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Beslut avseende komplettering till regionalt
trafikforsorjningsprogram for Stockholms
lan

Arendebeskrivning

Arendet avser beslut om mindre komplettering av Regionalt
trafikforsdrjningsprogram for Stockholms lan, efter landstingsfullmaktiges
beslut om revidering i oktober 2017.

Beslutsunderlag

Forvaltningschefens tjansteutlatande samt nedanstaende underlag
e Regionalt trafikforsorjningsprogram for Stockholms lan (LS 2017-0540),

kompletterat med foreslagna nya indikatorer (bilaga 1)

Forslag till beslut

Trafiknamnden foreslas besluta

att godkanna komplettering av antaget Regionalt trafikforsorjningsprogram
for Stockholms lan enligt bilagt forslag.
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Forslag och motivering

Bakgrund

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet for Stockholms Ian ar regionens
viktigaste styrdokument for den regionala kollektivtrafikens langsiktiga
utveckling. De faststallda malen pekar ut den strategiska inriktningen for
landstingets och andra regionala aktorers arbete inom omradet. Malen styr -
med utgangspunkten i hallbarhetens tre dimensioner - mot den gemensamma
visionen enligt den regionala utvecklingsplanen (RUFS). Programmet ar
styrande for utformningen av den upphandlade trafiken och véagledande for den
kommersiella trafiken.

Som regional kollektivtrafikmyndighet reviderar Stockholms lans landsting
programmet en gang per mandatperiod. Det aktuella
trafikforsorjningsprogrammet for Stockholms 1an med malar 2030 antogs i
landstingsfullméktige i oktober 2017 (LS 2017-0540). Landstingsfullmé&ktige
har uppdragit at trafiknamnden att i férekommande fall besluta om mindre
revideringar av det regionala trafikforsorjningsprogrammet for Stockholms lan
(LS 2017-0540).
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Arendet avser beslut om en mindre komplettering av reviderat regionalt
trafikforsorjningsprogram for Stockholms lan enligt nedanstaende tva punkter:

1. Komplettering av basarsmatning och/eller maltal 2020/2030 for tre
indikatorer som inte kunde fardigstéllas infor antagandet i oktober 2017

enligt nedan.
. Fokus- . . Motivering av maltal
Mal o Indikator Komplettering avser >
omrade
2020: 6kning i samma
takt som i den allméanna
Andel trvaaa kollektivtrafiken, dvs.
Okat 199 . +5%.
kollektivt | Tryggt resenareri Maltal 2020: 76% 2030: andelen ar
Y9 sarskild Maltal 2030: 84% ' .
resande . . densamma som i den
kollektivtrafik .
allmanna
kollektivtrafiken pa land
och pendelbatar.
Fullt 80 % av bytespunkterna
Okat Till tillaanali Basarsmatning 2018: och linjerna kan vara fullt
kollektivt | o~ | 9ANGIG g, tillgngliga &r 2020 inom
gangligt | linje eller . .
resande Maltal 2020: 80% ramen for beslutade och
bytespunkt 0y
budgeterade atgarder.
Basarsmatning 2016: Alla boende i Stockholms
Totalt antal lan ska ha bullernivaer pa
Minskat bostadsfastigheter med | hdgst 70 dB (A) max pa
Smart buller fran uteplatser som kvarstar | minst en uteplats invid
kollektiv- | Miljo- for atgard: ca. 300 st fasad samt maximalt 45
. tunnelbana . .
trafik- anpassat Totalt antal dB (A) inomhus nattetid
och . . .
system bostadsfastigheter med | fran den kollektiva
lokalbanor o .
bostadsrum som spartrafiken.*
kvarstar for atgard: ca.
500 st

*Maltal for indikatorn "Minskat buller fran tunnelbana och lokalbanor” beslutades i oktober 2017 (LS 2017-

0540).
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2. Justering av indikatorn for "Bebyggelsetillskott”, inom malet Attraktiv
region, fokusomradena Sammanhallet och Tillvaxtskapande, i enlighet med
slutgiltig RUFS 2050, da denna ar samordnad mellan RUFS 2050 och det
reviderade regionala trafikforsorjningsprogrammet. Indikatorn har i RUFS
2050 andrats mellan samradsversionen som var aktuell vid start av
beredningsgangen for revideringen av det regionala
trafikforsdrjningsprogrammet 2017 och den slutgiltiga versionen for RUFS
som beslutades av landstingsfullméktige i juni 2018 (LS 2015-0084, LS
2018-0279).

Indikatorns Basar Mal 2030
beskrivning (2015)
Samradsversion | Bebyggelsetillskottet
RUFS 2050/ tillk
.Som ! o Omme{ 50 % 70 %
beslutat inom gangavstand
reviderat TFP fran stomnatet
Beb Isetillskottet
Slutgiltig RUFS | Y 9geISeLlISKOtLe
2050/ forsla som tillkommer i
o - . g regionens relativt 78 % 95 %
pa justering i
sett mest
TFP e
tillgangliga lagen*

* Motsvarar centrala regionkdrnan, regionala stadskérnor, strategiska stadsutvecklingslégen,
primara bebyggelselagen samt landsbygdsnoder pa plankartan for RUFS 2050.

Ekonomiska konsekvenser

De foreslagna kompletteringarna av maltalen for ar 2020 i det reviderade
regionala trafikforsorjningsprogrammet tacks av atgarder inom budgeten.
Maltalet for trygghet i fardtjansten for ar 2030 kan dock innebara kostnader
som i nulaget inte ar kanda eller budgeterade. Det &r i nulaget inte mojligt att
gora en djupare kostnadsbedomning eftersom utfallet beror dels pa respektive
indikators utveckling, dels pa vilka atgarder som vidtas.

Konsekvenser for miljon

Mal och atgarder for att minska den negativa paverkan pa miljon ar en viktig del
av trafikforsorjningsprogrammet. Kompletteringen av indikatorn "Minskat
buller fran tunnelbana och lokalbanor” med basarsméatningen ar en del i detta.
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Sociala konsekvenser

Forslaget till komplettering av reviderat trafikforsorjningsprogram innehaller
langsiktiga mal samt forslag pa atgarder for att astadkomma forbattrad
kollektivtrafik for personer med funktionsnedséttning.

Caroline Ottosson
Forvaltningschef

Jens Plambeck
Chef Strategisk utveckling
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Forord

Kollektivtrafiklagen innebér att det ska finnas en regional
kollektivtrafikmyndighet i varje lan; i Stockholm &r det Stockholms lans
landsting. En av landstingets viktigaste uppgifter som
kollektivtrafikmyndighet ar att ta fram och besluta om det regionala
trafikforsorjningsprogrammet med langsiktiga mal for den regionala
kollektivtrafiken. I Stockholms l1&n har delaktiga aktorer gemensamt
kommit fram till att programmet ska revideras en gadng per mandatperiod.

Stockholms lans forsta regionala trafikforsorjningsprogram antogs av
landstingsfullmaktige 2012. Den handling som du nu laser &r den andra
versionen av trafikférsérjningsprogrammet. Programmet ar brett forankrat
med lanets kommuner, andra myndigheter, aktorer i angransande lan,
trafikforetag och intresseorganisationer genom samrad, en skriftlig remiss
och en remisskonferens. En beskrivning av samradsprocessen och en
redogorelse for alla remissinstanser och synpunkter aterfinns pa
landstingets webbplats: www.sll.se.

Ett framgangsrikt genomforande av programmet forutséatter fortsatt dialog
och ett aktivt analys- och atgardsarbete av savél landstinget som manga
andra aktorer.

Jag vill tacka alla som deltagit i framtagandet av det regionala
trafikforsdrjningsprogrammet for Stockholms lan och ser fram emot ett
fortsatt gott samarbete for en attraktiv kollektivtrafik i ett hallbart
transportsystem.

Kristoffer Tamsons
Trafiklandstingsrad


http://www.sll.se/
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1. Det har ar trafikforsorjningsprogrammet

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet for Stockholms lan ar
regionens viktigaste styrdokument for kollektivtrafikens utveckling. Syftet
med programmet ar att faststalla langsiktiga mal for den regionala
kollektivtrafiken. Malen pekar ut den strategiska inriktningen for
landstingets och andra aktorers arbete inom omradet, och styr mot den
gemensamma visionen enligt den regionala utvecklingsplanen (RUFS), det
vill sdga att Stockholmsregionen ska vara Europas mest attraktiva
storstadsregion.

Malen i trafikforsorjningsprogrammet utgar fran de nationella
transportpolitiska malen samt fran malen i RUFS. Malen ar styrande for
den upphandlade trafiken och vagledande for den kommersiella trafiken.

Trafikforsorjningsprogrammet omfattar bade upphandlad och kommersiell
kollektivtrafik och ror alla trafikslag, saval buss- och spartrafik som
kollektivtrafik pa vatten. Aven taxi omfattas av programmet d& taxibolag
ges mojlighet att enligt kollektivtrafiklagen bedriva kollektiv linjetrafik-
eller anropsstyrd trafik. Landstinget har dessutom ett ansvar for att lanet
har en tillfredsstéllande taxiforsorjning. Inom ramen foér den sarskilda
kollektivtrafiken omfattas saval fardtjansten som sjukresor.

Stockholms lans landsting ar regional kollektivtrafikmyndighet i lanet och
ansvarar for att ta fram trafikforsorjningsprogrammet. Innehallet bygger pa
kollektivtrafiklagens krav och pa dialog med berérda kommuner,
myndigheter, kollektivtrafikentreprenérer och intresseorganisationer i
lanet, liksom med kommuner och regionala kollektivtrafikmyndigheter i
angransande lan. Enligt kollektivtrafiklagen ska programmet innehalla en
redovisning av behovet av regional kollektivtrafik i lanet samt mal for
kollektivtrafikforsorjningen inom lanet och éver lanets granser som
huvudsakligen bestar av vardagsresande. Berord trafik 6ver lansgrans
bestar av trafik med buss, regionaltadg och pendeltdg. Programmet ska ocksa
redovisa atgarder for att skydda miljon samt mal och atgarder for att
anpassa kollektivtrafiken till behov hos personer med
funktionsnedsattning. Dartill ska programmet redovisa fardtjansttrafikens
omfattning och de bytespunkter och linjer som ar fullt tillgangliga for alla
resenarer. Riksfardtjansten omfattas inte da den ar ett kommunalt ansvar.

Landstinget har en avgdrande roll fér genomférandet, bland annat genom
att upphandla trafik och genomfdra investeringar, men har inte ensamt
radighet dver alla de beslut och atgarder som kravs for att programmets mal
ska uppnas. Kommuner och berérda myndigheter har direkt utpekade
ansvarsomraden medan andra kan bidra genom egna initiativ och atgarder.
I manga fall &r det avgorande att aktérerna samverkar och soker
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helhetsperspektiv. Ett exempel pa en uppgift dar flera av lanets aktorer
behover hjalpas at ar utmaningen att fa fler att valja kollektivtrafik istallet
for egen bil. Forutsattningarna for maluppfyllelse paverkas dven av beslut
som fattas pa nationell och internationell niva. Det galler inte minst
utformningen av skatter och andra styrmedel som direkt eller indirekt
paverkar resande och transporter.

Tidsperspektivet for trafikforsorjningsprogrammet ar ar 2030. | programmet
beskrivs vad som ska uppnas med kollektivtrafiken i lanet fram till &r 2030. Hur
detta ska uppnas aterstar for lanets aktorer att l6sa.

2. Behovet av kollektivtrafik i Stockholms lan
Enligt kollektivtrafiklagen ska behovet av regional kollektivtrafik i lanet
beskrivas i trafikforsorjningsprogrammet. Kollektivtrafiken utgor en
avgoOrande del av transportsystemet i Stockholms lan och &r mycket viktig
for 1anets funktion och utveckling. Detta kapitel beskriver dagens
kollektivtrafikresande pa en 6vergripande niva och gor en utblick mot ar
2030.

2.1 Dagens kollektivtrafik och resande

Stockholms lan har for narvarande en befolkningsokning som ligger pa
omkring 35000 — 40 000 invanare per ar. Befolkningstillvaxten innebar en
generellt 6kad belastning pa trafiksystemet. Redan nu ar det trangt pa vagar
och spar, sarskilt i de centrala delarna och under rusningstrafik.

I Stockholms l&n reser varje dag cirka 800 000 resenarer med allménna
kollektiva transportmedel som tunnelbana, buss, pendeltdg, lokalbana och
fartyg eller med den sarskilda kollektivtrafiken. Enligt
resvaneundersokning, RVU 2015, star kollektivtrafiken under vardagar for
ungefar halften av alla motoriserade resor som gors i lanet.

Unders6kningen visade ocksa att kvinnor i hogre grad reser kollektivt &n
man, 40 procent jAmfort med 30 procent. Resandet med kollektivtrafiken
skiljer sig ocksa at beroende pa alder. Yngre reser mer kollektivt &n aldre,
vilket illustreras av diagrammet pa nasta sida.

Fardmedelsvalet beror till stor del pa var i lanet man bor. | Stockholms
stad, Solna stad och Sundbybergs stad ar andelen kollektivtrafikresor
betydligt hogre @n i andra delar av lanet, 38 procent jamfort med 29
procent i Danderyds kommun, Jarfélla kommun, Liding0 stad, Sollentuna
kommun, Taby kommun, Huddinge kommun, Nacka kommun och Tyreso
kommun och 24 procent i Ekeré kommun, Norrtélje kommun, Sigtuna
kommun, Upplands-Bro kommun, Upplands Vasby kommun, Vallentuna
kommun, Vaxholms stad, Osterékers kommun, Botkyrka kommun,
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Haninge kommun, Nykvarns kommun, Nyndshamns kommun, Salems
kommun, Sédertélje kommun och Varmdé kommun).

Varje vardag gors det i lanet cirka 2,8 miljoner pastigningar i tunnelbana,
buss, pendeltag, lokalbana och fartyg. Det dagliga kollektivtrafikresandet ar
starkt riktat in mot och inom de centrala delarna av lanet. Endast en
procent av lanets invanare pendlar ut fran lanet.

Sett till antalet pastigande star tunnelbana och buss for det storsta resandet
med 43 procent respektive 39 procent av alla pastigningar. Andelen
pastigande i pendeltagstrafiken uppgar till elva procent och pa
lokalbanorna till sex procent.

Resandet med skargardstrafiken ar i huvudsak koncentrerat till
sommarhalvaret med cirka 11 000 pastigande per vardag och upp emot
20 000 pastigande per dag under vissa veckoslut. En vardag under
vinterhalvaret ar antalet pastigande i skargardstrafiken cirka 2 000.

Vid sidan av skargardstrafiken bedrivs dven SL:s pendelbatstrafik, vilken i
princip omfattar den sjotrafik som nar Stockholms innerstad inom 60
minuter. SL:s pendelbatstrafik bestar bade av trafiken fran skargarden och
pa Malaren. Antalet pastigande med pendelbatstrafiken en vardag under
vinterhalvaret uppgar till cirka 5 000, varav halften pa Djurgardsfarjan.
Sommartid kan passagerarantalet pa Djurgardsfarjan uppga till 25 000 per
dag.

I Stockholms lan har drygt tre procent av invanarna tillstand att resa med
Fardtjansten. Det motsvarar cirka 70 000 personer.
Fardtjanstorganisationen utfor ocksa landstingets sjukresor i samma
resesystem som Fardtjansten. Varje dag genomfor fardtjanstverksamheten,
inklusive sjukresor, omkring 10 000 — 13 000 resor med taxi och
rullstolstaxi.

Omkring 100 000 personer pendlar med kollektivtrafiken in till Stockholms
lan fran andra lan. Det motsvarar drygt atta procent av dem som arbetar i
lanet och inpendlingen ar en viktig del av kompetensforsdrjningen i
regionen. Den i sarklass stérsta pendlingsstrommen 6ver lansgrans sker
mellan Stockholms lan och Uppsala lan.

Kommersiell kollektivtrafik ar kollektivtrafik som bedrivs pa
marknadsmassiga villkor och som inte upphandlas av den regionala
kollektivtrafikmyndigheten. Den kommersiella kollektivtrafiken

i Stockholms lan utgors till storsta delen av tagtrafik (till exempel Arlanda
Express och delar av SJ:s regionaltagstrafik), busstrafik till flygplatser och
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hamnar, express- och turistbusstrafik samt sjotrafik i skargarden och i
innerstaden.

Pastigande ar 2015 en vintervardag
Kélla: Fakta om SL och ldnet 2015

@ Tunnelbana 43,2%
Buss 39,4 %

M Pendeltag 10,8%

M Lokalbanor 5,9%

M Firdtjanst 0,5%

[] Sjotrafik 0,2%

Resultat Resvaneundersdkning

Resandet med kollektivtrafiken skiljer sig at beroende pa alder. Yngre reser
mer kollektivt &n aldre.

Kalla: RvU 2015
70%
60% -
50% -
40% -
M 16-24ar
0, -
30% 25-39 ar
M 40-643r
20%
M 65-ar
10% -
0% -
Kollektivtrafik Bil Cvkel Gana Annat

2.1.1 Stomtrafiken

Med stomtrafik menas spartrafik och stombusslinjer, dvs. de busslinjer som
trafikeras med bla bussar. Stomnétets grundforutsattning ar att
linjestrackningar inte &ndras mer an i undantagsfall.

Stomtrafiken star for 75 procent av kollektivtrafikresandet och ar
nodvandig for att lanet ska fungera. Den ar dessutom viktig for att
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marknadsfdra kollektivtrafiken. FOr resenérerna ska stomnéatet mojliggéra
snabba resor och smidiga byten. Linjerna ska ha en hog tillforlitlighet, vara
tydliga och latta att kanna igen.

FOr regionen innebar stomnétet tvargaende och radiella linjer som
forbinder kommuncentra med lanets centrala delar utan byten. Natet
kopplar ocksd samman de regionala stadskarnorna.

Stomnétet innebar stabilitet och palitlighet 6ver tid for
bebyggelseplaneringen. Det ger hdg geografisk tillganglighet till attraktiv
kollektivtrafik. I befintlig bebyggelse innebar stomnatet en potential for
fortatning kring stomnatshallplatser och en potential for 6kad turtathet.

2.1.2 Kompletterande trafik

Stomtrafiken kompletteras idag med lokala linjer och med linjer

som ska ge snabba direktférbindelser. Denna trafik &ar av olika karaktar
men syftar i huvudsak till att tillgodose resandet inom respektive kommuns
tatbebyggda delar med kommuncentrum. Darifran nas den 6vriga regionen
via stomtrafiken.

Pa strackor med stor andel kollektivtrafikresande som i dag inte ingar i
stomnatet verkar landstinget for att skapa tydliga kollektivtrafikstrak.
Dessa strategiskt viktiga strak kan ligga i tatbebyggda omraden som
narférorterna eller i de regionala stadskarnorna dar nya bebyggelsetillskott
planeras tillkomma. Genom att peka ut tydliga kollektivtrafikstrak i dessa
omraden skapas forutsattningar for en battre anpassning mellan
bebyggelseutveckling och kollektivtrafik.

Det ger aven forutsattningar for att 6ka kollektivtrafikens strukturerande
effekt. Med andra ord att kollektivtrafiken skapar tillganglighet som ger
langsiktig paverkan pa tillvaxt, arbetsmarknad, varumarknad,
bostadsmarknad och markanvandning.

2.1.3 Den storregionala tagtrafiken

Den storregionala tagtrafiken ar en viktig pusselbit for att forverkliga de
storregionala malen for transportsystemet. Denna trafik knyter samman
kommuner, stdder och regionala karnor i ett regionsammanbindande
transportsystem och skapar forutsattningar for en fortsatt regionforstoring
och regionfortatning. Den mojliggor ett hallbart 6kande arbets-, studie- och
ovrigt vardagsresande i en expanderande region. Den storregionala
tagtrafiken kan ocksa framja samhalls- och stadsutveckling i stationsnara
lagen och den bidrar till att gora kollektivtrafiksystemet i sin helhet
konkurrenskraftigt och attraktivt.
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Med grund i de trafikforsorjningsprogram som faststélldes ar 2012 ingick
landstingen i Stockholm, Uppsala, Vastmanland, Ostergétland och Orebro
lan samt Kommunalférbundet Sérmlands kollektivtrafikmyndighet en
avsiktsforklaring om att efter Citybanans 0ppnande etablera ett nytt
gemensamt regionaltagssystem for Méalardalsomradet. Malbilden for
systemets trafikutbud benamndes Trafikplan 2017. Avsiktsforklaringen
foljdes upp av ett trafikpliktsbeslut som narmare reglerar vilken trafik som
till en borjan ska genomforas gemensamt och hur det praktiskt ska ga till.

2.2 Dagens system for information, biljetter och

betalning
Ar 2016 tradde lagen (2015:953) om stérkta rattigheter for
kollektivtrafikresenarer i kraft. Genom lagen starktes resendrernas
rattigheter. Lagen omfattar i huvudsak resor med tag, sparvag, tunnelbana
och buss. Bestimmelserna galler lika oavsett vilket av trafikslagen som
anvands.

Lagen ger resenarerna ratt till reseinformation, bland annat om de
trafiktjanster som en transportér erbjuder och om stérningar i trafiken.
Lagen innehaller ocksa bestammelser om resendarers rétt till ersattning vid
forseningar som ar langre &n 20 minuter. Vidare ger lagen en resenar som
har kopt en biljett som galler for en viss tidsperiod réatt att fa pengarna
tillbaka, om transportorens trafikutbud andras efter kdpet och andringen ar
av vasentlig betydelse fér resenéren.

2.2.1 Informationssystem

Stockholms lans landsting samarbetar med ett stort antal andra offentliga
och privata trafikaktorer for att tillhandahalla trafikinformation. Det
gemensamt agda bolaget Samtrafiken AB forvaltar en nationell databas for
all kollektivtrafik i Sverige (Resrobot) som mojliggor for resenérer att fa
trafikinformation for resor mellan destinationer i hela Sverige.
Informationen i databasen finns aven tillganglig for marknaden i form av
Oppna granssnitt (se www.trafiklab.se).

2.2.2 Biljett- och betalsystem

Stockholms lans landsting samarbetar med andra kollektivtrafikoperatorer
— daribland SJ AB, Upplands lokaltrafik, Tag i Malardalen och Lanstrafiken
I SOrmland — for att hantera lansgranséverskridande biljetter. Genom
samarbetet har en viss interoperabilitet mellan olika biljettsystem uppnatts.
Om utbudet av gransdverskridande biljetter 6kar och blir mer komplext
behéver dock systemen anpassas béattre for att hantera detta.

Ovriga trafikforetag inom lanet har helt egna biljett- och betalsystem, det
galler till exempel Arlanda Express, Swebus och Flygbussarna.
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2.2.3 Prissattning av fardtjanstresor

Det ar landstinget som faststaller grunderna for prissattning av
fardtjanstresor. Fardtjanstverksamhetens prissystem foljer priset for
periodkort i den allménna kollektivtrafiken vad géller h6gkostnadsskydd.
En fardtjanstberattigad resenar reser utan ytterligare kostnad ocksa i den
allmanna kollektivtrafiken, sjalv eller med en ledsagare. Sjukresesystemet
har ett eget hogkostnadsskydd.

Utforlig information om Fardtjansten finns pa www.fardtjansten.sll.se

2.3 Kollektivtrafiken i Stockholmsregionen ar 2030

2.3.1 Stockholmsregionen ar 2030

Ar 2030 beraknas lanets befolkning ha 6kat fran dagens drygt 2,2 miljoner
invanare till knappt 2,9 miljoner, vilket innebar en 6kning med omkring 32
procent. Antalet invanare 6ver 65 ar beraknas 6ka annu mer an
befolkningen som helhet, frdn 352 000 ar 2015 till 497 000 ar 2030, en
O0kning med 41 procent. Den stora 6kningen av antalet aldre kommer att
innebara en 6kad belastning pa fardtjansten, aven om aldre personer forblir
friska allt hogre upp i alder och att behovet av fardtjanst sannolikt intrader
senare i livet. Utvecklingen kommer att métas genom fortsatt anpassning av
trafikens tillganglighet.

Befolkningstillvéaxten ar i grunden positiv men den stéller ocksa krav pa
samhallet inklusive pa transportsystemets kapacitet. Parallellt sker en
mangd andra férandringar som bade direkt och indirekt kan forvantas ha
betydelse for transportsystemet genom att paverka Stockholmsregionens
ekonomiska och sociala utveckling. Klimatférandringarna forvantas bl.a.
Oka frekvensen av extrema vaderhandelser. Ekonomins strukturomvandling
pagar kontinuerligt. Den tekniska utvecklingen mojliggor forbattrad
information till resenéarer och automatisering bade av bilar och bussar.
Digitala l6sningar mojliggor ocksa att privatpersoner hyr, lanar eller byter
saker med varandra istéllet for att sjalva aga dem; den sa kallade
delningsekonomin. Pa langre sikt kan den tekniska utvecklingen mojliggora
kollektiva fardsatt som vi inte kanner till i dag.

Det gar mot denna bakgrund inte att med storre sékerhet forutse var
regionen befinner sig 2030 i termer av vare sig livskvalitet eller
konkurrenskraft. Utfallet beror inte minst pa Sveriges och
Stockholmsregionens formaga att framgangsrikt anpassa sig till det som
sker.

Samhallets forandring paverkar direkt och indirekt transportsystemet och
manniskors resmonster. Férutsatt att befolkningen och ekonomin utvecklas
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ungefar enligt forvantan, har kollektivtrafikresandet i regionen okat till ar
2030 fran dagens omkring 2,8 miljoner pastigande per vardag till 4
miljoner pastigande per vardag ar 2030. Det motsvarar en 6kning med
43 procent.

2.3.2 Langsiktig planering for kollektivtrafiken

Stockholms lans landsting ar regionplaneorgan i Stockholms 1&an och
ansvarar for att ta fram den regionala utvecklingsplanen (RUFS). RUFS ska
ligga till grund for landstingets och kommunernas langsiktiga
utvecklingsarbete, mellankommunalt samarbete, statliga
infrastrukturplaner och regionalt tillvaxtarbete. Landstinget arbetar for
narvarande med att ta fram en ny regionplan, RUFS 2050, som
landstingsfullmaktige planeras anta under 2018.

Utmaningarna enligt RUFS 2050

Nar Stockholmsregionens vision och mal satts i
relation till férutsattningarna, omvarldens paverkan
och bedémningar om framtiden, blir ett antal
ldngsiktiga utmaningar tydliga. Dessa utmaningar
ar utgangspunkter fér planeringen och ar centrala
for de strategier och dtaganden som presenteras i
utvecklingsplanen RUFS 2050.

Utmaning 1 Att méjliggéra befolkningstillvaxt och
samtidigt férbittra regionens miljé och invadnarnas
halsa.

Utmaning 2 Att vara en liten storstadsregion och
samtidigt internationellt ledande.

Utmaning 3 Att 6ka tryggheten i regionen samtidigt
som varlden upplevs som osaker.

Utmaning 4 Att minska klimatpaverkan och
samtidigt m&jliggora okad tillganglighet och
ekonomisk tillvaxt.

Utmaning 5 Att dtgarda kapacitetsbrister samtidigt
som behoven fortsatter att vixa.

Utmaning 6 Att ha en fortsatt 6ppen region
och samtidigt starka inkluderingen.

Kaila: wwwirufs.se

Den framtidsbild och de utmaningar som redovisas i RUFS ligger till grund
for landstingets Stomnatsplan. Stomnatsplanen for Stockholms lan utgar
fran resenarens behov och syftar till att ett attraktivt och konkurrenskraftigt
stomnat for kollektivtrafiken skapas i den befintliga bebyggelsens gatunat
och i samklang med planeringen fér nya utbyggnadsomraden. Planen
redovisar principer for stomtrafikens utveckling och forslag till ett stomnét
som innehaller fler tvarforbindelser &n i dag. Stomnatsplanen beskriver
bade utbyggnader i spartrafiken och utbyggnader av stombusstrafiken.

Planeringen fér den transportinfrastruktur som staten ansvarar for beskrivs
i Nationell plan for transportsystemet och i Lansplan for regional
transportinfrastruktur i Stockholms lan.
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2.3.3 Kollektivtrafiken i Stockholmsregionen 2030
Foljande avsnitt beskriver dversiktligt de investeringar och andra atgarder
som ingar i befintliga planer till ar 2030.

Ar 2030 har kollektivtrafiksystemet starkts och uppgraderats genom flera
stora erséattningsinvesteringar. Rod tunnelbanelinje har eller &r pa vag att fa
ett nytt signalsystem som mojliggor automatisk trafikering och
Hasselbygrenen pa tunnelbanans Grona linje har rustats upp. Ett antal
bytespunkter &r ombyggda, daribland Slussen, Brommaplan, Gullmarsplan,
Haningeterassen och Sodertélje centrum. Utbver detta ar ett antal nya
depéer for bussar och sparfordon fardigstéllda. Aretrunttrafiken mellan
kéarnoar och replipunkter i skargardstrafiken har successivt utvecklats.

Tack vare I6pande underhall och uppgraderingar ar kollektivtrafikens
fordon i gott skick, liksom stationsmiljoerna dar saval underhall som
mindre uppgraderingar och konstnarlig utsmyckning bidrar till att
kollektivtrafiken upplevs tillganglig och trygg. Aven depaer har underhéllits
och uppgraderas successivt for att kollektivtrafikens fordon ska fungera.

Ar 2030 har kollektivtrafiksystemet ocksa kompletterats med flera nya
investeringar. Tunnelbanan ar utbyggd till Nacka och Soderort, till
Arenastaden och till Barkarby. Byggandet av tunnelbana mellan
Fridhemsplan och Alvsjo pagar. Tvarbanan har byggts ut till Kista.
Byggandet av Sparvag Syd mellan Flemingsberg och Alvsjo. Roslagsbanan
har forstarkts genom dubbelspar och arbete pagar med banans férlangning
fran Universitetet i tunnel via en ny station vid Odenplan och vidare till T-
Centralen. I innerstaden kor Sparvag City till T-centralen. Utanfor
innerstaden har forstarkningar av stombusstrafiken forbéattrat
tvarforbindelserna. Pa vagsidan ar Forbifart Stockholm och Tvéarforbindelse
Sodertorn fardigstallda och trafikeras med kollektivtrafik.

Ar 2030 ar kollektivtrafiksystemets olika fordonsslag mer integrerade;
bland annat ar pendelbatstrafiken fullt integrerad i den allmanna
kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken ar ocksa mer integrerad i det 6vriga
transportsystemet och en storre andel av resorna gors sannolikt med flera
transportslag (bland annat tack vare uppgraderade bytespunkter).
Cykelparkeringar och infartsparkeringar i anslutning till kollektivtrafiken
ger smidiga bytesmojligheter, cyklar kan ocksa tas ombord pa
pendelbatarna.

Ar 2030 ar det gemensamma regionaltagssystemet i Malardalen sedan
lange infort. Méalarbanans fyra spar mellan Stockholms centralstation och
Kallhall har mojliggjort utokad trafik med pendeltdg och regionaltdg i hela
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Malardalen och relationerna har starkts mellan lanets sddra och norra delar
liksom mot Arlanda och Uppsala.

3. Mal for kollektivtrafiken 2030

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet ar regionens viktigaste
styrdokument for kollektivtrafikens utveckling. En vasentlig del av
programmet utgors av de langsiktiga malen, som ska vara styrande for
utformningen av den upphandlade trafiken och véagledande for den
kommersiella trafiken.

Malen ar brett forankrade genom samrad och remiss med berorda aktérer
inom och utanfor lanet. Det har kapitlet beskriver malmodellen och hur den
ar uppbyggd med avseende pa vision, mal, fokusomraden och indikatorer.

3.1 Trafikforsorjningsprogrammets malmodell
Trafikforsérjningsprogrammets vision ar Attraktiv kollektivtrafik i ett
hallbart transportsystem bidrar till att Stockholm ar Europas mest
attraktiva storstadsregion. Malen i programmet ar formulerade for att
bidra till uppfyllelsen av visionen, som i sin tur ar formulerad for att peka
mot visionen i den regionala utvecklingsplanen for Stockholms lan (RUFS).

Programmets mal bidrar ocksa till de nationella transportpolitiska malen
och till de storregionala malen som ar gemensamt formulerade av lanen i
Stockholm-Malarregionen.

Det 6vergripande transportpolitiska malet pa nationell niva ar att
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsérjning fér medborgarna och néaringslivet i hela landet.
Dérutover har riksdagen beslutat om ett funktionsmal — Tillganglighet —
och ett hansynsmal — Sékerhet, miljo och halsa.

Utgangspunkten for malmodellen ar hallbar utveckling i tre dimensioner:
social hallbarhet, ekologisk hallbarhet och ekonomisk hallbarhet.
Kollektivtrafiken bidrar till social hallbarhet genom att gora samhallet
tillgangligt for manniskor i regionens alla delar. Den bidrar ocksa till
manniskors hélsa genom bland annat minskade utslapp fran
kollektivtrafiken. Kollektivtrafiken ger ocksa forutsattningar for 6kad fysisk
aktivitet i form av kombinationsresor med cykel och gang samt knyter
samman promenad- och motionsomraden. Dessutom begransar
kollektivtrafiken antalet olyckor i transportsystemet. Kollektivtrafiken
bidrar till ekologisk hallbarhet genom att mojliggéra manniskors
tillganglighet med forhallandevis liten miljopaverkan. Kollektivtrafiken
bidrar till ekonomisk hallbarhet genom att skapa tillgéanglighet till arbete
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och utbildning och genom att underlatta for foretag att etablera sig och
rekrytera. Den bidrar ocksa till transportsystemets robusthet.

Trafikforsorjningsprogrammet féljs upp en gang per mandatperiod infor
revideringen. Uppfdljningen gors av Stockholms lans landsting, men lanets
ovriga aktérer behéver bidra i uppféljningsarbetet.

Hallbar utveckling

RUFS definition av hallbar utveckling &r att sikerstalla goda livsvillkor for alla
manniskor nu och i framtiden. Manniskan &r i centrum, ekologin satter ramarna
och ekonomin &r en forutsattning och ett medel for hallbar utveckling.

3.2 Mal och fokusomraden

Trafikforsorjningsprogrammet har tre mal: Okat kollektivt resande, Smart
kollektivtrafiksystem och Attraktiv region. Malen beskriver évergripande
vad som ska kanneteckna kollektivtrafiken i Stockholms lan ar 2030. Varje
mal preciseras i tre fokusomraden. Varje fokusomrade kompletteras av en
eller flera uppfoljningsbara indikatorer. Indikatorerna har maltal
specificerade for 2020 och/eller 2030. Syftet med indikatorerna ar att ge
regionens aktorer en 6vergripande bild av om kollektivtrafiken i lanet
utvecklas i 6nskad riktning.

Trafikforsérjningsprogrammets vision:
Attraktiv kollektivtrafik i ett hallbart transportsystem bidrar till att Stockholm &r
Europas mest attraktiva storstadsregion

SAKERT
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SAMMAN-

TRYGGT HALLET
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3.2.1 Okat kollektivt resande

Det ar en stor utmaning och en avgorande framtidsfraga for
Stockholmsregionen att kollektivtrafiken kan utvecklas i &tminstone samma
takt som befolkningsutvecklingen och att hela transportsystemet planeras
for att kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna pa sikt ska
kunna 6ka. Om fler personer ska vélja kollektivtrafiken istéllet for bilen
maste de bade kunna och vilja resa kollektivt.

Malet Okat kollektivt resande bryts ned i tre fokusomraden:
Konkurrenskraftigt, Tryggt, Tillgangligt. Till fokusomradena finns ett
antal indikatorer som beskrivs nedan. Indikatorernas utveckling 6ver tid
kommer att ligga till grund for bedémning av om malet uppnas.

Fokusomradet Konkurrenskraftigt foljs upp genom indikatorerna
Kollektivtrafikens marknadsandel, Andelen néjda resenarer i allman
kollektivtrafik, samt Andel ndjda resendrer i sarskild kollektivtrafik. .
Indikatorn Kollektivtrafikens marknadsandel mats som det totala antalet
resor med kollektivtrafik i férhallande till det totala antalet resor med
motoriserade fordon i lanet. Maltalet ar ambitiost och maluppfyllelse
paverkas av atgarder som vidtas saval inom som utanfor
kollektivtrafiksystemet. Indikatorn innebar inte att kollektivtrafikens
marknadsandel kan eller bor 6ka pa samma séatt 6verallt i lanet. Beroende
pa omrade, dagens marknadsandel, resrelation och syfte varierar
potentialen och behovet av 6kad marknadsandel. Vilka relationer som ar
viktigast och var kollektivtrafikens marknadsandel bér och kan 6ka mest
kraver mer detaljerade utredningar och samhallsekonomiska bedémningar.

Det mest 6vergripande och heltackande mattet pa resenérernas upplevelse
av kvaliteten i kollektivtrafiken ar andelen nojda resenérer. Maltalen for
indikatorerna om néjdhet utgar fran att den redan héga nivan for andelen
nojda ska bibehallas, trots den utmaning som det innebér att befolkningen
okar kraftigt i regionen och att flera utbyggnadsprojekt kommer att paga
fram till ar 2030.

Tabellen pa nedan redovisar basar och maltal fér 2020 respektive 2030 for
indikatorer kopplade till fokusomradet Konkurrenskraftigt.

Fokusomrade Konkurrenskraftigt

Indikator Basar (2015) Maltal 2020 Maltal 2030

Kollektivtrafikens
marknadsandel

Andel néjda resenarer i allmén
kollektivtrafik:

49 %* 51,5% 54 %
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pa land och pendelbatar 78 % 78% 80%

i skargardstrafiken 96 % 96 % 96 %

Andel ndjda resenarer i

0, 0, 0,
sarskild kollektivtrafik 86% 86% 86 %

*) Resvaneundersokning (RVU) 2015. Andelen foljs upp vart fjarde ar. Nasta undersékning genomfors 2019.

Allman kollektivtrafik (bade upphandlad och kommersiell trafik) ar upplaten
for allmanheten till skillnad fran sarskild kollektivtrafik som avser fardtjanst
och sjukresor, det vill saga kollektivtrafik som kraver sarskilt tillstdnd for att kunna
utnyttjas.

Det ar viktigt att kollektivtrafiken upplevs som attraktiv och trygg sa att
manniskor vill och vagar aka kollektivt oavsett trafikslag och tid pa dygnet.
Faktorer som paverkar resenarernas trygghet ar tillganglighet i och
utformning av den fysiska miljén, andra medresenarer, information och
personalens narvaro samt oro att utsattas for brott. Dessutom paverkas
tryggheten i kollektivtrafiken och i samhallet som helhet av
samhallsutvecklingen i stort.

Trygghet i kollektivtrafiken definieras av Stockholms léns landsting som
resenarensupplevelse av sin egen sékerhet i och i anslutning till kollektivtrafik.

Tabellen pa nasta sida visar nulage och maltal for 2020 respektive 2030 for
indikatorer kopplade till fokusomradet Tryggt. Tryggheten i den allmanna
och sarskilda kollektivtrafiken omfattar aven vistelsen pa hallplatser,
stationer, bryggor eller pa-/avstigning av fardtjanstfordon.

Fokusomrade Tryggt

Indikator Basar (2015) Maltal 2020 Maltal 2030

Andel trygga resenérer i
allmén kollektivtrafik:

pa land och pendelbatar 74% 79% 84 %
i skargardstrafiken 96 % 96 % 96 %
Andel trygga resenarer i 0

sarskild kollektivtrafik 1% 76 % 84 %
Andel resendrer som kanner

sig trygga pa vég till/fran 67 % 73% 80 %

kollektivtrafiken
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En forutsattning for att fa fler personer att vélja kollektivtrafiken istallet for
bilen &ar att de kan och vill resa kollektivt. God tillganglighet for resenéarer
med funktionsnedsattning, dldre och barn bidrar till 6kad rdrelsefrihet och
mojligheten att kunna leva sjalvstandigt. Det bidrar ocksa till att uppfylla
malen i FN:s konvention om rattigheter for personer med
funktionsnedsattning. Fardtjansten ar till for dem, som pa grund av en
funktionsnedsattning, har svarigheter att pa egen hand forflytta sig eller
anvanda den allménna kollektivtrafiken. Den ska bidra till att personer med
funktionsnedsattning, i likhet med andra i lanet, fritt kan bosatta sig,
arbeta, studera och ha en aktiv fritid.

Fokusomradet Tillgangligt foljs upp genom en indikator som méter
utvecklingen av andelen linjer och bytespunkter med full tillganglighet.
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Fokusomrade Tillgangligt

Indikator Basar (2018) Maltal 2020 Maltal 2030

Fullt tillganglig linje eller
bytespunkt*

1% 80 % 100 %

*) Indikatorn &r exklusive det kulturhistoriska tonnaget (Storské&r, Norrskar och Vastan).

FN:s konvention om rattigheter for personer med
funktionsnedséattning

Konventionen antogs av FN:s generalférsamling den 13 december 2006 och
oppnades for undertecknande den 30 mars 2007. Den undertecknades da av 82
lander, daribland Sverige. Sedan dess har konventionen undertecknats av
ytterligare ett stort antal lander.

Konventionens syfte &r att stérka skyddet av de manskliga rattigheter som personer
med funktionsnedséattning har enligt de konventioner som redan finns. Den
fokuserar pa icke-diskriminering och listar nodvandiga atgarder for att personer
med funktionsnedsattning ska kunna atnjuta saval medborgerliga och politiska
som ekonomiska, sociala och kulturella réattigheter. Las mer pa
www.manskligarattigheter.se.

En fullt tillganglig linje eller bytespunkt innebar, enligt Stockholms
lans landsting, att féljande moment ar mojliga att genomfora for alla
resenarer i den upphandlade kollektivtrafiken:

Planera resan. Det ska vara mojligt for resenarer med funktionsnedséattning att
anvéanda de verktyg som finns for att planera kollektivtrafikresan innan den
genomfors.



http://www.manskligarattigheter.se/

JJ& Stockholms ldns landsting

Kopa och anvanda biljett. Grundlaggande krav ar att alla resenarer ska komma at,
uppfatta, kunna se, klara av och kunna forsta hur biljetten ska kopas. Sparrkiosker
och andra forsaljnings- och informationsplatser ska ga att hitta samt vara
tillgéngliga for personer med funktionsnedséattning.

Vistas, orientera sig pa terminal, station, hallplats, kaj och brygga. Terminaler,
stationer, hallplatser, kajer och bryggor ska vara tillgangliga och sakra for resenarer
med funktionsnedsattning. Enkla, sakra och trygga byten ska efterstravas pa alla
bytespunkter. All méblering och belysning samt vinterunderhall ska anpassas sa att
vistelsen och orienteringen underléttas for personer med funktionsnedsattning.
Samtliga resenarer ska kunna ta del av information samt eventuell service som
erbjuds. Ledsagning ska erbjudas.

Ta del av information. Trafikinformationen ska anpassas sa att det ar mgjligt att ta
del av informationen, saval fore som under resan, oavsett funktionsnedsattning.

Ta sig ombord, hitta sittplats och ta sig av fordonet eller fartyget. Det ska vara
mojligt for alla resenéarer med funktionsnedséattning att ta sig ombord, hitta en
sittplats och ta sig av fordonet eller fartyget pa ett tryggt och sakert satt. Samtliga
resenarer ska kunna ta del av information samt eventuell service ombord pa fartyg
eller fordon. Tydligt utmarkta prioriterade sittplatser och rullstolsplatser ska
finnas.

3.2.2 Smart kollektivtrafiksystem

Med ett smart kollektivtrafiksystem avses ett kollektivtrafiksystem som
skapar stor nytta for resenarer och region pa ett for samhallet
kostnadseffektivt satt. Med kostnader avses saval kostnader i termer av
olyckor, utslapp och andra negativa miljo- och halsoeffekter som kostnader
for att driva och utveckla kollektivtrafiken. Annorlunda uttryckt innebéar
smart kollektivtrafik att tillhandahalla kollektivtrafik pa ett satt som
hushallar med naturens och samhallets resurser.

Malet Smart kollektivtrafiksystem bryts ned i tre fokusomraden:
Miljoanpassat, Sakert och Resurseffektivt. Miljdanpassat och Sakert
fokuserar pa att minska kollektivtrafikens negativa externa effekter.
Resurseffektivt handlar om kostnaderna for att driva och utveckla
kollektivtrafiken. Genom att begréansa dessa kostnader racker
kollektivtrafikens resurser till mer.

Fokusomradet Miljéanpassat foljs upp genom sju indikatorer.
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Fokusomrade Miljoanpassat

Indikator Basar (2015) Maltal 2020 Maltal 2030
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Andel fornybar energi i allman
kollektivtrafik pa land och

0, 0n* 0,
vatten samt i sarskild 82% 95 % 100 %
kollektivtrafik
Andel fornybar energi i
fastigheter i allman 93 % 95 %* 100 %
kollektivtrafik
Energieffektivisering i allman
koIIektlvtraﬂIﬁ pa _Iand och 450 xk 10 9%+ 15 %
vatten samt sarskild
kollektivtrafik
Energieffektivisering i
fastigheter i allman 9% 10 %* 30 %
kollektivtrafik

Totalt antal Alla boende '__
bostadsfastigheter StOCkhO|mS |al’1 Ska ha
med uteplatser bullernivaer pa hogst
som kvarstar for 2 mi
Minskat buller fran atgérd: ca. 300 st Zg StBe (,Ibz\i)tgnim%afg;;rast
tunnelbana och lokalbanor Totalt antal plat
bostadsfastigheter samt maximalt 45 dB
med bostadsrum (A) inomhus nattetid
som 'é‘_’arStg(;(‘;ort fr&n den kollektiva
atgard. ca. 50U spartrafiken
Minskning i utslapp (basar
2011) av partiklar fran allméan
kollektivtrafik pa vag och 31% 50 % 75 %
vatten samt sarskild
kollektivtrafik
Minskning i utslapp (basar
2011) av kvaveoxider fran
allman kollektivtrafik pa vag 35% 50 % 75 %
och vatten samt sarskild
kollektivtrafik
*) For indikatorerna om andel férnybar energi och energieffektivisering galler maltalen &r 2021, i enlighet med
Stockholms l&ns landstings miljoprogram 2017—2021.
**) Mellan 2011-2015 har energianvandning per personkilometer ckat. Personkilometer ar ett matt pa
trafikarbetet — antal resenérer multiplicerat med resornas langd.
***) Basar 2016.
Sakert ar ett nytt fokusomrade i trafikforsorjningsprogrammet och foljs
upp genom en indikator som mater antalet omkomna och allvarligt skadade
i spartrafiken. Att indikatorn i nulaget enbart omfattar spartrafiken beror
pa att det saknas tillforlitliga uppgifter for buss, sjotrafik och sarskild
kollektivtrafik. Under den kommande programperioden kommer
indikatorn att utvecklas sa att den omfattar all upphandlad kollektivtrafik.
Fokusomrade Sakert
. Basar o o
Indikator (2015*%) Maltal 2020 Maltal 2030
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Antalet omkomna och
allvarligt skadade i den
upphandlade spartrafiken ska
minska*

1,53 - 0,765***

*) Rapporterat allvarligt skadade — skadade som transporteras till sjukhus efter olycka.
**) Antal handelser per miljon tagkilometer.

***) Dvs. minskning av 2015 &rs varde med 50 %.

| en véxande region med stora behov och begréansade resurser ar god
ekonomisk hushallning nodvéandig. Resurseffektiva atgarder behdver
prioriteras och det befintliga utbudet behéver kontinuerligt ses éver och
balanseras i forhallande till efterfragan och tillgéangliga resurser. Bade
kostnader och intakter ska beaktas infor trafikforandringar. Till exempel
kan regionala och lokala satsningar tillsammans 6ka attraktiviteten i
kollektivtrafiken och darmed 6ka kollektivtrafikens intékter. Ambitionen ar
att skattesubventioneringsgraden ska vara omkring 50 procent.

Resurseffektivt ar ett nytt fokusomrade i trafikforsérjningsprogrammet och
foljs upp genom tva indikatorer som mater arlig kostnadsutveckling och
belaggningsgrad. Den arliga kostnadsutvecklingen ska inte éverstiga 6kning
av index och resandeutveckling tillsammans. Belaggningsgraden ar ett matt
pa i hur stor utstrackning kollektivtrafiksystemet anvands i forhallande till
dess kapacitet. Idag ar belaggningsgraden i genomsnitt éver dygnet 30
procent i kollektivtrafiken, men varierar kraftigt beroende pa tidpunkt,
veckodag och geografi.

Fokusomrade Resurseffektivt

Indikator Basar (2015) | Maltal 2030

Arlig kostnadsutveckling* +4% < (index + resandeutveckling)**
Beléaggningsgrad 30% >30%

*) Avser utvecklingen 20112015 for kopt trafik i den allméanna kollektivtrafiken pa land.

**) Arlig kostnadsutveckling ska inte dverstiga kningen av index och resandeutveckling tillsammans.

3.2.3 Attraktiv region

Kollektivtrafiken ska bidra till 6kad jamlikhet och jamstalldhet genom att
skapa tillganglighet till arbete, service och rekreation for regionens
invanare utifran deras olika behov och forutsattningar. Darmed ar
kollektivtrafiken en grundlaggande del i en attraktiv region och i en hallbar
samhallsutveckling.
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Malet Attraktiv region bryts ned i de tre fokusomradena Palitligt,
Sammanhallet och Tillvaxtskapande. Fokusomradet Palitligt handlar om
transparens, forutsdgbarhet och samsyn i planering och drift av
kollektivtrafiken och bygger pa samverkan mellan lanets aktorer. Palitligt
foljs upp av indikatorn Andel lansinvanare som ar néjda med
kollektivtrafiken. Denna indikator speglar invanarnas samlade uppfattning
av kollektivtrafiken, till skillnad mot indikatorn till fokusomradet
Konkurrenskraftigt som foljer andelen néjda resenérer.

Tabellen nedan redovisar nulége och maltal for 2030 for indikatorn
kopplad till fokusomrade Palitligt.

22 (35)

TN 2015-1721

Fokusomrade Palitligt

Indikator Basar (2015) Maltal 2030

Andel lansinvanare som ar néjda med
kollektivtrafiken

1% 5%

Ett sammanhallet kollektivtrafiksystem stddjer integrationen genom att
knyta ihop olika delar av lanet. Fokusomradet Sammanhallet féljs upp av
indikatorn Restidskvot mellan stadskéarnor i samma regionhalva. | RUFS
2050 identifieras atta regionala stadskarnor: Taby C-Arninge, Kista-
Sollentuna-Haggvik, Barkarby-Jakobsberg, Kungens Kurva-Skarholmen,
Flemingsberg, Haninge, Sodertélje och Arlanda-Marsta.

Fokusomradet Sammanhallet foljs aven upp av en indikator som mater den
andel av bebyggelsetillskottet i [anet som tillkommer i regionens relativt
sett mest tillgangliga lagen. Med regionens relativt sett mest tillgangliga
lagen avses centrala regionkdrnan, regionala stadskarnor, strategiska
stadsutvecklingslagen, primara bebyggelselagen samt landsbygdsnoder pa
plankartan for RUFS 2050. Denna indikator anvands dessutom for att félja
upp fokusomradet Tillvaxtskapande, da ett tillvaxtskapande
kollektivtrafiksystem mojliggor exploatering i kollektivtrafiknara lagen. Nya
bostader och arbetsplatser i sadana lagen innebar att lanets befolkning i
mindre utstrackning blir beroende av bilen for sina resor.

Vid sidan av den regionala tillgangligheten som foljs upp inom
fokusomradet Sammanhallet ar den internationella tillgangligheten ocksa
tillvaxtskapande. Fokusomradet Tillvaxtskapande foljs darfor aven upp av
en indikator som foljer utvecklingen av restidskvoten till Arlanda fran de
regionala stadskarnorna.
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Tabellen nedan redovisar nulage och maltal fér 2030 for indikatorer
kopplade till fokusomradena Sammanhallet och Tillvaxtskapande.

Fokusomrade Sammanhallet och Tillvaxtskapande

Indikator Basar (2015) Maltal 2030

Bebyggelsetillskottet som
tillkommer i regionens relativt 78 % 95 %
sett mest tillgangliga lagen*

Restidkvot mellan stadskarnor

p& samma regionhalva mindre an 2,2 mindre an 1,5

Restidskvot mellan regionala

stadskéarnor och Arlanda mindre n 1,9 mindre 4n 1,5

* Motsvarar centrala regionkarnan, regionala stadskarnor, strategiska stadsutvecklingslagen, priméra bebyggelselagen
samt landsbygdsnoder pé plankartan for RUFS 2050.

Vad ar restidskvot?

Restidskvoten definieras som forhallandet mellan restid for kollektivtrafik jamfort
med bil i en bestamd resrelation. Restid med kollektivtrafiken ar aktid i fordonet
plus eventuell bytestid (gangtid och forsta vantetid ar inte inkluderade) medan
restiden med bil &r hela resan fran dorr till dorr.

Restider berdknas mellan centrumpunkterna i respektive regional stadskarna.

Centrumpunkterna ar foljande:

e Centrala regionkadrnan: Stockholms central

e Arlanda-Marsta: Marsta station (forutom for restidskvoten till Arlanda da det
ar Arlanda C)

e Barkarby-Jakobsberg: Barkarby station

e Flemingsberg: Flemingsbergs station

e Haninge: Handens station

e  Taby C-Arninge: Taby centrum

e  Sddertélje: Sédertélje centrum

e Kista-Sollentuna-Haggvik: Kista centrum/tunnelbanestation

e  Kungens kurva-Skarholmen: Skarholmens centrum/tunnelbanestation

Som regel har den mest tillgangliga platsen i respektive kdrna valts ut.
Berékningarna ar gjorda for formiddagens maxtimme, vilket betyder att restiderna
(framst med bil) &r olika i olika riktningar vilket medfor att restidskvoterna ocksa
blir olika. Berakningar har gjorts for ett nulage (trafiknat enligt 2016) och for ar
2030.

3.3 MaAl for den storregionala tagtrafiken
Inom ramen for det regionala samverkansprojektet En Battre Sits har
aktorer i de sju lanen Stockholm, Uppsala, Vastmanland, Orebro,
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Sédermanland, Ostergétland och Gotland enats om évergripande och
gemensamma storregionala mal for transportsystemet i Stockholm-
Malarregionen, vilka stimmer vél 6verens med malen i
trafikforsorjningsprogrammet. Malen antogs politiskt i regionen 2006 och
reviderades 2012. Ar 2016 faststalldes dven en storregional systemanalys
med gemensamma prioriteringar for transportinfrastrukturen.

Mal ur En Battre Sits

Malet ar att skapa ett transportsystem ...

... dar regionens och nationens internationella konkurrenskraft utvecklas och
bidrar till

attraktivitet for de samverkande léanen i Stockholm-Malarregionen.

... dar utvecklingen ar langsiktigt hallbar — ekonomiskt, socialt och ekologiskt.

... dar samverkan, helhetssyn och utnyttjande av alla fyra trafikslagen leder till
effektivitet.

... dar flerkarnighet och en foérstorad arbetsmarknad framjar regional utveckling.
Kélla: www.malardalsradet.se

4. Genomfdrandet av

trafikforsorjningsprogrammet
Trafikforsorjningsprogrammet har tre mal: Okat kollektivt resande, Smart
kollektivtrafiksystem och Attraktiv region. For att malen ska nas forutsatts
aktivt atgardsarbete av manga aktorer, inte minst av landstinget och lanets
kommuner men ocksa av statliga myndigheter, liksom av privata
operatdrer. | detta arbete behdver varje enskild aktor analysera och vaga
atgarder mot varandra utifr&n bedémda effekter och kostnader. Atgéarder
behdver prioriteras med hansyn till andra mal och eventuella malkonflikter
inom respektive verksamhet. FOljande avsnitt beskriver genomférandet av
trafikforsorjningsprogrammet genom ett antal strategiska forhallningssatt
och atgarder.

4.1 Strategiska forhallningssatt

Samtidigt som genomforandearbetet i hog grad paverkas av forutsattningar,
mal och styrning hos respektive aktér behover ett antal forhallningssatt
foljas av samtliga aktorer for att programmets mal ska kunna nas:

e Samverkan

e Manniskan i fokus

o Effektiv resursanvandning

e Anpassningsformaga

4.1.1 Samverkan
Samverkan mellan lanets aktdrer ar den absolut viktigaste foérutsattningen
for maluppfyllelse. Ingen aktoér har ensam radighet 6ver de atgarder som
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kravs for att malen i trafikforsorjningsprogrammet ska kunna nas och vissa
mal forutsatter att flera aktérer samordnar sina atgarder.
Ansvarsfordelningen mellan aktérer ska darfor definieras och beslutas i
respektive projekt.

Samverkan ar exempelvis en forutsattning for att na resultat i de fall dar
nyttor eller kostnader tillfaller nagon annan an den som genomfér en
atgard, som i utvecklingen av stombussnétet och vid
tillganglighetsanpassningar av infrastruktur. Samverkan behover ske saval
inom regionen som med 6vriga aktorer i Ostra Mellansverige och med
aktorer pa den nationella nivan for att astadkomma enkla resor 6ver
lansgrans.

Landstinget ar regional kollektivtrafikmyndighet i Stockholms lan och har
stort ansvar for att bidra till trafikforsorjningsprogrammets maluppfyllelse,
bland annat genom att kontinuerligt optimera och tillganglighetsanpassa
det befintliga systemet samt genomféra stomnatsplanen och andra
planerade satsningar. Landstinget ska arbeta aktivt for att planeringen av
kollektivtrafiken sker samordnat med planeringen av markanvéandning och
bebyggelse.

Kommuner och 6vriga aktorer ska samtidigt aktivt verka for att
kollektivtrafiken utgor utgangspunkten for bebyggelse- och
stadsutvecklingen.

4.1.2 Manniskan i fokus

Planeringen, utvecklingen och driften av kollektivtrafiksystemet ska alltid
ske med manniskan i fokus. Det handlar om ett arbetssatt vid planering och
genomforande av atgarder som tar hansyn till bade befintliga och
potentiella resenarer utifran ett jamlikhets- och jamstalldhetsperspektiv.
Detta ska leda till att kollektivtrafiken ska erbjuda god tillganglighet till
viktiga malpunkter pa lika villkor for alla som bor och vistas i regionen.

Landstinget och de ¢vriga aktdrerna inom lanet ska sakerstalla jamlikhet
mellan olika grupper i samhallet vid planering, utveckling och drift av
kollektivtrafiksystemet. Det handlar bland annat om att aktivt arbeta for att
alla grupper, inte minst barn, aldre, resenarer med funktionsnedséttning
och invanare med olika bakgrund kommer till tals i planeringsprocessen.
Det finns stora sociala och ekonomiska skillnader i lanet och en forbéattrad
och val utbyggd kollektivtrafik kan bidra till 6kad jamlikhet genom att den
erbjuder 6kad tillganglighet till utbildning, arbetsplatser och service for
olika grupper och geografiska omraden.
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Planeringen och driften av kollektivtrafiken ska ske med héansyn till att
resan fran dorr till dorr — hela resan — ska fungera och upplevas enkel,
oavsett byten pa vagen och oavsett hur resenaren kombinerar fardmedel.
Graden av samplanering av kollektivtrafik och bebyggelse paverkar hur
resan upplevs, liksom samordning av tidtabeller, biljettsystem och
information sévéal fore som under och efter resan. Aven utformning av
fordon och fartyg, samt gestaltningen av hallplatser och stationsmiljéer har
stor betydelse.

4.1.3 Effektiv resursanvandning

Behoven av kollektivtrafik i Ianet ar avsevart storre an de resurser som
ansvariga aktorer har tillgang till. Dartill ska resurserna fordelas pa manga
angelagna omraden, inklusive bostadsforsorjning, skola, sjukvard och
omsorg. Av goda skal stalls krav pa offentlig verksamhet att ha en ekonomi i
balans och att anvanda resurser effektivt. Effektivitet ar dock ett komplext
begrepp som ar utmanande att na i praktiken. Resurseffektivitet kan
beskrivas som att maluppfyllelse ska nas utan att mer resurser an
nodvandigt forbrukas. Resurser avser kostnader i budget, men ocksa
samhallsekonomiska kostnader som tidsatgang och miljopaverkan.

Hog resurseffektivitet i kollektivtrafiken forutsatter att insatta resurser
anvands till produktion av kollektivtrafik av hog kvalitet, matt exempelvis i
nojdhet, pa sa satt att trafikforsorjningsprogrammets mal uppnas sa langt
som mojligt. For att uppna det ar det nodvandigt att arbeta systematiskt
med att identifiera vilken atgard som ar mest resurseffektiv i termer av
nyttor och kostnader for att mota det aktuella behovet. Som grundprincip
bor det befintliga systemet kontinuerligt optimeras i forhallande till
efterfragan och tillgangliga resurser. Det gors i ett forsta steg genom
underhall och atgarder som paverkar nar och hur méanniskor valjer att resa,
exempelvis genom information och justeringar i trafikering. | ett andra steg
viljs trimningsatgarder och reinvesteringar som ger ett effektivare
utnyttjande och méter forandrade krav pa systemet. Nar det inte racker
genomfors begransade ombyggnadsatgarder. Forst da andra mojligheter ar
uttdémda tillfors ny kapacitet i termer av ny infrastruktur eller nya
linjestrackningar. | manga situationer kan det vara resurseffektivt att
genomfora flera typer av atgarder, men ombyggnad och ny kapacitet ska
inte vara forstahandsvalet. Detta kallas fyrstegsprincipen.

Fyrstegsprincipen for resurseffektivitet vid atgardsval

Atgarder som paverkar
efterfrdgan och val av
transportsatt

Atgérder som ger Begransade om- Nyinvesteringar, ny linje,
effektivare utnyttjande byggnadsatgarder stérre ombyggnad
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4.1.4 Anpassningsformaga

I ett system med god anpassningsformaga, det vill sdga ett system som
klarar pafrestningar och har god formaga till aterhamtning, kan justeringar
goras resurseffektivt i takt med att efterfragan eller tillgangliga resurser
forandras, dven om det sker snabbt. Det kan exempelvis handla om
klimatanpassning av anlaggningar och kollektivtrafiksystemet. Dar s& ar
mojligt bor kollektivtrafikens aktorer darfor valja flexibla I6sningar som gar
att skala upp och ned utifran behov. Kollektivtrafikens aktorer bor ocksa
strava efter, att uppna innovativa lésningar men pa sa satt att
teknikinlasning undviks.

Kollektivtrafikens aktorer behover kontinuerligt arbeta riskforebyggande i
saval planering som utveckling och drift av kollektivtrafiken. Det handlar
bland annat om riskforebyggande férhallningsséatt vid upphandling av
tjanster och varor och ett ansvarstagande forhallningssatt i leverantorsled.
Landstinget och berdrda aktorer i lanet ska samarbeta for att uppna
forbattrad sdkerhet och ha formaga att hantera kritiska situationer
andamalsenligt och effektivt.

4.2 Atgarder for att anpassa kollektivtrafiken till
personer med funktionsnedsattning, barn och
aldre

Enligt kollektivtrafiklagen ska trafikforsorjningsprogrammet innehalla

atgarder for att anpassa kollektivtrafiken med hansyn till personer med

funktionsnedsattning. | landstingets Riktlinjer for tillganglighet fér barn,
aldre och resendrer med funktionsnedsattning (RiTill) faststalls
tillganglighetskrav for samtliga miljoer inom land- och sjétrafik.

Riktlinjerna innehaller minst lagkrav men manga krav ar starkare. En viktig

forutsattning for att kollektivtrafiken ska bli tillganglig och anvandbar for

alla resenarer ar att de aktdrer som ar ansvariga for resans olika delar
samverkar och agerar.

For personer med funktionsnedsattning, barn och aldre ar det sarskilt
viktigt att hela resekedjan fran dorr till dorr fungerar; en helhetssyn maste
darfor pragla atgarder inom transportsystemets olika delar. Det maste
finnas tillganglig véag till brygga, hallplats eller station och resenéren ska
kunna na viktiga malpunkter pa ett tryggt och enkelt sétt.

For att resendrer ska vilja, kunna och kénna sig trygga med att resa i
kollektivtrafiken kravs forutom fysiska anpassningar dven atgarder och
anpassningar av biljett- och informationssystem, stérningsinformation,
information om var det finns mest plats i fordonen tillsammans med ett
gott bemotande fran personal och medresenarer samt ett varsamt korsatt.



Jt Stockholms ldns landsting 28 (35)

TN 2015-1721

Idag finns det brister i tillgdngligheten i kollektivtrafiksystemet, sarskilt i
samband med ny- och ombyggnationer. Eftersom Stockholms lan
expanderar kraftigt och manga ny- och ombyggnationer kommer att ske
framd&ver ar det av storsta vikt att tillgangligheten sakerstalls i samband
med dessa arbeten.

4.2.1 Bytespunkter och linjer som ska vara fullt tillgangliga
for alla resenérer
Att stora bytespunkter inom land- och sj6trafiken upplevs enkla och trygga
ar en forutsattning for att resenarer ska kunna genomféra resan fran
pastigningspunkt till destination. De hundra storsta bytespunkterna for
land- och sjotrafik har inventerats ur ett tillgadnglighetsperspektiv.
Inventeringen tillhandhalls saval digitalt som genom SL:s och
Waxholmsbolagets kundtjéanst.

4.3 Atgarder for att skydda miljon

Enligt kollektivtrafiklagen ska trafikforsorjningsprogrammet innehalla
atgarder for att skydda miljon. Dessa atgarder faller inom malet Smart
kollektivtrafiksystem som bryts ned i trefokusomraden: Miljoanpassat,
Sakert och Resurseffektivt. Miljoanpassat och Sakert fokuserar pa att
minska kollektivtrafikens negativa externa effekter. Féljande avsnitt
beskriver ett antal atgarder som genomfors inom ramen for
trafikforsorjningsprogrammet for att skydda miljon.

4.3.1 Upphandlad kollektivtrafik

Sedan 2015 arbetar landstingets verksamheter utifran ett gemensamt

miljoledningssystem och &r certifierat enligt 1ISO 14001. Miljomal for den

upphandlade kollektivtrafiken ar dartill beslutade i landstingets

miljoprogram och omfattar for narvarande foljande aspekter:

o Kollektivtrafikens marknadsandel (6kat resande).

e Utslapp till luft fran trafiken (6kad anvandning av fornybara
drivmedel).

o Kollektivtrafikens energianvandning (energieffektivitet och tkad
anvandning av fornybar energi).

o Utslapp av miljo- och héalsofarliga kemikalier (minskad anvandning av
miljo- och halsofarliga kemikalier for drift och underhall).

e Minskad klimatpaverkan fran landstingets tjansteresor.

Ar 2016 drevs 99 procent av bussflottan i SL-trafiken med férnybara
drivmedel, dvs. etanol, biogas och biodiesel (rapsmetylester, RME och
HVO).

Landstinget bedriver ett systematiskt arbete for att minska bullret fran
upphandlad kollektivtrafik pa land och vatten, bade genom att delta i
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samhallsplaneringen och genom tekniska Iésningar vid kallan —
anlaggningar, fordon och fartyg.

4.3.2 Miljoatgarder inom sjotrafiken

Inom miljoomradet arbetar landstinget sarskilt med att minska
anvandningen av fossila branslen, att minska de skadliga utslappen till luft
och att minimera skador och obehag fran fartygens svallvagor. Exempelvis
har forsok inletts med fornybart bransle och varme fran fartygens motorer
atervinns. S.k. Ecodrivning tillampas for att i mojligaste man minska
bransleforbrukningen. Katalysatorer har installerats pa fartygens motorer
for att minska utslappen av kvaveoxider och krav pa basta motorteknik
stalls nar motorer byts ut.

4.3.3 Miljoatgarder inom Fardtjansten

Fardtjanst som utfors med personbilar och specialfordon (oftast taxibilar)
innebéar en hogre belastning pa miljon &n sparburen kollektivtrafik och
bussar med god belaggning som drivs pa biobransle. Landstinget stéller i
upphandlingar krav pa att taxibilar for fardtjanstresor ska uppfylla den
statliga normen fér miljéfordon och att de tankas med biobrénsle. Fér
specialfordon byggda for rullstolsburna har tillgangen till miljdanpassade
fordon varit Iag, men i samma takt som biodiesel HVO blir mer tillganglig
kommer &aven specialfordon kunna ga éver till fornybart bransle istallet for
fossilt diesel. Landstinget foljer marknadsutvecklingen och stréavar som stor
upphandlare av trafik efter att aktivt paverka marknaden till miljomassigt
battre fordon och drivmedel. Landstinget arbetar vidare med att forfina och
forbattra planeringssystem och IT-system for battre samplanering.

4.3.4 Den kommersiella trafikens miljoarbete
Inom den kommersiella trafiken ansvarar respektive foretag sjalvt for att
folja gallande lagar och regler pa miljoomradet.

5. Kollektivtrafikens forutsattningar och ramverk
Forutsattningarna for den regionala kollektivtrafiken regleras i lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik, kallad kollektivtrafiklagen. Detta avsnitt
beskriver kollektivtrafiklagen, allméan trafikplikt och konkurrensneutralt
tilltrade till kollektivtrafiken.

5.1 Kollektivtrafiklagen

Kollektivtrafiklagen reglerar den regionala kollektivtrafiken. Syftet med
lagen ar att 6ka utbudet och resandet, forbattra samordningen med annan
samhallsplanering, forb&ttra den politiska styrningen samt att géra den mer
strategisk.
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Kollektivtrafiklagen omfattar all kollektivtrafik, saval upphandlad som
kommersiell, och mdjliggor fri etablering av kommersiell kollektivtrafik i
Sverige. Kommersiella bolag som vill driva kollektivtrafik ska anméla detta
hos den regionala kollektivtrafikmyndigheten. Rutiner vid anmélan och
avanmalan av kommersiell kollektivtrafik i Stockholms lan finns tillgangliga
pa landstingets webbplats www.sll.se.

Kollektivtrafiklagen, som baseras pa EU:s kollektivtrafikférordning,
innebar att det ska finnas en regional kollektivtrafikmyndighet i varje lan.
Kollektivtrafikmyndigheten ansvarar for den regionala kollektivtrafiken i
lanet samt for att ta fram och besluta om det regionala
trafikforsdrjningsprogrammet. I Stockholms lan ar landstinget regional
kollektivtrafikmyndighet. Landstingsfullméktige har uppdragit at
trafiknamnden att utféra landstingets uppgifter som regional
kollektivtrafikmyndighet, forutom att anta trafikforsérjningsprogrammet
som gors av landstingsfullmaktige. Trafiknamndens roll &r att pa uppdrag
av landstingsfullmaktige ansvara for kollektivtrafiken pa land, till sjoss och
for personer med funktionsnedsattning. Namnden har det évergripande
ansvaret for planering och upphandling av trafiktjanster, samt for att folja
upp verksamheten.

Kollektivtrafik — "Persontransporttjanster av allmént ekonomiskt intresse som
erbjuds allménheten fortldpande och utan diskriminering” enligt artikel 2,
Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1370/2007 av den 23 oktober
2007 om kollektivtrafik pa jarnvag och vag

I det regionala trafikforsorjningsprogrammet ingar dven taxi i detta begrepp.

5.2 Allman trafikplikt

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet utgdr grund for vilken trafik
som ska ingd i den allmanna trafikplikten, det vill saga den trafik som
kollektivtrafikmyndigheten beddmer behtéver upphandlas.
Kollektivtrafikmyndigheten ska géra en noggrann beddmning av vilken
trafik som samhallet ska ansvara for om malen i
trafikforsorjningsprogrammet ska kunna uppfyllas. Beslutet om allméan
trafikplikt bor tas i god tid infor utgangen av trafikavtal. Infor beslutet ska
samrad hallas. Den regionala kollektivtrafikmyndigheten far upphandla
kollektivtrafik forst nar ett beslut om allman trafikplikt ar fattat och da
endast utifran vad som anges i det beslutet. Annonsering om att
upphandling ska paborjas maste ske ett ar i forvag. Ett féretag som avser att
bedriva kommersiell trafik ska anmala detta till kollektivtrafikmyndigheten.
Detsamma galler nar ett foretag avser upphdra med trafiken.
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I detta avsnitt redovisas landstingets syn pa forhallandet mellan den
kollektivtrafik som férutsatts drivas med stod av allméan trafikplikt och den
kollektivtrafik som bedoms kunna bedrivas pa kommersiella villkor.

Sedan marknadsdppning har den kommersiella kollektivtrafiken endast
okat marginellt i omfattning. Mot bakgrund av detta, samt utifran
genomfdérd marknadsanalys ar 2012, ar landstingets bedémning att den
upphandlade kollektivtrafiken fortsatt behover vara val utbyggd.

Landstinget tar genom den allmanna trafikplikten ett ansvar for att
regionens trafikforsérjning fungerar val och har en hég grad av
forutsagbarhet och kontinuitet. Utgangspunkten ar att resenérerna i
Stockholmsregionen ska erbjudas ett sammanhallet kollektivtrafiksystem
som ar attraktivt, tillgangligt och éverblickbart for alla.

Kollektivtrafiklagen medger inga undantag for upphandlad kollektivtrafik
och allman trafikplikt. Det ar darmed landstingets bedémning att all allman
kollektivtrafik som ska upphandlas av landstinget behdver omfattas av
allmén trafikplikt.

5.2.1 Vad baseras den allmanna trafikplikten pa?
Beslutet om vilken trafik som beldggs med allman trafikplikt utgar fran
trafikforsorjningsprogrammets mal.

For den upphandlade trafiken inom lanet galler riktlinjer for olika
standardegenskaper som landstinget bedémer vara lampliga. Mer
detaljerade uppgifter om exempelvis rekommenderade riktlinjer for
gangavstand, turtathet och trangsel aterfinns i landstingets Riktlinjer
Planering av kollektivtrafiken i Stockholms lan (RiPlan).

Landstinget anser att kollektivtrafik som omfattas av allman trafikplikt ska

karakteriseras pa foljande satt:

e Kollektivtrafiken ska vara palitlig dver tid med en férutsagbar
trafikering. Darigenom erbjuder kollektivtrafiken hallbara resor som
under en avtalad tid ar garanterade av landstinget.

e Kollektivtrafiken ska erbjuda forbindelser till och fran viktiga
malpunkter, som regioncentrum, kommuncentrum och regionala
stadskarnor samt malpunkter i angréansande lan.

e Kollektivtrafiken ska erbjuda majlighet att kunna na hela lanet i ett
sammanhangande trafiksystem dar trafiken ar planeringsmassigt
integrerad och omfattas av ett gemensamt pris- och biljettsystem.

e Den upphandlade trafiken ska vara fullt tillgdnglighetsanpassad.
Detsamma galler bytespunkter och hallplatser. Den upphandlade
trafiken ska fortsatta att halla en hog miljoprofil.
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e | RUFS 2010 har 13 karnoar identifierats som bedoms ha langsiktig
utvecklingspotential och tillrackligt befolkningsunderlag for exempelvis
skola och livsmedelsbutik: Arholma, Tjockd, Ingmarso, Tynningo,
Ramsog, Svartso, Gallno, Stora Mgja, Runmard, Sandon, Namdo, Ornd,
Ut6. Nio sarskilt utpekade bytespunkter mellan land- och sjotrafik, sa
kallade replipunkter, har identifierats. Standarden for trafik till kdrndar
anges i RUFS och innebéar en ambition om minst tva turer fran karno
till replipunkt pa morgon/formiddag och omvént tillbaka under
eftermiddag/kvall samt en senare kvallstur under en vardag per vecka.

e Lansoverskridande regional buss- och tagtrafik som i huvudsak ar
utformad och anvénds fér daglig pendling och annat vardagsresande
ingar i den regionala kollektivtrafiken och kan darfor omfattas av
allmén trafikplikt. Innan lansdverskridande kollektivtrafik beldggs med
allman trafikplikt maste bland annat éverenskommelser om omfattning
av trafiken och finansiering nas mellan de berdrda regionala
kollektivtrafikmyndigheterna.

5.2.2 Trafik som beddms kunna bedrivas kommersiellt
Landstingets utgangspunkt ar att kommersiell trafik ar en tillgang och
erbjuder en mojlighet att mota resbehov hos invanarna i den véaxande
Stockholmsregionen. Darfor ar det viktigt att den upphandlade och den
kommersiella trafiken ges forutséattningar att samverka pa ett satt som
gagnar resenarerna.

Landstingets ambition ar att i samverkan med kommersiella aktdrer utdka
utrymmet for kommersiell kollektivtrafik, om gemensamma férutsattningar
for detta finns.

Den kommersiella kollektivtrafiken bedéms vara inriktad mot speciella
marknadssegment och kommer aven fortsatt huvudsakligen fylla rollen som
ett komplement till den upphandlade kollektivtrafiken. Idag finns
kommersiell kollektivtrafik till flygplatser och farjeterminaler. Nya
marknadsnischer som bedéms kunna vara attraktiva for kommersiell
kollektivtrafik kan exempelvis vara sarskilda arbetspendlingslinjer som
minimerar byten och ger hog komfort och tillforlitlighet, samt
kollektivtrafik till handelsplatser och resmal inom besoksnaringen.

5.3 Spelregler for kommersiell trafik pa kort sikt

Det regionala trafikforsorjningsprogrammet ska klargéra under vilka

forutsattningar kollektivtrafik ska kunna bedrivas pa kommersiell grund.

Dessa forutsattningar sammanfattas i foljande punkter:

e Regler och rutiner for anméalan och avanmalan av kollektivtrafik i
Stockholms lan har utformats i enlighet med Transportstyrelsens
foreskrifter.
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e Register dver anmald och avanmald trafik for att uppratthalla en
aktuell bild av den trafik som utévas i lanet pd kommersiell grund har
uppréttats fran och med 1 januari 2012.

e Fran och med den 1 januari 2012 har kommersiella trafikforetag
tillgang till ett for all regional kollektivtrafik gemensamt
informationssystem enligt kraven i de foreskrifter som
Transportstyrelsen har utfardat.

e Kommersiella trafikforetag ska s& langt det ar mojligt fa tilltrade till den
berorda infrastrukturen pa konkurrensneutrala villkor.

5.4 Konkurrensneutralt tilltrade till infrastrukturen
Hittills har utvecklingen av kommersiell kollektivtrafik i Stockholms lan
varit begréansad, och till stérsta delen utgjorts av sadan trafik som fanns
redan innan kollektivtrafiklagen tradde i kraft 2012. Da det kommersiella
utbudet inte har 6kat i nagon stérre omfattning har inte heller ett fardigt
regelsystem for konkurrensneutralt tilltrade tagits fram. Detta kapitel
redovisar principiella stallningstaganden som, om antalet forfragningar
patagligt okar, kommer att ligga till grund for framtagande av mer
detaljerade forutsattningar for tilltrade. Kapitlet bygger pa intentionerna i
den branschgemensamma vagledningen for tilltrade till hallplatser och
bytespunkter.

Alla aktorer, upphandlade saval som kommersiella, som trafikerar
landstingets omrade ska fa tilltrade till offentligt &gd infrastruktur for
kollektivtrafik pa ett konkurrensneutralt satt. Funktioner som berors av
detta tilltrade ar infrastruktur i form av vag och jarnvéag, stoppstéllen i form
av hallplatser och bussterminaler for vagburen kollektivtrafik, stationer for
jarnvagsburen kollektivtrafik samt bryggor for batburen kollektivtrafik.
Stodfunktioner i form av depaer, verkstader, varv och uppstéllningsplatser
berors inte av denna ratt till tilltrade till landstingets anlaggningar, utan
I6ses separat av respektive kommersiell trafikoperator. Det
konkurrensneutrala tilltradet ska inledas med

en anmalan av kommersiell trafik.

Berorda funktioner kan ligga pa mark som utgor kvartersmark eller allméan
platsmark. Detta paverkar forutsattningarna for att reglera tillgangen till
funktionerna. For anlaggningar som ligger pa kvartersmark kan
anvandningen av marken regleras genom civilrattsliga avtal. Funktioner pa
allman platsmark eller allman vag kan daremot, oavsett kapacitetssituation,
anvandas fritt inom ramen for vad trafikforeskrifter reglerar.

Landstinget kan dock ha funktioner pa allman platsmark som kan vara av
intresse for en kommersiell aktor att anvanda, sdsom vaderskydd,
hallplatsstolpar, yta for information i kundmiljoer med mera. Dessa &r
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tillgangliga aven fér kommersiella aktorer, och ska fordelas i enlighet med
grundférutsattningarna nedan.

54.1 Konkurrensneutralt tilltrade

Anlaggningar som behovs for att bedriva kollektivtrafik

De anlaggningar som behdovs for att bedriva kollektivtrafik i Stockholms lan

har olika huvudman. Detta utgdr en grundforutsattning for hur ett

konkurrensneutralt tilltrade kan mojliggoras.

e For pendeltdg galler att dessa kors pa statlig infrastruktur. For att fa
ratt att nyttja infrastrukturen soks taglage hos Trafikverket for
framforande av tagen.

e Stockholms lans landsting ager ett fatal pendeltagsstationer, och
forvaltar och underhaller den 6vervagande delen av 6vriga
pendeltagsstationer genom langsiktigt avtal med Trafikverket.

e Stockholms lans landsting ager och forvaltar sparinfrastruktur i form av
tunnelbana, lokalbanor och sparvag. Landstinget bedomer att
kommersiella trafikforetag inte ska ges tilltrade till denna infrastruktur.

e For vagburen kollektivtrafik galler att det kommunala och statliga
vagnatet anvands for framfdrandet av fordonen. Landstinget férvaltar
vissa anlaggningar vid hallplatser, bryggor, farjelagen och stationer i
form av exempelvis destinationsskyltar och vaderskydd.

System for konkurrensneutralt tilltrade

Landstinget ska ha utvecklade processer och principer for tilltrade till och
prissattning av olika funktioner i kollektivtrafiksystemet. Den egendom som
landstinget forfogar éver sasom vaderskydd, hallplatsstolpar, ytor for
information med mera bor vara foremal for konkurrensneutralt tilltrade.
Landstinget anser vidare att tilltrade till sddana funktioner, samt
tillhérande administrativa féljder, ska kunna avgiftsbelaggas.

Det ar varken moijligt eller dnskvart att formulera dessa principer for alla
tankbara situationer som kan komma att uppsta. | stallet vill landstinget ge
olika aktorer mojlighet att prova sig fram och hitta nya ldsningar.
Landstingets trafiknamnd kommer att hantera fragor vartefter de uppstar,
med nedan beskrivna principer som grund. Férdelningen av hallplatslagen
samt, i tillampbara fall, avgiftssattning gors i enlighet med féljande
grundprinciper:

e Principerna ska sa langt som mojligt galla lika for alla
kollektivtrafikslag.

e Fordelning av tillgang till kollektivtrafikens infrastruktur och
funktioner ska géras med hansyn till trafikens karaktar for att skapa
basta samhalls- och kundnytta samt effektiva fordonsrérelser.

e Om en kommersiell operator soker och far taglage av Trafikverket for
pendeltdg i regional kollektivtrafik ska tillstand dven stkas hos
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landstinget for att fa angora pendeltagsstationerna, varvid ett system
for stationsavgifter skulle behéva tas fram.

e Fordelning av stoppstallen ska ske utifran hur trafiken styr mot malen i
det regionala trafikforsorjningsprogrammet. Stoppstallen pa sarskilda
framkomlighetsstrak forbehalls likartad trafik, det kan till exempel
handla om strédk som trafikeras av bade buss- och sparvéagstrafik.

e For tilltrade till infrastruktur och funktioner pa kvartersmark tas avgift
ut i enlighet med en taxa, som ska vara baserad pa sjalvkostnad for
landstinget och likstéallighet mellan olika trafikoperatorer.

e Det finns strak och platser relevanta for kollektivtrafiken dar hog
belastning &r ett faktum. FOr dessa strék och platser behover
avvagningar och prioriteringar goras.

e Stomtrafikens funktionalitet samt kollektivtrafikens 6vergripande
samhaéllsnytta kommer att behéva vagas in vid bedémningar.

o FOr sjoburen kollektivtrafik ska samma grundlaggande principer galla
som for ovriga trafikslag. Har kan dock sarregler komma att beh6évas
for olika linjer, beroende pa vilka bryggplatser som ska angoras och
agarforhallandena for dessa.

¢ Nyavaderskydd, som landstinget ansvarar for, ar endast aktuella dar
upphandlad trafik finns.

Delar av kollektivtrafiksystemet som bor hallas utanfor
konkurrensneutralt tilltrade

Stockholms lans landsting anser att funktioner som trafikledning,
signalprioritering med tillhérande fordonsutrustning och biljettsystem inte
bor vara foremal for konkurrensneutralt tilltrade eftersom detta skulle fa
langtgaende strukturella konsekvenser. Vad géller informationssystem
anser landstinget att Samtrafiken AB:s nationella databas for all trafik i
Sverige ar bast lampat for att hantera den samlade mangden
kollektivtrafikinformation.
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