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Bilaga 1
Åtgärder per 
trafikkoncept



Åtgärder per 
trafikkoncept till 

2030



Pendeltåg och regionaltåg
Ökat turutbud från 16 till 20 tåg i timmen i 
pendeltågstrafiken

Ökat utbud från 16 till 20 tåg i timmen genom Citybanan, vilket ger 12 tåg/h på 
Ostkustbanan och Södertäljelinjen samt 8 tåg/h på Mälarbanan och Nynäsbanan. 

Beskrivning

Behovet av åtgärden drivs av ett ökat bostadsbyggande i pendeltågsgeografin för att 
försörja Stockholmsregionen med bostäder som i många fall ligger stationsnära lägen. 
Åtgärden är ett resurseffektivt sätt att åtgärda kapacitetsbrister där systemet tillåter och 
bidrar till ett ökat kollektivtrafikutbud som minskar de totala restiderna. Som en 
planeringsinriktning föreslås 12 tåg/h för Ostkustbanan, detta dels eftersom 
ståplatstiderna är längre där än på Mälarbanan och dels eftersom behovet av 4 tåg/h 
på såväl linjen mot Bålsta som på linjen mot Uppsala innebär att det är svårt att få en 
god avlastande effekt med en jämnare fördelning mellan Ostkustbanan och 
Mälarbanan. För att 8 tåg/h på Mälarbanan ska fungera i det här tidsperspektivet och 
för att minska risken för trängsel ombord är det också viktigt att tågen till/från Kallhäll 
kan läggas 6 min före tågen till/från Bålsta. Den föreslagna fördelningen av turutbudet 
på pendeltågsgrenarna kan behöva omprövas beroende på samhällsutvecklingen 
och hur regionpendelsatsningen faller ut. 

Behov och effekt

Åtgärden är utredd inom ÅVS pendeltågssystemet tillsammans med Trafikverket. 
Förutom trimningar av trafikledningsfunktion, infrastrukturunderhåll, signalsystem och 
fordonsunderhåll/depåkapacitet krävs att fler fordon tillförs pendeltågssystemet samt 
vissa kapacitetsutbyggnader av infrastrukturen där trimningsåtgärderna inte räcker. 
Vilka steg och vilken ordning som ska tas i skisserad utredningstrappa behöver utredas 
vidare med utifrån hur behovet utvecklar sig inom ramen för den formaliserade 
samverkan som har överenskommits med Trafikverket och i dialog med berörda aktörer.

Utredningsbehov

1

X 16 X 20

Nivå 1



Pendeltåg och regionaltåg
Trimningsåtgärder för att minska restiden i 
pendeltågssystemet

Det finns en potential att minska restiden med totalt cirka 1-3 minuter per 
pendeltågsgren jämfört med dagens tidtabell. 

Beskrivning

Genom åren har vissa banarbetstillägg och andra tillägg lagts in i tidtabellerna och 
blivit kvar samtidigt som infrastrukturen har förbättras. I trimningsarbetarbetet för 
Citybanan har en översyn av avgångsrutinerna identifierats som en viktig potential för 
att korta åktiderna och köra tätare trafik. Det finns heller ingen anpassning av 
tidtabellstiderna till olika tider på dygnet trots att behovet av marginaler i tidtabellerna 
varierar över dygnet. I samband med trimningsarbeten av infrastrukturen finns det 
möjligheter att höja hastigheter och minska avstånd och marginaler mellan tåg, vilka 
med en höjd grundpunktlighet i systemet kan tas ut som restidsvinster för resenärerna. 
Åtgärderna innebär kortare och mer pålitliga restider. Kortare restider i det här spannet 
möjliggör inte bara resenärsvinster utan är ofta en möjliggörare av vissa tröskeleffekter 
som att kunna utnyttja fordonsparken effektivare och på så sätt få ut mer trafik med 
befintlig fordonsflotta. 

Behov och funktion

Åtgärden finns identifierad inom ramen för ÅVS pendeltågssystemet som en översyn av 
tidtabellstiderna för att fördela marginaltiderna på ett mer optimalt sätt. I samband 
med föreslagna trimningsåtgärder bör också möjligheterna till att låta trimningarna få 
utslag i kortare restider. 

Utredningsbehov

2
Nivå 1



Pendeltåg och regionaltåg
Införa SL-taxa på regionaltågen

Åtgärden är att införa SL-taxa på regionaltågsresor inom Stockholms län.

Beskrivning

Åtgärden är möjlig att införa i samband med att trafiken tas över i trafikhuvudmännens 
egen regi. Åtgärden samspelar med ökat utbud av regionaltåg samt utvecklad 
matarbusstrafik i Södertälje till Södertälje Syd. En utvecklad regionaltågstrafik kommer att 
behöva genomföras stegvis där ett första steg tas december 2021 med trafikstart för det 
nya trafikavtalet. Då det finns en begränsad mängd pendeltågsfordon och fortsatt 
tillväxt är att vänta i pendeltågssystemet är en närmare integration mellan pendel- och 
regionaltågstrafiken en viktig åtgärd. En utökning av regionaltågsfordonsflotta är i det 
här läget av olika skäl enklare att genomföra än motsvarande utökning av 
pendeltågsflottan.

Behov och funktion

För att hitta en bra taxelösning för SL-pendeltåg, Mälardalstrafiks regionaltåg och 
kommersiella operatörers regionaltåg behöver det tas fram ett förslag som innebär en 
rimlig avvägning mellan regionernas ekonomi, måluppfyllnad och att trygga 
pendlingen. En sådan regionpendelutredning behöver behandla alla aspekter av 
utvecklad regionaltågstrafik såsom fordon, depå, kapacitet och trafikledning, taxa och 
resandeflöden samt stationsfrågor och relationen till kommersiell trafik.  Det 
utredningsarbetet behöver bedriva i nära samverkan med Mälardalstrafik, Upplands 
Lokaltrafik, Sörmlandstrafik och Trafikverket då flera parter påverkas och sätter 
förutsättningar för hur en sådan här reform kan genomföras.

Utredningsbehov

3
Nivå 1
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Pendeltåg och regionaltåg
Ökat utbud med 4 genomgående regionaltåg i 
timmen Uppsala-Stockholm-Södertälje -
Eskilstuna/Nyköping

Åtgärden innebär en ökning av regionaltågstrafiken till 4 tåg/h i högtrafik i relationerna 
Uppsala – Arlanda – Solna -Stockholm C – Flemingsberg - Södertälje Syd -
Eskilstuna/Nyköping. Utöver de genomgående regionaltågen tillkommer 2 
regionaltåg/h Stockholm C- Flemingsberg- Södertälje syd- Gnesta-Katrineholm  i 
högtrafik. Under låg- och mellantrafik utökas trafiken så att den blir ett attraktivt 
alternativ

Beskrivning

Åtgärden syftar dels till att utgöra en realisering av regionpendlekonceptet. Dels syftar 
den till att öka tillgängligheten till Arlanda och binda samman storstadsområdet 
Södertälje- Stockholm – Uppsala. Från Nykvarn och Vagnhärad blir turtätheten 2 tåg/h i 
högtrafik. Regionaltågstrafiken samordnas med Gnestapendeln vilket ger upp till 4 
tåg/h under högtrafik Gnesta- Södertälje S

Behov och funktion

Sedan december 2021 finns trafiken etablerad söder om Stockhom C under högtrafik i 
den här omfattningen, Däremot innebär åtgärden en utökning av antalet 
genomgående regionaltåg från södra länshalvan till Arlanda – Uppsala, vilka i 
dagsläget begränsas till 1 tåg/h över hela trafikdygnet.   Åtgärden samspelar med 
införande av SL-taxa på regionaltågen, regionpendel samt utvecklad matarbusstrafik i 
Södertälje. Tillkommer regionaltågsplattformar i Solna är det intressant att stanna 
regionaltågen där. Däremot bör tillkommande regionaltågsplattfomar i Älvsjö och 
Helenelund bara trafikeras av särskilda regionpendeltåg. Ställningstagandet är en 
avvägning mellan de storregionala behoven av kort restid och behoven inom länet av 
fler uppehåll.

Utredningsbehov

4

Uppsala

Stockholm

Nyköping

Katrineholm

Eskilstuna

X 4

Nivå 1

Arlanda

Södertälje

Flemingsberg
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Pendeltåg och regionaltåg
Nytt trafikkoncept regionpendel

Åtgärden är att inrätta ett nytt trafikkoncept ”regionpendel” som erbjuder korta restider 
till länets yttre delar och områden precis utför länsgränsen. Konceptet kommer att 
realiseras på lite olika sätt beroende på vilka förutsättningar infrastruktur och resmönster 
ger. SL-taxa gäller för resor inom länet. 

Beskrivning

Utvecklingen av regionaltågstrafiken med regionalpendlar föreslås genomföras stegvis. I ett 
första steg kommer regionaltågen som körs via Märsta utvecklas till särskilda regionpendeltåg 
med tillkommande uppehåll i Upplands Väsby. Även ett uppehåll i Solna finns det efterfrågan för 
men är utmanande att genomföra i det här tidsperspektivet. Successivt kan trafiken utökas upp 
emot 4 tåg /h. 

Utvecklingen på Mälarbanan drivs av tillkomsten av Barkarby regionaltågsstation och behovet 
av att samtidigt upprätthålla snabba regionaltågsförbindelser mot Västerås och Örebro i 
kombination med kapacitetsbehovet Västerås - Stockholm. Här kan en delning av nuvarande 
regionaltågsupplägg i en snabb produkt utan mellanliggande uppehåll som utvecklas i riktning 
mot fjärrtågstrafik, kallad regionexpress och en mer turtät regionaltågsprodukt som realisering av 
regionpendelkonceptet. På så sätt kan såväl kraven på kort restid från Västerås och fler 
regionaltågsupphåll mötas samtidigt som trafiksystemet kan dimensioneras för de större 
volymerna öster om Västerås. Då regionexpressen inte upplåts för lokalt resande inom länet så 
blir det relativt naturligt att låta den gå med kommersiella tåg och låta regionaltågen få SL-taxa. 
Om intresse finns för fler stationer i angränsande län skulle det kunna vara möjligt. 

Fortsätter på nästa sida.

Behov och funktion

5
Uppsala

Stockholm

Västerås

Nivå 1

Södertälje
Nynäshamn



Fort. Pendeltåg och regionaltåg
Nytt trafikkoncept regionpendel

Söder om Stockholms central finns flera regionaltågslinjer. Tillsammans blir det upp till 5-6 tåg/h 
Södertälje Syd- Stockholm C med tåg som har hög kapacitet. Då många resenärer från 
Sörmland har Södertälje som målpunkt ligger maxbeläggningen i många fall söder/väster om 
Södertälje. Sammantaget gör det att det finns en relativt god kapacitet att merutnyttja befintlig 
regionaltågstrafik för resande inom länet och regionpendelkoncptet. SL-taxa på regionaltågen i 
kombination med matarbusslinjer från Södertälje Syd löser regionpendelfunktionen på södra 
sidan fram till ca 2050. Då kommer resandet på de ordinarie regionaltågen mot Sörmland vara 
så stort att den lokala funktionen Södertälje – Stockholm inte lämpar sig för att åka med 
regionaltåg mot Sörmland utan egen kapacitet behövs. 

På Nynäsbanan finns inget parallellt regionaltågssystem att utveckla till regionpendelkoncept. 
Pendeltågssystemets snabbpendeltåg utgör här  realiseringen av regionpendelkonceptet. I takt 
med att pendeltågssystemet utvecklas mot 20 tåg/h genom Citybanan kan antalet pendeltåg 
på Nynäsbanan ökas till 8 tåg/h. De två tillkommande pendeltågen skulle kunna köras som 
snabbpendeltåg söder om Västerhaninge med färre uppehåll och i stället få fler uppehåll norr 
om Västerhaninge än de övriga snabbpendeltågen på Nynäsbanan. Det skulle kunna vara en 
kompromiss mellan kraven på kort restid från regionens yttre delar och hög turtäthet från de 
halvcentrala delarna av regionen. Med en utvecklad förmåga på 24 tåg/h genom Citybanan 
och ett mer avancerad variant av ERTMS som tillåter kortare tidsluckor mellan tågen bör 
Nynäsbanan kunna få upp emot 12 tåg/h.

Åtgärden bedöms korta restiderna mellan regionala stadskärnor, kommuncentrum och 
regioncentrum samt förbättrar kollektivtrafikens resurseffektivitet genom en bättre fördelning av 
resandet mellan pendeltåg och regionaltåg.

Fort. Behov och funktion

Åtgärden är en del av konceptet med 20 tåg/h enligt ÅVS Pendeltåg. För Södertälje 
planeras en särskild ÅVS om Södertäljes tillgänglighet starta år 2022. Uppsala C är 
identifierad för behov av kapacitetsförstärkningar. 

Utredningsbehov

5
Nivå 1



Radiell och tvärgående 
expressbuss samt stadsstomtrafik
Mer kapacitetsstarka fordon som tar fler 
resenärer 

Åtgärden är att öka fordonskapaciteten för de linjer där efterfrågan så kräver. Avser en 

utveckling från dagens 18 m bussar..

Beskrivning

Åtgärden är ett resurseffektivt sätt att åtgärda kapacitetsbrister genom att längre 
fordon kan ta emot fler resenärer per avgång.

Behov och funktion

Åtgärden behöver utredas vidare i åtgärdsvals- och investeringsprocess. Längre fordon 
kräver utredning tillsammans med väghållarna. Frågor som framkomlighet, hållplats och 
terminalkapacitet samt effekter på depå behöver belysas. 

Utredningsbehov

6

X X

Nivå 1



Radiell och tvärgående 
expressbuss samt stadsstomtrafik
Utökat turutbud på befintliga expressbusslinjer

Åtgärden är att öka turutbudet med upp till 5 minuters turtäthet i maxtimmen för de 
linjer där efterfrågan så kräver. 

Beskrivning

Åtgärden är ett resurseffektivt sätt att minska kapacitetsbrister där systemet tillåter. 
Bidrar till ökad resurseffektivitet och ökad konkurrenskraft genom ökad turtäthet.

Behov och funktion

Det behöver utredas hur trafiken kan inrymmas på berörda terminaler.

Utredningsbehov

7
Nivå 1



Radiell och tvärgående 
expressbuss samt stadsstomtrafik
Framkomlighetsförbättrande åtgärder för 
befintlig radiell expressbusstrafik

Åtgärden innebär att genomföra framkomlighetsförbättrande åtgärder på befintliga, 
planerade och nya- expressbusslinjer så att målstandard för framkomlighet, regularitet 
och punktlighet kan nås. 

Beskrivning

Åtgärden ger kortare och mer pålitliga restider och kan minska driftskostnaderna för 
busstrafiken.  Den bidrar till reducerad belastning i bussterminaler på grund av minskat 
behov av tidsreglering. Den minskar även belastningen på depåer genom reducerat 
fordonsbehov för samma trafikuppgift.  Åtgärden gör expresslinjerna attraktivare och 
har därför en avlasta effekt på tunnelbanan särskilt i dess mer centrala delar. Åtgärden 
bidrar till ett mer resurseffektivt och attraktivt kollektivtrafiksystem.

Behov och funktion

Arbete med att utreda och genomföra framkomlighetsförbättrande åtgärder pågår 
bl.a. inom ramen för ÅVS Stombuss och Gemensam handlingsplan för framkomlighet 
2017-2021. Dessa uppdrags omfattning behöver ses över i och med Kollektivtrafikplan 
2050s åtgärdsförslag,

Utredningsbehov

8
Nivå 1



Radiell expressbuss
Förändring av befintliga expressbussar från 
Tyresö till City och Karolinska samt ny gren till 
Brandbergen

Åtgärden är att dagens stombuss från Tyresö (linje 873 & 875) utvecklas till en radiell 
expressbuss och förlängs från Gullmarsplan till Cityterminalen och vissa turer till 
Karolinska. Därtill utvecklas ny expressbussgren till Brandbergen via Vendelsö och 
Trollbäcken (dagens linje 807) med slut vid Cityterminalen.

Beskrivning

Åtgärden bidrar till att minska restiderna mellan Tyresö/nordöstra Haninge till 
City/Karolinska samt till att avlasta Gullmarsplans bussterminal och tunnelbanan mellan 
Gullmarsplan och City. 

Behov och funktion

Framkomlighetsåtgärder har utretts på hela sträckan Tyresö-City-Karolinska och 
fördjupade utredningar rörande Nynäsvägen pågår. Åtgärdspaket med 
framkomlighetsåtgärder på sträckan mellan Norra Sköndal och Gullmarsplan finns med i 
förslag till länsplan 2022-2033. Framkomlighetsåtgärder har även studerats på 
Gudöbroleden, sträckan Vendelsö – Hanviken. Trafikering behöver utredas vidare i mer 
detalj då endast en del av trafiken bör gå hela vägen till Karolinska och en del kan 
vända i City. Förutsättningarna att trafikera Cityterminalen behöver klargöras, likaså 
vändmöjligheterna vid Karolinska. 

Utredningsbehov

9
Nivå 1
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Radiell expressbuss
Befintlig radiell expressbuss från Vaxholm 
avkortas till Danderyds sjukhus

Dagens radiella expressbuss Vaxholm-Tekniska högskolan avkortas till Danderyds sjukhus. 
Linjen kompletteras med direktbuss från Vaxholm till Solna och Karolinska. En 
förutsättning för linjens avkortande är inrättande av en direkt båtlinje Vaxholm-
Strömkajen. 

Beskrivning

Expressbussen angör Arninge (bytesfunktion till Roslagsbanan och tvärgående 
stombuss) och Roslags Näsby (motorvägshållplats med byte till tvärgående stombuss) 
samt Danderyds sjukhus (bytesfunktion till tunnelbanans röda linje). Åtgärdspaketet ger 
kortare restider från Vaxholm till City, Solna och Karolinska. För att linjen ska få en god 
systemfunktion  är det viktigt att erbjuda goda bytesfunktioner i Arninge, Täby och 
Danderyd. 

Behov och funktion

Framkomlighetåtgärder på delen Vaxholm-Arninge har redan utretts. 

Utredningsbehov
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Radiell expressbuss
Utveckling av radiella expressbussar från 
Hemmesta, Stavsnäs och Brunn till Slussen

Befintlig linje 474 från Slussen till Värmdö utvecklas med nya direkta linjer/grenar till 
Hemmesta, Gustavsberg, Stavsnäs och Brunn (linje 428-440).  Det innebär att grenen till 
Hemmesta ej kör via Gustavsbergs centrum. Grenen från Gustavsberg föreslås starta i 
Mölnvik och passerar därefter Gustavsbergs centrum.

Beskrivning

Åtgärden ger förkortade restider från stora delar av Värmdö kommun till centrala 
Stockholm samt avlastar ett trängselutsatt radiellt vägnät. En god bytesfunktion i Nacka 
C till tunnelbana bör säkerställas. 

Behov och funktion

Förslagets effekter och konsekvenser behöver utredas mer i detalj, likaså behov av 
översyn av övrigt linjenät. Detta inbegriper även att utreda förutsättningarna för och 
behovet av förbättrade kopplingar lokalt i Värmdö.  Framkomlighetsåtgärder längs 
dagens linje 474 i bland annat Gustavsberg har tidigare utretts. Behov av åtgärder 
längs övriga sträckor behöver utredas, likaså bytesfunktion i Värmdö marknad samt 
Mölnvik. 

Utredningsbehov
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Radiell expressbuss
Utveckling av radiell expressbuss från 
Södertälje- Skärholmen-Liljeholmen

Åtgärden är att på sträckan Södertälje-Norra Botkyrka-Kungens Kurva-Skärholmen 
utveckla dagens busstrafik (linje 748 och 749) till en ny expressbusslinje som kompletteras 
med en direktbusslinje till Liljeholmen.

Beskrivning

Åtgärden ger stärkt kollektivtrafik och kortare restider mellan de båda regionala 
stadskärnorna Södertälje och Skärholmen/Kungens Kurva. Åtgärden ger möjlighet till 
ökad kapacitet i ett stråk med trängsel och hög andel resande med bil. Goda 
bytesfunktioner i Södertälje C och Norra Botkyrka till lokala busslinjer är viktigt för linjens 
systemfunktion. Linjen innebär en stärkt arbetsmarknadsfunktion i hela stråket samt 
bedöms avlasta pendeltåget. 

Behov och funktion

Hållplatslägen och behov av framkomlighetsåtgärder i hela stråket behöver utredas 
vidare, likaså eventuella behov av justeringar i omgivande busslinjenät för stärkt 
systemfunktion och bättre byten. 

Utredningsbehov
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Radiell expressbuss
Utveckling av radiell expressbuss Rimbo-
Danderyds sjukhus

Åtgärden är att utveckla dagens busstrafik (linje 639) från Stockholm till Rimbo till en ny 
radiell expressbuss Rimbo-Arninge-Täby-Danderyds sjukhus. 

Beskrivning

För att åtgärden ska få en god systemfunktion är det viktigt att säkerställa goda 
bytesfunktioner i Arninge, Täby C/Roslags Näsby samt Danderyds sjukhus. 

Behov och funktion

Framkomlighetsåtgärder och sträckningsval lokalt i Rimbo behöver utredas vidare. 

Utredningsbehov
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Tvärgående expressbuss
Utveckling av befintliga tvärgående 
expressbuss Vällingby-Kista-Danderyds sjukhus

Åtgärden innebär att befintliga stombusslinjer (linje 178 och 179) sammanfogas till en 
linje Vällingby-Spånga-Rinkeby-Kista-Danderyds sjukhus och ges en rakare och kortare 
sträckning. Linjen kompletteras med direkttrafik på Förbifart Stockholm mellan Vällingby 
och Kista.

Beskrivning

Åtgärden kopplar samman tyngdpunkten Vällingby med Johannelund (byte till 
expressbussar i Förbifart Stockholm), Spånga (byte till pendeltåg), Tensta, Kista (byte till 
tunnelbana), Helenelund (byte till pendeltåg/regionaltåg) samt Danderyds sjukhus. 
Åtgärden bidrar med avlastning av befintligt vägnät. Åtgärden kompletteras med 
direkttrafik på förbifart Stockholm. 

Behov och funktion

En sträckningsstudie har genomförts för sträckan Vällingby-Helenelund inom ramen för 
ÅVS Stombuss. Framkomlighetsåtgärder har studerats på sträckan Helenelund-Kista 
inom ramen för program Tvärbanans Kistagren. Framkomlighetsåtgärder på sträckan 
Helenelund-Danderyds sjukhus har studerats inom ramen för ÅVS Stombuss. En 
stråkstudie för att identifiera framkomlighetsåtgärder på sträckan Vällingby-Kista 
planeras genomföras under 2022 inom ramen för ÅVS Stombuss. Linjen ersätter 
stomnätsplanens linje K. 

Utredningsbehov
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Tvärgående expressbuss
Utveckling av tvärgående expressbuss 
Danderyds sjukhus-Spånga

Åtgärden innebär att dagens linje 157 utvecklas till en tvärgående expressbuss 
Danderyds sjukhus-Spånga.

Beskrivning

Linjen ökar tillgänglighet och resande på tvären och kopplar ihop Danderyd med 
Bergshamra, Ulriksdal, Madendalen, Rissne och Spånga och avlastar det radiella 
resandet med pendeltåg, tvärbana och tunnelbana. Linjen ger kollektivtrafikförsörjning 
av den nya bebyggelsen i Madendalen. I Ulriksdal ska linjen erbjuda ny bytesfunktion till 
pendeltåg där en ny sydlig uppgång med koppling till Enköpingsvägen måste till. 

Behov och funktion

Framkomlighet, sträckningsval och hållplatslägen behöver utredas vidare längs hela 
sträckan, likaså möjligheten att öppna en sydlig uppgång i Ulriksdal. Det är även viktigt 
att säkerställa goda bytesfunktioner i Danderyd, Rissne och Spånga. Förslag på  
förändringar i omgivande lokalbussnät med anledning av linjens inrättande finns 
framtaget i Sektorsutredning för Inre Nordväst 

Utredningsbehov
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Tvärgående expressbuss
Utveckling av tvärgående expressbuss 
Karolinska-Solna-Sundbyberg-Hässelby villastad

Åtgärden innebär utveckling av dagens linje 113 till en tvärgående expressbuss 
Karolinska-Solna C-Sundbyberg-Beckomberga-Vällingby-Hässelby villastad. 

Beskrivning

Linjen har potential för ett högt resande särskilt i stråket Karolinska-Sundbyberg och 
avlastar ett vägnät med mycket trängsel. Åtgärden avlastar bytespunkten 
Johannelund/Vinsta (genomgående trafik istället för vändande). Åtgärden ger kortare 
restider i ett antal relationer längs stråket, inte minst till och från Sundbyberg, Solna C 
och Karolinska. Linjen berör stora pågående och framtida utvecklingsområden i 
Hagastaden, Solna, Mariehäll och Bromma flygplats samt avlastar tunnelbanan och 
pendeltåget. Linjen ger även Beckomberga förbättrad kollektivtrafikförsörjning. Linjen 
ersätter stomnätsplanens linje E. 

Behov och funktion

Sträckning mellan Karolinska-Vällingby har utretts inom ramen för ÅVS Stombuss. 
Återstår att utreda framkomlighetsåtgärder på hela sträckan. Förslag på förändringar i 
omgivande lokalbussnät med anledning av linjens inrättande finns framtaget i 
Sektorsutredning för Inre Nordväst.

Utredningsbehov
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Tvärgående expressbuss
Utveckling av tvärgående expressbuss 
Barkarby-Kallhäll-Upplands Väsby

Åtgärden är en utveckling av dagens linje 560 till en tvärgående  expressbusslinje 
Barkarby-Jakobsberg-Kallhäll-Upplands Väsby.

Beskrivning

Åtgärden ger kortare restid mellan regionala stadskärnorna Jakobsberg/Barkarby och 
Arlanda/Märsta och ger ökad tillgänglighet till de regionala stadskärnorna. Linjen bidrar 
till ett mer attraktivt kollektivtrafiksystem och en mer sammanhållen region och minskar 
dessutom behovet av vinkelresor. Linjen ersätter del av linje H i stomnätsplanen. 

Behov och funktion

Sträckningsval är utrett Barkarby-Kallhäll samt inom Upplands Väsby. 
Framkomlighetsåtgärder längs hela sträckan behöver utredas, likaså behov av 
justeringar i omgivande linjenät. Viktigt säkerställa god bytesfunktion till pendeltåget i 
Upplands Väsby samt överväga behov av passning till och från pendeln till Arlanda. 
Linjen ersätter stomnätsplanens linje H.

Utredningsbehov
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Tvärgående expressbuss
Ny tvärgående expressbuss Mörby-Danderyds 
sjukhus-Norra Djurgårdsstaden

Åtgärden är en ny expressbuss mellan Mörby - Danderyds sjukhus - Norra 
Djurgårdsstaden via Universitetet och Norra länken.

Beskrivning

Åtgärden kopplar samman Norra Djurgårdsstaden med Universitetet och 
Nordostsektorn i länet och innebär kortare restider i dessa relationer samt avlastar ett 
vägnät med mycket trängsel. Om linjen angör Ropsten ökar tillgängligheten även till 
Lidingö mot Universitet och Nordost. Linjen avlastar även tunnelbanans röda linje och 
minskar behovet av vinkelresor. 

Behov och funktion

Framkomlighet i Norra länken samt i Norra Djurgårdsstaden måste utredas, likaså 
trafikeringsupplägg med behov av justeringar i omgivande linjenät samt sträckningsval 
för expressbussen i Norra Djurgårdsstaden.

Utredningsbehov
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Tvärgående expressbuss
Utveckling av tvärgående expressbuss Tyresö-
Älvsjö-Telefonplan

Åtgärden innebär en utveckling av linje 803 till en  tvärgående expressbusslinje från 
Tyresö via Norra Sköndal till Älvsjö och Telefonplan. 

Beskrivning

Åtgärden kopplar samman Tyresö med Norra Sköndal, Hökarängen, Bandhagen, Älvsjö 
med Telefonplan. Åtgärden innebär en förstärkt tvärkoppling i stråk med potential för 
ökat kollektivtrafikresande och avlastar de radiella kollektivtrafikstråken och minskar 
behovet av vinkelresor. Linjen ersätter stomlinje 173 helt när Spårväg syd startar sin 
trafikering. 

Behov och funktion

Sträckningsval mellan Älvsjö och Telefonplan bör utredas, likaså trafikeringsupplägg 
med behov av justeringar i omgivande linjenät, framkomlighet, terminalkapacitet och 
hållplatslägen mellan Hökarängen och Telefonplan. Särskilt viktigt med god 
bytesfunktion till pendeltåg och framtida Spårväg Syd i Älvsjö. 

Utredningsbehov
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Tvärgående expressbuss
Ny tvärgående expressbuss Skärholmen-Älvsjö-
Gullmarsplan

Åtgärden är en ny tvärgående expressbuss från Skärholmen till Gullmarsplan via Älvsjö. 

Beskrivning

Expressbussen innebär förstärkt tvärkoppling i ett stråk med trängsel och avlastar berört 
vägnät i området. Linjen är främst aktuell i ett tidsperspektiv innan Spårväg Syd 
genomförs mellan Skärholmen och Älvsjö. Linjen ersätter delar av linje M i 
stomnätsplanen. Mellan Älvsjö och Gullmarsplan ersätter linjen delar av linje 144:s 
funktion.   

Behov och funktion

Sträckningsval, trafikeringsupplägg med behov av justeringar i omgivande linjenät och 
framkomlighetsåtgärder behöver utredas.

Utredningsbehov
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Tvärgående expressbuss
Utveckling av tvärgående expressbuss Tyresö-
Handen-Flemingsberg

Åtgärden är en utveckling av linje 865 och 840 till en tvärgående expressbuss mellan 
Tyresö-Handen-Flemingsberg.

Beskrivning

Åtgärden innebär en förstärkt tvärkoppling och minskar behovet av vinkelresor och 
avlastar inte minst pendeltåget. Linjen kopplar samman de regionala stadskärnorna i 
Haninge och Flemingsberg genom kortare restider samt ökar kärnornas omland. Linjens 
sträckning mellan Handen och Flemingsberg är beroende av Tvärförbindelse Södertörn. 
Linjen ersätter del av linje J i stomnätsplanen. 

Behov och funktion

Sträckningsval och framkomlighetsåtgärder har utretts på sträckan Tyresö-Handen inom 
ramen för ÅVS Stombuss. Identifierade framkomlighetsåtgärder på Gudöbroleden
mellan Vendelsö och Skrubba är budgeterade. Linjens sträckning närmast 
Flemingsberg påverkas av Tvärförbindelse Södertörns utformning.  

Utredningsbehov
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Tvärgående expressbuss
Utveckling av tvärgående expressbuss Roslags
Näsby-Täby-Upplands Väsby

Åtgärden är en utveckling av linje 684 till en tvärgående expressbuss Roslags Näsby -
Täby C - Upplands Väsby.

Beskrivning

Åtgärden ger kortare restid mellan regionala stadskärnan Täby/Arninge och 
Arlanda/Märsta och bidrar till en mer sammanhållen region. I Roslags Näsby ska 
bytesfunktion till expressbussar på E18 säkras. Bytesfunktion till båda Roslagsbanans 
grenar kan skapas i antingen Täby centrum eller Roslags Näsby. 

Behov och funktion

Framkomlighetsåtgärder längs hela sträckan behöver utredas, likaså trafikupplägg 
samt behov av förändringar i annan busstrafik. Det är viktigt att säkerställa god 
bytesfunktion till pendeltåget i Upplands Väsby samt överväga behov av passning till 
och från pendeln till Arlanda. 

Utredningsbehov
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Tvärgående expressbuss
Ny tvärgående expressbuss Norrtälje-Arlanda 

Åtgärden är en ny tvärgående expressbuss Norrtälje-Rimbo-Arlanda

Beskrivning

Åtgärden kopplar samman Norrtälje – Rimbo – Arlanda och innebär kortare restider 
och bytesfria resor i stråket. Linjen ökar tillgängligheten till den regionala stadskärnan 
Arlanda/Märsta och inte minst till arbetsplatsområdet på Arlanda. 

Behov och funktion

Trafikering och behovet av eventuella framkomlighetsåtgärder längs sträckan behöver 
utredas, likaså behovet av förändringar i övrig busstrafik med anledning av linjens 
inrättande.    

Utredningsbehov
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Tvärgående expressbuss
Utveckling av tvärgående expressbuss Bålsta-
Arlanda 

Åtgärden är en utveckling av linje 579 till en tvärgående expressbuss Bålsta-Arlanda

Beskrivning

Åtgärden kopplar samman Bålsta (regionaltåg) – Sigtuna – Märsta – Arlanda och 
innebär kortare restider och bytesfria resor i en rad relationer i stråket. Linjen ökar 
tillgängligheten till den regionala stadskärnan Arlanda/Märsta och inte minst till 
arbetsplatsområdet på Arlanda. 

Behov och funktion

Trafikering och behovet av eventuella framkomlighetsåtgärder längs sträckan behöver 
utredas, likaså behovet av förändringar i övrig busstrafik med anledning av linjens 
inrättande.  

Utredningsbehov
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Utvecklad busstrafik Nykvarn -
Södertälje

Åtgärden är en utveckling av linje 780 Nykvarn-Södertälje-Östertälje.

Beskrivning

Åtgärden ger kortare restider och en mer attraktiv kollektivtrafik mellan Nykvarn och 
olika delar i Södertälje och med anslutning i pendeltåget i Östertälje. Åtgärden ersätter 
linje O i stomnätsplanen. 

Behov och funktion

Sträckningsstudie för att studera sträckningsval har genomförts inom ramen för ÅVS 
Stombuss. Rekommendationen från denna studie är att dela linjen i två och inte inrätta 
den som stomtrafik. Detta då studien visat att behoven Nykvarn – Södertälje skiljer sig 
från behoven Södertälje - Nykvarn vilket gör att det funktionellt svårt att lösa det med 
en linje. Framkomlighetsåtgärder kvarstår att studera. Behov av förändringar i berört 
omgivande lokalbussnät med anledning av trafikens inrättande behöver utredas. 

Utredningsbehov
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Tvärgående expressbuss
Utveckling av tvärgående expressbuss Vårsta-
Tumba-Fittja-Skärholmen 

Åtgärden är en utveckling av linjerna 707, 708, 737 och 738 till en tvärgående 
expressbuss Vårsta-Tumba-Eriksberg-Alby-Fittja-Kungens Kurva-Skärholmen. Linjen 
behöver kompletteras med lokala linjer.

Beskrivning

Åtgärden ger kortare restider med förbättrade resmöjligheter och kopplar samman 
både södra och norra Botkyrka med västra Huddinge och sydvästra Stockholm och 
med den regionala stadskärnan Skärholmen-Kungens Kurva. Linjen möjliggör för byten i 
Tumba (till pendeltåg) och i Fittja (expressbuss och tunnelbana). Åtgärden ger en 
förbättrad kollektivtrafikförsörjning av stadsutvecklingsområdet Södra Porten i Eriksberg. 
Åtgärden avlastar även pendeltåget i belastat snitt. 

Behov och funktion

Sträckningsval längs hela sträckan behöver utredas, likaså framkomlighetsåtgärder. 
Möjlighet till gen busslänk mellan Alby och Fittja behöver särskilt studeras. Behov av 
förändringar i omgivande lokalbussnät med anledning av linjens inrättande behöver 
utredas.

Utredningsbehov
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Tvärgående expressbuss
Ny tvärgående expressbuss Kungens Kurva –
Barkarby-Sollentuna 

Åtgärden är ny tvärgående expressbusstrafik Kungens Kurva – Skärholmen – Barkarby –
Sollentuna via Förbifart Stockholm när denna öppnas för trafik. 

Beskrivning

Utvecklad busstrafik i förbifarten bedöms ge kortare restider och kopplar samman 
målpunkter i Södra Stockholm med målpunkter på norra länshalvan. Linjen ersätter del 
av  linje J i stomnätsplanen. Linjen bör kompletteras med en direktlinje mellan Ekerö och 
Förbifart Stockholm norrut. På så vis behöver expressbussen inte göra uppehåll på 
Lovön, vilket kortar restiden mellan de regionala stadskärnorna Skärholmen och 
Barkarby

Behov och funktion

Inom ÅVS Stombuss har sträckningsval och framkomlighetsåtgärder studerats på 
sträckan Johannelund-Barkarby-Sollentuna.  Åtgärdspaket med 
framkomlighetsåtgärder på delsträckan mellan Johannelund och Sollentuna finns med 
i Stockholms förslag till länsplan 2022-2033. I analysarbetet med kollektivtrafikplanen har 
antagits expressbussar mellan Kungens Kurva - Skärholmen – Barkarby (del av linje J i 
stomnätsplanen). Ytterligare linjer kan dock vara aktuella och behöver prövas. 

Utredningsbehov
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Tvärgående expressbuss
Ny tvärgående expressbuss Kista – Sollentuna –
Täby 

Åtgärden är ny tvärgående expressbusstrafik Kista - Sollentuna – Täby 

Beskrivning

Utvecklad busstrafik i förbifarten bedöms ge kortare restider och kopplar samman 
målpunkter i tvärled på norra länshalvan. Linjen ersätter del av linje J i stomnätsplanen. 

Behov och funktion

Sträckningsutredning har genomförts inom ÅVS Stombuss. Utredningar kring 
framkomlighet och behov av anpassning av annan busstrafik behöver utredas vidare.

Utredningsbehov
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Tvärgående expressbuss
Utveckling av tvärgående expressbuss Arninge 
– Vallentuna – Upplands Väsby 

Åtgärden är en utveckling av linje 524 till en tvärgående expressbusstrafik Arninge –
Vallentuna – Upplands Väsby.

Beskrivning

Åtgärden ger kortare restider mellan den regionala stadskärnan Täby/Arninge och den 
regionala stadskärnan Arlanda/Märsta med bytesfunktion till Ostkustbanan i Upplands 
Väsby. Förbindelsen startar i bytespunkten i Arninge vilket ger kopplingar även från 
Vaxholm, Österåker och Norrtälje mot Upplands Väsby. Linjen ersätter del av linje H i 
stomnätsplanen.   

Behov och funktion

Sträckningsstudie och utredning av framkomlighetsåtgärder har genomförts inom 
ramen för ÅVS Stombuss och i samverkan med Trafikverkets ÅVS för stråket Vallentuna-
Arninge.  

Utredningsbehov
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Åtgärden innebär att  trafikupplägget på röda linjen trimmas och omfördelas för att 
möta den ökade efterfrågan som bostadsbyggandet i Hägersten och Skärholmen ger 
upphov till. För att kunna justera trafikupplägget behöver infrastrukturen trimmas i vilket 
signalsystemets utformning, kraftmatningen, fordonsflottans storlek och stationernas 
och vändspårs utformning är viktiga förutsättningar. Omfördelningen av trafiken har 
som mål att ha ett trafikupplägg med 30 tåg/h på centrala snittet varav 10 tåg/h leds 
till Fruängen och 20 tåg/h leds till Norsborgsgrenen. På de norra grenarna anpassas 
trafiken för att klara de södra grenarna. Men även åtgärder utanför röda linjen kan 
behöva vidtas för att möta resefterfrågan. 

Beskrivning

Behov och funktion

Ett åtgärdsval behöver genomföras för att såväl undersöka röda linjens förmåga till 
tätare trafik, som omgivande avlastande systems förmåga att hantera det ökade 
resandet. Depåbehov för Älvsjö – Fridhemsplans trafiken tillsammans med röda linjens 
trafik behöver utredas. 

30 Tunnelbana
Trimning av tunnelbanans röda linje

Nivå 1
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Som en följd av beslutet att inte möjliggöra trafikering Fridhemsplan – Skärholmen inom 
ramen för tunnelbaneprojektet Älvsjö – Fridhemsplan uppstår en trängselbrist på 
Norsborgsgrenen som behöver åtgärdas. Genom trimningsåtgärder bedöms röda linjen 
kunna trimmas till 30 tåg/h genom centrala snittet varav 2/3 körs till Norsborgsgrenen 
och 1/3 körs till Fruängen. Åtgärden innebär en viss reducering av utbudet på 
Fruängsgrenen jämfört med dagens utbud, men bedöms vara rimligt i förhållande till 
resandeunderlaget. Trafiken behöver optimeras för att hantera Norsborgsgrenen vilket 
gör att övriga grenar får anpassa sig till den. De avlastande systemen i form 
Roslagsbanan till City och föreslagen spårväg till Norra Djurgårdsstaden blir viktiga för 
att lösa helheten i det längre tidsperspektivet. På södra sidan kan Spårväg syd med 
förlängning Älvsjö – Globen vara värdefulla investeringar för att minska trängseln på 
Norsborgsgrenen. Tillkommande vändspår i Skärholmen är också en intressant 
möjlighet. Den kapacitet som finns i röda linjens depåsystem kan behövas fullt ut till 
röda linjen, varför den totala depåkapaciteten kan behöv utökas för att hantera Älvsjö 
– Fridhemsplans trafiken. 

Utredningsbehov



Tvärbana
Trimningsåtgärder för minskade restider på 
Tvärbanan

Åtgärden är ett paket med olika trimningsåtgärder för att minska restiden på 
Tvärbanan. Potentialen bedöms vara upp till 6 minuters kortare restid.  

Beskrivning

Trimningspaketet ger kortare och mer pålitliga restider, avlastar tunnelbanan och bidrar 
på så sätt till ett mer resurseffektivt kollektivtrafiksystem. Genom att öka 
framkomligheten på Tvärbanan kan behovet av tillkommande fordon och depåplatser 
minska. 

Behov och funktion

Inom ramen för Tvärbaneprogrammet har en studie gjorts på  möjliga trimningsåtgärder 
med syfte att öka Tvärbanans medelhastighet. Viktigaste åtgärder är att skapa eget 
reserverat utrymme för spårvägen på blandtrafiksträckorna i Sundbyberg och Gröndal 
– Liljeholmen . Men även åtgärder i styrningen av trafiksignalerna är viktigt, inte minst för 
att minska onödig påverkan på andra trafikanter
Underlaget behöver formas så att det passar i åtgärdsvals- och investeringsprocessen 
samt att samsyn och samverkan nås med berörda väghållare (Stockholm, Sundbyberg 
och Solna). 

Utredningsbehov
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Tvärbana
Ökat turutbud på sträckan mellan Årstaberg 
och Mårtensdal, inklusive ökad vändkapacitet i 
Mårtensdal

Åtgärden innebär ökad vändkapacitet i Mårtensdal för att kunna öka kapaciteten på 
Tvärbanan  på delen mellan Årstaberg och Mårtensdal. Åtgärden kräver också en 
utökning av fordonsparken. 

Beskrivning

Stadsutvecklingen i Årsta driven av Sverigeförhandlingens bostadsutveckling gör att 
resandet ökar på Tvärbanan Gullmarsplan – Årstaberg. Åtgärden innebär att 
nödvändig kapacitet på Tvärbanan kan skapas och bidrar därmed till ökad 
resurseffektivitet. Ökad kapacitet på tvärbanan kan bidra till att avlasta radiellt resande 
på tunnelbana och pendeltåg. Det utökade depåbehovet kan hanteras genom att 
bygga ut Rissnedepån, men det vore mer effektivt om ny depåkapacitet tillkom söder 
om Saltsjö-Mälarsnittet. Åtgärden ryms i befintlig mittremsa för spårvägen. 

Behov och funktion

Åtgärden är relativt väl beskriven inom utredningsarbetet kring Gullmarsplans 
bytespunkt. Underlaget behöver formas för att passa i åtgärdsvals- och 
investeringsprocessen.  

Utredningsbehov
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Stadsspårväg
Sammankoppling av Spårväg City med 
Lidingöbanan – kollektivtrafiklösning för Norra 
Djurgårdsstaden 

Spårväg City kopplas samman med Lidingöbanan för att forma ett gemensamt 
trafiksystem. En grenlinje på spårvägen tillkommer till Loudden för att trafikförsörja det 
området. Utöver utvecklingen av spårvägssystemet föreslås även utveckling av 
stombusstrafiken på linjerna 1 och 6 med tillhörande framkomlighetsåtgärder och en 
viss utveckling av trafikutbudet på tunnelbanan

Beskrivning

Stadsutvecklingen i Norra Djurgårdsstaden gör att det finns behov av en kapacitetsstark 
kollektivtrafiklösning i området. Med utgångspunkt i genomförd utvärdering av de fem 
studerade åtgärdspaketen, samt genomförda känslighets- och riskanalyser, drar 
trafikförvaltningen slutsatsen att åtgärdspaketet Spår 2 innebär bäst avvägning mellan 
måluppfyllelse och kostnader, samt hanterar osäkerheter i resandeprognoserna. Utifrån 
osäkerheterna bör dock möjligheten till framtida kapacitetsförstärkningar säkras, vilket 
bland annat omfattar möjlighet till 60 meter långa spårvagnståg.

Behov och funktion

Åtgärden är utredd i trafikförvaltningens åtgärdsvals- och investeringsprocess. 

Utredningsbehov
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Stadsexpress
Utveckling av stadsexpressbuss från Karolinska till 
Liljeholmen och Östberga

Åtgärden är att inrätta den i stomnätsplanen föreslagna linje 5 från Karolinska via 
Fridhemsplan till Liljeholmen samt förlänga denna linje till Östberga via Årstaberg. 
Stadsexpressen ersätter linje 77 och linje 134 på sträckan.

Beskrivning

Åtgärden avlastar både tvärbanan, tunnelbanan samt omgivande vägnät, bland 
annat Södra länken, som är mycket ansträngt i högtrafik. Åtgärden ger trafikförsörjning 
för ny bebyggelse på Årstafältet och ger koppling mellan pendeltåget och Hornstull 
och Västerbroplan. Åtgärden bidrar till ett mer resurseffektivt kollektivtrafiksystem samt 
till ett mindre sårbart transportsystem genom förbättrad nätverksfunktion. Åtgärden 
förbättrar kollektivtrafikförsörjningen av stadsutvecklingsområdet Årstafältet.

Behov och funktion

Sträckningsval för sträckan Liljeholmen-Östberga samt trafikeringsupplägg för sträckan 
Karolinska- Liljeholmen-Östberga har genomförts inom ramen för Gemensam 
handlingsplan för framkomlighet. Utredning av hållplatslägen och 
framkomlighetsåtgärder planeras att starta under 2022 i samverkan mellan 
Trafikförvaltningen och Stockholms stad. Behov av förändringar i omgivande 
lokalbussnät med anledning av linjens inrättande behöver utredas. 

Utredningsbehov
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Stadsexpress
Förlängning av stadsexpressbuss 6 till Lidingö 
och Solna C

Åtgärden är en förlängning av dagens linje 6 från Ropsten över Lidingöbron till Lidingö 
centrum och till Rudboda samt från Karolinska via Solnavägen till Solna centrum, enligt 
planeringskriterier för stadsexpressbuss avseende turtäthet och framkomlighet. 

Beskrivning

Åtgärden avlastar bytespunkten i Ropsten genom färre vändande bussar och färre 
bytande resenärer samt avlastar  både tunnelbanan och pendeltåget. Åtgärden ger 
minskade restider från delar av centrala och norra Lidingö till i första hand Odenplan, 
Karolinska och Solna, men även till City. Åtgärden innebär även minskade restider från 
centrala Solna till Karolinska och Odenplan. 

Behov och funktion

Framkomlighet, sträckningsval och hållplatslägen behöver utredas vidare längs hela 
sträckan, likaså en god bytesfunktion i Ropsten, Odenplan och Solna centrum. Behov 
av förändringar i omgivande lokalbussnät med anledning av linjens inrättande  
behöver utredas. 

Utredningsbehov
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Stadsexpress
Ny stadsexpressbuss Sigtuna-Märsta-Arlanda 

Åtgärden är en ny stadsexpressbuss från Sigtuna via Märsta till Arlanda. 

Beskrivning

Åtgärden ger kortare restider inom den regionala stadskärnan Arlanda-Märsta samt 
bidrar till ett mer attraktivt kollektivtrafiksystem genom förbättrade resmöjligheter. I 
Arlanda ska särskilt terminalområdet angöras. I Märsta måste en god bytesfunkton till 
pendeltåg säkerställas.  

Behov och funktion

Sträckningsval, hållplatslägen och framkomlighetsåtgärder behöver utredas vidare, 
Behov av förändringar i omgivande lokalbussnät med anledning av linjens 
inrättande behöver utredas. 

Utredningsbehov

36
Nivå 3

Arlanda

Märsta
Sigtuna



Stadsexpress
Ny stadsexpressbuss inom regionala stadskärnan 
Kista-Sollentuna-Häggvik

Åtgärden är utveckling av en eller flera lokal linjer inom den regionala stadskärnan 
Kista-Sollentuna-Häggvik till stadsexpressbussar.

Beskrivning

Åtgärden innebär förstärkt kollektivtrafik inom den regionala stadskärnan och bidrar till 
ett mer bättre kollektivtrafikutbud genom förbättrade resmöjligheter. 

Behov och funktion

Behovet av stadsexpress behöver utredas vidare, likaså sträckningsval, hållplatslägen 
och framkomlighetsåtgärder behöver utredas vidare. Behov av förändringar i 
omgivande lokalbussnät med anledning av linjens inrättande behöver utredas. Inom 
sektorsutredning för Inre Nordväst utvecklades ett förslag på lokalt linjenät i Sollentuna 
bestående av fem linjer där linje S-1 mellan Fornboda-Väsjön-Solllentuna station och 
Kista har potential att på sikt utvecklas mot en stadsbussexpress, Möjligheten att även 
angöra Häggvik bör studeras vidare. 

Utredningsbehov
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Stadsexpress
Ny stadsexpressbuss inom regionala 
stadskärnan Täby-Arninge

Åtgärden är utveckling av en eller flera lokal linjer inom den regionala stadskärnan 
Täby – Arninge till stadsexpressbussar. 

Beskrivning

Åtgärden innebär förstärkt kollektivtrafik inom den regionala stadskärnan och bidrar till 
ett bättre kollektivtrafikutbud genom förbättrade resmöjligheter.

Behov och funktion

Behovet av stadsexpress behöver utredas vidare liksom sträckningsval för linjer, 
hållplatslägen och framkomlighetsåtgärder. Behov av förändringar i omgivande 
lokalbussnät behöver utredas. 

Utredningsbehov
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Matartrafik
Ny matarlinjer från Södertäljes stadsdelar till 
Södertälje Syd

Inrättande av fem nya matarbusslinjer från olika delar av Södertälje till 
regionaltågsstationen i Södertälje Syd. 

Beskrivning

Matarbusslinjerna ska ge direkta och snabba förbindelser från ett antal stadsdelar i 
Södertälje till regionaltågen i Södertälje Syd. Åtgärden minskar restiderna mellan 
Södertälje och Stockholm, Arlanda och Uppsala samt mellan Södertälje och östra 
Sörmland och ökar dessutom tillgängligheten inom den regionala stadskärnan 
Södertälje. Åtgärden bidrar till att avlasta pendeltågssystemet. Åtgärden är en del av 
ett paket åtgärder med utvecklad regionaltågstrafik samt SL-taxa på regionaltågen. 
Det är viktigt att säkerställa god passning till regionaltågen, särskilt i riktning mot 
Stockholm/Arlanda.

Behov och funktion

I analysarbetet har matarlinjer från Brunnsäng, Fornhöjden, Geneta, Brolundavägen 
samt Vasa handelsplats prövats. Slutligt val av linjer, exakta sträckningsval och 
hållplatslägen samt eventuella behov av framkomlighetsåtgärder för matarbusstrafiken 
behöver utredas vidare, likaså påverkan på omgivande berörd busstrafik. 

Utredningsbehov
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Matartrafik
Trimningsåtgärder för kortare restider på 
Lidingöbanan 

Åtgärden är styra trafikavtalet så att inte onödigt långa körtider väljs för Lidingöbanan 
mellan Ropsten och Gåshaga med syfte att maximera punktligheten och förkorta 
restiderna. 

Beskrivning

Potential för kortare och mer pålitliga restider har identifierats. Åtgärden bidrar till ett 
mer resurseffektivt kollektivtrafiksystem. 

Behov och funktion

Åtgärden bör hanteras i nästa trafikavtal. 

Utredningsbehov
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Matartrafik
Mer kapacitetsstarka fordon på Lidingöbanan

Åtgärden innebär längre fordon för ökad kapacitet på Lidingöbanan, från 40 meters-
till 60-metersfordon och därmed en utökning av fordonsparken. 

Beskrivning

Åtgärden förutsätter att längre plattformar anläggas i Ropsten. Det skulle kunna göras i 
samband med planerad stadsutveckling. 

Behov och funktion

Lidingöbanans plattformar är, förutom vid Ropsten, förberedda för 60 m spårvagnståg. 
Däremot kan vissa signalanpassningar behöva göras. Ropsten kommer att omdanas 
som en del av stadsutvecklingen av Norra Djurgårdsstaden och för att kunna koppla 
samman Lidingöbanan med Spårväg City. I samband med det arbetet behöver det 
nya Ropstens plattformar medge 60 m spårvagnståg. Frågan hur befintliga 40 m –
spårvagnar ska användas behöver också hanteras i en fordonsförsörjningsplan för 
spårvägssystemet.

Utredningsbehov
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Matartrafik
Nya fordon till Saltsjöbanan

Åtgärden innebär att nya fullbreda tåg köps till Saltsjöbanan. I ett första steg köps en 
omgång fordon in som tillsammans med befintlig fordonspark och de under byggnad 
varande mötesstationerna i Tattby och Fisksätra och återläggningen av banan till 
Slussen möjliggör långa tåg i 12-minuterstrafik på Saltsjöbanan under högtrafik. Under 
låg- och mellantrafik körs huvuddelen av trafiken med korta nya tåg. I ett senare skede 
kompletteras fordonsanskaffningen så att samtliga äldre tåg kan skrotas. Trimningar av 
banan görs som möjliggör att när banan enbart trafikeras av nya fordon kan 10-
minuterstrafik erbjudas. Detta eftersom nya tåg har bättre accelerations-, hastighets-
och bullerprestanda än de nuvarande fordonen.

Beskrivning

Genom att göra en tidig anskaffning av nya fordon kan Saltsjöbanan bidra till att 
hantera resandeökningen i väntan på att tunnelbanan öppnar. När tunnelbanan 
öppnar får Saltsjöbanan en nya roll av att förbinda centrala Nacka med Södermalm. 
För att säkra banans långsiktiga vidmakthållande behöver fordonsparken bytas ut vilket 
ger följdinvesteringar i elkraftförsörjning och depåfunktion.

Behov och funktion

Åtgärdsvals- och investeringsprocessen är inledd för nya fordon med tillhörande 
trimnings- och följdåtgärder. Budget finns för det första steget i fordonsförnyelsen, men 
inte en total förnyelse av fordonsparken. Arbetet med återläggning av saltsjöbanan till 
Slussen är påbörjat. Omfattningen av trimningsåtgärderna behöver utredas. För att 
stödja den nya rollfördelningen efter att tunnelbanan öppnar bör en flytt av Nacka 
station till Finntorp utredas vidare då det har en potential att reducera behovet av 
busstrafik på Värmdövägen.

Utredningsbehov
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Matartrafik
Ny matarlinje Sollentuna-Danderyd

Åtgärden är ny matarlinje mellan Sollentuna via Sjöberg och Kärrdal till Danderyds 
sjukhus. Linjen ersätter dagens linje 607 och föreslås rätas ut och inte längre trafikera 
Edsbergs C (Edsbergs centrum föreslås istället trafikeras av linje 526 enligt genomförd 
sektorsutredning).

Beskrivning

Åtgärden ger en förstärkt tvärkoppling i stråk som matar till vägar med hög trängsel, 
vilket bidrar till ett mer attraktivt kollektivtrafiksystem genom förbättrade resmöjligheter. I 
Sollentuna får linjen koppling till pendeltåg och i Danderyds sjukhus till tunnelbana och 
expressbussar. 

Behov och funktion

Exakta sträckningsval och hållplatslägen samt eventuella behov av 
framkomlighetsåtgärder för matarbusstrafiken behöver utredas vidare, likaså påverkan 
på omgivande berörd busstrafik. Inom sektorsutredning för inre Nordväst har linjens 
sträckning studerats översiktligt med förslag på en förlängning från Danderyds sjukhus till 
Solna station. På så vis kan kapaciteten i ett belastat snitt mellan Danderyds sjukhus och 
Solna station utökas.

Utredningsbehov
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Matartrafik
Ny matarlinje Hässelby- Barkarby 

Åtgärden är en ny matarlinje mellan Hässelby och Barkarby station. Linjen ersätter 
dagens linje 543. I genomförd sektorsutredning föreslås att linjen förlängs till 
Jakobesbergs stn i norr via Barkarbystaden. 

Beskrivning

Åtgärden ökar upptagningsområdet för tunnelbanan och pendeltåget från stadsdelar i 
Stockholm och Järfälla med långa restider till bland annat regioncentrum.   

Behov och funktion

Exakt sträckningsval, hållplatslägen samt eventuella behov av framkomlighetsåtgärder 
för matarbusstrafiken behöver utredas vidare, likaså behov av justeringar av befintlig 
busstrafik. I genomförd sektorsutredning föreslås att linjen förlängs till Jakobesbergs stn i 
norr via Barkarbystaden. Linjen ersätter då delvis linje 552 mellan Barkarbystaden och 
Jakobesbergs station. Möjligheten att förlänga linjen vidare söderut till Johannelund
eller Vällingby bör även studeras vidare. En sträckning via Loviselundsvägen och ny 
busskoppling mellan Liljeörnsgatan och krossgatan bör studeras vidare

Utredningsbehov
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Direkttrafik
Direkttrafik sjö Tappström - City

Åtgärden är en direkt pendelbåtlinje Tappström (Ekerö) till Stockholm City (Klara 
Mälarstrand). 

Beskrivning

Åtgärden ger kortare restider och en mer attraktiv kollektivtrafik med ett stärkt 
kollektivtrafikutbud. Avlastar vägnätet i en trängseldrabbad del av regionen, bland 
annat Brommaplan och Drottningholmsvägen.  

Behov och funktion

Om och i så fall vilka bryggor som ska angöras på vägen behöver utredas vidare och 
är en avvägning mellan restiderna från Tappström-Stockholm City och möjligheten att 
ge vidare funktioner och tillgänglighet mellan fler platser i stråket. Bör hanteras i 
anslutning till utredning om nytt tonnage för minskat svall, kortare restider och bättre 
driftsekonomi.

Utredningsbehov
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Direkttrafik
Direkttrafik sjö mellan Vaxholm - City

Åtgärden är en direkt pendelbåtlinje Vaxholm till Stockholm City (Strömkajen). Linjen är 
inrättad på försök (2020). 

Beskrivning

Linjen ger kortare restider och direkttrafik från Vaxholm till City och innebär ett alternativ 
till busstrafik i denna relation. 

Behov och funktion

Om och i så fall vilka bryggor som ska angöras på vägen, exempelvis Gåshaga och 
Nacka strand, behöver utredas vidare och är en avvägning mellan restiderna från 
Vaxholm-City och möjligheten att ge vidare funktioner och tillgänglighet mellan fler 
platser i stråket. 

Utredningsbehov
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Direkttrafik
Direkttrafik buss Ekerö – Barkarby

Åtgärden är att inrätta direktbussar Ekerö-Barkarby när Förbifart Stockholm öppnar. 

Beskrivning

Åtgärden innebär att de genomgående expressbussar mellan norra och södra 
länshalvan som trafikerar Förbifart Stockholm inte ska gå upp och ur tunneln för stopp 
på Lovön för resenärsutbyte. Detta ger en stor tidsbesparing för trafiken. 
Direktbusstrafiken ger kortare restider mellan Mälaröarna och den regionala 
stadskärnan Jakobsberg-Barkarby och koppling till regional- och pendeltåg där. 

Behov och funktion

En god anslutning från Förbifarten till Johannelunds nya bytespunkt samt till Barkarby 
regionaltågsstation behöver säkerställas. I genomförd sektorsutredning har möjligheten 
att vända linjen vid Vällingby C via bytespunkt Johannelund studerats. Andra 
alternativa ändhållplatser att studera vidare är Kista.

Utredningsbehov
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Direkttrafik
Direkttrafik buss Vällingby – Kista

Åtgärden är att inrätta direktbussar Vällingby-Kista när Förbifart Stockholm öppnar. 

Beskrivning

Åtgärden ger kortade restider på tvären mellan Vällingby och Kista. Linjen bör passera 
bytespunkt Johannelund för att erbjuda bytesmöjligheter med busslinjer i Förbifart 
Stockholm. 

Behov och funktion

Sträckning, trafikering, framkomlighet och hållplatslägen behöver utredas. Linjens 
sträckning och trafikering har studerats översiktligt i Sektorsutredning inre Nordväst och i 
utredning av bytespunkt Johannelund/Vinsta.

Utredningsbehov
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Direkttrafik
Direkttrafik buss via Essingeleden mellan delar 
av södra Stockholm, Huddinge och Tyresö mot 
Solna/Sundbyberg

Åtgärden är att inrätta fem direktbusslinjer mellan delar av södra Stockholm, Huddinge 
och Tyresö mot Solna/Sundbyberg via Essingeleden med ny hållplats i Stadshagen. 
Innebär en utveckling av dagens linje 152. 

Beskrivning

Den föreslagna direktbusstrafiken avlastar vägnät med hög trängsel och bidrar till ett 
mer attraktivt kollektivtrafiksystem med bättre resmöjligheter. Åtgärden bör införas i 
samband med öppnandet av Förbifart Stockholm, då Essingeleden avlastas på biltrafik.  

Behov och funktion

I analysarbetet har linjer från Tyresö, Älvsjö, Kungens Kurva och Årstaberg prövats. 
Framkomlighetsåtgärder på berörda väglänkar och särskilt säkerställa framkomlighet 
för direktbussarna på Essingeleden behöver utredas vidare. Trafikeringsupplägg, 
sträckningsval och hållplatslösning i Stadshagen behöver utredas. Likaså lämpliga 
ändhållplatser i Solna samt säkerställande av tillräcklig terminalkapacitet.

Utredningsbehov
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Direkttrafik
Direkttrafik buss från Norrtälje och Vaxholm till 
Solna och Karolinska 

Åtgärden är att inrätta nya direktbusslinjer från Norrtälje respektive Vaxholm till 
Karolinska via Solna station. 

Beskrivning

Den föreslagna direktbusstrafiken kortar restiden mellan kommuncentrum i Norrtälje och 
Vaxholm till Solna och Karolinska i centrala regionkärnan. Åtgärden är ett komplement 
till befintlig expressbusstrafik från Norrtälje och Vaxholm. 

Behov och funktion

Framkomlighetsåtgärder för direktbusstrafiken behöver utredas, likaså sträckningsval 
och hållplatslägen. Behov av förändringar av annan busstrafik med anledning av 
linjens inrättande behöver utredas.

Utredningsbehov
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Direkttrafik
Direkttrafik buss från Värmdö och Orminge till 
Gullmarsplan och Slakthusområdet

Åtgärden är direktbusstrafik från Värmdö och Orminge till Slakthusområdet via Södra 
länken och Gullmarsplan till Slakthusområdet.

Beskrivning

De föreslagna direktbusslinjerna avlastar ett vägnät med mycket hög trängsel. 
Åtgärderna ger underlag för ett stärkt tvärresande med kollektivtrafik mellan Ostsektorn 
och södra delen av regioncentrum. Ersätter del av stomlinje M i stomnätsplanen.    

Behov och funktion

Framkomlighetsåtgärder för direktbusstrafiken behöver utredas, likaså sträckningsval 
och hållplatslägen. Behov av förändringar av annan busstrafik med anledning av 
linjens inrättande behöver också utredas.

Utredningsbehov
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Direkttrafik
Direkttrafik buss mellan Södertälje och 
Liljeholmen

Åtgärden är att utveckla dagens busstrafik (linje 748+749) med en direktbusslinje på 
sträckan Södertälje-Liljeholmen. Linjen föreslås komplettera den föreslagna radiella 
expressbusslinjen Södertälje-Skärholmen. 

Beskrivning

Åtgärden ger ökad kapacitet och kortare restider i högtrafik i ett stråk med trängsel och 
hög andel resande med bil. Goda bytesfunktioner i Södertälje C till lokala busslinjer är 
viktigt för linjens systemfunktion. Linjen bedöms avlasta pendeltåget och innebär en 
stärkt arbetsmarknadsfunktion i stråket.

Behov och funktion

Behov av framkomlighetsåtgärder i hela stråket behöver utredas vidare likaså hur den 
föreslagna linjen bör samspela med den föreslagna radiella expressbussen Södertälje-
Skärholmen.

Utredningsbehov
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Direkttrafik
Utreda nytt tonnage för pendelbåtstrafiken 
med god miljöprestanda och mindre svall

Åtgärden är nytt tonnage som bland annat medger högre hastigheter och mindre svall 
med bibehållen god säkerhet. 

Beskrivning

För att effektivt kunna utnyttja sjövägarna och bedriva en konkurrenskraftig sjötrafik 
behövs nytt tonnage med mindre svall och god miljöprestanda med bibehållen god 
säkerhet. Åtgärden skulle kunna möjliggöra kortare restider. 

Behov och funktion

Nytt tonnage behöver utredas vidare.  En tonnageutredning kommer att påbörjas 
under 2022 för att klargöra vilka möjligheter som finns att utveckla sjötrafikens roll i den 
regionala kollektivtrafiken genom bättre egenskaper på tonnaget. 

Utredningsbehov
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Landsbygdstrafik
Enhetligt koncept för anropsstyrd 
landsbygdstrafik i Stockholms län

Den anropsstyrda landsbygdstrafiken är idag differentierad i regionen beroende på 
områdenas aktuella trafikavtal. En enhetlig lösning i länet skulle öka tydligheten och 
säkerställa en jämlik tillgänglighet för boende och besökare.  

Beskrivning

Ökar och ger länets invånare en mer rättvis tillgänglighet till kollektivtrafik på 
landsbygden. Bidrar till en mer attraktiv kollektivtrafik och en mer sammanhållen och 
tillgänglig region.

Behov och funktion

Funktionskrav för den anropsstyrda trafiken behöver tydliggöras för att särskilja denna 
typ av trafik mot den linjelagda och för att kunna trafikplanera för anropsstyrd trafik. 

Utredningsbehov
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Landsbygdstrafik
Utveckling av mobilitetshubbar vid länets 
landsbygdsnoder och andra större hållplatser

Landsbygdsnoderna i länet har en varierande grad av mobilitetslösningar idag såsom 
infartsparkering för bil, cykelparkering och lånecykelmöjligheter. 

Beskrivning

Ökar kollektivtrafikens upptagningsområde och snabba upp anslutningsresor. Bidrar till 
en mer attraktiv kollektivtrafik och sammanhållen region. Möjliggör för tilläggstjänster i 
anslutning till kollektivtrafiken såsom paketboxar, obemannade mataffärer mm.

Behov och funktion

Vilka servicetjänster och funktioner som ska vara tillgängliga vid landsbygdsnoder 
framöver behöver tydliggöras. 

Utredningsbehov

55
Nivå 3



Bytespunkter och terminaler
Förbättring och effektivisering av bytespunkter 

Åtgärden innebär att dels säkerställa tillräckligt kapacitetsbehov för resenärer och fordon i 
kollektivtrafikens bytespunkter, dels att utreda möjligheter till minskade bytestider vid 
bytespunkterna i form av nya eller bättre gånglänkar, rullband, trappor etc. Detta inkluderar att 
få till snabbare byten genom kortare gångavstånd på sådana ställen i systemet som idag bara i 
begränsad utsträckning eller inte alls fungerar som bytespunkter idag. Åtgärden innebär även 
att ta till vara på potentialen i att öka stationernas och bytespunkternas upptagningsområden 
genom att överväga att öppna nya uppgångar vid de tunnelbane- och pendeltågsstationer 
som idag endast har en entré. 

Beskrivning

Ett bedömt ökat resande i kollektivtrafiksystemet som helhet kommer att innebära både ökade 
behov men även nyttor av att öka kapaciteten i bytespunkterna och korta bytestiderna. 
Åtgärderna kommer att innebära kortare restider i kollektivtrafiksystemet som helhet och stärka 
kollektivtrafikens attraktivitet och konkurrenskraft. Åtgärderna innebär även ökad 
nätverksfunktion och minskad sårbarhet i kollektivtrafiksystemet. Tillräckligt terminalkapacitet för 
fordonen säkerställer korta restider och resurseffektiv drift. 

Behov och funktion

En systematisk genomgång och utredningsprocess för att genomlysa behov och potential till 
effektivisering av bytespunkterna bör göras i ett första steg. Vid flera regionala bytespunkter 
kommer det ökade resandet leda till betydande kapacitetsbrister. Åtgärder vid dessa bör 
prioriteras högt och genomföras tidigt. Kollektivtrafikplanens åtgärdsförslag bidrar till ett ökat 
resande vid flera regionala bytespunkter så som;  Solna station, Älvsjö, Upplands Väsby, Arninge 
station och Flemingsberg. Samtidigt ger Kollektivtrafikplanens åtgärdsförslag en något 
avlastande effekt på flera central belägna bytespunkter så som; T-centralen, Slussen, Ropsten, 
Tekniska Högskolan, Liljeholmen och Fridhemsplan. Även bussterminalerna bedöms påverkas av 
Kollektivtrafikens åtgärdsförslag och bidrar sannolikt till ett ökat bussutbud vid bland annat; 
Danderyds sjukhus, Arninge, Solna centrum, Upplands Väsby, Älvsjö, Spånga, Skärholmen, 
Karolinska sjukhuset/Hagaplan, Högdalen och Barkarby station. 

Möjlighet till kortare gångavstånd och snabbare byten bör särskilt utredas på följande platser. 
• Ny gånglänk i tunnel mellan Södra station-Slussen
• Stärkt gånglänk mellan Danderyds sjukhus och Mörby stn (Roslagsbanan)
• Ny koppling mellan Bandhagen och dagens linje 173
• Stärkt gånglänk mellan Solna station och stombussar på Frösundaleden
• Ny koppling mellan Centralen/City och båtar vid Klara Mälarstrand
• Stärkt koppling mellan Pendeltåg och tunnelbana i Farsta strand
• Stärkt koppling i Kista mellan tunnelbana och tvärbana 
• Förbättrad koppling mellan pendeltåget och Tvärbanan i Årstaberg
Trafikförvaltningens process för terminalutredningar bör tillämpas för att kartlägga behovet av 
ökad kapacitet i terminalerna. Behovsanalys för Gullmarsplans bussterminal är planerad till år 
2022.   

Utredningsbehov
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Åtgärden innebär att utreda och genomföra ökad depåkapacitet för bussar och 
spårfordon. 

Beskrivning

Det ökade behovet av depåkapacitet till 2030 har skattats till: 
• Buss: +35 %
• Tunnelbana +25 %
• Spårväg, roslagbana och matarbanor: +70 %
• Pendeltåg: +25 %

Avseende depåbehovet för tvärbanan är Rissne en möjlighet, men det vore mer 
effektivt med en depå söder om Saltsjö-/Mälarsnittet. För Lidingöbanan-Spårväg City 
finns redan depåkapacitet på Lidingö. Roslagsbanan behöver med utbyggnaden 
enligt Sverigeförhandlingen en ny depå längs Österskärsgrenen. Det markutrymmet 
skulle kunna användas redan 2030 av busstrafik  i nordost som har bristande kapacitet 
till 2030. Dessutom behöver Vallentunadepån byggas ut. Saltsjöbanan behöver ny eller 
anpassad befintlig depå för nya tåg. En ny spårvagnsdepå i Alvik för Nockebybanan
som ersätter befintlig och underlättar stadsutveckling finns i investeringsplanen.
. Pendeltågen behöver ny uppställningskapacitet längs Ostkustbanan, förslagsvis i 
Märsta samt i Fullerödepån (tillsammans med  regionaltågstrafiken). Utöver de här 
behoven behöver regionaltågstrafiken förstärkt depåakapcitet. Då regionaltågens 
trafikutveckling till stor föreslås norr om Mälaren förefaller Fullerö utanför Uppsala i 
kombination med Eskilstuna vara en rimlig depåstruktur för den upphandlade 
regionaltågstrafiken.

Behov och funktion

Behovet av bussdepåkapacitet utreds för närvarande av Trafikförvaltningen. Även för 
spårtrafikfordonen måste nödvändig depåkapacitet säkerställas i takt med att antalet 
spårfordon ökar.  

Utredningsbehov
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Åtgärden är dels ett mer finmaskigt och gent gång- och cykelnät med bättre 
anslutningar till kollektivtrafikens hållplatser, bytespunkter och bryggor för att korta 
avstånden, i synnerhet mellan det regionala cykelnätet och regionala bytespunkter, 
dels ett ökat utbud och bättre säkra och smidiga cykelparkeringar vid större hållplatser, 
bytespunkter och bryggor. 

Beskrivning

Anslutningsresan till och från kollektivtrafikens hållplatser utgör ofta en betydande del 
av restiden. Störst är effekten för fritidsresor, då dessa generellt sett är lokaliserade 
längre från kollektivtrafikens hållplatser. Anslutningsresor med cykel är ett effektivt sätt 
att minska den totala restiden från dörr till dörr varför investeringar i cykelåtgärder är 
viktiga både för cykeltrafikens och kollektivtrafikens attraktivitet och funktion. Möjlighet 
till säkra och smidiga anslutningsresor med cykel är ett effektivt sätt att minska den 
totala restiden från dörr till dörr varför investeringar i cykelåtgärder är viktiga både för 
cykeltrafikens och kollektivtrafikens attraktivitet och funktion. 

Behov och funktion

En systematisk genomgång av behovet av fler och bättre cykelparkeringar i 
kollektivtrafikens anslutningar behöver göras.  

Utredningsbehov
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Åtgärden är att utreda möjligheterna att ta med cykeln ombord på fler trafikkoncept 
än idag. 

Beskrivning

Idag kan cykel tas med ombord på delar av pendeltågssystemet, på Saltsjöbanan 
samt på pendelbåtar. Möjligheten att ta cykeln ombord på fler trafikkoncept skulle 
möjliggöra bättre resmöjligheter i många relationer i länet genom att möjliggöra 
smidigare anslutningsresor. Möjligheten att ta med cykel på båt möjliggör för flera 
kombinationsresor men kräver utveckling av anslutande cykelvägnät till de bryggor 
som trafikeras samt cykelparkering för de som väljer att lämna cykeln vid bryggan. 

Europaparlamentet har beslutat att det ska finnas möjlighet att ta med cykel ombord 
på samtliga passagerartåg i EU, vilket omfattar höghastighetståg, fjärrtåg, 
gränsöverskridande tåg och lokala tåg. Från den 7 juni 2025 ska järnvägsföretagen 
planera för cyklar ombord vid nyinköp eller större upprustningar av tåg Alla nya eller 
upprustade passagerartåg ska senast år 2020 (EU nr 454/20112021/782). vara utrustade 
med en tydligt angiven plats för transport av minst åtta monterade cyklar. Därtill krävs 
att övrig infrastruktur kring stationen och tågperrongen uppfyller säkerhetskrav för 
cykeltransport. Ett exempel på en ny tågmodell som uppfyller detta krav är de tåg som 
nyligen köpts in till Mälardalstrafiken.

Behov och funktion

Behov och förbättringspotential kommer att utredas vidare av Region Stockholm. 

Utredningsbehov
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Åtgärden innebär att integrera information om cykel och delade mobilitetstjänster i SL:s 
och andra reseplanerare. 

Beskrivning

Åtgärden är en del i ett paket av åtgärder för att förbättra möjligheten till säkrare och 
mer attraktiva anslutningsresor till kollektivtrafiken och innebär att det blir enklare att 
planera och genomföra sin kombinationsresa. 

Behov och funktion

Åtgärden behöver utredas vidare av Region Stockholm. 

Utredningsbehov
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Radiell stomtrafik och direkttrafik
Anpassning av busstrafiken när Roslagsbanan 
till City öppnar 

När Roslagsbanan mot City öppnar minskar efterfrågan på direkttrafik till City och 
stombusstrafiken mot Tekniska högskolan . Därför behövs en anpassning av linjenät och 
trafikutbudet för att omhänderta en ökad efterfrågan på resor och ge korta 
anslutningsresor till Roslagsbanans stationer. 

Beskrivning

För att korta anslutningsresorna för de boende i nordost som inte har gångavstånd till 
roslagsbanan eller tunnelbanan behöver dagens bussmatning som i hög utsträckning 
är inriktad mot Danderyds sjukhus istället planeras att gå till roslagsbanans olika 
stationer. Direkttrafiken till Humlegården (608, 624C, 628C) ersätts av Roslagsbanan. 680 
kortas till Danderyds sjukhus. För resor från Norrtälje till centrala Stockholm kommer ett 
byte vid Danderyds sjukhus till Roslagsbanan ge kortast restid. Det förväntas minska 
efterfrågan på bussresor mellan Danderyds sjukhus och Tekniska högskolan. 

Behov och funktion

Trafikupplägg, behov av terminalåtgärder etc. behöver utredas för att åtgärder ska 
kunna omhändertas inom nästa busstrafikavtal för nordost vilket bedöms omfattar 
perioden då Roslagsbanan till city öppnar för trafik. 

Utredningsbehov
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Pendeltåg- och regionaltåg
Ökat turutbud från 20 till 24 tåg per timme i 
pendeltågstrafiken samt nya stationer i 
Huvudsta och Solvalla 

Åtgärden innebär 12 tåg/h på Ostkustbanan och Södertäljelinjen samt 12 tåg/h på 
både Mälarbanan och Nynäsbanan samt att nya stationer inrättas i Huvudsta och 
Solvalla. 

Beskrivning

Resurseffektivt sätt att åtgärda kapacitetsbrister där systemet tillåter. Bidrar till ökad 
resurseffektivitet och mer attraktiva resmöjligheter genom ökat turutbud.. 
24-tågsupplägget möjliggör de nya stationerna Huvudsta och Solvalla men kräver en 
omläggning av tidtabellssystemet för pendeltågstrafiken och eventuellt utveckling av 
dubbelspår på delar eller hela Nynäsbanan.

Behov och funktion

Åtgärden behöver utredas vidare bl.a. konsekvenser på restider, trängsel och 
samverkan med övriga tågkoncpet såsom regionpendel, och regionaltåg. För att 
kunna realiseras behöver förmågan hos trafikledningsfunktion, depå, fordon, 
signalsystem, bana, stationer och kraftmatning utredas. Åtgärden beskrivs som ett 
paradigmskifte i ÅVS pendeltågssystemet och innebär förutom ett flertal investering ar 
även utveckling av arbetssätt och regelverk,. 

Utredningsbehov
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Pendeltåg- och regionaltåg
Förlängning av regionpendeltrafiken från 
Stockholm till Södertälje 

Åtgärden är att utveckla den till år 2030 föreslagna regionpendeln med en förlängning 
från Stockholms C till Älvsjö, Flemingsberg och Södertälje. 

Beskrivning

När ytterligare spårkapacitet Järna- Flemingsberg drivet av den nationella 
tågstrafikutveckling tillkommer, så ökar möjligheterna att förlänga regionpendeln från 
Uppsala-Märsta vidare mot Södertälje C. Det ligger då som ett förslag i 2050-horisonten. 
Åtgärden kortar restiderna mellan regionala stadskärnor, kommuncentrum och city, 
löser flera av Södertäljes restidsbrister. Den innebär också förbättrad resurseffektivitet 
och en bättre fördelning i rollerna mellan pendeltåg och regionaltåg.  

Behov och funktion

Åtgärden ska studeras i ÅVS förbättrad tillgänglighet till Södertälje. Åtgärden behöver 
synkas med utvecklingen av övriga tågkoncept.  

Utredningsbehov
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Pendeltåg- och regionaltåg
Ny pendeltågstrafik från Södertälje till 
Vagnhärad och Strängnäs

Åtgärden innebär ny pendeltågstrafik  Södertälje C – Södertälje S - Järna – Hölö –
Vagnhärad och Södertälje C – Södertälje S – Almnäs – Nykvarn – Läggesta – Strängnäs. 
Utbudet föreslås motsvara Gnestapendelns utbud d.v.s. 2 tåg/h per linje under 
högtrafik.  

Beskrivning

Åtgärden förbättrar tillgängligheten till den regionala stadskärnan Södertälje från östra 
delarna av Södermanland
Tillsammans med regionaltågen skapas samverkande tågsystem som ger upp till 4 
tåg/h i högtrafik Gnesta/Nykvarn/Vagnhärad – Södertälje S och 4 tåg/h Järna-
Södertälje S- Södertälje C.

Behov och funktion

Åtgärden behöver utredas vidare i samverkan med Region Sörmland. Åtgärden ska 
studeras i ÅVS förbättrad tillgänglighet till Södertälje. Åtgärden behöver synkas med 
utvecklingen av övriga tågkoncept. 
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Roslagsbanan
Ökad kapacitet på Roslagsbanans tåg

Åtgärden är ökad kapacitet i Roslagsbanans fordon genom att dessa förlängs (från 120 
m till 180 m)

Beskrivning

Med roslagsbanans förlängning till City ökar banans attraktivitet så att tidigare 
planerad trafikering med 120 meters-tåg inte räcker för att möta resandet. 
Åtgärden löser kapacitetsbristerna utan negativa konsekvenser för regularitet och 
pålitlighet och bidrar till ökad resurseffektivitet. 

Behov och funktion

Åtgärdsval samt lösning behöver utredas i en åtgärdsvals- och investeringsprocess. 
Inom ramen för Roslagsbanans upprustning har plattformsförläningar studeras 
översiktligt och i många fall förberedelser gjorts för att inte försvåra detta. De nya tågen 
(X15p) är specificerade för att kunna multipelkoppla 3 enheter. De nya 
tunnelstationerna i City och Odenplan planeras för 180 m långa tåg. 

Utredningsbehov
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Roslagsbanan
Förlängning av Roslagsbanan från Kårsta till 
Rimbo

Åtgärden innebär att förlänga Roslagsbanan från Kårsta till Rimbo. 

Beskrivning

Åtgärden innebär kortare restider mellan Rimbo och de centrala delarna av regionen. 
Åtgärden stärker kollektivtrafikens attraktivitet i ett stråk där det finns bristande 
vägkapacitet längre in i vägnätet på E18 och Norrortsleden. Åtgärden ökar 
effektiviteten i kollektivtrafiknätet genom att meranvända redan gjorda investeringar i 
Roslagsbanan och minska bussdriftkostnaderna på busslinje 639. Åtgärden bör 
kombineras med utökat bostadsbyggande. 

Behov och funktion

Åtgärdsval samt lösning behöver utredas inom ramen för en åtgärdsvals- och 
investeringsprocess. Åtgärden har tidigare översiktligt studerats inom ramen för 
Åtgärdsvalsstudie för kapacitetsstark kollektivtrafik till Nordostsektorn. Regionen äger 
den gamla järnvägsfastigheten och reservatet behöver säkras bl.a. i relation till 
utvecklingen av ny sträckning för korsande väg 77.
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Roslagsbanan
Förlängning av Roslagsbanan från Vallentuna 
till Arlanda

Åtgärden innebär att förlänga Roslagsbanan från Vallentuna till Arlanda.

Beskrivning

Förlängningen innebär kortare restid mellan den regionala stadskärnan Täby/Arninge 
och andra delar av Nordostsektorn till Arlanda och bidrar på så sätt till en mer attraktivt 
kollektivtrafiklösning i en koppling där utbudet idag är otillräckligt.  

Behov och funktion

Fortsatta utredningsbehov behöver klarläggas.  

Utredningsbehov

67
Nivå 3

Arlanda

Vallentuna



Roslagsbanan
Ny station i Karby på Roslagsbanans Kårstagren 
för byte till bussar på Norrortsleden

Åtgärden är en ny station på Roslagsbanans Kårstagren där denna korsas av 
Norrortsleden (väg 265). 

Beskrivning

Åtgärden innebär bytesmöjlighet mellan Roslagsbanans stopptåg och bussar på 
Norrortsleden. Åtgärden har därmed en avlastande effekt på ett ansträngt vägnät. 

Behov och funktion

Åtgärden behöver genomgå åtgärdsvalsstudie. 

Utredningsbehov

68
Nivå 3

Roslagsbanan Buss



Åtgärden innebär att tvärbanan förlängs från Solna station via Bergshamra till 
Danderyds sjukhus. Stationerna Sundbyberg C och Solna Business Park slås samman. 

Beskrivning

Åtgärden stärker kollektivtrafikens kapacitet i ett tvärstråk med ett högt belastat vägnät 
där kollektivtrafikens utbud idag inte är tillräckligt attraktivt. Åtgärden innebär kortare 
restider och mindre störningskänslig kollektivtrafik i stråket. Genomförd sektorsutredning
för inre Nordväst visar på att busstråket mellan Solna station och Danderyds sjukhus via 
Bergshamraleden bedöms nå kapacitetstaket med studerade trafikkoncept i ett 2030-
perspektiv och mer kapacitetsstarka trafikkoncept bör därför övervägas inom en snar 
framtid. En förlängning av tvärbanan svarar väl mot prognostiserad reseefterfrågan, 
men kräver även anpassning av parallellgående busstrafik för att bli en resurseffektiv 
lösning

Behov och funktion

Åtgärdsval samt lösning behöver utredas förutsättningslöst i en åtgärdsvalsprocess. 
Spårvägen har sedan tidigare utretts inom ramen för ÅVS Nordost. 

Utredningsbehov

Tvärbana
Förlängning av Tvärbanan från Solna station till 
Danderyds sjukhus

69
Nivå 2

Danderyds sjukhus

Solna C



Åtgärden är en kapacitetsstark koppling mellan Älvsjö - Globen/Gullmarsplan – Nacka 
C. 

Beskrivning

Åtgärden ökar den regionala integration i söderort genom att erbjuda direktförbindelse 
från regional stadskärna Skärholmen/Kungens kurva och Stockholms stads tyngdpunkter 
Fruängen, Älvsjö, Gullmarsplan och Sickla.  Åtgärden stärker kollektivtrafikens kapacitet i 
ett tvärgående stråk med belastat vägnät där kollektivtrafiken idag har svårt att erbjuda 
ett attraktivt alternativ. och bidrar till ökad resurseffektivitet. Kopplingen skapar ett mer 
sammanhållet spårvägsnät vilket ger positiva synergieffekter för spårvägssystemet. 
Åtgärden ökar nyttan av redan beslutade spårvägar (Spårväg syd och Tvärbanan) 
samt avlastar spårnätet i högt belastade snitt (röd tunnelbana Skärholmen - Liljeholmen, 
Tvärbanan genom Årsta och pendeltågen norr om Älvsjö) samt terminalerna i 
Gullmarsplan och Årstaberg.. På sträckan Sickla – Järla är inriktningen att samtrafikera 
med Saltsjöbanans tåg. Motsvarande samtrafikeringslösningar finns på ett flertal ställen i 
världen bl.a. Randstadrail i Nederländerna kring Kassel och Karlsruhe i Tyskland. Mellan 
Järla bytespunkt Nacka C kan man strukturera om gaturummet och utnyttja de 
kollektivkörfält som anläggs på sträckan. Åtgärden behöver ses i sammanhanget med 
hur hela kollektivtrafiknätet i Nacka ska utformas med nya roller för bussystemet, 
tunnelbanan och Saltsjöbanan. 

Behov och funktion

Åtgärden är delvis utred inom ramen för ÅVS stomlinje söderort. En långsiktig systembild 
för kollektivtrafiken i Nacka/Söderort med beaktande av tunnelbanan, tvärbanan, 
saltsjöbanan och olika former av busstrafiksystem behöver fastställas. Utrymmesbehov 
och driftsekonomin behöver klargöras. 

Utredningsbehov

Tvärbana
Förlängning och hopkoppling av Spårväg Syd 
och Tvärbanan mellan Älvsjö via Gullmarsplan 
till Nacka 

70
Nivå 2

Nacka C

Gullmarsplan

Älvsjö



Åtgärden innebär att Tvärbanans båda grenar mot Solna och Kista kopplas samman 
mellan Sundbyberg och Rissne och ny direkt trafik kan inrättas i relationen Solna –
Sundbyberg – Rissne – Kista – Helenelund. 

Beskrivning

Åtgärden ger kortare restider bland annat mellan Solna, Sundbyberg och södra och 
norra Järvafältet, inklusive den regionala stadskärnan Kista-Sollentuna-Häggvik. 
Kopplingen bidrar till att åtgärda kapacitetsbrister på tvärbanan samt till ökad 
resurseffektivitet och ökad konkurrenskraft för kollektivtrafiken. Spårvägskopplingen 
skapar också ett mer effektivt spårvägsnät genom att erbjuda meranvändning av 
befintligt spårvägsnät och kortare tomkörningssträckor från spårvagnsdepån i Rissne.

Behov och funktion

Åtgärdsval samt lösning behöver utredas i åtgärdsvals- och investeringsprocess. 

Utredningsbehov

Tvärbana
Sammankoppling av Tvärbanans Kistagren 
med dess Solnagren via Sundbyberg-Rissne71

Nivå 2

Sundbyberg C

Solna station

Kista 



Den planerade tvärbanegrenen till Helenelund förlängs till Täby centrum genom en 
direkt sträckning under/över Edsviken via Sjöberg och Kärrdal. 

Beskrivning

Åtgärden kortar restider och stärker kollektivtrafikens konkurrenskraft för tvärgående 
resor mellan den regionala stadskärnan Täby-Arninge och den regionala stadskärnan 
Kista-Sollentuna-Häggvik samt söderut, vilket är stråk ett högt belastat vägnät där 
kollektivtrafiken idag samtidigt inte är tillräckligt attraktiv. Åtgärden bidrar till 
förbättrade kollektiva resmöjligheter i denna del av regionen. Tvärbanan bör i Täby få 
goda bytesfunktioner med både Vallentuna- och Österskärsgrenarna på 
Roslagsbanan.  

Behov och funktion

Mer exakt sträckningsval och lösning av åtgärden behöver utredas i en åtgärdsvals-
och investeringsprocess. 

Utredningsbehov

Tvärbana
Förlängning av Tvärbanans Kistagren från 
Helenelund till Täby centrum 72

Nivå 3

Täby C

Helenelund 



Åtgärden är att förlänga tunnelbanan från Skarpnäck söderut till Sköndal. 

Beskrivning

Åtgärden är ett sätt att hantera ökad framtida efterfrågan på resor av ny bebyggelse i 
Sköndal. Åtgärden reducerar kapacitetsbrist i Gullmarsplans bussterminal genom att 
busstrafik från Sköndal slopas i terminalen. Åtgärden bidrar till ökad resurseffektivitet och 
fler kapacitetsstarka resmöjligheter. 

Behov och funktion

Åtgärden behöver utredas i åtgärdsvals- och investeringsprocess. 

Utredningsbehov

Tunnelbana
Förlängning av grön tunnelbana från 
Skarpnäck till Sköndal

73
Nivå 3

Skarpnäck

Sköndal



74 Stadsspårväg
Konvertering av stadsexpresslinjerna 4, 5 och 6 
till stadsspårväg 

Åtgärden innebär att stadsexpresslinjerna 4 Gullmarsplan-Frihamnen, 5 (Danderyds sjukhus-) 
Solna station - Hornstull – Liljeholmen – Årstaberg samt 6 Sundbyberg - Solna C - Odenplan -
Ropsten (-AGA) omvandlas till stadsspårväg. Kvarstående bussdelar Rudboda- Ropsten och 
Årstaberg - Östberga integreras med busstrafiknätet. 

Beskrivning

Ökad befolkningstillväxt driver kollektivtrafikresandet i regioncentrum där en stor del av 
trafikarbetet kommer att genomföras av kollektivtrafiken. Den tunnelförlagda stomtrafiken kan 
ta en del av tillväxten, men eftersom den längs vissa delar ligger i djupa tunnlar blir den 
otillgänglig i synnerhet för resor inom innerstaden. Det finns även skäl till att undvika att lokala 
korta resor inom innerstaden tar upp tunnelbanans kapacitet, som behövs för att erbjuda 
yteffektiva och attraktiva transportlösningar för stadsdelar i söderort och västerort som saknar 
annan radiell stomtrafik. För att öka kapaciteten och samtidigt hushålla med driftsekonomin och 
tillgängliga gaturum föreslås en uppgradering  av trafikkoncept från stadsexpress till 
stadsspårväg för stomlinje 4, 5 och 6. Drivkraften i uppgraderingen av trafikkoncept är 
stombusslinje 4, vars resande överskrider kapacitetstaket för buss och vars turutbud överskrider 
högsta önskvärda, vilket leder till både trängsel och bristande tidhållning.  Att skapa en attraktiv 
kollektivtrafik med tillräcklig kapacitet för att möta efterfrågan längs linje 4 är en förutsättning för 
att linjen ska kunna upprätthålla och utöka den avlastande effekt som linjen har på 
tunnelbanans centrala snitt och T-centralen samt flera andra av innerstadens bytespunkter. 
Med spårväg längs stomlinje 4, kan stomlinje 5 och 6 uppgraderas till spårväg på ett 
kostnadseffektivt sätt då linjedragningarna i stor utsträckning sammanfaller. Spårvägslänkarna 
som utgör linje 5 och 6 är också förutsättningar för att koppla samman spårvägsnätet och nå 
depålägen i utanför innerstaden . På så vis kan betydande kapacitetsförstärkning av 
innerstadens stomtrafik erhållas. Samtidigt blir stomtrafiken i innerstaden mer yteffektiv och ges 
bättre framkomlighet, vilket både ger restidsvinster och ökad transporteffektivitet och minskade 
barriäreffekter . Spårväg har jämfört med buss en fördel genom det regelverk som ger den 
företräde. Samtidigt innebär de mer kapacitetsstarka fordonen en lägre turtäthet, vilket skapar 
bättre kapacitet och framkomlighet i korsningspunkter med övriga trafikanter så som 
fotgängare, cyklister och bilister samt gods. Andra fördelar av en lägre turtäthet är minskad risk 
för att fordon kör ikapp varandra, dvs förbättrad regularitet, vilket ger positiv effekt på restider, 
tidhållning och faktisk transportkapacitet. 

Behov och funktion

Åtgärden behöver utredas i trafikförvaltningens åtgärdsvals- och investeringsprocess.  
Samverkan och samsyn behöver nås med berörda kommuner. Ett första steg kan vara den BRT-
utredning om ökad framkomlighet för stombusslinje 4 som genomförs 2020-2021. Utifrån en 
sådan utredning kan utrymme säkras för stomtrafik och en konvertering till spårvagnstrafik kan 
ske när kapacitetsbehovet uppstår.

Utredningsbehov

Nivå 1



Bytespunkter och terminaler
Effektivisering av bytespunkter75

Åtgärden innebär att dels säkerställa tillräckligt kapacitetsbehov för resenärer och fordon i 
kollektivtrafikens bytespunkter, dels att utreda möjligheter till minskade bytestider vid 
bytespunkterna i form av nya eller bättre gånglänkar, rullband, trappor etc. Detta inkluderar att 
få till snabbare byten genom kortare gångavstånd på sådana ställen i systemet som idag bara i 
begränsad utsträckning eller inte alls fungerar som bytespunkter idag. Åtgärden innebär även 
att ta till vara på potentialen i att öka stationernas och bytespunkternas upptagningsområden 
genom att överväga att öppna nya uppgångar vid de tunnelbane- och pendeltågsstationer 
som idag endast har en entré. 

Beskrivning

Effektiviseringsåtgärder av högt belastade bytespunkter och bussterminaler är en förutsättning 
för att kunna utveckla övriga delar av kollektivtrafiksystemet med nya länkar eller ökad 
kapacitet. Kollektivtrafikplanens åtgärdsförslag bidrar till ett ökat resande vid flera regionala 
bytespunkter så som;  Älvsjö, Solna station, Helenelund, Flemingsberg, Danderyds sjukhus, 
Södertälje C, Sundbybergs C och Solna C. Flera av dessa planeras att byggas om i samband 
med att nya tunnelbanestationer eller tvärbanestationer tillkommer i anslutning till 
bytespunkterna. I Sundbybergs centrum planeras för överdäckning av järnvägen och ett nytt 
resecentrum. Samtidigt ger Kollektivtrafikplanens åtgärdsförslag för 2050 en något avlastande 
effekt på flera bytespunkter så som; T-centralen, Fridhemsplan, Gullmarsplan, Alvik, Kista och 
Årstaberg. 

Behov och funktion

En systematisk genomgång och utredningsprocess för att genomlysa behov och potential till 
effektivisering bör göras ett första steg. En bytespunkt och terminal som berörs av både 
beslutade åtgärder och Kollektivtrafikplanens förslag på åtgärder 2050 är Danderyds sjukhus, 
där planeringen för Knutpunkt Danderyd även påverkar bytespunktens och bussterminalens 
utformning. För att lösa den komplexa planeringssituationen för ett stort område med flera 
detaljplaner finns behov av en god samverkan mellan planeringen av Knutpunkt Danderyd, 
Roslagsbanans förlängning till city och förslaget om tvärbanans förlängning till Danderyds 
sjukhus. Därtill behöver de förändringar i busstrafiken som föreslås till år 2030 även beaktas. 

Utredningsbehov

Nivå 1



Bytespunkter och terminaler
Effektivisering av bussterminaler76

Åtgärden innebär att utreda behov av ökad kapacitet och effektivisering i 
bussterminaler. 

Beskrivning

Flera bussterminalerna bedöms påverkas av Kollektivtrafikens åtgärdsförslag och bidrar 
sannolikt till ett ökat bussutbud vid bland annat; Älvsjö, Spånga, Södertälje C, 
Jakobsberg och Solna station. 

Behov och funktion

Trafikförvaltningens process för terminalutredningar bör tillämpas för att kartlägga 
behovet av ökad kapacitet i terminalerna.  

Utredningsbehov

Nivå 1



Depåer
Utökad depåkapacitet för Tvärbana, 
Roslagbanan, matarbanor och pendeltåg

77

Åtgärden är utökad depåkapacitet för Tvärbana, Roslagsbanan, matarbanor samt 
pendeltåg. 

Beskrivning

Depåbehovet för tvärbana, Roslagsbana och matarbanor beräknas sammantaget 
öka med cirka +170 % och depåbehovet för pendeltåg med cirka +95 % till år 2050. 
Åtgärden är en förutsättning för utveckling av kollektivtrafiksystemet.

Behov och funktion

För spårväg behöver en depåstrategi tas fram. Förutom expansion av befintliga eller 
planerade spårvagnsdepåer i Ulvsunda, Alvik, Rissne, AGA och Kungens Kurva kan en 
ytterligare ny depåplacering i söderort vara intressant. Eftersom kollektivtrafikplanens 
förslag i många fall innebär en busslösning i 2030-horisonten som sedan konverteras till 
en spårlösning i 2050-horisonten kan det vara intressant att etablera bussdepålösningar 
som kan konverteras till spårdepåer. En konvertering av linje 4,5,6 innebär sannolikt att 
en ytterligare depå i söderort måste tillkomma av kapacitetsskäl. Av driftsekonomiska 
skäl kan en sådan motiveras enbart av befintlig Tvärbana samt än mer som en följd av 
en förlängd Spårväg syd Älvsjö – Globen.  

Utredningsbehov

Nivå 1
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Uppföljning av mål/indikatorer

Indikator Beslutad 
planering 2030 2030

Beslutad 
planering 2050 2050

Mål/ indikator 
2050

+ 2,6 %-enheter + 3,6-enheter +1,6 %-enheter  + 3,1 %-enheter + 5 %-enheter
Totalt antal  
påstigande, dygn  
(jmf nuläge 2019)

4 038 000 
+ 32 %

4 117 000 
+ 34 %

4 859 000 
+ 59 %

4 997 000 
+ 63 %

5 072 000 
+ 66 %

Indikator Nuläge 
2014

Beslutad  
planering 2030

Kollektiv- Beslutad 
planering 2050

Kollektiv- Mål/  
indikator 2050

Centrala  
regionkärnan

62,5 % 67,5 % 
+ 5 %-enheter

67,5 % 
+ 5 %-enheter

66,5 % 
+ 4 %-enheter

67 % 
+ 4,5 %-enheter

67 % 
+ 5 %-enheter

Regionala 
stadskärnor 

48 % 45,5 % 
-2,5 %-enheter

47 % 
-1 %-enheter

44,5 % 
-3,5 %-enheter

46,5 % 
-1,5 %-enheter

51 % 
+ 3 %-enheter

Strategiskt  
bebyggelseområde 

48 % 50 % 
+ 2 %-enheter

51 % 
+ 3 %-enheter

48 % 
-

49,5 % 
+ 1,5 %-enheter

51 % 
+ 3 %-enheter

Primärt  
bebyggelseläge

40 % 43,5 % 
+ 3,5 %-enheter

44,5 % 
+ 4,5 %-enheter

42 % 
+ 2 %-enheter

44 %
+ 4 %-enheter

46 % 
+ 6 %-enheter

Landsbygdsnod 32 % 33 % 
+ 1 %-enheter

36,5 % 
+ 4,5 %-enheter

32 % 
-

36,5 % 
+ 4,5 %- 
enheter

38 % 
+ 6 %-enheter

Sekundärt  
bebyggelseläge

30,5 % 33 % 
+ 2,5 %-enheter

34.5 % 
+ 4 %-enheter

33 % 
+ 2,5 %- 
enheter

35 % 
+ 4,5 %- 
enheter

37 % 
+ 6,5 %-enheter

Övriga länet 27,5 % 28 % 
+ 0,5 %-enheter

30 % 
+ 2,5 %-enheter

28,5 % 
+ 1 %-enheter

30,5 % 
+ 3 %-enheter

32 % 
+ 4,5 %-enheter

Indikator Nuläge 
2015/2014

Beslutad 
planering 2030

Kollektiv-  Beslutad 
planering 2050

Kollektiv- Mål/  
indikator 2050

Innerstaden 69% 71% 71% 69% 70% 80%
Kommuner inom 
regioncentrum

58% 62% 63% 61% 62% 73%

Kommuner inre 
förort

36% 40% 41% 40% 41% 45%

Kommuner yttre 
förort

29% 35% 37% 34% 36% 33%
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Indikator Nuläge 
2015/2014

Beslutad  
planering 2030

Kollektiv- Beslutad  
planering 2050

Kollektiv- Mål/
indikator 

2050
Resor på  
fritiden

35 % 
36,5%

38 % 
+ 1,5 %-enheter

39 % 
+ 2,5 %-enheter

36,5 % 
-

38 % 
+1,5 %-enheter

42 %

Arbetsresor 56 % 
51 %

56,5 % 
+ 5,5 %-enheter

57,5 % 
+ 6,5 %-enheter

56,5 % 
+ 5,5 %-enheter

58 % 
+ 7 %-enheter

64 %

Tjänsteresor 33 % 
25 %

25 % 
-

25,5 % 
+ 0,5 %-enheter

25 % 
-

25,5 % 
+ 0,5 %-enheter

47 %

Resor till skola/
utbildning

93 % 
74,5%

75 % 
+ 0,5 %-enheter

75,5 % 
+ 1 %-enheter

75,5 % 
+ 1 %-enheter

76 % 
+ 1,5 %-enheter

93 %

Indikator Nuläge 
2015/2014

Beslutad  
planering 2030

Kollektiv- Beslutad  
planering 2050

Kollektiv- Mål/
indikator 

2050
Lokala resor inom 
samma kommun

34 % 
43 %

43 % 
-

43 % 
-

40 % 
-3 %-enheter

40 % 
- 3 %-enheter

44 %

Resor till/från 
innerstaden

79 % 
64 %

73 % 
+ 9 %-enheter

+74 % 
+ 10 %-enheter

73 % 
+ 9 %-enheter

+74 % 
+ 10 %-enheter

79 %

Resor mellan 
kommuner inom 
sammalänshalva

29 % 
34 %

38 % 
+ 4 %-enheter

40 % 
+ 6 %-enheter

39 % 
+ 5 %-enheter

42 % 
+ 8 %-enheter

35 %

Genomresor 
(resor mellan 
länshalvor)

51 % 
42 %

44 % 
+ 2 %-enheter

46 % 
+ 4 %-enheter

48 % 
+ 6 %-enheter

51 % 
+ 9 %-enheter

58 %

Beslutad  
planering 2030

Kollektiv- Beslutad  
planering 2050

Kollektiv- 

Befolkning + 32 % + 32 % + 57 % + 57 %
Bilresor + 27 % + 26 % + 59 % + 57 %

+ 42 % + 45 % + 70 % + 77 %

Resenärskilometer (fm) + 36 % + 42 % + 59 % + 70 %

Utbudskilometer (fm) + 6 % + 30 % + 6 % + 33 %
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1 

och ett ståplatsutnyttjande på 40 % ej ska överskridas, undantaget tunnelbanan där 50 % ståplatsutnyttjande kan accepteras.

Nuläge 2014 Beslutad  
planering 2030

Kollektiv- Beslutad  
planering 2050

Kollektiv- 

Buss 2 % 5 % 1 % 7 % 2 %

Pendeltåg 0 % 0 % 0 % 1 % 0 %

Regionaltåg 2 % 4 % 15 % 8 % 1 %

Tunnelbana 0 % 0 % 0 % 0 % 0 %

Spår 0 % 0 % 0 % 7 % 0 %

Basår 2015 Beslutad 
planering 2030

Kollektiv- Beslutad 
planering 2050

Kollektiv- Måltal 
2050

Mellan regionala 
stadskärnor på s 
amma regionhalva

Mindre än 
2,2

2,0 1,9 1,7 1,4 Mindre 
än 1,5

Mellan regionala 
stadskärnor och 
Arlanda

Mindre än 
1,9

1,6 1,6 1,6 1,2 Mindre 
än 1,5
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Nuläge Arlanda Täby C Kista Barkarby 
stn

Skär- 
holmen

Flemings 
-berg

Handen Södertälje 
C

City

Arlanda 57 24 48 53 50 55 78 21

Täby C 66 34 50 51 53 58 77 29

Kista 23 34 20 42 34 38 61 15

Barkarby stn 58 48 19 48 41 44 68 19

Skärholmen 59 52 41 48 27 53 44 26

Flemingsberg 58 53 33 41 25 23 26 20

Handen 58 57 37 43 44 26 61 24

Södertälje C 84 76 61 67 35 26 58 46

City 21 31 11 17 23 19 23 45

250 JA0 Arlanda Täby C Kista Barkarby 
stn

Skär- 
holmen

Flemings- 
berg

Handen Södertälje 
C

City

Arlanda 44 24 47 50 50 55 77 21

Täby C 55 30 35 45 42 47 71 16

Kista 23 27 9 28 34 38 61 15

Barkarby stn 51 33 9 26 38 44 71 15

Skärholmen 59 43 29 26 18 41 44 20

Flemingsberg 54 40 33 37 18 18 26 20

Handen 57 44 37 43 38 18 50 24

Södertälje C 84 66 60 69 35 26 49 46

City 21 17 11 15 24 19 23 45

2050 UA Arlanda Täby C Kista Barkarby 
stn

Skär- 
holmen

Flemings- 
berg

Handen Södertälje 
C

City

Arlanda 33 23 45 50 38 54 56 21

Täby C 34 17 35 44 35 47 53 16

Kista 22 17 9 28 21 36 37 9

Barkarby stn 45 32 9 26 32 42 50 15

Skärholmen 55 42 29 25 18 38 27 20

Flemingsberg 38 35 21 36 18 18 17 12

Handen 53 43 34 43 34 18 40 24

Södertälje C 54 49 36 52 31 16 36 28

City 21 17 9 15 24 12 22 29



Kommuncentrum till 
närmsta kärna

Avstånd 
(km)

Nuläge 
(min)

Målstandard 
år 2050

2050 
JA0

2050 
UA

-
- 4

- 6 7 8 8

- 6 12

- 7 10 10 10

- 8 7 7 5

- 10 17 12 12

- 11 15 14 14

- 11 22 22 21

- 12 62 12

- 14 14 14

– 28 28 21

- 14 26 24

- 15 10 10 10

- Södertälje 16 28 28 17

- 18 8 8 8

– 17 16 16

– 21

- 22

– 28

– 56 61 46 46

Max 40 min 
till närmsta 

kärna

Kommuncentrum Avstånd 
(km)

Nuläge 
(min)

Målstandard 
år 2050

2050 
JA0

2050 
UA

6 7 8 8

7 10 10 10

10 17 12 12

11 15 14 14

11 22 22 21

15 17 17 17

15 16 16 18

17 16 16

18 33 23
36 30

22 29 29

Järfälla 22 22 15 15

22 37 33

27 27 27 21

27 25 25 17
44 40
26 24
31 28

45 32 32

55 49 40

Södertälje 46 46 28

40 34 23
30 30

58 55 55 54

70 66 60

Max 60 min 
till city
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Bilaga 3 
Begreppslista
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Begreppslista 

Anslutningsresa
 

mobilitetslösningar
Begrepp som inkluderar exempelvis bildelningstjänster, samåkningstjänster, taxil-
iknande tjänster eller hyrcykelsystem.  

exempelvis i pendlingstider till större arbetsplatsområden och som på så sätt komplet-

Framkomlighet Restid eller hastighet på en viss sträcka
Fritidsresor Resor som inte är arbets-, studie eller tjänsteresor, dvs nöjesresor, inköpsresor eller resor 

för att besöka släkt och vänner
Genomresor
Infartsparkering

Kombinationsresa

tätort med litet resandeunderlag
Lokala resor Resor inom en kommun
Matarbana
Matarbuss

Mikromobilitet Små, lätta fordon som körs av användaren, exempelvis cykel eller elsparkcykel 
Mobilitetshubb En plats eller byggnad som rymmer olika möjligheter för resor och transport som ex-

Mobility management Mjuka åtgärder som påverkar resebeteende och val av färdsätt såsom kampanjer, 
information, reserådgivning och parkeringsstyrning.

Nudging Nudging handlar om att designa valsituationer så att det blir lätt att göra rätt. Att 
”knuffa” i rätt riktning genom till exempel fotspår i marken till närmsta papperskorg

Pendeltåg -
ms län 

Praktisk kapacitet
kvadratmeter och ett ståplatsutnyttjande på 40 % ej ska överskridas, undantaget 
tunnelbanan där 50 % ståplatsutnyttjande kan accepteras.

Radiell expressbuss

hög reseefterfrågan hela dagen
Radiella resor Resor från de yttre delarna av regionen mot regionkärnan eller tvärtom.  
Regional stadskärna Bebyggelsekategori i den regionala utvecklingsplanen RUFS 2050

 
försörjningsprogram 
(TFP)

-

Regionaltåg -
verige

Regionpendeltåg
ligger mittemellan regionaltåg och pendeltåg.   

Regularitet Spridning mellan tidsluckorna mellan fordonen på en viss linje
Restidskvot -

tion
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Roslagsbana -
tighet och kapacitet mellan pendeltåg och tunnelbana

RUFS 2050 Regional utvecklingsplan för Stockholms län 2050
Stadsexpressbuss
Stadsspårväg

-
gionkärnan, regionala stadskärnor eller tätorter

Styrmedel Åtgärd i form av reglering, ekonomiskt styrmedel eller information för att uppnå ett 
mål 

Systemarkitektur
TFP
Tillgänglighet

form av framför allt restid, reskostnad och väntetid
-

met och som därigenom löser olika kund- och samhällsbehov
Tunnelbana
Tvärbana
Tvärgående express-
buss
Tvärgående stom-

med hög reseefterfrågan hela dagen
Tvärresor Resor på tvären mellan olika kommuner
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Boggie

1 1

1

1 20* 648 600

6 250 800

130 800

84 20* 800

4 168 170 1100

6 1550 3100

0 1100

8 700 1100

6 550 1100

8 1000 1550

4 270 1100

– 130 1100

6 4300 21500

4 1800 11000

900 11000

4 4600 28000

2300 28000

4 270 1100

6 1550 3100





Kollektivtrafikplan 2050
Remissammanställning och utlåtande



Bakgrund

Kollektivtrafikplan 2050 är Region Stockholms långsiktiga plan för 
kollektivtrafikens utveckling till år 2050.

Arbetet med planen har pågått sedan 2019. Under hela planprocessen har 
trafikförvaltningen haft dialog med externa intressenter, bland annat länets 
kommuner och trafikverket i, syfte att diskutera kollektivtrafikens långsiktiga 
utveckling och möjliggöra för kollektivtrafikplanen att vara känd, förankrad och 
gemensam samt säkerställa att planen ska vara användbar och kunna utgöra ett 
verktyg för gemensamma prioriteringar. 

Under arbetets gång har det vid flertalet tillfällen också varit dialog med 
politiska representanter från alla länets kommuner. 

Under perioden 25 maj till 30 september 2021 var Kollektivtrafikplan 2050 ute
på remiss. 

Det här är en sammanställning av de remissvar som inkommit samt 
förvaltningens kommentarer.

Totalt inkom 56 remissvar. Svaren representerar en bredd i intressenter av 
kommuner i och utanför länet, omgivande regioner, statliga myndigheter och 
intresseorganisationer. En lista över vilka remissinstanser som svarat på 
remissen finns i bilaga till denna rapport.

I remissmissivet efterfrågades särskilt synpunkter rörande:

• Är de i remisshandlingen redovisade behoven och förslagen på fortsatt 
inriktning relevanta?

• Hur vill er organisation bidra i den fortsatta processen att genomföra planen?

• Hur bör vi i Stockholmsregionen utveckla våra samverkansformer för att 
stärka genomförandet av angelägna åtgärder i kollektivtrafiken?

Dispositionen i denna remissammanställning följer kapitelindelningen i 
remissförslaget av kollektivtrafikplanen. 



Bakgrund, syfte, omfattning och framtagande

Sammanfattning av remissvaren
Ett flertal remissinstanser välkomnar initiativet med Kollektivtrafikplan 2050 
och menar att det är angeläget med ett samlande regionalt planeringsdokument 
för kollektivtrafiken.

Trafikverket ställer sig positiva till förslaget på Kollektivtrafikplan 2050 och 
anser att det är viktigt att ge en tydlig målbild för kollektivtrafikens utveckling i 
Stockholms län och att länets alla planeringsaktörer får en gemensam bild av 
behovet av att långsiktigt utveckla kollektivtrafiksystemet. Man menar vidare att 
planen har ett stort värde genom att redovisa hur kollektivtrafiken kan utvecklas 
för att möta en framtida ökad efterfrågan samt att den har stora förtjänster som 
underlag för kommande RUFS, som stöd för kommunernas planering och som 
stöd för verkets strategiska långsiktiga planering av väg och järnväg. 

Södertörnskommunerna anser att en systemövergripande kollektivtrafikplan 
för långsiktig utveckling av systemet är mycket välkommet som ett komplement 
till den regionala utvecklingsplanen. 

Storsthlm konstaterar att Kollektivtrafikplan 2050 är välgjord och ger en bra 
bild av vad som krävs för att planera för en framtida kollektivtrafik samt att 
planen kommer fungera väl som en strategisk inriktning och kan utgöra 
underlag i förhandlingar om lokala åtgärder och investeringsmodeller.

Järfälla kommun bedömer att Kollektivtrafikplanen är ett väl framarbetat 
dokument som kommer vara till stor nytta för kollektivtrafikplaneringen 
framöver och att planen är tydlig gällande mål och utveckling av de olika 
trafikkoncepten samt tydliggör vilka brister som ses i kollektivtrafiksystemet.

Tyresö kommun ser att kollektivtrafikplanen på ett bra, övergripande och 
systeminriktat sätt visar det utvecklingsbehov som finns för kollektivtrafiken.

Stockholms stad menar att kollektivtrafikplanen är ett bra underlag för en 
strategisk inriktning för kollektivtrafiken i länet på en övergripande regional 
nivå och på längre sikt. Den kan också tjäna som kunskapsunderlag i att förstå 
hur kollektivtrafiksystemet är uppbyggt.

Uppsala kommun anser att ansatsen till Kollektivtrafikplan 2050 är väldigt 
positivt. Kopplingen till den regionala utvecklingsplanen RUFS 2050 och det 
regionala trafikförsörjningsprogrammet framgår med tydlighet i remissen och 
bryts ned och utvecklas på ett föredömligt sätt genom dokumentet.



Värmdö kommun och Nacka kommun menar att kollektivtrafikplanen är svår 
att överblicka och att det är svårt att förstå vilken vikt de olika behoven och 
förslagen har.

Ett flertal remissinstanser har önskemål om att planen ska innefatta fler frågor 
och perspektiv: Svenska Naturskyddsföreningen vill att planen ska hantera 
taxefrågor, Stockholms stad och Trafikverket tycker att planen i större 
utsträckning bör inkludera ekonomiska perspektiv, Värmdö kommun, Botkyrka
kommun och Järfälla kommun vill att planen ska innefatta mobility 
management-åtgärder och MTR Nordic AB anser att trygghetsfrågorna saknas i 
planen. Värmdö kommun vill att planen ska beskriva trafikförsörjningen 
avseende lokal trafik i kommunen. Stockholms stad saknar en beskrivning av
hur dagens trafik ser ut, Sundbybergs stad efterlyser att planen beskriver hur 
styrmedel kan bidra till ökad måluppfyllelse, Österåkers kommun och SMC 
Stockholm vill att planen ska belysa frågan om huruvida andra fordon ska få 
färdas i kollektivtrafikkörfält. 

Sigtuna kommun och Sollentuna kommun efterlyser uppgift om hur ofta planen 
ska revideras. 

När det gäller processen att utarbeta kollektivtrafikplanen upplever Täby 
kommun att dialogtillfällena som har anordnats har varit på en alltför 
övergripande nivå och fokuserat på saker som redan borde vara kända för 
Regionen och att Regionen samtidigt genomfört detaljerade analyser där 
kommunerna inte bjudits in och fått vara delaktiga. Södertälje kommun
uppskattar den samverkan och förankring som genomförts under framtagandet 
av remissunderlaget och menar att arbetssättet har präglats av en öppen och 
lyhörd dialog som bådar gott för ett framtida samarbete att utveckla den 
kollektivtrafik som krävs i en attraktiv, hållbar och flerkärnig storstadsregion.

Förvaltningens kommentarer
Förvaltningen noterar att det stora flertalet remissinstanser välkomnar ansatsen 
med en systemövergripande plan för kollektivtrafikens utveckling. 
Förvaltningen noterar också det flertal synpunkter om ytterligare frågor, 
perspektiv och detaljer som det finns önskemål om att planen ska innefatta. 

Kollektivtrafikplanens huvudfokus är kollektivtrafik av regional betydelse och 
anslutningarna till denna inom Region Stockholm. Planen ska peka ut förslag på 
systemviktiga stråk och bytespunkter för kollektivtrafiken, både i ett 2030- och 
2050-perspektiv. De många övriga perspektiv som efterlyses av flertalet 
remissinstanser behöver och kommer att hanteras i efterföljande, fördjupad 



planering. Det har varken varit en del i uppdraget om Kollektivtrafikplan och
inte heller praktiskt möjligt, att gå in i detaljer på en nivå så att de efterfrågade 
önskemålen kan besvaras.  

Transportsystemövergripande frågor så som ekonomiska styrmedel är inte ett 
uppdrag för Trafikförvaltningen eller Kollektivtrafikplan 2050 utan behöver 
hanteras i en regional trafikplan eller i den regionala utvecklingsplanen RUFS.

Det finns inget formellt beslut om hur ofta kollektivplanen ska revideras. 
Inriktningen är att planen ska aktualiseras och/eller revideras vid behov. En 
möjlig periodicitet är en översyn/aktualisering av planen vart fjärde år. 

Dialogprocessen för planen har bestått i olika delar där det initialt handlade om 
syfte med planen, planering och mål för kollektivtrafiken, därefter vilka brister 
som finns och slutligen inriktningar för lösningar. Syftet med processen har 
varit att intressenterna ska ha en gemensam utgångspunkt och förståelse för 
förutsättningar och roller i planeringen innan dialog om brister och åtgärder
kan föras. När det gäller trafikanalyser har sådana endast genomförts på en 
systemövergripande nivå och inga detaljerade analyser har genomförts för 
enskilda åtgärder. Resultaten av analyserna har presenterats för och diskuterats 
med kommunerna på möten och workshops. 



Målstyrd och beslutad utveckling

Sammanfattning av remissvaren
Södertörnskommunerna anser att det regionala resandet inte enbart kan
analyseras utifrån relationen mellan regionala stadskärnor och 
kommuncentrum och att kommunerna i länet är olika stora och med olika 
struktur, som behöver vägas in. Huddinge kommun, Botkyrka kommun och 
Tyresö kommun för fram att det saknas relationer i restidsbristerna som bör 
fångas in i planen.

Södertörnskommunerna och Salems kommun framför att det saknas åtgärder 
för att hantera restidsbristen från Salem. Nykvarns kommun påpekar att den i 
rapporten angivna restiden mellan Nykvarn och Södertälje (20 min) inte 
stämmer. 

Upplands-Bro kommun tycker att betydelsen av ökad turtäthet bör framgå 
tydligare. 

Södertälje kommun saknar analys av hur nya spår Järna-Flemingsberg som 
trafikverket utrett i åtgärdsvalsstudie ska utvecklas eller vilken roll de kan 
tänkas få för att stärka den framtida regionala kollektivtrafiken.

Förvaltningens kommentarer
Regionala mål för kollektivtrafiken anges i RUFS 2050 och i det regionala 
trafikförsörjningsprogrammet. Inom ramen för Kollektivtrafikplan 2050 har 
målindikatorer för restider för de regionala stadskärnorna och kommuncentrum 
tagits fram för att komplettera dessa mål. Mer detaljerade mål för 
kollektivtrafikens restider bör utvecklas i efterföljande planering så som 
geografiska sektorsutredningar, där exempelvis restidsmål för fler delar av 
kommunerna kan tas fram och ges en lämplig hantering. 

Restidsmålen i kollektivtrafikplanen bör ses som ungefärliga och utgöra 
utgångspunkt för diskussion om regionala tillgänglighetsbehov. Restiderna är 
modellberäknade och därmed inte exakta. I vissa kortare relationer, däribland 
mellan Salem och den regionala stadskärnan i Flemingsberg, bedöms det som 
utmanande att nå de restidsmål som angivits i planen. I detta fall beror det på 
att restiden mäts från Salems centrum och inte Rönninge station (1,5 km från 
centrum). Från Rönninge finns inte någon restidsbrist för kommunen till 
Flemingsberg eller centrala regionkärnan. 

Den i rapporten angivna restiden mellan Nykvarn och Södertälje har justerats. 



När det gäller restidsmålen så ingår detta i analysen på så sätt att turtäthet en 
avgörande komponent i den totala restiden både för målen i 
kollektivtrafikplanen och i det faktiska resandet, där en låg turtäthet medför 
längre genomsnittliga väntetider och därmed längre slutlig restid. 

Södertälje kommun saknar analys av hur nya spår Järna-Flemingsberg som 
trafikverket utrett i åtgärdsvalsstudie ska utvecklas eller vilken roll de kan 
tänkas få för att stärka den framtida regionala kollektivtrafiken.
Hur det långsiktiga behovet av ökad kapacitet mellan Järna och Flemingsberg 
ska lösas är inte beslutat. Kollektivtrafikplanen utgår från redan beslutade 
åtgärder och identifierar de behov som därefter kvarstår. Ökad kapacitet mellan 
Järna och Flemingsberg kan tillskapas på olika sätt. Det finns lösningar som 
även innebär kortare restider till Södertälje från övriga länet, vilket måste 
värderas i utredningsprocessen.  



Kvarstående behov och utmaningar

Sammanfattning av remissvaren
Järfälla kommun och Svenska Naturskyddsföreningen efterlyser ett 
tydliggörande av planens koppling till klimatmålen och mer analys av 
klimataspekterna. Värmdö kommun saknar kopplingar till miljömålen i RUFS 
och hur utsläppen av växthusgaser ska minska

Järfälla kommun efterlyser scenarier för ett maximalt kollektivtrafikresande 
och för alternativa lösningar t ex. genom minibussar och AI och Region Uppsala
efterlyser ett klimat-/miljöscenario i planen. 

Huddinge kommun undrar om kollektivtrafikplanens förslag innebär att finns 
tillräcklig kapacitet i ett scenario där kollektivtrafikens marknadsandelsmål nås. 

MTR Nordic AB efterfrågar en utbudsöversyn av belastningen efter pandemin.

Region Uppsala efterlyser en förklaring till hur en eventuell avveckling av 
Bromma flygplats i förtid skulle påverka resandet till Arlanda flygplats. 

Trafikverket och Huddinge kommun vill att det tydliggörs hur busstrafiken i 
stomnätsplanen, bland annat på Förbifart Stockholm, kommer in i 
Kollektivtrafikplanen. Huddinge kommun påpekar att busslinjer på förbifarten 
redovisas både som beslutade åtgärder och som åtgärdsförslag i planen. 

Huddinge kommun vill att det tydliggörs hur urvalet av bytespunkter med 
behov av kortare gång och snabbare byten har gjorts.

Förvaltningens kommentarer
När det gäller klimatfrågans koppling till kollektivtrafiken innebär gällande
nationellt mål att Sverige inte ska ha några nettoutsläpp av växthusgaser till 
atmosfären år 2045. Det viktigaste verktyget för att nå målet är en omställning 
av fordonsflottan till fossilbränslefria drivmedel. Kollektivtrafikens egna fordon 
drivs redan i mycket hög grad med fossilbränslefria drivmedel. Kollektivtrafiken 
har samtidigt en särskild roll för att minska det regionala transportsystemets 
klimatpåverkan i ett tidsperspektiv innan en omställning av fordonsflottan till 
fossilfria drivmedel har skett. Men även i ett tidsperspektiv efter 2045 har 
kollektivtrafiken en fortsatt viktig roll för att minska det regionala 
transportsystemets klimatpåverkan, där osäkerheter kring den framtida 
tillgången på fossilfria drivmedel kan komma att betyda att transportsystemet 
behöver bli mer energieffektivt. Kollektivtrafiken har också en viktig roll att fylla 
i omställningen till ett mer transporteffektivt samhälle genom att erbjuda en 



grundstruktur i en hållbar samhällsutveckling med förbättrad folkhälsa, 
attraktiva stadsmiljöer och förbättrade levnadsvillkor.

En känslighetsanalys har gjorts för ett scenario där kollektivtrafikens 
marknadsandelsmål nås. Resultatet av analysen är att kollektivtrafikplanens 
förslag innebär tillräcklig kapacitet för en sådan utveckling.

Transportslagsövergripande frågor rörande samspelet mellan olika färdmedel, 
styrmedel och bebyggelseutveckling har inte varit huvudfokus i uppdraget om 
kollektivtrafikplan, utan planen har utgått från inriktningen i RUFS 2050 
avseende dessa frågor. Det finns dock behov att utveckla och fördjupa dessa
frågor i en regional trafikslagsövergripande trafikplan. 

Den pandemi som bröt ut 2020 har inneburit att resandet med kollektivtrafiken 
har minskat. Trafikförvaltningens bedömning är att resandet under 2022 
kommer att nå 85 procent av resandet 2019 och att det under därefter följande 
år kommer att öka. Minskningen beror dels på ett tapp till andra färdmedel på 
grund av oro för att åka med kollektivtrafiken, dels ökat distansarbete. En 
bedömning av pandemins effekter på slutsatserna i kollektivtrafikplanen är att 
de redovisade behoven av kollektivtrafik fortfarande är relevanta, men att 
redovisade kapacitetsbehov kan komma att inträffa något senare än tidigare 
bedömningar. En viktig slutsats med anledning av detta är att efterföljande 
utredningsinsatser behöver analysera och redovisa osäkerheter kring 
resandeprognoser och osäkerheternas betydelse.     

Kollektivtrafikplanen har följt antagandet i RUFS 2050 och utgått från att 
Bromma flygplats avvecklas när nuvarande avtal löper ut 2045, vilket betyder 
att endast en begränsad bebyggelseutveckling kommer att hinna ske inom 
planens planeringshorisont till 2050. En eventuell tidigare avveckling av 
Bromma där all eller merparten av dagens flygtrafik flyttas till Arlanda innebär 
dels att efterfrågan på resor till Arlanda ökar, dels att en exploatering av 
Bromma för bebyggelse kan ske tidigare och att därmed annan 
bebyggelseutveckling på andra platser i länet minskar i motsvarande 
omfattning. Konsekvenserna är med andra ord mångsidiga. När det gäller den 
ökade efterfrågan på resor till och från Arlanda bedöms denna ligga inom det i 
planen redan redovisade behov av ökad kapacitet och tillgänglighet (kortare 
restider) till och från flygplatsen. Kollektivtrafikplanen redovisar ett antal 
åtgärdsinriktningar, bland annat utvecklad pendel- och regionaltågstrafik, 
tvärgående expressbuss, stadsstomtrafik, förlängning av Roslagsbanan till 
Arlanda etc. Bedömningen är att dessa åtgärder är fullt tillräckliga för att 
hantera ett eventuellt ökat resande på Arlanda med anledning av en 
nedläggning av Bromma i förtid. 



I stomnätsplan för Stockholms län 2030 finns förslag på ett antal nya och/eller 
utvecklade stombusslinjer. Med undantag för linjen Nynäshamn-Östertälje-
Nykvarn linjer finns dessa linjer även med i kollektivtrafikplanen. Dock har 
vissa av de föreslagna linjerna modifierats och delats upp, exempelvis Linje J 
Tyresö- Täby i Stomnätsplanen. Förändringarna i Kollektivtrafikplanen jämfört 
med stomnätsplanen har tydliggjorts i slutversionen av Kollektivtrafikplan 
2050. 

Stombusstrafiken på Förbifart Stockholm har i Kollektivtrafikplanen redovisats 
som en förutsättning för planen eftersom det bedömts att Förbifarten, som är 
under utbyggnad, kommer att få stombusstrafik, även om trafikens exakta 
omfattning ännu inte är beslutad. För att det inte riskera att uppfattas som att 
kollektivtrafikplanen inte föreslår någon kapacitetsstark kollektivtrafik alls i 
Förbifarten har de för trafikanalyserna antagna stombusslinjerna på Förbifart
Stockholm även redovisats som förslag på åtgärder i Kollektivtrafikplanen. 

I åtgärden effektivisering och utveckling av bytespunkter listas i åtgärdsbilaga 
några platser där möjlighet till kortare gångavstånd och snabbare byten särskilt 
bör utredas. Dessa platser är av förvaltningen redan kända exempel som 
bedömts vara intressanta för effektiviseringar. En systematisk genomgång och 
utredningsprocess behövs dock för att genomlysa behov och potential till 
effektivisering av bytespunkterna och ytterligare platser kan alltså därmed 
tillkomma. 



Trafikkoncept

Sammanfattning av remissvaren
Flertalet remissinstanser, däribland Sollentuna kommun och Järfälla kommun,
är positiva till trafikkoncepten, och att det gör det tydligare och lättare att förstå 
trafikens roller.

Trafikverket skriver att det behöver tydliggöras hur trafikkoncepten förhåller 
sig till befintlig trafik och hur de ska användas. Stockholms stad tycker att de 
nya koncepten är plottriga och att det även fortsättningsvis kommer att finnas 
behov att prata stomtrafik. 

Ett flertal remissinstanser, däribland Danderyds kommun och Värmdö 
kommun, saknar en förklaring till hur BRT (Bus Rapid Transit) förhåller sig till 
trafikkoncepten. 

Ett antal remissinstanser däribland Trafikverket, Sollentuna kommun och 
Region Sörmland efterlyser förtydligande av trafikkoncepten för pendeltåg, 
regionaltåg och förslaget om att införa en regionpendel. 

Förvaltningens kommentarer
Trafikkoncepten är framtagna som ett verktyg att användas i planeringen i 
kollektivtrafiken genom att tydliggöra vilken kollektivtrafiklösning som bör 
användas för vilket trafikbehov och koppla detta till målstandarder för trafiken. 
På så sätt kan en tydligare koppling erhållas mellan de övergripande målen för 
kollektivtrafiken och trafikens olika roller, förmågor och lösningar.

Trafikkoncepten bidrar också till att stärka kollektivtrafikens attraktivitet, 
effektivitet och tydlighet samt dess genomslagskraft i samhällsplaneringen.
Trafikkoncepten är inte framtagna för att användas i kommunikation mot 
resenärer. 

Det har inte gjorts någon systematisk klassificering av den befintliga 
kollektivtrafiken utifrån trafikkoncepten, däremot ska de användas vid 
planering av och förändringar av befintlig trafik. 

Stomtrafik finns kvar som en delmängd av trafikkoncepten och utgörs av 
summan av radiell stomtrafik, tvärgående stomtrafik och stadsstomtrafik.  

I slutversionen av kollektivtrafikplanen har delkoncepten regionaltåg och 
pendeltåg förtydligats och regionpendel införts som ett eget delkoncept med 
planeringsriktlinjer. 



BRT har inte lyfts fram som ett eget trafikkoncept. De egenskaper som 
kännetecknar BRT i form av framkomlighet och kapacitet finns med i radiell-,
tvärgående och stadstomtrafik med buss. 



Åtgärder

Sammanfattning av remissvaren
Remissinstanserna är överlag positiva till de i planen framförda åtgärderna.
Länsstyrelsen tycker det är positivt med flera starka tvärgående 
kollektivtrafikstråk och smidiga bytespunkter och att kollektivtrafikplanen 
belyser möjliga mobilitetsåtgärder i anslutning till kollektivtrafiken.
Södertörnskommunerna ser att de redovisade behoven och
förslagen på fortsatt inriktning är bra.

Stockholms stad, Solna stad och Nacka kommun är tveksamma till förslagen att 
konvertera viss busstrafik till spårvägstrafik. 

Norrtälje kommun är tveksam till förslaget om att lägga om stombussarna från 
Tekniska Högskolan till Cityterminalen. Kommunen saknar att planen redovisar 
kopplingar mot Kista, Uppsala och Östhammar. 

Uppsala kommun efterlyser ett tydliggörande av kopplingen mellan bristerna 
och de föreslagna åtgärderna.   

Södertälje kommun menar att det är en brist i planen att många av de förslag 
och rekommenderade åtgärder som presenteras inte är tillräckligt 
genomarbetade.

Stockholms stad saknar ett utpekat stomnät i planen.

Botkyrka kommun, Huddinge kommun samt Södertörnkommunerna efterlyser 
ett tydliggörande av klassificeringen av bytespunkterna i förhållande till 
redovisningen i RUFS. 

Ett flertal remissinstanser, däribland Trafikverket, Region Sörmland och TIM-
resenärer påpekar att den föreslagna åtgärden SL-taxa på resor med regionaltåg 
inom Stockholms län riskerar att medföra kapacitetsbrist och/eller negativa 
konsekvenser för regionaltågens storregionala funktion. 

Region Västmanland framför försiktighet med för mycket nya uppehåll för 
regionaltågen i länet då detta kan medföra förlängda restider för resenärer 
utanför Stockholms län. Nykvarns kommun för fram att det föreslagna 
pendeltåget Södertälje-Strängnäs inte får ersätta befintliga regionaltåg.   
Upplands Väsby kommun saknar regionaltågsuppehåll i kommunen. Region 
Sörmland saknar förslag om att regionaltågen stannar i Älvsjö. 



Ett flertal remissinstanser, bland annat Danderyds kommun och Täby 
kommun, menar att planen måste kompletteras med en utvecklingsbild för 
sjötrafiken mellan 2030 och 2050. Vattenbussen och Sjöfartsverket välkomnar 
att sjötrafiken finns med som en del av kollektivtrafiken i planen. Sjöfartsverket
lyfter samtidigt att även säkerhetsaspekter på hastighet till sjöss måste beaktas, 
likaså möjliga konflikter med badplatser, sjönära bostadsbyggande, kajer som 
byggs bort med mera. 

SIKO lyfter betydelsen av snabba förbindelser till skärgårdstrafikens 
replipunkter samt att direkttrafik från regioncentrum till skärgården bör 
behållas. 

Ett flertal remissinstanser, bland annat Österåkers kommun, Södertälje 
kommun och Vallentuna kommun lyfter betydelsen av kollektivtrafikens 
utveckling på landsbygden. 

Södertälje kommun menar att satsningarna till 2050 åtgärdar i stort sett alla 
restider mellan de olika regionala stadskärnorna förutom till/från Södertälje C
och förutsätter att och att ytterligare åtgärdsförslag presenteras i den slutliga 
versionen av planen. Kommunen menar också att planen inte föreslår konkreta 
åtgärder för att ta till vara på potentialen till ökad tillgänglighet till
arbetsplatserna i Södertälje. 

Förvaltningens kommentarer
De brister och behov som redovisas i Kollektivtrafikplan 2050 kan lösas på flera 
olika sätt. Åtgärderna som redovisas i planen ska ses som förslag eller 
planeringsinriktningar för fortsatt arbete. Efterföljande fördjupad planering kan 
resultera i att åtgärdsförslag stryks, förändras eller går vidare mot ett 
genomförande. 

En begränsning i arbetet med kollektivtrafikplanen är att förslagen behöver 
utredas mer i detalj för att klargöra deras kostnader, nyttor, genomförbarhet 
etc. Av resursskäl är det inte möjligt att utreda alla planens åtgärdsförslag mer 
på djupet. Det kollektivtrafikplanen kan göra är att tydliggöra motiv och 
systemfunktion för åtgärderna samt beröringspunkter med omgivande 
planering och på så sätt ge tydliga medskick till efterföljande planering. 

Stomnätet pekas ut i kollektivtrafikplanen i form av summan av de radiella, 
tvärgående stomtrafiken och stadsstomtrafiken. 



Klassificeringen av bytespunkterna i kollektivtrafikplanen är en 
vidareutveckling av redovisningen i RUFS och har gjorts strikt utifrån 
punkternas bytesfunktion i kollektivtrafiksystemet. Nationella, storregionala 
och regionala bytespunkter redovisas. Utöver dessa redovisade noder finns en 
stor rad noder eller bytespunkter som också har en viktig funktion i det 
regionala kollektivtrafiksystemet som koppling mellan lokala och de regionala 
systemen. 

Det i kollektivtrafikplanen föreslagna upplägget för den storregionala 
tågtrafiken överensstämmer med inriktningen i En Bättre Sits. 

Åtgärden SL-taxa på regionaltågen för resor inom länet har endast analyserats 
på en övergripande nivå och kapacitetsförutsättningar och systempåverkan 
behöver utredas vidare mer i detalj gemensamt av berörda intressenter.

När det gäller utvecklingen av landsbygdstrafiken så instämmer förvaltningen i 
att det finns både behov av och möjligheter i att utveckla denna trafik. Det har 
dock inte ingått i planens uppdrag att utreda denna fråga mer ingående, men 
förvaltningen noterar att flertalet instanser instämmer i behovet av en samlad 
utredning av landsbygdstrafiken. 

Den framtida utvecklingen av sjötrafiken är beroende av möjligheterna att 
utveckla ett mer ändamålsenligt tonnage, vilket utreds i en särskild 
sjötrafikutredning.

Kollektivtrafikplanens åtgärder hanterar alla de restidsbrister som finns mellan 
de regionala stadskärnorna och kommuncentrum i länet, vilket även redovisas i 
avsnittet om måluppfyllelse i planen. När det gäller tillgängligheten till 
arbetsplatser i Södertälje föreslår planen ett stort antal åtgärder för att förbättra 
denna, både i form av pendel-, regionaltåg, regionalpendel  och olika form av 
stombusstrafik.  



Måluppfyllelse och effektbedömning

Sammanfattning av remissvaren
Ett flertal remissinstanser, bland annat Huddinge kommun, Sigtuna kommun
och Danderyds kommun menar att det är problematiskt att kollektivtrafikens 
markandsanselsmål inte nås. 

Botkyrka kommun och Södertörnskommunerna för fram att det är svårt att 
bedöma vilka restidsförbättringar föreslagna enskilda åtgärder har. Huddinge 
kommun menar att kopplingen mellan åtgärder och måluppfyllnad bör 
tydliggöras. Sundbybergs stad efterfrågar att tydliggöra 
tillgänglighetsredovisningarna i planen på karta. 

Sigtuna kommun anser att förhållandet mellan olika åtgärdsförslag  bör 
konkretiseras, framförallt där åtgärder stärker varandra eller skapar mervärden.

Tyresö kommun och Sigtuna kommun saknar ett barnperspektiv i planen. 

Förvaltningens kommentarer
När det gäller frågan om marknadsandelsmålet, kan konstateras att 
kollektivtrafikens åtgärder innebär en ökning av dess marknadsandel av 
motoriserat resande jämfört med beslutad planering och att detta är en god bit 
på väg för att nå målet i det regionala trafikförsörjningsprogrammet om 5 
procentenheters ökning av kollektivtrafikens andel av det motoriserade 
resandet. För att helt nå detta mål behövs ytterligare åtgärder som påverkar 
överflyttningen mellan färdmedel och dämpar trafiktillväxten, såsom 
ekonomiska styrmedel, kollektivtrafiknära lokalisering av bebyggelse och 
beteendepåverkande åtgärder. Även andra åtgärder i kollektivtrafiksystemet 
som inte innefattas i kollektivtrafikens uppdrag och åtgärdsinriktningar kan 
bidra till att nå målet t ex marknadsföring, prissättning, betalningssätt och 
produkter och tjänster kopplade till kollektivtrafiken. Att nå 
marknadsandelsmålet enbart genom att öka utbudet av kollektivtrafik bedöms 
vara utmanande, dyrt och mycket ineffektivt.  

I arbetet med kollektivtrafikplanen har inte detaljerade analyser genomförts för 
enskilda åtgärder, utan de trafikanalyser som har gjorts har varit analyser av
åtgärdspaket. Detta betyder att det inte är möjligt att redovisa 
effektbedömningar för vart och ett av kollektivtrafikplanens förslag. Mer 
detaljerade analyser behöver genomföras i de efterföljande planeringsstegen.  

En kompletterande tillgänglighetsbedömning på karta finns med i slutversionen 
av planen för att visa på planens effekter i länets olika geografier. 



Planens konsekvensbedömning har i slutversionen kompletterats med vissa 
skrivningar  rörande sociala perspektiv, däribland barn. 



Fortsatt arbete och förutsättningar för genomförande

Sammanfattning av remissvaren
Flertalet remissinstanser, däribland STONO, Täby kommun, Sollentuna
kommun och Trafikverket saknar tydlighet kring prioriteringar och/eller en 
genomförandestrategi. Ett antal remissinstanser, däribland Vaxholms stad,
Järfälla kommun och Huddinge kommun efterlyser att nivåerna i planen ska 
tydliggöras.  

Uppsala kommun vill peka på vikten av att fortsätta att arbeta efter 
fyrstegsprincipen och upparbetade processer där kommande investeringar 
beror av stark efterfrågan och hög samhällsekonomisk nytta.

Ett flertal remissinstanser lyfter det angelägna i att olika former av efterföljande 
planeringsprocesser initieras snarast; Botkyrka kommun vill att 
sektorsutredning sydväst startar snarast, Haninge kommun och Nynäshamns 
kommun vill att Nynäsbanan/Nynässtråket ska utredas, 
Södertörnskommunerna och Tyresö kommun efterlyser en utredning mot 
Sydost och Tyresö snarast, likaså utredning av nya spår i Södertälje. Sollentuna 
kommun efterlyser en ÅVS för regionaltågsstation samt en tydlighet kring när 
fler spår på ostkustbanan behövs. Sollentuna kommun och Täby kommun vill 
att tvärförbindelse mellan Sollentuna och Täby utreds snart. Lidingö stad vill 
att terminalutredning Ropsten ska prioriteras att utredas. Huddinge kommun
efterlyser en sektorsutredning för Huddinge-Botkyrka-Stockholm Söderort. 
Nacka kommun och Värmdö kommun efterlyser en sektorsutredning för 
ostsektorn. Sollentuna kommun efterlyser ökad tydlighet kring efterföljande 
sektorsutredningar och trafikförändringsremisser. STONO efterlyser att en 
delregional plan görs tillsammans med kommunerna.

Nynäshamns kommun efterlyser att det ska tydliggöras hur den överenskomna 
samverkan kring pendeltåg ser ut. Upplands-Bro kommun tycker att det är 
oklart hur de olika tågkoncepten kommer att prioriteras. 

Storsthlm menar att den övergripande dialogen mellan Region Stockholm och 
kommunerna behöver förstärkas och efterlyser samlad dialog och forum för 
samordnad planering. Man menar också att Region Stockholm behöver initiera 
och driva frågor tydligare. Botkyrka kommun menar att genomförandet 
behöver utvecklas. Sollentuna kommun vill komma in tidigt i efterföljande 
utredningar. 

Södertörnskommunerna vill att det ska förtydligas ansvar för genomförande 
ytterligare. Sundbybergs stad efterlyser en mer sammanhållen regional process 



för planering och finansiering. Danderyds kommun efterlyser bättre dialog med 
kommunen.

Järfälla kommun hade gärna sett att regionens bild av eventuell framtida 
infrastrukturutbyggnad hade redovisats i planen så att eventuella spårreservat 
eller liknande som påverkar mark- och vattenanvändningen på lång sikt 
tydliggörs för den kommunala översiktliga planeringen.

Södertörnskommunerna, Nynäshamns kommun, Salems kommun och 
Botkyrka kommun vill att samverkan mellan trafikoperatör, kommun och 
region ska utvecklas. MTR Nordic AB lyfter att regionen bör dra mer nytta av 
operatörernas kompetens. Södertälje kommun är mycket positiv till den 
samverkansform med trepartssamverkan som sker i Södertälje.

Trafikverket pekar på utmaningen med bristande resurser att uppnå planens 
ambitioner framför allt till 2030. Stockholms stad menar att det inte är rimligt 
att klara av alla åtgärder som är behov till 2030. 

Värmdö kommun skriver att det inte framgår hur de omfattande 
framkomlighetsåtgärderna i kollektivtrafikplanen ska finansieras och att planen 
saknar koppling till länsplanen för att säkerställa finansiering till stora objekt 
och till åtgärder som kan genomföras med pottpengar. 

STONO för fram att kommunala infrastrukturåtgärder ska kunna finansieras i 
sin helhet i statliga planerna. Södertörnskommunerna vill att 
finansieringsmöjligheterna för åtgärder över flera kommuner ska utvecklas. 
Sundbybergs stad efterlyser nya finansieringsmöjligheter i länsplanen t ex för 
buss. Upplands Väsby kommun efterfrågar utvecklade finansieringsmöjligheter 
för fysiska vägåtgärder för regionala åtgärder. Huddinge kommun för fram att 
om en kommun ska finansiera i framkomlighet behövs överenskommelse om 
trafikering först. Danderyds kommun är positiv till att diskutera 
finansieringslösningar.

Stockholms stad efterlyser att det ska tydliggöras hur uppföljning av planen ska 
ske. Staden efterfrågar också bättre data för hastighet, hållplatstider och 
regularitet som stöd för planeringen. Sollentuna kommun önskar förtydligande 
kring hur planens påverkar kommande uppdateringar av den regionala 
utvecklingsplanen. 

Förvaltningens kommentarer
Kollektivtrafikplan 2050 ska ge en samlad bild av vad som behöver göras och 
utgöra en plattform för samverkan och samhandling. Kollektivtrafikplanen 



redovisar vilka åtgärder på en övergripande systemnivå som behövs dels i ett 
2030-perspektiv, dels till 2050, dels vissa åtgärder därefter. Prioritering av 
åtgärder bör göras när ytterligare kunskap rörande behov och 
åtgärdsinriktningar finns framme i bland annat sektorsutredningar, 
utvecklingsplaner för kollektivtrafikens delsystem etc. I fördjupande 
utredningar kan bättre kunskap kring kostnader, nyttor och 
medfinansieringsmöjligheter synliggöras till grund för väl avvägda 
prioriteringar. 

Den nivåindelning av åtgärderna i planen som redovisas beskriver respektive 
åtgärds huvudsakliga effektområde, d v s om åtgärden i huvudsak bidrar till 
nödvändig ökad systemkapacitet, ökad resurseffektivitet eller till förbättrade 
restider. Många gånger har en åtgärd effekt på flera eller samtliga 
effektområden. Mer utvecklade effektbedömningar av åtgärderna måste göras i 
efterföljande, fördjupade planeringssteg. 

Förvaltningen noterar att det förs fram ett betydande antal önskemål om att 
efterföljande utrednings- och genomförandeinsatser ska påbörjas.
Förvaltningen delar synen på att det är angeläget med ytterligare kunskap om 
många av de behov och åtgärder som redovisas i kollektivtrafikplanen. 
Samtidigt är resurserna för utredningar och genomförande av åtgärder 
begränsade, vilket betyder att det är viktigt för de regionala aktörerna att ha en 
gemensam bild av behov samt förutsättningar och drivkrafter för planeringen i 
syfte att säkerställa ett effektivt och väl samordnat arbete med genomförande av 
åtgärderna. En fortsatt nära dialog kring detta och utvecklade 
samverkansformer i samtliga skeden av planeringen är därför nödvändigt. 

Behovsanalysen i kollektivtrafikplanen har varit ett viktigt underlag i arbetet 
med förslag till kommande länsplan, där bland annat behovet av 
framkomlighetståtgärder för stombusstrafiken identifierats.  

Förvaltningen instämmer ibland annat trafikverkets bild att det utmanande att 
klara av att genomföra samtliga åtgärder som svarar mot de behov som finns. 

Resultat av genomförd samverkan mellan Trafikverket och trafikförvaltningen 
rörande utvecklingen av pendeltågstrafiken i Stockholms län finns redovisad i
Trafikverkets rapport ”ÅVS Utveckling av pendeltågstrafiken i Stockholm”. 
Under kommande år kommer arbetet att fortsätta med fördjupade utredningar,
där behov samt åtgärder för genomförande av olika trafikkoncept utreds vidare. 



Förvaltningen instämmer i Storsthlm:s synpunkt att det finns behov av att 
förstärka den övergripande dialogen mellan regionen och kommunerna och 
hitta forum och former för detta som en del i en mer samordnad planering.

Så kallad trepartssamverkan har prövats på olika håll, bland annat i Barkarby 
och Södertälje. Förvaltningen ser god potential i detta sätt att tillsammans driva 
en effektiv planering präglad av samsyn och genomförande av åtgärder i närtid.

Förvaltningen noterar önskemål om utvecklade finansieringsmöjligheter för 
kommunala åtgärder, men konstaterar samtidigt att tillgängliga resurser för 
statlig medfinansiering är begränsade. Idag utgör statsbidraget i normalfallet 50 
procent man kan uppgå till 75 procent. Ytterligare statlig medfinansiering kan 
därmed betyda mindre resurser till andra angelägna åtgärder. 

När det gäller frågan om uppföljning och behovet av data som stöd för 
planeringen instämmer förvaltningen i detta behov. För att råda bot på detta 
problem kommer i ett första steg kartor och GIS-filer med resande och 
hastigheter för buss- och spårvagnstrafik att tas fram och tillhandahållas av 
trafikförvaltningen. Ytterligare utveckling behövs dock. 



Förteckning över inkomna remissvar

Arlandaregionen

Botkyrka kommun

Cykelfrämjandet

Ekerö kommun

Funktionsrätt Stockholms län

Företagarna i Sthlms län

Haninge kommun

Huddinge kommun

Håbo kommun

Jernhusen AB

JM

Järfälla kommun

Kollektivtrafikant Stockholm

Lidingö stad

Locum

Länsstyrelsen Stockholms län

MTR

Nacka kommun

Naturskyddsföreningen

Norrtälje kommun

Nykvarns kommun

Nynäshamns kommun

Region Sörmland

Region Uppsala

Region Västmanland

Region Östergötland

Salems kommun 

Saltsjöbadens s-förening

Sigtuna kommun

SIKO



SJ AB

Sjöfartsverket

Sollentuna kommun

Solna stad

Spårvagnsstäderna

SSCO

Stockholm Motorcykelklubb

Stockholms stad

STONO

Storsthlm

Sundbybergs stad

Södertälje kommun

Södertörnskommunerna

TIM-pendlare

Trafikverket Region Stockholm

Tillväxt- och regionplanenämnden

Tyresö kommun

Tågföretagen

Upplands Väsby kommun

Upplands-Bro kommun

Uppsala kommun

Vallentuna kommun

Vattenbussen

Vaxholms stad

Värmdö kommun 

Österåkers kommun


