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Sammanfattning

Bakgrund och syfte

Stockholms lan vaxer snabbt, och befolkningsékningen dvertraffar tidigare
prognoser. Till &r 2030 beraknas 2,6 personer miljoner bo i lanet. Stockholms
stad beraknas bli en miljonstad redan ar 2024. Stomnatsplanen fér Stockholms
lan har utvecklats mot bakgrund av den starka tillvaxten och de behov av 6kad
kapacitet och effektivitet i transportsystemet som detta ger upphov till.

Under arbetet med stomnatsplanen har ocksa det forsta regionala
trafikforsdrjningsprogrammet for Stockholms lan fastslagits. | detta anges de
langsiktiga malen for kollektivtrafiken och dess roll i transportsystemet i lanet.
Dessa utgor forutsattningar for kollektivtrafikens utveckling och ar darmed
avgorande for utformningen av det framtida stomnatet. Ett av syftena med ett
utvecklat stomnét &r saledes att bidra till de langsiktiga malen, och framst att
klara att hantera en 6kad kollektivtrafikandel i enlighet med det regionala
trafikforsdrjningsprogrammet. Utvecklingen av kollektivtrafiken enligt
stomnatsplanen &r ett satt att mota den 6kade efterfragan pa kollektivtrafik som
befolkningsutvecklingen kraver samtidigt som man ska klara av de av
landstinget uppsatta malen for kollektivtrafiken.

Ett utvecklat stomnéat

Ett forslag pa ett utvecklat stomnat tas fram for hela lanet, med saval
sparinvesteringar som nya och justerade stombusslinjer. Grundlaggande for det
utvecklade stomnatet ar de malstandarder och planeringsprinciper som
foreslas. Dessa innebar att den framtida stomtrafiken maste planeras for en hog
framkomlighet och prioritet i trafiksystemet for att malen ska uppnas.

Vidare arbete

Den faktiska planeringen av ny och forbattrad stomtrafik &r beroende av vidare
utredningar och studier dar bland annat fysiska forutsattningar, kostnader och
samhallsekonomi analyseras for det stomnéat som tagits fram. Pagaende arbeten
kring framkomligheten for innerstadens stombussar och atgardsvalsstudie for
utvecklingen av stomlinjen&tet utanfor innerstaden fortsatter. Dessa ska
kompletteras med konkreta studier for inférande av nya stomlinjer utifran
rekommendationer fran dessa arbeten.

Pa sikt kan forstudier kring inférande av nya stomlinjer paborjas.

Prioriteringar
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En viktig faktor for att prioritera mellan olika atgarder i stomnéatsplanen ar

behovet av att avlasta befintlig kollektivtrafik med hog beldaggningsgrad och
tréangsel. Detta bedoms ha sarskild vikt under de stora ombyggnationer som
planeras i Stockholmsomradet de narmaste aren.

Forbattrade tvarforbindelser utanfor innerstaden har en stor potential att
minska belastningen fér den befintliga kollektivtrafiken, samtidigt som det
ocksa skapar nya kopplingar och knyter ihop lanet och de regionala karnorna i
RUFS pa ett béattre satt. Viktiga relationer som idag saknar effektiv
kollektivtrafikforsorjning har méjlighet att utvecklas, vinna marknadsandelar
fran biltrafiken och effektivt bidra till malen om 6kat kollektivt resande. Att
utveckla tvarresandet utanfor innerstaden ger saledes stora nyttor och ar darfor
angelaget.

Den avlastning och forbattring av kollektivtrafikforsorjningen som erhalls med
forbattrade tvarforbindelser forskjuter behovet av 6kad radiell kapacitet i
kollektivtrafiksystemet framat i tid. Systemet behéver dock i ett langre
perspektiv kompletteras med ytterligare kapacitetsstark kollektivtrafik. Detta
kan manga ganger rora sig om omfattande investeringar med langa planerings-
och genomforandetider, varfor dessa atgarder ligger senare i tid. Det ar dock
viktigt att starta upp studier aven for denna typ av atgarder i nartid for att de
ska kunna genomforas i takt med att befolkningsdkningen skapar behov av
ytterligare kapacitet.

Rekommendation
Stomnatsplanen ska utgora grund for den langsiktiga planeringen av
kollektivtrafikens stomnat, genom att:

¢ De framtagna principerna i stomnatsplanen anvands som
planeringsforutsattningar.

e Vidare utredningar kring framtida stomtrafik utfors med utgangspunkt i
materialet i stomnatsplanen.

e Stomnaétsplanen uppdateras regelbundet for att hallas aktuell i takt med
att ny kunskap tillkommer och beslut fattas for atgarder som paverkar
stomnatet.

e Diskussion med lanets kommuner om framtida utveckling av
kollektivtrafik och transportsystem, t ex avseende framkomlighet for
stombusstrafik.
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Inledning
Bakgrund

Tillvaxten i Stockholms lan &r stark, och befolkningsutvecklingen pekar pa en
kraftigt 6kad befolkning i hela lanet. Till &r 2030 beraknas 2,6 miljoner bo i
lanet, och Stockholms stad blir en miljonstad redan ar 2024. Stomnétsplanen
for Stockholms 1an har utvecklats mot bakgrund av den starka tillvéxten och de
behov av 6kad kapacitet och effektivitet i transportsystemet som detta ger
upphov till.

Ett 6kat tryck i det befintliga kollektivtrafiksystemet och i vagnatet medfor att
regionens transporter behover byggas ut och att fler véljer att resa kollektivt i
lanet. En 6kad kollektivtrafikandel utgor aven ett 6vergripande mal i det nyligen
antagna regionala trafikforsérjningsprogrammet for Stockholms lan. For att
skapa ett mer yteffektivt transportsystem kravs att kollektivtrafiken utvecklas.
Stomnaétet, dvs spartrafik och blabussar, star for 75 % av kollektivresandet i
lanet. En viktig del i att utveckla kollektivtrafiken mot en hogre attraktivitet och
ett storre resande ar saledes att utveckla stomnatet. Darfor har
Trafikforvaltningen arbetat fram en strategi fér stomnétets utveckling som
omfattar principer for stomtrafik, analyser av resandeunderlag, utpekande av
strak och ett utvecklat linjenéat. Strategin anvander ar 2030 som analysar.

Syfte och tillampning

Stomnétsplanen utgar ifran resenéarsbehoven och hur ett attraktivt och
konkurrenskraftigt stomnét for kollektivtrafiken kan skapas i lanets olika
geografiska delar och i olika stadsbyggnadsmiljder. Strategin syftar till att hdja
stomtrafikens status och prioritet samt att peka ut viktiga strak for forbattrad
eller ny stomtrafik. Strategin foreslar aven linjenat och kapacitetsintervall for
olika trafikslag, dar ambitionen ar att straken langsiktigt ska trafikeras med for
behoven réatt trafikslag.

Stomnéatsplanens syfte kan sammanfattas som att:

Tydliggora och faststélla principer for stomtrafik i hela Stockholms lan

Identifiera lampliga strak for ny stomtrafik

Faststalla strategi for trafikering av stomnéatet avseende linjer, trafikslag och utbud

Materialet ska aven ge underlag till kommunernas bebyggelseplanering genom
att indikera viktiga strak dar avsikten ar att langsiktigt bedriva hogvardig och
robust kollektivtrafik. Detta mojliggor ocksa en utvecklad dialog mellan
Trafikforvaltningen och kommunerna for att astadkomma en béttre prioritering
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och framkomlighet for stomtrafiken, vilket ar en férutsattning for inférande av
ny stomtrafik.

Innehallet i Stomnatsplanen ar tankt att:

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

Indikera vilka strék och linjer som i forsta hand bor fokuseras pa for inférande av ny
stomtrafik

Tydliggora inriktning for den langsiktiga utvecklingen av stomstrak for kollektivtrafik som

underlag till bebyggelseplanering
Utgora stod for prioritering av kollektivtrafikens framkomlighet i de utpekade stréken
Indikera viktiga sparinvesteringar for framtida studier

Ge exempel pa utformningsalternativ for hogvardig busstrafik och BRT-koncept i
stombusstrafiken i Stockholms lan

Dock utgor innehallet inget inriktningsbeslut for sparutbyggnader och inte
heller tidplaner for sddana storre investeringar. Varje utpekad linje och
investering i materialet behover foregas av fordjupade studier innan inférande.
Sadana studier kan resultera i alternativa dragningar och slutsatser, och det ar
darfor viktigt att innehallet i stomnéatsplanen uppdateras utifran nya
forutsattningar.

Stomnatsstrategi

F'i‘irdi_'upadé 'utre'dningar

Beslut i Trafiknamnd samt
overenskommelser med
kommuner

Figur 1. Schematisk bild éver planens roll i framtida planering
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Syftet med detta dokuement

Arbetet med framtagande av en stomnatsplan for hela Stockholms lan har
genomforts i tva etapper. Utredningsetapp 1 fokuserade pa stomnatet i och runt
Stockholms innerstad, och genomfdrdes tillsammans med Stockholms stad. Den
rapport som togs fram inom ramen for det arbetet var ute pa remiss under
hosten 2011. En omarbetad version togs darefter fram utifran inkomna
remissynpunkter. Rapporten fokuserar pa atgarder for att 6ka
transportkapaciteten i det ytliggande stomnatet och darmed i innerstadens
gatunat.

Utredningsetapp 2 hanterar det omfattande resande som sker utanfor
Stockholms innerstad. Fokus ar pa hur tvarresandet i lanet kan forbéattras
genom en utvecklad stomtrafik samt hur belastningen och kapaciteten i de
radiella straken kan hanteras med avlastningar och kapacitetsforstarkningar.
Rapporten var pa remiss under varen 2013, och en uppdaterad version har
tagits fram med hansyn till remissvaren.

De bada utredningsetapperna har darefter aktualiserats i forhallande till
resultatet fran verenskommelsen om utbyggnad av tunnelbana och bostader i
Stockholmsregionen som presenterades i november 2013.

Denna PM sammanfattar och beskriver de bada utredningsetappernas status,
pagaende arbeten och planer samt hur det samlade materialet bér hanteras med
avseende pa prioriteringar och genomférande av detaljstudier.
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Behov och mal

Langsiktiga mal for kollektivtrafikens utveckling

Det nyligen antagna regionala trafikforsorjningsprogrammet for Stockholms lan
anger de langsiktiga malen for kollektivtrafiken och dess roll i
transportsystemet. | programmet anges malen for tre viktiga omraden. Dessa
utgor viktiga forutsattningar for stomnatets utformning och planering och kan
forenklat sammanfattas:

e Attraktiva resor: Stomnatet ska utformas for en 6kad attraktivitet och
konkurrenskraft med hog framkomlighet, hég turtathet och korta
restider. Kollektivtrafikens andel av det motoriserade resandet ska 6ka
med 5 %- enheter till 2030.

e Tillganglig och sammanhallen region: Stomnatet ska knyta
samman lanets olika delar och skapa tydliga, langsiktiga samband
mellan olika omraden och utgdra en grund for bebyggelseplaneringen.
De utpekade regionala stadskarnorna ska infogas i stomnatet pa ett
battre satt.

o Effektiva resor med lag miljo- och halsopaverkan: Stomnétet i
kollektivtrafiken ska ha en hdg belaggningsgrad. Genom att samla
kapacitetsstark kollektivtrafik i strak med god framkomlighet skapas
forutsattningar for god driftsekonomi och ett total sett yt- och
resurseffektivare transportsystem.

Planeringen av kollektivtrafikens stomnat utgar darfor ifran dessa mal och
forutsattningar, vilka dversatts till planeringsprinciper i arbetet med
stomnatsstrategin.

Behoven i Stockholms lan ar 2030

Behoven av en utvecklad kollektivtrafik varierar i lanets olika delar. |
innerstaden bestar behoven till stor del i att skapa ett effektivare utnyttjande av
gatunatet genom att prioritera kollektivtrafiken i stadsrummet. | dvriga delar
finns saval behov av avlastning av befintlig kollektivtrafik som utveckling av nya
strak for att skapa en i forhallande till biltrafiken mer konkurrenskraftig
kollektivtrafik.

De huvudsakliga utmaningarna som kan identifieras &ar:

» Trangsel i de centrala delarna som kraver atgarder for att trafiksystemet ska
fungera och for att kollektivtrafiken ska ha en god framkomlighet.

« Okande trafik och en storre tathet av boende och arbetsplatser i och runt det
halvcentrala bandet. Resandet sker till stor del med bil, och kollektivtrafiken
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behover utvecklas for att battre forsorja de omraden som utvecklas mot att
bli en del av den centrala, sammanhangande stadsbebyggelsen.

e Behov av strukturerande och attraktiv stomtrafik i hela lanet. Ett sarskilt
fokus behovs for utvecklingen av de regionala stadskarnorna, dar en stark
utveckling av arbetsplatser forvantas. For att kdrnorna ska kunna utvecklas
pa ett hallbart satt behover kollektivtrafiken och bebyggelseplaneringen
samverka for att skapa forutsattningar for ett mer hallbart resande.

| stora delar av det befintliga stomnatet finns framkomlighetsproblem som
begrénsar kollektivtrafikens attraktivitet. Detta géller stombusslinjer saval i
innerstaden som i 6vriga lanet. Ett behov som foreligger ar saledes att tydligare
prioritera den ytliggande stomtrafiken genom forbattrad framkomlighet, genare
linjedragningar och tydligare utformningsprinciper.



JIL

3

3.1

3.2

3.2.1

Trafikforvaltningen

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 11(27)
Strategisk utveckling PM Diarienummer
Planering 2014-01-08 1211-0263

Version 1.0 Infosak. klass

K1 (Oppen)
Stomnatsplan for Stockholms lan

Allméant

Stomnatsplanen bygger pa analyser av resenarsbehoven i lanet ar 2030. | de
bada etapperna har planeringsprinciper och malstandarder tagits fram med
avseende pa stomtrafikens framkomlighet, turtathet, medelhastighet,
hallplatsavstand och komfortniva avseende trangsel. Standarderna varierar
beroende pa omgivande stadsbyggnadstyp och syftar till att skapa en attraktiv
kollektivtrafik med konkurrenskraftiga restider 6ver hela lanet. Forenklat kan
detta beskrivas som att det ytliggande stomnétet behdver prioriteras i sadan
utstrackning att det inte drabbas av trangsel i vagnatet.

Som forutsattning for analyserna anvands en markanvandning i enlighet med
RUFS 2010 (+5%). Detta innebar i forhallande till dagslaget att en 6kad
koncentration av bostader och arbetsplatser forlagts till de regionala
stadskarnorna, samtidigt som regionens tillvaxt ger en t6kad befolkning i lanets
alla delar. Den nuvarande utvecklingen av bebyggelsen i lanet pekar pa en nagot
mer omfattande tillvaxt centralt i regionen, samtidigt som de regionala
stadskarnorna utvecklas nagot langsammare an planerat. Denna utveckling kan
innebéra ett 6kat tryck pa trafiksystemet i de mer centrala delarna och ett nagot
lagre resandeunderlag langre ut i lanet &n vad resultaten i dessa analyser
indikerar. Vid ndrmare studier av enskilda linjer och objekt med koppling till
stomnatsplanen ar det darfor viktigt att &ven analysera hur detta paverkar
behov och trafikering.

Etapp 1, Stockholms innerstad

Innehall och slutsatser

| stomnatsplanens forsta etapp konstateras att den befintliga stombusstrafiken
har en vasentligt lagre framkomlighet an den malstandard som tagits fram om
en medelhastighet pa 20 km/h inklusive hallplatsstopp. Det konstateras dven
att det finns stomtrafikmassiga strak med stort resandeunderlag som idag inte
trafikeras av nagot ytliggande stomnét. Darfor foreslas innerstadens stomnat att
kompletteras med tva ytterligare linjer. Vidare konstateras aven att resandet in
fran ostsektorn och Nacka langsiktigt behover utvecklas med
tunnelbanetrafikering som genom sin dragning via 6stra Sédermalm dar
ersatter befintlig linje 2.

Det foreslagna spartrafiknatet bestar dels av befintligt spartrafiknat samt av
utbyggd tunnelbana, dels fran Kungstradgarden mot Nacka och avgrening mot
Gullmarsplan, dar dagens Hagsatragren blir bla istallet for gron, dels av en ny
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linje frdn Odenplan via Hagastaden/Karolinska till Arenastaden. Tillkommer
gor aven ihopkopplingen av Sparvéag City med Lidingébanan samt Tvarbanans
forlangning till Sicka station.

é Solna station /

“Arenastaden

“gentrum AN

“ Karolinska
| sjukhuset

station /
Tekniska
hogsko)

Frihamnen

Loudden

“"O\}(ungstrﬁdgérdcn Radiohuset

Stora ) %SIUESE?-\ Waldemarsudde
Essingen r:)HornstuII / NN
E . Sickla . Nacka C
'OSf}dra station (_)5"3 e ) e O
Liljgholme | Sodermalm A
4 ——
sédersjukhuset Seanstul s
Arstaberg s Hammarby
T . Sjastad
— 'Q\('-il.jll.marsplan

) Arsfz;f'altek syd .
' Sgderstaden AT

Figur 2. Innerstadens stomlinjenat ar 2030. Figuren visar hur stomlinje
1,2,45,6,7,21 samt tvarbanan trafikerar det ytliggande stomnétet med
kopplingar till tunnelbanenatet.

Analyserna visar att en forbattrad standard for innerstadens ytliggande stomnat
ger ett omfattande resande som avlastar tunnelbanenatet vasentligt. For vissa av
linjerna blir resandet sa stort att det pa sikt finns behov att anvanda mer
kapacitetsstarka fordon. | forsta hand sa kan en utveckling mot att anvanda
dubbelledbussar vara aktuell. Pa langre sikt kan en uppgradering till
sparvagnstrafik vara nodvandig, framst for de strak som forslas trafikeras av
linje 4.

Belastningen i det ytliggande stomnatet i innerstaden ar &ven beroende av hur
stomnéatet utanfor innerstaden utformas och vilka avlastande och
kapacitetsforstarkande atgarder som gors for det regionala resandet. Eventuella
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investeringar i uppgraderad kapacitet genom sparkonvertering i innerstadens
ytliggande stomnat behover saledes detaljstuderas i relation till andra tankbara
avlastande atgarder. Framkomlighetsatgarder for en forbattrad stombusstrafik
bedoms dock oaktat andra atgarder vara nodvandiga for att utveckla
innerstadens stomnat.

Aktuella fragor

I forhallande till 2010-2011 nar stomnétsplanens forsta etapp arbetades fram
har en del pagdende projekt utvecklats samt ny kunskap tillkommit.

Tunnelbana till Nacka och paverkan pa innerstadens stomnat:
Forstudiearbete pagar och en politisk 6verenskommelse har natts om
utbyggnadslosning. Den valda l6sningen fran Kungstradgarden via 6stra
Sodermalm och Hammarby Sjéstad redovisades redan i Stomnatsplanens
remissversion. Overenskommelsen innebar ocksa att den bl& linjen far en
avgrening fran Sofia till Gullmarsplan, dar den kopplas ihop med dagens
Hagsatragren, vilken 6vergar till bla linje. Avgreningen redovisades i
remissversionen av Stomnétsplanen endast i utblicken efter ar 2030, men ingar
nu i forslaget till stomnét for ar 2030. Losningen innebar att turtatheten kan
Okas pa samtliga dagens tre grona grenar och bidrar darmed till att minska
trangseln i tunnelbanan mellan Gullmarsplan och T-centralen.

Trafikforsorjning av nordvéastra Kungsholmen: Nordvéstra
Kungsholmen har varit utpekat som aktuellt for forlangning av Sparvag City.
Resandeunderlaget for en sadan forlangning har dock bedomts som for litet.
Omradet tacks in av tva tunnelbanelinjer som tar en stor del av resandet. En
forbattrad lokal kollektivtrafikforsorjning av de centrala delarna av omradet
beddms dock vara nodvandig allt eftersom omradet utvecklas.

Hagastaden/Karolinska: Se avsnitt 3.3.2 nedan
Pagaende och planerade arbeten

Forbattrad framkomlighet i stomlinjenatet i Stockholms innerstad
I samband med remisshantering av etapp 1 paborjades dven en diskussion
mellan Stockholms stad och Trafikforvaltningen (da SL) om att astadkomma
forbattring i framkomligheten fér innerstadens stombussar, med syfte att hoja
medelhastigheten i enlighet med intentionerna i stomnatsstrategin. Pa
Trafiknamndens sammantrade i juni 2012 antogs darfér en gemensam
handlingsplan mellan SL och Stockholms stad for att utreda och genomféra
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framkomlighetsforbattrande atgarder. Detta arbete har pagatt sedan dess och
innefattar bl a féljande atgarder:

e Forbattrat trafikantutbyte med eventuell pastigning i alla dérrar

e Battre dvervakning av kollektivtrafikkorfalt

e Battre dvervakning av felparkerade fordon

e Forbattrad regularitet i trafiken

e Battre prioritering i gaturummet

o Battre prioritering i trafiksignaler

e Hallplatsutformning och hallplatslagen

e Battre anpassning av fordonstyp vid behov och mdijlig trafikering med

dubbelledbussar

Studier har genomforts kring detta och ett fullskaleférsok ar planerat att
genomforas pa linje 4 under 2014.

Forstudie linje 6: En forstudie har genomforts for inforande av den nya
stomlinje 6 pa den delstracka som pekas ut i stomnéatsplanens etapp 1. Ett
inforande av stomlinje 6 &r beroende av framkomlighetsatgarder samt
exploateringen i norra Djurgardsstaden och Hagastaden/Karolinska som
paverkar resandeunderlaget och infrastrukturférutsattningarna. Aven nya
pendeltagsstationen vid Odenplan paverkar. Eventuellt kan en vanlig busslinje
inledningsvis inforas i den tilltdnkta strackningen for att senare konverteras till
stomlinje. Forstudien indikerar ett 1agt resande pa delstrackan Ropsten —
Frihamnen, restiden fran Odenplan och Ostra station via Hjorthagen blir lang.
Dragningen av stomlinjen pa denna delstréacka behover darfor ytterligare ses
Over och vagas mot alternativa linjelésningar.

Justerat stomlinjenét i innerstaden

Utifran idag kand kunskap om status for pagaende projekt samt planeringslage
for framtida objekt i enlighet med avsnitt 3.2.3 har vissa mindre justeringar av
det stomlinjenét i Innerstaden som foreslogs i remissversionen:

e Linje 2 kortas av till Karolinska, i och med att linje 6 istallet forlangs till
Solna centrum och vidare mot Sundbyberg och Vallingby i enlighet med
utredningsresultaten for etapp 2.

e Linje1ligger kvar i nuvarande strackning langs Kungsgatan —
Sturegatan, men slutar vid Radiohuset. Dess strackning till Loudden tas
istéllet 6ver av linje 4.

e Sparvag City (linje 12) utgor en egen stomlinje fran Centralen via
Strandvagen och Radohuset och Ropsten till Gashaga.
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Kungshoimen

~ . Yiliggande stomlinjenat 2030 i |
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Figur 3. Innerstadens ytliggande stomnat.

Etapp 2, Stockholms lan utanfor Stockholms innerstad
Innehall och slutsatser

Behovsanalysen for stomtrafiken utanfor innerstaden identifierar en stor
potential for forbattrat tvarresande framst i och runt det halvcentrala bandet,
men &aven i anslutning till de regionala stadskarnorna. Aven
kapacitetsforstarkningar och forbattringar av radiella strak identifieras som
effektiva atgarder for att utveckla kollektivtrafiken. Principer for stomlinjernas
framkomlighet har tagits fram, anpassade efter bebyggelsestrukturen i olika
delar av lanet.

Elva nya och justerade stomlinjer har identifierats, vilka ar 2030
kapacitetsmassigt kan trafikeras med bussldsningar med hog framkomlighet. |
flera fall ar resandet sa stort och trangseln i vagnatet sa stor att BRT-liknande
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I6sningar ar aktuella. Linjerna foreslas fa gena dragningar, vid behov bussgator
eller annan anpassad infrastruktur for att skapa genvagar och restidsvinster.

Ett antal befintliga radiella stombusslinjer slas samman och dras genom
innerstaden i nord-sydlig riktning. Darmed skapas battre tillganglighet till fler
centrala malpunkter och behovet av byten minskar. Fortsatta detaljerade
studier far visa pa hur nédvandig framkomlighet kan skapas i det aktuella
straket och hur tillgangligheten till bytespunkten Slussen kan lgsas.
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Utvecklingen av spartrafiken bestar framst i att skapa forlangningar och
justeringar i de befintliga systemen. Forslaget innebar att férlanga tunnelbanans
bla linje till Nacka i 6ster och till Barkarby i vaster. Nackatunnelbanan avgrenas
till Gullmarsplan, dar Hagsatragrenen kopplas ihop med bla linje. En ny
tunnelbanelinje foreslas fran Odenplan till Arenastaden/Solna station.

Nordostsektorn ar foremal for fordjupade studier kring sparutbyggnader och
slutsatserna kring denna ar darfér preliminara.

De sparinvesteringar som ingar i stomnatet for ar 2030 ar:

Citybanan och fyrspar Malarbanan

Tunnelbana till Nacka Forum genom forlangning av bla linje fran
Kungstradgéarden

Utbyggnad av tunnelbanan mellan Sofia och Sockenplan for avlastning
av grona linjens sodra delar genom att bla linje dvertar Hagsatragrenen.
Tunnelbana fran Akalla till Barkarby genom férlangning av bla linje

Tunnelbaneutbyggnad Odenplan - Hagastaden-Solna
station/Arenastaden

Tvéarbanan till Solna station

Tvéarbanan till Kista/Helenelund

Nytt signalsystem pa réd linje — trafikering med 30 t&g/h (mdjlig senare
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 sammankopplad med Lidingébanan
Liding6banan upprustad med 10-minuterstrafik

Tvérbanan forlangd till Sickla

Sparvag syd

Roslagsbanan forlangd till Odenplan

Dessa listade sparobjekt utgor tillsammans med dagens spartrafiknét ett forslag
till framtida stomnét for spartrafik. Oversatt till kartform illustreras
sparsystemet pa foljande satt, dar nya dragningar i forhallande till dagslaget ar
streckade.
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Befintligt sparsystem

Tunnelbana

Tvarbana
Lokalbana
—  Pendeltdg

5 Bytespunkt
——mma Ny strackning/bytespunkt
) Géshaga
Hassolby strand _—hryoen
N //
Waldemarsudie
S Ka G
} w Sickla, - S
’ .'r:ammm Syistad \\“

~ \ Igeiboda
| \Sal!qn
badan
Satsidan

Skarpndick

En utblick har gjorts aven for tiden efter 2030, dar viktiga
kapacitetsforstarkningar har identifierats for hantera den fortsatt kraftiga
befolkningstillvéxten. De atgarder som beskrivs i det tidsperspektivet ar
forhallandevis omfattande, och ska ses som en inriktning kring strak som
behdver utvecklas och som en indikation pa de langsiktiga behovens omfattning
snarare an som fardiga lésningar.

Figur 5. Sparsystemet ar 2030

Atgarder som pekas ut for narmare studier ar:
e Ny kapacitetstark sparférbindelse som kopplar ihop Alvsjo, Liljeholmen,
Fridhemsplan och Odenplan.
e Tvarbanans forlangning fran Sickla Udde mot Frihamnen och vidare
mot Hagastaden/Karolinska alternativt Universitetet
e Tvarbanans forlangning fran Solna station mot Bergshamra och vidare
not Nordostsektorn
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Befintligt sparsystem

Tunnelbana

Tvérbana
= Lokalbana
—  Pendeltag

= Bytespunkt

= em=  Framtida sirdckning/bytespunkt
= Méjliga framtida utveckiingar

Hasscloy strand - e I Ropsten /\\ o Gishogs
5 \\ o beyaga

Skarpnack

/MISN
Marsbarg \-/—

Figur 6. Utblick for sparsystemet efter 2030

3 Farsta strand

Aktuella fragor

Tunnelbana till Nacka, ostsektorns kollektivtrafikforsérjning och
kapacitetsforstarkning gron linje: Forstudiearbete for tunnelbana till
Nacka pagar och en politisk 6verenskommelse om en l6sning for detta har natts.
En tunnelbaneutbyggnad till Nacka innebér att stombussarna fran Varmdo
kvarstar medan de fran Nacka ersatts av tunnelbanan som radiell stomtrafik.
Detta innebar att delar av Nacka kommer att matas till Nacka C med buss,
samtidigt som viss busstrafik med rédbusslinjer till Slussen kommer att kvarsta.

I det framtagna stomlinjenétet gar linje M mellan Kungens Kurva och Orminge,
som darigenom ocksa kopplas till Nacka C. Innan en tunnelbaneutbyggnad
finns pa plats kvarstar stombusstrafikeringen fran Orminge till Slussen. Ett
eventuellt inférande av linje M innan tunnelbanan ar utbyggd till Nacka innebéar
darfor att linjen antingen kan kortas till Nacka C i 6ster, alternativt dras till
Nacka Strand.
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Planering pagar och beslut har fattats om att forlanga Tvarbanan fran Sickla
Udde till Sickla station i syfte att dar skapa en bytespunkt med Nackas
stombussar och Saltsjobanan, detta som en delatgérd for att avlasta Slussen
under det kommande ombyggnadsarbetet. Berdknad trafikstart ar 2016.
Tvarbanans forlangning har inte forutsatts i arbetet med stomnétsplanen, da
strategin har utgatt fran situationen i lanet efter Slussens ombyggnad. Dock
beddms en sadan eventuell utbyggnad ge ytterligare tyngd &t Sickla som
bytespunkt i stomnatet och att inga justeringar i stomnatet i 6vrigt blir
nodvandiga specifikt med anledning av detta.

Den planerade avgreningen av Nackatunnelbanan till gréna linjens
Hagséatragren, varigenom Hagsatragrenen overgar till att bli en bla
tunnelbanegren, ingar i den namnda éverenskommelsen om utbyggnad av
tunnelbana och bostader. Avgreningen redovisades i remissversionen av
Stomnatsplanen endast i utblicken efter ar 2030, men ingar nu i forslaget till
stomnat for ar 2030.

Hagastaden/Karolinska och kopplingar till Nordostsektorn:
Trafikforsdrjningen av de nya stadsdelarna Hagastaden och Arenastaden
behdver ha hog kapacitet for att klara av det stora resandet. En politisk
overenskommelse har natts om utbyggnad av en ny tunnelbanelinje fran
Odenplan via Hagastaden till Arenastaden/Solna station, vilket ocksa redovisas
i Stomnatsplanen. Linjen har sin utgangspunkt i en ny 1-sparsstation vid
Odenplan.

De stombussldsningar som ar framtagna i stomnatsplanen och som angér
Karolinska/Hagastaden blir betydelsefulla for att skapa bra kopplingar dit fran
olika delar av lanet.

Den pagaende idé- och atgardsvalsstudien for Nordostsektorn studerar ett antal
alternativ vad galler framst den radiella stomtrafiken mot Stockholms
innerstad. | stomnatsplanen utgors denna stomtrafik, i vantan pa resultat fran
utredningen, av en forlangd Roslagsbana till Odenplan. Beroende pa resultat
fran studien ska stomlinjenatet uppdateras nar en inriktning finns kring
kostnader och genomférbarhet for de olika alternativen.

Sodertdrnsleden: Trafikverket har beslutat att gbra ett omtag i planeringen
av Sodertdrnsleden, vilket betyder forseningar av genomfoérandet samt
osakerhet kring vilken atgard som blir aktuell for genomférande. |
stomnatsplanen trafikeras en tankt Sédertdrnsled med stombuss. Denna
linjedragning kommer vid behov att behéva anpassas beroende pa hur
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planeringen paverkas av omtaget. Omtaget ger ocksd mojlighet att bevaka att
forutsattningar for en effektiv kollektivtrafik i straket planeras in.

P&gaende och planerade arbeten

Under varen 2013 genomférdes en versiktlig inventering av behov av atgarder
och kostnader for att astadkomma en vasentligt forbattrad framkomlighet i det
framtagna stomlinjenatet. Detta gjordes som utgangspunkt for att mojliggora
statlig medfinansiering av den typen av atgarder inom ramen for en pott i
kommande Lansplan 2014-2025. Trafikforvaltningen ska under 2014
tillsammans med Trafikverket och i dialog med berérda kommuner pabérja en
atgardsvalsstudie for att mer i detalj studera hur ett utvecklat stomnét kan tas
fram, vilka prioriteringar som bor goras och vilka investeringsatgarder som ar
nodvandiga. Arbetet forvantas kunna leda till att forstudier kring inférandet av
nya stomlinjer inleds.

Utover detta pagar aven utredningar som namnts ovan gallande exempelvis
kollektivtrafikforsérjningen av Nordostsektorn, som forvantas remitteras under
varen 2014.

Justeringar i stomlinjenatet utanfoér innerstaden

Den planerade avgreningen av Nackatunnelbanan till gréna linjens
Hagséatragren, dar Hagsatragrenen 6vergar till att bli en bla tunnelbanegren,
redovisades i remissversionen i en utblick efter ar 2030, men ingar nu i det
foreslagna stomnatet for ar 2030.

Inga justeringar av det ytliggande natet har gjorts jamfort med forslaget som
skickades ut pa remiss.

Vid kommande uppdatering ska resultat fran pagaende studier arbetas in i
stomlinjenétet.



JJ L Trafikforvaltningen

4

4.1

4.2

4.3

STOCKHOLMS LANS LANDSTING 23(27)
Strategisk utveckling PM Diarienummer
Planering 2014-01-08 1211-0263

Version 1.0 Infosak. klass

K1 (Oppen)
Vidare arbeten

Stomnatsplanen som utgangspunkt for vidare planering
Stomnatsplanen ska utgora bas for vidare planering av stomnatet i Stockholms
lan. De framtagna planeringsprinciperna avseende exempelvis
medelhastigheter, hallplatsavstand, turtatheter, fordon, trafikslag och
kapacitetsintervall ska utgora utgangspunkt for planeringen av framtida
stomtrafik. De utpekade strédken ska ses som viktiga samband dar
kollektivtrafiken ska utvecklas med forbéattrad stomtrafik, och dar
kollektivtrafikens framkomlighet och roll i bebyggelseplaneringen ska
prioriteras.

Inférandet av ny stomtrafik forutsatter dock mer detaljerade studier av
genomforbarhet, fysiska forutsattningar, ekonomi etc. innan exakta
linjestrackningar och I6sningar kan tas fram pa basis av det framtagna
stomnatet. Beslut fattas sedan i varje enskilt fall efter dessa studier.

Fortsatt arbete for forbattrad framkomlighet och 6kad kapacitet i
innerstadens stomlinjenat

Det arbete som paborjats for att forbattra framkomligheten for innerstadens
stombussar tillsammans med Stockholms stad bor fortsatta. Under varen 2014
genomfors ett forsok med en rad atgarder pa linje 4. Baserat pa erfarenheterna
fran det forsoket kan sedan prioritering av atgarder ske for permanentning och
implementering dven pa andra stomlinjer.

Nar det galler fordon i innerstadens stomlinjenat kan dubbelledsbussar hoja
kapaciteten. | ett kortare perspektiv sa ar detta inte aktuellt da det inte finns
depaer med mojlighet att ta emot sadana fordon forran 2017, samtidigt som det
inte heller finns fardiga fordon pa marknaden som uppfyller nédvandiga
tekniska krav. For att mojliggora trafikering med dubbelledsbuss efter 2017
studeras dock utvecklingen pa omradet med exempelvis padgdende projekt i
Malma.

Vidare studier for inforande av nya och justerade stomlinjer utanfor
innerstaden

Den pagaende atgardsvalsstudien kring forbattrad framkomlighet for stomlinjer
utanfor innerstaden har pabdérjats under 2013. Utifran kommande resultat fran
denna studie bor en prioritering kunna goras avseende linjers inférande och
forstudier kring de linjer som beddms mest prioriterade kunna inledas.
Genomfdrandet av mer detaljerade studier dar genomférbarhet, kostnader och
samhallsekonomiska bedémningar foljer darmed den process med
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utgdngspunkt i stomnétsstrategin som anges i figur 1. Eventuella beslut om start
av saddana utredningar bor ske i samband med rapportering av resultat och
slutsatser fran atgardsvalsstudien i Trafiknamnden.

Behov av inriktningsbeslut

Overenskommelsen om utbyggnad av tunnelbana och bostader har tydliggjort
forutsattningarna for den langsiktiga planeringen av stomnétet bade for
Ostsektorn, Séderort, Nordvast och for Hagastaden/Karolinska.

For Nordostsektorn bedrivs ett arbete med atgardsvals- och idéstudie for ett
antal olika alternativ och atgarder som beddms skickas ut pa remiss under varen
2014. Dérefter kan ett inriktningsbeslut for kollektivtrafikforsérjningen i denna
del av lanet fattas och darigenom kan mangden mojliga alternativ for de
atgarder och linjer som direkt berdrs begarnsas. Nar en inriktning har valts ska
stomnatet i 6vrigt anpassas efter detta.

Uppdatering av stomnéatsplanen

Det framtagna linjenatet i stomnatsplanen med saval stombusslinjer som spar
bor uppdateras i enlighet med beslut som fattas om atgarder som ror stomnatet.
Detta bor ske regelbundet och i samband med detta bér dven en redovisning av
planeringslaget for atgarder i stomnatet géras och en grov
genomfdrandeplanering redovisas med syfte att redogtra for hur stomnatet bor
utvecklas vidare mot 2030.

Uppdateringen bor genomforas vartannat ar med start 2015. Den bor normalt
inte omfatta kompletterande analysarbete utan begransas till att sammanfatta
hur pagaende projekt och fattade beslut paverkar det framtagna stomlinjenatet.

Studier av langsiktigt intressanta kapacitetsforstarkningar

Forutom pagaende studier kring sparinvesteringar och utredningar for att
forbattra stombusslinjernas framkomlighet bedéms det dven vara intressant att
paborija studier kring de mer langsiktiga kapacitetsforstarkande atgarder som
pekas ut i stomnéatsplanens etapp 2, med syfte att avlasta de mest centrala
delarna av sparsystemen.

Det beddms i forsta hand som att en nord-sydlig forstéarkning av
kollektivtrafiken vaster om Slussen &r intressant for narmare studier for att
avlasta saval pendeltagssystem som tunnelbanenatet. Ett sadant arbete kan
genomfdras inom ramen for kommande arbete med RUFS.
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5 Prioriteringar och sammanvagda bedomningar

Det ar viktigt att komma igang med planeringen av det framtida stomnatet och
att skapa mojligheter for ett successivt inforande av ny stomtrafik. Flera
aktiviteter och utredningar pagar som beskrivits ovan. Dessa kommer aven i
vissa fall resultera i forslag pa prioriteringar och vidare detaljstudier kring
stomlinjers inférande. Den pagaende atgardsvalsstudien for stomnatet utanfor
innerstaden kommer att utgdra en viktig del i att ldgga grunden for det vidare
arbetet, och de slutsatser som gors dar ar darfor avgorande for stora delar av det
kommande arbetet.

En viktig faktor for att prioritera mellan olika atgarder i stomnétsplanen ar
behovet av att avlasta befintlig kollektivtrafik med hég belaggningsgrad och
trangsel. Detta beddms ha sarskild vikt under de stora ombyggnationer som
planeras i Stockholmsomradet de narmaste aren. Framkomligheten for
innerstadens stombussar har potential att avlasta framst tunnelbanan och detta
arbete ar darfor prioriterat.

Aven forbattrade tvarforbindelser utanfor innerstaden har stor potential att
minska belastningen pa befintlig kollektivtrafik, samtidigt som det ocksa skapar
nya kopplingar och knyter ihop lanet pa ett battre satt. Viktiga relationer som
idag saknar effektiv kollektivtrafikforsorjning har mojlighet att utvecklas och
vinna marknadsandelar fran biltrafiken och effektivt bidra till malen om 6kat
kollektivt resande. Utvecklingen av tvarresandet utanfor innerstaden har
saledes stora nyttor och utgor ocksa prioriterade atgarder.

Den avlastning och forbattring av kollektivtrafikforsorjningen som erhalls med
forbattrade tvarforbindelser forskjuter behovet av 6kad radiell kapacitet i
kollektivtrafiksystemet framat i tid. Systemet behéver dock i ett langre
perspektiv kompletteras med ytterligare atgarder sdsom nya sparforbindelser
och eventuella uppgraderingar av stombusslinjer till spartrafik. Detta ar mer
omfattande investeringar med langa planerings- och genomférandetider, varfor
dessa atgarder ligger senare i tid. Det ar dock viktigt att starta upp studier aven
for denna typ av atgarder i nartid for att de ska kunna genomforas i takt med att
befolkningstkningen skapar behov av ytterligare kapacitet.

De prioriteringar som foreslas nedan ska ses som indikationer pa vilka
kommande arbeten som bdr planeras in. Bedémningen ar att det ar viktigt att i
nartid genomfora atgarder som har en avlastande och kapacitetsforstarkande
effekt, sarskilt med avseende pa kommande storningar i samband med storre
byggprojekt. En del av atgarderna i fas 1 ar redan pagaende.
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Fortsatt det pagaende arbetet med att utreda och forbéattra
framkomligheten i innerstadens stomlinjenat i samarbete med
Stockholms stad.

Genomfor atgardsvalsstudie for stomlinjenatet utanfor innerstaden och
paborja forstudier for prioriterade linjer utifran resultaten fran studien.
Fokus bor i forsta hand vara pa att infora linjer som avlastar befintlig
kollektivtrafik med hog belaggningsgrad.

Tydliggor inriktning i padgdende sparstudier for Nordostsektorn for att
underlatta vidare planering av évriga kollektivtrafiksystemet.
Genomfor BRT-studie for linje M.

Utred mojligheterna att skapa stomlinjer genom innerstaden enligt
forslag i strategins etapp 2 (Vaxholm — Stockholm C — Tyres® samt
Norrtélje — Stockholm C — Gustavsberg). Fragan ar angelagen att utreda
snarast eftersom mojligheterna till att fa till en tillfredstéllande 16sning
paverkas bland annat av planerna for ombyggnaden av Slussen och
maojligheterna att skapa en bra angoring for stombusslinjerna dar.

Utred hur 6kad kollektivtrafikkapacitet i nord-sydlig riktning vaster om
Slussen kan tillskapas.

Studera mojligheterna att trafikera de ytliggande stomlinjerna med mer
kapacitetsstarka bussar an vanliga ledbussar. Detta kan vara aktuellt for
saval innerstaden som dévriga stomlinjenatet vid behov.

Infor etappvis linje 6 med slutligt inférande nar tillrackligt
resandeunderlag foreligger och Citybanan trafikerar Odenplan.

Studera langsiktiga behov av ytterligare kapacitetsforstarkningar for de
ytliggande stomlinjerna i form av uppgradering fran buss till spar.
Genomfor studier och atgarder for ytterligare stomlinjer, bl a sadana
som &r kopplade till infrastrukturutbyggnader i viagnatet.
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6 Rekommendation

Stomnatsplanen rekommenderas utgora grund for den langsiktiga planeringen
av kollektivtrafikens stomnat, genom att:

e De framtagna principerna i stomnétsstrategin anvands som
planeringsforutsattningar vid planering av ny stomtrafik.

e Vidare utredningar kring framtida stomtrafik utfors med utgangspunkt i
materialet i stomnéatsplanen och i enlighet med avsnitt 5 ovan.

e Stomnatsplanen uppdateras regelbundet for att hallas aktuell i takt med
att ny kunskap tillkommer och beslut fattas for atgarder som paverkar
stomnatet.

e Genom att indikera strak dar avsikten ar att langsiktigt bedriva
kollektivtrafik utgor strategin underlag for kommunernas
bebyggelseplanering samt mojliggor en utvecklad dialog mellan om var
och hur stomtrafikens framkomlighet kan ges prioritet.

Kartor

» Ytliggande stomlinjenat 2030 for centrala delen av Stockholmsregionen

e Stomlinjer 2030 for centrala delen av Stockholmsregionen

» Stomlinjenat 2030 exklusive innerstadsstomlinjer

» Stomlinjenat 2030 exklusive innerstadsstomlinjer for lanets centrala delar
« Sparsystem 2030

e Sparsystem, langsiktig utblick

Bilagor

Stomnatsplan etapp 1 - Centrala delen av Stockholmsregionen
Stomnatsplan etapp 2 - Stockholms lan utanfér innerstaden
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Forord

Stockholm vaxer. Innan ar 2030 blir Stockholm en miljonstad, i ett Ian med 2,5 miljoner
invanare. Tillvaxten sker i alla regionens delar, men omradet kring Stockholms innerstad
kommer aven fortsattningsvis vara regionens — och Sveriges — tyngsta och viktigaste
karna, och en knutpunkt utan motstycke. Trafikforvaltningens vision ar att kollektivtrafiken
ska bidra till att Stockholm blir Europas mest attraktiva storstadsregion.

Stockholms nya Oversiktsplan, Promenadstaden, beskriver hur staden ska vaxa.
Befintlig bebyggelse ska fortatas, bade for att skapa en omvaxlande stadsmiljé dar flera
och mer varierande malpunkter kan nas med gang eller cykel, men ocksa for att ge
underlag till en frekvent, kapacitetsstark kollektivtrafik. Allt fler ska bo, arbeta och studera
pa samma yta och gator och spar kommer darfoér att behdva transportera fler manniskor
och mer gods pa samma yta som idag utan forsamrad reskvalité. Utvecklandet av yt-
och transporteffektiva trafikslag behover framjas, bland annat genom en langsiktig
satsning pa kollektivtrafiken. Stomnatet ar ryggraden i kollektivtrafiken och dess
utformning &ren grundldggande faktorfortillgadngligheteninom hela Stockholmsregionen.

Etapp 1 av Stomnatsplanen har tagits fram pa uppdrag av SL:s styrelse (numera
Trafiknamnden) och av Trafik- och Renhallningsnamnden i Stockholms stad och
omfattarstomnétet i innerstaden. Etapp 2 av Stomnéatsplanen avser stomnétet i dvriga
Stockholms Ian. Tillsammans utgdr de bada delarna en strategi for en langsiktig satsning
pa kollektivtrafiken i lanet. Etapp 1 av stomnatsplanen tar sin utgangspunkt i regionens
starka tillvaxt samt i Stockholms stads och Trafikférvaltningens gemensamma mal att
kollektivtrafikens marknadsandel maste 0ka. For detta kravs att befintliga resenarer
vardas, bilister attraheras av kollektivtrafiken och att resandet med bil minskar. For att
uppna detta ska kollektivtrafiken bli mer attraktiv, konkurrenskraftig och ges hog prioritet
i viktiga strak - de strak dar stomlinjerna ska ga.

Att satsa pa en kapacitetsstark och strukturerande kollektivtrafik i regionens centrala del
ar en angelagenhet for hela regionen da det omférdelar resandet och avlastar redan
anstrangda spar och vagar till och fran regioncentrum. Da skapas forutsattningar for en
fortsatt tillvaxt och mojlighet att bereda plats for alla dem som framdver ska resa i
stockholmstrafiken, och samtidigt utveckla de kvaliteter som finns i staden. For
Stockholms stad ar stomnatsplanen en viktig del i arbetet med Framkomlighetsstrategin
som handlar om hur stadens gatu- och vagnat bast kan rymma alla resenarer och
funktioner utifran riktlinjerna i Vision 2030 och Oversiktsplan fér Stockholm.

Etapp 1 av Stomnatsplanen har tagits fram gemensamt av Trafikférvaltningen och
Stockholms stad. Kommunerna Nacka, Solna och Lidingd har deltagit i projektets
styrgrupp och bidragit med vardefull kunskap. Genom att utarbeta en Stomnatsplan som
ar gemensam for bade Trafikférvaltningen och lanets kommuner ges en vardefull grund
for en god samplanering av framtida bebyggelse och trafiksystem.

Anders Lindstrém Per Anders Hedkvist
Verkstallande direktor Direktor

Trafikforvaltningen Trafikkontoret, Stockholms stad
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Sammanfattning

Bakgrund

Stockholmsregionen kommer &ven fortsattningsvis att véxa kraftigt, sarskilti regionens
centrala delar. For att kunna tillgodose morgondagens transportbehov kravs en 6kad
yt- och transporteffektivitet pa vagar, gator och spar. Att utveckla en kollektivtrafik med
Okad effektivitet ar darfér mycket angeléaget. Stomnatet ar ryggraden i kollektivtrafiken
och dess utformning bidrar till den regionala tillgéngligheten inom hela Stockholms-
regionen.

Stomnéatsplanen for de centrala delarna tar sin utgangspunkt i regionens starka tillvaxt
samti Stockholms stads och Trafikférvaltningens gemensamma mal att kollektivtrafikens
marknadsandel maste 6ka. For att uppna detta maste stomtrafiken vara attraktiv och
konkurrenskraftig, samtidigt som den ges hog prioritet i viktiga strak. Utdver detta kravs
aven styrande och beteendepaverkande atgarder.

Etapp 1 av Stomnatsplanen har tagits fram pa uppdrag av SL:s styrelse (numera
Trafikndmnden) och Stockholms Trafik- och renhaliningsnamnd. Etapp 1 av
Stomnatsplanen avser stomnéatet i innerstaden, medan etapp 2 omfattar stomnatet i
dvriga delar av Stockholms lan. Den framtidsbild och de utmaningar som redovisas i
den regionala utvecklingsplanen fér Stockholmregionen, RUFS 2010, ligger till grund
for Stomnatsplanen.

Under 2011 har etapp 1 av Stomnatsplanen skickats ut pa remiss till regionens
intressenter. De inkomna synpunkterna har bidragit till att Stomnatsplanen har utvecklats.

Syfte och avgransningar

SYFTE MED STOMNATSPLANEN AR SAMMANFATTNINGSVIS ATT:
- Faststalla principer for stomtrafik i den centrala delen av Stockholmsregionen
- ldentifiera lampliga strak for stomtrafik

+  Geunderlag for trafikering av stomnatet avseende linjer, trafikslag och utbud

Stomnatsplanen utgar fran resendrens behov, det vill sdga hur ett attraktivt och
konkurrenskraftigt stomnat for kollektivtrafiken kan skapas i den befintliga bebyggelsens
gatunat och i samklang med planeringen for de nya stora utbyggnadsomradena.
Resandeunderlaget och vad som lampar sig i trafiksystemet ar avgérande for att peka
ut Iampliga strak for stomtrafik och for avvagningar av lampligt trafikslag.

Stomnatsplanen ska utgéra ett viktigt underlag for en framtida samplanering av
utbyggnadsomraden och infrastrukturen. Ett vaxande Stockholm kraver 6kad kapacitet
i kollektivtrafiken och Stomnatsplanen visar hur ett effektivare utnyttiande av
infrastrukturen kan forbattra forutsattningarna for en fortsatt utbyggnad av Stockholm.
Genom att basera beslut om stomnatets utveckling pa en gemensam strategi ges en
god forutsdgbarhet och framférhallning for fortsatt planering. Stomnéatsplanen ska vara
ett levande dokument och kan behdva anpassas om de givna forutsattningarna for
analyserna forandras pa ett avgérande satt.

Etapp 1 av Stomnéatsplanen omfattar utvecklingen av stomlinjenéatet i den centrala delen
av Stockholmsregionen. Etapp 2 omfattar stomnatet i 6vriga delar av Stockholms [an.
Malaret for de bada etapperna ar ar 2030.

Stomnéatsplanen ar ett forsta steg pa vagen. Stomnatsplanen maste féljas av fordjupade
utredningar av bland annat samhallsekonomisk effektivitet, investerings- och
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driftskostnader, genomférbarhet och mojligheten att ge stomlinjerna hog prioritet i
gaturummet.

Tre huvudprinciper for stomtrafiken

Stomtrafiken utgdr basen i SL:s linjenat. Stomnatet tdcker genom ett grovmaskigt nat
av spar- och stombusslinjer in hela lanet med radiella linjer och tvarférbindelser.
Stomnatet binder samman lanets kommuner med Stockholms stad och inom staden
forbinder stomnatet de olika stadsdelarna sinsemellan och med viktiga knutpunkter.
Da inriktningen ska vara att stomnatet sallan forandras blir det extra tydligt och upplevs
som palitligt. Stomtrafiken kdnnetecknas av hog turtathet och snabbhet vilket innebar
att den ocksa ar kapacitetsstark.

For att utveckla stomtrafiken och 6ka marknadsandelen kravs en kollektivtrafik som
ar tillrackligt attraktiv for att bade behalla dagens resenérer och attrahera nya. Stora
resurser kommer attkravas i detta arbete och det a@r viktigt att de investeras i ekonomiskt
effektiva I6sningar. Lésningarna kan bade handla om ny infrastruktur och att anvanda
befintlig infrastruktur effektivare. Stomtrafiken har storre transporteffektivitet &n bil och
kan darmed oOka effektiviteten i befintlig infrastruktur, forutsatt att den ges prioritet
gentemot biltrafiken l1angs sina huvudstrak.

Stomtrafiken planeras utifran foljande tre huvudprinciper:

Forutom att stomlinjerna ska uppfylla de tre grundlaggande huvudprinciperna ska de
utformas sa att de blir ekonomiskt effektiva. For detta krévs en snabb kollektivtrafik med
hég framkomlighet. Okad palitlighet och medelhastighet bidrar till att fler resenarer
varvas samtidigt som farre fordon och depaplatser behdvs och driftskostnaderna
minskar. For att fa en ekonomisk effektiv stomtrafik stalls &ven kravet att tva stomlinjer
inte ska konkurrera med varandra, utan endast komplettera varandra i hdgt belastade
strak.

1 GOD REGIONAL TILLGANGLIGHET

Stomtrafiken maste erbjuda attraktiva resméjligheter for bade dagens och framtida
resendrer, genom att alla aktorer verkar for en samhallsplanering som gynnar ett 6kat
kollektivt resande och minskar bilberoendet. For att stomnatet ska komma till nytta for
hela regionen behdéver natet utvecklas och nya utbyggnadsomraden knytas till natet.
Samtidigt ar det vasentligt att goda bytesmajligheter skapas i knutpunkterna. Genom
fler attraktiva och smidiga bytesmojligheter skapas battre kopplingar i stomnatet. Det
gor att manniskor snabbt och enkelt kan réra sig i hela regionen med kollektivtrafiken.

2 ATTRAKTIV OCH KONKURRENSKRAFTIG KOLLEKTIVTRAFIK

Stomtrafiken ska uppfattas som snabb, tydlig och palitlig med hég turtathet och god
utrymmeskomfort oberoende av trafikslag. | den centrala delen av Stockholmsregionen
innebar det att:

- Stomtrafiken ges en hég framkomlighet med malet att medelhastigheten inklusive
hallplatsstopp ska vara 20 km/h

- Stomtrafiken prioriteras i vissa strak pa bilens bekostnad och ges eget utrymme i gatan
«  Stomtrafiken har i stadsmiljon ett hallplatsavstand pa cirka 500 meter

- Stomlinjerna har ett resandeunderlag pd minst 500 resendrer pa mest belastade
delstracka under maxtimmen

«  Enstomlinje har en turtathet pa mellan 2 och 7,5 minuter

- Stomlinjendtet ska vara robust och strukturerande och forandras darfor sallan
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Det ar ocksa viktigt att resendrerna far korrekt, tydlig och enkel information om
resmojligheter och eventuella storningar. Stomtrafiken ska aven vara tillganglighets-
anpassad.

3 INTEGRERAD PLANERING FOR EN ATTRAKTIV STADSMILJO

Stomlinjendtet ska ses som en del i samhallets grundlaggande infrastruktur och ligga
kvar i samma strak under lang tid framover pa samma satt som jarnvags- och vagnatet.
Pa sa vis kan stomtrafiken dven bli strukturerande i samhallsplaneringen, eftersom
markagare, exploatorer och samhallsplanerare kdnner en trygghet i natets bestandighet.
En integrerad trafik- och samhéllsplanering med kollektivtrafiken som norm ger
forutsattningar for ett hallbart resande med minimala miljéstorningar och en attraktiv
stadsmiljo.

Val av trafikslag

Stomnatets funktion och trafikantnytta ligger i fokus. Val av trafikslag for olika linjer
baseras pa vilket resandeunderlag som finns och vad som lampar sig i trafiksystemet.

For respektive fordonsslag definieras en sa kallad praktisk kapacitet. Den anger det
maximala antalet resenarer som kan accepteras for att trangseln inte ska bli for
besvarande pa den mest belastade turen. Den praktiska kapaciteten motsvaras av att
alla sittplatser och 20-40 % av staplatserna i genomsnitt anvands pa den mest belastade
delstrackan under maxtimmen, i den mest belastade riktningen.

| tabellen nedan visas inom vilka intervall den praktiska kapaciteten ligger fér de olika
trafikslagen. Kapacitetsintervallen ar éverlappande, och det ar darfér aven lampligheten
i trafiksystemet som avgor val av trafikslag om resandevolymen ligger i grdnszonen.

FAKTORER VID VAL AV TRAFIKSLAG

«  Mojlighet att tillgodose krav pa hog framkomlighet sa att kapaciteten kan nyttjas
fullt ut

. Mojlighet att identifiera depaldagen
«  Drift- och investeringskostnader
- Mojlighet till samordning med andra infrastruktur- och exploateringsprojekt

«  Prioritering av tillgangliga resurser

Stombusslinjerna och dess attraktion kommer att spela en avgérande roll f6r om
stomlinjerna i framtiden kommer att bli s& attraktiva att sparvagstrafik kan motiveras av
kapacitetsskal. Det kommer bli stombusslinjernas uppgift att genom hég framkomlighet,
turtathet, tydlighet och hog palitlighet attrahera nya resenarer och varda befintliga. Forst
nar stombusslinjerna av kapacitetsskal inte racker till ar det dags att vaxla upp till ett
mer kapacitetsstarkt trafikslag. Ett mer kapacitetsstarkt trafikslag an dagens
innerstadsstombussar ar dubbelledsbussar.
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Kapacitet per Inner-  Dubbel- Stads- Snabb- Tunnel-  Roslags-
trafikslag stads- ledbuss sparvagn  sparvagn bana banetag
stombuss ca24m ca4d0m ca30x2m 6,5x3 m 120 m
18 m
Sittplatskapacitet 45 65 100 155 380 300 750
Staplatskapacitet 70 120 150 265 675 400 1050
Minsta underlag, 500 600 1000 1500 4000 2300 5800

resor per riktning i
maxtimmen

Maxbelastning, 2000 3000 5000 7500 20000 13800 28000

resor per riktning i
maxtimmen

Tabell 1 Kapacitetsintervaller for stombussar, stadssparvagn, snabbsparvagn och tunnelbana

| stomnatet for den centrala delen foreslas inga rena BRT-linjer. BRT-konceptet med
sina snabba resor och langa stationsavstand bedéms daremot ha en stor potential att
knyta samman lanets kommuner med Stockholms stad genom bade radiella linjer och
tvarforbindelser. Potentiella BRT-linjer kommer att studeras vidare inom ramen for
etapp 2.

Kriterier for investering i sparvag

Val av sparvagn som trafikslag motiveras av ett hogt resandeunderlag i kombination
med kraven pa en stomtrafik med hog turtathet, palitlighet och god komfort. Genom att
sparvagnarna rymmer mer an dubbelt s& manga passagerare som en vanlig
innerstadsstombuss och knappt 70 % mer passagerare an en dubbelledbuss kan de
hantera betydligt hdgre belastningar an stombusstrafik.

Byggande av sparvag innebar samtidigt stora investeringsbehov, bade i infrastruktur,
fordon och depaer. For att motivera dessa investeringar maste sparvagens potential
som ett kapacitetsstarkt kollektivtrafiksystem tas till vara. Det innebéar att sparvagen ska
ges hog framkomlighet, da detta ar avgorande for att ge korta palitliga restider och
konkurrenskraft. Korta restider reducerar aven driftskostnaderna for sparvagstrafiken
och investering i fordon och depaer.

Malet ar att en stomlinje ska uppna en medelhastighet pa 20 km/h (inklusive
hallplatsstopp). For att kunna motivera en sparvagsinvestering ska den planerade
sparvagslinjen erhalla en medelhastighet pa minst 18 km/h.

Forslag till stomlinjenat ar 2030

Stomnatsplanen redovisar ett forslag till utvecklat stomlinjenat for 2030. Viktiga
utgangspunkter har varit dagens stomlinjenat, beslutade infrastrukturutbyggnader som
Citybanan, Sparvag City och de framtida utbyggnadsomradena i regionens centrala
delar. Med férutsattningarna att turtdtheten ska ligga inom intervallet 2-7,5 minuter,
komforten ska vara god och medelhastigheten ska vara 20 km/h far stomlinjerna i natet
ett hdgt resande.

Samtliga delar av stomlinjenatet ar 2030 uppfyller minimikravet om minst 500 resenarer
per riktning under maxtimmen. Vid val av trafikslag bor, utdver resandeunderlaget pa
stomlinjen, dven hansyn tas till den totala belastningen i de strak som respektive
stomlinje trafikerar. Stomlinje 1, stomlinje 2, stomlinje 4 och stomlinje 5 gar alla langs
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stora delar av sin linjestrackning i strak med ett resande pa éver 3000 resor per timme
i den dimensionerande riktningen under hogtrafik. Reseefterfragan i dessa strak ar
svara att tillfredsstélla med stombusstrafik utan risk for upplevd trangsel i fordonen eller
kolonnkdrning och svarigheter med prioritet i korsning till foljd av for tata avgangar.

Tidplan och utbyggnad

For att uppna ett fullt utbyggt stomnat ar 2030 bér utbyggnaden paborjas snarast med
succesiva forbattringar fram till 2030. Det forsta som bor paborjas ar framkomlighets-
forbattringar. Oavsett vilket trafikslag som ska trafikera det ytliggande stomnatet behévs
atgarder for att 6ka medelhastigheten och minska stérningskansligheten.

Det finns flera faktorer som ar styrande for tidplanen for utbyggnaden av féreslaget
stomnat 2030. De faktorer som kan fa storst betydelse ar mojligheten att finansiera de
investeringar som kravs och mojligheten att finna lampliga depalagen. Darfor stalls stora
krav pa samverkan bade betraffande finansiering och fysisk planering. Eftersom
reseefterfragan maste vara ftillracklig for att motivera en &vergang fran dagens
stombusstrafik till ett mer kapacitetsstarkt trafikslag krévs en dversyn av konkurrerande
trafik, smidig matartrafik och inte minst av bebyggelseplaneringen och disponeringen av
vag- och gatunat.

Nar det galler utbyggnad av tunnelbana i den centrala delen av Stockholmsregionen har
2013 ars Stockholmsférhandling resulterat i en éverrenskommelse kring finansiering och
medfinansiering av utbyggnad av tunnelbanan. Vidare finns finansiering for utbyggnaden
av Sparvég City mellan Centralen fram till en sammankoppling med Lidingdbanan, som ar
beslutad att genomforas fram till ar 2020. Dartill omfattas bade Sparvagsutbyggnad av
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stombusslinje 4 samt tunnelbaneutbyggnad till Nacka av Stockholmséverenskommelsen
mellan staten och regionens parter fran ar 2007 och av RUFS 2010.

Det finns &ven en grans for hur manga parallella infrastrukturprojekt som en stad klarar
av samtidigt. Utdver forslaget till nytt stomnat planeras flera andra parallella
infrastrukturutbyggnaderi staden och i lanet fram tom 2030, t ex Citybanan, Nya Slussen,
Norralanken, Forbifart Stockholm, Sparvag City etc. Dessa parallellainfrastrukturprojekt,
vilka i flera fall skapar ny infrastruktur for biltrafiken, skulle strategiskt kunna utnyttjas
for att motivera egna banor fér stomlinjerna.

Fortsatta studier

Stomnétsplanen visar inte vad som kommer att byggas till ar 2030 utan vad som utifran
ett resenarsperspektiv vore dnskvart. Den framtida utbyggnaden styrs av finansiering,
mojliga depalagen, mojlighet till god framkomlighet och samordning med andra
infrastruktur- och exploateringsprojekt. Stomnatsplanen kommer darfér foljas av
fordjupade studier och utredningar avseende, kostnader, samhéllsekonomisk effektivitet,
finansiering, depaer, linjestrackningar, framkomlighet, trafiksakerhet etc.

Den framtida utvecklingen, bebyggelseplaneringen och beslut inom kollektiv-
trafiksystemetkommeravenattpaverkaforutsattningarnasomanvandsiStomnatsplanen.
Exempelvis kan studier och beslut kring kollektivtrafikférsérjningen i ostsektorn och
Hagastaden paverka forutsattningarna géllande resmonster och linjedragningar. Det &r
darfor viktigt att Stomnatsplanen far vara ett levande dokument som &andras och
uppdateras nar storre andringar sker for att den ska kunna utgoéra ett langsiktigt verktyg
i framtida planering.

De parallella studierna; fordjupad forstudie for ostsektorns, atgardsvals- och idéstudie
for nordostsektorn och fordjupad idéstudie fér Hagastaden kan paverka bertrda delar
av foreslaget stomnat 2030 i denna etapp.

Det ar aven viktigt att géra en samlad bedémning mellan behov i de centrala delarna
respektive Ovriga lanet, for att kunna prioritera i tid vilka investeringar och
trafikeringslosningar som ger béast totaleffekter.

Centralstationen. Foto: SL
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1 Inledning

Den har rapporten avser utredningsetapp 1 av Stomnatsplanen och omfattar stomnatet
i innerstaden, medan etapp 2 omfattar stomnatet i 6vriga delar av Stockholms lan.

1.1 Bakgrund

Stockholmsregionen kommer aven fortsattningsvis att vaxa kraftigt, sarskilt i regionens
centrala delar. Tillvéaxten ger manga nya mojligheter for Stockholms nuvarande och
blivande invanare, men medfoér ocksa stora utmaningar. Trangseln pa vagnatet ar pa
manga platser ett problem samtidigt som det i viss man tyder pa en attraktiv och véxande
region. Framkomligheten pa vara gator behover forbattras for saval bilister och
kollektivtrafiken som fér gdende och cyklister. Samtidigt ar det omgjligt att fa bort all
trangsel i en vaxande storstad utan att 6verdimensionera transportsystemet. Det maste
darfor till smarta och valavvagda prioriteringar.

Tillgénglighet for personer med funktionsnedsattning &r en av de viktigaste fragorna
som maste hanteras i det fortsatta arbetet med att utveckla kollektivtrafiken. Ambitionen
ar att SL:s allménna kollektivtrafik ska upplevas som det mest attraktiva resealternativet
for resenarer med funktionsnedsattning. Inom miljéomradet kravs stora insatser kravs
for att klara miljo- och klimatmalen. Pa det lokala planet &r en attraktiv stadsmiljé med
frisk luft och vatten en viktig fraga for att Stockholm ska fortsatta vara den attraktiva stad
som den ar idag. Transportsystemet maste &ven forberedas for en O©kad
transportefterfragan i framtiden. For att klara denna utveckling och samtidigt kunna
erbjuda ett transportsystem av hég kvalitet s& maste fler manniskor resa kollektivt, ga
eller cykla.

SL:s styrelse (numera Trafikndmnden) fattade i oktober 2009 beslut om att ge
verkstallande direktéren i uppdrag att ta fram en strategisk sparvagsplan. Stockholms
stads Trafik- och Renhallningsndmnd sag behov av ett bredare angreppssatt, en strategi
som omfattar all stomtrafik. Ett gemensamt arbete mellan staden och Trafikférvaltningen
inleddes darfér for att ta fram en Stomnatsplan fér den centrala delen av
Stockholmsregionen. Stomnéatsplanen tar sin utgangspunkt i regionens starka tillvaxt
samti Stockholms stads och Trafikforvaltningens gemensamma mal att kollektivtrafikens
marknadsandel maste oka.

For Stockholms stad ar Stomnétsplanen ett led i arbetet med Framkomlighetsstrategin,
som handlar om hur stadens gatu- och vagnat bast kan rymma alla resenarer och
funktioner utifran riktlinjerna i Vision 2030 och Oversiktsplan for Stockholm.

Etapp 1 av Stomnatsplanen har arbetats fram i samarbete mellan Trafikférvaltningen
och Stockholms stad. Kommunerna Nacka, Solna och Liding6 har deltagit i projektets
styrgrupp och bidragit med vardefull kunskap till Stomnatsplanen. Genom att basera
beslut om stomnatsutbyggnader pa en gemensam strategi ges god forutséagbarhet och
framforhallning i planering av saval samhalle som trafik.

Etapp 2 av Stomnatsplanen omfattar utvecklingen av stomnatet i 6vriga delar av
Stockholms lan och beskrivs i ett separat dokument. Etapp 1 och etapp 2 beskriver
tilsammans hela lanets sammanvagda behov av stomtrafikens utveckling.

Under 2011 har etapp 1 av Stomnatsplanen skickats ut pa remiss till regionens
intressenter och inkomna synpunkter har inarbetats i planen.
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1.2 Med utgangspunkt i den regionala utvecklingsplanen for
Stockholmsregionen — RUFS 2010

Den regionala utvecklingsplanen fér Stockholmsregionen, RUFS 2010, visar hur regio-
nen ska na visionen om att vara Europas mest attraktiva storstadsregion. | RUFS 2010
beskrivs en befolkningsékning med cirka 20 000 personer per ar fram till ar 2030. En
Okning som staller hdga krav pa transportsystemet.

VISION

MAL

En oppen
och

tillganglig
region

STRATEGIER
Oka uthallig
kapacitet ach Sakravarden
Kkvalitet inom for framtida
A B behov fleskarnig hallningen
utbildningen, i
transporterna och tat
bestadssektorn region

Att skapa uthallig kapacitet och kvalitet i utbildningen, transporterna och bostadssektorn
ar en av de strategier i RUFS 2010 som har tydligast baring mot kollektivtrafikens
utveckling. Inom transportsystemet finns foljande planeringsméal som anger vad som
ska uppnas till ar 2030:

. Transportsystemet bidrar till en dkad regional tillgénglighet

. Kvaliteten i resor och transporter ar generellt god och sarskilt hog till och inom
regioncentrum och till dvriga regionala stadskarnor

For att na planeringsmalen anges att regionen bland annat ska utveckla en attraktiv och
kapacitetsstark kollektivtrafik som ar tillganglig for alla. Stomnéatsplanen tar sin
utgangspunkt i den framtidsbild och de utmaningar som redovisas i RUFS 2010.

1.3 Stomnatsplanens syfte

Stockholms stad och Trafikférvaltningen har som gemensamt mal att kollektivtrafikens
marknadsandel ska Oka i forhallande till biltrafiken. For det kravs att befintliga resenarer
vardas, bilister attraheras av kollektivtrafiken och att styrande atgarder infors for att
andelen resor som sker med bil ska minska.

Stomtrafiken maste vara attraktiv och konkurrenskraftig samtidigt som den ges hdg
prioritet i viktiga strak. For att utveckla kollektivtrafiken i ratt riktning behdvs en strategi
for hur samhalls- och trafikplaneringen kan samspela med varandra. Syftet med
Stomnatsplanen for stomnatet i innerstaden ar att:

SYFTE
«  Faststalla principer for stomtrafik i den centrala delen av Stockholmsregionen
« Identifiera lampliga strak for stomtrafik

- Ge underlag for trafikering av stomnatet avseende linjer, trafikslag och utbud
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1.4 Avgransningar

Stomnatsplanen tar sikte pa ar 2030. Malaret ligger tillrackligt langt bort i tiden for att
kunna paverka infrastruktur- och samhallsplaneringen, och samtidigt inte langre bort &n
attforutsattningarnainagon mankanns éverblickbara. Det ger ocksa goda forutsattningar
att samordna Stomnatsplanen med 6vriga langsiktiga planer i regionen.

Geografiskt omfattar Stomnéatsplanen foérsta etapp den centrala delen av Stockholm.
Omradet motsvarar ungefar Tvarbanans utstrackning, se Figur 2. Bakgrunden till den
geografiska avgransningen &r att innerstadens stomnat har kopplingar till angrdnsande
narfororter.

3 Solnac

N
A\ Sundb;iek,‘

Figur 2. lllustration av geografisk avgransning for etapp 1

Stomnatsplanen behandlar stomtrafik. Stomtrafiken utgér basen i SL:s linjenat och
bestar av spartrafik och stombusslinjer. Den utgdr ett grovmaskigt linjenat som tacker
hela lanet. Eftersom stomtrafiken sallan férandras blir den extra tydlig och upplevs
palitlig. Detta lockar inte minst SL:s séllanresenarer att resa mera. Stomtrafiken har hdg
turtathet, ar snabb och kapacitetsstark.

STOMTRAFIKEN KARAKTERISERAS AV:

+  Forbindelser till kommuncentra i lanet

- Fungera for alla resedarenden dagtid

«  Fullstandiga trafikeringstider, trafik alla veckans dagar fran tidig morgon till sen kvall

+  HOg turtathet
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1.5 Stomnatsplanens tillampning

Stomnatsplanen ar ett underlag fér den framtida fysiska planeringen i Stockholm och
kollektivtrafikens utveckling. Ett vaxande Stockholm kraver o©kad kapacitet i
kollektivtrafiken och Stomnatsplanen visar hur tillganglig och ny infrastruktur kan bidra
till mojligheter till fortsatt utbyggnad av Stockholm.

STOMNATSPLANEN AR TANKT ATT ANVANDAS FOR ATT:

«  Faststalla principer for nar utbyggnad av stombusslinjer, sparvag och tunnelbana
kan bli aktuell.

«  Geunderlag for beslut angdende utveckling av sparvagstrafik i centrala Stockholm.

«  Geunderlagtillutbyggnadsbehov av infrastrukturen samten beddmning av behovet
av depaer och fordon.

«  Geunderlag for arbete med stomtrafikens kvalitet (framkomlighet, punktlighet etc.).
- Fungera som ett underlag till kommunernas fysiska bebyggelseplanering.

«  Ge underlag for effektiva trafiklosningar genom att avlasta tunnelbanan i centrala
Stockholm.

En andra utredningsetapp kommer att behandla utvecklingen av stomtrafiken i évriga
delar av Stockholmsregionen. Etappindelningen ar gjord av utredningstekniska skal och
ska inte ses som en prioritering av vilka atgarder som bér genomféras i regionen.

Trafikforvaltningen genomfér tre strategiskt viktiga utredningar inom Ostsektorn,
nordostsektorn och Hagastaden som har betydelse for stomnatets utveckling. | etapp 1
redovisas ett grundforslag till 6vergripande struktur och trafikering som ska ses som ett
underlag for det fortsatta arbetet med att utveckla kollektivtrafiken i den centrala delen.

Fran Stomnétsplan till val av I6sning

Stomnétsplanen utgar fran resenarernas behov. En central fragestalining ar hur ett
attraktivt och konkurrenskraftigt stomnat kan skapas for kollektivtrafiken. Fokus ligger
pa kollektivtrafikens funktion och trafikantnytta. Val av trafikslag ska ¢vervagas utifran
vilket resandeunderlag som finns, lamplighet i trafiksystemet och investeringens nytta.
Stomnatsplanen visar pa behovetav atgarderfor attna malet om en 6kad marknadsandel,
och de strak i staden dar kollektivtrafiken maste ges hdg prioritet.

Stomnétsplanen ar ett forsta steg pa vagen. Den maste foljas av fordjupade utredningar
av bland annat samhallsekonomisk effektivitet, investerings- och driftskostnader,
genomfdérbarhet och méjligheten att ge stomlinjerna hég prioritet i gaturummet. De
fordjupade utredningarna ska sedan tillsammans med Stomnatsplanen ligga till grund
forbesluti Trafikndmnden, ochledaframtill overenskommelser mellan Trafikférvaltningen
och l&nets kommuner.

Stomnatsplanen tar sin utgangspunkt i RUFS 2010 och ger underlag for diskussioner
om investeringsbehovet de kommande aren. En utvecklad analys av investeringsvolym
och kostnader ar ett viktigt underlag i den fortsatta planeringen.

Stomnéatsplanen ska vara ett levande dokument och kan behéva anpassas om de givna
forutsattningarna for analyserna férdndras. Beslut som tas ska ligga i linje med
Stomnatsplanens inriktning. Figur 3 visar hur Stomnatsplanen ar tankt att anvandas.
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Figur 3. Schematisk bild éver Stomnatsplanens roll i den framtida arbetsprocessen

Andra strategiska dokument hos Trafikforvaltningen

Foérutom Stomnétsplanen har Trafikforvaltningen tagit fram ett regionalt
trafikforsorjningsprogramm. Programmet omfattar bland annat mal och behov av
kollektivtrafikforsorjning i lanet, miljo- och tillganglighetsanpassning, omfattning av
fardtjansten och utgoér en grund fér upphandling av sadan trafik som definieras genom
allman trafikplikt.

FAKTA/ NY KOLLEKTIVTRAFIKLAG
Fran 2012 géller en ny lag inom kollektivtrafiken.
Lagen innebar att det ska finnas en regional kollektivtrafikmyndighet i varje lan. En av myndighe-
tens viktigaste uppgifter ar att besluta om ett trafikforsorjningsprogram — ett strategiskt dokument

om regionens framtida kollektivtrafikforsorjning.

| Stockholm ar det Landstinget som bildat den nya myndigheten.
Lagen innebar ocksa att kollektivtrafikforetag fritt och inom alla geografiska delar av marknaden far

etablera kommersiell kollektivtrafik.
Genom att besluta om allman trafikplikt avgér myndigheten vilken trafik som samhallet avser ta

ansvar for.
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1.6 Lasanvisningar

Stomnétsplanen ar uppdelad i atta kapitel med en sammanfattning i bérjan. Varje kapitel
ar en naturlig foljd av arbetets gang fran vision till strategi och slutligen fortsatt arbete.
Sist i dokumentet finns begreppsforklarningar. Till Stomnatsplanen finns atta bilagor
som var och en redovisar fordjupningarinom olika omraden. Vid tidsbrist rekommenderas
lasning av Sammanfattning, Lémpliga strék fér stomtrafik och Kriterier for val av
trafikslag.

1 Inledning

Kapitlet ger en bakgrund till Stomnatsplanen och dess syfte. Det ges ocksa en beskrivning
av Stomnatsplanens avgransning och tillampning.

2 Vision for stomnatet 2030 i centrala delen

Utifrdan malaret 2030 har en vision for stomndtet tagits fram med stod av befintliga
visionsdokument fran SL, Stockholm stad och Regionplanekontoret.

3 Principer for stomtrafiken

Med visionen som utgangspunkt har principer for stomtrafik arbetats fram, som ska vara
konkreta steg pa vagen mot malbilden for trafiken ar 2030. Principerna ska vara en
forutsattning i planeringen av stomtrafiken.

4 Lampliga strak for stomtrafik

Med utgangspunkt i principerna har lampliga strak for stomtrafik identifieras. Ett forslag
till stomnat 2030 baserat pa resandeunderlag redovisas i detta kapitel.

5 Lampliga linjer for stomtrafik

Som en vidareutveckling av de foreslagna straken har forslag pa lampliga linjer tagits
fram. Med bakgrund av stomnat 2030 redovisas ett forslag till stomlinjendt 2030.

6 Kriterier for val av trafikslag

Har redogors olika kriterier for val av trafikslag. Utifrdn resandeunderlaget ges forslag pa
lampliga trafikslag som kan trafikera pa de foreslagna stomlinjerna.

7 Effekter av det foreslagna stomnatet 2030

Har sammanstalls effekterna av det foreslagna stomnétet 2030. En jamforelse gors mellan
det foreslagna stomnatet och jamforelsealternativet. Med effektbeskrivning sakerstalls
konsekvens och langsiktighet i trafikupplagget - att alla effekter ligger i linje med den
vision och de principer som tagits fram.

8 Prioriteringar och fortsatt arbete

Har ges en beskrivning av stomnétets olika skeden och vad som kravs for ett lyckat
genomforande. Avslutningsvis pekar Stomnatsplanen pa vilka fordjupade studier som
kravs for att svara pa de fragetecken som aterstar.
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2 Vision for stomnatet 2030 i den centrala delen

Trafikforvaltningens och Stockholms stads vision for stomnatet i centrala Stockholm
blickar fram mot ar 2030. Visionen &r framtagen utifran befintliga visionsdokument som
har tagits fram av SL, Stockholm stad och Regionplanekontoret.

Visionen ar skriven som om ldsaren befinner sig ar 2030. Den ar offensiv i ett
kollektivtrafikperspektiv och bygger pa att politiken och samhallsbyggandet i stort ar
kollektivtrafikinriktat. Syftet ar att skapa en onskvard och nabar framtidsbild. Med
visionen som utgangspunkt har principer for stomtrafik arbetats fram, som ska vara
konkreta steg pa vagen mot malbilden for trafiken ar 2030.

21 Stockholm ar Europas mest attraktiva storstadsregion

Kollektivtrafiken arav avgorande betydelse for Stockholmsregionens framtida utveckling.
Enligt RUFS 2010 ar visionen att Stockholmsregionen ska bli Europas mest attraktiva
storstadsregion. For att regionen ska kunna uppfylla sin vision, kravs att kollektivtrafikens
kvalitet och kapacitet utvecklas.

== ]
==

4

Figur 4. Foto Stockholms stad

Attraktivare transportsystem for en starkt vaxande Stockholmsregion

Stockholms stad fortsatter vaxa och ar 2030 har Stockholms stad ungefar en miljon
invanare. Arbetsplatserna i Stockholms stad har ar 2030 6kat till drygt 0,6 miljoner.
Antalet arbetsplatser har 6kat markant i innerstadens tidigare perifera delar som Norra
Djurgéardsstaden, vastra Kungsholmen och Hagastaden. Aven utvecklingen i resten av
lanet gar snabbt framat med kraftig befolkningsokning, vilket ocksa paverkar
trafiksituationen i de centrala delarna som aven fortsattningsvis kommer att utgéra en
viktig malpunkt for en stor del av lansinvanarna.

Kollektivtrafiken har utvecklats och trafikerar nya omraden och alla aktorer verkar for en
samhallsplanering som gynnar ett 6kat kollektivt resande och minskar bilberoendet. Det
valfungerande transportsystemet, med minimal klimatpaverkan, gor att manniskor
snabbt och enkelt kan réra sig i hela regionen. Detta har erhallits genom stor samordning
mellan olika samhallssektorer, en utvecklad trafik- och bebyggelseplanering samt ett
helhetsperspektiv pa regionens transportsystem.
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"Ett hallbart resande handlar till stor del om att lokalisera mélpunkter pa ett séatt som inte
Skapar onddigt resande. Det géller aven att prioritera de mest resurseffektiva
transportmedlen for de resor som éndéa behdvs... Bilen har en naturlig och oerséttlig
funktion i flera sammanhang, men for att bilresandet ska vara effektivt krévs att flertalet
inte véljer bil.” Promenadstaden — Oversiktsplan fér Stockholm, Stockholms stad (2010)

Promenad- och cykelstaden

Promenad- och cykelstaden skapar grunden for hallbart resande. Stockholm har ar
2030 utvecklats till en mer sammanhallen stad utan sociala och fysiska barriarer. Det
har skett genom att fysiskt koppla samman Stockholms olika delar till en mer
sammanhangande stadsmiljo, med ny bebyggelse och en mer stadsmassig trafik- och
gatumiljé. Den tatare stadsstrukturen har suddat ut de traditionella gradnserna mellan
innerstad, ytterstad och angransande kommuner.

Stockholm &rar2030 en av Europas ledande cykelstader. Utbyggnaden av cykelvagnatet
genom bland annat fler cykelbanor, cykelfalt, cykelparkering och upprustning av tidigare
cykelnat tillsammans med en Okad insikt om cykelns konkurrenskraft i forhallande till
ovriga transportsatt, har bidragit till denna position. Som féljd av satsningarna har antalet
cyklister till och inom Stockholms innerstad okat kraftigt, under alla tider pa aret, det
senaste artiondet. Det finns samtidigt en stor potential att 6ka andelen cykeltrafik
ytterligare, aven om sasongsvariationen alltjamt lar vara stor.

“En tét och koncentrerad stad uppmuntrar till gang och cykel samt framjar en véal
fungerande kollektivtrafik. Det gar &ven att anvénda infrastrukturen mer effektivt eftersom
den déa har olika uppgifter vid olika tider p& dygnet.” Promenadstaden — Oversiktsplan
fér Stockholm, Stockholms stad (2010)

Minskade negativa effekter av biltrafiken

Stockholm ar ar 2030 pa god vag mot malet om en fossilbranslefri stad. Prioritering av
kollektivtrafiken pa biltrafikens bekostnad goérs genom olika bilbegransande atgarder
och medfor att biltrafiken begransas med minskad miljépaverkan som foljd. Busstrafiken
drivs med fornybara branslen och sparvagstrafiken kérs med miljovanlig elektricitet,
vilket dessutom gor den till ett utslappsfritt fordon.

"I Stockholm har trédngselskatten visat sig vara en framgangsrik metod for att minska
tréngseln och fa fler att vélja kollektivtrafik. Aven tillgangen till parkeringsplatser har stor
inverkan pa bilanvédndningen och en utvecklad parkeringspolicy &r ett sétt att paverka
utvecklingen mot ett hallbart resande. Det finns dédrmed starka skél att studera olika
ekonomiska styrmedel vidare och noggrant vdrdera hur de péverkar tillgangligheten i
regionen samt hur goda alternativ till bilresande ska kunna erbjudas.” Promenadstaden
— Oversiktsplan fér Stockholm, Stockholms stad (2010)

"Det finns stora férhoppningar om en teknikutveckling som pé sikt kan resultera i
emissionsfria och koldioxidneutrala drivmedel. En 6kning av biltrafiken medfér emellertid
dven andra o6nskade effekter som tréngsel, buller och barriérer... Det &r né6dvéndigt att
né en balans mellan angeldgna nyinvesteringar i vaginfrastruktur och en effektiv
anvéndning av det befintliga transportsystemet” Promenadstaden — Oversiktsplan fér
Stockholm, Stockholms stad (2010)
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2.2 Kollektivtrafiken — stommen i trafiksystemet

Gang-, cykel- och kollektivtrafik utgér stommen i stadens trafiksystem, och prioriteras i
gaturummet. Bilen har en fortsatt viktig roll for [&ngre transporter i regionen men i tata
stadsmiljoer ar den underordnad stadens villkor. Genom bilpooler och infartsparkeringar
skapas attraktiva mojligheter att kombinera bilanvandning med kollektivtrafik.
Kollektivtrafiken underlattar manniskors vardag och bidrar till en mer attraktiv
Stockholmsregion . Bakom utvecklingen ligger bland annat en omfattande och langsiktig
utbyggnad av kollektivtrafiken, exempelvis genom fler sparutbyggnader och battre
framkomlighet i busstrafiken.

Trafiken ar ar 2030 miljdanpassad och drivs pa gron el eller med férnybara drivmedel.
De transportpolitiska malen om att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgare och naringsliv ar uppnadda.
Trafiken ar helt tillgénglighetsanpassad och allt fler personer med funktionsnedsattning
kan nu resa med den allménna kollektivtrafiken . Attraktiva, val synliga och tillgangliga
hallplatser och stationer ar standard. Kollektivtrafiken ar attraktiv och haller tiderna.

Stomtrafiken utgér ryggraden i kollektivtrafiken ar 2030, dar fordonsvalet baseras pa
kapacitetsbehov och funktion. Det 6vergripande syftet med stomtrafiken ar att erbjuda
attraktiva och snabba resor med hog turtathet, korta restider samt hoég komfort och
serviceniva. Stomtrafikens goda framkomlighet har varit avgérande fér de korta
restiderna och kollektivtrafikens konkurrenskraft. Stomtrafikens goda framkomlighet har
erhallits genom att trafiken i stor utstrackning separerats fran ovrig trafik, prioriterats i
korsningar samt fatt relativt langa hallplatsavstand. Stomtrafikens fordon ar bekvama
med egen identitet. Stomtrafikens fordon, stationer och hallplatser ar utrustade med
informationssystemiirealtid, sa att resenaren alltid far realtidsinformation om kommande
avgangar.

Stombuss. Foto: St

De kraftfulla satsningarna har majliggjorts genom en bred regional samsyn och genom
att nya finansieringsmojligheter har utvecklats tilsammans med staten och naringslivet.
Samarbetet innebar ocksa att planerings- och genomférandetiderna for stora
infrastrukturprojekt har forkortats.
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"I Stockholm &r den kollektiva trafiken vél utbyggd och andelen resenérer &r h6g i en
internationell jamférelse. Denna andel bér dock 6ka ytterligare om méalen om ett héllbart
resande ska nds. | bversiktsplanen redovisas déarfér en omfattande och langsiktig
utbyggnad av framfér allt den sparbundna kollektivtrafiken. Utgangspunkten &r att
kollektivtrafiken maste lyftas fram | planeringens tidiga skeden eftersom
bebyggelsestrukturen &r avgbrande for kollektivtrafikens attraktionskraft och vice versa”
Promenadstaden — Oversiktsplan fér Stockholm, Stockholms stad (2010) sid 20-21

"Malet for antal resendrer per vardag ar satt med utgangspunkt i att SL-trafiken ska 6ka
sin marknadsandel. Ambitionen &r att resandet ska 6ka med 1,5 procent per ér, vilket ar
ennagot stérre kning &n denférvantade befolkningstillvaxten underplaneringsperioden.”
Strategisk plattform 2010-2014, SL (2010) sid 10

"Stockholm den stad i vérlden dér invanarna anvédnder kollektivirafiken mest.” Vision
2030, Stockholms stad (2007) sid 10-11

Sparvégen tillbaka i staden

Stockholm upplevs ar 2030 som en ren, vacker och trygg stad. Attraktiviteten har starkts
genom en vitalisering av stadens offentliga rum, nagot som sarskilt prioriterats i den
genomforda cityférnyelsen som hade fokus pa intensiva stadsmiljder, attraktiva
huvudstrak och modern bebyggelse. | stora delar av centrala staden utgdr sparvagen
ett nytt element i stadsbilden.

Genom att stomnatet for kollektivtrafiken prioriterats och fatt 6kad konkurrenskraft, har
det 6kade resandet i stomnatet skapat tillréckligt resandeunderlag for att i vissa strak
motivera sparvagstrafik.

Sparvagen har gett Stockholm en helt ny modern kollektivtrafikldsning med hog kapacitet
som bl.a. knyter samman stadens stadsdelar. Sparvagen méter aven den utokade
efterfragan pa kollektivtrafikresor i centrala staden och kan avlasta tunnelbanan i dess
mest belastade snitt.

Med sparvagen tillbaka i staden har attraktionskraften 6kat for kollektivt resande och
transportbehovet med andra fardmedel minskat. Minskade miljéstérningar och 6kad
transporteffektivitet i gatunatet har uppmuntrat till en mer blandad anvandning av
gaturummet som sjalvklara delar i en levande och trygg stadsmiljo.
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3 Principer for stomtrafiken

Kapitlet sammanfattar tre principer for stomtrafiken som ska vara vagledande i samhalls-
och trafikplaneringen. Gemensamt for dessa principer ar att stomtrafiken ska vara
ekonomiskt effektiv. | varje princip finns ett flertal kriterier som ska uppfyllas vid planering
av stomtrafik.

Principen om god regional tillganglighet bygger pa geografisk tillganglighet, goda
bytesmajligheter vid knutpunkterna och att erbjuda rimliga restider.

Principen om attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik bygger pa att stomtrafiken
har hog turtathet, ar snabb och kapacitetsstark samt férandras sallan. Den ar tillganglig
for personer med funktionsnedsattning. Stomtrafiken har ett undre gréansvarde for ett
stomstrak pa cirka 500 resor i den dimensionerande riktningen under maxtimmen.
Turtatheten ar minst 7,5-minuterstrafik och maximalt 2-minuters trafik. Stomtrafiken ska
prioriteras i gaturummet och ha en god framkomlighet. Malhastigheten ar 20 km/h inkl.
hallplatsstopp.

Principen om en integrerad planering for en attraktiv stadsmiljo bygger pa att stomnéatet
och stomtrafiken ska ses som ett samhallsbyggnadselement. Bebyggelsen ska centreras
kring stomlinjerna och trafiksdkerheten ska vara hdg. Positiva miljdeffekter for
stomtrafiken uppnas genom anvandning av fornyelsebara drivmedel och miljévanlig
elektricitet.

3.1 Forutsattningar

Stomnatet  tdcker  genom ett

grovmaskigt nat in hela lanet, med

radiella linjer och tvarférbindelser.

Stomnatet binder samman lanets

kommuner med Stockholms stad och

inom staden forbinder stomnatet de < '
olika stadsdelarna sinsemellan och

med viktiga knutpunkter med det

radiella natet.

Pendeltagsnatet och tunnelbanenatet
utgor tillsammans med de radiella
stombusslinjerna basen i det radiella
natet och binder samman lanets
kommuner med Stockholms stad.
Tvarbanan och de tvargaende
stombusslinjerna skapar gena
tvarforbindelser mellan de radiella 4
straken och kan pa sa vis aven avlasta
tungt belastade snitt pa centrala delar
av de radiella straken.

=0=020—2)

i — )

Figur 5. Schematisk bild Over de radiella straken
bestdende av pendeltdg, tunnelbana och radiella
stombusslinjer (gra och gréna), samt de tvargaende
straken, bestaende av sparvag och innerstadsstombuss
(bla)
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For att stomtrafiken ska kunna utvecklas och bli ett attraktivt alternativ till bilen maste
stora satsningar pa kollektivtrafiken och framforallt stomtrafiken ske. For att utveckla
stomtrafiken och 6ka dess marknadsandel maste bade befintliga resenarer vardas och
nya resendrer attraheras i en starkt védxande region. Stora resurser kommer att krdvas
i detta arbete och det ar viktigt att de investeras i ekonomiskt effektiva I6sningar.

Att skapa en ekonomiskt effektiv investering handlar bade om att driften av trafiken ska
vara kostnadseffektiv och om att nyttja ny och befintlig infrastruktur sa effektivt som
mojligt, sa att nyttjandet av varje korfalt optimeras. Aven i detta arbete utgdr stomtrafiken
en nyckel, dar den genom sin betydligt hogre transporteffektivitet i jamférelse med bil
kan oka effektiviteten i befintligt vagnat forutsatt att den ges prioritet gentemot biltrafiken
langs sina huvudstrak.

Figur 6. Jamférelse av transporteffektiviteten mellan buss och bil. Bilden visar antalet bilar jamfoért med

antalet bussar som kravs for att transportera samma mangd resenarer. Foto: Gavle kommun.

Kravet pa att stomnatet ska vara en ekonomiskt effektiv investering har starka kopplingar
tillen attraktiv och snabb kollektivtrafik med god framkomlighet da en bra restidspalitlighet
och en hég medelhastighet bidrar till lagre driftskostnader och darmed ett effektivare
system. Stomtrafiken ska utgéra basen i SL:s linjenat. Da linjenatet sallan andras ger
den underlag for tyngre och langsiktiga investeringar i stadsbyggnaden som annars inte
skulle kunna goras.

Forutsattningar ar 2030

| analyser for ar 2030 ar utgangspunkten markanvandningen i RUFS 2010 och hansyn
har tagits till flera av Stockholms stads stadsutvecklingsprojekt, se figur 6 sdsom; Vastra
City, Soderstaden, Hagastaden, Hammarby Sjostad, Norra Djurgardsstaden,
Liljeholmen-Arstadal, Odenplan, Arstaféltet och Nya Slussen. Dessa nybyggda omraden
kommer att inrymma manga nya bostader och arbetsplatser ar 2030 och det innebar en
paverkan pa resandemonstret med nya mal- och startpunkter.
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Figur 7. Karta 6ver stadsutvecklingsprojekt (rosa) inom Stockholms stad

For att mota de nya forutsattningarna ar 2030 ska stomtrafiken planeras utifran tre
huvudprinciper:

STOMTRAFIKENS HUVUDPRINCIPER
+  God regional tillganglighet
«  Attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik

+ Integrerad planering for en attraktiv stadsmiljo

3.2 Principen om god regional tillganglighet

Stomtrafiken maste utvecklas och trafikera nya omradenien vaxande Stockholmsregion,
samtidigt som alla aktorer maste verka for en samhallsplanering som gynnar ett 6kat
kollektivt resande och minskar bilberoendet. For att stomnatet ska komma till nytta for
hela regionen maste goda bytesmdjligheter skapas i knutpunkterna. Genom fler
attraktiva och smidiga bytesmojligheter skapas battre kopplingar vilket gér att manniskor
snabbt och enkelt kan réra sig i hela regionen

Enstordel avlanets invanare har malpunkteriden centrala delen av Stockholmsregionen
eller maste passera genom den centrala delen pa vag till och fran sina malpunkter.
Innerstadens stomtrafik och stomtrafiken till, fran och genom innerstaden har darfor stor
betydelse for hela den regionala tillgangligheten i Stockholmsregionen.

3.3 Principen om attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik

Attraktiviteten handlar om vilken uppfattning resenarerna har av stomtrafiken. Den ska
av resenarerna uppfattas som snabb, tydlig och palitlig med hog turtathet och tillracklig
kapacitet oberoende av trafikslag. Det &r ocksa viktigt att resenarerna far korrekt, tydlig
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och enkel information om saval resmagjligheter som eventuella stérningar.

Ett matt pa attraktiviteten ar vilken efterfragedkning for kollektivresor som kan uppnas i
systemet, vilket i sin tur baseras pa forbattringar av den upplevda restiden for resenaren,
aven kallat KRESU.

God framkomlighet - attraktiv restid och hog palitlighet

Stomnatet ska utformas sa att det blir ett attraktivt alternativ till bilen. En avgérande
forutsattning for att attrahera fler resenarer ar att tillgodose behovet av god framkomlighet
i stomnatets alla delar, oavsett trafikslag. | en storstad ar bra framkomlighet en
kombination av en attraktiv restid (som forutsatter en viss medelhastighet och korta
hallplatsuppehall) och en hog restidspalitlighet. | befintlig stadsmiljé, med begransat
gatuutrymme, betyder detta i de flesta fall att kollektivtrafiken maste prioriteras i vissa
strak pa biltrafikens bekostnad — prioritet for de manga pa bekostnad av de fa. Det kan
vara klokt att renodla trafiken pa vissa gator genom att prioritera sparvag och busstrafik
pa en gata och bilar pa en annan. Att reservera utrymme i gatan for kapacitetsstark
kollektivirafik ar ofta ett bra satt att effektivt nyttja gatans kapacitet i belastade snitt.

For att sakerstalla god framkomlighet och god palitighet bér stomtrafiken ges ett
reserverat utrymme, eget korfalt eller egen bana. Med egen bana avses reserverat, men
ej inhagnat eller avskilt utrymme. Det ar forhallandevis ovanligt att nya sparvagar
utformas utan reserverat utrymme sa att sparomradet aven upplats for biltrafik, sa kallad
blandtrafik. Detsamma bor gélla for busstrafiken. Undantag kan dock géras sasom i
bostadskvarter dar angoring till fastigheter tillats, men da ror det sig endast om gator
med ytterst ringa biltrafik.

| Stockholms stad finns det idag cirka 38 km kollektivtrafikkorfalt, varav drygt 80 % ligger
i Stockholms innerstad. Jamfért med langden bilkorfalt ar andelen kollektivtrafikkorfalt
lag. | innerstaden ar andelen kollektivtrafikkorfalt endast 2 %. For att erbjuda hela
stomnatet i innerstaden ar 2030 reserverat utrymme langs hela sin strackning behdver
andelen kollektivtrafikkorfalt 6kas till 8 % (motsvarar en utdkning med cirka 72 km
kollektivtrafikkorfalt).

Malet ar att uppna en medelhastighet (inklusive hallplatsstopp) pa 20 km/h. Detta ar ett
ambitiost mal. Pa vissa strackor och vid vissa tider blir den genomsnittliga hastigheten

Figur 8. Langs Bybanen i Bergen ges sparvagen egen bana som tydliggérs genom nivaskillnad och
avvikande farg. Korsningar med biltrafik &r rédfargade och korsningar med gangtrafik gra. Foto: PG

Andersson
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nagot lagre, men detta kan delvis kompenseras i andra strackor dar medelhastigheten
kan bli hogre. Medelhastigheten for en kollektivtrafiklinje beror av en rad variabler sa
som genomsnittligt hallplatsavstand, hallplatstid, korhastighet, acceleration, retardation,
fordrdjning i oreglerade korsningar och férdrdjning i reglerade korsningar.

Om avkall gors pa god kvalitet for vissa av dessa parametrar blir kraven desto hogre pa
dvriga for att uppratthalla samma medelhastighet. De tre variabler som har enskilt storst
inverkan ar hallplatsavstand, hallplatstid och kérhastighet. For att uppna 20 km/h i
medelhastighet bér man darfor framst fokusera pa dessa. Viktigt ar ocksa att strava efter
sa liten spridning som mojligt hos respektive variabel. Samma korhastighet, fordrdjning
i korsningar, hallplatstid och sa vidare ska helst galla alla turer, hela dagen. Detta skapar
punktlighet och palitlighet.

Hallplatsavstandet bor inte understiga 500 meter. Sjunker avstandet under 500 meter staller
detta mycket hdga krav pa ovriga variabler vilka sannolikt &r svara att uppfylla, se Figur 9.

For att sakerstalla korta hallplatsstopp bor pastigning tillatas i alla dorrar oavsett
fordonsslag. Tiden for pa- och avstigning har storre betydelse for stadstrafiken &n vad
den har for mer langvaga regional trafik, varfor det ar av stor betydelse att korta denna,
sarskilt da belastningen pa stadstrafiken ar hdg. | sparburen trafik &r pa- och avstigning
i samtliga dorrar standard, det ar efterstravansvart aven for stombussar i stadstrafik.

Stomtrafiken bor félja samma hastighetsgrans som 6vrig trafik. Som ett rakneexempel
innebar en topphastighet pa 30 km/h, en hallplatstid pa i genomsnitt 25 sekunder och
ett genomsnittligt hallplatsavstand pa 600 meter en medelhastighet pa 20 km/h férutsatt
fritt flode. Om hallplats-avstandet daremot minskas till cirka 500 meter kravs kortare

Medelhastighet
km/t

40 1

1 Topphast.
351 50 kmt

01
1 Topphast.
30 km/t

25

20 1
153

104

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900 1000
Hallplatsavstand, meter

Figur 9. Samband mellan topphastighet, hallplatsavstand och medelhastighet vid fritt flode utan trangsel.
Uppehallstid= 25 sekunder, acceleraton= 0,9 m/s och retardation=-0,9 m/s. Kalla: Tomas Ahlberg, SL
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hallplatstider, med ner mot 18 sekunder i genomsnitt. Berakningarna forutsatter att
kollektivtrafiken ges foretrade med signalprioritet i alla korsningar med gang-, cykel- och
biltrafik. | praktiken blir detta inte mdjligt i samtliga fall utan maste avvagas mot andra
mal fér stadens gator. Balansen mellan dessa tre och andra faktorer maste studeras i
detalj i vidare utredningar. | Figur 9 redovisas sambanden mellan koérhastighet
(topphastighet), genomsnittligt hallplatsavstand och medelhastighet.

Hog turtathet och komfort

En stomlinje ar forst och framst motiverbar i syftet att skapa en kapacitetsstark och
samtidigt attraktiv kollektivtrafik. Linjerna i stomnatet ska ha tillrackligt resandeunderlag
for att kunna uppratthalla en attraktiv turtathet, och samtidigt ska kapaciteten i systemet
vara sa hog att upplevd trangsel ar pa en acceptabel niva. For att motivera inforandet
av en stomlinje, oavsett trafikslag, kréavs darfor minst 500 resenarer per riktning under
maxtimmen.

For respektive fordonsslag definieras sa kallad praktisk kapacitet, som anger hur det
maximala antalet resenarer som kan accepteras per avgang i genomsnitt under
maxtimmen for att trangseln inte ska bli for svar pa den mest belastade turen. Har antas
att den praktiska kapaciteten motsvarar att alla sittplatser samt 20—40 % av staplatserna
anvands i genomsnitt under maxtimmen i den mest belastade riktningen.

En attraktiv turtathet for en stomlinje i den centrala delen ligger mellan 5 och 7,5 minuter.
Det ger god standard och det ar i princip mdjligt att resa utan tidtabell. Tatare trafik an
5 minuter lockar inte fler resenarer, leder ofta till stérningar och kan upplevas som en
barriar i staden.

Maximal turtathet i stadstrafik, i undantagsfall, &r 2 minuter, da risken for stérningar vid tatare
trafik ar dverhangande med lagre medelhastighet som foljd. En turtathet pa 2 minuter kraver
att kollektivtrafiken har absolut prioritet i alla Iagen och garanterat korta hallplatsuppehall —
annars kommer kolonnkdrning att uppsta. Vid tatare trafik an 2 minuter kan inte prioritering
garanteras i korsningar och darmed kommer medelhastigheten att minska.

Figur 10. Sparvag i Paris pa egen bana, vilket borgar for hog framkomlighet och god driftsekonomi.
Foto: PG Andersson
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Palitlig och tydlig trafik

Stomtrafiken ska vara tydlig och enkel att forstd aven for den som inte ar vaneresenar.
Den bestar darfor av ett grovt nat med ett fatal linjer som sallan férandras.

Stomtrafiken maste vara palitlig, bade i rum och tid. Med palitlighet i rum avses att en
stomlinje ska ses som en del i den langsiktiga planeringen och finnas kvar i samma
strackning lang tid framdver pa samma satt som en jarnvags- eller vaginvestering. Pa sa
vis kan stomtrafiken &ven bli strukturerande i samhallsplaneringen, eftersom markagare,
exploatdrer och samhallsplanerare kdnner en trygghet i stomlinjens bestandighet.

Med palitlighet i tid avses att en stomlinje alltid ska komma i utsatt tid, med sa hog
turtathet att tidtabell inte blir n6dvandigt under hog- eller mellantrafik oaktat om det ar
vardag eller helgdag. For att uppna detta boér stomtrafiken ha god framkomlighet pa
egna banor med signalprioritering i korsningar. Pa sa vis kan stérningen fran annan
trafik minimeras och palitligheten optimeras. Turtatheten ar minst 7,5 minuters trafik och
maximalt 2 minuters trafik under hg- och mellantrafik for att maximera kapaciteten utan
att aventyra palitligheten. Stomtrafiken trafikeras aven under kvallar, helger och delvis
aven nattetid. Helgtrafiken bor i princip motsvara mellantrafiken under vardagar.

For att stomnatet ska fa prioritet i korsningar och pa stracka kravs i flera fall omfattande
atgarder, vilka kommer att fa betydande paverkan pa ovrig trafik. Paverkan pa biltrafikens
framkomlighet ar ofta en nddvandighet for att hoja kollektivtrafikens konkurrenskraft.
Minskad kapacitet for biltrafiken leder till minskning av den totala biltrafikmangden i
berérda strak samtidigt som vissa nédvandiga bilresor hittar andra rutter. Att reservera
en del av gatuutrymmet for kollektivtrafik ar ett effektivt satt att maximera utnyttjandet
av kapaciteten i belastade snitt.

Dettaforutsatter ett helhetsgrepp om huranvandningen av vissa gator kan omdisponeras.
Det kan vara klokt att renodla trafiken pa vissa gator genom att prioritera sparvag och
busstrafik pa en gata och bilar pa en annan.

God tillganglighet

SL:s allmanna kollektivirafik ska upplevas som det mest attraktiva resealternativet for
resenarer med funktionsnedsattning. For stomnatet 2030 utgdr full tillganglighet ett
baskravforattokamojligheternatillattresakollektivifordensomharenfunktionsnedsattning.
Foljande punkter bor beaktas vid utformning av en tillganglig stomtrafik:

TILLGANGLIG STOMTRAFIK
. Tillganglighetsanpassade fordon med plant insteg

« Tillgdnglighetsanpassning av hallplatser, stationer och terminaler med god
orienterbarhet

+ Tillgdnglighetsanpassade anslutningar till/fran hallplatser, stationer och terminaler

«  Trafikinformation via flera olika kanaler som ar lattillganglig, aktuell och enkel att
forsta

- Biljettsystem som ar lattillgangligt och enkelt att forsta
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Figur 11. Pa Sparvag City finns det servicevardar som hjalper personer med barnvagn, rullator eller
rullstol att komma pa och av sparvagnen. Foto: SL

34 Principen om integrerad planering for en attraktiv stadsmiljo

Stomnatet och stomtrafiken ska ses som en del i den langsiktiga planeringen och ligga
kvar i samma strak under lang tid framdver pa samma satt som jarnvags- och vagnatet.
Pa sa vis kan stomtrafiken aven bli strukturerande i samhallsplaneringen, eftersom
markagare, exploatdrer och samhallsplanerare kdnner en trygghet i natets bestandighet.
Med en integrerad trafik- och samhallsplanering med kollektivtrafiken som norm kan ett
hallbart resande med minimala miljoeffekter och en attraktiv stadsmiljé uppnas.

En attraktiv stadsmiljo

Kollektivtrafik, i synnerhet sparvag, anvands ofta som en motor i stadsutvecklingen,
badeforrevitaliseringavbefintligagaturumoch somstommeinyastadsutvecklingsprojekt.

Hogvardig kollektivtrafik i form av saval sparvag som stombusslinjer kan ge stor positiv
paverkan pa stadsmiljon och ska ses som ett stadsbyggnads—element. Detta innebar
bland annat att nya utbyggnadsomraden boér utformas sa att bebyggelsen centreras
kring stomlinjernas hallplatser, med gena gang- och cykelanslutningar till dessa
knutpunkter.

Sjalva stomlinjestraket bor aven rustas upp med t ex nya gangytor, planteringar,
gatumobler och ny belysning. Da byggandet av en hégvardig kollektivtrafiklinje kraver
ingrepp i den fysiska miljon bor det samordnas med upprustning av stadsmiljon kring
linjen. For att till fullo utnyttja kollektivtrafikens potential som stadsbyggnadselement bor
den med fordel placeras i gator med stort utbud av butiker i bottenvaningarna eller i
nyare omraden dar det finns goda majligheter att utveckla sadana. Det ar samtidigt i just
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Figur 12. Fransk sparvagn pa egen bana, skild fran bade bil- och busstrafik, vilket &ven méjliggdr
grasbekladda spar. Foto: PG Andersson

dessa gator som manga konkurrerande ansprak for gaturummet finns. Varsamma
avvagningar kravs vilket kan innebéara att narbelagna sidogator kan nyttjas och fa en
stadsmassig utformning.

Det ar av stor vikt att kollektivtrafiken ges tillrackligt utrymme for att erhalla en god
framkomlighet och darigenom erbjuda en attraktiv kollektivtrafik. | breda gaturum behévs
ingen prioritering mellan olika trafikslag, alla kan fa sitt egna reserverade utrymme, se
Figur 13.

| nya stadsutvecklingsomraden finns en stravan mot att bygga tatt, vilket medfor att
gaturummen blir smalare. | de fall en stomlinje trafikerar en smal gata maste denna
prioriteras for att erhalla ett reserverat utrymme med tillganglighet fér angoringsbehov.
Biltrafiken far prioriteras pa andra gator. Prioriteringar kan dven behdva ske i befintliga
stadsmiljéer, se Figur 14.

Gatormedstomtrafikborutformassaattgallanderegler, kringexempelviskollektivirafikens
prioritet, tydliggors. | detta avseende kan forhallandevis enkla grepp med t ex materialval
gora stor skillnad. Dar sparvagnar gar separerade fran trafiken pa gummihjul finns en
sarskilt stor flexibilitet vad galler markbelaggning. Nar asfalt eller betong inte ar

L s S oy A NP \HSJLMH 30 s
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Figur 13. Principskiss 6ver hur gaturummet kan férdelas pa bred gata. Skiss: Bjérn Petersson
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Figur 14. Principskiss over hur gaturummet kan fordelas pa smal gata, med enkelriktad biltrafik,
angoring och dubbelriktad stomtrafik. Skiss: Bjérn Petersson

nddvandigt for att mojliggdra bil- och busstrafik i sparen ar gras eller olika typer av
stenlaggningar vanligt. Mojligheten till grasbevaxt sparomrade kan utnyttjas for att
minska hardgjorda asfaltsytor i stadsmiljder. Detta ger &ven en bullerddampande effekt
och kan skapa ett stort mervarde genom att det kollektiva alternativet synliggors.

Hog trafiksdkerhet

Trafiksékerheten maste alltid beaktas vid utformning av gatumiljon for stomtrafik, och
sparvagnstrafik i synnerhet. Stor omsorg bor 1aggas i att finna trafiksékerhetshoéjande
detaljer i den fysiska utformningen. Vid ut- eller ombyggnader ska konsekvenser och
effekter pa trafiksakerheten noga utredas pa ett tidigt stadium. En utforlig lista pa vad
som bor beaktas vid utformning av gaturum fér stomtrafik kan lasas i bilaga 3.

Hastigheten ar en av de viktigaste faktorerna som paverkar trafiksakerheten. Hastighet
paverkar saval risken for att en olycka ska intraffa som skadefdljd da olyckan ar ett
faktum. | tabellen nedan anges de hastighetsnivaer som boér galla bade for stomtrafik
och o6vrig trafik for att uppna god trafiksdkerhet i olika stads- och trafikmiljoer.

Trafik- och stadsmiljo Dimensionerande trafiksituation Rekommenderad hastighet

Torg, gagator, gangfartsomra-  Integrerad trafik mellan géngtrafik, <20 km/h

den, shared space cykeltrafik, kollektivtrafik och
biltrafik
Blandtrafik Integrerad trafik mellan kollektiv- 20-30 km/h

trafik och biltrafik, men separerad
fran gangtrafik och cykeltrafik

Separerad trafik med Kollektivtrafiken &r separerad fran > 30 km/h
kollektivtrafikkorfalt eller egen  gangtrafik, cykeltrafik och biltrafik
bana

Tabell 2. Rekommenderade hastighetsnivaer for trafik i olika trafik- och stadsmiljoer
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Positiva miljoeffekter

Genom att prioritera kollektivtrafiken pa biltrafikens bekostnad, genom exempelvis
anlaggande av reserverat utrymme for stomlinjerna, kan biltrafiken minskas vilket i sin
tur ger positiva miljéeffekter.

For bussarna forekommer flera olika drivmedelsalternativ, sdsom elektrisk drift, etanol,
biodiesel, biogas, diesel och hybriddrift. Trafikforvaltningen har som mal att 100 % av
busstrafiken ska drivas med férnybara branslen ar 2025. Om Trafikforvaltningens
langsiktiga miljomal ska uppnas star drivmedelsvalet generellt mellan eldrift (grén el),
biogas, etanol, eller en hybridvariant med el och biodiesel. Sparvagstrafiken kommer att
framféras med eldrift vilket gor den till ett, i stadsmiljon, utslappsfritt fordon. Att de
eldrivna fordonen inte bidrar till nagra utslapp lokalt medfor ett battre mikroklimat i
staden.

Pa bade bussar och sparvagnar kan bullerspridningen fran fordon reduceras genom
ljuddampande skivor pa utsidan av hjulsidorna. Hybriddrift kan aven reducera
bullerspridningen fran bussar. Pa stracka kan sparvagstrafik generera buller om sparet
ar daligt underhallet eller innehaller manga vaxlar och korsningar. Sparrillorna bor darfor
hallas rena och fria fran grus och I6v for att begransa bullret. Man bor ocksa komma
ihag att buller framst uppkommer vid kurvor, vilket ar en av manga anledningar till att
efterstrava raka och gena linjestrackningar med stora kurvradier. Ett attraktivt satt att
dampa bullerspridningen ar aven att forlagga sparen i gras. Se figur 8 och 10.

P
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4 Lampliga strak for stomtrafik

Kapitlet sammanfattar forslag pa lampliga strak for stomtrafik som resulterar i ett
stomnat 2030. Forslaget pa stomnat bygger pa ett troligt resandeunderlag ar 2030 och
uppfyller i stérsta mojliga utstrackning de tre principerna for stomtrafik. | utvecklandet
av ett nytt stomnat har ett jamférelsealternativ (JA) tagits fram som grundar sig pa
dagens stomlinjer och en lagre utbyggnadsniva som ar en sannolik utveckling av
kollektivtrafiken till &r 2030 i enlighet med de statliga investeringsplanerna till ar 2021.
Utifran resandeunderlaget fran JA har flera potentiella strak identifierats som uppfyller
gransvardena for stomtrafik, dvs. minst 500 resor i den dimensionerade riktningen
under maxtimmen.

Dessa strak har studerats och lankats ihop till ett stomnat ar 2030. | kapitlet beskrivs
bade tunnelbanenatet samt det ytliggande stomnatet fér buss alternativt sparvag. Val
av trafikslag diskuteras narmare i kapitel 6.

Forutom det foreslagna stomnatet pekas aven viktiga genomgaende strak ut for
regional stomtrafik for att lanets invanare ska kunna komma direkt till sina malpunkter
i den centrala delen utan byten pa vagen. Regionala radiella stomlinjer ska inte heller
behdva vanda i den centrala delen, da detta ar mycket ytkravande, utan bor istallet
kunna bli genomgaende. Narmare studier av de regionala stomstraken gors i etapp 2.

41 Forutsattningar

Forslaget pa stomnat ar 2030 utgar fran ett nat som i storsta maojliga utstrackning
uppfyller de tre grundldggande principerna; god regional tillganglighet, en attraktiv och
konkurrenskraftig kollektivtrafik och en integrerad planering for en attraktiv stadsmiljé.

En god regional tillganglighet erhalls genom att stomnatet, med sitt grovmaskiga nat,
tacker in hela lanet, med radiella linjer och tvarforbindelser. Stomnatet binder samman
I&nets kommuner med Stockholms stad och inom staden férbinder stomnatet de olika
stadsdelarna med stadens centrala delar och med det radiella natet. Etapp 1 hanterar
endast stomnatet i en liten del av lanet, samtidigt som stomtrafiken i den centrala delen
dagligen nyttjas av en stor andel av lanets kollektivtrafikresenarer.

En attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik erhalls dels genom att det finns ett
tillrackligt resandeunderlag for att motivera en hog turtathet och god serviceniva, dels
genom att stomnatet bestar av ett tydligt och enkelt nat som sallan forandras och darfor
ar enkelt att lara och forsta. Ett undre gransvarde for stomstrak ar cirka 500 resor i den
dimensionerande riktningen under maxtimmen och da motsvarar det 7,5-minuterstrafik
med innerstadsstombuss med acceptabel komfortniva vad galler trangsel.

En integrerad planering for en attraktiv stadsmiljo erhalls genom att stomnétet och
Stockholms stads stadsutvecklingsprojekt anpassas till varandra. Genom att fran borjan
integrera kollektivtrafiken i stadsplaneringen kan hallbara resvanor laggas fast fran
forsta inflyttning samtidigt som kollektivtrafiken kan ges tillrackligt utrymme for att erhalla
enframkomlighet som blir konkurrenskraftig och genererar ett 6kat kollektivtrafikresande.

Syftet med detta angreppssatt har varit att utga fran kollektivtrafikresandets behov da
kollektivtrafiken ska utgéra stommen i framtidens transportsystem.
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Jamforelsealternativet (JA)

For att kunna utvardera ett forslag till nytt stomlinjendt maste ett relevant
jamférelsealternativ tas fram. Aven jamforelsealternativet maste gélla det framtida
analysaret, i detta fall ar 2030. Jamforelsealternativet (JA) bor spegla en framtida
utbyggnadsniva dar de objekt man vill préva i ett forslag till nytt stomlinjenat inte ingar.
Daremot bor de objekt som beddéms vara sjalvklara eller med stor sannolikhet ar
genomforda till analysaret finnas med. For etapp 1 av Stomnatsplanen ar utbyggnader
langre ut i regionen mindre viktiga eftersom de har en marginell inverkan pa
analysresultaten i de centrala delarna.

| denna utredning har utgangspunkten varit att i princip ta med de objekt som omfattas
av de statliga investeringsplanerna for 2010-2021 i jamforelsealternativet. Denna
utbyggnadsniva overensstammer dven med RUFS (utveckling fore ar 2020) och
Trafikplan 2020. Daremot ingar inte resultatet fran 2013 ars Stockholmsférhandling i JA.
Nedan redovisas de storre forandringarna i JA jamfért med nulaget:

STORRE FORANDRINGARNA |1 JA JAMFORT MED NULAGET:

«  Sparvag City ar utbyggd pa strackan Fridhemsplan — Ropsten med genomgdende
trafik mellan Gashaga brygga och Fridhemsplan

«  Tvdrbana Ost trafikerar strackan Sickla udde - Slussen langs och Sickla Udde -
Saltsjo Jarla langs med Saltsjobanans strackning

«  Tvdrbanan norr om Alvik ar forlangd dels till Universitetet via Sundbybergs
kommun och Solna kommun, dels till Sollentuna kommun via Kista och Rissne

. Citybanan ar byggd

«  Upprustning av Saltsjobanan och Lidingébanan

«  Nytt signalsystem och utdkad trafik pa tunnelbanans réda linje
+  Stombusslinje 2 ar forlangd till Solna Centrum

- Spérvég syd ar utbyggd mellan Flemingsberg och Alvsjé

«  Stombuss trafikerar strackan Sollentuna - Taby

Analys av jamforelsealternativet

Analyserna visade att det finns flera strak med ett resandeunderlag som motiverade
stomtrafik enligt Stomnatsplanens huvudprinciper, dvs. med ett minsta resande pa 500
resor i den dimensionerade riktningen under maxtimmen. Bland annat visar analyserna
tydligt den stora reseefterfragan mellan ostsektorn och innerstaden, langs stomlinje 4
och langs linje 77.

| Figur 15 visas alla busstrak i JA ar 2030 med ett minsta resande pa 500 resor i den
dimensionerade riktningen under maxtimmen. Jamfért med idag har det blivit en stérre
efterfragan pa resor ar 2030 vilket ar en naturlig féljd av befolkningstkningen.
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Figur 15. Kartan visar alla busstrak (blaa linjer) i JA ar 2030 med en belastning pa minst 500 resor
under maxtimmen i den dimensionerade riktningen.

4.2 Forslag till stomnat ar 2030

Baserat pa analyserna av JA och identifieringen av de strak som har mer &n 500 resor
i den dimensionerande riktningen under maxtimmen har ett férslag till utvecklat stomnat
tagits fram. Detta nat visar i vilka strék det bor ga stomtrafik. | kapitel 5 kommer dessa
strak bindas samman med ett forslag till stomlinjer.

| foljande figurer redovisas de strak som Stomnatsplanen foreslar som lampliga for
stomtrafik. Dessa strak utgér stommen foér framtidens transportsystem och i dessa ar
det av storsta vikt att kollektivirafiken ges prioritet gentemot dvrig trafik, eget utrymme
och darigenom god framkomlighet. En god framkomlighet ar aven en forutsattning for
ett hogt resandeunderlag och en ekonomiskt effektiv kollektivtrafik. Effekterna av
forslaget till stomnat ar 2030 jamfért med jamforelsealternativet kommer att redovisas i
avsnitt 7.

Forslag till tunnelbanenit

Figur 15 visar det foreslagna tunnelbanenatet i den centrala delen. | figuren visas aven
Tvarbanan som en orienteringshjalp. Den stdrsta skillnaden mot dagens tunnelbanenat
ar att tunnelbanenatet foreslas forlangas fran Kungstradgarden till Nacka via Sofia och
Hammarby kanal och fran Odenplan till Solna station/Arenastaden via Hagastaden.
Vidare foreslas aven en sammankoppling mellan tunnelbanans blaa och gréna linjer
genom en utbyggnad mellan Sofia och Gullmarsplan.

Bakgrunden till tunnelbanans forlangning ar primart kapacitetsmassig, men aven for att
mojliggdra okat bostadsbyggande i sdderort.
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Figur 16. Figuren visar belastningen under maxtimmen pa tunnelbanan i den dimensionerande rikt-
ningen ar 2030

Det samlade kapacitetsbehovet ar 2030 (cirka 5000 resor i en riktning under den mest
belastade timmen) dverstiger med marginal den kapacitetsgrans som satts upp for att
tunnelbana ska bli aktuell.

For ostsektorn pagar en forstudie med detaljerade studier av olika trafikeringsalternativ.
Hur trafikeringen av ostsektorn kommer att se ut i detalj ar 2030 ar i dagslaget osakert
och beror pa slutsatser fran denna utredning | avsnitt 6.1 redovisas olika
kapacitetsintervaller for olika trafikslag och i 6.2 ges en narmare beskrivning av
tunnelbanans férlangning till Nacka.

Figur 16 visar att tunnelbanan har en generellt sett hog belastning i den centrala delen,
sarskilti snittet 6ver Gamla stan dar de grona och réda tunnelbanelinjerna |6per parallellt.
Samtidigt visar analyserna att belastningen ar lagre an i JA, vilket ar en foljd av att det
ytliggade stomnatet ger en god avlastande effekt forutsatt att det ges en hog
framkomlighet.

Forslag till ytliggande stomnat

Figur 17 visar det foreslagna ytliggande stomnatet for den centrala delen, vilket omfattar
innerstadens stomlinjer och omsluts av Tvarbanan. Figur 17 visar aven det
dimensionerande resandeunderlaget per riktning och timme i stomnatet, och tydliggor
att foreslaget stomnat ar 2030 har en generellt sett hdg belastning utifran det undre
gransvardet pa 500 resor per riktning och timme, jamfért med JA.
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Figur 17. Figuren visar belastningen under maxtimmen i den dimensionerande riktningen pa foreslaget
stomnat ar 2030, exklusive pendeltag och tunnelbana. Antagen medelhastighet ar 20 km/h.x

Strak med fler an 2000 resor per timme och riktning innebar att det kravs ett mer
kapacitetsstarkt trafikslag an dagens ledbussar for att trafiken ska ha goda mgjligheter
att bli regelbunden och tillférlitlig. Dessa strak bor darfor vara hogst prioriterade nar det
galler framkomlighetsatgarder — oavsett om de ar aktuella for stombusstrafik eller
stadssparvagstrafik.

Det ar endast straken till Arstafaltet syd, Séderstaden, Waldemarsudde och Gashaga
brygga som inte fullt ut uppfyller det undre gransvardet pa resande under hogtrafik.
Dessa omraden, vilka merparten utgors av utvecklingsomraden, ses som naturliga
andstationer och motiveras istallet av huvudprinciper om en god regional tillganglighet
och integrerad planering for en attraktiv stadsmiljé. Waldemarsudde pa Djurgarden har
stora belastningstoppar utanfor de vanliga rusningstiderna till foljd av den stora mangden
turister.

Det foreslagna stomnatet i gatuniva

Figur 18 redovisar vilka gator som kan téankas vara lampliga for stomtrafik. Féreslagna
gator bor detaljstuderas bl a med avseende pa maojligheten att ge stomlinjerna sé hog
prioritet i gaturummet att malhastigheten 20 km/h kan uppnas innan de laggs fast.
Fordjupade studier kan resultera i forandringar i valet av gator fér stomtrafik om andra
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gator visar sig vara battre lampade.

Figur 18 visar aven stomnatets grova maskvidd. Genom att undvika parallella stomstrak,
ges underlag for en attraktiv och konkurrenskraftig trafik, samtidigt som det blir lattare
att motivera prioritet i gaturummet och darigenom erhalla en hég framkomlighet.
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Figur 18. Forslag till stomnat i gatuniva ar 2030

Skillnaderna mellan vilka gator som idag anvands for stomtrafik och vilka gator som kan
ténkas vara lampliga for stomtrafik ar 2030 ar storst i stomnatets yttre delar, vilket
forklaras av att stor del av de nya stadsutvecklingsprojekten planeras har. Nya omraden
som foreslas stomtrafikforsorjas ar Norra Djurgardsstaden, Hagastaden, Loudden,
Liljeholmen-Arstadal och Séderstaden. Till féljd av detta &r nya intressanta gator for
stomtrafik bl a Solnavagen, Lidingévagen och Liljeholmsbron.

Strak for regional stomtrafik

Utover foreslaget stomnat for den centrala delen ar det aven nédvandigt att ordna god
framkomlighet i strak i den centrala delen for regional stomtrafik, primart fran omraden
som ej forsorjs med spartrafik. Straken syftar bade till att lanets invanare ska kunna
komma direkt till sina malpunkter i den centrala delen utan flera byten pa vagen och till
att alla regionala stomlinjer inte ska behdva vanda i den centrala delen, vilket ar mycket
ytkravande, utan istéllet bli genomgaende. Den regionala stomtrafiken kan utgéras av
bade traditionella stombusslinjer och framtida BRT-linjer. Foljande figur ger en
sammanstallning av viktiga strak for regional stomtrafik ar 2030, se aven figur 19.
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VIKTIGA STRAK:

Soderledstunneln och Centralbron bedéms vara ett fortsatt viktigt strak for
regionala stombusslinjer fran sdderort och sydost med malpunkt i anslutning till
Centralstationen och city.

Valhallavdagen bedoms vara ett viktigt strak for regional trafik fran nordostsektorn
med malpunkt vid Ostra Station eller fér bytande mot t ex City.

Stadsgardsleden, alternativt Katarinavagen och Folkungagatan, bedoms som
viktiga strak for regional stomtrafik fran ostsektorn med malpunkt vid Slussen,
Centralstationen eller city.

Torsgatan och Solnavdgen beddms vara ett viktigt strak for regional stomtrafik fran
nordvast och nordost.

Munkbron och/eller Centralbron bedéms som viktiga strak for regional stomtrafik
Over Saltsjo — Malarsnittet samtidigt som de majliggor for regional stomtrafik utan
vandande linjer, t ex i form av framtida BRT-linjer. Aven Essingeleden har potential
for regional kollektivtrafik.

Lilla Vértan

Norrmalm
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5 Lampliga linjer for stomtrafik

Kapitlet sammanfattar utformningen av det foreslagna stomlinjenatet. Utifran foreslaget
stomnat ar 2030 som beskrevs i forra kapitlet har stomlinjer tagits fram och lankats ihop
till ett stomlinjenat. Malsattningen har varit att behalla sa mycket av dagens stomlinjer
for robusthetens skull.

Stomnatsplanen visaratttunnelbanenatet ar 2030 ar utbyggt mot Nacka och Hagastaden/
Arenastaden, samt kapacitetsforstarkt mot séderort. Utbyggnaderna motiveras bade av
resandeunderlag och mgjlighet for bostadsbyggande. Det ytliggande stomlinjenatet i
den centrala delen bestar ar 2030 av stomlinje 1, 2, 4, 5, 6, 7 och Tvarbanan. Jamfort
med dagens ytliggande stomnat utgor de storsta forandringarna att tva nya stomlinjer
tillkommit; stomlinje 5 mellan Lilieholmen och Karolinska Sjukhuset samt stomlinje 6
mellan Ropsten och Vallingby via Hagastaden och Solna centrum.

Tvarbanans linjestrackning éverensstammer i stora delar med JA, men Stomnéatsplanen
lyfter fram tva forandringar som bor utredas vidare. Det galler den planerade linjen
mellan Arstaféltet och Kista via Alvik som féreslas férlangas till sédra Arstaféltet. Aven
Tvarbanans Ostliga ande foreslas forlangas fran dagens andstation i Sickla Udde till
Sickla.

For att det foreslagna stomlinjenatet ska vara robust mot framtida trender och
investeringar har kanslighetsanalyser gjorts géallande bl a 6kad kollektivtrafikandel och
en 0stlig kollektivtrafikférbindelse.

5.1 Forutsattningar

Forslaget pa stomlinjenat ar 2030 utgar fran ett linjenat som i storsta majliga utstréackning
uppfyller principerna for stomtrafiken. Samtidigt ska stomlinjerna utformas sa att de
bidrar till en ekonomiskt effektiv stomtrafik.

En attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik erhalls bland annat genom att
stomtrafiken ar tydlig och enkel att forsta. En viktig del i tydligheten ar att skapa en
langsiktighet, och darfor har en malsattning varit att behalla sa mycket av nuvarande
struktur som maijligt.

En integrerad planering for en attraktiv stadsmiljo erhalls genom att stomlinjerna
anpassas till det framtida Stockholm. Genom att férlanga en stomlinje in i ett
utvecklingsomrade, alternativt planldgga nya utvecklingsomraden i stomlinjernas
forlangning erhalls en integrerad planering samtidigt som langsiktigheten i befintlig
linjestrackning bibehalls.

Kravet pa att stomtrafiken ska vara en ekonomiskt effektiv investering har starka
kopplingar till en attraktiv och snabb kollektivtrafik med hég framkomlighet da en hog
medelhastighet bidrar till 1agre driftskostnader och darmed ett effektivare system. For
att stomnatet ska bli en ekonomiskt effektiv investering ska tva stomlinjer inte konkurrera
med varandra, endast komplettera varandra i hogt belastade strak. Detta resulterar
aven i lagre driftskostnader for stomtrafiken.

Syftet med detta angreppssatt har varit att ta fram ett attraktivt, konkurrenskraftigt
och ekonomiskt effektivt stomlinjenat som bygger vidare pa dagens stomlinjenat,
dar pendeltag och tunnelbana kompletteras med ett antal hégvardiga kollektiv-
trafiklinjer i markplan, samtidigt som det anpassats efter de nya forutsattningarna i
staden till folid av till exempel byggandet av Citybanan, Sparvag City och nya
stadsutvecklingsprojekt.

| kapitel 6 redovisas kriterier for val av trafikslag och vilka trafikslag som utifran kriterierna
kan dvervagas for de féreslagna stomlinjerna.
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5.2 Forslag till stomlinjenat ar 2030

| forslaget till stomlinjenat ar 2030 har paralleligaende stomtrafik i mojligaste man
undvikits, da stomlinjer inte bdr konkurrera med varandra utan endast komplettera
varandraihdgt belastade strak for att kunna erbjuda en ekonomiskt effektiv kollektivtrafik.

Forslag till tunnelbanenat

Tunnelbanenatet i foreslaget stomnat ar 2030 innehaller en del utbyggnader som
paverkar de centrala delarna. Den storsta skillnaden mot dagens tunnelbanenat ar att
tunnelbanenatet foreslas forlangas fran Kungstradgarden till Nacka via Sofia och
Hammarby kanal och fran Odenplan till Solna station/Arenastaden via Hagastaden.
Vidare foreslas aven en sammankoppling mellan tunnelbanans blaa och grdna linjer
genom en utbyggnad mellan Sofia och Gullmarsplan. Bakgrunden till tunnelbanans
forlangning ar primart kapacitetsmassig, men aven for att mojliggora okat
bostadsbyggande. Med en véxande ostsektor kommer kapacitetstaket for busstrafiken
uppnds, med lag regularitet och o©kad trangsel som foljd. Redan idag ar
kapacitetsutnyttjandet hogt, saval vaginfrastruktur, som bussarna och Slussen som
bytespunkt ar hogt belastade under hogtrafik. Tunnelbanans utbyggnad ger aven
andra fordelar i form av minskad mangd bussar i Stockholms centrala delar, avlastning
av tunnelbanans mest belastade snitt mellan Skanstull och Centralen samt 6kad
tillganglighet till i Sofia, Hammarby Sjostad, Sickla, Nacka, Hagastaden och
Arenastaden.

En tunnelbanesatsning till Nacka kraver samtidigt att évrig kollektivtrafik fran Nacka,
och delvis @ven fran Varmdo, kan matas till tunnelbanan pa ett effektivt satt.

Forstudie om ostsektorns kollektivtrafikforsorjning

For narvarande pagar en forstudie om ostsektorns kollektivtrafikforsorjning. | vantan pa
forstudiens slutresultat har ett alternativ med tunnelbana till Nacka Forum via Sofia,
Hammarby Sjostad och Sickla, baserat pa kapacitetsbehovet och malet att minimera
paralleligaende stomtrafik, varit utgangspunkt for analyserna i Stomnéatsplanens forsta
etapp, se aven Figur 20. Figur 20 visar det foreslagna tunnelbanenatet bestaende av
tunnelbanans, bla, réda och gréna linje. Figuren visar aven hur tunnelbanenatet ansluter
till Tvarbanan.
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Figur 20. Forslag till strak for regional stomtrafik ar 2030

Forslag till ytliggande stomlinjenat

Forslaget till ytliggande stomlinjenatet i den centrala delen bestar av Tvarbanan som
omsluter natet samt stomlinje 1, 2, 4, 5, 6 och 7, se figur 21. Jamfért med dagens
ytliggande stomnat utgdr de storsta forandringarna att tva nya stomlinjer tillkommit;
stomlinje 5 som sammanbinder Liljeholmen — Fridhemsplan — St Eriksplan och Karolinska
Sjukhuset och stomlinje 6 som sammanbinder Ropsten — Ostra Station — Odenplan och
Karolinska Sjukhuset for att sedan gé vidare mot Solna centrum och Vallingby. Vidare
har stomlinje 3 fallit bort, da den inte langre ar stomlinjemassig nar tunnelbanan till dstra
Sodermalm féreslas utredas vidare. Linje 3 kan daremot tankas finnas kvar som en lokal
stadsbuss.

Sparvdg City forlangs till till Centralen samt fran Djurgardsbron via Radiohuset till
Ropsten. | Ropsten kopplas den dessutom samman med Lidingébanan, vilket ger
direktresmojligheter mellan Liding6 och City.

Linje 1 bibehaller dagens strackning fran Stora Essingen till Ostermalm, men féljer
darefterValhallavagen och slutar vid Radiohuset. Aven om linjestrackningen ligger langre
sdderut bibehéller linje 1 sin funktion genom att binda samman City, Ostermalm och
Frihamnen.
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Linje 2 Gvertar linje 3:s strackning fran Sédersjukhuset till Slussen i syfte att skapa en
jamnare belastning och battre anpassning till dvrig stomtrafik. Norr om Slussen behaller
den sin centrala strackning via Gamla Stan, Kungstradgarden och Stureplan till Odenplan.
Norrut fran Odenplan far den en ny funktion genom att via S:t Eriksplan ga till Hagastaden
med nya Karolinska sjukhuset.

Linje 4 behéller hela sin nuvarande linjestrackning frdn Radiohuset via Ostra Station,
Odenplan, Fridhemsplan, Hornstull, Sodra Station och Skanstull till Gullmarsplan. For att
ocksakunnaforsorjautbyggnadsomradenailouddenochSoderstaden (Slakthusomradet)
forlangs 4:an Osterut fran Radiohuset till Frihamnen respektive soderut fran Gullmarsplan.

Linje 5 ar en uppgradering av nuvarande linje 77 till stomlinje (framférallt genom
hogre turtathet utanfoér rusningstid). Uppgraderingen motiveras av den planerade
tillkomsten av nya bostader och verksamheter i Liljeholmen-Arstadal och i Hagastaden-
Karolinska Sjukhuset. Linjen ger direktkoppling fran Liljeholmen till Kungsholmen, S:t
Eriksplan och nya Karolinska sjukhuset. Den I6perlangs en del av sin strackning parallellt
med stomlinje 4 till foljd av att Vasterbron och S:t Eriksbron begransar antalet lampliga
strak. Samtidigt avlastar den linje 4 i det tungt belastade straket mellan Hornstull och
S:t Eriksplan.
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Figur 21. Stomlinjer ar 2030. Figuren visar hur stomlinje 1, 2, 4, 5, 6, 7 och Tvarbanan trafikerar
stomnétet pa ytan i den centrala delen.
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Linje 6 ar pa motsvarande satt en uppgradering av nuvarande linje 73, fran Karolinska
Sjukhuset via Odenplan och Ostra station till Ropsten. Uppgraderingen motiveras av den
planerade tillkomsten av nya bostdder och verksamheter i Norra Djurgardsstaden,
Odenplan och i Hagastaden-Karolinska Sjukhuset. Linjestrackningen blir dock lite
annorlunda jamfort med linje 73. Fran Karolinska sjukhuset gar linjen genom Hagastaden
till Odenplan. Linjen férlangs aven fran Hagastaden till Vallingby via Solna centrum och
far pa sa vis aven en regional funktion.

| det tungt belastade stréket mellan Odenplan och Ostra Station avlastar den linje 4 och
fran Ostra station fortsatter linjen till Ropsten via den nya bebyggelsen i Husarviken. For

att ocksa skapa en koppling till de stora arbetsplatsomradena i Frihamnen gar linjen
vidare soderut fran Ropsten. Linjen ger darmed en snabb koppling fran Frihamnen via
Ropsten och Husarviken till Ostra Station, Odenplan, Hagastaden, Karolinska sjukhuset,
Solna och Sunbyberg.

Linje 7 &r Djurgardslinjen, som trafikerar strackan Centralen—-Waldemarsudde. Denna
linje skiljer sig fran 6vriga stomlinjer genom att maxbelastningen ligger utanfér normal
rusningstid.

Tvarbanans linjestrackning dverensstdmmer i stora delar med JA, men Stomnatsplanen
lyfter fram tva forandringar som bor utredas vidare. Tvarbanans planerade linje mellan
Arstaféltet och Kista via Alvik foreslas foérlangas till sédra Arstafaltet dar Tvarbanans
sparvagnar sedermera far vanda. Pa sa vis forstarks stomtrafikforsérjningen av
Arstaféltets vastra delar.

Tvarbanans 0Ostliga éande foreslas forlangas fran dagens andstation i Sickla Udde f{ill
Sicklaférattokadenregionalatillganglighetenforboendeisdderorttillarbetsplatsomraden
pa Sicklahalvon samt for att avlasta Slussen som bytespunkt. Daremot finns inget
tillrackligt resandeunderlag for att motivera att Tvarbanan forlangs till Slussen, vilken an
mer styrks i samband med att tunnelbana till Nacka via Hammarby Sjostad foreslas
studeras vidare.

Det foreslagna stomlinjenatet i gatuniva

| Figur 22 visas hur det foreslagna linjenatet skulle kunna ténkas falla ut i gatuniva.
Foreslagna gator bor detaljstuderas bl. a. med avseende pa genomforbarhet och
mojlighet att tillgodose krav pa hog framkomlighet innan de laggs fast. Fordjupade
studier kan resultera i férandringar i valet av gator fér stomtrafik om andra gator visar
sig vara battre Iampade.

Figur 22 visar tydligt hur stomlinjerna kompletterar varandra i hogt belastade strak. Pa
sa vis kan en mer behovsanpassad turtathet erhalls pa linjen som helhet. Detta ger aven
starka motiv for god prioritet i dessa tunga strak.
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Figur 22. Forslag till stomlinjenat i gatuniva ar 2030

5.3 Kanslighetsanalyser

For att det foreslagna stomlinjendtet ska vara robust mot framtida trender och
investeringar har kanslighetsanalyser genomforts av; 6kad kollektivtrafikandel och en
Ostlig kollektivtrafikforbindelse. Fullstandiga redogorelser for kanslighetsanalyserna
redovisas i bilaga 6.

Okad kollektivtrafikandel

For att blicka bortom ar 2030 och/eller ta hojd for en férandrad framtid med hogre
energipriser och 6kat kollektivtrafikresande som f6ljd, har en kanslighetsanalys av en
Okad kollektivirafikandel genomforts. En 6kning av kollektivirafikens marknadsandel
sker oftast i samband med att bilkorningen blir dyrare bade i pengar och i varderad
restid. | RUFS 2010 har ett scenario tagits fram dar koérkostnaden for bil och
trangselskatterna hdojts, vilket medfort en 6kning av kollektivirafikandelen i lanet under
morgonens maxtimme med drygt 7,5 %.

Kanslighetsanalysen belyser hur robust det féreslagna ytliggande stomnatet ar vid en
Okad kollektivtrafikandel med 7,5 % jamfért med resmatrisen i JA. Analyserna visar att
en okad kollektivirafikandel berdknas ge en resandedkning i det ytliggande stomnéatet
under hogtrafik pa cirka 20 %. Det finns delar av stomnatet dar resandedkningen
beraknas bli uppemot 40 %, men det uppstar framst i stomnatets ytteromraden, dar
belastningen idag &r relativt Iag och kansligheten darmed lagre.

Kanslighetsanalysen visar att det foreslagna ytliggande stomnéatet ar robust nog att ta
emot upp emot en resandedkning pa 20 % per linje utan att kapacitetstaket uppnas.
Resandeodkningen kan tas emot genom att turtdtheterna héjs utan att kravet pa hogsta
turtathetsintervall 6verskrids. Darmed kan det ytliggande natet anses vara bra
dimensionerat infor 6nskade hdgre marknadsandelar for kollektivtrafiken.
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Ostlig kollektivtrafikforbindelse

En kanslighetsanalys har genomférts for att belysa effekterna av en 0stlig
kollektivtrafikférbindelse. Den dstliga forbindelsen (édven kallad Osterleden) har
analyserats utifran Dennispaketets ursprungliga forslag dar, en led sammanbinder
Norra och Sodra lanken via Vartan och Ladugardsgardet.

Analyserna visar att en 6stlig kollektivtrafikforbindelse framférallt ger en tydlig avlastning
av tunnelbanas réda linje till Ropsten och bla linje till Nacka Forum. Aven Sparvag City
avlastas. Om den dstliga kollektivtrafikférbindelsen forlangs fran Vartan till Ostra station,
sker aven en tydlig avlastning av stomlinje 6 och tunnelbanans réda linje till Tekniska
hdgskolan.

Totalt sett visar elasticitetsberakningar att en 06stlig kollektivtrafikforbindelse ©kar
attraktiviteten i natet, vilket kan mojliggéra en 6kad kollektivtrafikandel. En férlangning
till Ostra Station skulle medféra behov av éversyn av stomlinje 6 som da I6per parallellt
langs langa delar och aven tappar stor del av sitt resandeunderlag.

Resandeférandringarna pa Sparvag City och den féreslagna férlangningen av bla
tunnelbanan till Nacka blir inte i nagot scenario sa stora att rekommendationerna kring
dessa stomlinjers genomférande férandras.
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6 Kriterier for val av trafikslag

Kapitlet sammanfattar ett antal kriterier for val av trafikslag. Valet ska inte bara grundas
pa vilket resandeunderlag som finns utan ocksa vad som lampar sig i trafiksystemet
avseende mojlighet att uppna god framkomlighet, depalagen samtinvesteringskostnader
med mera.

For respektive fordonsslag definieras sa kallad praktisk kapacitet. Praktisk kapacitet
anger det maximala antalet resenarer som i genomsnitt kan accepteras per avgang
under maxtimmen for att trangseln inte ska bli for svar. Tillsammans med en minsta
turtathet pa 7,5 minuters trafik respektive hdgsta turtathet pa 2 minuters trafik ger detta
ettkapacitetsintervall for olika trafikslag. Som exempel farledbussar ett kapacitetsintervall
pa lagst 500 och hdgst 2000 resor per riktning i maxtimmen, medan stadssparvag far
lagst 1000 och hdgst 5000 resor.

For att skapa god framkomlighet for stomnatet kommer det att krdvas en andrad
prioritering av hur gatuutrymmet anvands och investeringar i ombyggnader av stadens
gator.

Byggande av sparvag innebar storre investeringar an for busstrafik, bade i infrastruktur
och i fordon. For att motivera dessa maste sparvéagens potential som ett kapacitetsstarkt
kollektivtrafik-system tas till vara. Malet ar att en stomlinje ska uppna en medelhastighet
pa 20 km/h (inklusive hallplatsstopp). For att kunna motivera en sparvagsinvestering
ska den planerade sparvagslinjen erhalla en medelhastighet pa minst 18 km/h.

6.1 Forutsattningar

Det ar hogst vasentligt att funktionen och trafikantnyttan ligger i fokus. Val av trafikslag
for olika linjer och strackor skall darfor forst grundas pa vilket resandeunderlag som finns
och vad som lampar sig i trafiksystemet. Men innan beslut om lampligt trafikslag kan tas
maste nyttan med ett kapacitetsstarkare trafikslag vagas mot:

NYTTAN MED SPECIFIKT TRAFIKSLAG VAGS MOT:

«  mojlighet att tillgodose krav pa hog framkomlighet sa att kapaciteten kan nyttjas
fullt ut

+  mojlighet att identifiera depaldgen
. drift- och investeringskostnader
- mojlighet till samordning med andra infrastruktur- och exploateringsprojekt

. prioritering av tillgangliga resurser

For respektive fordonsslag definieras sa kallad praktisk kapacitet. Praktisk kapacitet
anger det maximala antalet resenarer som i genomsnitt kan accepteras per avgang
under maxtimmen for att tréngseln inte ska bli for svar pa den mest belastade turen.
Har antas att den praktiska kapaciteten motsvarar att alla sittplatser samt att 20 - 40
% av staplatserna i genomsnitt anvands under maxtimmen i den mest belastade
riktningen.
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Tillsammans med en minsta dnskvard turtathet pa 7,5 minuters trafik (ger relativt god
standard och det ar i princip mdjligt att resa utan tidtabell) respektive hégsta énskvéarda
turtéthet pa 2 minuters trafik (gransvarde for nar trafiken blir sa tat att stérningar latt
uppstar), ger detta ett kapacitetsintervall, se tabell 3.

Kapacitet per Inner-  Dubbel- Stads- Snabb- Tunnel- Roslags-
trafikslag stads- ledbuss sparvagn sparvagn bana banetag

stombuss (ca24m) (ca40m) (30x2m) (46,5x3 m) 120 m

(ca18 m)
Sittplatskapacitet 45 65 100 155 380 300 750
Staplatskapacitet 70 120 150 265 675 400 1050
Minsta underlag* 500 600 1000 1500 4000 2300 5800
resor per riktning
i maxtimmen
Maxbelastning** 2000 3000 5000 7500 20000 13800 28000

resor per riktning
i maxtimmen

Tabell 3. Kapacitetsintervaller for stombuss, stadssparvagn, snabbsparvagn och tunnelbana. * Minst
10-minuterstrafik fér Roslagsbana och pendeltag. ** Max 2,5 minuterstrafik for pendeltag. Langre tag
pa Roslagsbanan kan 6ka maxkapaciteten med 50 %.

Kapacitetsintervallen ar o¢verlappande, och det bér alltsd vara lampligheten i
trafiksystemet som avgor lampligt trafikslag om resandevolymen ar i granszonen. Det
undre gransvardet ar inte absolut styrande, det vill sdga det maste inte vara en
stombusslinje bara for att resandeunderlaget overstiger 500 resor per riktning i
maxtimmen och det maste inte vara sparvagslinje bara for att resandeunderlaget
Overstiger 1000 resor per riktning i maxtimmen.

Det 6vre gransvardet ar daremot skarpare, pa den nivan ar kapaciteten inte tillracklig
och det finns risk for svar trangsel pa linjen och lag regularitet med kolonnkdrning som
foljd. Uppgradering till ett trafikslag med hogre kapacitet bér darfor ske innan
kapacitetstaket nas. Nar kapacitetstaket for ett fordonsslag narmar sig kan behov finnas
att under en 6évergangsperiod forstarka stomtrafiken med direktlinjer i de hdgst belastade
straken som delvis foljer stomtrafiken men har andra start- och malpunkter anpassade
efter var behovet ar storst.

Om inte resurser erhalls sa att kapaciteten och attraktiviteten i kollektivirafiksystemet
tillats folja reseefterfragan, kommer inte malet om okad kollektivtrafikandel kunna
uppnas. Andra konsekvenser ar att utbyggnaden av verksamheter och bostader i vissa
trafiksektorer inte kan ske som planerat.

6.2 Lampliga trafikslag utifran resandeunderlag

Vad som ar ett lampligt val av trafikslag styrs till stor del av kapacitetsbehovet. En
utgangspunkt i Stomnéatsplanen ar att trafiken inte bor vara tatare an 2-minuterstrafik for
att kunna ha en god kvalitet. Detta géller saval for enskilda linjer som i strak dar flera
linjer gar. Gransvardet med 2-minuterstrafik motsvarar 2000 resenarer per riktning i
maxtimmen med dagens ledbussar.

Figur 23 visar resandenivaerna pa de ytliggande stomlinjerna ar 2030. Ett antal av
linjerna nar har upp i nivaer dar det finns motiv att ga over till dubbelledbuss eller
sparvag.
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Belastning pa ytliggande stomlinjer 2030

3000-5000 resor per timme
och riktning per linje
2000-3000 resor per timme
och riktning per linje

OSolna station / 1000-2000 resor per timme

Solna Arenastaden o L
tentrum. och riktning per linje
Karolinska me 500-1000 resor per timme
Sundbyberg, iukhuset och riktning per linje
Férre &n 500 resor per timme
och riktning per linje
Ostra
station /
i Tekniska
S:t Erikspla =

21
Gashaga

brygga

Alvik FridhemsplanO érihamnen

O

Radiohuset Loudden

Kungstradgarden

Stora Slussen Waldemarsudde
Essingen Hornstull
O
= Sickla Nacka C
Osédra station Oostra O
Lilieholmen() Sédermalm -
Sodersjukhuset OSkanstuII
Arstaber Hammarby
@) ¢ Sjostad
\ Gullmarsplan
FE
Arstafaltet syd 4

Soderstaden

Figur 23. Belastning under maxtimmen pa ytliggande stomlinjer ar 2030 i den dimensionerande
riktningen

Behovet av att uppgradera stomnétet blir annu tydligare genom att se pa resandet pa
strakniva, dvs dar flera stomlinjer gar tillsammans. Figur 17 visar att det pa stora delar
av stomnatet finns behov av kapacitetsstarkare fordon.

Figur 23 visar aven att det ar sallan en stomlinje har hdg och jamn belastning langs hela
sin strackning, framforallt ar belastningen ofta lagre i stomlinjernas andar. Det ar darfor
lampligt att forlagga stomlinjernas andar i anslutning till knutpunkter eller stérre start-
och malpunkter.

Det bor dven namnas vid studier av l[ampliga trafikslag att Stomnatsplanens etapp 2
innehaller trafikeringsldsningar och investeringar som kan paverka och avlasta stomnatet
i innerstaden pa ett sadant satt att slutsatserna utifran resandeunderlag paverkas.

Utifran kriterierna for val av trafikslag visar Figur 24 ett forslag pa lampliga trafikslag pa
foreslaget stomlinjenat ar 2030.
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Stomlinjer 2030
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Figur 24. Schematisk bild 6ver Iampliga trafikslag utifran resandeunderlag pa foreslaget stomlinjenat ar 2030

Flertalet av stomlinjerna far ett resandeunderlag dar sparvagn motiveras av
kapacitetsskal. Det innebar att flera av dagens stombusslinjer behéver konverteras till
sparvagn for att klara av trangseln, och for att trafiken ska ha goda majligheter att bli
regelbunden ochtillforlitlig. En avgérande forutsattning for konvertering ar att stomlinjerna
far en konkurrenskraftig medelhastighet som motiverar investering i sparvag.

| féljande avsnitt ges en sammanfattande beskrivning av respektive trafikslag (exkl.
pendeltdg) och de vidare utredningar som rekommenderas utifran Stomnatsplanen
kriterier for val av trafikslag for en hog turtathet och en god komfort. Mdjlighet till
fordjupning i respektive trafikslag finns i bilaga 5.

Tunnelbana

Tunnelbanan ar ett system som erbjuder hég kapacitet och snabba resor. Flexibiliteten
for tunnelbanan ar mycket liten vad galler omlaggning av linjer och integration i
bebyggelsen. Den laga graden av flexibilitet innebar att tunnelbanan bidrar till en
strukturerad samhallsutbyggnad, men med langa gangavstand till stationen.

Som tidigare beskrivits finns ett resandeunderlag fran ostsektorn som motiverar att en
forlangning av tunnelbanans bla linje till Nacka utreds vidare, se aven Figur 16. Det
samlade kapacitetsbehovet ar 2030 (cirka 5000 resor i en rikining under den mest
belastade timmen) éverstiger med marginal den grans som satts upp for tunnelbana ska
bli aktuell. Det héga resandeunderlaget forutsatter att trafiken fran framférallt Nacka,
men delvis aven fran Varmdo, kan ordnas sa att den matar till tunnelbanan pa ett
effektivt satt och konkurrerande stomtrafik ses over.
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Figur 25. Tunnelbana mellan Slussen och Gamla stan. Kalla: SL

Sparvag
Stadssparvig

Stadssparvag ar sparvag som gar i samma gator som 6vrig trafik, men i reserverade
korfalt for att uppna god framkomlighet. Stadssparvagar anpassar sig val till staden utan
att gora avkall pa framkomligheten och blir ofta ett positivt stadsbyggnadselement

Den typen av sparvag ar ett nytt inslag i Stockholms stomtrafik, vilket kraver en
gemensam bild av stadssparvagssystemets standard och utformning.

Fordonens langd ar avgérande for systemets kapacitet. Med 40-43 m langa sparvagnar
(40-metersvagnar) kan man nastan trefaldiga kapaciteten jamfért med ledbussar. D&
kapacitetsbehovet ar stort pa flera av stomlinjerna och for att ha kapacitet att ta hand
om alla resendrer om malet om okad marknadsandel uppnas rekommenderar
Stomnétsplanen vagnslangder pa runt 40 m.

Genom att lata 40-meters vagnar vara dimensionerande, utesluts inte mojligheten att
trafikera med 30-metersvagnar under en Overgangsperiod. Likasa kan en depa
dimensionerad for 40-metersvagnar aven hantera 30-metersvagnar, vilket aven ar
robust i ett langre perspektiv. om behov skulle uppsta att kéra dubbelkopplade
30-metersvagnar.

Plattformslangden anpassas till fordonslangden, plus ytterligare ett par meter, vilket
innebar ca 45 m langa plattformar pa linjer med sparvagstrafik. For att kunna tillmotesga
eventuella ytterligare kapacitetsbehov i framtiden ska det finnas planberedskap
(atminstone pa Sparvag City) for férlangning till ca 65 m.

Langs delar av foreslaget stomnat ar 2030 trafikerar tva eller flera stomlinjer samma
strak, se Figur 22. Stomlinje 1, stomlinje 2, stomlinje 4 och stomlinje 5 gar alla langs
stora delar av sin linjestrackning i strak med ett resande pa 6ver 3000 resor i maxtimmen
i den dimensionerande riktningen, se Figur 17. Stomlinje 1 och stomlinje 4 har delstrackor
med déver 3000 resor i maxtimmen i den dimensionerande riktningen.

Reseefterfragan i dessa strak ar svara att tillfredsstalla med hjalp av stombuss utan risk
for upplevd trangsel i fordonen eller kolonnkdérning och svéarigheter med prioritet i
korsning till foljd av for hdga turtatheter. Darfor bor trafikering med sparvagnar dvervagas
och utredas vidare pa dessa linjer.
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Snabbsparvag

En snabbsparvag ar en sparvag som gar pa egen banvall och har langre avstand mellan
hallplatserna an stadssparvagar. Sparvagnar tillats ga med hogre hastighet pa egen
banvall @n i gatutrafik. Snabbsparvagar anlaggs normalt mellan fororter och en
stadskarna eller for trafik mellan férorter

Tvarbanan ar en snabbsparvag och foreslas aven fortsattningsvis trafikeras av
snabbsparvagnar. For att mojliggéra samtrafikering och en mer flexibel fordonsflotta
somkan nyttjasiolika delarav systemetbor mojlighet for trafikering med snabbsparvagnar
pa Nockebybanan och Saltsjobanan utredas vidare.

Aven Lidingdbanan ar en snabbsparvag i sin utformning, men bér trafikeras av
stadssparvagnar da den foreslas kopplas samman med Sparvag City.

Figur 26. Tvérbanan station Arstaberg. Foto: PG Andersson

Stombusstrafik
Stombusstrafik

| Sverige anvands oftatermen stombusslinjerom snabba busslinjer med raka strackningar
och relativt glest mellan hallplatserna. Bussens styrka ar att den kan framféras (i stort
sett) pa alla strackor dar 6vrig vagtrafik finns. Men bussens flexibilitet &r ocksa dess
stora nackdel eftersom det gor dess strukturerande egenskaper svagare.

Stombusslinjerna och dess attraktion kommer att spela en avgorande roll for om
stomlinjerna i framtiden kommer att bli s& attraktiva att sparvagstrafik kan motiveras av
kapacitetsskal. Detkommerattblistombusslinjernas uppgiftattgenomhogframkomlighet,
turtathet, tydlighet och hog palitlighet attrahera nya resenarer och varda befintliga. Forst
nar stombusslinjerna ur kapacitetsskal inte racker till ar det dags att vaxla upp till ett mer
kapacitetsstarkt trafikslag.

Av de foreslagna stomlinjerna i innerstaden har samtliga férutom linje 6 ett
resandeunderlag ar 2030 som motiverar att sparvagstrafik utreds vidare. Stomlinje 6 ar
framst i behov av sparvagstrafik mellan Tekniska Hogskolan och Odenplan. | dvriga
delar ar stombusstrafik tillrackligt for att tillgodose kapacitetsbehovet pa stomlinje 6 och
darfor bor trafikering med stombussar i ett forsta skede dvervagas och utredas vidare
for stomlinje 6.
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Ledbussar

Ledbussar ar den vanligaste fordonstypen for stombusslinjer i Sverige och ar den
fordonstyp som idag trafikerar det ytliggande stomnatet i innerstaden. Ledbussar finns
bade som laggolvsbussar och som bussar med hogt insteg och ar cirka 18 meter
langa.

Figur 27. Stombusslinje pa egen bana. Foto Karl Kottenhoff

Dubbelledsbussar

Kapaciteten i stombusstrafiken kan 6kas genom att satta in langre bussar an dagens 18
meter langa fordon. | Géteborg anvands 24 meter langa dubbelledade bussar pa en linje
som ar planerad att i framtiden kunna bli konverterad till sparvag. En dubbelledad buss,
som kraver dispens fran trafikmyndighet for att fa framforas, erbjuder i stadstrafik 25 %
fler sittplatser och ca 30-40 % fler resenarer totalt. Erfarenheterna fran Goteborg visar
pa god framkomlighet &ven om dubbelledbussen vid vintervaglag kan paverkas mer vid
besvarliga forhallanden. For att undvika problem vid vintervaglag bor en buss med
drivning pa tva axlar valjas.

Bussarna kraver langa raka hallplatser. Genom att bygga klackhallplatser minskar dock
den erforderliga langden jamfort med en konventionell kantstens—hallplats. Fler
parkerade bilar ryms darmed i anslutning till hallplatsen. Smidigheten ar jamférbar med
vanliga ledbussar tack vare dubbla leder som gor att de inte tar mer gatuutrymme vid
kurvtagning.

Bussarna ska inte backas mer an i undantagsfall varfor uppstallnings- och depaytor
maste vara utformade fér genomkorning. Sa ar inte fallet idagens depaanlaggningar
vilket medfor att nya depaplatser behdvs for dessa fordon.

Bus Rapid Transit

Framtidens stombusslinjer ar tankta att hdmta inspiration och egenskaper fran Bus
Rapid Transit (BRT). BRT é&r ett flexibelt, gummidackbaserat, snabbt transportsystem
som genom en kombination av stationer, fordon, service, egen kérbana och ITS skapar
ett integrerat system med en stark egen identitet. BRT-system tillvaratar manga av
spartrafikens fordelar i kombination med busstrafikens vasentligt lagre
investeringskostnader.
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| stomnatet for den centrala delen foreslas inga rena BRT-linjer. BRT-konceptet med sina
snabba resor och langa stationsavstand bedéms daremot ha en stor potential i att knyta
samman lanets kommuner med Stockholms stad genom bade radiella linjer och
tvarforbindelser. Strak genom centrala staden ar utpekade i en studie om BRT i Stockholms
lan. Potentiella BRT-linjer kommer att studeras vidare inom ramen for etapp 2.

6.3 Kriterier for investering i sparvag

Val av sparvagn som trafikslag motiveras av ett hdgt resandeunderlag i kombination
med de grundldggande kraven om en tillganglighetsanpassad stomtrafik med hog
turtathet och god komfort. Genom att sparvagnarna rymmer mer an dubbelt s& manga
passagerare an en vanlig innerstadsstombuss och nastan 70 % fler passagerare én en
dubbelledbuss kan de hantera hogre belastningar an stombusstrafik.

Byggande av sparvag innebar samtidigt stora investeringar, bade i infrastruktur och i
fordon. For att motivera dessa maste sparvagens potential som ett kapacitetsstarkt
kollektivirafiksystem tas till vara. Det innebar att sparvagen ska ges hég framkomlighet,
da detta ar avgorande for att korta restiderna och hdja konkurrenskraften. Genom korta
restider och hojd konkurrenskraft attraheras nya kollektivtrafikresenarer, vilket leder till
ett minskat bilresande. Samtidigt erhalls en avlastning av tunnelbanans centrala delar,
vilket skapar plats for ett 6kat regionalt resande med tunnelbanan. Korta restider
optimerar aven driftskostnaderna for sparvagstrafiken och minskar fordonsbehovet och
depaytor.

| Figur 28 visas hur kansligt resandet pa stomlinje 4 ar for en lagre medelhastighet.
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Figur 28. Figuren visar hur antalet resendarer i maxtimmen pa stomlinje 4 varierar med medelhastig-
heten; 12 km/h, 14 km/h, 16km/h, 18 km/h och 20 km/h
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Figuren visar att kansligheten for sankt medelhastighet &r som stérst i den centrala
delen, dvs det ar har som en god framkomlighet ger stérst nytta och avlastningen av
tunnelbanan ar viktigast. Det ar dven i dessa delar som konkurrensen om ansprak pa
gaturummet ar som stérst och den héga framkomligheten ar som svarast att uppna.

Utifran malet om att en stomlinje ska uppna en medelhastighet pa 20 km/h (inklusive
hallplatsstopp) och analyser av hur kansligt kollektivirafikens attraktivitet (matt i antalet
resor och nygenererat resande) ar for en reducerad medelhastighet, sa har ett kriterium
for investering i sparvag tagits fram:

"For att kunna motivera en sparvagsinvestering ska den planerade sparvagslinjen
erhalla en medelhastighet pa minst 18 km/h.”

For att uppna en medelhastighet pa minst 18 km/h kravs reserverat utrymme och
foretrdde med signalprioritet i korsning med gang-, cykel och biltrafik. Darutéver kravs
ett hallplatsavstand pa minst 500 meter och korta hallplatstider. Samtidigt medfér 6kad
prioritet for sparvagen att andra trafikslag maste prioriteras ned. Kostnader for andra
trafikanter maste darfér klart kunna motiveras av sparvagsinvesteringens nyttor for
sparvagen och stadsmiljon.

For att studera hur kansligt foreslaget stomnat ar 2030 ar for lag medelhastighet har en
kanslighetsanalys genomférts dar stomnatet erhallit en medelhastighet motsvarande
dagens, se Figur 29, dvs. innan ytterligare prioritet byggts ut.

Om foreslaget stomnat ar 2030 inte ges en hog medelhastighet och inte nar upp il
malhastigheten om 20 km/h utan istdllet erhaller en medelhastighet motsvarande
dagens, visar analyserna att det ytliggande stomnatet mister en stor del av sin attraktivitet
och avlastande effekt av tunnelbanans centrala delar.

En lagre medelhastighet leder inte till att nagon av de féreslagna stomlinjerna mister sa
manga resenarer att de hamnar under gransvardet for stomtrafik pa 500 resenérer i
maxtimmen i den dimensionerande riktningen. Kanslighetsanalysen visar att det ar av
storsta vikt att stomnatet erhaller en hdg medelhastighet for att kunna avlasta
tunnelbanans mest belastade snitt och kunna attrahera nya resenérer.
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Figur 29. Medelhastighet i innerstadens stombussnat exkl. stopptid vid hallplats under morgonrusning
(2009). Kalla: ATR-matningar.
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6.4 Turtathet

Turtatheten for stomtrafiken i den centrala delen boér under hégtrafik ligga mellan 5 och
7,5 minuter for att optimera attraktiviteten och hogst 2 minuter for att inte aventyra
palitigheten och driftssédkerheten i enlighet med huvudprincipen for attraktiv och
konkurrenskraftig kollektivtrafik.

Utifran val av trafikslag i enlighet med avsnitt 6.2, se dven Figur 24, har turtathet pa de
foreslagna stomlinjerna beréknats. Berakningarna visar att turtdtheten ligger runt fem
minuter pa de flesta linjer (en naturlig foljd av att de definierade kapacitetsintervallen for
respektive trafikslag ar dverlappande) se Tabell 4.

Linje och stracka Turtathet

Linje 1 Stora Essingen - Radiohuset

Linje 2 Sédersjukhuset - Hagastaden

Linje 4 Slakthuset - Frihamnen

Linje 4X Odenplan - Frihamnen

Linje 5 Liljeholmen - Hagastaden

(CVRN NV, BNV, B N, B BV, B e )

Linje 6 Ropsten - Hagastaden (-Vallingby)

_

Linje 7 Centralen - Waldermarsudde 0

Sparvéag City Centralen - Gashaga 6

Tabell 4. Beraknade turtatheter i hdgtrafik och fordonsbehov for féreslaget stomlinjenat ar 2030.
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7 Effekter av det foreslagna stomnatet ar 2030

Kapitlet sammanfattar effekter av det foreslagna stomnatet ar 2030. Effektbeskrivningen
utgar fran de grundlaggande principerna for att sakerstalla konsekvens och langsiktighet
i trafikupplagget — att alla effekter ligger i linje med den vision och de principer som tagits
fram. Jamférelsen av effekterna gors mellan jamforelsealternativet och foreslaget
stomnat ar 2030. En sammanfattad effektbeskrivning kan lasas under respektive avsnitt
i detta kapitel.

OBS! | effektbeskrivningen av stomnétet 2030 har delar fran resultatet av
Stockholmsforhandlingen 2013 inte kunnat integreras, sasom tunnelbanas
utbyggnad mellanOdenplanochArenastadenviaHagasatdenochsammankoppling
mellan gron och bla linje genom utbyggnad mellan Sofia och Gullmarsplan. Likasa
baseras resultaten pa att Saltsjobanan ar avkortat, vilket inte motsvarar
slutrekommendationen dar Saltsjobanan gar kvar med dagens trafikupplagg.

71 God regional tillganglighet

For att uppna en god regional tillganglighet kravs ett valfungerande transportsystem
som gor att manniskor snabbt och enkelt kan rora sig i hela regionen. En effekt som har
studerats inom ramen for denna princip ar restiden. Jamfort med JA minskar restiderna
med det foreslagna stomnatet vilket ar positivt for den regionala tillgangligheten. Effekten
avseende regionala och lokala kopplingar férutsatts vara positiv da stor hansyn har
tagits till viktiga knutpunkter kring innerstaden samt till nya stadsutvecklingsomraden.
Den geografiska tillgangligheten till linjenatet forbattras genom att fler invanare far inom
400 meters gangavstand fran linjenatet jamfort med JA.

Antalet byten ar oférandrat jamfért med jamforelsealternativet och orsaken ar att de lokala
busslinjerna inte har anpassats efter de nya forutsattningarna for stomnatet. Andelen
byten minskar troligen i foreslaget stomnat ar 2030 efter en anpassning av det totala
bussnatet. Effekter for dvrig trafik ar svarbedémt. De hogt stallda malen om 20 km/h och
god framkomlighet innebar att stomtrafiken maste prioriteras i gaturummet pa bekostnad
av biltrafiken. | verkligheten har erfarenheterna av inskrankningar i framkomligheten for
biltrafiken visat att effekterna inte blir s& markbara som ofta befarat innan.

Restid

Utifran korningarna i simuleringsprogrammet VISUM kan konstateras att restiderna i
foreslaget stomnat ar 2030 minskar jamfort med jamforelsealternativet, vilket gynnar en
god regional tillganglighet, se Tabell 5.

Restiden i foreslaget stomnat ar 2030 minskar med i genomsnitt ca 30 sekunder per
resa under hogtrafik. Det motsvarar en total restidsbesparing pa cirka 14 300 timmar
per dag for kollektivirafikresenarerna i Ianet. Restidsbesparingen blir storst for de som
reser inom innerstaden eller med start i innerstaden, vilka i genomsnitt far cirka en
minuts restidsbesparing per resa.

Den upplevda restiden (aven kallad KRESU ) minskar med ca 35 sekunder per resa,
vilket motsvarar en restidsbesparing pa totalt cirka 16 800 timmar per dag for lanets
kollektivtrafikresenarer. Aven har blir restidsbesparingen storst for resor som sker inom
eller med start i innerstaden. Den upplevda restidsbesparingen blir i dessa fall dver en
minut. | bilaga 7 redovisas restidseffekter per trafiksektor.
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Stomnat ar Skillnad JA-Stom-

2030 nat ar 2030
For resor i ldnet:
Genomsnittlig restid 40 min 50s 40 min 20s 30s
Genomsnittlig upplevd restid Th1min45s 1h1min10s 35s
For resor inom innerstaden:
Genomsnittlig restid 21 min 19 min 50s 1 min 10s
Genomsnittlig upplevd restid 33 min 55s 32 min 30s 1min20s
Fo6r resor med start i innerstaden och malpunkt utanfér innerstaden:
Genomsnittlig restid 35 min 30s 34 min 35s 55s
Genomsnittlig upplevd restid 54 min 20s 53 min 10s 1min10s
For resor med mdlpunkt i innerstaden och startpunkt utanfor innerstaden:
Genomsnittlig restid 45 min 50s 45 min 15s 35s
Genomsnittlig upplevd restid 68 min 67 min 15s 45s

Tabell 5. Restidsforandringar for resor i foreslaget stomnat ar 2030 jamfort med jamforelsealternativet (JA), kl 6-9

Regionala och lokala kopplingar

Stomnatsplanen har vid utformningen av foreslaget stomnat ar 2030 tagit stor hansyn
till viktiga knutpunkter i omraden kring innerstaden som Solna Centrum, Hagastaden,
Sickla, Nacka Forum, Gullmarsplan och Lilieholmen. Det ar ett led i visionen om att
binda samman innerstaden med narliggande ytteromraden for att pa sa vis Oka
tillgangligheten till den centrala delen fér Stockholmsregionens invanare. Inom ramen
for utredningsetapp 2 kommer den regionala tillgangligheten och sammanhaliningen i
hela lanet och i anslutningen till dessa omraden att belysas ytterligare.

Stomnatsplanen skapar goda férutsattningar for ett hogt kollektivirafikresande i
nyexploaterade omraden som Norra Djurgardsstaden, Loudden, Hagastaden, Arstaféltet
och Soderstaden i och med att stomlinjerna genom de nya omradena planeras in i ett
tidigt skede. Att tidigt planera for en val fungerande kollektivtrafik i dessa nya omraden
sakerstaller en hog tillganglighet, sarskilt for de grupper som inte har tillgang till bil. Att
skapa battre kollektivtrafik till Karolinska gynnar framférallt kvinnor och studenter vilka
ar de storsta malgrupperna i omradet.

Geografisk tillganglighet

Det ar av stor vikt att en majoritet av befolkningen och de sysselsatta i utredningsomradet
far gangavstand till hallplatser i det foreslagna natet. For god geografisk tillganglighet
antas har ett gangavstand pa maximalt 400 meter. Ar 2030 kommer drygt 500 000
personer att bo och drygt 530 000 personer att jobba inom utredningsomradet.

Med foreslaget stomnat ar 2030 bor 84 % av denna befolkning inom 400 meters
gangavstand fran linjenatet. FOr de sysselsatta ar det 86 % som har sin arbetsplats inom
400 meters gangavstand fran linjenatet. | JA ar motsvarande siffror 77 % respektive 79
%. Darmed kan en tydlig forbattring konstateras.
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Byten

Ett matt pa hur val féreslaget stomnat ar 2030 skapar goda regionala och lokala
kopplingar ar hur andelen byten minskar jamfort med jamforelsealternativet. Analyser
av foreslaget stomnat 2030 visar att endast 35 % av resorna gors utan byte, vilket ar i
nivd med jamforelsealternativet. Aven andelen resor med ett byte och andelen resor
med tva byten forblir i princip oférandrat vid jamforelser mellan foreslaget stomnat 2030
och JA.

Inom arbetet fér Stomnatsplanen har ingen djupare dversyn av lokala busslinjer och
deras kopplingar till foreslaget stomnat ar 2030 genomforts. | vissa fall kan darfér resor
med flera byten uppsta till féljd av att de lokala busslinjerna inte anpassats efter de nya
forutsattningarna for stomnatet. Genom en Oversyn av de lokala busslinjerna kan
andelen byten ftroligtvis reduceras i foreslaget stomnat ar 2030. De lokala och
kompletterande busslinjerna behdver darfér studeras vidare.

Effekter for ovrig trafik

Inférande av det nya stomnatet i enlighet med visionen och huvudprincipen om en
attraktiv. och konkurrenskraftig kollektivirafik med god framkomlighet och en
medelhastighet pa 20 km/h forutsatter att stomtrafiken ges hog prioritet. Prioritet innebar
per automatik att nadgot annat prioriteras ned. Det forutsatts darfor vara acceptabelt att
biltrafikens framkomlighet férsamras pa vissa strackor, samtidigt maste angoring,
lastning och lossning l6sas.

Det ar samtidigt 6nskvart att biltrafiken i innerstaden ska minskas framdver, inte minst i
samband med dppnandet av Norra Lanken och Forbifart Stockholm. Genom att ersatta
korfalt for biltrafiken med kollektivtrafikkorfalt ges kollektivtrafiken god framkomlighet
samtidigt som kapaciteten minskar for biltrafik. Den totala biltrafikmangden minskar i
dessa strak, samtidigt som vissa nédvandiga bilresor maste hitta nya rutter, vilket kan
innebar att det finns risk att framkomlighetssvarigheter kan forflyttas till andra platser i
staden dar kapaciteten ar storre.

Inskréankningar i framkomligheten for biltrafik ar ofta kansliga att genomféra och
farhagorna ar ofta stora kring vilka problem som kan uppsta. Verkligheten har visat att

” = -'.-"E =
Figur 30. Sparvagstrafik i tat stadsmiljo, dar biltrafiken enkelriktats och kantstensparkering tagits bort

till forman for kollektivtrafikens framkomlighet. Foto: PG Andersson
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effekterna inte alltid blir s& markbara. Exempelvis verkar trafiken pa Hamngatan i
samband med byggandet av Sparvag City ha anpassat sig efter de nya forutsattningarna
med farre bilkorfalt. Likasa har andringar i kapaciteten pa Vasagatan med anledning av
byggandet av Citybanan inte heller medfort nagon storre forsdmring av framkomligheten
till foljd av att korfalt stangts av, tvartom verkar trafiken flyta pa bra dven om kapaciteten
for biltrafik avsevart reducerats.

En storre utmaning ar att integrera stomtrafiken med mal om 6kad framkomlighet och
battre reskvalitet for gangtrafikanter, cyklister och distributionstrafik. | det fortsatta
arbetet med inforandet av stomnatet bor darfor fordjupade studier goras av vilka
effekterna blir for 6vrig trafik, sarskilt viktigt ar att studera effekterna fér gang- och
cykeltrafik samt hur distributionstrafik och 6vrig busstrafik paverkas.

7.2 Attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik

Stockholm vaxer, vilketinnebar att framtidens stomnat maste dimensioneras for betydligt
fler resor an vad dagens system hanterar. Darutéver finns en ambition att 6ka
kollektivirafikens marknadsandel, vilket ytterligare 6kar kapacitetsbehovet. Redan idag
ar tunnelbanans centrala snitt hart belastade samtidigt som en stor andel av de lokala
kollektivitrafikresorna inom innerstaden sker med tunnelbana. Foér att frigéra kapacitet i
tunnelbanan behdvs en satsning pa det ytliggande stomnatet.

For att uppna en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik ska stomtrafiken vara
snabb, tydlig och palitlig med hdg turtathet och god utrymmeskomfort oberoende av
trafikslag. Val av trafikslag och turutbud har dimensionerats utifran krav pa en turtathet
mellan 2 och 7,5 minuter samt god komfort, sa att upplevd trangsel ligger pa en
acceptabel niva.

Tillgangligheten for personer med funktionsnedsattning ar 2030 ar svar att mata. En
grundlaggande forutsattning ar att det féreslagna stomnatet ar 2030 ska vara tillgangligt
och attraktivt aven for personer med olika typer av funktionshinder.

Resandet med kollektivtrafik

Enligt de senaste prognoserna kommer Stockholms Ian ar 2030 vara hem at 2,6 miljoner
invanare. Det motsvarar en kraftig befolkningsokning fran dagens 2,1 miljoner.

Det foreslagna stomnatet har en kapacitet att ta emot de nya resenarer som genereras
av befolkningsdkningen, vilket motsvarar 25-30 % fler resor &n vad dagens system
hanterar. Det har utbver detta aven kapacitet att ta emot ytterligare 20 % O©kat
kollektivtrafikresande, motsvarar en 6kad marknadsandel med 7,5 %. For detta kravs
dock ekonomiska styrmedel som ddmpa biltrafiken och atgarder som lockar fler resenarer
till kollektivtrafiken.

Om foéreslaget stomnat 2030 forverkligas dar malhastigheten 20 km/h uppnaés, sa erhalls
en Okad attraktivitet och kapacitet bade i stomnatet och i de gator dar stomlinjerna dras
fram. Satsningen leder till en 6kning av resandet med kollektivtrafik med 17 400 nya
resenarer per dygn utdver det nya resandet som genereras av befolkningsékningen.
Resandeotkningen sker framst i relationer dar stomnatet har byggts ut, till exempel
mellan Norra Djurgardsstaden och innerstaden samt mellan Stora Essingen och
innerstaden men aven mellan Vastra Kungsholmen och Sédermalm. Av de nya
kollektivtrafikresorna beraknas cirka 50 % tidigare utforts med bil. Detta medfor en
minskning av bilresandet i innerstaden med ca 8700 bilister per dygn, till féljd av
restidsforbattringarna i kollektivtrafiken.

Genom att prioritera stomstraken och ge kollektivtrafiken 6kad framkomlighet hdéjs
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attraktiviteten i det ytliggande stomnatet, vilket dven ger en avlastande effekt av
tunnelbanans belastade snitti den centrala delen. Cirka 40 000 platser frigdrs varje dygn
i tunnelbanan till foljd av de forbattringar som foreslas i det ytliggande stomnatet jamfort
med JA, se figur 30.

For att erhalla en storlek pa den Okade kapaciteten har mattet "sittplatskilometer”
anvants (antalet sittplatser under maxtimmen multiplicerat med linjelangden).
Berakningar visar att kapaciteten i det ytliggande foreslagna stomnat ar drygt 70 %
storre jamfort med JA raknat i sittplatskilometer. Reskomforten kan darmed o©kas
eftersom fler resenarer far sittplats jamfért med JA.

Ar 2007 JA Stomnit r 2030
Kollektivtrafikandel i Stockholms lan 56,3% 47,5% 47,9%
Kollektivtrafikandel for resor inom innerstan - 70,9% 72,0%
Kollektivtrafikandel fér resor med malpunkt i - 81,5% 82,1%
innerstaden och startpunkt utanfor innerstaden
Kollektivtrafikandel for resor med startpunkt - 64,5% 65,4%

utanfor innerstaden och malpunkt i innerstaden

Tabell 6. Kollektivtrafikandel (andelen kollektivtrafikresor jamfort med bilresor) ar 2007, i JA och i fore-
slaget stomnat ar 2030, vardag klockan 6-9, kalla: SL

Forutsattningar for okad kollektivtrafikandel

Under de kommande aren forvantas kollektivtrafikandelen i Stockholm sjunka om inga
storre forandringar gors i planeringen av trafiksystemet. Prognoserna pekar pa en
minskning fran dagens ca 56 % till ca 48 % ar 2030 enligt JA (kl 6-9) i Stockholms lan.
For att vanda trenden och istallet ga mot en 6kad kollektivtrafikandel kravs framforallt
ekonomiska styrmedel, men &ven beteendepaverkande atgarder, som dampar
biltrafiken. Samtidigt ar det viktigt att kollektivtrafiken forbattras och byggs ut for att
attrahera och ta hand om nya och befintliga resenarer.

Analyser visar att det foreslagna stomnatet och dess restidsforbattringar Okar
kollektivirafikens attraktivitet jamfort med bilen, och darigenom bidrar till en 6kad andel
kollektivt resande i Stockholmsregionen. Jamfort med JAberaknas kollektivirafikandelen
Oka med 1,1 procentenheter for resor inom innerstaden, 0,6 procentenheter for resor till
innerstaden och 0,9 procentenheter for resor fran innerstaden. Biltrafikandelen minskar
samtidigt i motsvarande niva.

| de analyser av transportsystemet ar 2030 som genomforts inom arbetet med RUFS
2010harenkombination av olikaekonomiska styrmedel som dampar biltrafikutvecklingen
och minskar trangseln i vagtrafiken forutsatts. Analyserna visar da aven att det ar mgjligt
att uppna en 6kad kollektivtrafikandel, fran dagens 56 % till 61 % ar 2030.

Att t ex Oka kollektivtrafikens marknadsandel med 7,5 % skulle enligt prognoserna i
RUFS 2010 innebéra ytterligare 20 % O©kat kollektivtrafikresande utéver det som
genereras av befolkningsutvecklingen.

Reskomfort

Reskomforten okar eftersom fler resenarer far sittplats jamfért med JA. Ett matt pa
komforten ar tillgangen pa sittplatser (antalet sittplatser per resenar under maxtimmen).
Bade i foreslaget stomnat ar 2030 och JA, finns behov av att utnyttja staplatser under
hogtrafik. Behovet &r dock mindre i féreslaget stomnat ar 2030 med i genomsnitt 0,96
sittplatser per resenar under maxtimmen jamfért med 0,70 i JA.

1 For att klara en 6kad kollektivtrafikandel totalt i Idnet krévs dven att kollektivtrafiken blir mer konkurrenskraftig
utanfér de centrala delarna. Olika alternativ fér detta presenteras i Stomnétsplanens etapp 2.
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Aven komforten i tunnelbanan férbéttras till féljd av det ytliggande natets avlastande
funktion. Detta sker trots att tunnelbanans bla linje forlangs till Nacka Forum, vilket 6kar
resandet i tunnelbanan. Det ar endast pa tunnelbanans bla linje som sittplatstillgangen
minskar till foljd av den féreslagna forlangningen till Nacka Forum.

Belastningen och darmed aven komforten, varierar kraftigt langs varje tunnelbanelinje.
Belastningen ar betydligt hogre i den centrala delen an langre ut pa respektive linje.

God tillganglighet for alla

Det Overgripande malet for Trafikforvaltningen ar att SL:s allmanna kollektivtrafik ska
upplevas somdetmestattraktivaresealternativetforresenarer med funktionsnedsattning.
For foreslaget stomnat ar 2030 utgor full tillganglighet ett baskrav, vilket gor att det bidrar
till att 6ka majligheterna till att resa kollektivt for den som har en funktionsnedsattning.

7.3 Integrerad planering for en attraktiv stadsmiljo

For att uppna integrerad planering for en attraktiv stadsmiljé kravs det en utvecklad
trafik-och samhallsplanering som garhandihand. Effekten pa upplevelsen av stadsmiljon
paverkas till stor del av vilken detaljutformning som véljs i stomnatets strak samt vid
stomnatets hallplatser och stationer. Vid sparvagsbygge underlattas en upprustning av
stadsmiljon genom belaggningar, planteringar och belysning.

Aven positiva miljeffekter i form av minskat koldioxidutslapp fas om stombuss
konverteras till sparvag eller tunnelbana. Att fler attraheras av kollektivtrafiken ar ocksa
en positiv miljoeffekt i sig eftersom bilresandet minskar och darmed mindre trangsel pa
gatorna samt lagre koldioxidutslapp.

En attraktiv stadsmiljo

Stomnatsplanens effekt pa upplevelsen av stadsmiljon paverkas till stor del av vilken
detaljutformning som valjs i stomnatets strak samt vid stomnatets hallplatser och
stationer. Revitalisering av gaturummet ar maojligt langs hela det foreslagna stomnatet
ar 2030, men framforallt realistiskt i anslutning till sparvagsbyggande. Anledningen ar
att sparvagsbyggande ofta erfordrar omlaggning av ledningar i gatan, vilket medfér att
markbelaggningen bryts upp och maste laggas om. | samband med detta kan upprustning
av stadsmiljon genom belaggning, planteringar och belysning ske.

Stor del av stomnatet har forlagts i gator som redan idag trafikeras av stomtrafik. Langs
dessa gator finns flera stora malpunkter och ett gott butiksutbud i bottenplan. Léangs de
strackor som stomnéatet passerar genom nya stadsutvecklingsprojekt sasom t ex genom
Hagastaden och Norra Djurgardsstaden, bor kollektivtrafiken med fordel placeras i gator
med stort utbud av butiker i bottenvaningarna.

Valet av fordonsslag har betydelse for stadsmiljon. Att ga fran vanlig ledbuss till
dubbelledbuss eller sparvag innebar att det kravs farre fordon for att utféra samma
trafikuppagift, vilket ger positiva effekter pa stadsmiljon i form av till exempel lagre
trafikintensitet, minskade bullernivaer och battre framkomlighet for dvriga trafikanter.
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Positiva miljoeffekter

Analyserna visar att foreslaget stomnat ar 2030 kommer att generera cirka 17400 nya
SL-resorperdygn.Mangastudierharvisatattca50%avokningenavkollektivtrafikresandet
kan antas ske genom byte fran bil till kollektivtrafik. ~Resterande halft antas vara nya
resor som gors till foljd av trafikens tillkomst. Detta medfor en éverflyttning av ca 8700
bilresor per dygn till kollektivtrafik.

Enligt resvaneundersdkningen fran ar 2004 som genomférdes infor forsoket med
trangselskatter i Stockholm ar en genomsnittlig bilresa i l&net 14 km lang. Vanligen reser
det 1,2 personer i varje bil vilket skulle innebara att ca 100 000 fordonskilometer darmed
sparas in en vanlig vardag.

Om forslaget till stomnat ar 2030 realiseras och trafikeras med sparvag, sa drivs alla
fordon av elektricitet. Om denna antas drivas av gron el kan utslappen av CO2 per
kilometer sattas till noll.

Det innebar en utslappsminskning motsvarande ca 19 ton CO2 per vardagsdygn eller
ca 3750 ton CO2 per ar . Darutover erhalls aven en positiv miljéeffekt vid konvertering
fran stombusslinje till sparvag respektive tunnelbana.

Siffrorna i tabell 8 avser CO2-utslapp for bade drift, tillverkning och distribution. For
hybriddrift har antagits en hybridiseringseffekt pa 30 %.

Fordonsslag Kg CO2/km

Personbil, genomsnitt 0,185
Sparvdg, gron el 0
Tunnelbana, gron el 0
Pendeltag, gron el 0
Innerstadsstombuss, 18-meters biogasbuss 0,325
Dubbelledbuss, 24-meters biodieselbuss (RME) 1,240
Dubbelledbuss, 24-meters biogashybridbuss 0,320

Tabell 8. Utslapp av CO2 per kilometer och fordonsslag.

Figur 33. Sparvagstrafik pa den centrala shoppinggatan — biltrafik tillats ej. Foto: PG Andersson
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8 Prioriteringar och fortsatt arbete

Stomnatsplanen forsta etapp tydliggor principer for planering av stomtrafiken och
identifierar lampliga strak for stomtrafik. Stomnatsplanen ger aven underlag kring hur
stomnatet boér bindas samman med stomlinjer. Daremot presenterar Stomnatsplanen
endast exempel pa vilka gator som foreslaget stomnat ar 2030 ska anvanda.
Stomnatsplanen redovisar kriterier for val av trafikslag utifran resandeunderlag och
redogor for vilka andra avvagningar och studier som maste goras innan slutligt beslut
om lampligt trafikslag kan tas.

Stomnatsplanen ar teoretisk och utgar fran resenarsnyttan och de tre huvudprinciperna;
god regional tillganglighet, en attraktiv och konkurrenskraftig kollektivtrafik och en
integrerad planering for en attraktiv stadsmiljo.

Stomnatsplanen redogor inte for vad som kommer att byggas i regionen utan vad som
bor utredas vidare. Vad som kommer att genomforas, i vilken utbyggnadsordning och i
vilken utbyggnadstakt det sker styrs bland annat av finansiering, méjliga depalagen,
mojlighet till god framkomlighet, samordning med andra infrastruktur- och
exploaterings—projekt och prioritering av tillgangliga resurser. Stomnatsplanen ska ses
som ett levande dokument och férdjupade studier avseende ovan namnda faktorer kan
foérandra de exempel som Stomnéatsplanen lyfter fram.

8.1 Principer for genomférande

Inférande av ett nytt stomnat kan med foérdel ske stegvis, inte minst da inférande av
framkomlighetsatgarder, inférande av nya stomlinjer och eventuell utbyggnad av
sparvag kommer att ta lang tid.

Forsta steget ar att pabodrja arbetet med att 6ka framkomligheten for dagens
stombusslinjer genom fler busskérfalt och signalprioritering och att identifiera och
sakerstalla depalagen for utdkat behov av nya stombussar och sparvagnar.

Det ar av stor vikt att den forsta delen av det nya stomnéatet som invigs blir framgangsrik,
bade ur trafikerings- och resenarssynpunkt. En lyckosam forsta etapp kan bana vag for
aterstaende etapper och skapa en positiv férvantan pa vad som komma skall, en form
av framgangsvind. En framgangsrik forsta del kan aven underlatta for finansiering och
genomforande av de prioriterings—atgarder som kravs for att kvalitén pa trafiken ska na
upp till malet om en medelhastighet pa 20 km/h.

Det finns flera faktorer som ar styrande for tidplanen for utbyggnaden av féreslaget
stomnat ar 2030. Innan beslut om utbyggnad av en ny stomlinje eller ett nytt trafikslag
kan tas maste:

INNAN BESLUT KAN TAS MASTE:

«  En hég medelhastighet (malhastigheten = 20 km/h) kunna sékerstallas vilket kraver
inforande av framkomlighetshéjande atgarder.

«  Depalage vara identifierat.

«  Drift- och investeringskostnader, samt prioritering av tillgangliga resurser vagas mot
nyttan.

+  Mojligheten att samordna med andra infrastruktur- och exploateringsprojekt
overvagas.
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Reseefterfragan maste vara tillracklig for att motivera stomtrafik eller en évergang fran
stombusslinjer till sparvag respektive tunnelbana, vilket kraver éversyn av konkurrerande
kollektivtrafik, smidig matartrafik och inte minst bebyggelseplanering. Sist men inte
minst maste finansieringsfragan I6sas.

Det finns &ven en grans for hur manga parallella infrastrukturprojekt som en stad klarar
av samtidigt. Utover forslaget till nytt stomnat planeras flera andra parallella
infrastrukturutbyggnader i staden och i lanet fram tom ar 2030, t ex Citybanan, Nya
Slussen, Norra lanken, Sparvag City etc.

Med sparvag pa vissal linjer krdvs depaer som kan ta hand om de nya stadssparvagnarna.
Idealt vore 2-3 storre depaer, strategiskt placerade i direkt anslutning till féreslagna
sparvagslinjer. Pa sa vis skapas aven underlag for resurseffektiv depadrift med komplett
serviceutbud. | bilaga 4 ges en mer detaljerad genomgang av befintliga och potentiella
depaer.

8.2 Fortsatt arbete

Etapp 1 av Stomnatsplanen utgdr tillsammans med etapp 2 en strategi for en langsiktig
satsning pa kollektivtrafiken i 1anet. Den tar sin utgangspunkt i regionens starka tillvaxt
samti Stockholms stads och Trafikférvaltningens gemensamma mal att kollektivtrafikens
marknadsandel maste Oka, vilket kraver att kollektivtrafiken bli mer attraktiv,
konkurrenskraftig och ges hdg prioritet i viktiga strak - de strak dar stomlinjerna ska ga.
Men om resandet med bil fortsatter att 6ka annu mer an resandet med kollektivtrafik,
kommer kollektivtrafikens marknadsandelar att minska. For att forhindra detta kravs
utover kraftfulla satsningar pa kollektivtrafiken, dven atgarder som dampar 6kningen av
bilresandet.

Behoven av forbattrad framkomlighetiinnerstadens stomnat foreligger redan i dagslaget,
och det ar darfor aven viktigt att de resultat som presenteras i Stomnatsplanen aven
omsatts i atgarder pa kortare sikt. Genom att ta fram handlingsplaner for férbattring av
framkomligheten kan successiva forbattringar astadkommas som leder till att
medelhastigheten i stomnatet kan férbattras mot de uppsatta malen.

For att realisera det foreslagna stomnatet ar 2030 for den centrala delen kravs &ven
fordjupade studier och utredningar. Nedan listas nagra av de utredningar som ej rymts
inom Stomnatsplanens ramar, men som ar av stor vikt for att bland annat kunna lagga
fast lampliga gator, tidplan, kostnader och finansiering.

Aven om Stomnétsplanens malar ar 2030 bor framtida utblickar géras bortom ar 2030.
Vartabanan, kollektivtrafikstrak i Ostra innerstaden och kollektivtrafikstrak i vastra
innerstaden ar exempel pa tre framtida kommunikationsstrak som boér bevakas i
trafikplaneringen for de centrala delarna bortom ar 2030.

YTTERLIGARE UTREDNINGAR:

- Studie av nya depaldgen for stombussar och sparvagnar

«  Studie av konvertering fran stombusslinje till sparvag

«  Studie av effekter pa 6vrig trafik, sarskilt viktigt ar att studera effekterna for gang- och
cykeltrafik samt hur godstrafik och 6vrig busstrafik paverkas.

«  Studie av kostnader, samhallsnytta och finansieringsldsningar
«  Detaljstudier av foreslagna linjestrackningar

«  Studie av vilka exploateringsomraden som inte kan forverkligas om inte stomnatet
byggs ut med en 6kad kapacitet
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9 Aktualitetsfragori samband med besluti november 2013

9.1 Etapp 1 — centrala delen av Stockholmsregionen

Aktuella fragor

| forhallande till 2010-2011 nar stomnatsplanens forsta etapp arbetades fram har en del
pagaende projekt utvecklats samt ny kunskap tillkommit. Vissa fragor ar fortfarande
Oppna dar flera olika alternativ finns, vilka paverkar utformningen av stomnatet.

TRAFIKFORSORJNING AV NORDVASTRA KUNGSHOLMEN

Nordvastra Kungsholmen har varit utpekat som aktuellt for forlangning av Sparvag City.
Resandeunderlaget for en sadan forlangning har dock bedémts som for litet. Omradet
tacks in av tva tunnelbanelinjer som tar en stor del av resandet. En forbattrad lokal
kollektivtrafikforsorjning av de centrala delarna av omradet beddms dock vara nédvandig
allt eftersom omradet utvecklas.

Pagaende och planerade arbeten
Forbattrad framkomlighet i stomlinjenétet i Stockholms innerstad

| samband med remisshantering av etapp 1 pabodrjades aven en diskussion mellan
Stockholms stad och Trafikforvaltningen (da SL) om att astadkomma forbattring i
framkomligheten for innerstadens stombussar, med syfte att hdja medelhastigheten i
enlighet med intentionerna i Stomnatsplanen. Pa Trafiknamndens sammantrade i juni
2012 antogs darfér en gemensam handlingsplan mellan Trafikférvaltningen och
Stockholms stad for att utreda och genomféra framkomlighetsforbattrande atgarder.
Detta arbete har pagatt sedan dess och innefattar bl a foljande atgarder:

. Forbattrat trafikantutbyte med eventuell pastigning i alla dérrar

. Battre dvervakning av kollektivtrafikkorfalt

. Battre 6vervakning av felparkerade fordon

. Forbattrad regularitet i trafiken

. Battre prioritering i gaturummet

. Battre prioritering i trafiksignaler

. Hallplatsutformning och hallplatslagen

. Battre anpassning av fordonstyp vid behov och méjlig trafikering med dubbelledbussar

Studier har genomforts kring detta och ett fullskaleforsok ar planerat att genomféras pa
linje 4 under 2014.

Forstudie linje 6

En forstudie har genomforts for inférande av den nya stomlinje 6 pa den delstracka som
pekas ut i stomnatsplanens etapp 1. Ett inférande av stomlinje 6 ar beroende av
framkomlighetsatgarder samt exploateringen i norra Djurgardsstaden och Hagastaden/
Karolinska som paverkar resandeunderlaget och infrastrukturférutsattningarna. Aven
nya pendeltagsstationen vid Odenplan paverkar. Eventuellt kan en vanlig busslinje
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inledningsvis inféras i den tilltdnkta strackningen for att senare konverteras till stomlinje.
Forstudien indikerar ett lagt resande pa delstrackan Ropsten — Frihamnen, restiden fran
Odenplan och Ostra station via Hjorthagen blir lang. Dragningen av stomlinjen pa denna
delstracka behover darfor ytterligare ses dver och vagas mot alternativa linjeldsningar.
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BEGREPPSFORKLARINGAR

BRT

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

Bytespunkt
En knutpunkt dar det finns goda forutsattningar for byten mellan samma eller olika trafikslag.

Dimensionerande
Definierar omfattningen av till exempel trafikutbudet.

Framkomlighet

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

Jamforelsealternativ (JA)

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

Kapacitet

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

Konvertera
Omvandla, byta. Har: Overga till annat trafikslag, till exempel fran busslinje till sparvag.

Kénslighetsanalys
Analys, dar ndgon/nagra av de ingaende forutsattningarna andrats.

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

Matartrafik
Anslutningstrafik till/fran ett kapacitetsstarkare trafikslag.

Maxtimme
Den timme under ett dygn da flest reser. Normalt infaller maxtimmen omkring kl. 7.30 8.30.

Mest belastade snitt
Delstrackan, mellan tva hallplatser pa en linje, som har flest resande.

Praktisk kapacitet

Planeringsnorm for det maximala antalet resendrer som i genomsnitt under maxtimmen
ryms per tag/buss i det mest belastade snittet. Omfattar vanligtvis bade sitt- och staplatser.
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Pastigande

Antal resenadrer som stiger ombord pa en linje eller ett trafikslag under en viss
tidsrymd.

Radiell
Har: | riktning till och fran Stockholms city.

Resa

En forflyttning fran en punkt till en annan av en viss anledning/forknippad med ett visst
arende. Kan innefatta byten mellan linjer/trafikslag.

Restidsstandard/ kollektiv reseuppoffring (KRESU)
Den sammanvagda upplevda restiden: Gangtid, vantetid, bytestid och aktid.

RUFS 2010

Regional utvecklingsplan fér Stockholmsregionen. Framtagen av Landstingets
davarande Regionplane- och trafiknamnd.

Samhallsekonomisk lonsamhet

Det sammanlagda vardet/varderingen av samhallets samtliga nyttoeffekter ar stérre an
motsvarande kostnader/férluster/negativa effekter. Nyttokostnadskvoten utgér en del av
bedémningen.

Statliga investeringsplaner

Nationell plan for transportssystemet 2010-2021 och Lansplan for regional
transportsinfrastruktur 2010-2021. Tva plandokument med fordelning av statlig
finansiering samt statlig medfinansiering.

Stomnat

Utgor basen i SL:s linjenat. Stomnatet ar ett grovmaskigt nat av spar- och stombusslinjer
som tacker hela lanet. Trafiken kdnnetecknas av hog turtathet, snabbhet, tydlighet och
palitlighet.

Strak

Korridor som forbinder tva platser och kan for kollektivtrafiken besta av hela eller delar
av en eller flera linjer

Trafikplan 2020

Trafikforvaltningens trafikplan pa medellang sikt som omfattar bade utbyggnader av
kollektivtrafiken och behov av fordon och depaer. Faststalld av SL:s styrelse (numera
Trafiknamnden) augusti 2010.

Tvarforbindelse
Forbindelse/linje mellan tva radiella strak/linjer.

Utredningsalternativ (UA)

Avser den investering som man Overvager att genomféra. Prévas mot ett
jamforelsealternativ (JA).
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Forord

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

Den snabba utvecklingen skapar ocksa stora utmaningar som behover hanteras. Kraven pa ett
storre utbud av bostader, arbetsplatser och samhéllsservice 6kar. Detta stéller naturligtvis i sin
tur aven krav pa det transportsystem som ska stddja, méjliggéra och paverka utvecklingen. |
takt med att befolkningen tkar, okar ocksa belastningen i hela transportsystemet. Lésningen pa
detta &r att en storre andel av transporterna sker med yteffektivare transportslag for att ge plats
at en 6kad tathet i stadsbebyggelsen och samtidigt sakerstalla invanarnas och besokarnas
tillgang till rekreation och gronomraden.

Kollektivtrafiken ska bidra till den 6vergripande visionen i lanet — att stockholmsregionen ar
Europas mest attraktiva storstadsregion. | september 2012 traddde det forsta regionala
trafikforsorjningsprogrammet i kraft, dar de 6vergripande 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 &r att andelen av invanarna i lanet som valjer 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 6kar kraftigt. Detta ar en utveckling som riskerar hdmma regionens attraktivitet
genom Okande trangsel, paverkan pa luftkvalitet och 6kande bullernivaer. Det &r ocksa en
utveckling som inte leder mot malen att minska transportsystemets klimatpaverkan.

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

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

Att skapa en kapacitetsstark, prioriterad och hégkvalitativ kollektivtrafik i hela lanet ar en faktor
som ar nddvandig for att styra mot de uppsatta malen. Det kommer dock inte att racka ensamt.
For att skapa ett yteffektivt trafiksystem med hég framkomlighet for méanniskor och varor kravs,
forutom en utvecklad kollektivtrafik, att évriga delar av trafiksystemet planeras fér att gynna ett
hallbart resande. Ett utvecklat anvandande av styrmedel i trafiksystemet kommer att vara
nodvandigt for att uppna detta.

| Stomnatsplanens etapp 2 anges de principer som stomtrafiken ska planeras utifran. Dessutom
presenteras ett utvecklat stomnat med fler tvarkopplingar som trafikeras utifran dessa principer.
Viktiga utvecklingar av sparsystemet pekas ocksa ut for att forbattra for
kollektivtrafikresenérerna. 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 an 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 aven 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 miljomal, forbattra
luftkvaliteten och skapa en battre levnadsmilj6 for regionens invanare maste aven biltrafiken och
dess negativa konsekvenser begrénsas.

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

For att klara den framtidsutmaningen behover kollektivtrafiken utvecklas och géras mer attraktiv.
En hogre kapacitet, ett storre utbud, snabbare resor och ett fér resenarer enklare och tydligare
stomnat ar viktiga delar i att héja kollektivtrafikens attraktivitet och vinna marknadsandelar och
skapa forutsattningar for ett hallbart resande.

For att identifiera behov i stomtrafiken har Trafikforvaltningen tagit fram en Stomnatsplan med
principer for hur stomnatet bor utvecklas pa lang sikt. Etapp 1 av Stomnatsplanen omfattar
stomnétet i innerstaden och etapp 2 avser stomnétet i Ovriga delar av Stockholms lan.
Tillsammans beskriver de hela lanets sammanvéagda behov av utveckling av stomtrafiken.

Stomnatsplanen tar sin utgangspunkt i regionens starka tillvaxt samt i landstingets mal att 6ka
kollektivtrafikens marknadsandel. Férutom att utveckla kollektivtrafiken kommer detta att krava
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.

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

Syfte och avgransningar

Syftet med Stomnéatsplanen ar att:

— Tydliggora och faststalla principer for stomtrafik i Stockholms lan, utanfér de centrala
delarna

— Identifiera lampliga strak for ny stomtrafik, sarskilt tvargaende sddana

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

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

Geografiskt tdcker Stomnétsplanens andra etapp in lanets resande utanfér innerstaden, som
hanterades i etapp 1. De principer och malstandarder som tas fram ska galla vid planering av
stomlinjer utanfér innerstadsmiljder. Pa grund av den mycket varierade bebyggelse- och
trafikstrukturen i lanet ar de darfér anpassade till flera olika typer av stadsmiljéer.

| delar av lanet pagar mer detaljerade studier kring kollektivtrafikens utveckling som paverkar
det framtida stomnatets utformning. For nordostsektorn genomférs en atgardsvals- och
idéstudie dar olika alternativ for att forbattra kollektivtrafikutbudet utreds med saval nya spar
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som utvecklad busstrafik. | ostsektorn pagar en forstudie for tunnelbanans forlangning till
Nacka. | Stomnatsplanen 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 ar foremal for pagaende detaljstudier. |
samtliga dessa fall ar utformningen av stomnétet prelimindr i denna Stomnatsplan.

| Stomnétsplanen berors och beskrivs endast stomtrafiken, dvs. spartrafik och blabussar. Utdver
detta finns bland annat direktbussar som avlastar stomnatet i hogtrafik genom snabba
forbindelser i hogtrafik mellan viktiga start- och malpunkter. Dessa beskrivs €] i detalj, men har
liksom kommuntrafiken en viktig roll i att skapa tillrécklig kapacitet och tillganglighet till systemet.

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

Stomnatsplanen anvander RUFS 2010 som utgangspunkt, och den markanvandning som tagits
fram i denna (RUFS +5%). Dessutom forutsatts att vagnatet och kollektivtrafiksystemet
utvecklats med ett antal beslutade storre investeringar. Detta innebar bland annat att Forbifart
Stockholm forutsatts vara byggd pa& vagsidan och att Citybanan ar fardigstalld for
kollektivtrafiken. Dock antas ej ndgon 0Ostlig forbindelse vara byggd for biltrafiken.

Principer och mal for stomtrafiken i lanet

Det utvecklade stomnatet ska bidra till att utveckla kollektivtrafiken i enlighet med de mal som
anges i det av Stockholms lans landsting framtagna regionala trafikforsorjningsprogrammet. D&
en stor andel, ca 75 %, av resandet i kollektivtrafiken i Stockholms l&an sker i stomnétet ar dess
utformning central fér mojligheterna att skapa en attraktiv kollektivtrafik som kan oka
kollektivtrafikandelen och samtidigt binda samman regionens olika delar p& ett effektivt satt.

Stomnatsplanen innehaller forst och framst de grundlaggande principer och férutsattningar
utifrén vilka planering av ny stomtrafik bor utga. Stomtrafiken ska binda samman regionen med
en tydlig, stabil, snabb och turtat trafik som &r enkel att forsta for resendrerna. For att skapa
mojligheter att 6ka kollektivtrafikandelen kravs att en attraktiv trafik skapas i strak med stort
bilresande, vilket forutsatter prioritering i gatu- och vagnat och bebyggelse. De framtagna
malstandarderna ar ett stéd for genomfoérandet av sddana prioriteringar.

Trafikforsorjningsprogrammet anger de évergripande malen for kollektivtrafikens utveckling och
dess roll i hela regionens trafiksystem. Darfor utgar malséattningarna 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, hog 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 forutséattningar.
Kollektivtrafiksystemet ska bidra till en 6kad téathet och flerkarnighet i regionen genom att
starka forbindelser mellan exempelvis regionala stadskarnor och planera fér minskade
restider.

3) Effektiva resor med lag miljé- och halsopaverkan: Kollektivtrafiken ska bli mer energieffektiv
och minska anvandningen av fossilt bransle. Samhallets resurser till kollektivtrafiken ska
anvandas kostnadseffektivt.
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Trafikforvaltningen

Etapp 2 Stockholms lan utanfor innerstaden

For stomnatet har foljande malsattningar preciserats:
1 Attraktiva resor

Stomnatet ska planeras och utformas for att locka fler resenéarer och skapa
mojlighet och kapacitet att 6ka andelen som reser kollektivt. For att uppna detta
kravs snabba linjer med hog turtathet i relationer med hog efterfrégan pé resor.
Detta innebar att:

e Stomtrafiken ges en hdg framkomlighet med vasentligt hégre medelhastighet
och genare dragningar &n dagens stomlinjer.

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

e Kollektivtrafiken prioriteras vid behov pa biltrafikens bekostnad i hogt
belastade strak och runt héllplatser och bytespunkter. Beroende pa
resandeunderlag och behov utformas i varierande grad utifran BRT**-
liknande koncept i de fall stomtrafiken utférs med buss.

¢ Linjenét och bytespunkter anpassas for att minska behovet av byten samt att
strategiska noder utvecklas for att nodvandiga byten blir s& enkla och smidiga
som maijligt

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

e Stomlinjerna har en turtéathet om lagst 10 minuter i hdgtrafik, med undantag
for ett fatal relationer langt ut i lanet. Maximal turtathet ar 2 minuter.

2 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. Stomnétet
bor darfér utformas for att:

e Vara stabilt och bestaende 6ver tid for att skapa langsiktiga forutsattningar for
bebyggelseplaneringen
e Infoga de i RUFS 2010 utpekade regionala stadskarnorna pa ett konsekvent
satt
e Skapa konkurrenskraftiga restider aven for tvarresor i viktiga reserelationer,
exempelvis mellan regionala stadskarnor
e Ges en tydlig utformning och profil med avseende pa:
o Fysisk utformning i vag, gata, bebyggelse och vid hallplatser och
storre bytespunkter
o Fordonsutseende
o Linjenéatsutformning, numrering, grafiska beskrivningar och
stomnétskartor
e | helhet uppfylla Trafikférsorjningsprogrammets mal om full tillganglighet
avseende fordon och hallplatser

3 Effektiva resor med |ag miljo- 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 hdgre andel kollektivresor, samtidigt som
forutsattningar skapas for en god driftsekonomi for kollektivtrafiken

*Restidskvot: kvoten mellan upplevd restid for kollektivtrafiken och bilrestiden for en viss relation.

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

Ett nytt stomnéat 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
strak 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 Ilagt
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 snabbspérvag, och kan vid behov successivt
uppgraderas mellan olika fordonstyper.

2) Strategiska sparinvesteringar. Utgangspunkter for detta ar analyser av olika idéer kring
spéarinvesteringar 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 utifran hogt resande, restidsvinster och
tillskapande av nya strategiska bytespunkter mellan olika delar i kollektivtrafiksystemet.
Aven avlastning av befintlig kollektivtrafik &r en viktig faktor.

Det stomlinjenat som tagits fram har en béattre framkomlighet och genare dragningar an dagens
stombussar. Effektiv, turtat och attraktiv kollektivtrafik samlas i ett antal starka strdk som kopplar
ihop kollektivtrafiksystemet mellan strategiska noder, framst i och kring det halvcentrala bandet
och i de regionala stadskarnorna. Regionens tillvaxt speglas ocksad 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.

Ett utvecklat stomlinjenat

Nedan listas de féreslagna nya och justerade linjer i det utvecklade stomlinjenéatet.

E. Ropsten-Vallingby: Linjen ar en férlangning 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. Norrtalje — Uppsala: Den befintliga stombusslinje 677 behalls i nuvarande utformning med
en lokal férlangning i Norrtalje till Solbacka.

G. Norrtdlje — Stockholms C — Gustavsberg: Norrtéljes radiella stombuss mot centrala
Stockholm forbinds med Varmdos stomlinje. Linjen skapar béttre kopplingar for saval
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 béattre 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.
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Trafikforvaltningen Etapp 2 Stockholms lan utanfor innerstaden

I. Vaxholm — Stockholm C — Tyres6 C: Pa samma satt som for Norrtélje och Varmdoé skapas
genomgaende radiella stombusslinjer som minskar antalet byten. Aven denna kopplas till
Taby C pa ett battre satt an dagens stombuss fran Vaxholm.

J. Tyres6 C — Handen — Flemingsberg — Kungens Kurva/Skarholmen - Vallingby —
Barkarby- Sollentuna — Taby/Arninge: Flera regionala stadskarnor foérbinds 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 (Vallingby — Rinkeby — Kista
Sollentuna). Linjen har en vasentligt genare dragning é&n dagens. Sammanslagningen av
linjerna mojliggors genom att Barkarby forses med en ny sparkoppling mot Kista samtidigt
som Tvarbanans Kistagren ar utbyggd.

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

M. Kungens Kurva/Skarholmen — Fruéangen — Alvsjo — Gullmarsplan — Sickla — Orminge:
Linjen ar en utveckling av dagens linje 173, som istéllet lagts i en nordligare strackning 6ster
om Alvsjo. Dragningen gér att kopplingen mellan ostsektorn och séderort férbattras avsevart
i ett strdk med stort bilresande. Vidare kopplas de nya utbyggnadsomraden i Soderstaden
och Arstafaltet upp p& stomnatet. Nya bytespunkter med spartrafiken skapas &ven i Nacka
med Saltsjobanan, en utbyggd tunnelbana samt Varmdods stombussar. Linjen har en utratad
dragning till Skarholmen och vidare mot Kungens Kurva dar Sparvag Syds linjedragning
utnyttjas.

N. Tyres6 C — Skarpnack — Norra Skéndal — Flemingsberg — Norsborg: Nuvarande linje
172 forlangs fran Skarpnack till Tyresod C, och dras i en genare dragning genom sdderort och
i norra Botkyrka.

O. Nykvarn — Sddertédlje — Nynashamn: Langst ut i den so6dra lanshalvan knyts
kommuncentrum i Nyndshamn och Nykvarn ihop med den regionala stadskarnan i
Sodertalje, samtidigt som lokala arbetsplatsomraden i Sodertélje angors pa ett battre satt.

Utvecklingen av spartrafiken
Spartrafiken utvecklas genom att satsningar gors pa att knyta ihop befintliga sparsystem och pa
sa satt skapa nya bytespunkter som avlastar system och ger restidsvinster for resenarerna.
Nedan listas de sparutbyggnader som ingar i det féreslagna stomnatet 2030:

e Citybanan och fyrspar pa Malarbanan

e Roslagsbanan etapp 1 och etapp 2 vilket medger regelbunden 10-minuterstrafik pa de

olika grenarna
e Tunnelbana mellan Kungstradgarden och Nacka C via Sofia, Hammarby kanal och
Sickla

e Tunnelbana mellan Odenplan och Arenastaden/Solna station via Hagastaden

e Tunnelbana mellan Akalla och Barkarby station via Barkarbystaden
Sammankoppling mellan tunnelbanans blada och grona linjer genom utbyggnad mellan
Sofia och Sockenplan.
Nytt signalsystem pa rod linje — trafikering med 30 tag/h (méjlig utdkning till 36 tag/h)
Tvéarbanan till Solna station
Tvéarbanan till Kista och Helenelund
Sparvag City till Ropsten och sammankoppling med Lidingébanan
Liding6banan upprustad fér 10-minuterstrafik
Sparvag syd
Roslagsbanan forléangd till Odenplan.

Nordostsektorn knyts pa ett battre sétt till pendeltagstrafiken och tunnelbanenatet genom en
férlangning av Roslagsbanan till Odenplan. Detta ger en vasentlig forbattring av restider langs
hela Roslagsbanan och minskar antalet byten samtidigt som tunnelbanans réda linje avlastas.
Detta ar en I6sning som ger goda restidseffekter for nordostsektorn, dock studeras saval detta
som andra alternativ mer i detalj med avseende p& genomférbarhet i padgaende atgardsvals-
och idéstudie for nordostsektorn.
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Effekter av det foreslagna stomnatet

Det foreslagna stomnéatet ger restidsvinster for samtliga sektorer i l&net. 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 fér majoriteten
av sektorerna minskar med 7-10 minuter. Detta ar en effekt av forbattrade tvarforbindelser till
viktiga malpunkter utanfor den centrala sektorn. Antal byten minskar totalt sett for
kollektivtrafikresendrerna vilket gor att den upplevda restiden minskar mer &n den faktiska.
Restidskvoterna till och mellan de regionala stadskarnorna minskar avsevart.

Linjerna har ett resande pa minst 200 resendarer i maxtimmen i det mest belastade snittet. | flera
fall 6verstiger resandet kriterierna for stomtrafik i innerstaden, dvs. 500 resenarer och pa en del
strackor overstigs aven 1000 resenarer i maxtimmen.

Stomlinjerna avlastar den radiella kollektivtrafiken och frigér kapacitet i systemet. Natet
mojliggor ett dkat resande som klarar av att mota befolkningsutvecklingen. Stomnétet klarar
dven kapacitetsmassigt att hoja kollektivtrafikandelen i enlighet med malen i det regionala
trafikforsorjningsprogrammet, dock krévs ekonomiska styrmedel for att uppna detta.

Trafikering av stomlinjenatet

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

Det finns underlag for en hog turtathet pa ner mot 5-minuterstrafik i hogtrafik pa ett flertal av
linjerna, aven 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 dubbeldéckare
kan vara aktuella pa 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 hallplatser.

Uppgradering av stomlinjer till spartrafik kan vara aktuell aven av andra anledningar an rent
kapacitetsmassiga, exempelvis av stadsbyggnadsskal eller for att ytterligare tydliggéra
samband. Detta bor da framst ske i form av snabbspéarvagar for att skapa konkurrenskraftiga
restider och pa linjer med ett jamnt, hogt resande Gver hela linjen som motiverar en god
turtathet. Sadan uppgradering kan 6vervagas nar turtatheten for bussalternativen blir tatare &n 5
minuter, vilket for de mer kapacitetsstarka busstyperna intraffar vid ca 1100 resendrer i
maxtimmen i de mest belastade snitten.

Spérvéag syd

Sent i arbetet med Stomnatsplanen beslutades i landstingets Trafiknamnd att ga vidare med
planeringen for utbyggnaden av Sparvag syd. Detta ar en forlangning och anpassning av
sparsystemet som skapar en sydlig motsvarighet till Tvarbanans Kistagren. Analyserna visar
dock att det ar 2030 ej finns underlag for att ur ett resenarsperspektiv uppgradera straket till
sparvagstrafikering. Daremot visar analyser av linje M p& strackan Nacka-Alvsjo-Skarholmen att
resandet tillhor det mest omfattande i stomlinjenatet utanfor innerstaden. Vid en utbyggnad av
Sparvag syd ar det darfor lampligt att aven studera den vidare dragningen mot Tvarbanan da
detta bedéms oka nyttan och resandet pa linjen. Att koppla ihop systemet med Tvarbanan kan
aven skapa majligheter till samutnyttjande av dep&er och andra resurser och servicefunktioner.

| det foreslagna stomlinjenatet trafikeras Sparvags syds strackning av olika, Gverlappande linjer.
Detta leder till att linjenatet paverkas vid en utbyggnad av sparvagen mellan Flemingsberg —
Kungens kurva/Skarholmen och senare vidare mot Alvsjo. For att behdlla mojligheten till
bytesfria resor for resenarerna bor linje N och J behdlla sina féreslagna strackningar och ga
parallellt med sparvagsstrackningens sdédra delar. Den viktiga kopplingen mellan séderort och
ostsektorn genom linje M &r en viktig del av stomlinjenétet och bér inte delas upp. En eventuell
framtida forlangning av sparvéagen fran Alvsjo bor darfor folja linje M mot Globen for att dar
ansluta till Tvarbanan mot Sickla udde.

Utblick bortom 2030

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

Ett antal tAnkbara 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 sddan lésning
med stora effekter ar en nord-sydlig tunnelbanelinje vaster om Slussen som avlastar bade
tunnelbana och pendeltag. Ytterligare en viktig fraga for kollektivtrafikens framtida kapacitet och
konkurrenskraft ar att en bra kollektivtrafikférbindelse planeras in om det beslutas om en 6stlig
forbindelse. Analyser pekar pa att det i sddana fall ar lampligt att forlanga tvarbanan norrut fran
Sickla mot Vartahamnen och vidare norrut for att skapa mojligheter fér en tvarbanering.
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Detta ska endast ses som exempel pa tankbara l6sningar, 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 osékerhet 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 genomférts 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 okat tryck i kollektivtrafikens radiella
strak mot innerstaden, samtidigt som ett storre behov uppstar att erbjuda en konkurrenskraftig
kollektivtrafik aven fér det 6kade antal resor som inte passerar innerstadssnittet. Den kraftiga
befolkningsékningen gor aven att problem med trangsel och framkomlighet i vagnatet sprider
sig langre ut fran innerstaden vilket ytterligare understryker kollektivtrafikens 6kande 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 tillracklig framkomlighet och tydlighet, och aven att
linjenatet inte ar helt anpassat efter efterfrigan. Ytterligare en viktig faktor ar att vag- och
bebyggelsestrukturen ofta 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& s& satt skapa konkurrenskraftiga restider i
jamférelse med biltrafiken. Tydligare utformningsprinciper fér stomlinjenatet utanfor innerstaden
ar ocksa vasentligt for att marknadsfora kollektivtrafikalternativet. Detta omfattar saval gena,
tydliga dragningar som hallplatsutformningar, fordon, skyltning och numrering av stomlinjerna.
Att astadkomma detta kommer att krdava 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 for ambitionsnivan vid inforande av nya
stomlinjer. Att malstandarderna, framst avseende medelhastighet, kan nas ar en forutséattning
for att linjerna ska halla en tillracklig kvalitet for att ingd i ett framtida stomlinjendt. En
utgangspunkt for framkomligheten ar att stomlinjerna ska ha sadan prioritet att de inte paverkas
av nedsatt hastighet pa grund av trangsel.

Ett utvecklat stomnat

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

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 forhallandevis langa, sammanhangande linjer som knyter ihop flera viktiga start- och
malpunkter vilket skapar ett kontinuerligt hogt resande. Ur ett resendrs- och
kapacitetsperspektiv s& kan det framtagna stomlinjenétet trafikeras med kapacitetsstarka
busslésningar. For de flesta linjerna kréavs en hdg grad av prioritering och egen infrastruktur for
att uppna en tillracklig framkomlighet, och BRT-I6sningar bor studeras vid framtida studier.

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

En 6kad kollektivtrafikandel

Den ekonomiska utvecklingens paverkan pa bilanvandandet 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 oka
kollektivtrafikandelen i lanet enbart med atgarder i kollektivtrafiken. Aven om ett forbéttrat 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 ar ocksa nodvandigt for att motverka okningen av bilresandet i lanet, och
en forutsattning for att de uppsatta malen om 6kad kollektivtrafikandel ska nas.

Strategin for att 6ka kollektivtrafikandelen och minska bilresandet behdver aven 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 stomlinjenétet frigor
kapacitet i dvriga kollektivtrafiksystemet och har aven mdgjlighet att ta emot fler resenérer om
omvarldsfaktorer gor att efterfragan pa resande i kollektivtrafiken 6kar. Analyserna visar att det
ar mojligt att 6ka kollektivtrafikandelen och hantera de resandeméngder som uppkommer.

Oavsett hur de framtida stomlinjerna ska trafikeras kommer det att krdvas omfattande
framkomlighetsatgarder for att na upp till de medelhastigheter som ar en forutsattning for att
uppnad de effekter och det resande som efterstravas. Detta ar en viktig uppgift for saval
Trafikforvaltningen som lanets kommuner och Trafikverket som véaghallare att hitta I6sningar for
att kunna prioritera kollektivtrafiken i vagnat och bebyggelsestruktur. For att stomtrafiken ska
vara attraktiv krévs att den har gena dragningar och &r tydlig i stadsbebyggelsen.

Vidare arbete

De principer och malstandarder som anvénds i Stomnéatsplanen ska vara véagledande vid
planering av ny stomtrafik utanfor innerstaden. Det nya stomlinjenét 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 genomféras.

Inom ramen for Stomnatsplanens etapp 1 har en handlingsplan tagits fram for att specialstudera
och ta fram atgarder for hur framkomligheten kan forbéattras i stombussnatet for att uppna den
malhastighet som satts upp. Motsvarande arbete behdver genomforas for stomlinjerna utanfor
innerstaden. | det arbetet bor en analys av vilka linjer som bor prioriteras i tid med avseende pa
inférande ingd, samt studier av linjedragningar, trafikering, fysiska atgarder och ekonomiska
forutsattningar.

De senaste arens kraftiga befolkningstillvaxt och de i Gvrigt forandrade forutsattningarna for
utvecklingen av kollektivtrafiken i lanet betyder att en systemstudie med horisontar 2030
behover genomforas. Studien bor analysera det langsiktiga kapacitets- och utvecklingsbehovet i
lanets kollektivtrafiksystem och tydliggéra det langsiktiga investerings- och utvecklingsbehovet
av spér, depaer, fordon, bytespunkter med mera.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

Varje dag gors ca 1,6 miljoner resor med SL-trafiken, dvs. med tunnelbana, bussar, pendeltdg
och lokalbanor. Antalet pastigande en vintervardag ar éver 2,6 miljoner. Det dagliga resandet
inom lanet ar starkt inriktat mot de centrala delarna. Kollektivtrafiken i Stockholms lan 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 6kar for narvarande med cirka 40 000 invanare per ar. Till 2030 beraknas
antalet invanare i lanet oka till 2,6 miljoner. Utvecklingen gar snabbare an tidigare prognoser
forutsett, vilket staller stora krav pd att uppdatera planeringen utifrdn nya forutsattningar. Aven
de storre staderna runt Stockholm utanfér lanet 6kar i befolkning vilket ocksa tkar resandet.

| takt med att befolkningsmangden okar stalls aven 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 begrénsas. Det ar en avgorande fraga for
regionens framtida attraktivitet att fler véljer att resa kollektivt i lanet, sérskilt med
avseende pa den kraftiga inflyttningen. For att klara den framtidsutmaningen behover bland
annat kollektivtrafiken utvecklas och géras mer attraktiv. En hégre kapacitet, ett stdrre utbud,
shabbare resor och ett for resenarer enklare och tydligare stomnat ar viktiga delar i att hoja
kollektivtrafikens attraktivitet och vinna marknadsandelar. Pa sd satt kan forutsattningar for ett
hallbart resande skapas.

For att identifiera behov i stomtrafiken har Trafikférvaltningen tagit fram en Stomnatsplan med
principer for hur stomnatet bor utvecklas pa lang sikt.

Etapp 1 av Stomnatsplanen omfattar stomnétet i innerstaden och innehaller grundlaggande
principer for planering av stomtrafiken med avseende p& framkomlighet, medelhastigheter och
trafikering utifran kapacitetsbehov. Den beskriver hur behovet av battre framkomlighet och
kapacitet i kollektivtrafiken och i innerstadens begransade gatunat kan tillgodoses genom
prioritering av kollektivtrafik i de viktiga ytliggande stomstraken. Etapp 2 av Stomnatsplanen
omfattar stomnétet i Gvriga delar av Stockholms lan och innehaller principer och malstandarder
for utformningen av stomtrafik utanfor innerstaden samt ett forslag pa utvecklat stomnat.
Tillsammans beskriver de bada delarna hela lanets sammanvagda behov av utveckling av
stomtrafiken. Stomnétsplanen ska utgéra grund for framtida studier av stomtrafikens utveckling,
inforandet av nya linjer och studier av investeringsobjekt.

1.2 Syfte

Syftet med Stomnétsplanen ar att utveckla grundlaggande principer for att hoja kvaliteten i
stomtrafiken utanfor Innerstaden. Nyckelfaktorer for att skapa ett attraktivt stomnét identifieras
och malsatts. Syftet ar aven att utifrdn dessa principer identifiera lampliga strak for stomtrafik,
sarskilt i tvarled for att battre knyta ihop regionens olika delar. | arbetet ingar ocksa att faststélla
en strategi for hur stomnatet ska trafikeras i form av ett féreslaget linjenat samt férutsattningar
for vilka trafikslag som ar lampligast beroende pa behov och trafikuppgift.

Syftet med Stomnéatsplanen ar att:

— Tydliggdra och faststélla principer for stomtrafik i Stockholms lan, utanfér de centrala
delarna

— Identifiera lampliga strak for ny stomtrafik, sarskilt tvargaende sddana

— 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 fér Stockholms lans landstings regionala Trafikférsdrjningsprogram
kan uppfyllas. De i regionen Gverenskomna langsiktiga malen och ambitionerna for
kollektivtrafikens utveckling, regionens starka tillvéxt, framtida resbehov och kapacitetssituation
vags in. Stomnatsplanen utgér en genomlysning, pa oOvergripande nivd, av hela
kollektivtrafiksystemets funktion i en framtid med 6kade behov dar olika utvecklingsprojekt
prévas och ett forslag p& stomnat 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

Stomnatsplanen utgér ifran situationen ar
2030, de aktuella befolkningsprognoser
som finns tillgangliga och den
markanvandning som malas upp i den
regionala utvecklingsplanen RUFS 2010
(RUFS +5%). Detta ar tillrackligt langt L
fram i tiden for att kunna paverka med
nuvarande planering, och tillrackligt néra i .
tiden for att vara 6verblickbart och mdjligt - s vers

att relatera till utifrdn dagens situation. En
utblick gors &ven bortom 2030 for att -

bedoma hur de langsiktiga behoven och E s
efterfragan kan se ut. B

wowTLE

CeTRRIAER

o

Samtliga analyser som genomfors utgar
ifrdn resandet under formiddagens gl
hogtrafiktid, d v s mellan 6-9. o

Geografiskt fokuserar Stomnatsplanen pa =l -
stomnétet utanfér innerstaden och de

delar som studerats inom ramen for etapp
1. Dock har stomnétet kopplingar radiellt
med innerstaden och vissa av de starka
strak for tvarresor som finns gar i
narfororter och den véxande innerstads-
bebyggelsens ytterkanter, varfor vissa e

overlappningar sker med det geografiska hreRa
omrade som studerades i etapp 1.

Det lansodverskridande resandet har varit Figur 1 Stomnatsplanen geografiska avgransning

en del av underlaget fér de gjorda

efterfrdgeanalyserna. Vad géller forslag pa framtida lanséverskridande trafikering pa jarnvag,
hanteras denna i pagdende diskussioner mellan MALAB och berérda kollektivtrafikmyndigheter
om framtida trafikupplagg i Malardalen. Eftersom Trafikférvaltningen alltsa inte sjalv ager fragan
om utpekandet av ett lansoverskridande stomnat har frdgan inte kunnat hanteras inom ramen
for Stomnatsplanen utan fraigan maste hanteras i en storregional process.

Stomnatsplanen ar inte en idéstudie eller forstudie for inférande av nya linjer och
infrastrukturutbyggnader. Det &r en 6vergripande och 6versiktlig behovsanalys av den
langsiktiga situationen, med forslag pa principer och losningar for att klara av regionens
kollektivtrafikbehov. Inga kostnadsbedémningar eller berdkningar gors avseende féreslagna
kollektivtrafiklosningar.

Stomnatsplanen utgar framst ifran ett resenarsperspektiv, d v s fokus ar att forbattra
kollektivtrafikforsorjningen utifran resenarernas efterfrdgan pa resor snarare an att styra eller
strukturera efterfragan med infrastrukturatgarder i storre utstrackning an vad som gors genom
anvandandet av RUFS 2010 som planeringsforutsattning. Stomnatsplanen utgar ifran den
overgripande inriktning och mal som satts upp i det regionala Trafikforsorjningsprogram som
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Trafikforvaltningen tagit fram pa uppdrag av Stockholms lans landsting. Kostnadsbedémningar
gors ej, detta genomfors vid mer detaljerade studier i ett senare skede.

1.4 Stomnaéatsplanens tillampning

Stomnéatsplanen &r ett underlag for den framtida fysiska planeringen i Stockholms lan.
Stomnatsplanen i sig innebdr inga beslut eller tidplaner for inférande av nya
kollektivtrafiklosningar, utan ska i det sammanhanget ses som en strategisk plattform fér mer
detaljerade studier. De principer och malstandarder som tas fram ska vara véagledande vid
planering av ny stomtrafik.

mehéllet i Stomnatsplanen 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 férsta hand bor fokuseras pa for inforande av ny
stomtrafik

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

- Utgora stod for prioritering av kollektivtrafikens framkomlighet i de utpekade straken

— Indikera viktiga sparinvesteringar for framtida studier

stombusstrafiken i Stockholms lan

—  Ge exempel pd utformningsalternativ for hogvardig busstrafik och BRT-koncept i /

For att innehallet i Stomnatsplanen ska omsiéttas i praktiken kravs fordjupade utredningar som
fokuserar pa genomforbarhet, investerings- och driftskostnader och samhallsekonomisk
effektivitet. Endast efter sddana utredningar kan beslut om inférande av nya stomlinjer tas. |
fordjupade studier kan detaljer rorande lokalisering, trafikering och utformning konkretiseras.

Stomnatsplan

Beslut | Trafiknamnd samt
overenskommelser med kommuner

Figur 2. Schematisk bild dver Stomnéatsplanens roll i framtida planering
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1.5 Lasanvisningar

Stomnétsplanens etapp 2 ar indelad i 9 avsnitt. Avsnitten gar igenom den utmaning
stockholmsregionen star infér, de nuvarande planerna for utveckling av kollektivtrafiken, de
standarder och principer som bor anvdndas fér framtida utveckling samt det foreslagna
stomnétet, dess effekter och det vidare arbetet.

1 Inledning

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

2 Stockholms lan 2030

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

3 Mal och vision for stomnéatet &r 2030

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

4 Planeringsprinciper for stomtrafiken

De Gvergripande malen och visionen oversatts till planeringsprinciper med konkret paverkan pa
stomtrafikplaneringen.

5 Behovsanalys 2030

Situationen i dagens stomnét gas igenom. En geografisk genomgang gors dven av resmonstren
ar 2030 i lanets olika delar. Strak med stort resande och lag kollektivtrafikandel identifieras.

6 Forslag pa ett nytt stomnat

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

7 Effektbeskrivning

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

8 Atgarder for utveckling av stomtrafikens kvaliteter

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

9 Slutsatser och vidare arbete

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

2.1 Ett vixande lan

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

Lanets tillvaxt sker i alla kommunsektorer. Relativt sett planeras fér en storre befolkningstillvéaxt
och utveckling av arbetsplatser utanfor den centrala sektorn, vilket i viss utstrackning skapar
nya rorelsemonster att hantera. Samtidigt ar efterfragan 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 sparnéatet och 6vrig stomtrafik,
samtidigt som kollektivtrafiken maste utvecklas for att 6ka sin konkurrenskraft gentemot
biltrafiken i relationer dar den idag ar l&g och dar resandemangden kommer att 6ka vasentligt i
jamforelse med idag.

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

2.2 Utmaningar i transportsystemet
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 fér bussar i linjetrafik.
Cykelvagnatet bedéms &ven det drabbas av trangsel nar fler valjer att cykla, och den tillgangliga
sparkapaciteten framst i tunnelbanenatet begransar kollektivresandet, och att detta inte helt kan
kompenseras av utbyggnad av sparvagar.

222 Trangsel i vagnatet

Trafikverkets Kapacitetsutredning indikerar till 2025 en o6kad koébildning och férséamrad
framkomlighet pa omgivande motorvagar och anslutningsvagar till Forbifart Stockholm,
exempelvis E4 norr om Sddertdlje och séder om Arlanda. Viktiga vagar for tvarférbindelser
kommer ocksa att drabbas av en dkad trangsel, exempelvis Sodertornsleden, Norrortsleden och
Rotebroleden. Foérbifart 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.

| 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.
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Figur 3. Trangseln i vAgnatet 2007 och 2030 enligt Stockholms stads Framkomlighetsstrategi

223 Kapaciteten i kollektivtrafiken

Trafikforvaltningen har tidigare, i Trafikplan 2020, konstaterat att planerade utbyggnader och
kapacitetsforstarkningar ger en avlastning som gor att beldggningsgraden i stort sett ar
oférandrad samtidigt som flera av de mest belastade snitten avlastas nagot till 2020. En
utgangspunkt for den beddémningen var dock en nagot lagre befolkningsprognos an den
nuvarande, samtidigt som en resandeprognos som visar pa en nagot sjunkande marknadsandel
for kollektivresandet anvandes. Samtidigt konstateras i Trafikplan 2020 att Trafikforvaltningen i
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det fortsatta planeringsarbetet behover hoja ambitionen for att oka kollektivtrafikandelen och na
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 an vad
som forutsattes 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 oséker.
Prognoser pekar pa att Stockholms lan kan ha s& 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 &n 5
miljoner.
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Med den accelererade befolkningsutvecklingen och aven dkande trangsel i vagnatet ar det
troligt att de kapacitetstkningar som uppnatts genom exempelvis byggandet av Citybanan,
Sparvag City, Tvarbanans forlangning och uppgradering av signalsystemet pa tunnelbanans
réda linje helt eller delvis atits upp av Okande behov av kollektivtrafik, samtidigt som
belastningen &a@ven o©kat i andra delar av kollektivtrafiksystemet. Situationen ar dock
svarbedomd, och beror pa hur hela trafiksystemet planeras och framforallt hur bebyggelsen
sker och hur invanarna valjer att resa ar 2030. Varderingar, mal om 6kande kollektivtrafikandel,
eventuella ekonomiska styrmedel i trafiksystemet, framkomlighet i vagnatet och olika trender
kommer att starkt paverka efterfragan p& kollektivresande och darmed &ven
kapacitetssituationen i kollektivtrafiken. Mycket tyder pa att "peak car” uppnatts i vastvarldens
storstadsomraden, dar vare sig bilinnehavet eller biltrafiken langre 6kar 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 befolkningsokningen att medféra att
trangselsituationen i de mest belastade straken behéver 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 sakra den framtida
tillgangligheten i lanet. Det finns flera atgarder som diskuteras idag som direkt paverkar
efterfragan pa kollektivtrafik, sdsom exempelvis utokade trangselavgifter.

2.3 Stomnatet idag och 2030 enligt nuvarande planering

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

e Linje 1 — 4 trafikerar Stockholms innerstad. De kan aven ses som tvarforbindelser i den
inre ringen

e Linje 172 — 179 &r ost-vastliga tvarforbindelser i norra och sdédra Stockholm.

172 férbinder Norsborg med Skarpnéck via Huddinge

173 forbinder Tyres6 med Skarholmen via Alvsjo

176 och 177 forbinder Ekerd med Danderyd via Brommaplan och Solna

178 forbinder Jakobsberg med Danderyd via Solna

o 179 forbinder Vallingby med Sollentuna via Rinkeby/Tensta och Kista

e Ostsektorn, som forutom Saltsjébanan, 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 saledes Roslagsbanan.

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

e Linje 872, 873 och 875 trafikerar Sydsektorns ¢stra delar och utgor Tyresos radiella
stomférsérjning mot Gullmarsplan.

O o0OO0O0

Den utveckling av kollektivtrafiken som finns planerad, i form av gallande lansplan, statlig
investeringsplan 2013 ars Stockholmsférhandling och Gvrig regional planering gor att stomnatet
ar mer omfattande ar 2030 &n idag. En hel del utbyggnader gors pa sparsidan, samtidigt som
stombussnatet anpassas efter tillkommande bebyggelse. De viktigaste skillnaderna som i den
har Stomnatsplanen forutsatts finnas pa plats ar 2030, ar féljande:

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

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

¢ Tunnelbana mellan Kungstradgarden och Nacka C via Sofia, Hammarby kanal och
Sickla

e Tunnelbana mellan Odenplan och Arenastaden/Solna station via Hagastaden

e Tunnelbana mellan Akalla och Barkarby station via Barkarbystaden
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e Sammankoppling mellan tunnelbanans blda och gréna linjer genom utbyggnad mellan
Sofia och Sockenplan.

e Nytt signalsystem pé roda linjen, vilket medger en stérre turtathet till 30/36 tag/h mot
dagens 24.

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

e Sparvag City till Ropsten och sammankoppling med Lidingébanan samt Lidingébanan
upprustad for 10-minuterstrafik

e Sparvag syd

Darutdver pagar det en Aatgardsvals- och idéstudie om kollektivtrafikforsorjningen av
nordostsektorn och en fordjupad forstudie av finansieringslosningar fér en férlangning av
Roslagsgatan till Arlanda.
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Figur 6. Stomnatet 2010. | férhallande till dagens stomnét saknas Sparvag City mellan Sergels
torg och Waldemarsudde (kalla:Trafikplan 2020)
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2.4 JA2030

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

Jamforelsealternativet JA2030 innehaller, forutom dagens stomnat, féljande

storre atgarder och investeringar:

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

e Nytt signalsystem och andra atgarder pa tunnelbanans réda linje vilket medger

trafikering med 30 tag/h under maxtimmen med mgijlig 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

Liding6banan upprustad for 10-minuterstrafik och sammankopplad med Sparvag

City.

e Bland stdrre vagutbyggnadséatgarder av betydelse for resandemonster och
framkomlighet mérks Férbifart Stockholm, Norra lanken, Skurubron,
Sddertérnsleden och E18 Danderyd - Arninge
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3 Mal och vision for kollektivtrafiken och stomnéatet
2030

3.1 Malbildens utgangspunkt

Malen for hela den regionala kollektivtrafiken anges i det regionala trafikférsorjningsprogrammet
som tradde i kraft i september 2012. Programmet innehaller regionens évergripande vision och
mal fér den regionala kollektivtrafiken. | arbetet identifieras dven ett flertal omraden och atgarder
som ligger inom andra regionala och nationella aktorers omraden for att stodja uppfyllandet av
de langsiktiga malen for kollektivtrafiken. Detta arbete utgar ifran de regionala utvecklingsmalen
som de beskrivs i RUFS 2010, och tar &ven 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 infoér. Det finns
tydliga ambitioner att stérka de regionala sambanden, knyta ihop olika delar av regionen, skapa
en flerkarnig stadsstruktur och 6ka kollektivtrafikens marknadsandel.

En annan tydlig inriktning i regionen &r att utveckla ett transportsystem for minskad
klimatpaverkan. Flera mal pa regional niva innehdller foljaktligen formuleringar dar
kollektivtrafiken forutsatts spela en central roll for maluppfyllelsen, t ex nar det géaller mal om
regionforstoring och miljd. De regionala malen ger kollektivtrafiken en viktig roll i transport-
systemet som helhet med betoning pa att kollektivtrafiken ska utgora 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 ar tillampliga och pa det satt som passar just for stomnatstrafiken.

3.2 Overgripande mal for kollektivtrafiksystemet utifrdn 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 forvantningar for resenérer, medborgare och fér samhéllet i stort.

Kollektivtrafiken ar ett viktigt instrument i samhaéllsplaneringen, och hur den genomfdrs och vilka
ambitioner som sétts for den har en stor paverkan pa majligheten att skapa tillvaxt, tillgéanglighet
till arbetsmarknader, uppna klimatmal, frigéra ytor for olika verksamheter och sakra tillgangen till
gronytor for regionens invanare.

Den malbild som tagit fram inom ramen for det regionala trafikforsérjningsprogrammet utgar
ifrin 3 olika perspektiv och 6 olika funktionsomréaden som tacker in de olika funktioner och
egenskaper som kollektivtrafiken behdver kunna uppfylla och bidra till.
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Attraktiv kollektivtrafik i ett hallbart transportsystem
bidrar till att Stodcholm ar Europas mest attraktiva storstadsregion

Tlllgdnglig och Effektiva resor med lag
sammanhallen reglon milj&- och hilsopaverkan
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Figur 7. Overgripande mal for kollektivtrafiken i Stockholms lan (kélla Regionalt
trafikférsorjningsprogram for Stockholms lan)
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Dessa mal paverkar ambitionsnivan i planeringen och utformningen av den framtida
stomtrafiken i Stockholms lan pa olika satt. Naturligtvis paverkas stomtrafiken av samma miljo-
och tillganglighetsambitioner som 6vrig kollektivtrafik, samtidigt som mal om restider, regional
tillganglighet, konkurrenskraft och effektivitet har en mer direkt paverkan pa stomnétets framtida
utformning. For de olika malen i det regionala trafikforsoriningsprogrammet har i flera fall
kvantitativa malsattningar satts, varav vissa ligger till grund for planeringen av stomtrafiken. De
med storst paverkan pa planeringsprinciperna for stomtrafiken bedoms vara:

e Okad marknadsandel: | Trafikforsorjningsprogrammet slas fast att malet till 2030 &r att
kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna ska oOka med 5
procentenheter fran dagens niva. Da mer an 75 % av trafikarbetet i kollektivtrafiken
idag utfors i stomnéatet ar utformningen av det framtida stomnéatet avgérande for
méjligheten att uppna detta.

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

o Komfort och trédngsel: For att skapa en attraktiv kollektivtrafik med hog komfort stalls
krav pa belaggningen och tillgangen till sittplatser i kollektivtrafiken. For stomnétet
paverkar detta turtatheter och fordonsval.

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

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

4.1 Stomtrafikens egenskaper

Stomtrafiken utgdér basen i SLs linjenat. Den utgdr ett grovmaskigt linjenat som tacker hela
lanet. Stomtrafiken bestar av radiella linjer och tvargaende linjer. Den radiella stomtrafiken
forbinder kommuncentrum och andra viktiga punkter i Ianet med Stockholms centrala delar. Den
tvargdende stomtrafiken utgors av ett antal bagar som binder samman radiella linjer i
stomtrafiken och kommuncentrum utanfor Stockholm och pa sa vis skapar tvarférbindelser.
Eftersom det séllan foréandras blir det extra tydligt och upplevs palitligt.

Stomtrafiken bestar av:
e Spartrafik: Pendeltag, tunnelbana och lokalbanor
e Stombusslinjer: | tatort och landsbygd (bldbussar)

Stomtrafiken har hdg turtathet, ar snabb och kapacitetsstark och karaktériseras av:
e Forbindelser till kommuncentrum i lanet
e Fullstéandiga trafikeringstider
e Langre hallplatsavstand an kommuntrafiken

Stomnatet har som grundférutsattning att inte andra strackning mer an i undantagsfall. P& det
séttet 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 ar i sig en viktig faktor for att marknadsféra kollektivtrafiken. Dess funktion och prestanda ar
darfor avgorande for mojligheterna 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 ar attraktiv for boende och bestkande i
stockholmsregionen. For att kunna locka fler resenarer till kollektivtrafiken ar tidhallning, hog
turtathet och en god komfortniva avgoérande.

Stomnatet har en viktig funktion att fylla nér det galler att genom ett val utvecklat linjenéat skapa
enkelhet och tydlighet, och &ven att minska restider genom god framkomlighet. For att
stomnatet ska vara attraktivt kravs aven en hog turtathet och en god standard med avseende pa
komfort och tréngsel. Ytterligare en viktig aspekt for en god framkomlighet &ar att det tkar
palitligheten och regulariteten i stomtrafiken, vilket ar viktigt for att kollektivtrafiken ska upplevas
som attraktiv.

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

Att klara kapaciteten i kritiska snitt och i bytespunkter ar ocksa en forutsattning fér 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 Stomnatsplanen, 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 méalen 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&érnig region, dar den
fysiska planeringen och trafiksystemet samverkar. Stomnétet har en séarskilt viktig roll att fylla for
att garantera rorligheten 6ver stora avstand i regionen, att knyta samman regionala kéarnor 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 resmojligheterna i tvarled for
att bidra f& upp kollektivresandet i relationer dar manga idag valjer bilen. | det sammanhanget ar
det viktigt att ett tydligt och strukturskapande stomnat skapas dven for resor som inte gar via
innerstaden. En utveckling av de kollektiva resmdjligheterna for att tacka in fler resménster med
bland annat utvecklat tvarresande ar aven ett satt att skapa en mer jamlik rorlighet i relationer
som idag fungerar daligt for den stora andel invanare som saknar bil eller vars vardagsresande
innefattar flera malpunkter med arbetsplats, férskola etc.

En utveckling av dagens stomnat ar nddvandig for att sakra en framtida god regional
tillganglighet. De i RUFS 2010 utpekade regionala stadskarnorna ligger vid det radiella
spéarnatet, 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 anvéands
darfor, vilket beskrivs i avsnitt 4.5.

En viktig funktion for stomnéatet ar att skapa tydlighet avseende resmdjligheter och utgora en
palitlig forutsattning for etablering av bostader och arbetsplatser. Ett palitligt och tydligt stomnéat
underlattar for invanare och foretag att etablera sig. Kollektivtrafiken och den fysiska
planeringen kan pd s& satt skapa samverkanseffekter som leder till ett 6kat kollektivresande.
Vid utvecklingen av det framtida stomnatet ar det darfor viktigt att inte bara se till vilka
reserelationer som behdover skapas eller forstarkas, utan aven att arbeta med att utmarka och
sarskilja stomnaétstrafiken 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 stéarka kollektivtrafikens férdelar aven for
mer fritidsinriktade resor utanfor hogtrafiktid, d& stomtrafiken trafikerar hela trafikdygnet. Att
marknadsfora stomtrafiken pa& fler sprak &ar ocksd ett satt att tydliggéra 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 ar 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 mojligheter till tvarresor minskar aven antalet
byten vilket ar positivt ur tillganglighetssynpunkt.

4.4 Effektiva resor med lag héalso- och miljopaverkan

Utifran ett samhallsperspektiv ar det viktigt att kollektivtrafiken ska vara effektiv och ha en lag
paverkan pa miljon och manniskors hélsa. En utokad kollektivtrafik med malet att vinna
marknadsandelar ar i sig ett satt att begréansa trafiksystemets totala miljopaverkan. Aven
kollektivtrafikens miljdprestanda behéver dock férbattras. En successiv utfasning av fossila
branslen pagar och berdknas vara fullbordad 2030 sa att all busstrafik drivs med foérnybara
branslen. Utslappen av luftféroreningar och partiklar begrénsas ytterligare, samtidigt som
bulleratgarder vidtas for att minska stérningarna avsevart fran kollektivtrafiken i stort. All energi
som anvands i kollektivtrafiken ska ar 2030 vara fornybar, och energianvandningen per
personkilometer ska minskas avsevart, vilket bland annat ger incitament for hogre
belaggningsgrader.

29



JlLsmkhMmsm,.sh,.dﬂi,.g Stomnatsplan for Stockholms lan

Trafikforvaltningen Etapp 2 Stockholms lan utanfor innerstaden

For att kunna utveckla kollektivtrafiken och forse en véxande befolkning med resmdjligheter
kravs att samhaéllets resurser anvands pa ett s& effektivt satt som mojligt och ger storsta mojliga
trafiknytta. Detta innebér att trafiken ska anpassas efter resbehovet 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 efterfraigan. Dock maste
stomtrafikens strukturerande effekter och dess funktion for tvarresor mellan exempelvis
spartrafik med hog turtathet vagas in. Systemeffekter i form av 6kad kollektivtrafikandel och
nddvandig avlastning av hogt utnyttjade kollektivtrafikstrdk behover tas med i den totala
beddmningen av nddvandiga underlag for olika delar av stomnéatet. En riktlinje for minsta
resunderlag anvands som malstandard for det framtida stomnétet.

4.5 Malstandarder for stomtrafiken ar 2030
451 Allméant

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

45.2  Medelhastighet och héllplatsavstand

Stomtrafiken ska ha langre avstand mellan hallplatserna jamfort med ovrig kollektivtrafik for att
uppna kravet p& kort restid. Hallplatsavstandet for stomlinjerna behéver ocksa anpassas efter
bebyggelsetyp och lokala férhallanden. 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 gdéras till den
skyltade hastigheten pa véag. Malet &r att stomlinjerna ska ha en sa hog framkomlighet att de ej
drabbas av hastighetsnedséattningar pa grund av trangsel.

For att uppna dessa medelhastigheter i stomlinjenéatet kravs i manga fall busskorfalt,
signalprioriteringar och andra atgarder. Medelhastigheterna ligger hogre an vad som &r fallet i
dagens stombusstrafik, och héllplatsavstandet ar nagot hogre an dagens standard. Med dessa
medelhastigheter finns férutséttningar 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 medelhastighet och hallplatsavstand vid olika bebyggelsestrukturer

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

hallplatsstopp i medeltal

Innerstad/tat stadsstruktur 30 km/h 20 km/h 500 m
Huvudgata/tittbebyggt omrade 50 km/h 30 km/h 1000 m
Genomfartsled 70 km/h 45 km/h 1700 m
Motorvig 90-110 km/h 65 km/h 5000 m
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45.3 Turtathet

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

Varden i foljande tabell utgér lagsta rekommenderade turtathet fér stomtrafik. Av kapacitets- och
komfortskal &r det ofta nddvandigt att kora tatare trafik. En maximal rekommenderad turtathet &r
2 minuter. FOr system som ar helt separerade pa egen infrastruktur, sdsom tunnelbanan, kan
hogre turtatheter vara aktuella om det behovs av kapacitetsskal. Om efterfragan ar stérre an sa
bor mer kapacitetsstarka fordon eller trafikslag anvandas, se avsnitt 4.5.6. De fetstilade vardena
utgor en skarpning i Trafikforsorjningsprogrammet i forhallande till tidigare planeringsprinciper.

Tabell 2. Lagsta turtatheter (kalla: Regionalt trafikforsérjningsprogram for Stockholms 1an)

Omrade och typ av trafik Hogtrafik  Mellantrafik  Kvillstrafik

(turtdthet)  (turtdthet) (turtathet)

Stockholms innerstad
Stomtrafik 7,5 10 15
Kommuntrafik 15 20 30

Stockholms ytterstad, Solna, Sundbyberg, Sodertilje stad

Radiell stomtrafik 15 20 (30) 30
Tvargdende stomtrafik 10 (15) 15 15 (30)
Kommuntrafik 20 30 30
Till/fran city, hog befolkningstathet 15 20 30

Storstockholm, dvriga kommuner exkl. Norrtélje, Nyndashamn, Nykvarn, Sodertilje
landsbygd

Radiell stomtrafik 15 20 (30) 30
Tvargdende stomtrafik 15 15 30
Kommuntrafik 30 60 60
Till/fran city, hog befolkningstathet 15 30 30

Norrtdlje, Nynashamn, Nykvarn, Sédertalje landsbygd

Radiell stomtrafik 30 60 60
Kommuntrafik i och mellan tatorter 30 60 60
Till/fran city, hog befolkningstathet 15 30 30

45.4 Minsta resandeunderlag

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

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

455 Trangsel och komfort

Trangselstandarden for stomtrafiken i lanet bor variera utifrdn typ av resa och reslangd.
Generellt kan sagas att tiden som resenarer behover sta i trafiken bor vara begransad (<15
min), och att stplatstrangseln 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 p& vagar med
skyltad hastighet Gver 70 km/h ar inriktningen att alla ska fa sittplats av sékerhetsskal.

Tabell 3. Malstandard for staplatsutnyttjande i olika delar av kollektivtrafiken

Trafikslag Trangselstandard
Busstrafik i innerstadsmiljo Hogst 40 % staplatsutnyttjande pa maxturen
Busstrafik utanfor innerstaden Hogst 20 % staplatsutnyttjande pa maxturen

Busstrafik pa viag med skyltad hastighet > 70 km/h  Sittplats for alla resenarer

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

4.5.6 Kapacitetsintervall for olika trafikslag

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

Aven i ytterstaden bor efterstravas att inte kora tatare &n 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 vasentligt hogre kapacitet med drygt 20 000, liksom
snabbsparvagar som klarar ca 8000. Nar det galler specifikt tunnelbanan sa finns dessutom
mdjlighet for hdgre turtathet som 6kar den maximala till dver 25 000 resenérer per timme.
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Figur 8. Kapacitetsintervall for olika trafikslag

Kapaciteten for pendeltdgstrafiken &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 tag/h.

Oversatt till tabellform, ser kapacitetsintervallen i figur 7 ovan ut enligt tabell 3. Med optimal
maxbelastning avses kapacitet vid en turtdthet om 5 min.

Tabell 4. Kapacitetsintervall for olika trafikslag

Stads-
spar-

vagn

Snabb- Tunnel- Roslags- Pendel-

Stom- Dubbel- Dubbel-
buss ledbuss dackare

Sittplats- 55 65 80
kapacitet
Staplats- 60 120 60
kapacitet*
Minsta 200-400 500 600
underlag**
Optimal max- 800 1100 1100
belastning
Max- 2000 2700 2800

belastning***

100

150

800

1900

4800

spar- bana bana tag
vagn
155 380 300 750
265 675 400 1050

1200 3000 2300 5800

3100 9000 6900 14000

7800 >20000 >13800 28000

* For dubbeldackare har inga staplatser antagit eftersom fordonstypen framst lampar sig for regional trafik pa vagar med
hastighetsgrans 6ver 70 km/h dér inga stdende tillats i planerat lage.

**10-minuterstrafik (6 turer/h), 20 % staplatsutnyttjande (for ytterstadsstombussar, minsta underlag utifran 15-minuters
trafik och fullt sittplatsutnyttjande), resor per riktning i maxtimme. For spartrafiken har hdgre staplatsutnyttjande antagits,
da det ar bekvamare att sta i sparfordon &n i bussar.

**2-minuterstrafik (30 turer/tim), for busstrafik 20 % staplatsutnyttjande, fér sparvagar maximalt 40 %
staplatsutnyttjiande och for tunnelbana 50 % staplatsutnyttjande, resor per riktning i maxtimme. For pendeltdg max 2,5-
minuterstrafik (24 turer/h). Langre tag p& Roslagsbanan kan 6ka maxkapaciteten med 50 %.
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BRT — Bus Rapid Transit

BRT ar 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 &r 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 innebéar att, for att en linje i stomnatet ska vara aktuell att utformas enligt
BRT-standard, behdvs 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 stomnatet
planeras for goda restidskvoter. Som malstandard anvands en restidskvot pa 1,5 i viktiga
relationer under hogtrafik. Malstandarden anvands framst for resandet mellan de regionala
stadskarnorna, men utgdr aven utgangspunkt for den 6vriga stomtrafiken. | dagslaget ligger
restidskvoten mellan regionala stadskarnor i genomsnitt pa 2,2.

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

Det foreslagna stomnétet 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 Allmant

Den starka befolkningsutvecklingen staller stora krav pa det framtida stomnatet. Genomférda
analyser av dagens situation och framtidens resmonster visar pd 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 fa idag reser kollektivt.

Att kollektivtrafiken klarar av att hantera de stora strbmmarna i de mest belastade, framst
radiella, straken ar av avgorande betydelse for hela trafiksystemets funktion och aven for
mojligheten att totalt sett ©ka kollektivtrafikandelen. Analyserna av det framtida
resandeunderlaget utgar ifran den markanvandning som forutsatts enligt RUFS 2010 vilket
innebar att andelen resor som gar till och frén innerstaden minskar nagot. Befolkningsékningen
gor dock att antalet resor 6ver tullsnitten trots detta 6kar vasentligt. Det finns aven indikationer
pa att den faktiska bebyggelseutvecklingen driver mot mer etablering centralt och inom den
centrala karnan an vad som anges i RUFS, nagot som i sddana fall ékar 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 ar resandet stort i dessa
omraden, samtidigt som andelen som reser kollektivt ar vasentligt lagre 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 6ka kollektivtrafikandelen i
lanet &r det viktigt att skapa goda forutsattningar for en konkurrenskraftig kollektivtrafik for dessa
reserelationer.

Utanfor den centrala karnan vaxer de regionala stadskarnorna fram i omrédden som idag har
lAga kollektivtrafikandelar i omraden med val utbyggda vagnat, liten trangsel och goda
parkeringsméjligheter. Att utveckla kollektivtrafikforsorjningen i dessa omraden ar nédvandigt for
att motverka en 6kning av biltrafiken. 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 bestér i att tillgodose resebehoven for arbetspendling under
hogtrafik, finns &ven behov av att utveckla kollektivtrafikutbudet &ven foér mellan- och
lagtrafiktider da kollektivtrafikandelen ar vasentligt Iagre. Ett utvecklat stomnat &r en viktig del att
forbattra resmojligheterna éver hela trafikdygnet och underlatta for invanarna att anvanda andra
transportmedel an 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 ar stérre 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 framat redovisas de huvudsakliga resmonstren i de olika kommunsektorerna. |
figur 12 till 16 representerar de grona pilarna starka kollektivtrafikrelationer och de réda starka
bilstrak. En mer detaljerad genomgang av respektive sektorns behov och resmonster ges i
bilaga 2.
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Figur 9. Resmonster for kollektivtrafik och bilresor

5.2

Utmaningar

Behovsbilden ser olika ut i olika delar av lanet.
Den 6kade befolkningsmangden gor att behov att
utveckla Kkollektivtrafikens stomnét och struktur
foreligger i stora delar av lanet. De huvudsakliga
utmaningarna som kan identifieras ar:

Tréngsel i den centrala sektorn som behdver
hanteras for att klara trafiksystemets funktion.

Starka resandestrommar, framférallt med bil, i
och strax utanfor det halvcentrala bandet —
behov av battre kollektivtrafikandel och
konkurrenskraft for att klara uppsatta mal och
minska trangsel aven har.

Behov av tydlig, strukturerande och attraktiv
stomtrafik i hela léanet — forbattrad regional
tillganglighet och utveckling av de regionala
stadskarnorna. FoOr att de regionala
stadskarnorna ska kunna utvecklas pa ett
hallbart satt behover kollektivtrafiken och
bebyggelseplaneringen samverka for att
skapa forutsattningar for ett mer hallbart
resande.
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53 Sodra sektorn

| den sodra sektorn ingdr kommunerna Tyresd, Nynashamn, Huddinge, Haninge, Salem,
Botkyrka, Nykvarn och Soédertélje. Nast efter den centrala sektorn utgdér sddra sektorn den
befolkningsmassigt stérsta av lanets sektorer. Sektorn har en hdg kollektivtrafikandel for det
radiella resandet mot innerstaden, mycket beroende pa att den betjanas av saval tunnelbanans
roda linje som tva grenar i pendeltagsnatet. Tyreso saknar sparforbindelse med den centrala
karnan och betjanas istallet av stombussar mot Gullmarsplan. Nykvarn saknar stomtrafik men
trafikeras av regionaltdg mot Sodertélje och Stockholm.

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

En stor andel av resorna gar aven mot innerstaden som utgor en mycket viktigare malpunkt for
kollektivtrafiken an for bilresorna. Foér biltrafiken utgdr Stockholm séderort och Huddinge med
Flemingsberg viktiga malpunkter. Kollektivtrafikandelen fér resor som ej gar till eller via
innerstaden ar generellt sett 1&g aven till de sydliga delarna av den centrala karnan. Det finns
aven ett stort antal bilresor i tvarled mellan Haninge, Huddinge, Botkyrka och Sodertélje.
Anmarkningsvart ar att dven i radiella strdk med malpunkter sdéder om stan sa ar
kollektivtrafikandelen lag vilket dels kan tyda pa att kollektivtrafiken inte angor viktiga
malpunkter samtidigt som végnatet inte berors 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 soderort och aven i viss man langre ut.

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

| sbdra sektorn finns fyra regionala stadskarnor. Handen, Flemingsberg, Soédertédlije och
Kungens Kurva/Skarholmen som delas med Stockholms stad. | dagslaget saknas
stomlinjekopplingar i straket mellan Handen, Flemingsberg och Kungens kurva/Skarholmen.
Kungens kurva saknar aven effektiv stomtrafikforsorjning mot den centrala kérnan.
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Stockholm
innerstad

Figur 11. Viktiga reserelationer for kollektivtrafik och bilresor i sédra sektorn
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5.4 Ostsektorn

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

Ett viktigt strak gar aven mot malpunkter framst i Stockholm s&derort och aven Huddinge. For
detta resande ar bilen det klart dominerande trafikslaget. Nacka och centrala Sickladn utgor
aven malpunkter for manga bilresor fran soderort.

Det finns ett behov av tydligare och battre kollektivtrafik i tvarled mot Stockholm séderort for att
starka kollektivtrafikens konkurrenskraft i starka bilstrdk. Detta blir annu viktigare nar
bebyggelsetatheten Okar i flera omraden strax sdder om innerstaden. Sodra lanken utgér en
snabb vag for manga i ostsektorn till malpunkter soder om innerstaden, med laga
kollektivtrafikandelar som foljd. Samtidigt okar belastningen i vagnatet saval genom Nacka och
Varmdo som pa sodra lanken och mot soderort till 2030, s& en forbattrad kollektivtrafik for dessa
resor &r noddvandigt for tillgangligheten i den har lansdelen.

Den busstrafik mot Slussen som idag star for huvuddelen av kollektivtrafikresandet gor att
sektorn har en hdg turtathet och bra restidskvoter for resandet mot innerstan. Dock finns
begrénsningar for hur mycket busstrafiken kan vaxa utan att skapa problem med framkomlighet
och kapacitet i terminaler. For att ostsektorn ska kunna véxa med fler bostéder och
arbetsplatser behdvs en mer kapacitetsstark kollektivtrafik som kan hantera ett storre resande.
Det ar aven viktigt att kunna néa fler malpunkter i innerstan och norrut mot Kista utan byte,
speciellt d& manga har malpunkter norr om Slussen. For att forbattra detta har battrafik inforts
fran Nacka Strand mot Lidingd, Vartahamnen och Nybroplan, ndgot som med tiden kan komma
att utvecklas.
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Figur 12. Viktiga reserelationer for kollektivtrafik och bilresor i ostsektorn
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55 Centrala sektorn

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

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

[ BaRKARBYY
| JAKOBSBERG

Stockholm vasterort

Stockholm
innerstad

Stockholm séderort

Figur 13. Viktiga reserelationer for kollektivtrafik och bilresor i centrala sektorn

Det finns en forhallandevis stor mangd tvar- och “skraresor” strax utanfor innerstaden bade pa
norra och sodra sidan. P& norra sidan reser manga, framst med bil, straket mellan vasterort,
Sundbyberg och Solna. | det straket tillkommer dven resande fran nordostsektorn. Aven mellan
Kista och 6vriga vasterort finns ett omfattande resande. Fran Solna och Sundbyberg finns ett
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resande mot Kista, dar kollektivtrafikandelen &r fdrhéllgndevis god. Pa sddra sidan gar mycket
bilresor till och frAn séderort mot Nacka, Huddinge. Aven frdn Tyreso finns ett resande som
dock &r mer enkelriktat in mot Séderort.

5.6 Nordostsektorn

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

Bilen ar aven det dominerande trafikslaget for resor fran nordost mot de starka malpunkterna
norr och vaster om Stockholms innerstad (Solna, Sundbyberg och Vasterort med framforallt
Kista och Bromma). For resorna mot innerstaden utgdr de norra delarna med Vartan,
Ostermalm och Norrmalm de tyngsta omrédena. | dagslaget utgér Ostra station en stor
omstigningspunkt for sdval stombussar som Roslagsbanan, vilket skapar manga bytesresor och
samre restider for resenarerna.
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Figur 14. Stombuss. Foto: Melker Larsson

Det ar aven tydligt att den regionala stadskarnan Taby/Arninge ar viktig som arbetsplatsomrade
for invanare framst i Osteraker, Vallentuna, Vaxholm och Norrtélje och att dessa till 75-80%
anvander bilen for sitt resande trots att den radiella stomtrafiken frdn de kommunerna passerar
omradet. Inom karnan ar det Taby Centrum som &r 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 forsérja karnan Taby/Arninge pa ett battre satt
for att vinna marknadsandelar i inpendlingen fran Gvriga nordostsektorn, samt att skapa battre
kopplingar till fler malpunkter i innerstaden samt Solna, Sundbyberg och Vasterort. Tidigare
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analyser och utredningar har &ven pavisat positiva effekter av att ansluta sektorns resande
battre mot Solna och Odenplan for att battre koppla till viktiga mal och bytespunkter.

Sundbyberg/
Solna

Stockholm
innerstad
Stockholm
vasterort

Figur 15. Viktiga reserelationer for kollektivtrafik och bilresor i nordostsektorn
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57 Nordvastsektorn

I Nordvastsektorn ingdr kommunerna Jarfalla, Sigtuna, Upplands-Bro, Ekerd, Sollentuna och
Upplands Vasby. | norr finns den regionala stadskarnan Arlanda-Marsta, och &aven
Sollentuna/Haggvik utgér del av en utpekad gemensam karna med Kista. Léngre vasterut finns
aven den regionala stadskarnan Barkarby/Jakobsberg. Liksom for dvriga sektorer finns ett stort
lokalt resande med en lagre kollektivtrafikandel och ett omfattande resande mot innerstaden
med en hdg kollektivirafikandel. Innerstadens betydelse som malpunkt avtar tydligt med
avstandet.

Stockholm
innerstad

. ¥ . e ; I.E.- -.{i : p .__; / i J..I

Figur 16. Viktiga reserelationer for kollektivtrafik och bilresor i nordvéastsektorn
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Viktiga malpunkter ar aven Stockholm véasterort med Bromma och Ulvsunda dit manga bilresor
gar. Liknande galler for Kista som ar mal for manga resor fran storre delen av sektorn. Aven
Arlanda &r betydande som malpunkt, framst fran sektorns norra delar.

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

5.8 Kapacitetssituationen

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

Att gora en detaljerad bedomning av kapacitetssituationen i de mest belastade straken i hela
lanet &r 2030 &r komplicerat och beroende av en méngd osékra framtidsfaktorer. A ena sidan
medfér 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 strak 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 gors for att dndra den utvecklingen. Dessa
faktorer driver mot att 6kningen av kollektivresandet i de mest belastade strdken blir mindre
omfattande an befolkningsdkningstakten.

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

Oavsett framtidsscenario sa 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 aven for att bidra till ett miljoméassigt hallbart transportsystem.
Det ar darfor troligt att belastningen i de idag mest belastade straken och bytespunkterna
kommer att 6ka, och en viktig uppgift vid utveckling av ett nytt stomnét ar att avlasta dessa
strackor och system. | Stomnatsplanens etapp 1 papekas just de avlastande effekterna av
tunnelbanans centrala delar som en viktig parameter och forutséattning for att 6ka attraktiviteten i
kollektivtrafiken. Aven stomnétet utanfér innerstaden har en stor mdjlighet att avlasta och
kapacitetsforstarka befintlig kollektivtrafik genom att skapa nya resvéagar, fler bytespunkter och
hogre kapacitet i befintliga system.

Tunnelbanans gréna linje mellan Gullmarsplan och Slussen ar en hdgt belastad stracka som
behover 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 hogt belastade. Bytespunkterna vid Slussen, Gullmarsplan, T-centralen och Odenplan &r
andra exempel pa delar i systemet dar kapacitetssituationen behover specialstuderas. Det
utvecklade stomnatet har som en viktig uppgift att minska belastningen i dessa strak och
punkter.
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5.9 Situationen i dagens stomnéat

Det befintliga stomnéatet med spartrafik och stombussar kannetecknas av forhallandevis effektiv
radiell forsorjning mot regionkarnan. | spartrafiken har pendeltdgen hogst medelhastighet med
mellan 50-70 km/h. Tunnelbanan ligger lagre med sina tatare stopp och har huvudsakligen
medelhastigheter i intervallet 30-40 km/h, med undantag for bla linjen som ligger lite hogre pa
grund av ett storre avstand mellan stationerna. Intressant &r att Roslagsbanan har en hogre
medelhastighet &n tunnelbanan och trafikmassigt utgor ett mellanting mellan pendeltag och
tunnelbana vad avser hastighet och héllplatsavstand. Ovriga lokalbanor har lagre
medelhastigheter.

De radiella stombusslinjerna ligger i huvudsak i intervallet 40-50 km/h, med undantag for
Norrtélje som ligger vasentligt hdgre. Studeras de tvarforbindelser med stombuss som finns
utanfor innerstan s 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 hdgre an 20-25 km/h i omraden dar den enligt de
framtagna malstandarderna bor vara i intervallet 30-45 km/h.

J
Medelhastighet inkl
hallplatstid per stomlinje

Sydsektorn

== 30,0-39.9
= 25,0-299
= 20,0-24,9
= 180-19.9

15,0-17,9

Utanfor lanet

Figur 17. Medelhastigheter i stomnéatet
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Tabell 4 Medelhastighet for tvarforbindelser med stombuss

Linje Medelhastighet Hallplatsavstand
172 26,2 km/h 850 m
173 23,4 km/h 750 m
176 26,9 km/h 800 m
177 23,3 km/h 750 m
178 25,8 km/h 1100 m
179 21,7 km/h 1000 m

Ett stort problem for de tvargdende stombusslinjerna ar aven att deras dragningar ofta ar
forhallandevis krokiga och otydliga. Det ar tydligt att &ven stombusslinjerna gor lokala
anpassningar och skaftkérningar. En viktig utmaning ar att minska detta och tillse att
stomlinjerna far raka och gena dragningar d& detta bade paverkar restider och tydliggor och
sarskilier stomtrafiken fran de lokala linjerna.
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Figur 19. Exempel pa stomlinjedragningar som bor ratas ut i Skarholmen/Kungens kurva
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6 Ett nytt stomnat
6.1 Utvecklingen av ett nytt stomnat — UA2030

Arbetet med att utveckla ett nytt stomlinjenat har utgatt ifrdn den behovsanalys som genomforts,
samt ifrdn de aktuella sparutbyggnader som ndmns 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 férses med en
utvecklad kollektivtrafik med battre restider. Malet har dven varit att évergripande utvardera flera
av de spérinvesteringar som diskuteras och som finns med i olika planeringsunderlag for att
analysera i vilken utstrackning dessa kan bidra till mal om forbattrade restider, 6kat resande och
forbattrad kollektivtrafikandel. Arbetsgangen har varit att forst utveckla de malstandarder och
principer for stomtrafiken som aterges 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 Nytt

uppsnabbning av S
befintliga stomlinjer stomlinjenat

Spar- Spar- Spar-

investeringar investeringar investeringar
UAl UA2 RUFS

(& _J

Figur 20. Process for utveckling av ett nytt stomnat

Det slutliga natet, UA2030, bestar av ett utvecklat stomlinjenat kompletterat med de strategiska
spérinvesteringar 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.

6.2 Ett utvecklat stomlinjenat
6.2.1 Allmént

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
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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.
Tillvaxten i regionen leder till att stomlinjenatet byggs ut langre ut fran innerstaden och en
natstruktur foér tvarresor skapas i en storre del av lanet an tidigare. Viktiga delar i det nya
stomnétet ar en effektivare férsérjning 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 bestar, forutom de rena innerstadslinjerna, av 11 stomlinjer.
Dessa benamns i Stomnéatsplanen med bokstaver istallet fér numrering.

E: Ropsten-Vallingby: Linjen ar en férlangning 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 arbetsplatsomréadet vid Hagastaden.

Sundbyberg Solna

Hasselby
Vallingby

Sodermalm

|: Linje El

Figur 20. Linjedragning linje E Ropsten-Vallingby

Forlangningen mellan Hagastaden och Vallingby gar via Solna Centrum och Sundbyberg, till
viss del i gemensam strackning med Tvarbanans 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.
Koppling Skapas till regionaltdg i Sundbyberg.
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F: Norrtélje — Uppsala: Den befintliga stombusslinje 677 behalls i nuvarande utformning och
fungerar som en yttre nordlig tvarforbindelse till den viktiga arbetsmarknaden i Uppsala.
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Figur 21. Linjedragning linje F Norrtélje — Uppsala

G: Norrtéalje — 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
Norrtalje forlangs linjen till Solbacka for att forbattra tillgangligheten. Koppling till regionaltag
skapas vid Stockholms C.

Linjen dras via kollektivtrafikkorfalt pad Galoppfaltet for en snabb anslutning till Taby C. Genom
centrala Stockholm gar linjen pa Torsgatan, via centralbron till Slussen varefter den foljer
Varmddleden 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 innebér aven att en viss direktbusstrafik fran Norrtalje
mot Ostra station kan behdvas i hogtrafik for att kompensera for en nagot langre restid.
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Figur 22. Linjedragning linje G Norrtélje — Stockholm C — Gustavsberg
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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.

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
Vasby fortsatter linjen via Vallentunavdgen mot Grana och Vallentuna och vidare via
Arningevégen forbi planerad ny bebyggelse mot Arninge och Taby via Galoppfaltet.

Vallentuna

rana

Upplands-VYa

Gillsta
Kragsta

Smedby
Uthamra

Bollstanas Lovsattrg

Rotebro

inge

Sollentuna
Sjoberg

Djursholm

Spanga

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

I: Vaxholm — Stockholm C — Tyresd C: Pa samma satt som for Norrtélje och Varmdo skapas
genomgaende radiella stombusslinjer som minskar antalet byten. Aven denna kopplas till Taby
C pa ett battre satt an dagens stombuss frdn Vaxholm. Aven har innebar dragningen via
Galoppfaltet och Taby C att en viss direktbusstrafik fran Vaxholm mot Ostra station kan
behdvas i hogtrafik.

51



-_JJlLStockholmsIEnslandsting Stomnatsplan for Stockholms lan

Trafikforvaltningen Etapp 2 Stockholms lan utanfor innerstaden

Sjoberg

Vaxholm

Djursholm

Lidingd

Brevik
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Nacka

Boo
Sodermalim

Fisksatra Saltsjobaden

Alvsjt

Strand
Farsta
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Linje 1

- = = = alternativ dragning

Figur 24. Linjedragning linje |1 Vaxholm — Stockholm C — Tyresd C

Linjen foljer samma strak som linje G fran Arninge till Taby och vidare genom centrala
Stockholm déar den skapar en koppling till regionaltag vid bade Solna station och Stockholms C.

Sdderut anvands Soderledstunneln till Gullmarsplan, efter detta foljs dagens stomlinjedragning
via Nynasvagen och Norra Skondal mot Tyreso. Linjen ar delad i tva efter Tyreso C, med
slutpunkt i Nyfors respektive Tyresté Kyrka. En framtida utveckling 4r angora Alta. Detta kraver
atgarder for att kunna goras pa ett snabbt och smidigt séatt.
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J: Tyres6 C - Handen — Flemingsberg — Kungens Kurva/Skarholmen — Vallingby -
Barkarby- Sollentuna — Taby/Arninge: Flera regionala stadskarnor forbinds med en ringlinje.
Linjen knyter ihop kollektivtrafiksystemet genom en effektiv tvarférbindelse i strdk med stort
resande och viktiga malpunkter.
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Figur 25. Linjedragning linje J Tyres6 — Handen — Flemingsberg — Kungens Kurva/Skérholmen
— Vallingby — Barkarby — Sollentuna — Taby/Arninge
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Linjen ar 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 férsamrat resande. Linjen utnyttjar &ven forbifart
Stockholm, och kan delas i en nordlig och en sydlig del innan en sadan koppling finns péa
vagsidan.

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

Sollentuna
Sjoberg

Djursholm

Sundbyber
y gSolna

Bromma

Angby

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

Linjen ar dragen med ett nytt, gent kollektivtrafikstak 6ver 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 mojlig 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
oféréandrade, forutom att &ndpunkten i Danderyd utgors av en utvecklad bytespunkt med battre
byten med Roslagsbana, tunnelbana, stombussar och 6vrig busstrafik.

Spanga
Sundbyberg
Hésselby %
Vallingby
Bromina
Ska-Edeby Angby

28 A] = a
Eketa Skarholmen VR

Vallinge

Varby

Huddinge

Figur 27. Linjedragning linje L Eker6 — Brommaplan — Solna - Bytespunkt Danderyd

Pa Ekerdsidan har linjen tva delar, med start i Skarvik och Stenhamra. Genom vasterort,
Sundbyberg och Solna fo6ljs i stort sett befintlig strackning, dock angérs Frésunda och
Arenastaden pda ett battre satt norr om Solna station. Bytesmdgjligheterna med tunnelbanan i
Vreten forbattras.

M: Kungens kurva/Skarholmen — Fruangen — Alvsjo — Gullmarsplan — Sickla — Orminge:
Linjen &r en utveckling av dagens linje 173, som istéllet lagts i en nordligare strackning dster om
Alvsjo. Dragningen gor att kopplingen mellan ostsektorn och sdderort forbattras avsevart i ett
strdk med stort bilresande. Vidare kopplas utbyggnadsomradena i Soderstaden och Arstaféltet
till stomlinjenatet. Nya bytespunkter med spartrafiken skapas dven i Nacka med Saltsjobanan
och en utbyggd tunnelbana. Linjen har en utratad dragning till Skarholmen och vidare mot
Kungens Kurva dar Sparvag Syds tankta linjedragning utnyttjas.
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Angby Brevik

Sodermalm

Fisksatra

Skerholmen

Alta
Strand
Farsta

Huddinge Bellmora

p—— Linje M

= = == alternativ dragning|

Figur 28. Linjedragning linje M Kungens kurva/Skarholmen — Fruangen — Alvsjo - Gullmarsplan
— Sickla — Orminge

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

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

Macka

Sodermalm

Fisksitr:

Ekerd Skarholmen Alvsit

Varby

Huddinge

Tullinge

Tumba

[ Linje N

= alternatv dragning|

Figur 29. Linjedragning linje N Tyresd C — Skarpnack — Norra Skéndal — Hogdalen -
Flemingsberg - Norshorg
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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 foér denna linje ar ett battre angérande av Alta en
mojlig utveckling. Linjen ger koppling till regionaltag i Flemingsberg.

O: Nykvarn - Sddertdlje — Nyndshamn: Langst ut i den soédra lanshalvan knyts
kommuncentrum i Nynashamn och Nykvarn ihop med den regionala stadskarnan i Sédertélje.

Figur 30. Linjedragning linje O Nykvarn — Sddertélje - Nynashamn
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Linjen skapar en viktig koppling till en fér Nykvarn viktig arbetsmarknad, och angor viktiga
malpunkter lokalt samtidigt som bytesmajligheter till pendeltdgssystemet skapas. Linjens vidare
dragning s6derut mot Nynashamn knyter samman de tva sédra 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 pd langa restider och 1&g végstandard. Linjen &r
langsiktigt intressant for att skapa en lank for tvarresande i sodra lanets ytterkanter.

Det utvecklade stomlinjenatet: Sammanlagt i ett nat askadliggors strukturen i stomlinjenatet.
Det utgor ett linjenét for tvarresor som ar tatast langst in mot centrala regionkéarnan och sedan
glesas ut, och som kompletterar den huvudsakligen radiella spar- och stombusstrafiken.
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Figur 31. Det utvecklade stomlinjenéatet utanfor innerstaden, exklusive befintlig spartrafik
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6.2.3  Ovriga starka strak

Forutom de stomlinjer som ingar i det framtagna stomlinjenatet finns ett antal starka strak dar
kollektivtrafiken behdver utvecklas, men dar karaktaren pa resandet och méjliga linjedragningar
ej bedomts lampliga for att inga 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 beddms det framst vara aktuellt med en forbéttrad och
utokad direktbusstrafik med hog framkomlighet under hogtrafik. Exempel pa sddana strak ar:

Over Essingeleden med kollektivtrafikkorfalt

Ett flertal linjer framst frAn omraden i soédra lanshalvan mot viktiga mal- och bytespunkter i
innerstaden och langre norrut i Hagastaden och Kista har en stor resandepotential. Straket
Sodertalje — 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 bér studeras. Dessa har i andra utredningar visat sig ge goda resultat.

Mellan Téby/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
efterfrdigan pa resande i denna relation specifikt i hogtrafik och den bér ges hogre
framkomlighet med snabb busstrafik som nyttjar gemensamma strdk med stomlinjenétet. Det &ar
dven viktigt att dessa angor Haggvik och Sollentuna C pa ett bra sétt sa att Sollentuna behaller
en god koppling for arbetsresor till hela Kistas arbetsplatsomrade.

6.2.4 Koppling till en utvecklad kollektivtrafik till sjéss

Det utvecklade stomlinjenatet har en potential att utvecklas ytterligare genom kopplingar till
strategiska bytespunkter med kollektivtrafik till sjoss. Pagaende utredningar kring utveckling av
pendelbatslinjer pd Stockholms inre vatten kommer att peka p& nya linjer som bor utvecklas.
Detta kommer dven att leda till att nya bryggor uppstar dar det ar viktigt med en bra koppling till
den landbaserade kollektivtrafiken. Resultat frdn pagaende utredningar kan saledes leda till
justeringar i det framtagna stomlinjenatet 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 ar
redan inplanerade och ingar i det kollektivtrafiknat som forutsétts finnas pa plats ar 2030, t ex
tunnelbaneutbyggnaden enligt 2013 ars Stockholmsférhandling.

2013 ars Stockholmsforhandling

2013 ars Stockholmsférhandling omfattar en éverenskommelse om finansiering och
medfinansiering av utbyggnad av tunnelbanan samt tkad bostadsbebyggelse i
Stockholms lan. Féljande tunnelbaneutbyggnader ska genomféras:

e Tunnelbana mellan Kungstradgarden och Nacka C via Sofia, Hammarby kanal
och Sickla

e Tunnelbana mellan Odenplan och Arenastaden/Solna station via Hagastaden

e Tunnelbana mellan Akalla och Barkarby station via Barkarbystaden

e Sammankoppling mellan tunnelbanans blda och gréna linjer genom utbyggnad
mellan Sofia och Sockenplan

Det aterstar flertal detaljer vad galler tunnelbanans byggnation och slutliga dragning,
som maste studeras vidare i fordjupade studier.
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Utover detta finns ett antal pagdende och planerade studier for att utveckla sparsystemet, t ex
forstudie for ostsektorn, fordjupad idéstudie for Hagastaden och atgardsvals- och idéstudie for
nordostsektorn. Det innebar att de resultat som kommer ut av dessa studier paverkar
framtida uppdateringar av Stomnatsplanen.

En viktig grund for den framtida utvecklingen av viktiga kollektivtrafikstrdk ar regionplanen,
RUFS 2010. RUFS 2010 pekar bland annat ut ett antal sparsatsningar med fokus pa
tvarsparvagar i anslutning till regionala stadskarnor, och aven forbattrad 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 dven
ingar i Stockholms stads Oversiktsplan som ett viktigt framtidsobjekt for att klara den langsiktiga
kollektivtrafikférsorjningen. Andra idéer har aven framkommit i arbetet med Stomnétsplanen i
dialog med kommuner och genom erfarenheter fran tidigare utredningar.

Pagaende forstudier:
Ostsektorn

| ostsektorn har en idéstudie genomforts for kollektivtrafikforsérjningen, i vilken en
utbyggnad av tunnelbanan till Nacka Forum genom en forlangning av bl& tunnelbana
via Hammarby Sjostad férordas. En forstudie padgar som utreder en sddan
forlangning och aven paverkan pa 6vrig kollektivtrafikforsorjning med Saltsjobanan
och bussar i sektorn.

Fordjupad idéstudie - Hagastaden

Kollektivtrafikforsorjningen for det viktiga utvecklingsomradet vid Hagastaden. Olika
l6sningar med kollektivtrafikforsorjning med buss, sparvag och tunnelbana studeras.

Fordjupad idéstudie - Nordost

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

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

e Ny tunnelbanegren fran Odenplan via Solna mot Taby/Arninge

e 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

Analyserade sparinvesteringar

Under arbetet med Stomnatsplanen har ett stort antal olika sparsatsningar analyserats.
Analyserna ligger till grund for det slutliga stomnéat som foreslas. Nedan ses en
sammanstalining av de studerade sparinvesteringarna grupperade pa vilken kommunsektor
som primart berors.

Nordvastsektorn
- Forlangning av tunnelbanans bla linje fran Akalla till Barkarby
- Forlangning av tunnelbanans bla linje fran Hjulsta till Barkarby
- Spéarvag mellan Barkarby och Helenelund via Akalla och Kista
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Nordostsektorn
- Forlangning av tunnelbanans rdda linje fran Morby C till Taby och Arninge
- Forlangning av tunnelbanans gréna linje fran Odenplan till Taby och Arninge via
Hagastaden/Karolinska och Solna station
- Forlangning av Tvarbanan frén Solna station till bytespunkt Danderyd
- Forlangning av Roslagsbanan till Odenplan
- Forlangning av Roslagsbanan till Arlanda
- Forlangning av Tvarbanans Kistagren till Sollentuna och vidare till Roslags-Néasby
Ostsektorn
- Tunnelbanans forlangning fran Kungstradgarden till Nacka Forum via Hammarby
Sjostad
- Tunnelbanans forlangning fran Kungstradgarden till Nacka Forum via Henriksdal
- Tvéarbanans forlangning till Sickla, anslutning med byte till Saltsjébanan
- Tvérbanans férlangning till Saltsjé-Jarla
Centrala sektorn
- Tvarbanans forlangning till Slussen
- Tvarbanans forlangning till Universitetet
- Ny tunnelbanelinje Alvsjo — Lilieholmen — Fridhemsplan — Odenplan — Universitetet
- Avgrening av bl linje till Nacka mot gron linje i soderort for avlastning av Gullmarsplan
genom omkoppling av Skarpnacksgrenen fran gron till bl linje
- Tvarbanans forlangning i en 6stlig kollektivtrafikforbindelse fran Sickla mot
Véartahamnen och vidare via Véartabanan till Hagastaden
Sddra sektorn
- Sparvag syd
- Tunnelbanans forlangning fran Skarpnack till Tyreso C via Alta

6.3.2 Resultat av analyserade 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 spérinvestering sett frdn ett resenars- och
trafikeringsperspektiv. Detta galler exempelvis linjestrédckningarna 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 stomlinjendtet som beskrivs i avsnitt 6.2. Detta
mojliggor att inkludera dessa strackningar i langre sammanhéngande tvéargaende linjer som ger
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 forlangningar av tunnelbanan har stor potential att ge goda effekter, och analyserna visar
ett antal justeringar i tunnelbanenéatet kan motiveras ur resandesynpunkt. En viktig princip for
dessa ar att de ansluter tunnelbanesystemet till nya bytespunkter aven utanfér innerstan vilket
skapar fler resmojligheter. Detta gor att det finns méjlighet att aven avlasta de centrala delarna
av sparsystemen istallet 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 astadkomma detta, samt for att avlasta hart
belastade stréckor och bytespunkter.

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

Dagens tre grona tunnelbanegrenar begransar turtatheten p& vardera linjegren i soderort vilket
gor att det ar svart att 6ka kapaciteten, samtidigt som den tillgangliga praktiska kapaciteten i
stort sett ar utnyttjad. Som en féljd av bla tunnelbanas férlangning till Sofia och Nacka foreslas
darfér en sammankoppling mellan tunnelbanans blda och grona linjer genom en utbyggnad
mellan Sofia och Sockenplan. P& sa vis kan tunnelbanans bla linje grena av vid Sofia och ta
over den grona Hagséatragrenen. Detta gor att samtliga grenar kan fa vasentligt hojd kapacitet
vilket &ven medger foérlangningar av dessa och/eller en 6kad utveckling av bostader och
arbetsplatser i omraden med valdigt god geografisk tillgang till kollektivtrafik. Pa lite kortare sikt
kan atgarder i signalsystemet, okad automatisering, fler tdg och kortare uppehallstider ge en
okning av trafiken pa vardera linjegren fran 10 till 12 tag/h.

For att trafikférsorja den nya Barkarbystaden, samt skapa kopplingar mellan de regionala
stadskarnorna Jakobsberg/Barkarby samt Kista/Sollentuna s ar en ytterligare forlangning av
tunnelbanans bl& 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 stérre resande
4n motsvarande sparvagslosning. Barkarby och Barkarbystaden forses &ven med
kompletterande stomlinjekopplingar i det utvecklade stomlinjenatet.

Trafikforsorjningen av de nya stadsdelarna Hagastaden och Arenastaden behéver ha hdg
kapacitet for att klara av det stora resandet. Detta illustreras har genom en tunnelbana fran
Odenplan mot Hagastaden och vidare mot Solna station och Arenastaden. De pagaende
fordjupade idéstudierna for Hagastaden och nordost studerar mer detaljerade
trafikeringslosningar an vad som varit mojligt inom ramen for arbetet med Stomnétsplanen. Val
av l6sning bor bedomas utifrdn langsiktiga kapacitetsbehov och framtida utvecklingspotential
med mojliga forlangningar, och hur val losningen svarar mot &vergripande mal for
kollektivtrafiken.

Nordostsektorn

Analyser pekar pa att anslutning av Roslagsbanan till mer strategiska bytespunkter ar den, ur
resenarssynpunkt, mest effektiva atgarden for att férbattra restider och minska byten for boende
i hela nordostsektorn da samtliga langs Roslagsbanan far nytta av detta. Att forlanga
Roslagsbanan till Odenplan ger darfor goda restidseffekter och ett hogt resande. Spartrafiken
mot nordostsektorn utreds mer detaljerat i pagaende atgardsvals- och idéstudie.

Figur 32 Roslagsbanan. Foto: Lars-Henrik Larsson
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En forlangning 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 prévas 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 ar
intressant, medan rdda linjens férlangning ger samre effekter.

Utblick bortom 2030

Det finns aven ett antal strategiskt viktiga framtidsinvesteringar som blir nédvandiga med den
snabba inflyttning som sker. Dessa ar ganska omfattande och bedéms inte kunna vara pa plats
til 2030, men utredningar bor paborjas for att skapa losningar for det langsiktiga
kapacitetsbehovet och skapa forutséttningar for regionens fortsatta tillvaxt. | de genomférda
analyserna visar en ny, vastlig tunnelbanekoppling 6ver Saltsj6-Malarsnittet i linje Lilieholmen —
Fridhemsplan - Odenplan pa ett stort resande. Det medfér ocksa en effektiv och i langden
nddvandig avlastning av tunnelbanesystemet och &vrig kollektivtrafik i innerstaden. En sadan
linje har aven potential for forlangningar saval séderut som norrut.

| analysférutsattningarna for Stomnatsplanen sa finns Forbifart Stockholm utbyggd pé 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 6stlig forbindelse ar av stor
vikt att en attraktiv kollektivtrafik planeras in for att kunna konkurrera med biltrafiken. Analyserna
visar att busstrafik e] klarar kapaciteten for detta, utan att det i sddana fall behover planeras for
kapacitet motsvarande snabbsparvag. | ett sddant scenario blir det naturligt att samplanera
ostlig forbindelse med en forlangning av Tvarbanan fran Sickla mot Frihamnen och eventuellt
vidare via exempelvis utnyttjande av Vartabanan. Alternativa mdjligheter till férlangning finns
aven norrut mot Universitetet och Bergshamra for att knyta ihop Tvarbanan till en ring. Aven
utan en ostlig forbindelse for biltrafiken ar en forlangning av Tvarbanan i denna korridor nagot
som &r intressant att studera narmare.

6.3.3 Nya sparinvesteringar i natet 2030

De nya spdrinvesteringarna som foreslas inga i natet &r 2030 kompletterar det befintliga
sparsystemet och avlastar hart utnyttjade delar av kollektivtrafiken.

De sparinvesteringar som féreslas inga i stomnatet ar 2030 ar foljande:

e Citybanan och fyrspar Malarbanan

e Tunnelbana till Nacka Forum genom forlangning av bla linje fran Kungstradgarden
Utbyggnad av tunnelbanan mellan Sofia och Sockenplan for avlastning av gréna
linjens sddra delar genom att bl linje 6vertar Hagsatragrenen.

e Tunnelbana fran Akalla till Barkarby genom forlangning av bla linje

e Tunnelbaneutbyggnad Odenplan - Hagastaden-Solna station/Arenastaden

e Tvarbanan till Solna station

e Tvéarbanan till Kista/Helenelund

e Nytt signalsystem pa rod linje — trafikering med 30 tag/h (m&jlig senare utokning till
36 tag/h)

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

e Sparvag City till Ropsten och sammankopplad med Lidingébanan

e Lidingtbanan upprustad med 10-minuterstrafik

e Tvarbanan forlangd till Sickla

e Sparvag syd (se avsnitt 7.4)

e Roslagsbanan forlangd till Odenplan

63



-_JJlLStockholmsIEnslandsting Stomnatsplan for Stockholms lan

Trafikforvaltningen Etapp 2 Stockholms lan utanfor innerstaden

Nya bytespunkter i spartrafiken skapas i Barkarby, Kista, Helenelund, Sundbyberg, Solna,
Ropsten, Odenplan, Hammarby Sjostad och Sickla. | kartan nedan ses i 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

Tvarbana
——— Lokalbana
Pendeltag

----- Akalla
-
7 \ Helenelund
i 2

Barkarhy -

Hiulsta Tl
> [=] Bytespunkt

====== My strackning/bytespunkt

S . ~ Gashaga
Hisselby sirand 1 tSolr i —bryggn

___\_ Igelboda

| saso

baden
\ Solssdan

Norsborg

Figur 33. Det utvecklade sparsystemet

6.3.4 Utvecklad trafikering av pendeltagsnatet

I JA2030 trafikeras pendeltdgssystemet genom Citybanan med 20 tag per timme. Det beddoms
finnas mojlighet att, utan att bygga etapp 2 av Citybanan, 6ka detta till &tminstone 22 tag per
timme. Detta &r 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-
minuters turtathet for samtliga linjer, samtidigt som fler tdg vander langre ut i systemet.

Detta majliggor 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 istéllet 30-
minuterstrafik, och fran Handen blir turtatheten 6-7-minuterstrafik. Pa nordvastra sidan trafikeras
med 5-minuterstrafik anda ut till Barkarby/Jakobsberg och Kallhall. I 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 p& vardera
lanshalva, sé att exempelvis Handen kan na saval Marsta som Kungsangen utan byte pa nagon
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 34. Utvecklad trafikering av pendeltagssystemet (UA2030). Samtliga atta linjer har 20-
minuterstrafik.

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 ¢ka. De starka radiella straken mot
innerstaden och narférorter 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 &r viktigt att
redan nu borja studera olika tankbara I6sningar for att kunna planera for en langsiktigt hallbar
kapacitetssituation.
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Ett antal tdnkbara och diskuterade objekt har studerats for detta, och resultaten indikerar att det
finns ett behov av ytterligare forbéttrade nord-sydliga kollektivtrafikforbindelser som avlastar det
centrala sparsystemet och de mest belastade bytespunkterna. Vilka atgarder och dragningar
som ar lampligast pa langre sikt behover utredas. Nagra atgarder som bor studeras narmare ar:

e Ny tunnelbana (Alvsjo - ) Liliegholmen — Fridhemsplan — Odenplan (- Solna/Nordost alt.
Universitetet). Denna kan aven utgora ett l&ngsiktigt alternativ till gron linjes avgrening
fran Odenplan.

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

e Tvarbanans forlangning fran Solna station mot Bergshamra — Danderyd

Det ar ocksa sannolikt att nagon eller nagra av de nya stomlinjerna successivt kommer att, av
kapacitetsskal, behtéva uppgraderas till mer kapacitetsstarka trafikslag. Linje M &r 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 pa 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 osékerhet i befolkningsprognoser, hur den framtida markanvandningen ser ut och hur
framtida varderingar och ekonomiska styrmedel paverkar invanarnas resmonster och fardsatt.
Sammantaget innebéar detta att behoven av storre atgarder kan intraffa tidigare 4n vad dagens
prognoser indikerar. Om bilanvandningen och trangseln i trafiksystemet langsiktigt ska kunna
minska behovs bade att kollektivtrafiken utvecklas utifrdn den ambitionen, men &ven att
bebyggelseplaneringen och markanvandningen stodjer detta. Genom en oOkad tathet i
bebyggelsen kan &dven cykeltrafiken fa en stérre roll i trafiksystemet och fungera som en
vasentlig avlastning som underléttar att hantera den 6kande belastningen i transportnétet.

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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=——— Tunnelbana

Tvarbana

——— Lokalbana

Pendeltag
= Bytespunkt
-=====  Framtida strackning/bytespunk!
Majliga framtida utvecklingar
Hasseby sirand
assay siran: — fole
n Sﬂxkhnlm \ /'
. . Frihamnen
berﬂaﬂ's.c'g
=G

=t \Igﬁbma

T baden

\, Salsidan

Tyrosa

Figur 35. Langsiktig utblick for sparsystemets utveckling
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Andra viktiga atgarder som kan bli nédvandiga pa lang sikt for att klara ett okat resande &r
kapacitetsforstarkande atgarder genom okad trafikering inom befintlig infrastruktur. Som tidigare
namnts kan turtatheten dkas aven pa tunnelbanans grona linje fran 30 till 36 tag/h.

6.5 Det nya samlade stomnétet — UA2030

Om det utvecklade stomlinjenatet kompletteras med de utpekade sparinvesteringarna fas en
bild av det totala stomnétet. Viktiga knutpunkter i natet utgérs av de regionala stadskarnorna,
samt av Alvsjo, Vallingby och Bytespunkt Danderyd som blir viktiga noder foér det inre
tvarresandet. Aven Solna station, Sundbyberg C, Sickla och Nacka C blir viktiga bytespunkter
mellan radiellt resande och tvarstrak.
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o .
Sosetuna Oy iyl —
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— J Tyrest - Tdby
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F Uppsala - Norrtélje (Utanftr kartan) === L Ekerd - Danderyd — -
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—— | Tyresd - Vaxholm O Nykvarn - Nynashamn (o) Bytespunkt

Figur 36. Hela stomnatets utformning i lanets mer centrala delar

Studeras hela lanets stomnat s& ses dven hur de yttre delarna av lanet ansluts pa ett battre satt
till stomnéatet med fler resmojligheter och fler bytespunkter for tvarresande pé olika avstand fran
regionkarnan. Detta stomnat utgor det nat (UA2030) som for vilket effekter beskrivs i avsnitt 7.
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Figur 37. Hela stomnatets utformning i hela lanet
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7 Effektbeskrivning

7.1 Scenarier for framtiden

Det framtagna stomnatet skapar restidsvinster och kapacitet for ett ¢kat kollektivresande.
Effekterna av det utvecklade stomnatet 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 utifrAn den prognos
som idag foreligger kring det dvriga trafiksystemets utveckling vad géaller exempelvis styrmedel
och bensinpris, och dels beskrivs resandet utifrin en alternativ prognos med ett hogre
kollektivresande till folid 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 jamférelsealternativ, JA2030 som presenteras i avsnitt
2.4. Samtliga analyser ar genomforda under hogtrafiktid pa morgonen, dvs 6-9.

Huvudsyftet med att beskriva olika scenarier fér framtiden &ar att studera hur resande,
kollektivtrafikandel och kapacitetssituationen i kollektivirafiken paverkas av olika
omvarldsfaktorer. Det &ar ocksa ett satt att analysera viktiga parametrar for att uppna en ckad
kollektivtrafikandel och styra mot malen i det regionala trafikférsorjningsprogrammet.

7.2 Effektbeskrivning stomnat UA2030
7.2.1 Forutsattningar

Effekterna bygger pa en prognostiserad framtid dar den ekonomiska utvecklingen och
utbyggnader i vagnatet gor att bilens konkurrenskraft starkts. Utvecklingen av
markanvandningen med regionala stadskarnor ger aven ett mer utspritt resmonster 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 strak dar kollektivtrafiken har en hog
framkomlighet genom exempelvis egna korfalt. Ingen utveckling av ekonomiska styrmedel,
exempelvis dkade 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 strdken och motverka minskande kollektivtrafikandel och 6kande biltrafik som annars
uppstar genom den 6vriga samhallsutvecklingen och planeringen.

OBS! | effektbeskrivningen av UA2030 har delar fran resultatet av
Stockholmsférhandlingen 2013 inte kunnat integreras. Det innebar att
tunnelbaneutbyggnaden mellan Sofia och Sockenplan for 6kad kapacitet pa grona
linjens sédra delar ej ingar i UA2030 eller i effektbeskrivningen av natet.

7.2.2 Attraktiva resor

Det nya stomnéatet minskar den genomsnittliga restiden i lAnet med knappt 2 minuter per resa.
Detta astadkoms dels genom den forbattrade framkomligheten i stomlinjendt och dels av
tillkommande linjer och &tgarder som skapar nya bytespunkter och minskar behovet av byten.

Andelen direktresor och resor med endast 1 byte 6kar, medan andelen resor med 2 byten eller
fler minskar. Detta medfor aven att den upplevda restiden minskar mer an den faktiska. Den
genomshnittliga restidskvoten for alla resor i hela lanet minskar nagot.

Det forbattrade utbudet bidrar till ett okat kollektivt resande p& 3,4 % och en Okad
marknadsandel pa 1,4 % -enheter i forhallande till JA2030. Kollektivtrafikandelen, som beraknas
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med modellvarden, ar dock lagre an i dagslaget. | forhdllande till dagslaget okar antalet
kollektivresor med drygt 20 %, samtidigt som antalet bilresor 6kar med drygt 40 %.

Tabell 5 Matetal och malstandarder for kollektivtrafikens attraktivitet

Malstandard JA2030 UA2030 Utveckling
Genomsnittlig restid 40 min 20s 38 min 40 s -1 min 40 s
Genomsnittlig upplevd restid 1h 1 min 58 min50s -2min10s
Kollektivtrafikandel (6-9, modell) 46,3 % 47,7 % +1,4 % -enheter
(nulage 50,5 %) (- 2,8 % -enheter)

Det stora resandet i stomlinjenatet ger underlag for en tat trafikering pa samtliga stomlinjer. De
standarder for turtdthet som sétts i det regionala trafikférsérjningsprogrammet klaras for
samtliga linjer. For de tillkommande linjerna i stomlinjenétet klaras de malstandarder fér komfort
med avseende p& trangsel och staplatsutnyttjande som tagits fram, genom att turtatheten i
systemet anpassas fér detta.
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Figur 38. Resande och turtatheter i stomlinjenéatet.

7.2.3 Tillganglig och sammanhallen region

Det nya stomnatet skapar genare och snabbare kopplingar mellan regionens olika delar. En
tydlig effekt ar 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 utanfor den centrala sektorn, dar
restidsvinsterna i flera fall blir ndra 10 minuter. Detta indikerar att tillgangligheten med
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kollektivtrafik till omrdden utanfér de centrala delarna vasentligt forbattrats, och att det
forbattrade utbudet ansluter pa ett bra satt till de viktiga malpunkterna utanfor 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 omrdden 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.

Tabell 6 Restidseffekter per kommunsektor

Kommunsektor Restidseffekter JA2030 UA2030 Utveckling
Nordvist Resor inom sektorn  Verklig restid 31 min40s 31 min -40's
Upplevd restid 51 min10s 50 min 30 s -40 s
Resor fran sektorn Verklig restid 52 min 49 min 20 s -2min40s
Upplevd restid 1h 18 min10s 1h 14 min 40s -3min30s
Resor till sektorn Verklig restid 57 min 50 s 50 min 30 s -7min20s
Upplevd restid 1h 25 min50s 1h 15 min 30 s -10min30s
Nordost Resor inom sektorn  Verklig restid 37 min50s 36 min50s -1 min
Upplevd restid 60 min40s 59 min -1min40s
Resor fran sektorn Verklig restid 58 min 20 s 56 min -2min20s
Upplevd restid 1h 23 min50s 1h 19 min 40s -4 min10s
Resor till sektorn Verklig restid 57min40s 49 min 50 s -7min50s
Upplevd restid 1h 23 min30s 1h 12 min10s -11min 20's
Centrala Resor inom sektorn  Verklig restid 29 min 20 s 27 min 50 s -1min30s
Upplevd restid 45 min 50 s 43 min40s -2min10s
Resor fran sektorn Verklig restid 47 min30s 43 min40s -3min50s
Upplevd restid 1h 11 min 1h5min30s -5min30s
Resor till sektorn Verklig restid 57 min10s 49 min40s -7min30s
Upplevd restid 1h 23 min 1h 13 min 20s -9min40s
Ost Resor inom sektorn  Verklig restid 31min50s 31 min20s -30s
Upplevd restid 50 min 20's 49 min30s -50s
Resor fran sektorn Verklig restid 51 min 49 min 10 s -1 min50s
Upplevd restid 1h 14 min10s 1h 12 min -2min10s
Resor till sektorn Verklig restid 49 min30s 44 min40s -4 min50s
Upplevd restid 1h 14 min 20 s 1lh6min40s -7min40s
Sodra Resor inom sektorn  Verklig restid 34 min 50 s 33min40s -1min10s
Upplevd restid 56 min 53 min50s -2min10s
Resor fran sektorn Verklig restid 53 min 50 min40s -2min20s
Upplevd restid 1h 17 min50s 1h 14 min10s -3min40s
Resor till sektorn Verklig restid 56 min 10 s 48 min 10 s -8 min
Upplevd restid 1h 21 min50s 1h 10 min40s -11min10s
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Restidskvoterna mellan de regionala stadskarnorna forbattras i de flesta fall avsevart, sarskilt i
de relationer dér det finns en stort resande. Den genomsnittliga restidskvoten for alla resor
mellan regionala stadskarnor, viktad efter antal resor ar 1,45 vilket uppfyller malet som ar
uppsatt i det regionala trafikforsorjningsprogrammet. | denna sammanstallning ingar ej den
centrala regionkarnan.

Till denna sker dock en generell forbattring av restidskvoterna till 2030 delvis beroende pa okad
trangsel i vagnatet. Sma andringar (+/- 0,1) &ar att betrakta som inom modellernas
osakerhetsintervall och ska ej ses som indikationer pa faktiska andringar.

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

Taby/ Kista/ Barkarby/ Skarholmen  Flemings- Haninge Sédertilje

Arninge Sollentuna Jakobsberg /KK berg

Arlanda/ 1,7(-03) = 1,6(0,0 = 18402 — 16(00 — 1,401 > 1,2(-01) = 1,7(0,1) =

Marsta 16(01) < 1,401 < 18402 < 1401 < 1100 < 11(-01) < 1500 <
Taby/ - 2,000,1) > 1,7(-07) = 1,400 = 12(-02) > 12(-02) > 1,5(-03)>
Arninge 2,001 < 1,7(07) €<  1,4(-01) €< 1,2(03) < 1,1(02) < 1,4(-03) <
Kista/ - - 13(02) => 12000 =  13(:01) > 13(0,0 = 18(0,0) =
Sollentuna 12(02) €< 1100 € 1300 < 1200 < 1600 <
Barkarby/ - - - 11(-05) > 1,1(-04) > 1,2(0,0) > 1,8(-0,2) >
Jakobsberg 1,0(-05) €<  1,1(-04) < 1,2(00) €< 1,5(-03) <
Skirholme - - - - 09(-05 = 12(-08 > 1800 =
n/KK 1,005 < 1,2(-07) < 1,7(-0,1) <
Flemings- - - - - - 13(-0,5 = 1,5(0,00 >
berg 1,1(-0,5) < 1,3(-0,1) <
Haninge - - - - - - 1,7(-0,2) >

1,8(-0,2) <

7.2.4  Effektivaresor med l&g milj6- och halsopaverkan

| det regionala trafikforsorjningsprogrammet fastslas att méalet ar 2030 ar att all kollektivtrafik,
oavsett om den utfors 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 innebér att oavsett trafikslag sa ska hela natet drivas med férnybar energi.
Stomlinjenétet har aven en viktig funktion i att minska energianvéandningen per personkilometer
genom att skapa fler linjer med en hdg beldggning som minskar energiférbrukningen per
passagerare och darmed forstarker kollektivtrafikens miljéférdelar.

Genom att satsa pa langa, sammanhangande och kapacitetsstarka linjer med hog
framkomlighet skapas forutsattningar for effektiv kollektivtrafikforsorjning med stort resande. |
stort sett samtliga de foreslagna linjerna har ett resandeunderlag som medfor att de behover
tatare trafikering an minimistandard for stomtrafik, vilket innebar att belaggningsgraden &r hog i
hogtrafik. Den hdoga framkomligheten med god medelhastighet ger aven forutsattningar for en
bra driftsekonomi.

De mest belastade snitten avlastas i de flesta fall genom att nya, snabbare resvagar skapas
med mdjlighet for tvarresor langre ut i kollektivtrafiksystemet. Detta innebér att det foreslagna
stomnétet bidrar till att klara kapaciteten aven i de befintliga mest belastade snitten genom att
fler resenéarer kan vélja alternativa resvagar.
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Nedan presenteras hur belastningen utvecklas pa de strackor och bytespunkter som bedéms
mest trangselutsatta &r 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 resvagar, men dven pa det forbattrade
tvarresandet. Resandet i pendeltdgssystemet paverkas i mindre utstrackning.

Tvarbanan bedoms bli hogt belastad ar 2030, och det nya stomnétet ger en markbar avlastning
av dess mest belastade snitt. Nar det galler bytespunkter och terminaler sa sker generellt en
avlastning, dock far Odenplan en 6kad belastning vilket till stor del beror pd Roslagsbanans
forlangning och tunnelbanekopplingen mot Hagastaden.

Tabell 8 Skillnad i belastning i hdgt utnyttjade snitt och bytespunkter

Stracka eller bytespunkt Skillnad i belastning mellan det
foreslagna stomnétet och

JA2030

Tunnelbanans grona linjer mellan Medborgarplatsen och Slussen Ca 20 % mindre
Tunnelbanans réda och grona linjer mellan Slussen och Gamla stan Ca 30 % mindre
Pendeltagssystemet mellan Alvsjé och Station City Oférandrat
Pendeltagssystemet mellan Ulriksdal och Solna station Oférandrat
Pendeltagssystemet mellan Spanga och Odenplan Ca 5 % storre
Tvdrbanan 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 Allmant

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

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

7.3.2 Attraktiva resor

Aven med ett storre antal kollektiviesande minskar den genomsnittliga restiden i lanet, dock i
nagot mindre utstrackning. Kollektivresandet tkar 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 ndgot. Kollektivtrafikandelen okar
vasentligt med nara 9 % -enheter i forhallande till JA2030, vilket aven &r en vasentlig forbattring
i jamforelse med dagslaget.
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Okningen av biltrafiken begransas till ca 15 % i forhallande till nulaget, vilket &r vasentligt
mindre an befolkningsokningen. | férhallande till JA2030 minskar antalet bilresor med omkring
20 %. Det stora resandet i stomlinjenétet ger underlag fér en i vissa fall &nnu tétare trafikering
pa samtliga stomlinjer an i foregdende scenario, dock behovs inte tatare trafik an 2-
minuterstrafik.

Tabell 9 Matetal och malstandarder for kollektivtrafikens attraktivitet

Mitetal/Malstandard JA2030 UA2030 Hog Utveckling
Genomsnittlig restid i lanet 40 min 20s 39 min 10 s -1 min 10 s
Genomsnittlig upplevd restid 1h 1 min 59 min 20 s -1min40s
Kollektivtrafikandel (6-9, modellvarde) 46,3 % 55,1 % +8,8 %-enheter
(nuldge 50,5 %) (+ 4,6 %-enheter)

7.3.3 Tillganglig och sammanhallen region

Aven vid ett 6kat kollektivresande uppnas snabbare restider &n i JA2030. Restidseffekterna blir
dock nagot mindre, beroende pa att tilkommande resendrer i stor utstrackning har nagot langre
restider &n genomsnittsresenaren i kollektivtrafiken. Trots detta far samtliga sektorer totalt sett
restidsforbattringar, som ar sarskilt tydliga for resor med mal utanfor den centrala sektorn.

| vissa sektorer uppnas dock inga restidsforbattringar for det sektorsinterna, lokala resandet.
Detta &r sannolikt en effekt av att fler véljer kollektivtrafiken &ven for kortare resor utanfér den
centrala sektorn. Resultatet ar en indikation pd att det, vid en utveckling mot 6kande
kollektivtrafikandel, aven ar viktigt att utveckla den lokala kommuntrafiken och dess kopplingar
till det nya stomnatet pa ett mer strukturerat sétt.

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

Kommunsektor Restidseffekter JA2030 UA2030 H6g Utveckling
Nordvist Resor inom sektorn Verklig restid 31min40s 31 min40s 0s
Upplevd restid 51 min10s 51 min20s +10s
Resor fran sektorn Verklig restid 52 min 49 min 50 s -2min10s
Upplevd restid 1h 18 min10s 1h 15 min 10s -3 min
Resor till sektorn Verklig restid 57 min 50 s 50 min 30 s -7min20s
Upplevd restid 1h 25 min50s 1h 17 min 10 s -8min40s
Nordost Resor inom sektorn Verklig restid 37 min50s 38min10s +20s
Upplevd restid 60 min40s 60 min 40s Os
Resor fran sektorn Verklig restid 58 min 20's 58 min 20 s O0s
Upplevd restid 1h 23 min50s 1h 22 min 50s -1 min
Resor till sektorn Verklig restid 57min40s 50 min 10 s -7min30s
Upplevd restid 1h 23 min30s 1h 12 min40s -10 min 50 s
Centrala Resor inom sektorn Verklig restid 29 min 20 s 28 min -1min20s
Upplevd restid 45 min 50 s 44 min -1min50s
Resor fran sektorn Verklig restid 47 min30s 43 min40s -3min50s
Upplevd restid 1h 11 min 1h5min40s -5min20s
Resor till sektorn Verklig restid 57 min10s 50 min 30's -6 min40s
Upplevd restid 1h 23 min 1h 14 min40s -8min 20 s
Ost Resor inom sektorn Verklig restid 31min50s 32 min +10s
Upplevd restid 50 min 20's 50 min40s +20's
Resor fran sektorn Verklig restid 51 min 50 min 10 s -50's
Upplevd restid 1h 14 min10s 1h 13 min 30 s -40 s
Resor till sektorn Verklig restid 49 min30s 44 min40s -4 min50s
Upplevd restid 1h 14 min20s 1h7min30s -6 min50s
Sodra Resor inom sektorn Verklig restid 34 min 50 s 34 min 20's -30s
Upplevd restid 56 min 54 min 50 s -1min10s
Resor fran sektorn Verklig restid 53 min 51 min20s -1min40s
Upplevd restid 1h 17 min50s 1h 15min 20s -2min30s
Resor till sektorn Verklig restid 56 min 10 s 48 min40s -7min30s
Upplevd restid 1h 21 min50s 1h 11 min 20 s -10min 30's

7.3.4  Effektivaresor med l&g milj6- och halsopaverkan

| forhallande till det scenario som beskrivs i avsnitt 7.2.4 Okar 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 férutsattningar for ett totalt sett yteffektivare transportsystem och fér en
god driftsekonomi i kollektivtrafiken.
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Samtidigt s& 6kar resandet i en del av de mest belastade stréken, vilket till viss del motverkar
den avlastande effekt som det foreslagna stomnéatet har. Totalt sett sker dock en avlastning i
forhallande till JA2030 i de strék i tunnelbanan som bedéms mest kritiska.

Tabell 11 Skillnad i belastning i hogt utnyttjade snitt och bytespunkter

Stracka eller bytespunkt Skillnad i belastning

mellan det foreslagna

stomnatet och JA2030
Tunnelbanans gréna linjer mellan Medborgarplatsen och Slussen Ca 20 % mindre
Tunnelbanans roda och grona linjer mellan Slussen och Gamla stan Ca 25 % mindre
Pendeltdgssystemet mellan Alvsjd och Station City Ca 5 % storre
Pendeltagssystemet mellan Ulriksdal och Solna station Ca 10 % storre
Pendeltagssystemet mellan Spanga och Odenplan Ca 15 % storre
Tvérbanan Liljeholmen — Stora Essingen Oférandrad
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 foreslagna linjenatet in med flera Gverlappande
linjer. Detta tacker in de faktiska resmonstren i soderort och Huddinge pa ett battre satt 4n att
trafikera sparvdg syd som en linje, och underlattar for att skapa farre byten for
kollektivtrafikresenéarerna.

Sent i arbetet med framtagandet av Stomnatsplanens etapp 2 beslutades i landstingets
Trafiknamnd att g& vidare med bygget av sparvag syd genom att i en forsta etapp planera for
sparvagsutbyggnad mellan Flemingsberg och Skarholmen, med vidare dragning mot Alvsjé i en
andra etapp. D& denna dragning ar annorlunda i férhallande till det framtagna linjenatet innebéar
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 foljd 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 stomlinjenédtet genom vidare forlangningar som
minskar behovet av byten.

De linjer i stomlinjenatet som paverkas av Sparvag syd éar linje J, linje M och linje N. For linje J
ingar strackningen Flemingsberg — Skarholmen som en del i ett langre strak, och det bedéms
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 Tyresd med stora delar av soderort 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 resenadrerna pa linjen ej ska fa
ett extra byte bedoms det har vara mest lampligt att fortsatta sparvagsdragningen langs linje M
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upp mot Globen och dar anknyta till den befintliga Tvarbanan. For att fanga in hela ostsektorns
tvarresor mot soderort bor da Tvarbanan forlangas i Oster till sa att viktiga bytespunkter med
Saltsjobanan, Varmdos stombussar och den utbyggda tunnelbanan nas. Pa sa satt skapas
mojligheter 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 sédra Stockholm p& samma satt
som med den féreslagna linje M.

Att koppla ihop sparvag syd med det befintliga sparsystemet via Tvarbanan bedéms nédvandigt
for att skapa ett stérre resandeunderlag och for att undvika negativa restidseffekter och 6kat
antal byten i stomnatet. Detta motsvarar en vidare dragning av Sparvag syd enligt en av de
mojliga korridorer som pekades ut i forstudien. | arbetet med Stomnéatsplanen har i
framtagandet av ett nytt stomlinjenat flera olika relationer Gster om Alvsjo testats for att
undersoka var det finns storst resenarsunderlag och potentiella restidsvinster. Resultatet ar
tydligt att det som ger bast effekt &r att utveckla kopplingen mot Gullmarsplan och sedan vidare
mot ostsektorn.

Den nya linjedragningen skulle kunna se ut pa féljande satt.

e
Alvilg

Nockeby

Hammarby Sjostad

.| Skarmarbrink
\
Frudngen ) /5 N—
Skérholmen Alvsjo ]
/ / Skarpnack
Kungens kurva / _
S Hégdalen
N Skéndal
Ykar;mgen Tyresé G
} : \
./ Fittja
Huddinge C Farsta strand

Flemingsberg

Figur 39. 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 sm&, och belastningen pa oévriga stomlinjer och sparsystem paverkas ej heller i storre
utstrackning. Linje N far ett ndgot lagre resande i det aktuella strdket som gor att behovet av
forstarkningslinje upphor. Resandet p& 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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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 4r mer &n 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 samhallen upplevs att bo, arbeta och vistas i. Planeringen de
senaste 50 aren har hanterat vagnatet och gatunéatet framst utifran hur biltrafiken fungerar. Det
har i vissa fall lett till forfulande stadsmiljéer och dalig framkomlighet och tillganglighet for gang,
cykel och kollektivtrafik. Att vanda ett invant planeringstdénkande med bilen som norm till att
planera for gang-, cykel- och kollektivtrafik som norm kraver tydlighet, larande och nytéankande.

Den pagdende stadsutvecklingen kannetecknas av regionforstoring och koncentration av
bebyggelse kring den centrala stadskarnan och 6vriga regionala stadskarnor. Det innebar att
fler och fler kan fa néra till kollektivtrafiksystemet och fler kan ga och cykla. Gjorda investeringar
i infrastruktur kan utnyttjas battre, klimatgasutslappen fran trafiken kan minska och
mojligheterna pa arbetsmarknaden oOkar genom att tillgAngen 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 strak. 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 &r att uppna en mer attraktiv
stadsmiljo med service, kultur och stadsliv, alltsa puls. Detta kraver att stadsutveckling och
kollektivtrafikutveckling sker parallellt och under dmsesidig paverkan.

En framgangsfaktor &ar att omvandla aldre trafikleder till stadsgator med frekvent och
hogkvalitativ  kollektivtrafik och samtidigt arbeta med nytillskott av bebyggelse och
verksamheter. Sadana strak fordrar dessutom att linjestrackningarna sker efter ett samlat
gestaltningsprogram for hur prioriteringen gentemot bilen genomférs. Detta galler &ven
hallplatserna, s dessa formas till viktiga knutpunkter med bekvam omstigning till cykel,
kollektivtrafik och biltrafik — och samtidigt utvecklas till service- och motesplatser. En
strukturerande kollektivtrafik blir saledes central for en attraktiv stadsutveckling och en
omsorgsfull utformning blir ett viktigt inslag i genomférandet. En genomgéng av olika
principlésningar for att hdja stomtrafikens standard ges i bilaga 4.

For att skapa en attraktiv stomtrafik behdver dess identitet, design och utformning stérkas.
Sarskilt behéver stombusstrafiken fa samma genomslagskraft och igenkanning som t ex
tunnelbanan och tvarbanan har idag Det handlar i stor utstrackning 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 skilier dem vasentligt fran vanliga
bussar. Detta formsprak bor aven ga igen pa héllplatserna langs stomlinjenatet. | stadsrummet
ska det synas var stomtrafiken gar, t ex genom markeringar i kérbanan. Likasa ska det tydligt
marknadsféras i SLs linjenatskartor, och stomlinjerna ska ha ett tydligt och enkelt system for
numrering som sarskilier den fran ovrig kollektivtrafik.

8.2 Prioritera kollektivtrafikens stomlinjer framfor annan trafik

Att ge kollektivtrafiken prioritet framfor évrig fordonstrafik handlar inte enbart om att skapa en
snabb och pdlitlig trafik utan ar ocksa ett bra satt att 6ka kapaciteten pa gator och vagar med
stora trafikantstrommar. Dessutom ger prioriteringen kollektivtrafiken en tkad status. En 6kad
korhastighet och gena korvagar ar 6nskvart ur saval 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.
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Sadana prioriteringsatgarder ar helt nodvandiga for att ett framtida stomlinjenat ska vara
attraktivt. Separat infrastruktur for kollektivtrafiken beddms ocksa bidra till minskat antal olyckor
med kollektivtrafikfordon inblandade.

Kollektivtrafikgator

Kollektivtrafikgator ar infrastruktur som endast far anvandas av kollektivtrafiken. Exklusiviteten
erbjuder betydande mdjligheter till snabbhet, pdlitighet och gena kérvagar 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 &aven motiveras i befintiga omraden for att helt enkelt hoja kollektivtrafikens
konkurrenskraft eller skapa genvagar gentemot biltrafiken. Genom stadens centrala delar kan
man vélja att helt reservera vissa strak for kollektivtrafik, gang och cykel medan &vrig 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 sjukhusomréade.

.,_'

| =

T ™ 4663
| sconnexion Twents® 5503

L BE-L5-07]

Figur 40. Kollektivtrafikgata i Enschede (foto Per-Gunnar Andersson)
Kollektivtrafikkdrfalt

Reserverade korfalt ar ett effektivt satt att skapa en mer pdlitlig kollektivtrafik med korta restider.
Aven utryckningsfordon kan nyttja kollektivtrafikkorfalten for att f& battre framkomlighet vid
nodsituationer. De reserverade korfélten kan antingen placeras mitt i gatan eller i
koérbanekanten, och olika l6sningar kan ha olika fér- och nackdelar i olika miljder. Placering i
gatumitt fungerar for bade buss och sparvag och forenklar den fysiska avgransningen.

Kollektivtrafikkorfalt kan séarskilias genom att mala hela bredden pa korfélt i distinkta och klart
avvikande farger. En vanlig utformning &ar betongkant, garna utformad sa att bussen kan kéra ut
vid behov. Ofta ar de linjer som anvands for att separera kollektivtrafik bredare &n vanliga
korfaltsmarkeringar. Det effektivaste sattet ar att anlagga kollektivtrafikkorfaltet nagot upphojt
jamfort med korytor for ovrig trafik.
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Figur 41. Bussar pa egna banor, Busway Nantes, Frankrike (foto Thomas Johansson).

Signalprioritering

Genom att anvanda signalprioritering kan bussar ges foretrade vid vagkorsningar och
darigenom fa forbattrad effektivitet, palitighet och Okad hastighet p& 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 %. Foérdelarna med signalprioritet for kollektivtrafik blir stérst nar prioritet
genomfors som en del i ett paket med atgarder for ett strék eller en linje.

Hallplatsutformning

Hallplatsens utformning har stor inverkan pa hastigheten, beroende p& om den ger
kollektivtrafiken prioritet gentemot 6vrig trafik och om den mdjliggér en snabb angdéring eller ej.
Vid kollektivtrafikkorfalt i korbanekant s& bor hallplatser utformas med en enkel, rak hallplats
utan sarskild ficka. Da skapas bland annat bekvam korning, kortare hallplatstid samt lagre
anlaggnings- och driftkostnader. Om det finns parkerade bilar p& strackan bor hallplatsen istallet
byggas ut till en sa kallad klackhallplats sa att en rak inkérning kan astadkommas. For att
personer med funktionsnedsattning och &ldre ska kunna resa med kollektivtrafiken &r det viktigt
att aven vagen mellan start-/malpunkt och hallplats har en fullgod utformning som gor det
mojligt att ta sig till och fran hallplatsen och darmed kunna anvanda kollektivtrafiken.

Attraktiva bytespunkter

Utformningen av bytespunkter &r en viktig faktor for att hdja stomtrafikens attraktivitet.
Stomlinjenatet har en viktig funktion bade i att knyta ihop viktiga start- och malpunkter, och aven
att forenkla tvarresandet genom baéttre byten fran och till den radiella stomtrafiken. Bytespunkter
ska darfor utformas utifran att resenaren ska fa ett sa snabbt och enkelt byte som mgjligt, och
att bytet ska upplevas som tryggt. For att minska den upplevda tidsférlust som ett byte innebar
ar det ocksa viktigt att det finns service i anslutning till bytespunkterna. Bytespunkterna ska
ocksa vara fullt tillgangliga for personer med funktionsnedsattning och erbjuda en smidig
angoring for framst cyklister, men &ven for taxi och fardtjanst samt i glesare bebyggda delar for
privatbilar.
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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 pa hur biljetterna
viseras. Om foraren ska visera alla biljetter maste samtliga passagerare passera en och samma
dorr vilket kan leda till mycket langa uppehallstider vid hallplatserna.

Det finns olika system med forvisering, det kan antingen ske genom att resenérerna passerar
en sparrlinje, genom att resenarerna sjalva viserar sin biljett i en automat eller av personal pa
stationen. Samma effekt kan uppnds vid anvéndning av automatiska betalningssystem inuti
bussarna. Visering kan aven ske ombord pa fordonet av en konduktér, ndgot som férekommer i
sparvagstrafik men ar mindre forekommande for busstrafik. Ett annat effektivt alternativ ar att
anvanda sjalvvisering, dar systematiska biljettkontroller ser till att resenarerna loser 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 resenéarer pa stomlinjerna ar en nédvandighet for att f& utvaxling pa
ovriga 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 6kar regulariteten. Fordelarna blir storst om de
genomfdrs dar trangseln ar som varst. Det ar ocksa pa dessa platser dar paverkan pa
ovriga trafikslag blir som storst och dar utrymmet &r som mest begréansat.

Utformning i centrala omraden och tat stad

| centrala omraden och tat stadsmiljo ar behovet av egna utrymmen for kollektivtrafiken som
storst. Dessa kan tillskapas genom kollektivtrafikgator eller kollektivtrafikkdrfalt. Det ar viktigt att
de reserverade utrymmena ar genomgaende och inte bryts vid korsningar. For att sakerstélla
stomtrafikens framkomlighet kommer det finnas behov av Kkollektivtrafikgator eller
kollektivtrafikkorfalt 1angs hela stomnatet inom tat stadsmiljo. | det féreslagna stomlinjenéatet &r
detta framst fallet for de genomgaende radiella linjerna samt for de linjer som passerar strax
utanfor innerstaden genom nérfororter i det halvcentrala bandet.
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Figur 42. Triskell, Lorient, Frankrike (foto: Bus a Haute Niveau de Service, Frankrike).

Utformning i halvcentrala omraden

| halvcentrala omrdden med mindre tat - )
stadsmiljo kommer behovet av egna ' '
utrymmen vara stort, sarskilt da stomtrafiken
genom dessa omraden nyttjar huvudgator
och genomfartsleder dar aven trycket fran
biltrafiken kommer bli allt storre.

Shista

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

Juringe

I halvcentrala omraden ar potentialen for gen
linjedragning mha Kkollektivtrafikgator, broar
och tunnlar som ger Kollektivtrafiken
genvagar jamfort med biltrafiken séarskilt stor.
I manga fall behover dessa strackor inte vara
sa langa for att ge stomtrafiken en fordel
genom en genare linjedragning.

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

= === Forsslagen linjs M
|| = Dagens inje 173

Figur 43. Genare linjedragning

82



JlLsmkhMmsm,.sh,.dm,.g Stomnatsplan for Stockholms lan

Trafikforvaltningen Etapp 2 Stockholms lan utanfor innerstaden

Utformning i ytteromraden

| ytteromrédden &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 erhallas pa biltrafikens bekostnad. Nar behov
uppstar, dvs nar kollektivtrafiken drabbas av fordrojningar till foljd av stérningar fran 6vrig trafik,
ar det daremot viktigt att inféra egna utrymmen for kollektivtrafiken, sarskilt d& kollektivtrafikens
konkurrenskraft ofta ar samre i dessa omraden. Strategiskt kan det dven vara enklare att infora
dessa innan en trangselsituation uppstatt, eftersom det ar enklare att ta utrymme nar det
fortfarande finns ledig kapacitet.

Figur 44. M4 Bus lane, London och BRT-system i Cleveland (foto Greater Cleveland Regional
Transit Authority).

| ytteromraden ligger en del hallplatser i hart belastade trafikmiljoer, sa 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 ochbra materialval. Hallplatserna ska vara
attraktiva, trygga och inbjuda till uppehall.

Linjer i ytteromraden passerar ofta dven igenom tatare bebyggelse lokalt for att angora viktiga
mal- och bytespunkter. D& kan behoven av att lokalt forbattra framkomligheten vara stora for att
skapa snabba angéringar och tydliga dragningen med bra bytesmdjligheter. Detta &r vanligt
forekommande exempelvis i anslutning till vissa av de regionala stadskérnorna dar en lokal
fortétning 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 & genom att hamta inspiration och egenskaper
frdn 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 langa, ofta dubbelledade
fordon ger en kapacitetsstark trafik.
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Figur 45. 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 géar rakt genom bade ny och befintlig bebyggelse. Utformningen av
korbanor, stationer och sidoomrdden bor ske omsorgsfullt och ses som ett
stadsbyggnadselement d& 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.
P& 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 kansla av trygghet. For att
erhalla en god trafikantcirkulation medger alla stationer forvisering av fardbevis samtidigt som
bussarna tillater pa- och avstigning i samtliga dorrpar. Tillsammans med full signalprioritet i alla
korsningar och reserverade korfélt eller egna kérbanor 6kar detta tidseffektivitet, medelhastighet
och punktlighet.

Genom en turtiathet pd 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 hdg kvalitet och
attraktivitet.

De principer som tagits fram for stomtrafiken i denna Stomnatsplanen stammer véal éverens med
de principer som bor gélla fér BRT i Stockholms lan.

Samtliga de linjer som ingéar i det framtagna stomlinjenatet som trafikeras med en
turtathet pa minst 7,5-minuterstrafik bér vid mer detaljerade studier darfér 6vervagas att
trafikeras i enlighet med BRT-standard. | alla fall &r det eventuellt inte motiverbart med
utformning enligt BRT-koncept i hela linjestrackningarna, och da kan det vara aktuellt att aven
titta pa andra nivaer av hogvardig busstrafik.
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9 Slutsatser och vidare arbete

9.1 Sammanfattande slutsatser
Behovsbhilden

Det finns i stockholmsregionen i dagslaget en brist i utbudet och av effektiv kollektivtrafik for
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 tillvéxt skapar utmaningar i form av ett 6kat tryck i
kollektivtrafikens radiella strak mot innerstaden, samtidigt som ett stérre behov uppstar att
erbjuda en konkurrenskraftig kollektivtrafik aven for det 6kade antal resor som inte passerar
innerstadssnittet. Den kraftiga befolkningsdkningen gor &ven att problem med trangsel och
framkomlighet sprider sig langre ut fran innerstaden vilket vytterligare understryker
kollektivtrafikens ©kande 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 tillracklig
framkomlighet och tydlighet, och aven att linjenatet inte ar helt anpassat efter efterfragan.
Ytterligare en viktig faktor &r att vag- och bebyggelsestrukturen ar utformad for att underlatta for
bilresande.

En forbattrad standard for stomtrafiken

En viktig atgard inom kollektivtrafiken &r att skapa en ny standard for kollektivtrafikens
framkomlighet utanfor innerstaden, for att pad s& satt skapa konkurrenskraftiga restider i
jamforelse 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 for ambitionsnivan vid inférande av nya
stomlinjer. Att malstandarderna, framst avseende medelhastighet, kan nas ar en forutséttning
for att linjerna ska halla en tillracklig kvalitet for att inga i ett framtida stomnét.

Ett utvecklat stomnat

Utifran 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 1anet och framforallt for de resor som har mal utanfor
den centrala sektorn. En markbar avlastning sker dessutom av de héardast belastade strdken
och bytespunkterna, vilket bidrar till att forutsattningarna for att dessa ska kunna fungera med
en acceptabel komfortniva forbattras.

De stomlinjenat som féreslas 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 forhallandevis 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
busslésningar. For de flesta linjerna kravs 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 ifrdn det framtagna
linjenatet, och pa sa satt skapa viktiga kopplingar och resmonster. Dessa kan senare vid behov
uppgraderas till kapacitetsstarkare trafikslag. Vid sadana uppgraderingar ska det stravas efter
att uppgradera hela linjer for att undvika att endast bygga delar da detta kan tka antal byten,
forsamra restider och minska resenérsunderlaget.
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En o6kad kollektivtrafikandel

Den ekonomiska utvecklingens effekt pa bilutnyttjandet 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 férbattrat utbud av kollektivtrafik kan
locka 6ver 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 okningen av bilresandet i lanet, och en forutsattning for att de
uppsatta malen om tkad kollektivtrafikandel ska nas.

Strategin for att 0ka kollektivtrafikandelen och minska bilresandet behdver &ven inkludera
atgarder i hela trafiksystemet, anvandande av ekonomiska styrmedel, bebyggelseplanering
och markanvandning.

ubBefolkning

uBiltrafik

ukollektivtrafik
mKollektivirafikandel i lanet 6-2

MNulage 2030 Muvarande planering 2030 Utvecklat stomnat 2030 Utvecklat stomnét och
ekonomiska styrmedal

Figur 46. Utveckling av befolkning, biltrafik och kollektivtrafikresande i olika scenarier

Det &r viktigt att kollektivtrafiksystemet dimensioneras for att klara av en framtid med saval en
Okad befolkning som en ©kad andel kollektivresande. Det framtagna stomlinjenétet frigor
kapacitet i dvriga kollektivtrafiksystemet och har aven mdgjlighet att ta emot fler resenérer om
omvarldsfaktorer gor att efterfragan pa resande i kollektivtrafiken 6kar. Analyserna visar att det
ar mojligt att 6ka kollektivtrafikandelen och hantera de resandeméngder som uppkommer.

9.2 Vidare arbete

De principer och malstandarder som anvands i Stomnéatsplanen ska vara vagledande vid
planering av ny stomtrafik utanfor innerstaden. Det nya stomlinjendt 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 genomfdéras.

86



-_JJlLStockholmsIEnslandsting Stomnatsplan for Stockholms lan

Trafikforvaltningen Etapp 2 Stockholms lan utanfor innerstaden

Oavsett hur de framtida stomlinjerna ska trafikeras kommer det att krédvas omfattande
framkomlighetsatgarder for att na upp till de medelhastigheter som ar en forutsattning for att
uppna de effekter och det resande som efterstravas. Detta ar en viktig uppgift for saval
Trafikforvaltningen som lanets kommuner och Trafikverket som vaghallare att hitta I6sningar for
att kunna prioritera kollektivtrafiken i stomtrafikens vagnat. For att stomtrafiken ska vara attraktiv
kravs att den har gena dragningar och ar tydlig i stadsbebyggelsen. Detta forutsatter pd manga
hall egen infrastruktur i form av kollektivtrafikgator, reserverade korfalt och broar. Flertalet linjer
bor utformas i sin helhet eller delvis utifrin BRT-koncept eller motsvarande.

Inom ramen fér Stomnatsplanens etapp 1 har en handlingsplan tagits fram for att specialstudera
och ta fram atgarder for hur framkomligheten kan forbattras i stombussnatet for att uppna de
malstandarder som satts upp. Motsvarande arbete behover genomféras for stomlinjerna utanfor
innerstaden. | det arbetet bor en analys av vilka linjer som bor prioriteras i tid med avseende pa
inforande inga, samt studier av linjedragningar, trafikering, fysiska atgarder och ekonomiska
forutséttningar.

De senaste arens kraftiga befolkningstillvéxt och de i Ovrigt forandrade forutsattningarna for
utvecklingen av kollektivtrafiken i lanet betyder att en systemstudie med horisontar 2030
behover genomféras. Studien bor analysera det langsiktiga kapacitets- och utvecklingsbehovet i
lanets kollektivtrafiksystem och tydliggéra det langsiktiga investerings- och utvecklingsbehovet
av spér, depaer, fordon, bytespunkter med mera.
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Begreppsforklaringar och referenser

Begrepp

BRT

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

Bytespunkt
En knutpunkt dar det finns goda forutsattningar 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 genomfors.

Kapacitet

Hur méanga 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 méatas
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
hogtrafiktid/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 jamférelser for att och bedéma
utveckling ar det viktigt att jamféra samma varden.

Kéanslighetsanalys

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 féormiddagen mellan Kl.
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 pa 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 p& 50 %. Vid en
restidskvot p& 1,0 véljer en stor majoritet att resa kollektivt. For restidskvoter 6ver 2,0 ar det
framforallt de som saknar alternativ som véljer kollektivtrafiken.

Samhallsekonomisk |[6nsamhet

Det sammanlagda vardet/varderingen av samhdllets samtliga nyttoeffekter ar stérre &n
motsvarande kostnader/forluster/negativa effekter. Nyttokostnadskvoten utgér en del av
bedémningen.

Stomlinje

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

Stomlinjenat

Har anvands begreppet stomlinjenat fér att beskriva utvecklingen av ett sammanhangande
ytliggande nat av nya och utvecklade linjer utanfor innerstaden som kopplar samman regionens
olika delar och skapar nya mojligheter 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- (pendeltdg, tunnelbana
och lokalbana) och stombusslinjer (bldbussar) som tacker hela lanet, och har som uppgift att
knyta samman regionen med en tydlig, pdlitlig och bestaende struktur fér saval radiellt resande
som tvarresor. Stomnatet ar ett satt att marknadsfora ryggraden i kollektivtrafiken pa ett tydligt
och odverskadligt satt for att bland annat Aven kunna locka sallanresenérer.

Stomtrafik

Den kollektivtrafik, bestdende av pendeltdg, tunnelbana, lokalbanor och blabussar som
trafikerar kollektivtrafikens stomnét. Trafiken ska kannetecknas av hog turtéthet, snabbhet,
tydlighet och palitlighet.

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

en eller flera linjer.

Tvarforbindelse
Forbindelse/linje mellan tva radiella strék/linjer.
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Upplevd restid

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

Utredningsalternativ (UA)

Avser den férandring som man dvervager att genomféra. Provas mot ett jamforelsealternativ
(JA). Har utgors utredningsalternativet av det utvecklade stomnatet, som jamférs med ett
jamforelsealternativ 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 for kollektivtrafik och cykel.

Trafikplan 2020

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

Regionalt trafikférsérjningsprogram for Stockholms lan
Av Stockholms lans landsting beslutat program med bland annat de l&ngsiktiga malen for
kollektivtrafiken i lanet.

RUFS 2010

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

Kapacitetsutredningen fér transportsystemet (Trafikverket)

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