (nationell plan
for fransportsystemet och lansplan for regional
transportinfrastruktur).

8.3 Fordjupade utredningar
Inom ramen for Kollektivirafikplan 2050 har ett antal
behov av férdjupade utredningar identfifierats.

Fysiska &tgdarder

Samtliga &tgdrder i Kollektivirafikplanen behdver
konkretiseras med avseende pd 16sningens
utformning och &ven kalkyleras avseende
kostnader, nyttor och genomférande for att kunna
forverkligas.

Strék- och stréckningsstudier

Utpekade strdk med nya trafikkoncept behodver
ufredas vidare for att landa i exakta strdckningsval
och behov samt val av infrastrukturdtgdrder.
Strék- och stréckningsstudier bor utredas
samordnat med bdde ett stadsutvecklings-

och kollektivirafikperspektiv. For att underlatta
kommande planering behover systemviktiga strék
och gaturum samt systemviktiga bytespunkter
pekas ut samt vad som krdvs av dessa. Vidare bor
deras I&ngsiktiga genomférbarhet garanteras,

fill exempel i form av éverenskomna utpekade
markreservat mellan berord infrastrukturédgare och
regionen.

Utveckling av bytespunkter och terminaler

For att far en klar bild 6ver tillgdnglig kapacitet,
kapacitetstak och resulterande &tgdrdsbehov
i olika tidshorisonter behdver metod utvecklas
och kartldggning genomfoéras av kapaciteten i
betydelsefulla bytespunkter och terminaler.

Utvecklingen av bytespunkter behdver Gven
samordnas med stadsutvecklingen och
utvecklingen av infrastrukturen. Frégor att utreda
handlar bdde om bytespunktens fysiska utformning,
vilken service som ska erbjudas, men dven
lokalisering, ansprdk pd yta och god framkomlighet
for anslutande kollekfivirafik.

Har finns dven en malkonflikt mellan att fylla
bytespunkten med s& mycket infressant innehdll
som mdjligt och behovet av yta fér resendrs-
och fordonsfldden. De férra ér dessutom

en finansieringskdlla. Medan de senare

mest ar en kostnad och en forutsattning for
kollektivirafiksystemets funktion

Depder

Mojligheten att bistd med en ftillrdcklig och
andamadlsenlig depdkapacitet har en avgérande
betydelse for att n& malsattningen om en effektiv
kollektivtrafik, dér séimre Idgen for depder péverkar
driftskostnader, fordonsbehov och graden av
tomkorning. Mojligheten att kunna utveckla nya
depder i trafikndra miljder behdver utredas vidare.

Eftersom planen féreslér en utveckling av busstrafik
fill 2030 som sedan i vissa fall konverteras fill ett mer
kapacitetsstarkt trafikkoncept mot &r 2050 behdvs
en depdstrategi tas fram som beaktar de olika
horisonterna. En maojlighet ar att markomrdden
anskaffas initialt for bussdndamal for att sedan
konverteras till spdrdepder.



