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Forord

Stockholm fortsatter att vaxa. Enligt de senaste prognoserna bor ar 2030 omkring 2,6 miljoner
invanare i lanet. Den arliga befolkningstkningen uppgar till omkring 40 000 per ar. Tillvaxten
sker i alla delar av lanet, och skapar stora méjligheter for hela regionen att utvecklas till ett &nnu
attraktivare och mer hallbart omrade att bo och verka i.

Den snabba utvecklingen skapar ocksa stora utmaningar som behdver hanteras. Kraven pa ett
storre utbud av bostader, arbetsplatser och samhallsservice dkar. Detta stéller naturligtvis i sin
tur aven krav pa det transportsystem som ska sttdja, mojliggora och paverka utvecklingen. |
takt med att befolkningen okar, 6kar ocksa belastningen i hela transportsystemet. Losningen pa
detta ar att en storre andel av transporterna sker med yteffektivare transportslag for att ge plats
at en okad tathet i stadsbebyggelsen och samtidigt sakerstalla invanarnas och besokarnas
tillgang till rekreation och grénomraden.

Kollektivtrafiken ska bidra till den dvergripande visionen i lanet — att stockholmsregionen ar
Europas mest attraktiva storstadsregion. | september 2012 tradde det forsta regionala
trafikforsorjningsprogrammet i kraft, dar de Gvergripande mal som behéver uppfyllas for att
astadkomma detta anges. Nu ar uppgiften att planera kollektivtrafiken och hela trafiksystemet i
enlighet med dessa malsattningar.

Den viktigaste byggstenen i detta ar att andelen av invanarna i lanet som véljer att anvanda
andra fardmedel an bilen for sitt vardagsresande Okar. For det langvaga resandet ar en
utvecklad kollektivtrafik helt avgdrande for att detta ska kunna ske. Med nuvarande planering av
trafiksystemet och prognosmodeller kommer kollektivtrafikandelen att minska, samtidigt som
biltrafiken i lanet Okar kraftigt. Detta ar en utveckling som riskerar hAmma regionens attraktivitet
genom okande trangsel, paverkan pa luftkvalitet och 6kande bullernivaer. Det &r ocksa en
utveckling som inte leder mot méalen att minska transportsystemets klimatpaverkan.

Samtidigt utgor regionens utveckling en stor mgjlighet att utveckla kollektivtrafiken genom att
resandeunderlaget 6kar. | denna etapp 2 av stomnéatsstrategin utvecklas stomtrafiken utanfor
Stockholms innerstad, med malet att en storre del av lanets resandemonster tacks in av en
hoégkvalitativ och turtat kollektivtrafik. Att de vaxande behoven utanfér innerstaden férses med
en strukturerande kollektivtrafik som kan ligga till grund fér bebyggelseplaneringen ar
avgorande for att skapa réatt forutsattningar for ett hallbart resande aven langre ut i lanet.

Det ska papekas att det inte ar en latt uppgift att klara av att 6ka kapaciteten och attraktiviteten i
kollektivtrafiken i sddan utstrackning att malen uppnas. Om det ska vara majligt maste samtliga
aktorer samarbeta och se till att kollektivtrafiken prioriteras i trafiksystemet. For att hoja
kollektivtrafikens konkurrenskraft kravs att vi i de mest belastade stréken vagar ge foretrade for
kollektivtrafiken dar det behdvs som bast. Har har vi pa Trafikférvaltningen en viktig uppgift
tillsammans med lanets kommuner och Trafikverket som vaghallare.

Att skapa en kapacitetsstark, prioriterad och hdgkvalitativ kollektivtrafik i hela lanet ar en faktor
som ar nodvandig for att styra mot de uppsatta malen. Det kommer dock inte att racka ensamt.
For att skapa ett yteffektivt trafiksystem med hog framkomlighet for manniskor och varor kréavs,
foérutom en utvecklad kollektivtrafik, att dvriga delar av trafiksystemet planeras for att gynna ett
hallbart resande. Ett utvecklat anvandande av styrmedel i trafiksystemet kommer att vara
nodvandigt for att uppna detta.

| Stomnéatsstrategins etapp 2 anges de principer som stomtrafiken ska planeras utifran.
Dessutom presenteras ett utvecklat stomnéat med fler tvarkopplingar som trafikeras utifran dessa
principer. Viktiga utvecklingar av sparsystemet pekas ocksa ut for att forbattra for
kollektivtrafikresenarerna. Detta ska ses som en strategi for hur kollektivtrafikens stomnét kan
bidra till regionens vision.

Anders Lindstrom

Forvaltningschef
Trafikforvaltningen, Stockholms lans landsting
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Sammanfattning
Bakgrund

Stockholmsregionen vaxer snabbt. Inflyttningen till lanet gar snabbare &n tidigare prognoser
indikerat, och regionen star infér en stor utmaning att klara av att erbjuda samtliga invanare
bostader, arbetsplatser, service och ett fungerande transportsystem.

| takt med att befolkningsmangden Okar stalls dven allt strre krav pa att persontransporterna
kan ske pa ett mer yteffektivt satt for att klara av att hantera de 6kande resandestrommarna
utan att ta gronytor och bebyggelsebar yta i ansprak. For att klara regionens miljomal, forbattra
luftkvaliteten och skapa en battre levnadsmiljo for regionens invanare maste aven biltrafiken
och dess negativa konsekvenser begransas.

Det ar en avgorande frga for regionens framtida attraktivitet att fler valjer att resa kollektivt i
lanet, sarskilt med hénsyn till den kraftiga befolkningstkningen.

For att klara den framtidsutmaningen behéver kollektivtrafiken utvecklas och géras mer attraktiv.
En hogre kapacitet, ett stdrre utbud, snabbare resor och ett for resenérer enklare och tydligare
stomnat ar viktiga delar i att hoja kollektivtrafikens attraktivitet och vinna marknadsandelar och
skapa forutsattningar for ett hallbart resande. For att identifiera behov i stomtrafiken tar
Trafikforvaltningen fram en strategi med principer for hur stomnéatet bor utvecklas pa lang sikt.
Etapp 1 av Stomnatsstrategin innefattar stomnatet i innerstaden, och har varit ute pa remiss. Nu
har &ven en remissversion av etapp 2, som avser stomnéatet i Ovriga Stockholms lan,
fardigstallts. Efter att remissynpunkter p& denna hanterats kommer de bada etapperna att slas
samman till en helhet som beskriver hela lanets sammanvagda behov av utveckling av
stomtrafiken.

Stomnatsstrategin tar sin utgangspunkt i regionens starka tillvaxt samt i landstingets mal att 6ka
kollektivtrafikens marknadsandel. Férutom att utveckla kollektivtrafiken kommer detta att krdva
att kollektivtrafik, gang och cykel prioriteras i vag- och gaturummet samt att styrmedel anvands i
trafiksystemet for att styra resenarernas val mot ett hallbart resande.

Stomnatsstrategins etapp 2 tas fram p& uppdrag av Stockholms lans landstings Trafiknamnd. |
arbetet har befolkningsprognoser och bebyggelseplaner for &r 2030 anvants.

Syfte och avgransningar

Syftet med strategin & sammanfattningsvis att:

Tydliggora och faststélla principer fér stomtrafik i Stockholms lan, utanfor de centrala
delarna

Identifiera lampliga strak for ny stomtrafik, sarskilt tvargdende saddana

Faststélla strategi for trafikering av stomnétet avseende linjer, trafikslag och utbud

Utifran detta foreslas ett stomnat baserat pd ovanstaende punkter, dar de langsiktiga malen och
ambitionerna for kollektivtrafikens utveckling, regionens tillvaxt, framtida behov och
kapacitetssituation vags in. Strategin utgér en genomlysning, pa OGvergripande niva, av
kollektivtrafikens funktion i en framtid med 6kade behov. Ett forslag pad stomnat som hdjer
kvaliteten i kollektivtrafiken, minskar restider och bidrar till att Stockholm &ar Europas mest
attraktiva storstadsregion redovisas.

Geografiskt tacker stomnatsstrategins andra etapp in lanets resande utanfor innerstaden, som
hanterades i etapp 1. De principer och malstandarder som tas fram ska galla vid planering av
stomlinjer utanfor innerstadsmiljoer. P& grund av den mycket varierade bebyggelse- och
trafikstrukturen i lanet ar de darfér anpassade till flera olika typer av stadsmilj6er.

| delar av lanet pagar mer detaljerade studier kring kollektivtrafikens utveckling som paverkar
det framtida stomnétets utformning. For nordostsektorn genomférs en idéstudie dar olika
alternativ for att forbattra kollektivtrafikutbudet utreds med saval nya spar som utvecklad
busstrafik. | ostsektorn pagar en forstudie for tunnelbanans forlangning till Nacka. | strategin
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forutsatts att tunnelbanan byggs ut i enlighet med tidigare utford idéstudie, dock kan forstudien
exempelvis indikera att andra linjedragningar kan vara aktuella. Aven trafikforsorjningen av
Karolinska/Hagastaden &r foremal for pagaende detaljstudier. | samtliga dessa fall &r
utformningen av stomnatet preliminar i denna strategi.

| strategin berors och beskrivs endast stomtrafiken, dvs spartrafik och bldbussar. Utéver detta
finns bland annat direktbussar som avlastar stomnatet i hogtrafik genom snabba férbindelser i
hogtrafik mellan viktiga start- och malpunkter. Dessa beskrivs ej i detalj, men har liksom
kommuntrafiken en viktig roll i att skapa tillrécklig kapacitet och tillganglighet till systemet.

Strategin behandlar ej kostnader for investeringar eller drift av nya stomlinjer, utan ska ses som
en beskrivning av 6nskvard utbudsokning for att klara av den utmaning som regionen star infor.
Ekonomisk effektivitet beaktas indirekt genom att foresld ett stomnat med med hog
belaggningsgrad, gena dragningar och hog framkomlighet vilket gynnar saval kvaliteten i
trafiken som driftsekonomin.

Strategin anvander RUFS 2010 som utgangspunkt, och den markanvandning som tagits fram i
denna. Dessutom forutsatts att vagnatet och kollektivtrafiksystemet utvecklats med ett antal
beslutade storre investeringar. Detta innebar bland annat att Forbifart Stockholm forutsatts vara
byggd p& vagsidan och att Citybanan ar fardigstalld for kollektivtrafiken. Dock antas ej ndgon
Ostlig forbindelse vara byggd for biltrafiken.

Principer och mal for stomtrafiken i lanet

Det utvecklade stomnétet ska bidra till att utveckla kollektivtrafiken i enlighet med de mal som
anges i det av Stockholms lans landsting framtagna regionala trafikférsorjningsprogrammet. Da
en stor andel, ca 75 %, av resandet i kollektivtrafiken i Stockholms |&n sker i stomnéatet &r dess
utformning central for mdjligheterna att skapa en attraktiv kollektivtrafik som kan oka
kollektivtrafikandelen och samtidigt binda samman regionens olika delar pa ett effektivt satt.

Strategin innehaller forst och framst de grundlaggande principer och forutsattningar utifran vilka
planering av ny stomtrafik bor utgd. Stomtrafiken ska binda samman regionen med en tydlig,
stabil, snabb och turtat trafik som ar enkel att forsta for resenarerna. For att skapa majligheter
att oka kollektivtrafikandelen kravs att en attraktiv trafik skapas i strdk med stort bilresande,
vilket forutsatter prioritering i gatu- och vagnat och bebyggelse. De framtagna malstandarderna
ar ett stod for genomforandet av sadana prioriteringar.

Trafikforsorjningsprogrammet anger de évergripande malen for kollektivtrafikens utveckling och
dess roll i hela regionens trafiksystem. Darfor utgdr malsattningarna for stomtrafikens utveckling
ifrin  samma malsattningar och  struktur. Malomradena och malsattningarna i
Trafikforsorjningsprogrammet ar, nagot forenklat:

1) Attraktiva resor: Kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna ska oka.
Kollektivtrafiksystemet ska vara sammanhallet och kannetecknas av enkelhet och
langsiktighet, hdg tillforlitlighet, trygghet, komfort, turtathet, snabba resor och bekvama
byten.

2) Tillganglig och sammanhallen region: Kollektivtrafiken ska erbjuda en god
tillganglighet i hela regionen och ta hansyn till medborgarnas behov och varierande
forutsattningar. Kollektivtrafiksystemet ska bidra till en dkad tathet och flerkarnighet i
regionen genom att starka forbindelser mellan exempelvis regionala stadskarnor och
planera fér minskade restider.

3) Effektiva resor med l4g milj6- och héalsopaverkan: Kollektivtrafiken ska bli mer
energieffektiv och minska anvandningen av fossilt bransle. Samhéllets resurser till
kollektivtrafiken ska anvéndas kostnadseffektivt.

For stomnétet har dessa malsattningar preciserats enligt nedan:

10
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Attraktiva resor

Stomnatet ska planeras och utformas for att locka fler resenarer och skapa majlighet
och kapacitet att 6ka andelen som reser kollektivt. For att uppna detta kravs snabba
linjer med hdg turtathet i relationer med hog efterfrdgan pa resor. Detta innebar att:

e Stomtrafiken ges en hog framkomlighet med véasentligt hdgre medelhastighet
och genare dragningar an dagens stomlinjer.

Efterstravad hastighet och hallplatsavstand varierar beroende pa vag- och
bebyggelsestruktur for att skapa god konkurrenskraft mot biltrafiken, med malet
att restidskvoten* i strdk med stort resande ska vara maximalt 1,5.

Kollektivtrafiken prioriteras vid behov pa biltrafikens bekostnad i hogt belastade
strdk och runt hallplatser och bytespunkter. Beroende pa resandeunderlag och
behov utformas i varierande grad utifrdn BRT**-liknande koncept i de falll
stomtrafiken utférs med buss.

Linjenat och bytespunkter anpassas for att minska behovet av byten samt att
strategiska noder utvecklas for att nédvandiga byten blir sa enkla och smidiga
som mgjligt

Stomlinjerna har ett resandeunderlag pa minst 200 resenarer pa mest belastade
delstracka under maxtimmen.

Stomlinjerna har en turtéthet om lagst 10 minuter i hogtrafik, med undantag for
ett fatal relationer langt ut i Ianet. Maximal turtathet ar 2 minuter.

Tillganglig och sammanhallen region

Stomnatet har en viktig funktion att knyta samman lanets olika delar och skapa
resmojligheter och tydliga, langsiktiga samband mellan olika omraden. Stomnatet
bor darfor utformas for att:

e Vara stabilt och bestdende over tid for att skapa langsiktiga forutsattningar for
bebyggelseplaneringen

Infoga de i RUFS 2010 utpekade regionala stadskarnorna pa ett konsekvent satt

Skapa konkurrenskraftiga restider aven for tvarresor i viktiga reserelationer,
exempelvis mellan regionala stadskarnor

Ges en tydlig utformning och profil med avseende pa:

o Fysisk utformning i vag, gata, bebyggelse och vid hallplatser och storre
bytespunkter

Fordonsutseende

Linjenatsutformning, numrering, grafiska beskrivningar och
stomnétskartor

| helhet uppfylla Trafikforsorjningsprogrammets mal om full tillganglighet
avseende fordon och hallplatser

Effektiva resor med |ag milj6- och halsopaverkan

Genom att satsa pa att samla hogvardig kollektivtrafik i kapacitetsstarka strak med
god framkomlighet ges forutsattningar for ett totalt sett yt- och resurseffektivare
transportsystem med hogre andel kollektivresor, samtidigt som forutsattningar
skapas for en god driftsekonomi for kollektivtrafiken.

*Restidskvot: Kvoten mellan upplevd restid for kollektivtrafiken och bilrestiden fér en viss relation

**BRT: BRT &r ett transportsystem som erbjuder snabbare resor i stader &n med vanliga stadsbussar. Detta uppnds genom
forbattrad infrastruktur och tekniska hjélpmedel som ger bussen prioritet framfér annan trafik.
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De framtagna principerna och malen utgar ifran ett resenarsperspektiv, med fokus pa hur ett
attraktivt och konkurrenskraftigt stomnat for kollektivirafiken kan skapas i den befintliga
bebyggelsestrukturen och i samverkan med planering av ny bebyggelse. Resandeunderlaget
och vad som lampar sig i trafiksystemet ar avgérande for att peka ut lampliga strak for
stomtrafik och for avvagningar av lampligt trafikslag. Strategin ska kunna anpassas om de givna
forutsattningarna for analyserna forandras pa ett avgorande satt.

Ett nytt stomnat 2030 utifran de framtagna principerna och malen

Ett forslag till nytt stomnat har tagits fram. Utgangspunkter for detta stomlinjenat ar de mal och
principer som tagits fram, samt en grundlig och omfattande analys av resmonster och starka
strék i lanet. En viktig aspekt har varit att utveckla de relationer som har ett stort bilresande och
dar kollektivtrafikandelen ar 1ag. Framtagandet av ett nytt stomnat innehaller tva viktiga delar.

1) Ett utvecklat stomlinjenat. For att utveckla de relationer som idag har lagt
kollektivresande samt for att knyta ihop lanets olika delar och skapa kopplingar mellan
de radiella strdken tas ett nytt nat av stomlinjer fram. Detta nat kan trafikeras saval av
stombusstrafik som av sparvag eller snabbsparvdag, och kan vid behov successivt
uppgraderas mellan olika fordonstyper.

2) Strategiska sparinvesteringar. Utgangspunkter for detta ar analyser av olika idéer
kring sparinvesteringar som uppkommit under arbetet eller anges i olika planer och
planeringsunderlag sdsom RUFS 2010. Ett antal viktiga utvecklingar av sparsystemet
identifieras. Dessa kan framst motiveras utifrin hogt resande, restidsvinster och
tillskapande av nya strategiska bytespunkter mellan olika delar i kollektivtrafiksystemet.
Aven avlastning av befintlig kollektivtrafik ar en viktig faktor.

Det stomlinjenat som tagits fram har en battre framkomlighet och genare dragningar &n dagens
stombussar. Effektiv, turtat och attraktiv kollektivtrafik samlas i ett antal starka strak som kopplar
ihop kollektivtrafiksystemet mellan strategiska noder, framst i och kring det halvcentrala bandet
och i de regionala stadskarnorna. Regionens tillvaxt speglas ocksd i att den tvargdende
stomlinjetrafiken flyttas ut langre fran regionkarnan. En viktig forbattring ar aven att de sektorer
som idag har sin radiella stomtrafik med buss far en battre tillganglighet till fler centrala
malpunkter genom att den radiella stombusstrafiken frAn nordost och ost/sydost kopplas ihop i
ett kollektivtrafikstrdk genom innerstaden. Totalt bestar stomlinjenatet utanfor innerstaden av 11
linjer. Vissa av dessa utgdr forlangningar och omdragningar av befintliga stomlinjer medan
andra ar helt nya stomlinjerelationer. Stomlinjenatet utgors till stor del av langa,
sammanhangande strdk som imiterar biltrafikens resmonster i de starkaste relationerna.

Foreslagna nya och justerade linjer i det utvecklade stomlinjenéatet utanfor innerstaden

E: Ropsten-Vallingby: Linjen ar en forlangning av den i etapp 1 framtagna innerstadsstomlinje
6 fran Ropsten till Hagastaden/Karolinska. Linjen forlangs i vaster for att skapa en koppling
mellan Vallingby, Sundbyberg C, Solna C och det stora arbetsplatsomradet i Hagastaden.

F: Norrtélje — Uppsala: Den befintliga stombusslinje 677 behalls i nuvarande utformning med
en lokal férlangning i Norrtélje till Solbacka.

G: Norrtalje — Stockholms C — Gustavsberg: Norrtdljes radiella stombuss mot centrala
Stockholm forbinds med Varmdos stomlinje. Linjen skapar battre kopplingar for sval ostsektorn
som nordostsektorn till nya malpunkter i innerstaden. Behovet av byten minskar darmed,
samtidigt som belastningen pa terminaler och bytespunkter vid Slussen och Ostra station kan
minskas. | nordost skapas en battre koppling till Taby C for att starka tillgangligheten till
arbetsplatserna i den regionala stadskarnan.

H: Barkarby — Upplands Vasby — Taby: En yttre tvarforbindelse skapas for att ansluta tva
regionala stadskarnor med ostkustbanans pendeltagstrafik, och darmed forbattra kopplingen till
Arlanda och Uppsala.

I: Vaxholm — Stockholm C — Tyrest C: Pa samma séatt som for Norrtalje och Varmdo skapas
genomgaende radiella stombusslinjer som minskar antalet byten. Aven denna kopplas till Taby
C pa ett battre satt an dagens stombuss fran Vaxholm.
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J: Tyres6 C — Handen — Flemingsberg — Kungens Kurva/Skarholmen — Vaéllingby —
Barkarby- Sollentuna — Taby/Arninge: Flera regionala stadskérnor férbinds med en ringlinje
som utnyttjar Forbifart Stockholm. Linjen knyter ihop kollektivtrafiksystemet genom en effektiv
tvarforbindelse i strdk med stort resande och viktiga malpunkter.

K: Vallingby — Rinkeby — Kista — Bytespunkt Danderyd: Linjen ar en sammanslagning av
nuvarande linje 178 (Mérby — Kista — Jakobsberg) och 179 (Véllingby — Rinkeby — Kista
Sollentuna). Linjen har en vasentligt genare dragning an dagens. Sammanslagningen av
linjerna majliggors genom att Barkarby forses med en ny sparkoppling mot Kista samtidigt som
Tvarbanans Kistagren ar utbyggd.

L: Ekerdé — Brommaplan — Solna - Bytespunkt Danderyd: Ekerds stomlinjer ligger kvar i stort
sett oférandrade, forutom att andpunkten i Danderyd utgdrs av den utvecklade bytespunkten
med battre byten med Roslagsbana, tunnelbana och busstrafik.

M: Kungens Kurva/Skarholmen — Fruangen — Alvsjo — Gullmarsplan — Sickla — Orminge:
Linjen ar en utveckling av dagens linje 173, som istéllet lagts i en nordligare stréackning éster om
Alvsjo. Dragningen gor att kopplingen mellan ostsektorn och sdderort forbattras avsevart i ett
strdk med stort bilresande. Vidare kopplas de nya utbyggnadsomraden i Stderstaden och
Arstaféltet upp pé& stomnétet. Nya bytespunkter med spértrafiken skapas dven i Nacka med
Saltsjobanan, en utbyggd tunnelbana samt Varmdos stombussar. Linjen har en utratad
dragning till Skarholmen och vidare mot Kungens Kurva dar Sparvag Syds linjedragning
utnyttjas.

N. Tyresd C — Skarpnack — Norra Skéndal — Flemingsberg — Norsborg: Nuvarande linje 172
forlangs fran Skarpnéck till Tyrest C, och dras i en genare dragning genom sdderort och i norra
Botkyrka.

O: Nykvarn — Sodertalje — Nynashamn: Langst ut i den soOdra lanshalvan knyts
kommuncentrum i Nyndshamn och Nykvarn ihop med den regionala stadskarnan i Sddertélje,
samtidigt som lokala arbetsplatsomraden i Sodertélje angors pa ett battre satt.

Spartrafiken utvecklas genom att satsningar gors pa att knyta ihop befintliga sparsystem och pa
sd satt skapa nya bytespunkter som avlastar system och ger restidsvinster for resenarerna. Till
2030 ar det motiverat med en utbyggnad av delar av tunnelbanesystemet. De sparutbyggnader
som ingdr i det foreslagna stomnatet 2030 ar:

Redan planerade/beslutade:

Citybanan och fyrspar pd Malarbanan

Tvéarbanan till Solna station

Tvéarbanan till Kista och Helenelund

Nytt signalsystem pa rod linje — trafikering med 30 tag /h (majlig utokning till 36 tag/h)
Roslagsbanan etapp 1 och etapp 2 vilket medger regelbunden 10-minuterstrafik pa de
olika grenarna.

Sparvag City till Ropsten och sammankoppling med Lidingobanan

e Lidingdbanan upprustad for 10-minuterstrafik

e Sparvag syd

Ytterligare foreslagna sparinvesteringar:

e Tunnelbana till Nacka Forum via Sofia och Hammarby Sjéstad, genom férlangning av
bl linje frAn Kungstradgarden

e Tunnelbana fran Akalla till Barkarby genom férlangning av bl linje
Spérutbyggnad Odenplan-Hagastaden-Solna station
Roslagsbanan forlangd till Odenplan.

Av kapacitetsskal behévs en tunnelbaneutbyggnad till Nacka, och en dragning via Ostra
Sddermalm och Hammarby Sjostad ger ett hogt resande. Ytterligare forlangningar kan
motiveras av hogt resande och restidseffekter. Nordostsektorn knyts pa ett battre satt till
pendeltagstrafiken och tunnelbanenatet genom en férlangning av Roslagsbanan till Odenplan.
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:JJ& Stockholms léns landsting

Trafikforvaltningen

Detta ger en vasentlig forbattring av restider langs hela Roslagsbanan och minskar antalet
byten samtidigt som tunnelbanans rdda linje avlastas. Detta &r en lésning som ger goda
restidseffekter for nordostsektorn, dock studeras saval detta som andra alternativ mer i detalj
med avseende pa genomforbarhet i pAgaende idéstudie for nordostsektorn.

Aven Hagastaden har behov av kollektivtrafikférsorjning med hog kapacitet. Fragan belyses
aven mer i detalj i pagdende studier. Barkarby bor kopplas pa& ett battre satt il
arbetsplatsomradet i Kista, och har ar en tunnelbaneforlangning att féredra framfor en
sparvagslosning, d& tunnelbanan ger battre restider och dven ger mdjligheter till direktresor fran
Barkarbystaden till den centrala karnan.

Balsta v Mérsta/ Arlanda/ Vallentuna/,

Uppsala Karsta

Vallentuna/
Véisby

Norrtalje

Kungséngen
Osterskar

cRKallhall

)
Sollentuna C]
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Solsidan
Skarpnéick

\Ekerd

Skéndal

Tyres C
Fittja 0
NorsborgC> Farsta strand
(JFlemingsberg
Tumba
Sodertélje cS‘er\sue RonpeS
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Stomnat ; Sparsystem
J Tyresd - Taby
E Ropsten - Véllingby K Véllingby - Danderyd Pendeltag Lokalbana
F Uppsala - Norrtélje (Utanfor kartan) L Ekerd - Danderyd =———————— Tunnelbana Lokalbana

Tunnelbana ny stréckning

ny stréckning

G Hemmesta - Norrtdlje
H Barkarby - Taby
| Tyreso - Vaxholm

M Kungens kurva - Orminge

N Norsborg - Tyresé Regionala karnor

O Nykvarn - Nynashamn

Bytespunkt

Effekter av det foreslagna stomnatet

Det foreslagna stomnatet ger restidsvinster for samtliga sektorer i lanet. De genomsnittliga
restiderna minskar med ca 2 minuter per resa i det foreslagna natet. En annu tydligare
forbattring ses for resor med mal i andra sektorer &n den centrala, dar restiderna for majoriteten
av sektorerna minskar med 7-10 minuter. Detta &r en effekt av forbattrade tvarforbindelser till
viktiga malpunkter utanfor den centrala sektorn. Antal byten minskar totalt sett for
kollektivtrafikresenarerna vilket gor att den upplevda restiden minskar mer an den faktiska.
Restidskvoterna till och mellan de regionala stadskarnorna minskar avsevart.

Linjerna har ett resande p& minst 200 resenarer i maxtimmen i det mest belastade snittet. | flera
fall Gverstiger resandet kriterierna for stomtrafik i innerstaden, dvs 500 resenarer och pa en del
strackor overstigs aven 1000 resenarer i maxtimmen.
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Stomlinjerna avlastar den radiella kollektivtrafiken och frigér kapacitet i systemet. Néatet
mojliggor ett 6kat resande som klarar av att mota befolkningsutvecklingen. Stomnéatet klarar
aven kapacitetsmassigt att hoja kollektivtrafikandelen i enlighet med malen i det regionala
trafikforsorjningsprogrammet, dock kravs ekonomiska styrmedel for att uppna detta.

Trafikering av stomlinjenatet

For trafikeringen av det foreslagna stomlinjenatet bor trafikantnyttan vara avgorande.
Analyserna visar pd ett hogt resande pa flera av linjerna. Samtliga linjer klarar dock
kapacitetsméssigt att trafikeras med busstrafik med hoég kapacitet. Detta forutsatter hdg och
palitig framkomlighet och prioritering i gaturum och vagnat. Beroende pa belastning och
trangsel i vagnéatet finns varierande behov av utformning efter BRT-koncept eller liknande for de
olika linjerna.

Det finns underlag fér en hog turtathet pd ner mot 5-minuterstrafik i hogtrafik pa ett flertal av
linjerna, &ven de tvargdende. | ett langre perspektiv, bortom 2030, kan det bli aktuellt att av
kapacitetsskal uppgradera linjer till kapacitetsstarkare fordonsslag. Vid trafikering med
stombuss kan olika busstyper vara olika lampliga beroende pa trafikuppgift. De mindre
belastade linjerna kan trafikeras med ledbussar, medan dubbelledbussar eller dubbeldackare
kan vara aktuella p& mer belastade strackor. Dubbeldackarbussarna ar framst lampliga pa linjer
som gar utanfor tat stadsmiljo pd vagar med hogre hastigheter, storre krav pa tillgang till
sittplats och langre avstand mellan héllplatser.

Uppgradering av stomlinjer till spartrafik kan vara aktuell &ven av andra anledningar an rent
kapacitetsméssiga, exempelvis av stadsbyggnadsskal eller for att ytterligare tydliggora
samband. Detta bor da framst ske i form av snabbsparvagar for att skapa konkurrenskraftiga
restider och pa linjer med ett jamnt, hogt resande oGver hela linjen som motiverar en god
turtathet. Sadan uppgradering kan dvervagas nar turtatheten for bussalternativen blir tatare an 5
minuter, vilket for de mer kapacitetsstarka busstyperna intraffar vid ca 1100 resenarer i
maxtimmen i de mest belastade snitten.

Sparvag syd

Sent i arbetet med stomnatsstrategin beslutades i landstingets Trafiknamnd att ga vidare med
planeringen for utbyggnaden av Sparvag syd. | det foreslagna stomlinjenatet trafikeras
Sparvags syds strackning av olika, éverlappande linjer. Detta leder till att linjenatet paverkas vid
en utbyggnad av sparvagen mellan Flemingsberg — Kungens kurva/Skarholmen och senare
vidare mot Alvsjo. For att behalla majligheten till bytesfria resor for resenarerna bor linje N och J
behalla sina foreslagna strackningar och ga parallellt med sparvagsstrackningens sodra delar.
Den viktiga kopplingen mellan sdderort och ostsektorn genom linje M ar en viktig del av
stomlinjenatet och bor inte delas upp. En eventuell framtida forlangning av sparvagen fran
Alvsjo bor darfor félja linje M mot Globen for att dar ansluta till Tvarbanan mot Sickla udde. For
att skapa ett bra tvarresande for hela ostsektorn bér d& ocksd Tvarbanan forlangas fran Sickla
Udde till viktiga bytespunkter med Saltsjébanan och Varmdds stombussar. Den BRT-studie som
ska genomforas som mdjlig 6vergangslosning for etapp 2 av Sparvag Syd bor utgd ifrdn det
framtagna stomlinjenatet och anpassas till linje M.

Detta ar en forlangning och anpassning av sparsystemet som skapar en sydlig motsvarighet till
Tvarbanans Kistagren. Analyserna visar att det 2030 ej finns underlag for att ur ett
resenarsperspektiv uppgradera straket till sparvagstrafikering. Samtidigt sd utgor strackan
Nacka-Alvsjo-Skarholmen en linje dar resandet tillhér det mest omfattande i stomlinjenatet
utanfor innerstaden. Vid en utbyggnad av Sparvag syd ar det darfor lampligt att &ven studera
den vidare dragningen mot Tvarbanan da detta bedéms oka nyttan och resandet pa linjen. Att
koppla ihop systemet med Tvarbanan kan dven skapa mdjligheter till samutnyttjande av depaer
och andra resurser och servicefunktioner.
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Utblick bortom 2030

En viktig framtidsfraga for regionen ar aven hur situationen bortom 2030 ska hanteras. De
uppdaterade befolkningsprognoser som tagits fram visar pa att inflyttningen fortsatter att vara
stor, och belastningen pa kollektivtrafiken kommer att 6ka. De starka radiella strdken mot
innerstaden och narfororter kommer att vara hart belastade samtidigt som en stor del av de
tillgangliga atgarderna for att hoja kapaciteten i dem kommer att ha nyttjats. Det ar viktigt att
redan nu borja studera olika tankbara losningar for att kunna planera for en langsiktigt hallbar
kapacitetssituation.

Ett antal tdnkbara och diskuterade objekt har studerats for detta, och resultaten indikerar att det
finns ett behov av ytterligare forbattrade nord-sydliga kollektivtrafikforbindelser som avlastar det
centrala sparsystemet och de mest belastade bytespunkterna. Ett exempel pa en séddan l6sning
med stora effekter ar en nord-sydlig tunnelbanelinje vaster om Slussen som avlastar bade
tunnelbana och pendeltag. For att avlasta grona linjens sodra grenar och oka turtatheten ar det
ocksa en effektiv I6sning att skapa en ytterligare gren pa den férlangda bla linjen och lata den ta
éver ndgon av de grona linjerna. Ytterligare en viktig frAga for kollektivtrafikens framtida
kapacitet och konkurrenskraft ar att en bra kollektivtrafikférbindelse planeras in om det beslutas
om en oOstlig forbindelse. Analyser pekar p& att det i sddana fall ar lampligt att forlanga
tvarbanan norrut frdn Sickla mot Vartahamnen och vidare norrut for att skapa mdéjligheter for en
tvarbanering.

Detta ska endast ses som exempel pad tankbara lésningar, och som en indikation pa de
langsiktiga behovens omfattning. Da planeringshorisonten for stora infrastrukturatgarder ar lang
ar det viktigt att tidigt starta studier for att kunna méta de framtida behoven i tid. Det finns &ven
en stor osadkerhet i befolkningsprognoser, hur den framtida markanvandningen ser ut och hur
framtida varderingar och ekonomiska styrmedel paverkar invanarnas resmonster och fardsatt.
Sammantaget innebar detta att behoven av storre atgarder kan intraffa tidigare an vad dagens
prognoser indikerar.

Slutsatser

Behovsbilden

Den behovsanalys som genomforts visar pa ett stort resande i omradet strax utanfor
innerstaden och aven langre ut till viktiga malpunkter, bland annat i de regionala stadskarnorna.
Regionens snabba tillvaxt skapar utmaningar i form av ett 6kat tryck i kollektivtrafikens radiella
strdk mot innerstaden, samtidigt som ett storre behov uppstar att erbjuda en konkurrenskraftig
kollektivtrafik aven for det 6kade antal resor som inte passerar innerstadssnittet. Den kraftiga
befolkningstkningen gor aven att problem med trangsel och framkomlighet i vagnatet sprider
sig langre ut fran innerstaden vilket ytterligare understryker kollektivtrafikens okande roll som
kapacitetsstarkt och yteffektivt transportslag aven utanfor innerstaden och de radiella straken.
De problem som idag finns att locka fler resenarer till kollektivtrafiken i dessa omraden bestar
dels i att det befintliga utbudet saknar en tillrécklig framkomlighet och tydlighet, och &ven att
linjenatet inte ar helt anpassat efter efterfrigan. Ytterligare en viktig faktor ar att vag- och
bebyggelsestrukturen ofta ar utformad for att underlatta fér bilresande.

En forbattrad standard for stomtrafiken

En viktig atgard inom kollektivtrafiken &r att skapa en ny standard for kollektivtrafikens
framkomlighet utanfor innerstaden, for att pd sd satt skapa konkurrenskraftiga restider i
jamfdrelse med biltrafiken. Tydligare utformningsprinciper for stomlinjenatet utanfér innerstaden
ar ocksa vasentligt for att marknadsféra kollektivtrafikalternativet. Detta omfattar sdval gena,
tydliga dragningar som hallplatsutformningar, fordon, skyltning och numrering av stomlinjerna.
Att astadkomma detta kommer att krdva samverkan och atgarder saval av Trafikforvaltningen
som av vaghallare.

De principer och malstandarder som tagits fram ger en grund for utveckling av en forbattrad
stomtrafik utanfor innerstaden. Dessa ska vara styrande fér ambitionsnivan vid inforande av nya
stomlinjer. Att malstandarderna, framst avseende medelhastighet, kan nas ar en forutsattning
for att linjerna ska halla en tillracklig kvalitet for att ingd i ett framtida stomlinjenat. En
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utgangspunkt for framkomligheten ar att stomlinjerna ska ha sadan prioritet att de inte paverkas
av nedsatt hastighet p& grund av trangsel.

Ett utvecklat stomnét

Det utvecklade stomlinjenatet skapar, tillsammans med kompletteringar i sparsystemet, ett
kollektivtrafiksystem som ger en véasentlig minskning av restiderna totalt i l&anet. Detta galler
framforallt for de resor som har mal utanfér den centrala sektorn. En avlastning sker dessutom
av de hardast belastade straken och bytespunkterna, vilket bidrar till att forutsattningarna for att
dessa ska kunna fungera med en acceptabel komfortniva forbéattras.

Det stomlinjenat som foreslas innehaller linjer som i stor utstrackning utformats for att efterlikna
det monster av starka strak for biltrafik som finns i lanet. Detta innebar att det bestar till stor del
av forhdllandevis langa, sammanhangande linjer som knyter ihop flera viktiga start- och
malpunkter vilket skapar ett kontinuerligt hogt resande. Ur ett resendrs- och
kapacitetsperspektiv sd kan det framtagna stomlinjenatet trafikeras med kapacitetsstarka
busslosningar. For de flesta linjerna krévs en hdg grad av prioritering och egen infrastruktur fér
att uppna en tillracklig framkomlighet, och BRT-lGsningar bor studeras vid framtida studier.

En viktig aspekt i det framtagna stomlinjenat ar just natstrukturen och tillskapandet av langa
sammanhangande linjer som knyter ihop viktiga mal- och bytespunkter. Detta minskar antalet
byten och ger restidsvinster. Ett viktigt strategiskt stallningstagande ar darfér att paborja
utvecklingen av ett nytt stomnat utanfor innerstaden genom att utgd ifran det framtagna
linjenatet, och pa sa satt skapa viktiga kopplingar och resménster. Dessa kan senare vid behov
uppgraderas till kapacitetsstarkare trafikslag. Vid sddana uppgraderingar ska det stravas efter
att uppgradera hela linjer for att undvika att endast bygga delar da detta kan 6ka antal byten,
foérsamra restider och minska resendrsunderlaget.

En 6kad kollektivtrafikandel

Den ekonomiska utvecklingens paverkan pa bilanvandandet i kombination med nuvarande
planer for bebyggelse och hur det totala trafiksystemet utvecklas bedéms enligt prognoserna
leda till en minskad kollektivtrafikandel. Analyserna visar att det &ar svart att oka
kollektivtrafikandelen i lanet enbart med atgarder i kollektivtrafiken. Aven om ett forbattrat utbud
av kollektivtrafik kan locka Over resenarer, sa kravs samtidigt att bebyggelseplaneringen
anpassas for att underlatta for kollektivtrafikens konkurrenskraft. Ett mer aktivt anvandande av
ekonomiska styrmedel &r ocksa nodvandigt for att motverka 6kningen av bilresandet i lanet, och
en forutsattning for att de uppsatta malen om 6kad kollektivtrafikandel ska nas.

Strategin for att O0ka kollektivtrafikandelen och minska bilresandet behdver &ven
inkludera atgarder i hela trafiksystemet, anvandande av ekonomiska styrmedel,
bebyggelseplanering och markanvandning.

Det ar viktigt att kollektivtrafiksystemet dimensioneras for att klara av en framtid med saval en
Okad befolkning som en ©6kad andel kollektivresande. Det framtagna stomlinjenatet frigor
kapacitet i 6vriga kollektivtrafiksystemet och har dven mgjlighet att ta emot fler resendrer om
omvarldsfaktorer gor att efterfrdgan pa resande i kollektivtrafiken 6kar. Analyserna visar att det
ar mojligt att 6ka kollektivtrafikandelen och hantera de resandeméangder som uppkommer.

Oavsett hur de framtida stomlinjerna ska trafikeras kommer det att krédvas omfattande
framkomlighetsatgarder for att nd upp till de medelhastigheter som ar en forutsattning for att
uppnd de effekter och det resande som efterstravas. Detta &r en viktig uppgift for saval
Trafikforvaltningen som lanets kommuner och Trafikverket som vaghallare att hitta losningar for
att kunna prioritera kollektivtrafiken i vagnat och bebyggelsestruktur. For att stomtrafiken ska
vara attraktiv krdvs att den har gena dragningar och ar tydlig i stadsbebyggelsen.

Vidare arbete

De principer och malstandarder som anvands i strategin ska vara vagledande vid planering av
ny stomtrafik utanfor innerstaden. Det nya stomlinjenat som foreslas ska ses som ett underlag
for vidare planering. Innan nagon ny linje kan inféras behover detaljerade studier av
linjedragningar, resande, framkomlighet och kostnader genomforas.
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Inom ramen for stomntsstrategins etapp 1 har en handlingsplan tagits fram fér att
specialstudera och ta fram atgarder for hur framkomligheten kan forbattras i stombussnatet for
att uppnd den malhastighet som satts upp. Motsvarande arbete behdver genomféras for
stomlinjerna utanfor innerstaden. | det arbetet bdr en analys av vilka linjer som bor prioriteras i
tid med avseende p& inférande ingd, samt studier av linjedragningar, trafikering, fysiska
atgarder och ekonomiska forutsattningar.

For att klara det langsiktiga behovet av kapacitet i de befintliga systemen bor den systemstudie
som genomfdrdes i Trafikplan 2020 uppdateras med de senaste befolkningsprognoserna samt
ta sikte p& en langre tidshorisont for att hantera en situation dar antalet invanare i lanet
dverstiger 3 miljoner. | det arbetet bor dven olika scenarier med avseende pa markanvandning
och bebyggelseutveckling studeras. Da det foreligger manga osakra faktorer kring hur
belastningen i kollektivtrafiken kommer att se ut i framtiden bodr &ven studier av viktiga
langsiktiga &tgarder for att skapa hallbar kapacitet aven bortom 2030 planeras in i nartid.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Varje dag gors ca 1,6 miljoner resor med SL-trafiken, dvs med tunnelbana, bussar, pendeltag
och lokalbanor. Antalet pastigande en vintervardag ar éver 2,6 miljoner. Det dagliga resandet
inom lanet &r starkt inriktat mot de centrala delarna. Kollektivtrafiken i Stockholms I&n har den
hogsta marknadsandelen i Sverige i forhallande till antalet bilresor.

Det pagar en snabb inflyttning till Stockholms lan, saval till de centrala delarna som till 6vriga
lanet. Stockholms lan okar for narvarande med cirka 40 000 invanare per ar. Till 2030 beraknas
antalet invanare i lanet oka till 2,6 miljoner. Utvecklingen gar snabbare &n tidigare prognoser
forutsett vilket staller stora krav p& att uppdatera planeringen utifrdn nya forutsattningar. Aven
de stdrre staderna runt Stockholm utanfor lanet 6kar i befolkning vilket ocksa okar resande.

| takt med att befolkningsmangden Okar stélls dven allt stérre krav pa att persontransporterna
kan ske pa ett mer yteffektivt satt for att klara av att hantera de 6kande resandestrommarna
utan att ta gronytor och bebyggelsebar yta i ansprak. For att klara regionens klimat- och
miljomal, forbattra luftkvaliteten och skapa en battre levnadsmiljo for regionens invanare maste
aven biltrafiken och dess negativa konsekvenser begransas. Det ar en avgdrande fraga for
regionens framtida attraktivitet att fler véljer att resa kollektivt i lanet, sarskilt med
avseende pa den kraftiga inflyttningen. For att klara den framtidsutmaningen behéver bland
annat Kkollektivtrafiken utvecklas och géras mer attraktiv. En hogre kapacitet, ett storre utbud,
snabbare resor och ett for resenérer enklare och tydligare stomnét &r viktiga delar i att hoja
kollektivtrafikens attraktivitet och vinna marknadsandelar. P& s& sétt kan forutsattningar for ett
hallbart resande skapas.

For att identifiera behov i stomtrafiken tar SL fram en strategi med principer for hur stomnatet
bor utvecklas pa lang sikt. Etapp 1 av Stomnatsstrategin innefattar stomnatet i innerstaden, och
har varit ute pa remiss. Etapp 1 innehaller grundlaggande principer for planering av stomtrafiken
med avseende pa framkomlighet, medelhastigheter och trafikering utifrdn kapacitetsbehov. Den
beskriver hur behovet av battre framkomlighet och kapacitet i kollektivtrafiken och i innerstadens
begréansade gatunat kan tillgodoses genom prioritering av kollektivtrafik i de viktiga ytliggande
stomstraken.

Nu har aven remissversionen av etapp 2, som avser stomnatet i dvriga Stockholms Ian,
fardigstallts. | denna specialstuderas stomtrafiken utanfor innerstaden. Principer och
malstandarder for utformningen av stomtrafik utanfor innerstaden tas fram, och ett forslag ges
pa ett utvecklat stomnat. Efter att remissynpunkter pd denna hanterats kommer de bada
etapperna att slds samman till en gemensam helhet som beskriver hela lanets sammanvagda
behov av utveckling av stomtrafiken. Detta ska sedan utgéra grund for framtida studier av
stomtrafikens utveckling, inférandet av nya linjer och studier av investeringsobjekt.

1.2 Syfte

Syftet med strategin &r att utveckla grundlaggande principer for att hoja kvaliteten i stomtrafiken
utanfor innerstaden. Nyckelfaktorer for att skapa ett attraktivt stomnat identifieras och malsatts.
Syftet ar &ven att utifran dessa principer identifiera lampliga strak for stomtrafik, sarskilt i tvarled
for att battre knyta ihop regionens olika delar. | arbetet ingar ocksa att faststalla en strategi for
hur stomnatet ska trafikeras i form av ett foreslaget linjenat samt forutsattningar for vilka
trafikslag som ar lampligast beroende pa behov och trafikuppgift. Sammanfattningsvis ar syftet
med strategin att:

Tydliggora och faststélla principer fér stomtrafik i Stockholms lan, utanfor de centrala
delarna

Identifiera lampliga strak for ny stomtrafik, sarskilt tvargdende saddana

Faststélla strategi for trafikering av stomnétet avseende linjer, trafikslag och utbud
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Det stomnat som foreslas baserat pa ovanstaende punkter ska bidra till att de langsiktiga mal
som tagits fram inom ramen for Stockholms lans landstings regionala Trafikforsorjningsprogram
kan uppfyllas. De i regionen Overenskomna langsiktiga malen och ambitionerna for
kollektivtrafikens  utveckling, regionens starka tillvaxt och framtida resbehov och
kapacitetssituation vags in. Strategin utgér en genomlysning, pa Gvergripande niva, av hela
kollektivtrafiksystemets funktion i en framtid med ©kade behov déar olika utvecklingsprojekt
provas och ett forslag pd stomnét tas fram som hojer kvaliteten i kollektivtrafiken, minskar
restider, binder samman lanets olika delar och bidrar till att uppfylla kollektivtrafikens del i att
gora Stockholm till Europas mest attraktiva storstadsregion.

1.3 Avgransningar

Strategin utgar ifrn situationen ar 2030,
och de aktuella befolkningsprognoser
som finns tillgangliga och den
markanvandning som malas upp i den
regionala  utvecklingsplanen  RUFS
2010. Samtliga analyser som genomférs
utgar ifrdn resandet under férmiddagens
hogtrafiktid, dvs mellan 6-9. Detta ar -
tillrackligt 1angt fram i tiden for att kunna <
paverka med nuvarande planering, och
tillrackligt nara i tiden for att vara :
Overblickbart och mgjligt att relatera till eortzn
utifrdn dagens situation. En utblick gérs A

aven bortom 2030 for att beddma hur de e SO oS
langsiktiga behoven och efterfragan kan L

se ut. o

vALLENTUA

Geografiskt fokuserar strategin  pa =

stomnatet utanfor innerstaden och de reoonee I
delar som studerats inom ramen for snen g

etapp 1. Dock har stomnatet kopplingar % e
radiellt med innerstaden och vissa av de
starka strak for tvarresor som finns gar i
narfororter och den véxande innerstads-
bebyggelsens ytterkanter, varfér vissa
Overlappningar sker med det
geografiska omrédde som studerades i

etapp 1. D& stomtrafiken i vissa delar s

aven gar utanfor lanets granser (t ex e
Uppsala, Gnesta, Balsta) ingar &aven

dessa delar. Figur 1. Strategins geografiska avgransning

Stomnatsstrategin utgoér ej en idéstudie eller forstudie for inférande av nya linjer och
infrastrukturutbyggnader. Det &ar en o&vergripande och 6versiktlig behovsanalys av den
langsiktiga situationen, med forslag pa principer och losningar for att klara av regionens
kollektivtrafikbehov. Inga kostnadsbeddmningar eller berdkningar gors avseende foreslagna
kollektivtrafikldsningar.

Strategin utgar framst ifrdn ett resenarsperspektiv, dvs fokus ar att forbattra
kollektivtrafikforsorjningen utifran resenarernas efterfrdgan pa resor snarare &n att styra eller
strukturera efterfrdgan med infrastrukturatgarder i storre utstrackning an vad som gors genom
anvandandet av RUFS 2010 som planeringsforutsattning. Stomnétsstrategin utgar ifran den
évergripande inriktning och mal som satts upp i det regionala Trafikférsérjningsprogram som SL
(numera Trafikforvaltningen, TF) tagit fram pa uppdrag av Stockholms lans landsting.
Kostnadsbeddmningar gors ej, detta genomfors vid mer detaljerade studier i ett senare skede.
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1.4 Strategins tillampning

Strategin ar ett underlag for den framtida fysiska planeringen i Stockholms |an. Strategin i sig
innebér inga beslut eller tidplaner for inférande av nya kollektivtrafikiésningar, utan ska i det
sammanhanget ses som en strategisk plattform for mer detaljerade studier. De principer och
malstandarder som tas fram ska vara vagledande vid planering av ny stomtrafik.

Innehallet i Stomnétsstrategin ar tankt att:

— Ange inriktning, standard och mal vid planering av ny stomtrafik i Stockholms lan
genom de framtagna principerna och malstandarderna

Indikera vilka strak och linjer som i forsta hand bor fokuseras pa for inforande av ny
stomtrafik

Tydliggora inriktning for den langsiktiga utvecklingen av stomstrak for kollektivtrafik
som underlag till bebyggelseplanering

Utgora stdd for prioritering av kollektivtrafikens framkomlighet i de utpekade
stréken

Indikera viktiga sparinvesteringar for framtida studier

Ge exempel pa utformningsalternativ for htgvardig busstrafik och BRT-koncept i
stombusstrafiken i Stockholms I&n

For att innehallet i strategin ska omsattas i praktiken kravs ytterligare utredningar som fokuserar
pa genomfdrbarhet, investerings- och driftskostnader och samhallsekonomisk effektivitet.
Endast efter sddana utredningar kan beslut om inférande av nya stomlinjer tas. | fordjupade
studier ar det sannolikt att detaljer i utférande andras och att andra slutsatser dras. Det &r darfor
viktigt att stomnatsstrategins foreslagna stomnét justeras utifran ny information.

Stomnatsstrategi

Fordjupade utredningar

Driftskostnader — Samhallsekonomi — Framkomlighet etc

Beslut i Trafiknamnd samt
overenskommelser med
kommuner

Figur 2. Schematisk bild 6ver strategins roll i framtida planering
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15 Lasanvisningar

Stomnatsstrategins etapp 2 ar indelad i 9 avsnitt. Avsnitten gar igenom den utmaning
stockholmsregionen star infor, de nuvarande planerna for utveckling av kollektivtrafiken, de
standarder och principer som bor anvéandas for framtida utveckling samt det féreslagna
stomnatet, dess effekter och det vidare arbetet.

Inledning

Beskriver bakgrunden till att strategin tas fram och dess syfte,
avgransning och tillampning.

Stockholms lan 2030

En beskrivning av lanets befolkningstillvéxt och transportsystemets
utmaningar for att méta framtida kapacitetsbehov.

Mal och vision for stomnéatet ar 2030

De mal som tagits fram inom ramen for Trafikforsorjningsprogrammet och
betydelsen for den langsiktiga planeringen av stomnétet gas igenom.

Planeringsprinciper for stomtrafiken

De 6vergripande malen och visionen 6versatts till planeringsprinciper med
konkret paverkan pa stomtrafikplaneringen.

Behovsanalys 2030

Situationen i dagens stomnat gas igenom. En geografisk genomgang gors
aven av resmonstren ar 2030 i lanets olika delar. Strak med stort resande
och l&g kollektivtrafikandel identifieras.

Forslag pa ett nytt stomnaét

Arbetsgangen med att ta fram ett nytt stomnat beskrivs. Ett forslag pa ett
nytt stomnéat presenteras utifran ett utvecklat nat av stomlinjer och
strategiska investeringar i sparsystemet.

Effektbeskrivning

Effekter av det nya stomnatet beskrivs i form av restidsférandringar,
resandestrommar och forbattrad tillganglighet i lanet.

Atgarder foér utveckling av stomtrafikens kvaliteter

Exempel pa utformning av kapacitetsstark stomtrafik presenteras och
kopplas till hur de kan appliceras pa det nya stomlinjenatet.

Slutsatser och vidare arbete

Resultaten sammanfattas och en plan for vidare arbete presenteras
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2 Stockholms lan 2030

2.1 Ett vaxande lan

Stockholms lan star infér stora utmaningar. Det pagar en mycket omfattande inflyttning till
regionen, vilket staller stora krav pa tillgdngen till bostader, offentlig service och mgjligheten att
forflytta sig. De senaste aren har inflyttningen varit mer omfattande an forutsett, vilket lett till att
den befolkningsprognos som legat till grund for den regionala utvecklingsplanen, RUFS 2010,
fatt justeras uppat.

Lanets tillvaxt sker i alla kommunsektorer. Relativt sett planeras for en storre befolkningstillvaxt
och utveckling av arbetsplatser utanfér den centrala sektorn, vilket i viss utstrackning skapar
nya rorelsemonster att hantera. Samtidigt ar efterfrigan pa fler arbetsplatser och bostader
centralt fortsatt stark, och i reella tal s& sker dven fortsattningsvis en stor andel av lanets totala
tillvaxt centralt. Detta innebar 6kade pafrestningar pa det radiella sparnatet och Gvrig stomtrafik,
samtidigt som kollektivtrafiken maste utvecklas for att 6ka sin konkurrenskraft gentemot
biltrafiken i relationer dar den idag ar 1&g och dar resandeméangden kommer att 6ka vasentligt i
jamfdrelse med idag.

Enligt de senaste prognoser som tagits fram av Tillvaxt- miljé och regionplaneringskontoret
(TMR) for befolkningsutvecklingen, kommer lanet att redan &r 2020 ha uppnatt 2,4 miljoner
invanare och ar 2030 bor narmare 2,6 miljoner i lanet. Detta motsvarar omkring 500 000 fler &n
dagens invanare.

2.2 Trafiksituationen i Stockholms l&an
221 Okad belastning i trafiksystemet

Mycket tyder pa att befolkningsutvecklingen kommer att leda till 6kad trangsel i trafiksystemet,
saval i delar av vagnatet som i delar av kollektivtrafiken. Trafikverket konstaterar for ar 2025 i
sin Kapacitetsutredning att vagnatets trangsel sprider sig utat fran de centrala delarna och att
Okade koer vid infarterna leder till 6kade framkomlighetsproblem for bussar i linjetrafik.
Cykelvagnatet beddéms aven det drabbas av trangsel nar fler véljer att cykla, och den tillgangliga
sparkapaciteten framst i tunnelbanenatet begransar kollektivresandet, och att detta inte helt kan
kompenseras av utbyggnad av sparvagar.

2.2.2 Trangsel i vagnatet

Trafikverkets Kapacitetsutredning indikerar till 2025 en o6kad kobildning och férsamrad
framkomlighet pa omgivande motorvagar och anslutningsvagar till Forbifart Stockholm,
exempelvis E4 norr om Sodertédlje och sdder om Arlanda. Viktiga vagar for tvarforbindelser
kommer ocksa att drabbas av en 6kad trangsel, exempelvis Sodertérnsleden, Norrortsleden och
Rotebroleden. Forbifart Stockholm leder till en del avlastning i de centrala delarna, vilket gor att
trangselproblemen i viss man flyttas. Stockholms stad illustrerar situationen centralt i lanet i sin
Framkomlighetsstrategi.
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Figur 3. Trangseln i vagnatet 2007 och 2030 enligt Stockholms stads Framkomlighetsstrategi

| bilden ses att trangselproblemen i viss man forflyttar sig, dock sa kvarstar stora
trangselproblem bade centralt och i det halvcentrala bandet. Detta trots att det i denna analys
aven forutsatts att en ostlig forbindelse for vagtrafiken ar byggd.

2.2.3 Kapaciteten i kollektivtrafiken

SL har tidigare, i Trafikplan 2020, konstaterat att planerade utbyggnader och
kapacitetsforstarkningar ger en avlastning som goér att belaggningsgraden i stort sett ar
oférandrad samtidigt som flera av de mest belastade snitten avlastas nagot till 2020. En
utgangspunkt for den beddmningen var dock en nagot lagre befolkningsprognos an den

24



I stockhoims tans landsting Stomnatsstrategi for Stockholms lan

Trafikforvaltningen Etapp 2 Stockholms lan utanfér innerstaden

nuvarande, samtidigt som en resandeprognos som visar pa en nagot sjunkande marknadsandel
for kollektivresandet anvandes. Samtidigt konstateras i Trafikplan 2020 att SL i det fortsatta
planeringsarbetet behtver hoja ambitionen for att 6ka kollektivtrafikandelen och n& regionens
miljomal.

Sedan Trafikplan 2020 togs fram s& har befolkningsframskrivningen justerats, och enligt
nuvarande prognos kommer invanarantalet i lanet vara omkring 160 000 fler &r 2020 &n vad
som férutsattes tidigare. Ar 2030 &r invanarantalet nastan 350 000, eller drygt 15 % fler &n
tidigare prognos for 2020. Utvecklingen fortsatter mot 2050 dar framskrivningen ar mer osaker.
Prognoser pekar pa att Stockholms lan kan ha sa mycket som 3,2 miljoner invanare ar 2050,
dvs mer an 50 % fler &n idag. Dessutom véxer hela Malardalsregionen och Ostra Mellansverige
till drygt 2 miljoner invanare, vilket gor att befolkningsmangden i regionen totalt blir stérre an 5
miljoner.
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Figur 4. Uppdaterade befolkningsprognoser Figur 5. Bilinnehav, Stockholms lan 2005-2011

Med den accelererade befolkningsutvecklingen och aven okande trangsel i vagnatet ar det
troligt att de kapacitetsokningar som uppnatts genom exempelvis byggandet av Citybanan,
Spéarvag City, Tvarbanans forlangning och uppgradering av signalsystemet pa tunnelbanans
roda linje helt eller delvis atits upp av ©kande behov av kollektivtrafik, samtidigt som
belastningen &aven okat i andra delar av kollektivtrafiksystemet. Situationen &ar dock
svarbeddmd, och beror pa hur hela trafiksystemet planeras och framférallt hur bebyggelsen
sker och hur invanarna véljer att resa ar 2030. Varderingar, mal om 6kande kollektivtrafikandel,
eventuella ekonomiska styrmedel i trafiksystemet, framkomlighet i vagnatet och olika trender
kommer att starkt paverka efterfraigan pa kollektivresande och darmed &ven
kapacitetssituationen i kollektivtrafiken. Mycket tyder p& att "peak car” uppnatts i vastvarldens
storstadsomraden, dar vare sig bilinnehavet eller biltrafiken langre okar i takt med befolkningen.
Om denna trend haller i sig innebar det en utmaning for planeringen av trafiksystemet att skapa
tillracklig kapacitet i kollektivtrafiken.

Oavsett hur utvecklingen framéat ser ut, s& kommer befolknings6kningen att medféra att
trangselsituationen i de mest belastade strdken behdver specialstuderas och vid behov avlastas
for att bibehalla funktionaliteten i kollektivtrafiksystemet. For den langsiktiga planeringen av hela
trafiksystemet ar det viktigt att ta hojd for ett 6kat kollektivtrafikresande for att sdkra den framtida
tillgangligheten i lanet. Det finns flera atgarder som diskuteras idag som direkt paverkar
efterfrdgan pa kollektivtrafik, sisom exempelvis utokade trangselavgifter.

2.3 Stomnéatet idag och 2030 enligt nuvarande planering

Stomnatet bestar idag av all spartrafik, dvs pendeltig, tunnelbana och lokalbanor, samt de blaa
stombussarna som utgdrs av 18 olika linjer.

e Linje 1 — 4 trafikerar Stockholms innerstad. De kan &ven ses som tvarférbindelser i den
inre ringen

e Linje 172 — 179 ar ost-vastliga tvarforbindelser i norra och sédra Stockholm.

o 172 forbinder Norsborg med Skarpnack via Huddinge
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173 forbinder Tyresdé med Skarholmen via Alvsjo

176 och 177 férbinder Ekeré med Danderyd via Brommaplan och Solna
178 forbinder Jakobsberg med Danderyd via Solna

179 forbinder Vallingby med Sollentuna via Rinkeby/Tensta och Kista

e Ostsektorn, som forutom Saltsjobanan, saknar sparforbindelser till Stockholms
innerstad trafikeras av linje 471 och 474 till Slussen.

e Linje 670 och 676 trafikerar mellan Tekniska hogskolan (Ostra station) till
nordostsektorn och kompletterar séledes Roslagsbanan.

e Den mest nordliga stomlinjen 677 trafikerar mellan Uppsala och Norrtéalje.

e Linje 872, 873 och 875 trafikerar Sydsektorns Ostra delar och utgdr Tyresos radiella
stomforsorjning mot Gullmarsplan.
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Den utveckling av kollektivtrafiken som finns planerad, i form av gallande lansplan, statlig
investeringsplan och &vrig regional planering gor att stomnéatet & mer omfattande ar 2030 an
idag. En hel del utbyggnader gors pa sparsidan, samtidigt som stombussnatet anpassas efter
tillkommande bebyggelse. De viktigaste skillnaderna som i den har stomnéatsstrategin forutsatts
finnas pa plats ar 2030, ar foljande:

e Citybanan ar utbyggd, liksom 4-spar pa Malarbanan, vilket medger en tatare
pendeltagstrafik och en battre bytespunkt mellan tunnelbana och pendeltdg vid Odenplan
som avlastar tunnelbanesystemet.

e Nytt signalsystem pa roda linjen, vilket medger en storre turtéathet till 30/36 tag/h mot
dagens 24.

e Roslagsbanan ar uppgraderad med 6kade dubbelsparsstrackor, vilket ger regelbunden 10-
minuterstrafik pa alla grenar.

e Tvéarbanan ar utbyggd till Sundbyberg och Solna station samt till Kista och Helenelund

Utdver detta finns ett antal objekt som finns angivna som aktuella for perioden 2021 — 2030, dar
det i flera fall pagar eller har pagatt olika utredningar men dér inriktningsbeslut annu ej fattats.
De viktigaste utav dessa ar:

e Forlangning av tunnelbanans bla linje till Nacka C
e Kapacitetsstark spartrafik till nordost
e Spartrafik till Karolinska/Hagastaden

2.4 JA2030

For de analyser som utfors i stomnatsstrategin tas utgangspunkt i den planering som finns i
dagslaget for de atgarder dar det finns konkreta planer eller inriktningsbeslut. Samtliga atgarder
som analyseras i strategin varderas mot ett jAmfdrelsealternativ (JA2030) som beskriver
situationen &r 2030 enligt nuvarande planering. Detta jamforelsealternativ utgor basen for de
analyser och de effekter som beskrivs senare i rapporten i avsnitt 7.

JA2030

Jamforelsealternativet JA2030 innehaller, forutom dagens stomnat, foljande
stérre atgarder och investeringar:

Citybanan och fyrspar utbyggda pa Malarbanan med trafikering med 20
tag/riktning under maxtimme.

Nytt signalsystem och andra atgarder pa tunnelbanans réda linje vilket medger

trafikering med 30 tag/h under maxtimmen med majlig 6kning till 36 tag/h.

Roslagsbanan, etapp 1 och 2 genomférda. Ger regelbunden 10 minuters
trafik.

Tvarbanan utbyggd till Solna station samt till Kista och Helenelund.
Sparvag City utbyggd mellan T-centralen och Ropsten — Gashaga Brygga

Lidingdbanan upprustad for 10-minuterstrafik och sammankopplad med
Sparvag City.
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3 Mal och vision for kollektivtrafiken och stomnatet
2030

3.1 Malbildens utgangspunkt

Malen for hela den regionala kollektivtrafiken anges i det regionala trafikférsérjningsprogrammet
som tradde i kraft i september 2012. Programmet innehaller regionens 6vergripande vision och
mal for den regionala kollektivtrafiken. | arbetet identifieras dven ett flertal omraden och atgarder
som ligger inom andra regionala och nationella aktérers omraden for att stodja uppfyllandet av
de langsiktiga malen for kollektivtrafiken. Detta arbete utgar ifrdn de regionala utvecklingsmalen
som de beskrivs i RUFS 2010, och tar dven in nationella transportpolitiska mal, regionala
miljomal och andra regionala strategiska dokument.

Olika regionala mal och inriktningar visar stor samstammighet nar det galler kollektivtrafikens
betydelse for att mota de utmaningar som en vaxande stockholmsregion star infor. Det finns
tydliga ambitioner att starka de regionala sambanden, knyta ihop olika delar av regionen, skapa
en flerkarnig stadsstruktur och tka kollektivtrafikens marknadsandel.

En annan tydlig inriktning i regionen &r att utveckla ett transportsystem fér minskad
klimatpaverkan. Flera mal pa regional nivd innehaller fdljaktligen formuleringar dar
kollektivtrafiken forutsatts spela en central roll for maluppfyllelsen, t ex nar det galler mal om
regionforstoring och milj6. De regionala malen ger kollektivtrafiken en viktig roll i transport-
systemet som helhet med betoning p& att kollektivtrafiken ska utgéra grunden i det framtida
transportsystemet.

Det framtida stomnatet utgor en viktig del av kollektivtrafikens uppgift for att uppna de regionala
malen. Det ar darfor viktigt att det planeras och analyseras med utgangspunkt i detta i de delar
som &r tillampliga och pa det satt som passar just for stomnatstrafiken.

3.2 Overgripande mal for kollektivtrafiksystemet utifran det regionala
trafikforsérjningsprogrammet

Landstinget har en vision att stockholmsregionen ska vara Europas mest attraktiva
storstadsregion. Kollektivtrafiken har en viktig roll att bidra till att uppfylla den visionen, och for
att gora det kravs en attraktiv kollektivtrafik i ett hallbart transportsystem. Kollektivtrafiken har
flera viktiga roller att spela i planeringen av framtidens region, och ska uppfylla olika funktioner
och férvantningar for resendrer, medborgare och fér samhéllet i stort.

Kollektivtrafiken &r ett viktigt instrument i samhallsplaneringen, och hur den genomférs och vilka
ambitioner som satts for den har en stor paverkan pa majligheten att skapa tillvaxt, tillganglighet
till arbetsmarknader, uppna klimatmal, frigéra ytor for olika verksamheter och sakra tillgangen till
groénytor for regionens invanare.

Den malbild som tagit fram inom ramen for det regionala trafikférsérjningsprogrammet utgar
ifrdn 3 olika perspektiv och 6 olika funktionsomraden som tacker in de olika funktioner och
egenskaper som kollektivtrafiken behéver kunna uppfylla och bidra till.
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Attraktiv kollektivtrafik i ett hallbart transportsystem
bidrar till att Stockholm r Europas mest attraktiva storstadsregion

Tlllgdnglig och Effektiva resor med lag

Autraktiva resor sammanhallen reglon milj&- och hdlsopaverkan

Figur 7. Overgripande mal for kollektivtrafiken i Stockholms lan (kalla Regionalt
trafikforsorjningsprogram for Stockholms lan)

Dessa mal paverkar ambitionsnivan i planeringen och utformningen av den framtida
stomtrafiken i Stockholms lan pd olika satt. Naturligtvis paverkas stomtrafiken av samma milj6-
och tillganglighetsambitioner som 6vrig kollektivtrafik, samtidigt som mal om restider, regional
tillganglighet, konkurrenskraft och effektivitet har en mer direkt paverkan pa stomnatets framtida
utformning. For de olika malen i det regionala trafikforsorjningsprogrammet har i flera fall
kvantitativa malsattningar satts, varav vissa ligger till grund for planeringen av stomtrafiken. De
med storst paverkan pa planeringsprinciperna for stomtrafiken bedéms vara:

e Okad marknadsandel: | Trafikférsorjningsprogrammet slas fast att malet till 2030 ar att
kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna ska 6ka med 5%-enheter fran
dagens niva. D& mer an 75 % av trafikarbetet i kollektivtrafiken idag utfors i stomnétet
ar utformningen av det framtida stomnatet avgérande for méjligheten att uppna detta.

e Forbattrade restidskvoter i starka strak och mellan de regionala stadskarnorna: For att
forbattra de regionala sambanden och tillgangligheten, samt stddja utvecklingen mot en
flerkarnig region maste resandet mellan de i RUFS 2010 utpekade regionala
stadskarnorna forbattras. Ambitionen &r att restidskvoten mellan de regionala
stadskérnorna, exklusive den centrala stadskérnan, ska vara hdgst 1,5 i hogtrafik. Det
ar aven viktigt att karnorna, for att uppnd sin ténkta funktion, har en hog och tydlig
trafikering 6ver hela dygnet, varfor utformningen av stomnétet blir extra viktig for dessa.

o Komfort och tréangsel: For att skapa en attraktiv kollektivtrafik med hdg komfort stélls
krav pa belaggningen och tillgdngen till sittplatser i kollektivtrafiken. For stomnétet
paverkar detta turtatheter och fordonsval.

o Effektivitet: En god belaggningsgrad, bra framkomlighet och héga medelhastigheter &r
en forutsattning for att stomtrafiken ska vara ekonomiskt effektiv och utgér darfér en
viktig princip for utvecklingen av det framtida stomnétet. Det framtida stomnéatet ska
bidra till ett yt- och resurseffektivare transportsystem i hela lanet.

Vissa av malen kopplar dven direkt till de malstandarder som anvands och anges i avsnitt 4.5.
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4 Planeringsprinciper for stomtrafiken
4.1 Stomtrafikens egenskaper

Stomtrafiken utgdr basen i SLs linjenat. Den utgdr ett grovmaskigt linjenéat som técker hela
lanet. Stomtrafiken bestar av radiella linjer och tvargaende linjer. Den radiella stomtrafiken
forbinder kommuncentrum och andra viktiga punkter i lanet med Stockholms centrala delar. Den
tvargdende stomtrafiken utgérs av ett antal bagar som binder samman radiella linjer i
stomtrafiken och kommuncentrum utanfér Stockholm och pa sa vis skapar tvarforbindelser.
Eftersom det sallan férandras blir det extra tydligt och upplevs palitligt.

Stomtrafiken bestar av:
e Spartrafik: Pendeltag, tunnelbana och lokalbanor

e Stombusslinjer: | tatort och landsbygd (blabussar)
Stomtrafiken har hog turtathet, ar snabb och kapacitetsstark och karaktariseras av:

e Forbindelser till kommuncentrum i lanet
o Fullstandiga trafikeringstider

e Langre hallplatsavstand an kommuntrafiken

Stomnatet har som grundforutsattning att inte andra strackning mer &n i undantagsfall. P4 det
sattet garanteras en trygghet saval for de som ansvarar for infrastruktur och bebyggelse liksom
for den som utnyttjar kollektivtrafiken. Stomtrafikens star for en stor del av kollektivtrafikresandet
och &r i sig en viktig faktor for att marknadsfora kollektivtrafiken. Dess funktion och prestanda ar
darfor avgorande for majligheterna att uppna de 6vergripande malen med kollektivtrafiken.

4.2 Attraktiva resor

For att kunna 6ka kollektivtrafikens marknadsandel ar en positiv resenarsupplevelse central. Ur
ett resenarsperspektiv ar det viktigt att kollektivtrafiken &r attraktiv fér boende och bestkande i
stockholmsregionen. Foér att kunna locka fler resenarer till kollektivtrafiken ar tidhallning, hdg
turtathet och en god komfortniva avgorande.

Stomnatet har en viktig funktion att fylla nar det géller att genom ett val utvecklat linjenat skapa
enkelhet och tydlighet, och &aven att minska restider genom god framkomlighet. For att
stomnétet ska vara attraktivt kravs dven en hog turtathet och en god standard med avseende pa
komfort och tréangsel. Ytterligare en viktig aspekt for en god framkomlighet &ar att det okar
palitigheten och regulariteten i stomtrafiken, vilket ar viktigt for att kollektivtrafiken ska upplevas
som attraktiv.

Det ar aven viktigt att det framtida stomnéatet har en kapacitet att ta hand om en o6kad
marknadsandel och den mangd resendrer som det innebar, samtidigt som atgarder och
trafikpolitiska styrmedel utanfor kollektivtrafiksystemet ar nddvandiga for att astadkomma en
sadan overflyttning. For att ta hojd for detta anvands i analyserna en alternativ resprognos med
en stérre mangd kollektivtrafikresenarer.

Att klara kapaciteten i kritiska snitt och i bytespunkter ar ocksa en férutsattning for en god
attraktivitet och funktion i kollektivtrafiken, och det ar darfor viktigt att sarskilt studera paverkan
pa belastning i kritiska snitt, och bytespunkter.

For att skapa ett attraktivt stomnat med konkurrenskraftiga stomlinjer anvands malstandarder
som forutsattning i strategin, framst med avseende pa medelhastigheter, turtathet och
hallplatsavstand. Dessa gas igenom i avsnitt 4.5.
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4.3 Tillganglig och sammanhallen region

Kollektivtrafiken ska skapa tillgang till arbete, service och rekreation for regionens medborgare
utifrdn deras olika behov och forutsattningar. Enligt de nationella transportpolitiska malen ska
transportsystemet anpassas till personer med funktionsnedsattning och bidra till 6kad
jamstalldhet mellan méan och kvinnor.

En hornsten i RUFS 2010 &r att Stockholms lan utvecklas till en flerk&arnig region, dar den
fysiska planeringen och trafiksystemet samverkar. Stomnatet har en sarskilt viktig roll att fylla for
att garantera rorligheten Gver stora avstand i regionen, att knyta samman regionala karnor och
att skapa tillgang till en storre arbetsmarknad for fler. En viktig uppgift for stomnétet ar att skapa
konkurrenskraftiga restider gentemot biltrafiken, och att utveckla resmdjligheterna i tvarled for
att bidra fa upp kollektivresandet i relationer dar manga idag valjer bilen. | det sasmmanhanget ar
det viktigt att ett tydligt och strukturskapande stomnat skapas aven for resor som inte gar via
innerstaden. En utveckling av de kollektiva resméjligheterna for att tacka in fler resménster med
bland annat utvecklat tvarresande ar aven ett satt att skapa en mer jamlik rérlighet i relationer
som idag fungerar daligt for den stora andel invanare som saknar bil eller vars vardagsresande
innefattar flera malpunkter med arbetsplats, forskola etc.

En utveckling av dagens stomnat ar nodvandig for att sékra en framtida god regional
tillganglighet. De i RUFS 2010 utpekade regionala stadskarnorna ligger vid det radiella
sparnatet, vilket innebar att de generellt sett kan nas radiellt fran relativt stora omraden pa kort
restid. Det finns dock ett behov av forbattrade tvarresor for att utveckla den regionala
tillgangligheten. En malstandard for restidskvoter mellan de regionala stadskarnorna anvands
darfor, vilket beskrivs i avsnitt 4.5.

En viktig funktion for stomnatet &r att skapa tydlighet avseende resmojligheter och utgéra en
palitlig forutsattning for etablering av bostader och arbetsplatser. Ett pdlitligt och tydligt stomnat
underlattar for invadnare och foretag att etablera sig. Kollektivtrafiken och den fysiska
planeringen kan pa sa satt skapa samverkanseffekter som leder till ett 6kat kollektivresande.
Vid utvecklingen av det framtida stomnatet &r det darfor viktigt att inte bara se till vilka
reserelationer som behover skapas eller forstarkas, utan &ven att arbeta med att utmarka och
sarskilja stomnatstrafiken for att skapa enkelhet, tydlighet och langsiktiga forutsattningar. Pa sa
vis kan stomtrafiken &aven bli strukturerande i samhallsplaneringen och samverka med
bebyggelseplaneringen. Detta ar en viktig faktor i att starka kollektivtrafikens férdelar aven for
mer fritidsinriktade resor utanfor hogtrafiktid, da stomtrafiken trafikerar hela trafikdygnet. Att
marknadsféra stomtrafiken pa fler sprdk &ar ocksd ett satt att tydliggora strukturen i
kollektivtrafiken for fler, sdval besdkare som invanare i lanet.

Kollektivtrafiken ska upplevas som det mest attraktiva resealternativet for resenarer med
funktionsnedsattning. Malet for den regionala kollektivtrafiken &r 2030 &r att samtliga bussar ska
ha lagt insteg och att spartrafiken ska vara fullt tillganglig. Detta galler naturligtvis aven
stomtrafiken. En utvecklad stomtrafik med fler méjligheter till tvarresor minskar &ven antalet
byten vilket ar positivt ur tillganglighetssynpunkt.

4.4 Effektiva resor med |ag halso- och miljopaverkan

Utifran ett samhallsperspektiv ar det viktigt att kollektivtrafiken ska vara effektiv och ha en lag
paverkan pa miljon och manniskors halsa. En utokad kollektivtrafik med malet att vinna
marknadsandelar &r i sig ett satt att begransa trafiksystemets totala miljopaverkan. Aven
kollektivtrafikens miljoprestanda behover dock forbattras. En successiv utfasning av fossila
branslen pagar och berdknas vara fullbordad 2030 sd att all busstrafik drivs med férnybara
branslen. Utslappen av luftféroreningar och partiklar begréansas ytterligare, samtidigt som
bulleratgarder vidtas for att minska stérningarna avsevart fran kollektivtrafiken i stort. All energi
som anvands i kollektivtrafiken ska &r 2030 vara foérnybar, och energianvandningen per
personkilometer ska minskas avsevart, vilket bland annat ger incitament for hogre
belaggningsgrader.

For att kunna utveckla kollektivtrafiken och forse en vaxande befolkning med resmdjligheter
kravs att samhallets resurser anvands pa ett sa effektivt satt som mojligt och ger storsta majliga
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trafiknytta. Detta innebar att trafiken ska anpassas efter reshehovet och att linjer ska planeras
effektivt for att halla nere totalkostnaderna per personkilometer. Samtidigt maste hansyn tas till
systemeffekter i hela trafiksystemet och andra mal om exempelvis regional tillganglighet, nagot
som ar sarskilt viktig for stomnétstrafiken.

Trafiken i stomnatet ska i forsta hand styras av resbehovet och efterfrdigan. Dock maste
stomtrafikens strukturerande effekter och dess funktion for tvarresor mellan exempelvis
spartrafik med hog turtathet vagas in. Systemeffekter i form av Okad kollektivtrafikandel och
nodvandig avlastning av hogt utnyttjade kollektivtrafikstrdk behtver tas med i den totala
beddmningen av nédvéndiga underlag for olika delar av stomnéatet. En riktlinje for minsta
resunderlag anvands som malstandard foér det framtida stomnatet.

4.5 Malstandarder for stomtrafiken ar 2030
451 Allmant

Som en forutsattning for att planera ett attraktivt och effektivt stomnat anvands riktlinjer i form av
malstandarder. Dessa satter gransvarden for turtatheter, komfortkrav och kapaciteter for olika
trafikslag. De uttrycker ocksd malsattningar som bidrar till uppfyllande av 6vergripande mal.

45.2 Turtathet

En hog turtathet ar nédvandig for att skapa ett tydligt, palitligt och attraktivt resande. For
tvargaende stomtrafik som ansluter till de radiella sparsystemen styrs dven turtatheterna av vad
som ar lampliga intervall for att skapa bra bytesfloden till spartrafiken. |
Trafikférsorjningsprogrammet har en grundstandard tagits fram som bland annat omfattar
stomtrafiken.

Omrade och typ av trafik Turtathet | minuter
Hagtrafik Mellantrafilk ® Kwéllstrafik 4

Stockholms innerstad
Stomitrafik 7.5 10 15
Kommurntrafik 15 20 30

ErDLthfn'asﬂﬁl;'nerrtad (Stodchalms ytterstad
Solna, Sundbyberg, Sodertalje stad)

Radiell stomtrafik = 15 20 (30) 30
Tvargaende stomtrafik @ 10 (15} 15 15 (300
Kommuntrafik 20 30 30
Till#ran city, hég befolkningstathet 15 20 30

Storstockholm (Gve kommuner exki. Norrtdlie
Nynashamn, Nykvarn, Sédertilje landsbygd)

Radiell stomtrafik= 15 20 (30} 20
Tvargaende stomtrafik 15 15 30
Kommurntrafik 30 &0 B0
Tillifran city, hég befolkningstathet 15 30 30

Utanfor Storstodcholm (Worrtalje, Nynashamn,
Nykvarn, Sddertalje landsbygd)

Radiall stomtrafik 30 &0 &0
Kommuntrafik i och mellan tatorter 30 60 &0
Tillfran city, hég befolkningstathet® 15 30 30

Figur 8. Lagsta turtatheter (kalla: Regionalt trafikforsérjningsprogram for Stockholms 1&an)

Ovanstaende varden utgor lagsta rekommenderade turtathet for stomtrafik. Av kapacitets- och
komfortskal ar det ofta nédvandigt att kora tatare trafik. En maximal rekommenderad turtathet &ar
2 minuter. For system som ar helt separerade pa egen infrastruktur, sdsom tunnelbanan, kan
hogre turtatheter vara aktuella om det behovs av kapacitetsskal. Om efterfrdgan ar storre an sa
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bér mer kapacitetsstarka fordon eller trafikslag anvandas, se avsnitt 4.5.6. De fetstilade vardena
utgor en skarpning i Trafikforsorjningsprogrammet i férhallande till tidigare planeringsprinciper.

453 Medelhastighet och héllplatsavstand

Stomtrafiken ska ha langre avstand mellan hallplatserna jamfort med 6vrig kollektivtrafik for att
uppna kravet pa kort restid. Hallplatsavstandet for stomlinjerna behéver ocksa anpassas efter
bebyggelsetyp och lokala forhallanden. For att kunna uppna en god restidskvot kravs for
stombusstrafik och sparvagstrafik att malmedelhastigheten relateras till biltrafikens hastighet.
Denna varierar med trafikbelastningen, och medelhastigheten for biltrafiken ligger oftast lagre
an den skyltade hastigheten. For kollektivtrafikens standard kan dock en relation géras till den
skyltade hastigheten pa vag. Malet ar att stomlinjerna ska ha en sa hog framkomlighet att de ej
drabbas av hastighetsnedsattningar pa grund av trangsel.

For att uppna dessa medelhastigheter i stomlinjenatet kravs i manga fall busskorfalt,
signalprioriteringar och andra atgarder. Medelhastigheterna ligger hogre an vad som ar fallet i
dagens stombusstrafik, och hallplatsavstandet ar ndgot hogre an dagens standard. Med dessa
medelhastigheter finns forutsattningar for en kollektivtrafik med konkurrenskraftiga restider
jamfort med biltrafiken. En genomgang av dagens medelhastigheter i saval sparsystem som i
stombussnat ges i avsnitt 5.9.

Tabell 1 Malstandard for medelhastiget och hallplatsavstand vid olika bebyggelsestrukturer

Typ av vag och Skyltad hastighet Minsta Minsta
bebyggelsestruktur medelhastighet inkl hallplatsavstand i

hallplatsstopp medeltal

20 km/h

Innerstad/tat 30 km/h
stadsstruktur

Huvudgata/tattbebyggt EESRadiL 30 km/h 1000 m
omrade

Genomfartsled 70 km/h 45 km/h 1700 m

Motorvag 90-110 km/h 65 km/h 5000 m

454

Det ar en rad faktorer som avgdr om stomtrafik & motiverad i olika strdk. Exempelvis ar
mojligheten till att minska antalet byten, avlastningseffekter i hart belastade strdak och
sammankoppling av regionala stadskarnor och kommuncentrum viktiga aspekter.

Minsta resandeunderlag

FOr att motivera en turtat stomtrafik &r det aven viktigt att det finns ett resandeunderlag som ger
en bra belaggning. Som malstandard anvands darfor att resandet ska vara minst 200 resenarer
under maxtimmen i det mest belastade snittet. | vissa fall kan ett lagre resande vara acceptabelt
for att skapa viktiga kopplingar i systemet.

4.5.5 Tréangsel och komfort

Trangselstandarden for stomtrafiken i lanet bor variera utifrdn typ av resa och reslangd.
Generellt kan sagas att tiden som resenarer behéver std i trafiken bor vara begransad (<15
min), och att staplatstrangseln ska begransas. Stdende accepteras i hogre grad for korta resor
och i spartrafiken, och i lagre grad for langre resor och i busstrafiken. For bussar pa vagar med
skyltad hastighet 6ver 70 km/h &r inriktningen att alla ska fa sittplats av sékerhetsskal.
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Tabell 2 Malstandard for staplatsutnyttjande i olika delar av kollektivtrafiken

Trafikslag Trangselstandard

Busstrafik i innerstadsmiljo Hogst 40 % staplatsutnyttjande
Busstrafik utanfor innerstaden Hogst 20 % staplatsutnyttjande

Busstrafik pavagmed skyltadhastighet> 70" Il o ik to g [EN (=1 (=14
km/h

Lokalbanor Hogst 40 % staplatsutnyttjande
Tunnelbana Hogst 50 % staplatsutnyttjande pa maxturen
Pendeltag Hogst 40 % staplatsutnyttjande pa maxturen

4.5.6

Trafikeringen av stomnétet utanfor innerstan ska vid val av trafikslag framforallt baseras pa
resandeunderlag och kapacitetsbehov. D& stomnatsstrategin utgar ifran ett resenarspektiv bor i
dessa fall ett strikt kapacitetsmatt anvandas som kriterium for att utvardera vilket trafikslag som
ar lampligast. Samma grundprinciper anvands har som i stomnéatsstrategins etapp 1, dock
anpassas lagsta turtathet och komfortnivaer utifrdn lokala forhallanden. Lagre turtatheter kan
accepteras i ytterstaden an i innerstadens stomnat, samtidigt som en mindre trdngsel godtas
vilket paverkar kapacitetsintervallerna nagot. Aven andra trafik- och fordonsslag sésom
dubbeldackare ingar har.

Kapacitetsintervall for olika trafikslag

Aven i ytterstaden bor efterstravas att inte kora tatare an 5-minuterstrafik, med en absolut
hogsta turtathet pa 2 minuter. | figur 9 nedan redovisas kapacitetsintervallen endast mellan 0-
5000 resenarer per timme da& detta val tacker in kapacitetsbehoven for det stomnat som
studeras. Tunnelbanan har en vésentligt hogre kapacitet med drygt 20 000, liksom
snabbsparvagar som klarar ca 8000. Nar det géller specifikt tunnelbanan sa finns dessutom
mdojlighet fér hogre turtathet som dkar den maximala till dver 25 000 resenérer per timme.

Tunnelbana (46,5*3 m)
Snabbsparvagn (ca 30*2m)
Stadssparvagn (ca 40 m)

Dubbeldéckare (ca 15 m) m Kapacitet 5-10-

] | minuterstrafik
r Kapacitet 2-
Dubbelledbuss (ca 24 m) 5mpinuterstrafik

Ytterstadsstombuss ( ca 18 m)

|
0 1000 2000 3000 4000 5000

Figur 9. Kapacitetsintervall for olika trafikslag

Kapaciteten for pendeltagstrafiken &ar beroende av mdjlig turtathet och kapacitet i
infrastrukturen. Eftersom pendeltdgen i stora delar av systemet delar infrastruktur med regional-
och fjarrtdg begransas kapaciteten i viss man av detta. | och med byggandet av Citybanan 6kar
dock den tillgangliga kapaciteten till drygt 20 tadg/h. D& pendeltdgen har en nagot storre
passagerarkapacitet dn tunnelbanetdgen innebar detta att den maximala kapaciteten for
pendeltdgen ar jamforbar med tunnelbanans.
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Oversatt till tabellform, ser kapacitetsintervallen i figur 7 ovan ut enligt tabell 3. Med optimal
maxbelastning avses kapacitet vid en turtéathet om 5 min.

Tabell 3 Kapacitetsintervall for olika trafikslag

Stombuss  Dubbel- Dubbel- Stads- Snabb-  Tunnelbana
ledbuss déckare sparvagn sparvagn

Sittplats-
kapacitet

Staplats-
kapacitet

Minsta
underlag*

Optimal
maxbelastning

Max- 4800 7800 >20000
belastning**

*10-minuterstrafik (6 turer/h), 20 % staplatsutnyttjande (for ytterstadsstombussar, minsta underlag utifran 15-minuters
trafik och fullt sittplatsutnyttjande), resor per riktning i maxtimme

**2-minuterstrafik (30 turer/tim), for busstrafik 20% staplatsutnyttjande), for sparvagar maximalt 40 % staplatsutnyttjande
och fér tunnelbana 50% staplatsutnyttjande, resor per riktning i maxtimme

BRT — Bus Rapid Transit

BRT é&r ett transportsystem som erbjuder snabbare resor i stader &n med vanliga
stadsbussar. Detta uppnas genom forbattrad infrastruktur och tekniska hjalpmedel som
ger bussen prioritet fore annan trafik. BRT-system tillvaratar manga av spartrafikens
fordelar i kombination med busstrafikens lagre kostnader.

Inget specifikt kapacitetsintervall ar satt for linjer med BRT-standard, da kapaciteten
bestams av fordonens kapacitet, komfortkrav och turtathet. Dock kravs minst 7,5-
minuterstrafik for att BRT ska vara aktuellt, och att efterfrdgan ar sa stor att det kravs
atminstone ledbuss for trafikeringen.

Detta innebar att, for att en linje i stomnatet ska vara aktuell att utformas enligt
BRT-standard, behovs ett resande i intervallet 500 — 2800 resenéarer i det mest
belastade snittet under den mest belastade timmen.

457 Restider och restidskvoter

For att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet och konkurrenskraft gentemot biltrafiken ska stomnétet
planeras for goda restidskvoter. Som malstandard anvands en restidskvot pd 1,5 i viktiga
relationer under hogtrafik. Malstandarden anvands framst for resandet mellan de regionala
stadskarnorna, men utgor aven utgangspunkt for den dvriga stomtrafiken. | dagslaget ligger
restidskvoten mellan regionala stadskarnor i genomsnitt pa 2,2.

Restidskvoten &r ett matt pa hur 1ang restiden ar med kollektivtrafik jamfoért med bilresande. En
restidskvot p& 1,5 innebar att kollektivtrafiken &r 50 % langsammare an biltrafiken. Detta
motsvarar ocksa en restidskvot dar kollektivtrafikens marknadsandel normalt sett &r runt 50 %.

Det foreslagna stomnatet ska aven bidra till att forbattra restidskvoterna for hela lanets resande,
varfor malet ar att lanets resande totalt sett ska fa restidsforbattringar samt att detta ska galla
aven for samtliga kommunsektorer.
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5 Behovsanalys 2030
5.1 Allméant

Den starka befolkningsutvecklingen staller stora krav pa det framtida stomnéatet. Genomférda
analyser av dagens situation och framtidens resmonster visar p& behov av att saval klara av
kapacitetsbehoven i det radiella resandet och att forbattra utbudet for tvarresor i starka strak for
att kunna vinna marknadsandelar i omraden och relationer dar f& idag reser kollektivt.

Att Kkollektivtrafiken klarar av att hantera de stora strommarna i de mest belastade, framst
radiella, strdken ar av avgorande betydelse for hela trafiksystemets funktion och &ven for
mojligheten att totalt sett o©ka kollektivtrafikandelen. Analyserna av det framtida
resandeunderlaget utgar ifrdn den markanvandning som forutsatts enligt RUFS 2010 vilket
innebar att andelen resor som gar till och fran innerstaden minskar nagot. Befolkningstkningen
gor dock att antalet resor 6ver tullsnitten trots detta tkar vasentligt. Det finns &ven indikationer
pa att den faktiska bebyggelseutvecklingen driver mot mer etablering centralt och inom den
centrala karnan an vad som anges i RUFS, ndgot som i siddana fall 6kar belastningen pa
kollektivtrafiksystemet centralt i regionen.

| omradet strax utanfor innerstaden 6kar koncentrationen av boende och arbetsplatser, och fler
omraden far innerstadskaraktar och en tatare bebyggelse. Redan idag &r resandet stort i dessa
omraden, samtidigt som andelen som reser kollektivt ar vasentligt Iagre har an i resandet till och
fran innerstaden. Battre parkeringsmdjligheter, mindre trangsel i vagnatet, avsaknad av
trangselavgifter och brister i kollektivtrafiksystemet gor att det finns ett stort och vaxande
bilresande i och runt det halvcentrala bandet. For att klara av att tka kollektivtrafikandelen i
lanet &r det viktigt att skapa goda forutsattningar for en konkurrenskraftig kollektivtrafik for dessa
reserelationer.

Utanfor den centrala karnan véxer de regionala stadskarnorna fram i omraden som idag har
laga kollektivtrafikandelar i omraden med véal utbyggda vagnat, liten trangsel och goda
parkeringsmajligheter. Att utveckla kollektivtrafikforsorjningen i dessa omraden ar nédvandigt for
att motverka en 6kning av bhiltrafiken. For att kollektivtrafiken ska vara konkurrenskraftig i dessa
omraden kravs aven att bebyggelseutvecklingen skapar goda forutsattningar for kollektivtrafiken
pa bekostnad av biltrafiken.

Aven om den stora utmaningen bestar i att tillgodose resebehoven for arbetspendling under
hogtrafik, finns &ven behov av att utveckla Kkollektivtrafikutbudet aven fér mellan- och
lagtrafiktider da kollektivtrafikandelen ar vasentligt lagre. Ett utvecklat stomnét ar en viktig del att
forbattra resmajligheterna dver hela trafikdygnet och underlatta for invanarna att anvanda andra
transportmedel &n bil &ven for resor med fritids- och rekreationssyften.

Nedan illustreras pa kommunniva skillnaden i resmonster mellan kollektivtrafiken och biltrafiken
med avseende pa start- och malpunkter. For resor med malpunkter centralt sker en mycket stor
andel av resandet med kollektivtrafiken, medan det for tvarresande och for malpunkter utanfor
innerstan finns ett omfattande bilresande som generellt sett &r stdrre ju ndrmare den centrala
karnan malpunkterna ligger. Bilresandet sker saval lokalt som i langre sammanhangande strak.
Till vanster i figur 10 framtrader den tydligt radiella strukturen i kollektivtrafikresandet med ett
omfattande resande mot innerstaden. Till hoger ses den mer utspridda och tvargdende
strukturen i biltrafikresandet.

| avsnitt 5.3 och framéat redovisas de huvudsakliga resmonstren i de olika kommunsektorerna. |
figur 12 till 16 representerar de grona pilarna starka kollektivtrafikrelationer och de réda starka
bilstrdk. En mer detaljerad genomgang av respektive sektorns behov och resménster ges i
bilaga 2.
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Figur 10. Resmonster for kollektivtrafik och bilresor
5.2 Utmaningar
Behovsbilden ser olika ut i olika delar av lanet. &7 /
Den okade befolkningsméangden gor att behov att /
utveckla kollektivtrafikens stomnét och struktur /
foreligger i stora delar av lanet. De huvudsakliga
utmaningarna som kan identifieras &r:
e Trangsel i den centrala sektorn som behdver N
hanteras for att klara trafiksystemets funktion. ~
e Starka resandestrommar, framforallt med bil, i -
och strax utanfor det halvcentrala bandet — e
behov av béttre kollektivtrafikandel och i
konkurrenskraft for att klara uppsatta mal och
minska trangsel aven har. Q@ %
e Behov av tydlig, strukturerande och attraktiv )

stomtrafik i hela lanet — forbattrad regional
tillganglighet och utveckling av de regionala
stadskarnorna. For att de regionala
stadskarnorna ska kunna utvecklas pa ett
hallbart satt behdver kollektivtrafiken och
bebyggelseplaneringen samverka for att
skapa forutsattningar for ett mer hallbart
resande.
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Figur 11. Olika utmaningar i regionen
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53 Sodra sektorn

| den sodra sektorn ingdr kommunerna Tyresd, Nyndshamn, Huddinge, Haninge, Salem,
Botkyrka, Nykvarn och Sddertélje. Nast efter den centrala sektorn utgdr sddra sektorn den
befolkningsmassigt storsta av lanets sektorer. Sektorn har en hdg kollektivtrafikandel for det
radiella resandet mot innerstaden, mycket beroende pa att den betjanas av sdval tunnelbanans
réda linje som tva grenar i pendeltdgsnatet. Tyreso saknar sparforbindelse med den centrala
karnan och betjanas istéllet av stombussar mot Gullmarsplan. Nykvarn saknar stomtrafik men
trafikeras av regionaltadg mot Sodertalje och Stockholm.

Mycket av resorna ar lokala, inom den egna kommunen. Fér samtliga kommuner i sektorn utom
Sddertélje ar utpendlingen i morgontrafiken vasentligt stérre &n inpendlingen.

En stor andel av resorna gar d&ven mot innerstaden som utgoér en mycket viktigare malpunkt for
kollektivtrafiken an for bilresorna. For biltrafiken utgdr Stockholm séderort och Huddinge med
Flemingsberg viktiga malpunkter. Kollektivtrafikandelen for resor som ej gar till eller via
innerstaden ar generellt sett lag aven till de sydliga delarna av den centrala karnan. Det finns
aven ett stort antal bilresor i tvarled mellan Haninge, Huddinge, Botkyrka och Sbédertélje.
Anmarkningsvart ar att aven i radiella strdak med malpunkter séder om stan sa ar
kollektivtrafikandelen lag vilket dels kan tyda pd att kollektivtrafiken inte angor viktiga
malpunkter samtidigt som vagnatet inte berdrs i storre utstrackning av trangsel och svarigheter
att parkera. Battre kollektiva tvarférbindelser har potential att forbattra restidskvoter for ett stort
antal starka reserelationer med malpunkter i Stockholm sdderort och &ven i viss man langre ut.

| den sodra sektorn finns dven ett antal starka malpunkter, framforallt i de regionala
stadskarnorna Flemingsberg, Kungens kurva/Skarholmen och Sddertdlie med stora
resandestrommar, foretradesvis med bil, under morgonens hogtrafik. Flemingsberg utgor, nast
efter innerstaden, den viktigaste malpunkten for resor 6ver kommungrans. Sodertalje utgor aven
en viktig malpunkt for resor fran Nykvarn och for resor med start utanfor lanet.

| sddra sektorn finns fyra regionala stadskarnor: Handen, Flemingsberg, Soédertélje och
Kungens Kurva/Skarholmen som delas med Stockholms stad. | dagslaget saknas
stomlinjekopplingar i strdket mellan Handen, Flemingsberg och Kungens kurva/Skarholmen.
Kungens kurva saknar aven effektiv stomtrafikforsoérjning mot den centrala karnan.
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Stockholm
innerstad

5.4 Ostsektorn

| ostsektorn ingar kommunerna Nacka och Varmdo. Sektorn har en hog kollektivtrafikandel for
det radiella resandet mot innerstaden och betjanas av stombussar, Saltsjobanan och
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direktbussar, framst med malpunkt vid Slussen for omstigning till annan kollektivtrafik.
Stockholms innerstad utgdr den viktigaste malpunkten for saval Nacka som Varmdo. Omkring
en tredjedel av alla resor sker lokalt inom de egna kommunerna, med en lagre
kollektivtrafikandel &n for innerstadsresorna.

Ett viktigt strdk gar aven mot malpunkter framst i Stockholm séderort och dven Huddinge. For
detta resande ar bilen det klart dominerande trafikslaget. Nacka och centrala Sicklabn utgor
aven malpunkter for manga bilresor fran soderort.

Det finns ett behov av tydligare och battre kollektivtrafik i tvarled mot Stockholm soderort for att
starka kollektivtrafikens konkurrenskraft i starka bilstrak. Detta blir @nnu viktigare néar
bebyggelsetatheten Okar i flera omraden strax soder om innerstaden. Sdédra lanken utgér en
snabb vag for manga i ostsektorn till malpunkter séder om innerstaden, med laga
kollektivtrafikandelar som féljd. Samtidigt 6kar belastningen i vagnéatet sdval genom Nacka och
Varmdo som pa sodra lanken och mot soderort till 2030, sa en forbattrad kollektivtrafik for dessa
resor ar nodvandigt for tillgangligheten i den har lansdelen.

Den busstrafik mot Slussen som idag stdr for huvuddelen av kollektivtrafikresandet gor att
sektorn har en hdg turtdthet och bra restidskvoter for resandet mot innerstan. Dock finns
begréansningar for hur mycket busstrafiken kan vaxa utan att skapa problem med framkomlighet
och kapacitet i terminaler. For att ostsektorn ska kunna vaxa med fler bostader och
arbetsplatser behdvs en kapacitetsstarkare kollektivtrafik som kan hantera ett stérre resande.
Det ar aven viktigt att kunna na fler malpunkter i innerstan och norrut mot Kista utan byte,
speciellt d@ manga har malpunkter norr om Slussen. For att forbattra detta genomfors en
forstudie avseende tunnelbaneutbyggnad till Nacka Forum och battrafik har inforts frAn Nacka
Strand mot Lidingd och Vartahamnen, ndgot som med tiden kan komma att utvecklas.

DANDERYD

LIDINGO

AT

SKARHOLMEN

TYRESO

Figur 13. Viktiga reserelationer for kollektivtrafik och bilresor i ostsektorn
5.5 Centrala sektorn

Den centrala sektorn utgor den befolkningsmassigt storsta sektorn i lanet. | sektorn ingar
kommunerna Stockholm, Solna, Lidingd och Sundbyberg. Stockholms innerstad utgdr den
viktigaste malpunkten, och for det resandet ar kollektivtrafikandelen hog, omkring 80 %. Andra
viktiga malpunkter &r Karolinska, Kista, Bromma/Ulvsunda, Liljeholmen och Enskede/Arsta. For
malpunkter utanfor innerstaden ar kollektivtrafikandelen generellt sett vasentligt lagre och sa
gott som genomgdende under 50 % &Aven i morgonrushingen. Det finns en tydlig tendens att
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resandet till malpunkter i norra delarna av den centrala sektorn sker framst frdn norra
lanshalvan och vice versa pa sddra sidan.

Aven i den centrala sektorn sker mycket resande lokalt inom den egna kommunen eller
kommundelen. Ungeféar en tredjedel av resorna sker lokalt, en tredjedel mot innerstaden och
resten mot andra malpunkter, oftast i samma lanshalva. For det lokala resandet ar
kollektivtrafikandelen forhallandevis 1&g, undantaget innerstaden, &ven om den &r storre an for
det lokala resandet langre ut i lanet.

Det finns en forhallandevis stor mangd tvar- och "skraresor” strax utanfor innerstaden bade pa
norra och sddra sidan. P& norra sidan reser manga, framst med bil, straket mellan vasterort,
Sundbyberg och Solna. | det stréket tillkommer dven resande frn nordostsektorn. Aven mellan
Kista och ovriga vasterort finns ett omfattande resande. Fran Solna och Sundbyberg finns ett
resande mot Kista, dar kollektivtrafikandelen ar forhallandevis god. Pa sodra sidan gar mycket
bilresor till och fran soéderort mot Nacka, Huddinge. Aven fran Tyreso finns ett resande som
dock ar mer enkelriktat in mot Sdderort.

| BARKARBY/
' JAKOBSBERG

Stockholm vasterort

Stockholm
innerstad

Stockholm soderort

Figur 14. Viktiga reserelationer for kollektivtrafik och bilresor i centrala sektorn
5.6 Nordostsektorn

| Nordostsektorn ingar kommunerna Danderyd, Taby, Vaxholm, Vallentuna, Osteraker och
Norrtélje. Sektorn har ett stort internt och lokalt resande, dar den regionala stadskérnan
Taby/Arninge ar en viktig malpunkt for de kommuner som ligger langre ut. Mer centralt ar
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Stockholms innerstad &ar en viktig malpunkt, liksom Solna, Sundbyberg, Kista och 6vriga
Vasterort. Kollektivtrafikandelen mot innerstaden &r hég, men den stora andelen lokalt resande
framst med bil medfor att kollektivtrafikandelen totalt sett ar lagre &n for 6vriga kommunsektorer.

Bilen ar aven det dominerande trafikslaget for resor fran nordost mot de starka malpunkterna
norr och vaster om Stockholms innerstad (Solha, Sundbyberg och Vasterort med framforallt
Kista och Bromma). FOr resorna mot innerstaden utgér de norra delarna med Vértan,
Ostermalm och Norrmalm de tyngsta omradena. | dagslaget utgor Ostra station en stor
omstigningspunkt for saval stombussar som Roslagsbanan, vilket skapar manga bytesresor och
samre restider for resenéarerna.

Det ar aven tydligt att den regionala stadskarnan Taby/Arninge ar viktig som arbetsplatsomrade
for invanare framst i Osterdker, Vallentuna, Vaxholm och Norrtélje och att dessa till 75-80%
anvander bilen for sitt resande trots att den radiella stomtrafiken fran de kommunerna passerar
omradet. Inom karnan &r det Taby Centrum som ar det viktigaste malomradet. Totalt sett har
fler resor mal i Taby Kommun &n det antal resor som startar har, dvs kommunen har en
nettoinpendling for arbetsresor.

En viktig uppgift for ett utvecklat stomnat ar att forsorja karnan Taby/Arninge pa ett battre satt
for att vinna marknadsandelar i inpendlingen fran 6vriga nordostsektorn, samt att skapa battre
kopplingar till fler malpunkter i innerstaden samt Solna, Sundbyberg och Vasterort. Tidigare
analyser och utredningar har aven pdvisat positiva effekter av att ansluta sektorns resande
béattre mot Solna och Odenplan for att béattre koppla till viktiga mal och bytespunkter.
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Figur 15. Viktiga reserelationer for kollektivtrafik och bilresor i nordostsektorn
5.7 Nordvastsektorn

I Nordvastsektorn ingdr kommunerna Jarfalla, Sigtuna, Upplands-Bro, Ekerd, Sollentuna och
Upplands Vasby. | norr finns den regionala stadskdrnan Arlanda-Mérsta, och &ven
Sollentuna/Haggvik utgér del av en utpekad gemensam karna med Kista. Langre vasterut finns
aven den regionala stadskarnan Barkarby/Jakobsberg. Liksom fér 6vriga sektorer finns ett stort
lokalt resande med en lagre kollektivtrafikandel och ett omfattande resande mot innerstaden
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med en hog kollektivtrafikandel. Innerstadens betydelse som malpunkt avtar tydligt med
avstandet. Viktiga malpunkter &r dven Stockholm vasterort med Bromma och Ulvsunda dit
manga bilresor gar. Liknande galler for Kista som ar mal fér manga resor fran storre delen av
sektorn. Aven Arlanda ar betydande som malpunkt, framst fran sektorns norra delar.

For att 6ka kollektivtrafikens attraktivitet och marknadsandel ar béttre kopplingar till Stockholm
vasterort viktiga, liksom forbattrade kopplingar till Kista och utvecklade tvarforbindelser mellan
de regionala stadskarnorna. Kopplingen mellan Jarfalla/Upplands-Bro mot spartrafiken norrut
mot Arlanda och Uppsala har ocksa potential att utvecklas.

ARLANDA/
MARSTA

VALLENTUNA

UPPLANDS VASBY
UPPLANDS- BRO

/SOLL TUNA
BARKARBY- KISTA

JAKOBSBERG
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Figur 16. Viktiga reserelationer for kollektivtrafik och bilresor i nordvastsektorn
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5.8 Kapacitetssituationen

En av de stora framtida utmaningarna ar att klara av att hantera de 6ékande resandeflédena. En
stérre genomgang av kapacitetssituationen i framtidens kollektivtrafik genomférdes i Trafikplan
2020. | denna konstateras att de forstarkningar som gors i den radiella spartrafiken med
byggandet av Citybanan och hogre turtathet p& roda linjen medfor att kollektivtrafiken
kapacitetsmassigt klarar av att ta emot den 6kande befolkningen. Som tidigare namnts, sa
bygger detta dock pa en lagre befolkningsprognos an den nuvarande och for ett tidigare malar
an stomnatsstrategin. Dessutom tas i Trafikplan 2020 ej hojd fér en 6kad kollektivtrafikandel.

Att gora en detaljerad bedémning av kapacitetssituationen i de mest belastade straken i hela
lanet &r 2030 &r komplicerat och beroende av en mangd osékra framtidsfaktorer. A ena sidan
medfor markanvandning enligt RUFS 2010 ett mer spritt resande med fler malpunkter utanfor
innerstaden, vilket gor att en mindre andel av det totala resandet gar i de strdk som &r drabbade
av trangsel. Detta i kombination med en stark ekonomisk utveckling gor ocksa att andelen som
reser kollektivt kan antas minska om inget annat goérs for att andra den utvecklingen. Dessa
faktorer driver mot att 6kningen av kollektivresandet i de mest belastade strdken blir mindre
omfattande an befolkningsokningstakten.

Samtidigt s& sker en motsatt utveckling pa manga séatt da den faktiska bebyggelseutvecklingen
tyder p& en mer centraliserad lokalisering av bostader och arbetsplatser &n vad som forutsatts i
RUFS, samtidigt som det traditionella sambandet mellan bilinnehav och ekonomi kan
ifrdgasattas om det fortfarande ar aktuellt. Utdver detta finns politiska mal om att 6ka andelen
som reser kollektivt och diskussioner om atgarder och styrmedel, sdsom uttkade
trangselavgifter, for att dstadkomma detta pagar. Detta ar faktorer som idag &r svarbedomda
men som kan ge en vasentligt svarare kapacitetssituation centralt i lanet an vad
grundprognoserna och den regionala planeringen idag indikerar.

Oavsett framtidsscenario sad vaxer stockholmsregionen kraftigt, och det &ar troligt att
kollektivtrafiken behéver spela en allt viktigare roll for att garantera framkomlighet och rérlighet i
regionen nar trangseln okar, och dven for att bidra till ett miljomassigt hallbart transportsystem.
Det ar darfor troligt att belastningen i de idag mest belastade strdken och bytespunkterna
kommer att 6ka, och en viktig uppgift vid utveckling av ett nytt stomnat ar att avlasta dessa
strackor och system. | stomnétsstrategins etapp 1 papekas just de avlastande effekterna av
tunnelbanans centrala delar som en viktig parameter och forutsattning for att oka attraktiviteten i
kollektivtrafiken. Aven stomnéatet utanfor innerstaden har en stor mgjlighet att avlasta och
kapacitetsforstarka befintlig kollektivtrafik genom att skapa nya resvagar, fler bytespunkter och
hogre kapacitet i befintliga system.

Tunnelbanans grona linje mellan Gullmarsplan och Slussen &r en hogt belastad stracka som
behdver avlastas, likasa behover tunnelbanesystemet mellan Slussen och T-centralen studeras.
Pendeltagssystemet mest belastade snitt in mot centrala Stockholm riskerar ocksa att pa langre
sikt bli hdgt belastade. Bytespunkterna vid Slussen, Gullmarsplan, T-centralen och Odenplan ar
andra exempel pa delar i systemet dar kapacitetssituationen behdéver specialstuderas. Det
utvecklade stomnatet har som en viktig uppgift att minska belastningen i dessa strdk och
punkter.

5.9 Situationen i dagens stomnat

Det befintliga stomnatet med spartrafik och stombussar kannetecknas av férhallandevis effektiv
radiell forsorjning mot regionkarnan. | spartrafiken har pendeltadgen hogst medelhastighet med
mellan 50-70 km/h.

Tunnelbanan ligger lagre med sina téatare stopp och har huvudsakligen medelhastigheter i
intervallet 30-40 km/h, med undantag for bla linjen som ligger lite hogre pa grund av ett stérre
avstand mellan stationerna.
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De radiella stombusslinjerna ligger i
huvudsak i intervallet 40-50 km/h, med
undantag for Norrtdlje som ligger
vasentligt hogre.

Intressant &ar att Roslagsbanan har en
hogre medelhastighet &n tunnelbanan
och trafikmassigt utgor ett mellanting
mellan pendeltdg och tunnelbana vad
avser hastighet och hallplatsavstand.

Ovriga lokalbanor har lagre
medelhastigheter.
Studeras de tvarforbindelser med

stombuss som finns utanfor innerstan sa
ses att medelhastigheterna generellt &r
for laga for att de ska vara
konkurrenskraftiga.

| jamforelse med de malstandarder som
tagits fram sa ar framkomligheten for
dalig. Medelhastigheten ligger oftast inte
hogre an 20-25 km/h i omraden dar den
enligt de framtagna malstandarderna bor
vara i intervallet 30-45 km/h.

lordostsektorn

Medelhastighet inkl
hallplatstid per stomlinje

—>70

— 60,0-69,9

— 50,0-59,9
Sydsektorn — 40,0-49.9
= 30,0-39,9
=—— 250299
=—— 200249
= 18,0-19,9

=— 150-17,9
Utanfor lanet

Figur 17. Medelhastigheter i stomnéatet

Tabell 4 Medelhastighet for tvarforbindelser med stombuss

Medelhastighet

26,2 km/h
23,4 km/h
26,9 km/h
23,3 km/h
25,8 km/h
21,7 km/h

Hallplatsavstand

800 m
750 m
1100 m
1000 m

Ett stort problem for de tvargdende stombusslinjerna &r dven att deras dragningar ofta ar
forhallandevis krokiga och otydliga. Det ar tydligt att &ven stombusslinjerna gor lokala
anpassningar och skaftkérningar. En viktig utmaning &r att minska detta och tillse att
stomlinjerna far raka och gena dragningar da detta bade paverkar restider och tydliggér och

F

sarskiljer stomtrafiken fran de lokala linjerna.

Figur 18. Exempel pa stomlinjedragningar som bor ratas ut
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6 Ett nytt stomnat
6.1 Utvecklingen av ett nytt stomnéat — UA2030

Arbetet med att utveckla ett nytt stomlinjenat har utgatt ifrdn den behovsanalys som genomforts,
samt ifrdn de aktuella sparutbyggnader som namns bl a i RUFS och i andra sammanhang som
viktiga framtidsinvesteringar. Ambitionen har varit att utveckla ett nat som klarar av att skapa
attraktiv kollektivtrafik &ven utanfor innerstaden dar de starkaste straken forses med en
utvecklad kollektivtrafik med battre restider. Malet har dven varit att Gvergripande utvardera flera
av de sparinvesteringar som diskuteras och som finns med i olika planeringsunderlag for att
analysera i vilken utstrackning dessa kan bidra till mal om forbattrade restider, dkat resande och
forbattrad kollektivtrafikandel. Arbetsgangen har varit att forst utveckla de malstandarder och
principer for stomtrafiken som &terges i avsnitt 4, och sedan applicera dessa pa det befintliga
linjenatet och den nuvarande planeringen (JA2030) som beskrivs i avsnitt 2.4. Utifran
behovsanalysen har natet sedan stegvis justerats med nya och &ndrade stomlinjer som i
analyser visar sig ge goda resultat. Med ett nytt stomlinjenat som grund har sedan specifika
sparinvesteringar utvarderats sa att ett heltackande stomnéat skapats.

4 )

Anpassning och N
uppsnabbning av yit

befintliga stomlinjer stomlinjenat

Spar- Spar- Spar-

investeringar investeringar investeringar
UA1L UA2 RUFS

(& J

Det slutliga natet, UA2030, bestar av ett utvecklat stomlinjenat kompletterat med de strategiska
sparinvesteringar som i analyserna visat sig ge bast totala resultat i form av resande och
restidsvinster. Det slutliga natet har simulerats och studerats utifran effekter for restider,
resande, marknadsandel och uppfyllande av de framtagna malen och malstandarderna. | avsnitt
6.2 redovisas forst det nya stomlinjendtet och sedan kompletteras detta med strategiska
sparinvesteringar. Utformningen av det stomlinjendt som presenteras tar hansyn till de
sparinvesteringar som foreslas i avsnitt 6.3. Om stomlinjerna infors utan att sparinvesteringarna
ar pa plats kan darfor stomlinjenatet behéva anpassas nagot till andra bytes- och malpunkter.
En sadan anpassning kan dven goras i vantan pa att strategiska sparinvesteringar ar pa plats.

Figur 19. Process for utveckling av ett nytt stomnéat

6.2 Ett utvecklat stomlinjenat
6.2.1 Allmant

Ett nytt stomlinjenat har tagits fram, dar nya kopplingar skapas och dar befintliga dragningar
forbattras for att klara av de framtagna malstandarderna och nya linjer laggs till for att battre
knyta samman regionen, underlatta tvarresande och avlasta befintlig kollektivtrafik. Det nya
stomlinjenatet innehaller justeringar av befintliga stomlinjer utanfér innerstaden och helt nya
linjer. Befintliga linjer har i flera fall ratats ut och dragits genare for att skapa en snabbare trafik.
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Tillvaxten i regionen leder till att stomlinjenatet byggs ut langre ut frn innerstaden och en
natstruktur for tvarresor skapas i en storre del av lanet an tidigare. Viktiga delar i det nya
stomnatet ar en effektivare forsérjning av de regionala stadskarnorna och en utveckling av
strategiska bytespunkter en bit utanfor innerstaden i form av Vallingby, Knutpunkt Danderyd och
Alvsjo. | ostsektorn blir sdval Sickla som Nacka Forum viktiga omstigningspunkter.

6.2.2 Stomlinjerna

Det foreslagna stomlinjenatet bestdr, férutom de rena innerstadslinjerna, av 11 stomlinjer.
Dessa benamns i stomnatsstrategin med bokstaver istallet for numrering.

E: Ropsten-Vallingby: Linjen ar en forlangning av den i etapp 1 framtagna innerstadsstomlinje
6 fran Ropsten till Hagastaden/Karolinska. Linjen forlangs i vaster for att skapa en koppling
mellan Vallingby, Sundbyberg C, Solna C och det stora arbetsplatsomradet vid Hagastaden.

Sundbyberg &olna

Héasselby.
Vallingby

Sodermalm

|: Linje E

Figur 20. Linjedragning linje E Ropsten-Vallingby

Forlangningen mellan Hagastaden och Vallingby gér via Solna Centrum och Sundbyberg, till
viss del i gemensam strackning med Tvéarbanans forlangning mot Solna. Fran Sundbyberg
passeras Ballstadn och linjen fortsatter forbi det utbyggda Annedalsomradet via Ballstavagen.
En ny bussgata skapas vid Beckomberga for att skapa en gen dragning in till Vallingby.

F: Norrtélje — Uppsala: Den befintliga stombusslinje 677 behdlls i nuvarande utformning och
fungerar som en yttre nordlig tvarforbindelse till den viktiga arbetsmarknaden i Uppsala.

Uppsala Almungeberg | qnze
Hallkved

Gavel N Jirso

e Soderby Norrbyggeby Satiralund Kristineholm Stenst

P N Malma

Stiamholm
Alderbacken Vamlinge vitsi6

£ Abrahamsby Hummelbol Joreish i Raby Karby

Réb) allsta
Morby | Orp Y Hallsta Undra
Kungshamn Alby Kragsta

Fiskes: Nas sa
Maimby Vasby 6 Ledinge Lannaby
Rickeby Vasa Addarsnas

Sigridsholm
Albano Gunnedet Hammarby
Tarby, Beateberg sjoandan
Herresta Osby L qicia skidvsta

Stora Soderby. Soderhall
Altuna Salby

Figur 21. Linjedragning linje F Norrtélje - Uppsala
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G: Norrtalje — Stockholms C — Gustavsberg: Norrtéljes radiella stomlinje mot centrala
Stockholm forbinds med Varmdos stomlinje. Linjen skapar battre till nya malpunkter i
innerstaden. Behovet av byten minskar darmed, samtidigt som belastningen pa terminaler och
bytespunkter vid Slussen och Ostra station kan minskas. | nordost skapas en béttre koppling till
Taby C for att starka tillgangligheten till arbetsplatserna i den regionala stadskarnan. Lokalt i
Norrtélje forlangs linjen till Solbacka for att forbattra tillgangligheten.

/’ “w»
A7 =3
N
S

o
” g

o A
— Linje G
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Linjen dras via kollektivtrafikkorfalt pA Galoppfaltet for en snabb anslutning till TAby C. Genom
centrala Stockholm gar linjen p& Torsgatan, via centralbron till Slussen varefter den féljer
Varmdoleden ut till Gustavsberg med slutpunkt i Hemmesta Vagskal. Dragningen kraver mycket
god framkomlighet genom centrala Stockholm for att klara av punktlighet och tillférlitlighet.
Dragningen via Galoppfaltet och Taby C innebar dven att en viss direktbusstrafik fran Norrtalje
mot Ostra station kan behdvas i hogtrafik for att kompensera for en nagot langre restid.

H: Barkarby — Upplands Vasby — Taby: En yttre tvarforbindelse skapas for att ansluta tva
regionala stadskarnor med ostkustbanans pendeltagstrafik, och darmed forbattra kopplingen till
Arlanda och Uppsala.

Vallentuna

rana

Upplands-Vaspy Gillsta

Kragsta

Smedby
Uthamra

Bollstanas Lovsattra

inge

Sollentuna
Sjoberg

Djursholm

Spanga

Figur 23. Linjedragning linje H Barkarby — Upplands Véasby — Taby

Linjen gar fran Barkarby station via Barkarbystaden och Kallhall vidare via Rotebroleden och
Malarvagen upp mot Vasby station via det nya utvecklingsomradet Eds Allé. Efter Upplands
Véasby fortsatter linjen via Vallentunavdgen mot Grana och Vallentuna och vidare via
Arningevagen forbi planerad ny bebyggelse mot Arninge och Taby via Galoppfaltet.

I: Vaxholm — Stockholm C — Tyrest C: Pa samma séatt som for Norrtalje och Varmdo skapas
genomgaende radiella stombusslinjer som minskar antalet byten. Aven denna kopplas till Taby
C pa ett battre satt an dagens stombuss fran Vaxholm.
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Sjoberg

Vaxholm

Djursholm

Lidingo

Brevik

Orminge

Nacka

Boo
Sodermalm

Fisksatra Saltsjobaden

Alvsjo

Strand
Farsta

Tyreso

Linje |

- = = = alternativ dragning

Figur 24. Linjedragning linje | Vaxholm — Stockholm C — Tyres6 C

Linjen folijer samma strdak som linje G frAn Arninge till Taby och vidare genom centrala
Stockholm. Sdéderut anvands Soéderledstunneln till Gullmarsplan, efter detta foljs dagens
stomlinjedragning via Nynasvagen och Norra Skondal mot Tyresd. Linjen ar delad i tva efter
Tyreso6 C, med slutpunkt i Nyfors respektive Tyres6 Kyrka. En framtida utveckling ar angora
Alta. Detta kraver atgarder for att kunna goéras pa ett snabbt och smidigt sétt.

Aven hér innebar dragningen via Galoppfaltet och Taby C att en viss direktbusstrafik fran
Vaxholm mot Ostra station kan behoévas i hogtrafik.
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J: Tyres6 C — Handen — Flemingsberg — Kungens Kurva/Skarholmen — Vallingby —
Barkarby- Sollentuna — Taby/Arninge: Flera regionala stadskarnor férbinds med en ringlinje.
Linjen knyter ihop kollektivtrafiksystemet genom en effektiv tvarforbindelse i strak med stort
resande och viktiga malpunkter.

e

v/

AN
‘A‘
IR QI

’ ] o5 1

&./ o/ 1 .)u.,.' :

Figur 25. Linjedragning linje J Tyres6 — Handen — Flemingsberg — Kungens Kurva/Skéarholmen
— Véllingby — Barkarby — Sollentuna — Taby/Arninge
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Linjen &r beroende av egen infrastruktur, bl a for att kopplingen mellan Kungens Kurva och
Skarholmen ska kunna astadkommas pa ett bra satt. Har forutsatts en linjedragning enligt
Sparvag syd med motsvarande framkomlighet. Aven pa strackan Sollentuna — Taby foreslas ett
nytt strak for att skapa en genare koppling. Alternativet dar ar att ga via Norrortsleden, vilket
dock innebar en forlangning av restid och férsdmrat resande. Linjen utnyttjar aven forbifart
Stockholm, och kan delas i en nordlig och en sydlig del innan en sadan koppling finns pa
vagsidan.

K: Vallingby — Rinkeby — Kista — Bytespunkt Danderyd: Linjen &r en sammanslagning av
nuvarande linje 178 (Mérby — Kista — Jakobsberg) och 179 (Véllingby — Rinkeby — Kista
Sollentuna). Linjen har en vasentligt genare dragning an dagens. Sammanslagningen av
linjerna mojliggors genom att Barkarby forses med en ny sparkoppling mot Akalla/Kista
samtidigt som Tvarbanans Kistagren ar utbyggd.

Sollentuna
Sjoberg

Djursholm

Sundbyberg
Solna

Bromma

Angby

Linje K
= = = alternativ dragning|

Figur 26. Linjedragning linje K Vallingby — Rinkeby — Kista — Bytespunkt Danderyd

Linjen ar dragen med ett nytt, gent kollektivtrafikstak éver Jarvafaltet. Alternativ dragning &r att
ga parallellt med Tvarbanans strackning via Ursvik mot Kista. Fran Kista foljs nuvarande linje
178:s strackning till bytespunkt Danderyd. En mdgjlig utveckling ar att astadkomma en genare
dragning via kollektivtrafikbro éver Edsviken mot Danderyd.
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L: Eker6 — Brommaplan — Solna - Bytespunkt Danderyd: Ekerts stomlinjer ligger kvar
ofdérandrade, férutom att andpunkten i Danderyd utgérs av en utvecklad bytespunkt med battre
byten med Roslagsbana, tunnelbana, stombussar och 6vrig busstrafik.

Spanga
Sundbyberg
Héasselby 28
Vallingby
Bromina
Ska-Edeby Rl

Eked Skarholmen Al

Vallinge

Varby

Huddinge

Figur 27. Linjedragning linje L Ekerd — Brommaplan — Solna - Bytespunkt Danderyd

Pa Ekerosidan har linjen tva delar, med start i Skarvik och Stenhamra. Genom vésterort,
Sundbyberg och Solna féljs i stort sett befintlig strackning, dock angdrs Frosunda och
Arenastaden pd ett battre satt norr om Solna station. Bytesmdjligheterna med tunnelbanan i
Vreten forbattras.

M: Kungens kurva/Skarholmen — Fruangen — Alvsjo — Gullmarsplan — Sickla — Orminge:
Linjen ar en utveckling av dagens linje 173, som istéllet lagts i en nordligare stréackning éster om
Alvsjo. Dragningen gor att kopplingen mellan ostsektorn och sdderort forbattras avsevart i ett
strék med stort bilresande. Vidare kopplas utbyggnadsomradena i Séderstaden och Arstafaltet
till stomlinjenatet. Nya bytespunkter med spartrafiken skapas dven i Nacka med Saltsjobanan
och en utbyggd tunnelbana. Linjen har en utrdtad dragning till Sk&rholmen och vidare mot
Kungens Kurva dar Sparvag Syds tankta linjedragning utnyttjas.
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Angby
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Figur 28. Linjedragning linje M Kungens kurva/Skarholmen — Fruangen — Alvsjo - Gullmarsplan
— Sickla — Orminge

Forbi Alvsjo station finns alternativa dragningar norr och séder om stationen. Férbi Enskede och
Soderstaden Oppnas Bagerstavdagen upp for busstrafik och en gen koppling mellan
Gullmarsplan och Hammarby Fabriksvag skapas 6ver Nynasvagen i samband med att omradet
planeras om inom ramen for utvecklingen av Séderstaden.

N. Tyresd C — Skarpnack — Norra Skéndal — Flemingsberg — Norsborg: Nuvarande linje 172
forlangs till Tyreso C, och dras i en genare dragning genom stderort och Botkyrka.

Nacka

Sodermalm

Fisksatrd

Ekerd Skarholmen Alvsia

Varby.

Farsta

Huddinge

Tullinge

Tumba

Linje N

[~ === alternativ dragning|

Figur 29. Linjedragning linje N Tyres¢ C — Skarpnack — Norra Skéndal — Hégdalen -
Flemingsberg - Norsborg

Linjen far en gemensam dragning med linje J genom Flemingsberg till Masmo vilket ger en
omfattande trafikering i det strdket. Detta innebar stora krav pa framkomligheten genom
Flemingsberg och hallplatsutformning. Aven fér denna linje ar ett battre angérande av Alta en
mdojlig utveckling.
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O: Nykvarn — Sddertédlje — Nyn&shamn: Langst ut i den sddra lanshalvan knyts
kommuncentrum i Nyndshamn och Nykvarn ihop med den regionala stadskarnan i Sédertélje.
Sodertalje Salem ‘Tumba
Hanstavik
Roénninge
Almnas Varsta Riksten
Hail
Pershagen
Eknas Palamalm
Eaede Branninge gard
Borg e
Vacka Kungsdalen
Kallfors Gerstaberg e
" Mikaelsgarden Brandalsund T Kagghamra Brota
Morang
(o] Farsta 2
2 Nas Tegelvreten
Jarna SN Soderanystorp
Néastédppan
( 3 Vasterby Lundby
Stutby Osterby
_ Vinaren
§oR Nibble Angsholm
Frolunda
= Fituna
Sandviken
v Rosjon Al Kallfta Aska
Loévnas Or
N-Rangsta
Hejsta Ly 9
Segersang
Y Tyrved
Aby kvarn Ragnarok
Aby
Korunda
Vra ! %
Edeby Kjulsta Voo DB vik Vaggard A
un: veriors, Ogesta
Kasholmen Grimsta X
Osmo
Svalst:
Lyn i
Stenkulla strand AL
Fredriksdal Sorang
Vagnharad i ath
Hillesta Brunn
Ada bi 7
Hunga Ada jursnas
fritidsomr. Norsbol
Erikslund Trosa Skarlinge Nynashgmn
Stensund
Lagnoviken Lisokalv

Figur 30. Linjedragning linje O Nykvarn — Sddertélje - Nyndshamn

Linjen skapar en viktig koppling till en foér Nykvarn viktig arbetsmarknad, och angér viktiga
malpunkter lokalt samtidigt som bytesmgjligheter till pendeltagssystemet skapas. Linjens vidare
dragning soderut mot Nynashamn knyter samman de tv& stdra pendeltagslinjerna och skapar
ett regionalt samband mellan de radiella strdken langt ut i lanet. Resandet pa den delen av
linjen ar begransat till viss del beroende pa langa restider och lag vagstandard. Linjen &ar
langsiktigt intressant for att skapa en lank for tvarresande i sodra lanets ytterkanter.
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Det utvecklade stomlinjenatet: Sammanlagt i ett nat askadliggors strukturen i stomlinjenatet.
Det utgor ett linjenat for tvarresor som ar tatast langst in mot centrala regionkarnan och sedan
glesas ut, och som kompletterar den huvudsakligen radiella spar- och stombusstrafiken.
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Figur 31. Det utvecklade stomlinjenatet utanfor innerstaden, exklusive befintlig spartrafik
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6.2.3  Ovriga starka strak

Forutom de stomlinjer som ingar i det framtagna stomlinjenétet finns ett antal starka strak dar
kollektivtrafiken behdéver utvecklas, men dar karaktaren pa resandet och mojliga linjedragningar
ej bedomts lampliga for att ingd i ett stomnat. Det handlar dels om linjer med ett kraftigt
enkelriktat resande inriktat strikt mot arbetspendling och dels om strdk som gar parallellt med
befintlig stomtrafik. | dessa relationer beddéms det frAmst vara aktuellt med en forbéattrad och
utokad direktbusstrafik med hog framkomlighet under hogtrafik. Exempel pa sadana strak ar:

Over Essingeleden med kollektivtrafikkorfalt

Ett flertal linjer framst frdn omraden i sodra lanshalvan mot viktiga mal- och bytespunkter i
innerstaden och langre norrut i Hagastaden och Kista har en stor resandepotential. Straket
Sodertélje — Norra Botkyrka — Kungens Kurva och vidare mot Hagastaden och Kista ar ett strak
som bor tackas in. Aven motsvarande med startpunkter i Huddinge, Farsta och Tyreso via
Alvsjo och norrut bor studeras. Dessa har i andra utredningar visat sig ge goda resultat.

Mellan Taby/Arninge och Kista via Sollentuna

Kopplingen mellan Taby/Arninge och Kista ar geografiskt svar att fa till i stomlinjenatet da
anpassningar av langre linjer leder till omvagar och langsamma dragningar. Dock finns en stor
efterffrdigan pa resande i denna relation specifikt i hogtrafik och den bor ges hogre
framkomlighet med snabb busstrafik som nyttjar gemensamma strak med stomlinjenatet. Det &r
aven viktigt att dessa angor Haggvik och Sollentuna C pa ett bra sétt sd att Sollentuna behaller
en god koppling for arbetsresor till hela Kistas arbetsplatsomrade.

6.2.4 Koppling till en utvecklad kollektivtrafik till sjoss

Det utvecklade stomlinjenétet har en potential att utvecklas ytterligare genom kopplingar till
strategiska bytespunkter med kollektivtrafik till sjoss. Pagaende utredningar kring utveckling av
pendelbatslinjer pa Stockholms inre vatten kommer att peka pa nya linjer som bor utvecklas.
Detta kommer aven att leda till att nya bryggor uppstar dar det ar viktigt med en bra koppling till
den landbaserade kollektivtrafiken. Resultat frdn pagaende utredningar kan sdledes leda till
justeringar i det framtagna stomlinjenétet for att ansluta battre till kollektivtrafiken till sjéss.

6.3 Strategiska sparsatsningar
6.3.1 Analyserade sparinvesteringar

Olika utbyggnader av kollektivtrafikens sparsystem diskuteras standigt. Vissa utbyggnader &r
redan inplanerade och ingar i det kollektivtrafiknat som forutsatts finnas pa plats ar 2030. Uttver
detta finns ett antal pdgaende och planerade studier for att utveckla sparsystemet. En
pagaende forstudie for ostsektorn och idéstudie for nordostsektorn analyserar mer i detalj olika
I6sningar som Oversiktligt varderas i stomnatsstrategin. Detta innebar att de resultat som
kommer ut av dessa studier paverkar framtida uppdateringar av stomnatsstrategin.

Pagaende forstudie - Ostsektorn

| ostsektorn har en idéstudie genomforts for kollektivtrafikforsorjningen, i vilkken en
utbyggnad av tunnelbanan till Nacka Forum genom en forlangning av bla tunnelbana via
Hammarby Sjostad forordas. En forstudie pagar som utreder en sadan forlangning och
aven paverkan pa ovrig kollektivtrafikforsorjning med Saltsjébanan och bussar i sektorn.

| stomnatsstrategin ingar i kollektivtrafikforsorjningen av Ostsektorn en tunnelbaneldsning i
enlighet med resultaten fran idéstudien. Mer detaljerade resultat frn forstudien kan
naturligtvis paverka dragningar av tunnelbanan och slutsatser kring denna i ett senare
skede, vilket bor inarbetas i strategin vid framtida uppdateringar.
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Pagaende fordjupad idéstudie - Hagastaden

Kollektivtrafikforsorjningen for det viktiga utvecklingsomradet vid Hagastaden. Olika
I6sningar med kollektivtrafikforsorjning med buss, sparvag och tunnelbana studeras.

Pagaende idéstudie - Nordost

En idéstudie har paborjats for att brett utreda olika alternativ for att forbattra den
regionala tillgangligheten och kollektivtrafikforsérjningen i nordost. Utredningen syftar till
att analysera olika alternativ for att forbattra den radiella forbindelsen med Stockholms
innerstad samt dven tvarresandet mellan regionala stadskarnor etc. Det som ingar i
studien ar:

Forlangning av tunnelbanans réda linje fran Morby C till Taby/Arninge

Ny tunnelbanegren fran Odenplan via Solna mot Taby/Arninge

Forlangning av Roslagsbanan mot Odenplan alternativt T-Centralen
Roslagsbanan till NKS/Hagastaden via Vartabanan och vidare till Odenplan
Forlangning av Roslagsbanan till Norrtélje/Rimbo

Ny pendeltdgsgren mellan Arninge-Taby-Sollentuna-Kista-Barkarby
Utvecklad busstrafik

Forlangning av tvarbanan fran Solna station till nordost

| stomnatsstrategin tas en losning fram for att forbattra saval det radiella resandet som
tvarresandet, dar flera av ovan namnda objekt provas. Idéstudien studerar resandet och
de olika alternativen i mer detalj &ven vad galler genomférande och kostnader, och
utformningen &r preliminar i stomnatsstrategin i vantan pa resultat fran idestudien.

En viktig grund for den framtida utvecklingen av viktiga kollektivtrafikstrak &r regionplanen,
RUFS 2010. RUFS 2010 pekar bland annat ut ett antal sparsatsningar med fokus pa
tvarsparvagar i anslutning till regionala stadskarnor, och aven forbéattrad spartrafikforsorjning av
nordostsektorn. Dessutom diskuteras saval i RUFS 2010 som i Trafikverkets Kapacitetsuppdrag
ett langsiktigt behov av 6kad kapacitet 6ver Saltsjo-Malarsnittet vaster om Slussen, vilket aven
ingar i Stockholms stads oversiktsplan som ett viktigt framtidsobjekt for att klara den langsiktiga
kollektivtrafikforsorjningen. Andra idéer har aven framkommit i arbetet med stomnatsstrategin i
dialog med kommuner och genom erfarenheter fran tidigare utredningar. Under arbetet med
stomnétsstrategin har ett stort antal olika sparsatsningar analyserats. Analyserna ligger till
grund for det slutliga stomnéat som foreslas. Nedan ses en sammanstéllining av de studerade
sparinvesteringarna grupperade pa vilken kommunsektor som priméart berors.

mE 1 T

Roslagsbanan: Foto: Lafs-Henrik Larsson
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Analyserade sparinvesteringar

Nordvastsektorn

- Forlangning av tunnelbanans bla linje fran Akalla till Barkarby
- Forlangning av tunnelbanans bla linje fran Hjulsta till Barkarby
- Sparvag mellan Barkarby och Helenelund via Akalla och Kista

Nordostsektorn

Forlangning av tunnelbanans réda linje fran Morby C till Taby och Arninge
Forlangning av tunnelbanans grona linje frAn Odenplan till Taby och
Arninge via Hagastaden/Karolinska och Solna station

Forlangning av Tvarbanan fran Solna station till bytespunkt Danderyd
Forlangning av Roslagsbanan till Odenplan

Forlangning av Roslagsbanan till Arlanda

Forlangning av Tvéarbanans Kistagren till Sollentuna och vidare till Roslags-
Nasby

Ostsektorn

Tunnelbanans forlangning fran Kungstradgarden till Nacka Forum via
Hammarby Sjostad

Tunnelbanans forlangning fran Kungstradgarden till Nacka Forum via
Henriksdal

Tvarbanans forlangning till Sickla, anslutning med byte till Saltsjobanan
Tvarbanans forlangning till Saltsjo-Jarla

Centrala sektorn

Tvarbanans forlangning till Slussen

Tvarbanans forlangning till Universitetet

Ny tunnelbanelinje Alvsjo — Lilieholmen — Fridhemsplan — Odenplan —
Universitetet

Avgrening av bla linje till Nacka mot gron linje i sGderort for avlastning av
Gullmarsplan genom omkoppling av Skarpnacksgrenen fran gron till bla
linje

Tvarbanans forlangning i en ostlig kollektivtrafikforbindelse fran Sickla mot
Véartahamnen och vidare via Vartabanan till Hagastaden

Sddra sektorn

- Sparvag syd
- Tunnelbanans forlangning fran Skarpnack till Tyresé C via Alta

6.3.2 Analys av aktuella sparinvesteringar
Tvarsparforbindelser utanfor den centrala karnan

Generellt kan sagas att flera av de i RUFS utpekade sparinvesteringarna annu 2030 saknar ett
tillrackligt resandeunderlag for att motivera sparinvestering sett frdn ett resenars- och
trafikeringsperspektiv. Detta galler exempelvis linjestrdckningarna for forlangningar av
Tvarbanan mot Haggvik och Roslags Nasby och Saltsjo-Jarla. Dessa relationer forses i de
flesta fall med nya kopplingar i det utvecklade stomlinjenatet som beskrivs i avsnitt 6.2. Detta
mojliggor att inkludera dessa strackningar i langre sammanhangande tvargaende linjer som ger
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ett hogre resande i straken och battre totala restidseffekter med farre byten. Dessa linjer kan vid
behov av kapacitetsskal uppgraderas till spartrafik i ett senare skede.

Utveckling av tunnelbanan

Olika foérlangningar av tunnelbanan har stor potential att ge goda effekter, och analyserna visar
ett antal justeringar i tunnelbanenatet kan motiveras ur resandesynpunkt. En viktig princip for
dessa ar att de ansluter tunnelbanesystemet till nya bytespunkter dven utanfor innerstan vilket
skapar fler resmdjligheter. Detta gor att det finns mojlighet att &ven avlasta de centrala delarna
av sparsystemen istéllet for att endast skapa ett storre tryck inom de radiella straken.

Aven med en markanvandning enligt RUFS 2010 ar den centrala karnan en viktig malpunkt for
manga resor i lanet, och att skapa fler bytesfria resor mot denna ger stora resenarsnyttor. En
utveckling av tunnelbanesystemet ar viktig for att dstadkomma detta, samt for att avlasta hart
belastade strackor och bytespunkter.

Tunnelbanans bla linjes forlangning mot Nacka har utretts i en idéstudie och for narvarande
pagar en forstudie kring denna. Stomnétsstrategins analyser bekréaftar att tunnelbanan till Nacka
far en mycket viktig roll i det framtida stomnétet for att dels forstarka det radiella sparnatet men
aven for att skapa viktiga bytespunkter foér tvarresande mellan Ostsektorn och sdderort.
Analyserna tyder pa att bast effekter fas om tunnelbanan dras via Sofia och Hammarby Sjostad
och vidare mot Sickla. For ostsektorn har dven alternativet att bygga vidare p& Tvarbanan in
mot Slussen studerats. For denna relation saknas dock tillrackligt resandeunderlag for att
motivera spartrafik, och med en tunnelbaneutbyggnad via 6stra S6dermalm minskar behovet
ytterligare av denna tvarbaneutbyggnad.

For att trafikforsorja den nya Barkarbystaden, samt skapa kopplingar mellan de regionala
stadskarnorna Jakobsberg/Barkarby samt Kista/Sollentuna sd ar en ytterligare férlangning av
tunnelbanans bla linje frAn Akalla till Barkarby det mest effektiva alternativet. Det skapar
bytesfria resor fran Barkarbystaden mot innerstaden och ger en snabb anslutning mellan
regionaltagsstationen i Barkarby och arbetsplatsomradena i Kista, vilket ger ett storre resande
an motsvarande sparvagslosning. Barkarby och Barkarbystaden forses &ven med
kompletterande stomlinjekopplingar i det utvecklade stomlinjenétet.

Trafikférsorjningen av den nya stadsdelen Hagastaden behdver ha hég kapacitet for att klara av
det stora resandet. Detta illustreras har genom en tunnelbana fran Odenplan mot Hagastaden
och vidare mot Solna station. Trafikeringen kan antingen ske genom avgrening fran gréna
linjen, vilket antagits har, eller genom en helt ny tunnelbanelinje. Den pagaende idéstudien for
nordost kommer att utreda tunnelbanelosningar fran Odenplan mot nordostsektorn. For
Hagastaden studeras aven alternativ med buss och spérvag i pagdende utredning. Val av
I6sning bor bedémas utifran langsiktiga kapacitetsbehov och framtida utvecklingspotential med
mdjliga forlangningar, och hur val I6sningen svarar mot 6vergripande mal for kollektivtrafiken.

Nordostsektorn

Spartrafiken mot nordostsektorn utreds mer detaljerat i pAgdende idéstudie. Analyser pekar pa
att anslutning av Roslagsbanan till mer strategiska bytespunkter &r den, ur resenarssynpunkt,
mest effektiva atgarden for att forbattra restider och minska byten for boende i hela
nordostsektorn da samtliga langs Roslagsbanan far nytta av detta. Att forlanga Roslagsbanan
till Odenplan ger darfér goda restidseffekter och ett hogt resande. En férlangning av
tunnelbanans roda eller grona linje till Taby/Arninge far mer begransade effekter och ett mindre
resande i konkurrens med en uppgraderad Roslagsbana, dock kan alternativa dragningar som
provas i idéstudien ge andra resultat. | ett langre perspektiv kan en tunnelbanedragning vara
intressant, och i sadana fall bedoms det framst vara gréna linjens forlangning via Odenplan
alternativt en ny tunnelbanelinje i ungefar den strackningen som &r intressant, medan réda
linjens forlangning ger samre effekter.

Utblick bortom 2030

Det finns aven ett antal strategiskt viktiga framtidsinvesteringar som blir nédvéandiga med den
snabba inflyttning som sker. Dessa ar ganska omfattande och beddéms inte kunna vara pa plats
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til 2030, men utredningar bor pdborjas for att skapa losningar for det langsiktiga
kapacitetsbehovet och skapa forutsattningar for regionens fortsatta tillvaxt. | de genomférda
analyserna visar en ny, vastlig tunnelbanekoppling 6ver Saltsjo-Malarsnittet i linje Liljeholmen —
Fridhemsplan - Odenplan pa ett stort resande. Det medfér ocksd en effektiv och i langden
nodvandig avlastning av tunnelbanesystemet och 6vrig kollektivtrafik i innerstaden. En sadan
linje har aven potential for férlangningar saval séderut som norrut.

En annan viktig avlastning och kapacitetsforstarkning som behovs ar pa strackan Gullmarsplan
— Slussen pa grona linjen. Dagens tre tunnelbanegrenar begréansar turtatheten pa vardera gren i
soderort vilket gor att det ar svart att oka kapaciteten, samtidigt som den tillgangliga praktiska
kapaciteten i stort sett ar utnyttjad. P& lite kortare sikt kan atgarder i signalsystemet, tkad
automatisering, fler tdg och kortare uppehallstider ge en 6kning av trafiken pa vardera gren fran
10 till 12 tag/h. En langsiktigt mer hallbar I6sning som analyserats ar dock att grena av
tunnelbanans bla linje vid Sofia och lata den ta Gver ndgon av de grona linjerna. Detta gor att
samtliga grenar kan fa vasentligt h6jd kapacitet vilket aven medger forlangningar av dessa
och/eller en Okad utveckling av bostader och arbetsplatser i omrdden med valdigt god
geografisk tillgang till kollektivtrafik.

| analysforutsattningarna for stomnatsstrategin sa finns Forbifart Stockholm utbyggd péa
vagsidan. Dock ar ej ostlig forbindelse byggd da denna annu ej ligger i den statliga
infrastrukturplanen. Hur en eventuell framtida 6stlig forbindelse paverkar trafiksituationen och
kollektivtrafiken har analyserats Oversiktligt. Resultaten indikerar att det vid en utbyggd Ostlig
forbindelse &r av stor vikt att en attraktiv kollektivtrafik planeras in for att kunna konkurrera med
biltrafiken. Analyserna visar att busstrafik ej klarar kapaciteten for detta, utan att det i sddana fall
behover planeras for kapacitet motsvarande snabbsparvag. | ett sddant scenario blir det
naturligt att samplanera 6stlig forbindelse med en forlangning av Tvarbanan fran Sickla mot
Frihamnen och eventuellt vidare via exempelvis utnyttiande av Vartabanan. Alternativa
mdojligheter till forlangning finns &ven norrut mot Universitetet och Bergshamra for att knyta ihop
Tvéarbanan till en ring. Aven utan en 6stlig forbindelse for biltrafiken ar en forlangning av
Tvarbanan i denna korridor nagot som ar intressant att studera narmare.

6.3.3 Nya spdarinvesteringar i natet 2030

De tillkommande spérinvesteringar som foreslas inga i natet ar 2030 ar foljande:

Redan planerade/beslutade (ingar i JA2030)

Citybanan och fyrspar Malarbanan

Tvarbanan till Solna station

Tvéarbanan till Kista/Helenelund

Nytt signalsystem pa rod linje — trafikering med 30 tag /h (majlig senare utdkning till
36 tag/h)

Roslagsbanan etapp 1 och etapp 2 vilket medger regelbunden 10-minuterstrafik pa
de olika grenarna.

Sparvag City till Ropsten och sammankopplad med Lidingébanan

Lidingdbanan upprustad med 10-minuterstrafik

Ytterligare sparinvesteringar:

Tunnelbana till Nacka Forum genom forlangning av bla linje fran Kungstradgarden
Tunnelbana fran Akalla till Barkarby genom forlangning av bla linje
Tunnelbaneutbyggnad Odenplan - Karolinska-Solna station

Roslagsbanan forlangd till Odenplan

Sparvag syd (se avsnitt 7.4)

Dessa tillagg kompletterar det befintliga sparsystemet och avlastar hart utnyttjade delar av
kollektivtrafiken. Nya bytespunkter i spartrafiken skapas i Barkarby, Kista, Helenelund,
Sundbyberg, Solna, Ropsten, Odenplan, Hammarby Sjéstad och Sickla. | kartan nedan ses i

62



I stockhoims tans landsting Stomnatsstrategi for Stockholms lan

Trafikforvaltningen Etapp 2 Stockholms lan utanfér innerstaden

streckat hur dagens system kompletteras. Framst vad galler omradet runt Hagastaden och
nordostsektorn (streckade omraden) ar utformningen beroende av pagaende utredningar.

Nasbypark
Befintligt sparsystem
Tunnelbana
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Figur 32. Det utvecklade sparsystemet
6.3.4 Utvecklad trafikering av pendeltagsnatet

I JA2030 trafikeras pendeltdgssystemet genom Citybanan med 20 tag per timme. Det bedéms
finnas mdjlighet att, utan att bygga etapp 2 av Citybanan, oka detta till &tminstone 22 tag per
timme. Detta ar i sig en liten 6kning, men det mojliggoér ett annat upplagg kring trafikeringen som
ger battre turtathet i en storre del av systemet. Detta genom att tdgen laggs i tidtabeller med 20-
minuterslinjer som grund samtidigt som fler tag vander langre ut i systemet.

Detta mojliggor att trafikera med turtathet sdderut till Flemingsberg och Tumba motsvarande 5-
minuterstrafik och till Sodertélje med 10-minuterstrafik med direktforbindelse med bade Arlanda
och Uppsala. Nynashamn far en vasentlig forbattring med 20-minuterstrafik istallet 30-
minuterstrafik, och frdn Handen blir turtatheten 6-7-minuterstrafik. Pa nordvastra sidan trafikeras
med 5-minuterstrafik &nda ut till Barkarby/Jakobsberg och Kallhall. | nord skapas 20-
minuterstrafik till Arlanda och Uppsala, 10-minuterstrafik till Marsta och 6-7-minuterstrafik till
Upplands Vasby.

Upplagget gor det ocksa lattare att skapa olika linjer med olika destinationer pa vardera
lanshalva, sa att exempelvis Handen kan na sdval Marsta som Kungsangen utan byte p& ndgon
av de centrala stationerna. Sammantaget sa ger trafikeringen en forbéattring av restider genom
kortare vantetider och farre byten. Denna trafikering anvands i det framtagna UA2030.
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Figur 33. Utvecklad trafikering av pendeltagssystemet (UA2030)
6.4 Framtida kapacitetsforstarkningar — utblick bortom 2030

En viktig framtidsfraga for regionen ar aven hur situationen bortom 2030 ska hanteras. De
uppdaterade befolkningsprognoser som tagits fram visar pa att inflyttningen fortsatter att vara
stor, och belastningen pa kollektivtrafiken kommer att 6ka. De starka radiella strdken mot
innerstaden och narfororter kommer att vara hart belastade samtidigt som en stor del av de
tillgangliga atgarderna for att hoja kapaciteten i dem kommer att ha nyttjats. Det ar viktigt att
redan nu borja studera olika tankbara losningar for att kunna planera for en langsiktigt hallbar
kapacitetssituation.

Ett antal tdnkbara och diskuterade objekt har studerats for detta, och resultaten indikerar att det
finns ett behov av ytterligare forbattrade nord-sydliga kollektivtrafikforbindelser som avlastar det
centrala sparsystemet och de mest belastade bytespunkterna. Vilka atgarder och dragningar
som &ar lampligast pa langre sikt behéver utredas. Nagra atgarder som boér studeras narmare ar:
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e Ny tunnelbana (Alvsjo - ) Lilieholmen — Fridhemsplan — Odenplan (- Solna/Nordost alt.
Universitetet). Denna kan aven utgdra ett langsiktigt alternativ till gron linjes avgrening
fran Odenplan.

e Avlastning av grona linjens sodra delar genom att bla linje 6vertar nagon av de gréna
grenarna. Mojliggor aven foérlangningar sdderut.

e Tvarbanans forlangning frdn Sickla Udde mot Frihamnen och vidare mot
Hagastaden/Karolinska alternativt Universitetet

e Tvarbanans forlangning frdn Solna station mot Bergshamra — Danderyd

Det ar ocksa sannolikt att nagon eller nagra av de nya stomlinjerna successivt kommer att, av
kapacitetsskal, behéva uppgraderas till mer kapacitetsstarka trafikslag. Linje M ar ett exempel
som skulle kunna utvecklas till en utbyggnad av Tvarbanan motsvarande en sydlig variant av
Kistagrenen. Vid en utbyggnad av Sparvag syd oster om Alvsjo bor detta samplaneras med en

konvertering av linje M till sparvag.

Detta ska endast ses som exempel pad tankbara lésningar, och som en indikation pa de
langsiktiga behovens omfattning. Da planeringshorisonten for stora infrastrukturatgarder ar lang
ar det viktigt att tidigt starta studier for att kunna méta de framtida behoven i tid. Det finns &ven
en stor osakerhet i befolkningsprognoser, hur den framtida markanvandningen ser ut och hur
framtida varderingar och ekonomiska styrmedel paverkar invadnarnas resmonster och fardsatt.
Sammantaget innebar detta att behoven av storre atgarder kan intraffa tidigare an vad dagens
prognoser indikerar. Om bilanvandningen och trangseln i trafiksystemet langsiktigt ska kunna
minska behovs bade att kollektivtrafiken utvecklas utifrin den ambitionen, men &ven att
bebyggelseplaneringen och markanvandningen stodjer detta. Genom en Okad tathet i
bebyggelsen kan aven cykeltrafiken f4 en storre roll i trafiksystemet och fungera som en
vasentlig avlastning som underlattar att hantera den ékande belastningen i transportnatet.

Exempel pa hur ett framtida sparnat skulle kunna se ut ges nedan. Vid en utbyggnad av
Sparvag syd ansluter denna vid Kungens Kurva.
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Figur 34. Langsiktig utblick for sparsystemets utveckling
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Andra viktiga atgarder som kan bli nédvandiga pa lang sikt for att klara ett 6kat resande ar
kapacitetsforstarkande atgarder genom 6kad trafikering inom befintlig infrastruktur. Som tidigare
namnts kan turtatheten dkas aven pa tunnelbanans gréna linje fran 30 till 36 tag/h.

6.5 Det nya samlade stomnéatet — UA2030

Om det utvecklade stomlinjenatet kompletteras med de utpekade spérinvesteringarna fas en
bild av det totala stomnéatet. Viktiga knutpunkter i natet utgérs av de regionala stadskérnorna,
samt av A|VSJO Vallingby och Bytespunkt Danderyd som blir viktiga noder for det inre
tvarresandet. Aven Solna station, Sundbyberg C, Sickla och Nacka C blir viktiga bytespunkter
mellan radiellt resande och tvéarstrak.
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Figur 35. Hela stomnatets utformning i lanets mer centrala delar

Studeras hela lanets stomnat sa ses dven hur de yttre delarna av lanet ansluts pa ett battre satt
till stomnatet med fler resmajligheter och fler bytespunkter for tvarresande pa olika avstand fran
regionkarnan. Detta stomnat utgdr det nat (UA2030) som for vilket effekter beskrivs i avsnitt 7.
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Figur 36. Hela stomnétets utformning i hela lanet
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7 Effektbeskrivning
7.1 Scenarier for framtiden

Det framtagna stomnatet skapar restidsvinster och kapacitet for ett tkat kollektivresande.
Effekterna av det utvecklade stomnéatet beskrivs i detalj i bilaga 3. De huvudsakliga effekterna
pa restider, resande, byten, trangsel och kollektivtrafikandel beskrivs nedan for tva olika fall.

Dels beskrivs de resandeeffekter som det framtagna natet (UA2030) ger utifrdn den prognos
som idag foreligger kring det dvriga trafiksystemets utveckling vad galler exempelvis styrmedel
och bensinpris, och dels beskrivs resandet utifrin en alternativ prognos med ett hdgre
kollektivresande till félid av omvarldsfaktorer som gynnar kollektivtrafiken. Stomnétets
uppfyllande av mal och principer varderas for de olika prognoserna inom omradena "Attraktiva
resor”, "Tillganglig och sammanhallen region” och "Effektiva resor” som beskrivs i avsnitt 3 och
4. | samtliga jamforelser anvands det jamforelsealternativ, JA2030 som presenteras i avsnitt
2.4. Samtliga analyser &r genomfdérda under hogtrafiktid p& morgonen, dvs 6-9.

Huvudsyftet med att beskriva olika scenarier for framtiden &r att studera hur resande,
kollektivtrafikandel och kapacitetssituationen i kollektivtrafiken paverkas av olika
omvarldsfaktorer. Det &r ocksa ett satt att analysera viktiga parametrar for att uppna en okad
kollektivtrafikandel och styra mot malen i det regionala trafikforsorjningsprogrammet.

7.2 Effektbeskrivning stomnat UA2030
721 Allmant

Effekterna bygger pd en prognostiserad framtid dar den ekonomiska utvecklingen och
utbyggnader i véagnatet gor att bilens konkurrenskraft starkts. Utvecklingen av
markanvandningen med regionala stadskarnor ger aven ett mer utspritt resmodnster med fler
malpunkter utanfor den centrala karnan i strak dar kollektivtrafiken idag har svart att konkurrera.
Samtidigt har trangseln i vagnatet 6kat med samre restider i manga relationer som foljd vilket
Okar kollektivtrafikens konkurrenskraft i hart belastade strék dar kollektivtrafiken har en hog
framkomlighet genom exempelvis egna korfélt. Ingen utveckling av ekonomiska styrmedel,
exempelvis 6kade trangselavgifter forutsatts forutom inférande av avgifter pa Essingeleden. Det
nya stomnatet har i detta scenario en viktig funktion i att starka kollektivtrafikens konkurrenskraft
i de starka straken och motverka minskande kollektivtrafikandel och 6kande biltrafik som annars
uppstar genom den évriga samhallsutvecklingen och planeringen.

7.2.2 Attraktiva resor

Det nya stomnatet minskar den genomsnittliga restiden i lanet med knappt 2 minuter per resa.
Detta &stadkoms dels genom den forbattrade framkomligheten i stomlinjenat och dels av
tilkommande linjer och atgarder som skapar nya bytespunkter och minskar behovet av byten.
Andelen direktresor och resor med endast 1 byte dkar, medan andelen resor med 2 byten eller
fler minskar. Detta medfoér aven att den upplevda restiden minskar mer &n den faktiska. Den
genomsnittliga restidskvoten for alla resor i hela lanet minskar ndgot. Det forbattrade utbudet
bidrar till ett 6kat kollektivt resande pa 3,4 % och en 6kad marknadsandel pa 1,4 %-enheter i
forhallande till JA2030. Kollektivtrafikandelen, som berdknas med modellvarden, &r dock lagre
an i dagslaget. | forhallande till dagslaget okar antalet kollektivresor med drygt 20 %, samtidigt
som antalet bilresor 6kar med drygt 40 %.

Tabell 5 Matetal och malstandarder for kollektivtrafikens attraktivitet

ETSERLET) JA2030 UA2030 Utveckling

38min40s -1min40s
Genomsnittlig upplevd restid 1h 1 min 58 min50s -2min10s
FGl el e S NGRS S 46,3 % (nulage 50,5 %) 47,7 % +1,4 %-enheter

(- 2,8 %-enheter)

Genomsnittlig restid 40 min 20s
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Det stora resandet i stomlinjenatet ger underlag for en tat trafikering pa samtliga stomlinjer. De
standarder for turtdthet som satts i det regionala trafikférsorjningsprogrammet klaras for
samtliga linjer. For de tillkommande linjerna i stomlinjenéatet klaras de malstandarder for komfort
med avseende pa trangsel och staplatsutnyttjande som tagits fram, genom att turtatheten i
systemet anpassas for detta.
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Figur 37. Resande och turtétheter i stomlinjenatet.
7.2.3 Tillganglig och sammanhallen region

Det nya stomnétet skapar genare och snabbare kopplingar mellan regionens olika delar. En
tydlig effekt &r att restiderna och restidskvoterna mellan de regionala stadskarnorna minskar
avsevart. Samtliga kommunsektorer far totalt sett restidsvinster. Den storsta forbattringen sker
dock for resor med malpunkter utanfér den centrala sektorn, dar restidsvinsterna i flera fall blir
nara 10 minuter. Detta indikerar att tillgangligheten med kollektivtrafik till omraden utanfor de
centrala delarna vasentligt forbattrats, och att det forbattrade utbudet ansluter pa ett bra satt till
de viktiga malpunkterna utanfér den centrala sektorn. Storst forbattringar sker i sédra sektorn
och i nordost. Aven i den centrala sektorn sker stora forbattringar. Restidsvinsterna har beror till
stor del pa forbattrade tvarforbindelser i strdk med hogt resande genom omraden strax utanfor
innerstaden.

| tabell 6 nedan redovisas restidseffekterna for samtliga sektorer uppdelat pa interna resor och
resor ut fran respektive in till sektorerna. | samtliga fall anges saval restid som upplevd restid.
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Tabell 6 Restidseffekter per kommunsektor

Kommunsektor

Nordvast

Nordost

Centrala

Restidseffekter

Resor inom sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor fran sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor till sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor inom sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor frén sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor till sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor inom sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor fran sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor till sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor inom sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor frén sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor till sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor inom sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor fran sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor till sektorn
Verklig restid
Upplevd restid

JA2030

31 min 40 s
51 min 10 s

52 min

1h 18 min 10 s

57 min 50 s
1h 25 min 50 s

37 min 50 s
60 min 40 s

58 min 20 s
1h 23 min 50 s

57 min 40 s

1h 23 min 30 s

29 min 20 s
45 min 50 s

47min30 s
1h 11 min

57 min 10 s
1h 23 min

31 min 50 s
50 min 20 s

51 min

1h 14 min 10 s

49min30s
1h 14 min 20 s

34 min 50 s

56 min

53 min

1h 17 min 50 s

56 min 10 s
1h 21 min 50 s

UA2030

31 min

50 min 30 s

49min20 s
1h 14 min 40s

50 min 30 s
1h 15 min 30 s

36 min 50 s

59 min

56 min

1h 19 min 40s

49 min 50 s

1h 12 min 10 s

27 min 50 s
43 min40 s

43 min40s
1h5min30s

49 min 40 s
1h 13 min 20 s

31 min20 s
49min30s

49 min 10 s
1h 12 min

44 min40 s
1h6min40s

33 min 40 s
53 min 50 s

50 min 40 s
1h 14 min 10 s

48 min 10 s
1h 10 min 40 s

Utveckling

-40' s
-40' s

-2min40 s
-3min30s

-7 min 20 s
-10 min 30 s

-1 min

-1min40s

-2min 20 s
-4 min 10 s

-7min50 s

-11min20s

-1 min 30 s
-2min 10 s

-3min50s
-5min30s

-7min 30 s
-9min 40 s

-30's
-50's

-1 min 50 s
-2min 10 s

-4 min50 s
-7min40s

-1 min 10 s

-2min 10 s

-2min20s
-3min40s

-8 min

-11 min 10 s
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JJ& Stockholms léns landsting

Trafikforvaltningen

Restidskvoterna mellan de regionala stadskarnorna forbattras i de flesta fall avsevart, sarskilt i
de relationer dar det finns en stort resande. Den genomsnittliga restidskvoten fér alla resor
mellan regionala stadskarnor, viktad efter antal resor ar 1,45 vilket uppfyller malet som &r
uppsatt i det regionala trafikforsorjningsprogrammet. | denna sammanstéllning ingar ej den
centrala regionkarnan. Till denna sker dock en generell férbattring av restidskvoterna till 2030
delvis beroende pa tkad trangsel i vagnatet. Sma andringar (+/- 0,1) ar att betrakta som inom

modellernas osékerhetsintervall och ska ej ses som indikationer pa faktiska andringar.

Tabell 7 Restidskvoter mellan regionala stadskarnor med det utvecklade stomnéatet 2030
(férandring mot JA 2030 inom parentes)

Taby/Arn.  Kista/Soll  Bark./Jak Skarh/KK Flem Haninge  Sodert
Arl/Méar 1,7(-0,3)= | 1,6(0,0) > | 1,8(-0,2)— | 1,6(0,00 = | 1,4(0,1) - | 1,2(-0,1)—| 1,7(0,1) >
1,6(-0,1) < | 1,4(-0,1)< | 1,8(-0,2) < | 1,4(-0,1)< | 1,1(0,0) < | 1,1(-0,1)<-| 1,5(0,0) <
Taby/Amn  |B 20(0,1) > [ 17(-07) > [ 140,00 > [ 12(-02) > [ 1.2(-0,2> 1,5(-0,3>
2,000,1) < | 1,7(-0,7) < | 1,4(-0,1) < | 1,2(-0,3) < | 1,1(-0,2)<-| 1,4(-0,3)<-
Kista/Soll - 13(-:02) > [ 120000 > [ 13(-0,1) > [ 1,3(0,00= [ 1,8(0,0) >
12(-02) < | 1,1(0,0) < | 1,3(0,0) = | 1,2(0,0) < | 1,6(0,0) <
Bark/Jak - - 1,1(-0,5 = | 1,1(-0,4) > | 1,2(0,0) > 1,8(-0,2)—=
1,0(-0,5) < | 1,1(-0,4) < | 1,2(0,0) <-| 1,5(-0,3)<-
Skarh/KK - - - 0,9(-0,5) > [ 1,2(-0,8)>] 1,8(0,0)>
1,0(-0,5) < | 1,2(-0,7)<-| 1,7(-0,1)<
Flem - - - - 1,3(-0,5) = 1,5(0,0) =
1,1(-0,5)<-| 1,3(-0,1)<
Haninge = - - - - 1,7(-0,2) >
1,8(-0,2)<-

7.2.4

Effektiva resor med lag milj6- och halsopaverkan

| det regionala trafikférsorjningsprogrammet fastslas att malet ar 2030 ar att all kollektivtrafik,
oavsett om den utférs pa vag eller spar, ska drivas till 100 % med fornybar energi. Dessutom
ska utslappen av partiklar och kvaveoxider minska med 75 %, samtidigt som
energianvandningen per personkilometer ska minska med 35 %. Dessa mal omfattar aven
stomlinjenatet, vilket innebar att oavsett trafikslag sa ska hela natet drivas med fornybar energi.
Stomlinjenéatet har aven en viktig funktion i att minska energianvandningen per personkilometer
genom att skapa fler linjer med en hdg beldaggning som minskar energiférbrukningen per
passagerare och darmed forstarker kollektivtrafikens miljéférdelar.

Genom att satsa pd& langa, sammanhingande och kapacitetsstarka linjer med hog
framkomlighet skapas forutsattningar for effektiv kollektivtrafikforsorjning med stort resande. |
stort sett samtliga de foreslagna linjerna har ett resandeunderlag som medfér att de behdver
tatare trafikering &n minimistandard fér stomtrafik, vilket innebar att belaggningsgraden ar hog i
hogtrafik. Den héga framkomligheten med god medelhastighet ger &ven forutséattningar for en
bra driftsekonomi.

De mest belastade snitten avlastas i de flesta fall genom att nya, snabbare resvéagar skapas
med mojlighet for tvarresor langre ut i kollektivtrafiksystemet. Detta innebar att det foreslagna
stomnatet bidrar till att klara kapaciteten @ven i de befintliga mest belastade snitten genom att
fler resenérer kan vaélja alternativa resvagar. Nedan presenteras hur belastningen utvecklas pa
de strackor och bytespunkter som bedéms mest trangselutsatta ar 2030 i forhallande till om
inga ytterligare atgarder vidtas. Det som syns tydligt ar att tunnelbanans mest trangseldrabbade
snitt avlastas. Detta beror till stor del pa tunnelbaneférlangningen till Nacka som skapar nya
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resvagar, men aven pa det forbattrade tvarresandet. Resandet i pendeltdgssystemet paverkas i
mindre utstrackning. Tvarbanan bedoms bli hogt belastad &r 2030, och det nya stomnatet ger
en markar avlastning av dess mest belastade snitt. Nar det géller bytespunkter och terminaler
sa sker generellt en avlastning, dock far Odenplan en 6kad belastning vilket till stor del beror pa
Roslagsbanans forlangning och tunnelbanekopplingen mot Hagastaden.

Tabell 8 Skillnad i belastning i hdgt utnyttjade snitt och bytespunkter

Stréacka eller bytespunkt Skillnad i belastning mellan det
foreslagna stomnatet och JA2030

Tunnelbanans grona linjer mellan Medborgarplatsen Ca 20 % mindre
och Slussen

Tunnelbanans réda och grona linjer mellan Slussen och EeEREIIEZEHTIl ]!
Gamla stan

Pendeltagssystemet mellan Alvsjoé och Station City Ofdrandrat
Pendeltagssystemet mellan Ulriksdal och Solna station  [Heitelelglelg=Ni
Pendeltagssystemet mellan Spanga och Odenplan Ca 5 % storre
Tvéarbanan Liljeholmen — Stora Essingen Ca 10 % mindre
Bytespunkt Odenplan Ca 40 % storre
Bytespunkt T-centralen Ca 10 % mindre
Bytespunkt Slussen Ca 40 % mindre
Bytespunkt Gullmarsplan Ofdrandrat

7.3 Effektbeskrivning stomnéat UA2030 med 6kat kollektivt resande
7.3.1  Allméant

Effekterna bygger pa ett framtidsscenario dar trafiksystemet kompletterats med Okade
ekonomiska styrmedel och omvarldsfaktorer som gynnar ett dkat kollektivresande. Syftet med
att beskriva detta scenario ar att studera vilka effekter detta ger pa kapacitetsituationen i det
framtagna stomlinjenatet. Syftet &r ocksa att undersoka hur kollektivtrafikandelen kan okas i
enlighet med de uppsatta malen och hur detta paverkar kollektivresandet. Det nya stomnatets
formaga att hantera en 6kad efterfragan pa kollektivresor bedoms.

Ett 6kat anvAndande av ekonomiska styrmedel gor att fler som annars skulle valt bilen for sina
resor istéllet valjer att resa kollektivt. Detta innebar ocksd att den genomsnittliga restiden i
kollektivtrafiken okar nagot da en del av de tillkommande resenarerna far langre restider an
genomsnittsresenaren. Dock visar resultaten pa restidsvinster i forhallande till JA 2030 aven for
detta scenario, som i tabellerna nedan beskrivs "UA2030 H6g".

7.3.2 Attraktiva resor

Aven med ett stérre antal kollektiviesande minskar den genomsnittliga restiden i lanet, dock i
nagot mindre utstrackning. Kollektivresandet 6kar kraftigt, med ca 13 % i férhallande till JA2030.
Detta innebar en okning av antalet kollektivresenarer fran nulaget med nara 40 %. Den
genomsnittliga restidskvoten for alla resor i hela lanet minskar nagot. Kollektivtrafikandelen okar
vasentligt med nara 9 %-enheter i forhallande till JA2030, vilket &ven &r en vasentlig forbattring i
jdmforelse med dagsléaget.

Okningen av biltrafiken begransas till ca 15 % i forhallande till nulaget, vilket ar vasentligt
mindre &n befolkningsokningen. | férhallande till JA2030 minskar antalet bilresor med omkring
20%.
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Tabell 9 Matetal och malstandarder for kollektivtrafikens attraktivitet

Matetal/Malstandard ~ JA2030 UA2030 Hog Utveckling

ENOISllul N NI 40 min 20s 39 min 10 s -1 min 10 s

lanet

Genomsnittlig 1h 1 min 59 min 20 s -1 min40s
upplevd restid

Kollektivtrafikandel 46,3 % 55,1 % +8,8 %-enheter
(e el ivisiield) (nulage 50,5 %) (+ 4,6 %-enheter)

Det stora resandet i stomlinjenatet ger underlag for en i vissa fall annu tatare trafikering pa
samtliga stomlinjer an i féregaende scenario, dock behdvs inte tatare trafik an 2-minuterstrafik.

7.3.3 Tillganglig och sammanhallen region

Aven vid ett okat kollektivresande uppnas snabbare restider &n i JA2030. Restidseffekterna blir
dock ndgot mindre, beroende pa att tillkommande resenarer i stor utstrackning har nagot langre
restider an genomsnittsresenaren i kollektivtrafiken. Trots detta far samtliga sektorer totalt sett
restidsforbattringar, som ar sarskilt tydliga for resor med mal utanfér den centrala sektorn.

| vissa sektorer uppnds dock inga restidsforbattringar for det sektorsinterna, lokala resandet.
Detta ar sannolikt en effekt av att fler valjer kollektivtrafiken &ven for kortare resor utanfor den
centrala sektorn. Resultatet ar en indikation pd att det, vid en utveckling mot Okande
kollektivtrafikandel, aven ar viktigt att utveckla den lokala kommuntrafiken och dess kopplingar
till det nya stomnatet pa ett mer strukturerat satt.

Restidskvoterna mellan de regionala stadskarnorna &r berdknade utifran kollektivrestider och
bilrestider mellan bestamda start- och malpunkter. Dessa paverkas inte i detta scenario,
resultatet &r samma som i tabell 7. Daremot Okar resandet med kollektivtrafik mellan de
regionala stadskarnorna.
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Tabell 10 Restidseffekter per kommunsektor

Kommunsektor

Nordvast

Nordost

Centrala

Restidseffekter

Resor inom sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor fran sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor till sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor inom sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor frén sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor till sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor inom sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor fran sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor till sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor inom sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor frén sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor till sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor inom sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor fran sektorn
Verklig restid
Upplevd restid
Resor till sektorn
Verklig restid
Upplevd restid

JA2030

31 min 40 s
51 min 10 s

52 min

1h 18 min 10 s

57 min 50 s
1h 25 min 50 s

37 min 50 s
60 min 40 s

58 min 20 s
1h 23 min 50 s

57 min 40 s

1h 23 min 30 s

29 min 20 s
45 min 50 s

47min30 s
1h 11 min

57 min 10 s
1h 23 min

31 min 50 s
50 min 20 s

51 min

1h 14 min 10 s

49min30s
1h 14 min 20 s

34 min 50 s

56 min

53 min

1h 17 min 50 s

56 min 10 s
1h 21 min 50 s

UA2030 Hog

31 min 40 s
51 min 20 s

49 min 50 s
1h 15 min 10s

50 min 30 s
1h 17 min 10 s

38 min 10 s
60 min 40s

58 min 20 s
1h 22 min 50s

50 min 10 s

1h 12 min 40 s

28 min

44 min

43 min40s
1h5min40s

50 min 30 s
1h 14 min 40 s

32 min

50 min 40 s

50 min 10 s
1h 13 min 30 s

44 min40 s
1h7min30s

34 min 20 s

54 min 50 s

51 min 20 s
1h 15 min 20 s

48 min 40 s
1h 11 min 20 s

Utveckling

0s
+10 s

-2min 10 s

-3 min

-7 min 20 s
-8 min 40 s

+20 s
Os
0s

-1 min
-7min30s
-10 min 50 s

-1 min 20 s
-1 min 50 s

-3min50s
-5min20s

-6 min 40 s
-8 min 20 s

+10 s
+20 s

-50 s
-40' s

-4 min50 s
-6min50 s

-30s

-1 min 10 s

-1min40s
-2min30s

-7min 30 s
-10 min 30 s
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7.3.4 Effektiva resor med lag milj6- och halsopaverkan

| forhallande till det scenario som beskrivs i avsnitt 7.2.4 6kar belastningen i det stomnatet
generellt med drygt 10 %, dock ser effekterna lite olika ut i olika delar av natet. Okningen av
kollektivresandet sker framst strax utanfor innerstaden. Detta ger ett battre underlag for det nya
stomlinjenatet och ger forutsattningar for ett totalt sett yteffektivare transportsystem och for en
god driftsekonomi i kollektivtrafiken.

Samtidigt sa Okar resandet i en del av de mest belastade stréken, vilket till viss del motverkar
den avlastande effekt som det foreslagna stomnétet har. Totalt sett sker dock en avlastning i
forhallande till JA2030 i de strak i tunnelbanan som bedéms mest kritiska.

Tabell 11 Skillnad i belastning i hégt utnyttjade snitt och bytespunkter

Stréacka eller bytespunkt Skillnad i belastning mellan det
foreslagna stomnatet och JA2030

Tunnelbanans grona linjer mellan Medborgarplatsen och  HeZRARZNyillyle/(:!
Slussen

Tunnelbanans réda och grona linjer mellan Slussen och Ca 25 % mindre
Gamla stan

Pendeltagssystemet mellan Alvsjoé och Station City Ca 5 % storre
Pendeltagssystemet mellan Ulriksdal och Solna station Ca 10 % storre
Pendeltagssystemet mellan Spanga och Odenplan Ca 15 % storre
Tvéarbanan Liljeholmen — Stora Essingen Ofdrandrad
Bytespunkt Odenplan Ca 50 % storre
Bytespunkt T-centralen Ca 5 % mindre
Bytespunkt Slussen Ca 30 % mindre
Bytespunkt Gullmarsplan Ca 10 % storre

7.4 Kanslighetsanalys — Sparvag syd

7.4.1 Bakgrund

Linjedragningen for Sparvag syd tacks i det féreslagna linjenatet in med flera 6verlappande
linjer. Detta tacker in de faktiska resmonstren i séderort och Huddinge pa ett battre satt 4n att
trafikera sparvag syd som en linje, och underlattar for att skapa farre byten for
kollektivtrafikresenérerna.

Sent i arbetet med framtagandet av stomnatsstrategins etapp 2 beslutades i landstingets
Trafiknamnd att ga vidare med bygget av sparvag syd genom att i en forsta etapp planera for
sparvagsutbyggnad mellan Flemingsberg och Skarholmen, med vidare dragning mot Alvsjo i en
andra etapp. Da denna dragning ar annorlunda i férhallande till det framtagna linjenatet innebar
det att vissa anpassningar ar nédvandiga.

7.4.2 Stomlinjenéatets utformning med Sparvag syd utbyggd

Det stora resande som uppnas i det framtagna stomlinjenatet uppstar till stor del som en féljd av
en forbattrad kollektivtrafik i lAnga sammanhangande strdk med hogt resande, dar. Som ensam
linje kan Sparvag syd darfor leda till fler byten i natet med samre restidseffekter. For att
motverka detta bor sparvag syd passas in i stomlinjenatet genom vidare forlangningar som
minskar behovet av byten.

De linjer i stomlinjenatet som paverkas av Sparvag syd ar linje J, linje M och linje N. For linje J
ingdr strackningen Flemingsberg — Skarholmen som en del i ett langre strdk, och det bedoms
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darfér som mest lampligt att linjen ligger kvar oférandrad och alltsd delvis gar parallellt Sparvag
syds dragning. Detsamma géller for linje N mellan Tyres6 och Norsborg, vars resande ar starkt
beroende av att pa ett bra satt knyta upp Tyresdé med stora delar av séderort och Huddinge.

Linje M mellan Skarholmen/Kungens Kurva och Orminge har en gemensam strackning med
Sparvag syds andra etapp mellan Skarholmen och Alvsjo. For att resenarerna pa linjen ej ska fa
ett extra byte bedoms det har vara mest lampligt att fortsatta sparvagsdragningen langs linje M
upp mot Globen och dar anknyta till den befintliga Tvarbanan. For att fanga in hela ostsektorns
tvarresor mot sdderort bor da Tvarbanan forlangas i oster till s att viktiga bytespunkter med
Saltsjobanan, Varmdos stombussar och den utbyggda tunnelbanan nds. P& sa satt skapas
mdjligheter aven for resenarer frdn Varmdo och Saltsjobanan att né stora delar av séderort med
ett byte, medan delar av Nacka far tillgang till direktresor till sddra Stockholm p& samma sétt
som med den féreslagna linje M.

Att koppla ihop sparvag syd med det befintliga sparsystemet via Tvarbanan bedéms nédvandigt
for att skapa ett storre resandeunderlag och for att undvika negativa restidseffekter och dkat
antal byten i stomnétet. Detta motsvarar en vidare dragning av Sparvag syd enligt en av de
mojliga korridorer som pekades ut i forstudien. | arbetet med stomnéatsstrategin har i
framtagandet av ett nytt stomlinjenat flera olika relationer Gster om Alvsjo testats for att
understka var det finns storst resenarsunderlag och potentiella restidsvinster. Resultatet &r
tydligt att det som ger bast effekt ar att utveckla kopplingen mot Gullmarsplan och sedan vidare
mot ostsektorn.

Den nya linjedragningen skulle kunna se ut pa foljande satt.
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Figur 38. Sparvag syd — eventuell framtida koppling med Tvarbanan och Ostsektorn
7.4.3 Effektbeskrivning

En oversiktlig kanslighetsanalys har gjorts av effekterna av en utbyggd Sparvag syd mellan i
Flemingsberg och Skarholmen. Restidseffekterna i forhallande till det framtagna nya stomnatet
blir sma, och belastningen pa 6vriga stomlinjer och sparsystem paverkas ej heller i storre
utstrackning. Linje N far ett nagot lagre resande i det aktuella strdket som gor att behovet av
forstarkningslinje upphor. Resandet pa Sparvag syd blir begransat da stomlinje J och N fangar
upp en stor del av resandet. En beskrivning av resultaten finns i bilaga 3.
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7.5 Kanslighetsanalys med mer centrerad markanvandning

Hur den framtida bebyggelseutvecklingen och markanvéandningen ser ut har en avgoérande
betydelse for kollektivtrafikbehoven. De analyser som genomforts i stomnatsstrategin utgar ifran
den markanvandning som ar framtagen i RUFS 2010. De analyser som gjorts kring hur
regionen vaxer idag och hur utvecklingen mot en flerkarnig region fungerar i praktiken visar pa
en storre dragningskraft mot regioncentrum med framforallt en forvantat stark utveckling strax
utanfor innerstaden men inom den centrala karnan och det halvcentrala bandet. For att fanga
spannvidden av hur de framtida behoven kan se ut, och sakerstélla tillracklig kapacitet aven for
en sadan utveckling ar det av stor vikt att &ven studera hur en alternativ, prognosticerad
markanvandning paverkar de framtida behoven.

En sadan alternativ markanvandning &r under framtagande for anvandande i framtida
kanslighetsanalyser i trafikutredningar. Ambitionen ar att detta arbete ska vara slutfort i tid for att
kunna anvanda detta i den slutliga rapporten av stomnéatsstrategin, efter remissférfarandet.
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8 Atgarder for utveckling av stomtrafikens kvaliteter
8.1 Stomtrafikens roll i stadsbild, gatu- och vagnat

Sambhallsplaneringen star infér en stor utmaning. Vara vagar och gator &r mer an ett utrymme
for att transportera manniskor och gods. De ar en mycket viktig del av det offentliga rummet och
bidrar till hur vara stader och samhéllen upplevs att bo, arbeta och vistas i. Planeringen de
senaste 50 aren har hanterat vagnatet och gatunatet framst utifrdn hur biltrafiken fungerar. Det
har i vissa fall lett till forfulande stadsmiljoer och dalig framkomlighet och tillganglighet fér gang,
cykel och kollektivtrafik. Att vanda ett invant planeringstankande med bilen som norm till att
planera for gang-, cykel- och kollektivtrafik som norm kraver tydlighet, larande och nytankande.

Den pagaende stadsutvecklingen kannetecknas av regionforstoring och koncentration av
bebyggelse kring den centrala stadskarnan och 6vriga regionala stadskarnor. Det innebar att
fler och fler kan fa nara till kollektivtrafiksystemet och fler kan ga och cykla. Gjorda investeringar
i infrastruktur kan utnyttjas battre, klimatgasutslappen fran trafiken kan minska och
mdjligheterna pa arbetsmarknaden ©kar genom att tillgdngen till ett storre utbud av
arbetsplatser finns inom pendlingsavstand. Utvecklingstrender gar i en riktning som kan leda till
mer hallbara stader.

Utvecklingen leder emellertid samtidigt till hogre trafikfloden i flera strék. Kollektivtrafiken blir da
ett viktigt medel for att minska trangseln — om dess tillganglighet och framkomlighet prioriteras
till de tunga resmalen. Ett centralt inslag i hallbar stadsutveckling ar att uppna en mer attraktiv
stadsmiljo med service, kultur och stadsliv, alltsd puls. Detta kraver att stadsutveckling och
kollektivtrafikutveckling sker parallellt och under 6msesidig paverkan.

En framgangsfaktor &r att omvandla &ldre trafikleder till stadsgator med frekvent och
hogkvalitativ  kollektivtrafik och samtidigt arbeta med nytiliskott av bebyggelse och
verksamheter. S&dana strdk fordrar dessutom att linjestrackningarna sker efter ett samlat
gestaltningsprogram for hur prioriteringen gentemot bilen genomférs. Detta géller &aven
hallplatserna, sd dessa formas till viktiga knutpunkter med bekvam omstigning till cykel,
kollektivtrafik och biltrafik — och samtidigt utvecklas till service- och motesplatser. En
strukturerande kollektivtrafik blir sdledes central for en attraktiv stadsutveckling och en
omsorgsfull utformning blir ett viktigt inslag i genomférandet. En genomgang av olika
principldsningar for att hoja stomtrafikens standard ges i bilaga 4.

For att skapa en attraktiv stomtrafik behéver dess identitet, design och utformning stérkas.
Sarskilt behover stombusstrafiken f& samma genomslagskraft och igenkanning som t ex
tunnelbanan och tvarbanan har idag Det handlar i stor utstrdckning att skapa ett saljbart
varumarke kring stomtrafiken och skapas t ex genom en unik och tydlig design och identitet pa
korbanor, hallplatser och fordon.

Fordonen kan ges en unik utformning och fargsattning som skiljer dem véasentligt fran vanliga
bussar. Detta formsprak bor dven ga igen pa hallplatserna langs stomlinjenatet. | stadsrummet
ska det synas var stomtrafiken gar, t ex genom markeringar i korbanan. Likasa ska det tydligt
marknadsféras i SLs linjenatskartor, och stomlinjerna ska ha ett tydligt och enkelt system for
numrering som sarskiljer den fran 6vrig kollektivtrafik.

8.2 Prioritera kollektivtrafikens stomlinjer framfor annan trafik

Att ge kollektivtrafiken prioritet framfor 6vrig fordonstrafik handlar inte enbart om att skapa en
snabb och palitlig trafik utan &ar ocksa ett bra satt att oka kapaciteten pa gator och vagar med
stora trafikantstrommar. Dessutom ger prioriteringen kollektivtrafiken en 6kad status. En ¢kad
korhastighet och gena korvagar ar onskvart ur sdval ekonomisk som standardmaéssig synpunkt.
Framkomligheten blir ofta begransad i centrala omraden nar kollektivtrafiken maste utnyttja
samma utrymmen som biltrafiken. Olika former av prioritering for kollektivtrafiken — i korsningar,
reserverade korfalt och kollektivtrafikgator — kan ge vasentliga forbattringar i dessa avseenden.
Sadana prioriteringsatgarder ar helt nodvandiga for att ett framtida stomlinjenat ska vara
attraktivt.
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Kollektivtrafikgator

Kollektivtrafikgator &r infrastruktur som endast far anvandas av kollektivtrafiken. Exklusiviteten
erbjuder betydande mojligheter till snabbhet, palitighet och gena korvagar jamfort med
biltrafiken. Séarskilda kollektivtrafikgator kan ofta motiveras i samband med utbyggnad av nya
bostads- och verksamhetsomraden eller i samband med trafiksanering av befintliga omraden.
De kan &ven motiveras i befintiga omraden for att helt enkelt hoja kollektivtrafikens
konkurrenskraft eller skapa genvagar gentemot biltrafiken. Genom stadens centrala delar kan
man valja att helt reservera vissa strak for kollektivtrafik, gdng och cykel medan 6vrig trafik
hanvisas till andra gator. Genom kollektivtrafikgator kan kollektivtrafiken ges direkt tillgang till
omraden dar biltrafik inte ar tillaten, till exempel en bilfri stadskarna eller ett sjukhusomrade.

verkeers-
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Figur 39. Kollektivtrafikgata i Enschede (foto Per-Gunnar Andersson)
Kollektivtrafikkorfalt

Reserverade korfalt ar ett effektivt satt att skapa en mer palitlig kollektivtrafik med korta restider.
Aven utryckningsfordon kan nyttja kollektivtrafikkorfalten for att fa battre framkomlighet vid
noddsituationer. De reserverade korfélten kan antingen placeras mitt i gatan eller i
kérbanekanten, och olika I6sningar kan ha olika fér- och nackdelar i olika miljoer. Placering i
gatumitt fungerar for bade buss och sparvag och férenklar den fysiska avgransningen.

Kollektivtrafikkorfalt kan sarskiljas genom att mala hela bredden pa korfalt i distinkta och klart
avvikande farger. En vanlig utformning &ar betongkant, garna utformad sa att bussen kan kora ut
vid behov. Ofta &r de linjer som anvands for att separera kollektivtrafik bredare an vanliga
korfaltsmarkeringar. Det effektivaste sattet ar att anlagga kollektivtrafikkorfaltet ndgot upphdoijt
jamfort med korytor for dvrig trafik.
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Figur 40. Bussar pa egna banor, Busway Nantes, Frankrike (foto Thomas Johansson).

Signalprioritering

Genom att anvanda signalprioritering kan bussar ges foretrdde vid végkorsningar och
darigenom fa forbattrad effektivitet, palitighet och ©kad hastighet pa samma gang.
Restidsmatningar i svenska stader visar att upp till 70-80% av alla férseningar pa en resa med
buss inom stader ar pa grund av vantetiden vid trafiksignaler, nar det inte finns nagon
prioritering. Med hjalp av prioritering i trafiksignalerna kan man minska statiden sa att kortiden
minskas med 10-20 %. Fordelarna med signalprioritet for kollektivtrafik blir storst nar prioritet
genomfdors som en del i ett paket med atgarder for ett strdk eller en linje.

Hallplatsutformning

Hallplatsens utformning har stor inverkan pa hastigheten, beroende pa om den ger
kollektivtrafiken prioritet gentemot 6vrig trafik och om den maojliggér en snabb angoring eller ej.
Vid kollektivtrafikkorfalt i korbanekant s& bor hallplatser utformas med en enkel, rak hallplats
utan sarskild ficka. D& skapas bland annat bekvam korning, kortare hallplatstid samt lagre
anlaggnings- och driftkostnader. Om det finns parkerade bilar pa strackan bor hallplatsen istéllet
byggas ut till en s& kallad klackhallplats s& att en rak inkdrning kan &stadkommas.

Attraktiva bytespunkter

Utformningen av bytespunkter &ar en viktig faktor for att hodja stomtrafikens attraktivitet.
Stomlinjenétet har en viktig funktion bade i att knyta ihop viktigt start- och malpunkter, och &ven
att forenkla tvarresandet genom béttre byten fran och till den radiella stomtrafiken. Bytespunkter
ska darfor utformas utifran att resenaren ska fa ett s& snabbt och enkelt byte som mgjligt, och
att bytet ska upplevas som tryggt. For att minska den upplevda tidsforlust som ett byte innebéar
ar det ocksa viktigt att det finns service i anslutning till bytespunkterna. Bytespunkterna ska
ocksa vara fullt tillgangliga for personer med funktionshinder och erbjuda en smidig angoring for
framst cyklister, men &ven for taxi och i glesare bebyggda delar for privatbilar.

Smidig pa- och avstigning

Hallplatstiden har stor paverkan pa den totala restiden, vilket innebar att det ar viktigt att pa- och
avstigning kan ske pa ett snabbt och smidigt satt. Detta beror till stor del pad hur biljetterna
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viseras. Om foraren ska visera alla biljetter maste samtliga passagerare passera en och samma
dorr vilket kan leda till mycket Ianga uppehallstider vid hallplatserna.

Det finns olika system med forvisering, det kan antingen ske genom att resenarerna passerar
en sparrlinje, genom att resenarerna sjalva viserar sin biljett i en automat eller av personal pa
stationen. Samma effekt kan uppnds vid anvandning av automatiska betalningssystem inuti
bussarna. Visering kan aven ske ombord pa fordonet av en konduktor, ndgot som forekommer i
sparvagstrafik men ar mindre forekommande for busstrafik. Ett annat effektivt alternativ ar att
anvanda sjalvvisering, dar systematiska biljettkontroller ser till att resenarerna l6ser biljett. For
att skapa en attraktiv palitlig trafik bor man efterstrava att biljetterna viseras pa annat satt an av
foraren for att minimera fordrojningen vid hallplats.

Ett effektivare utbyte av resenarer pa stomlinjerna ar en nodvandighet for att fa utvaxling
pa 6vriga investeringar i framkomlighet.

8.3 Olika utformning i olika miljoer

Genom att ge kollektivtrafiken egna utrymmen kan man prioritera kollektivtrafiken framfor
bilar, vilket minskar restiden och okar regulariteten. Férdelarna blir storst om de
genomfors dar trangseln &r som vérst. Det ar ocksa pa dessa platser dar paverkan pa
ovriga trafikslag blir som stérst och dar utrymmet &r som mest begrénsat.

Utformning i centrala omraden och tat stad

| centrala omraden och tat stadsmiljo &r behovet av egna utrymmen for kollektivtrafiken som
storst. Dessa kan tillskapas genom kollektivtrafikgator eller kollektivtrafikkorfalt. Det &r viktigt att
de reserverade utrymmena ar genomgaende och inte bryts vid korsningar. For att sékerstélla
stomtrafikens framkomlighet kommer det finnas behov av kollektivtrafikgator eller
kollektivtrafikkorfalt langs hela stomnatet inom tat stadsmiljo. | det foreslagna stomlinjenéatet &r
detta framst fallet for de genomgaende radiella linjerna samt for de linjer som passerar strax
utanfor innerstaden genom narfororter i det halvcentrala bandet.

Figur 41. Triskell, Lorient, Frankrike (foto: Bus a Haute Niveau de Service, Frankrike).
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Utformning i halvcentrala omraden

| halvcentrala omraden med mindre tat
stadsmiljo kommer behovet av egna
utrymmen vara stort, sarskilt da stomtrafiken
genom dessa omraden nyttjar huvudgator och
genomfartsleder dar &ven trycket fran Y=
biltrafiken kommer bli allt storre. /

Skarholmen

| dessa omraden kan det daremot finnas
storre mojlighet att tillskapa egna utrymmen
for kollektivtrafiken utan att biltrafiken behover
prioriteras ned i lika stor utstrackning som i t
ex innerstaden.

Juringe

| halvcentrala omraden &r potentialen for gen
linjedragning mha kollektivtrafikgator, broar
och tunnlar som ger kollektivtrafiken genvagar
jamfort med biltrafiken sarskilt stor. | manga
fall behover dessa strackor inte vara sa langa
for att ge stomtrafiken en fordel genom en
genare linjedragning.

Kungens Kurva ‘Kolartorg

| det foreslagna stomlinjenatet finns flera
tankbara sddana forbattringar som skapar
genare dragningar, restidsvinster och
konkurrensfdrdelar.

= === Foreslagen linje M

++ | === Dagens linje 173

Figur 41. Genare linjedragning
Utformning i ytteromraden

| ytteromraden ar det minst lika viktigt som i Ovriga delar med god framkomlighet for
kollektivtrafiken, sarskilt da biltrafiken ofta har en mycket god framkomlighet i dessa omraden.
Daremot behdver denna framkomlighet inte alltid erhdllas pa biltrafikens bekostnad. Nar behov
uppstar, dvs nar kollektivtrafiken drabbas av fordrojningar till féljd av stérningar fran 6vrig trafik,
ar det daremot viktigt att infora egna utrymmen for kollektivtrafiken, sarskilt da kollektivtrafikens
konkurrenskraft ofta ar samre i dessa omraden. Strategiskt kan det dven vara enklare att inféra
dessa innan en trangselsituation uppstatt, eftersom det ar enklare att ta utrymme nar det
fortfarande finns ledig kapacitet.

| ytteromraden ligger en del hallplatser i hart belastade trafikmiljéer, s& som langs motorvagar
och genomfartsleder. For att dessa ska upplevas som attraktiva, tillgangliga och trygga ar det
viktigt med omsorgsfull utformning av sa val hallplatsen som anslutande gang- och cykelvagar.
Viktiga delar ar vader- och bullerskydd, belysning och bra materialval. Hallplatserna ska vara
attraktiva, trygga och inbjuda till uppehall.

Figur 42 M4 Bus lane, London och BRT-system i Cleveland (foto Greater Cleveland Regional
Transit Authority).
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Linjer i ytteromraden passerar ofta &ven igenom tatare bebyggelse lokalt for att angora viktiga
mal- och bytespunkter. Da kan behoven av att lokalt forbattra framkomligheten vara stora for att
skapa snabba angoringar och tydliga dragningen med bra bytesmdgjligheter. Detta &ar vanligt
forekommande exempelvis i anslutning till vissa av de regionala stadsk&arnorna dar en lokal
fortatning av verksamheter och aktiviteter sker samtidigt som omgivningarna och anslutningarna
in mot dessa ofta ar mer glest bebyggda.

8.4 Bus rapid transit (BRT)

Ett satt att starka framtidens stomlinjers identitet a&r genom att hdmta inspiration och egenskaper
fran Bus Rapid Transit (BRT). BRT beskrivs ofta med devisen "tank tunnelbana — kor buss”.
BRT-system tillvaratar manga av spartrafikens fordelar i termer av framkomlighet och avstand
mellan hallplatser vilket kombineras med busstrafikens vasentligt lagre investeringskostnader.
BRT utvecklades ursprungligen under 1970-talet i Latinamerika som ett billigare alternativ till
tunnelbana. Ett fullfjardrat BRT-system ar helt trafikseparerat, med planskilda korsningar. Det
medger god framkomlighet och hdg turtathet vilket i kombination med Ianga, ofta dubbelledade
fordon ger en kapacitetsstark trafik.

-

Figur 43 Phileas, Eindhoven (foto VDL Bus & Coach)

En forstudie om BRT i Stockholms lan togs fram 2010. | denna anges nio malstandarder for
BRT i stockholmstrafiken. Sammanfattningsvis pavisar dessa att en BRT ska kannetecknas av
gen linjedragning som gar rakt genom bade ny och befintlig bebyggelse. Utformningen av
korbanor, stationer och sidoomrdden bor ske omsorgsfullt och ses som ett
stadsbyggnadselement da BRT verkar i markniva. Stationerna ska vara av hog kvalitet, med ett
pastigande p& minst 600 personer per dygn och med ett stationsavstand pa minst 800 meter.
Pa sa vis kan en god medelhastighet uppratthallas samtidigt som det gar att motivera ett gott
serviceutbud med bemanning som inbjuder till uppehall och bidrar till kdnsla av trygghet. For att
erhalla en god trafikantcirkulation medger alla stationer forvisering av fardbevis samtidigt som
bussarna tillter p&- och avstigning i samtliga dérrpar. Tillsammans med full signalprioritet i alla
korsningar och reserverade korfalt eller egna kdrbanor 6kar detta tidseffektivitet, medelhastighet
och punktlighet.

Genom en turtithet p& minst 7,5 minuters trafik 6kas enkelheten och palitligheten for resenaren.
BRT-systemet, med dess fordon, stationer och korytor, ska kdnnetecknas av en modern design
och utformning som ger systemet en egen identitet samtidigt som signalerar hég kvalitet och
attraktivitet.
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De principer som tagits fram for stomtrafiken i denna strategi stdmmer val dverens med de
principer som bor galla for BRT i Stockholms lan. Samtliga de linjer som ingar i det
framtagna stomlinjenatet som trafikeras med en turtathet pa minst 7,5-minuterstrafik bor
vid mer detaljerade studier darfor dvervagas att trafikeras i enlighet med BRT-standard. |
samtliga fall ar det eventuellt inte motiverbart med utformning enligt BRT-koncept i hela
linjestrackningarna, och da kan det vara aktuellt att &ven titta pa andra nivaer av hogvardig
busstrafik.
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9 Slutsatser och vidare arbete
9.1 Sammanfattande slutsatser

Behovsbilden

Det finns i stockholmsregionen i dagslaget en brist i utbudet och av effektiv kollektivtrafik fér
tvarresor utanfor Stockholms innerstad. Den behovsanalys som genomforts visar pa ett stort
resande i det halvcentrala bandet och utanfor detta till viktiga malpunkter, bland annat i de
regionala stadskarnorna. Regionens snabba tillvaxt skapar utmaningar i form av ett 6kat tryck i
kollektivtrafikens radiella strdk mot innerstaden, samtidigt som ett storre behov uppstar att
erbjuda en konkurrenskraftig kollektivtrafik &ven for det 6kade antal resor som inte passerar
innerstadssnittet. Den kraftiga befolkningsdkningen gér aven att problem med trangsel och
framkomlighet sprider sig langre ut fran innerstaden vilket ytterligare understryker
kollektivtrafikens ©kande roll som kapacitetsstarkt och yteffektivt transportslag aven utanfor
innerstaden och de radiella strdken. De problem som idag finns att locka fler resenérer till
kollektivtrafiken i dessa omraden bestar dels i att det befintliga utbudet saknar en tillracklig
framkomlighet och tydlighet, och &ven att linjenatet inte &ar helt anpassat efter efterfragan.
Ytterligare en viktig faktor ar att vag- och bebyggelsestrukturen ar utformad for att underlatta for
bilresande.

En forbattrad standard for stomtrafiken

En viktig atgard inom kollektivtrafiken ar att skapa en ny standard for kollektivtrafikens
framkomlighet utanfor innerstaden, for att p& sd satt skapa konkurrenskraftiga restider i
jamfdrelse med biltrafiken. Tydligare utformningsprinciper for stomlinjenatet utanfor innerstaden
ar ocksa vasentligt for att marknadsfora kollektivtrafikalternativet. Detta omfattar saval gena,
tydliga dragningar som hallplatsutformningar, fordon, skyltning och numrering av stomlinjerna.

De principer och malstandarder som tagits fram ger en grund for utveckling av en forbattrad
stomtrafik utanfor innerstaden. Dessa ska vara styrande fér ambitionsnivan vid inférande av nya
stomlinjer. Att malstandarderna, framst avseende medelhastighet, kan nas ar en forutsattning
for att linjerna ska halla en tillracklig kvalitet for att inga i ett framtida stomnaét.

Ett utvecklat stomnéat

Utifrdn de framtagna principerna har ett stomlinjenat arbetats fram. Detta skapar, tillsammans
med utpekade kompletteringar i sparsystemet, ett utvecklat kollektivtrafiksystem som ger en
vasentlig minskning av restiderna totalt i lanet och framférallt for de resor som har mal utanfor
den centrala sektorn. En markbar avlastning sker dessutom av de hardast belastade straken
och bytespunkterna, vilket bidrar till att forutsattningarna for att dessa ska kunna fungera med
en acceptabel komfortniva forbattras.

De stomlinjenat som foreslas innehaller linjer som i stor utstrackning utformats for att efterlikna
det monster av starka strak for biltrafik som finns i lanet. Detta innebar att det bestar till stor del
av forhdllandevis langa, sammanhangande linjer som knyter ihop flera viktiga start- och
malpunkter vilket skapar ett kontinuerligt hogt resande. Ur ett resendrs- och
kapacitetsperspektiv sa kan det framtagna stomlinjenatet trafikeras med kapacitetsstarka
bussldsningar. For de flesta linjerna kréavs en hdg grad av prioritering och egen infrastruktur for
att uppna en tillracklig framkomlighet, och BRT-l6sningar bor studeras vid framtida studier.

En viktig aspekt i det framtagna stomlinjenat ar just natstrukturen och tillskapandet av langa
sammanhangande linjer som knyter ihop viktiga mal- och bytespunkter. Detta minskar antalet
byten och ger stora restidsvinster. Ett viktigt strategiskt stallningstagande ar darfor att paborja
utvecklingen av ett nytt stomnat utanfor innerstaden genom att utgd ifran det framtagna
linjenatet, och pa sa satt skapa viktiga kopplingar och resménster. Dessa kan senare vid behov
uppgraderas till kapacitetsstarkare trafikslag. Vid sddana uppgraderingar ska det stravas efter
att uppgradera hela linjer for att undvika att endast bygga delar da detta kan 6ka antal byten,
forsamra restider och minska resenéarsunderlaget.
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En 6kad kollektivtrafikandel

Den ekonomiska utvecklingens effekt pa bilutnyttjandet i kombination med nuvarande planer for
bebyggelse och hur det totala trafiksystemet utvecklas beddéms enligt prognoserna leda till en
minskad kollektivtrafikandel. Analyserna visar att det &r svart att 6ka kollektivtrafikandelen i
lanet enbart med atgarder i kollektivtrafiken. Aven om ett forbattrat utbud av kollektivtrafik kan
locka Gver resenarer, sa kravs samtidigt att bebyggelseplaneringen anpassas for att underlatta
for kollektivtrafikens konkurrenskraft. Ett mer aktivt anvandande av ekonomiska styrmedel ar
ocksa nodvandigt for att motverka 6kningen av bilresandet i lanet, och en forutsattning for att de
uppsatta malen om 6kad kollektivtrafikandel ska nas.

Strategin for att O0ka kollektivtrafikandelen och minska bilresandet behdver aven
inkludera atgarder i hela trafiksystemet, anvandande av ekonomiska styrmedel,
bebyggelseplanering och markanvandning.

16

uBefolkning

uBiltrafik

uKollektivtrafik
mKollektivtrafikandel i lanet 6-9

0.8

0.6

04 |

0.2 4

Nulage ' 2030 Nuvarande planering 2030 Utvecklat stomnat 2030 Utvecklat stomnat och
ekonomiska styrmedel

Figur 44 Utveckling av befolkning, biltrafik och kollektivtrafikresande i olika scenarier

Det ar viktigt att kollektivtrafiksystemet dimensioneras for att klara av en framtid med saval en
Okad befolkning som en 6kad andel kollektivresande. Det framtagna stomlinjenatet frigor
kapacitet i 6vriga kollektivtrafiksystemet och har dven mdjlighet att ta emot fler resenarer om
omvarldsfaktorer gor att efterfrdgan pa resande i kollektivtrafiken 6kar. Analyserna visar att det
ar mojligt att 6ka kollektivtrafikandelen och hantera de resandeméangder som uppkommer.

9.2 Vidare arbete

De principer och malstandarder som anvands i strategin ska vara vagledande vid planering av
ny stomtrafik utanfor innerstaden. Det nya stomlinjenat som foreslas ska ses som ett underlag
for vidare planering. Innan nagon ny linje kan inforas behover detaljerade studier av
linjedragningar, resande, framkomlighet och kostnader genomforas.

Oavsett hur de framtida stomlinjerna ska trafikeras kommer det att krédvas omfattande
framkomlighetsatgarder for att n& upp till de medelhastigheter som &r en forutsattning for att
uppna de effekter och det resande som efterstravas. Detta &r en viktig uppgift for sdval SL som
lanets kommuner och Trafikverket som vaghallare att hitta l6sningar for att kunna prioritera
kollektivtrafiken i stomtrafikens vagnat. For att stomtrafiken ska vara attraktiv krévs att den har
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gena dragningar och &r tydlig i stadsbebyggelsen. Detta forutsatter pd manga hall egen
infrastruktur i form av kollektivtrafikgator, reserverade korfélt och broar. Flertalet linjer bor
utformas i sin helhet eller delvis utifrdin BRT-koncept eller motsvarande.

Inom ramen for stomnétsstrategins etapp 1 har en handlingsplan tagits fram for att
specialstudera och ta fram atgarder for hur framkomligheten kan forbattras i stombussnatet for
att uppnd de malstandarder som satts upp. Motsvarande arbete behtver genomféras for
stomlinjerna utanfor innerstaden. | det arbetet bdr en analys av vilka linjer som bor prioriteras i
tid med avseende p& inférande ingd, samt studier av linjedragningar, trafikering, fysiska
atgarder och ekonomiska forutsattningar.

For att klara det langsiktiga behovet av kapacitet i de befintliga systemen bor den systemstudie
som genomfdrdes i Trafikplan 2020 uppdateras med de senaste befolkningsprognoserna samt
ta sikte p& en langre tidshorisont for att hantera en situation dar antalet invanare i lanet
éverstiger 3 miljoner. | det arbetet bor dven olika scenarier med avseende pa markanvandning
och bebyggelseutveckling studeras. Da det foreligger manga osakra faktorer kring hur
belastningen i kollektivtrafiken kommer att se ut i framtiden boér &ven studier av viktiga
langsiktiga atgarder for att skapa hallbar kapacitet aven bortom 2030 planeras in i nartid.

87



I stockhoims tans landsting Stomnatsstrategi for Stockholms lan

Trafikforvaltningen Etapp 2 Stockholms lan utanfér innerstaden

Begreppsforklaringar och referenser

Begrepp

BRT

Bus Rapid Transit. Ett samlingsnamn foér kapacitetsstarka och prioriterade busstrafikldsningar
pa egen bana med god framkomlighet och regularitet.

Bytespunkt
En knutpunkt déar det finns goda férutsattningar for byten mellan samma eller olika trafikslag.

Framkomlighet

Beskriver hur latt man kan ta sig fram i ett gatunat. | en storstad bestar det framst av en
kombination av restid, medelhastighet och restidspalitlighet.

Jamforelsealternativ (JA)

Anvands som jamforelse for att studera vad som sker om den planerade atgarden, dvs.
utredningsalternativet inte genomfars.

Kapacitet

Hur manga tag, fordon eller resenarer som ett system klarar av under en viss tid och i ett visst
snitt, t.ex. mellan tva hallplatser.

Kollektivtrafikandel

Begrepp som anvands for att beskriva andelen som reser kollektivt i trafiksystemet. Kan matas
och anges pa flera olika satt, bland annat:

e Som andel kollektiva resor i ett specifikt geografiskt omrade (exempelvis "resor till
innerstaden”)

e Som andel kollektiva resor under en viss del av aret eller dygnet (exempelvis "under
hégtrafiktid/morgonrusning)

e Som andel kollektiva resor av allt resande (inklusive gang och cykel), alternativt som
andel kollektiva resor av det motoriserade resandet

Har anvands framst kollektivtrafikandelen som andel av det motoriserade resandet i hela lanet,
for resandet under hogtrafiktid pa formiddagen kl 6-9. Vid jamforelser for att och bedoma
utveckling ar det viktigt att jaAmféra samma varden.

Kanslighetsanalys

Analys, dar ndgon/nagra av de ingdende forutsattningarna andrats.

Linje

Bestamd stracka trafikerad av kollektivtrafik som stannar vid hallplatser/stationer langs strackan.

Maxtimme

Den timme under ett dygn da flest reser. Normalt infaller maxtimmen pa férmiddagen mellan k.
7.30-8.30.

Mest belastade snitt
Delstrackan, mellan tva hallplatser pa en linje, som har flest resande.
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Pastigande
Antal resenarer som stiger ombord pé en linje eller ett trafikslag under en viss tidsrymd.

Radiell
Har: | riktning till och fran centrala Stockholm.

Restidskvot

Kvoten mellan upplevd restid for kollektivtrafiken och bilrestiden fér en viss reserelation.
Exempelvis innebar en restidskvot pa 1,5 att kollektivtrafikens restid upplevs som 50 % langre
an bilrestiden. Det finns en tydlig korrelation mellan kollektivtrafikandelen och restidskvoten.
Grovt sett anses en restidskvot pa 1,5 ge en motsvarande kollektivtrafikandel pa 50 %. Vid en
restidskvot pa 1,0 valjer en stor majoritet att resa kollektivt. For restidskvoter éver 2,0 ar det
framforallt de som saknar alternativ som véljer kollektivtrafiken.

Samhaéllsekonomisk lbnsamhet

Det sammanlagda vérdet/varderingen av samhdllets samtliga nyttoeffekter ar storre an
motsvarande kostnader/forluster/negativa effekter. Nyttokostnadskvoten utgér en del av
bedémningen.

Stomlinje

Linje i kollektivtrafiken som utgor del av stomnétet, och darfor sarskiljs fran 6vrig kollektivtrafik
genom hdogre framkomlighet, tydligare profil i fordonsutformning och linjekartor

Stomlinjenét

Har anvands begreppet stomlinjenat for att beskriva utvecklingen av ett sammanhéngande
ytliggande néat av nya och utvecklade linjer utanfér innerstaden som kopplar samman regionens
olika delar och skapar nya mgjligheter till tvarresor och kompletterar framforallt den befintliga
spartrafiken. Detta stomlinjenat ar en del av stomnétet, och kan trafikeras med stombussar eller
sparvagar beroende pa kapacitetsbehov.

Stomnat

Utgor basen i SL:s linjenat. Stomnatet ar ett grovmaskigt nat av spar- (pendeltag, tunnelbana
och lokalbana) och stombusslinjer (blabussar) som tacker hela lanet, och har som uppgift att
knyta samman regionen med en tydlig, palitig och bestaende struktur for saval radiellt resande
som tvarresor. Stomnatet ar ett satt att marknadsfora ryggraden i kollektivtrafiken pa ett tydligt
och overskadligt satt for att bland annat d&ven kunna locka sallanresenarer.

Stomtrafik

Den kollektivtrafik, bestdende av pendeltdg, tunnelbana, lokalbanor och bladbussar som
trafikerar kollektivtrafikens stomnat. Trafiken ska k&nnetecknas av hoég turtéthet, snabbhet,
tydlighet och palitlighet.

Strak
Fysisk korridor som forbinder tva platser och kan for kollektivtrafiken bestd av hela eller delar av

en eller flera linjer.

Tvéarférbindelse
Forbindelse/linje mellan tva radiella strak/linjer.
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Upplevd restid

Den sammanvagda upplevda restiden for kollektivresor: Gangtid, vantetid, bytestid och aktid.
Bytestid och vantetid viktas hogre an &ktid och bidrar saledes till en langre upplevd restid och
en lagre attraktivitet for kollektivresor.

Utredningsalternativ (UA)

Avser den férandring som man dvervéager att genomféra. Prévas mot ett jamforelsealternativ
(JA). Har utgors utredningsalternativet av det utvecklade stomnétet, som jamférs med ett
jamfdrelsealternativ som motsvarar nuvarande planering for kollektivtrafikens utveckling.

Referenser och underlag

Framkomlighetsstrategi for Stockholm 2030 (Stockholms stad)

Stockholms stads langsiktiga strategi for prioritering och battre utnyttjande av gatu- och vagnat
genom bland annat mer utrymme fér kollektivtrafik och cykel.

Trafikplan 2020

SL:s trafikplan pa medellang sikt som omfattar bade utbyggnader av kollektivtrafiken och behov
av fordon och depder. Faststalld av SL:s styrelse augusti 2010.

Regionalt trafikforsoérjningsprogram fér Stockholms lan
Av Stockholms lans landsting beslutat program med bland annat de langsiktiga malen for
kollektivtrafiken i lanet.

RUFS 2010

Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen. Framtagen av landstingets davarande
Regionplane- och trafikndmnd, nuvarande TMR.

Kapacitetsutredningen for transportsystemet (Trafikverket)

Trafikverkets genomgang av brister, behov, prioriteringar och atgarder for 6kad kapacitet i
transportsystemet.
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