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Forord

Den storregionala kollektivtrafiken bidrar till en konkurrenskraftig region och ér en
viktig del for att stirka Sormlands integration med vart omland. Malet &r att framfor allt
tdgtrafiken ska stirkas och utvecklas 1 vart 14n. Strategin pekar ut riktning och malbilder
for hur vi ska samverka med kommuner, regioner och staten kring samhéllsplanering,
infrastrukturutveckling och kollektivtrafiken. Strategin ar en konkretisering av

trafikforsorjningsprogrammets intention och viljeinriktning.

Malbilderna och utvecklingsscenarion formedlar en riktning och vilja att utveckla och
starka Sormland till en konkurrenskraftig region i Stockholm-Mailardalen och bidra till
den storregionala utvecklingen. I detta sammanhang dr goda kommunikationer,
integrerat med en héllbar samhallsplanering, en sjdlvklar komponent for invénare och
ndringsliv. Storregional kollektivtrafik, med tagtrafiken som grund, &r det som kan
forena ett framtida hallbart transportsystem och vixande arbetsmarknadsregioner 1
Stockholm-Malardalen dér S6rmland &r en integrerad del av framfor allt Stockholms
arbetsmarknad. Mélbilderna &r ett naturligt utvecklingssteg kopplat till redan beslutade
investeringar sdsom Ostlanken. Arbetet har skett i ndra samarbete och dialog med
kommunerna. Att vi nu har en tydlig och férankrad strategi borgar for att alla berorda
parter gemensamt ska kunna utveckla vara samhillen med den storregionala
kollektivtrafiken som grund pa ett sétt som gagnar invénare, foretag och miljo i

Sormland.

Christoffer Oqvist,

Regionstyrelsens och Regionala utvecklingsndimndens ordforande



Begreppsforteckning

Aroslinken, foreslagen ny jarnvig mellan Enkoping och Uppsala.
Citybanan, jirnvigsforbindelsen Tomteboda — Stockholm City — Arstaberg.

En Biittre Sits (EBS), regionalt samverkans forum mellan regionerna i dstra Mellansverige kring
kollektivtrafik och infrastruktur

Gnestapendeln, de lokala pendeltagen som trafikerar mellan Gnesta och Sodertélje C.
Grodingebanan, jarnvagen frén Jarna via Sodertélje Syd ovre till Flemingsberg.
Gaotalandsbanan, foreslagen ny jarnvag mellan Linkoping och Goteborg via Jonkoping och Borés.

Insatstag, tig som vissa tider pad dagen med mycket resande kompletterar det grundldggande
trafikutbudet pa en stricka for att skapa hogre turtithet och kapacitet.

Mikromobilitet, avser sma, ltta fordon som vanligen kors av anvidndaren och framfors 1 upp till
25 km/h, exempelvis cykel och elsparkcykel.

Milarbanan, benimning pa jirnvigen och regionaltigslinjen Stockholm — Visteras — Arboga — Orebro.
Nobelbanan, foreslagen ny jérnvig mellan Orebro och Kristinehamn via Karlskoga.
Nykopingsbanan, benimning pa jirnviigen Jirna — Nykoping — Norrkdping (Aby).

Ostlénken, bendmning pa den nya jarnviagen mellan Jarna och Linkdping via Vagnhérad,
Nykoping/Skavsta och Norrkoping samt for regionaltagen pa strackan.

Pendlingstid, tid pa dagen da flest resendrer reser till arbete och studier, infaller vanligen under
vardagarnas morgnar och eftermiddagar, dven kallad hogtrafik.

Sampers, en metod som anvénds av Trafikverket for att modellera och analysera persontrafik for att gora
prognoser for framtiden kring exempelvis resande, kapacitet och kostnader.

Svealandsbanan, bendmning pé jirnvigen Sodertilje — Eskilstuna — Arboga samt pé regionaltigslinjen
Stockholm — Sédertilje — Eskilstuna — Arboga — Orebro.

Sormlandspilen, bendmning pa regionaltagslinjen Stockholm — Sédertélje — Katrineholm — Hallsberg.

TGOJ-banan, begrepp som hirstammande fran Trafikaktiebolaget Grangesberg — Oxeldsunds
Jarnvégar, avser hér jarnvagsstrickan (Eskilstuna —) Flen — Nykoping — Oxeldsund.

UVEN, regionaltagslinjen Uppsala — Sala — Visterds — Eskilstuna — Flen — Katrineholm — Norrkoping —
Linkdping.

Viistra stambanan, bendmning pa jarnvagen Stockholm — Tumba — Sodertdlje — Jarna — Katrineholm —
Hallsberg — Goteborg.

OMS och OMS 2050, regionalt samverkans forum mellan regionerna i 6stra Mellansverige for regional
utveckling dir OMS 2050 #r den gemensamt framtagna strategin.
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Inledning

Den storregionala kollektivtrafiken dr ryggraden 1 lanets utveckling och
strukturskapande. Samtidigt finns stora utmaningar med en hogt belastad
transportinfrastruktur och ménga intressenter dir utveckling av sévél person- som
godstrafik dr av strategisk betydelse for S6rmland. Systemanalyser och prognoser pekar
pa en fortsatt 6kad pendling och okat tdgresande och saledes ett behov av utvecklad
kollektivtrafik med snabb och effektiv tagtrafik som grund. Den regionala
utvecklingsndamnden har darfor gett i uppdrag att ta fram en strategi for den

storregionala kollektivtrafikens langsiktiga utveckling med fokus pé tagtrafik.

Region S6rmland samverkar med fem ldn i Mélardalen kring den storregionala
tdgtrafiken genom det saméigda bolaget Malardalstrafik. Sedan 2021 bedriver
Milardalstrafik upphandlad trafik under varumaérket Milartdg som trafikerar totalt fyra
linjer genom Sormland. En femte linje utgdrs av Gnestapendeln som trafikeras i
samverkan med Region Stockholm. I strdk som saknar tigtrafik bedrivs regional

busstrafik under varumérket Sormlandstrafiken eller 1 samverkan med angridnsande lan.

Utvecklingen av regionaltagstrafiken i S6rmland tar sin borjan pa 1990-talet med
Oppnandet av Svealandsbanan 1997 som den enskilt storsta hidndelsen. Darefter foljde
etablerandet av Sormlandspilen med nya stationer i Vingéker och Gnesta. Oppnandet av
Citybanan genom centrala Stockholm 2017 mojliggjorde fler avgéngar och tétare trafik.

Nasta stora hdndelse dr oppnandet av Ostldnken som dr planerat till 2035.

Utvecklingen av den regionala trafiken har starkt S6rmlands utveckling och invanarnas
tillgang till arbete, utbildning och fritidsaktiviteter inom en stdrre geografi.
Investeringar 1 infrastrukturen skapar nya mojligheter for utvecklad trafik och 6kad
tillvaxt. Samtidigt leder tillvaxt och fordndrade resmonster till nya behov. Utvecklingen
gor att vi stindigt och 1 samverkan med véra grannregioner behdver jobba ldngsiktigt
och strategiskt med att forbéttra trafiken och infrastrukturen i samspel med
samhdllsplaneringen i kommunerna. Utvecklingen av hallbara 16sningar for starkt

tillgdnglighet &dr ett maste for att klara de utmaningar som vi har i samhéllet



Syfte och mal

Syftet med strategin ar att peka ut riktningen for S6rmlands langsiktiga utveckling av
storregional kollektivtrafik och tillhdrande behov av transportinfrastruktur med tydlig

koppling mot samhéllsplanering och héllbar tillgédnglighet.

Strategin for storregional kollektivtrafik ska understodja den fastslagna utvecklingen i
Sormlands regionala utvecklingsstrategi och Strukturbild S6rmland utifrén ett
kollektivtrafikperspektiv. Strategin ska dven utgdra en konkretisering av
trafikforsorjningsprogrammet och bidra till uppfyllandet av dess faststéllda

malsittningar for kollektivtrafikens utveckling.

Strategin ska peka ut malbilden for ar 2050 med delmal for ar 2035. Strategin ska ocksa
belysa ytterligare utvecklingsscenarier som visar en ldngsiktig riktning som &r beroende
av samhillsutveckling, storre infrastrukturprojekt och utvecklat resbehov. Strategins
malbild ska omfatta lénets viktiga kopplingar och foresla koncept for hur dessa ska

trafikforsorjas.

Strategin ska leda till att S6rmland har en tydlig plan och inriktning fér den
storregionala kollektivtrafiken med utgédngspunkt i Sérmlands behov. Strategin ska
alltsd utgdra Sormlands underlag i storregional samverkan inom exempelvis samverkans
forumen OMS, En Bittre Sits (EBS) och Milardalstrafik, samt i dialogen med
grannregioner och Trafikverket. Strategin ska ocksa vara en grund for planeringen i
kommunerna si att vi gemensamt nar malet om ett samhélle som ger ménniskor

mojligheten att gora enkla val for att leva héllbart.

Forvéantningen 4r att strategin kommer att leda till att stirka utvecklingen i ldnet och
lanets konkurrenskraft genom att skapa en tydlighet om vilken utveckling vi ser som
region. Strategin ska ta sin grund i resbehovet for att fortsétta utveckla lanet och stirka
lanets konkurrenskraft pa ett hillbart vis. Langsiktigt ska det leda till att resenérer ska
kunna resa smidigt och tryggt och att boende och besokare 1 ldnet ska na sina
malpunkter med ett hallbara resor. Strategin ska stirka S6rmlands behov kring pendling,

studie- och fritidsresor och fortsétta integrera Sormland med vart omland.



Avgransning

Strategin ska i1 forsta hand peka pé utvecklingen av storregional tagtrafik men ska dven

berdra behovet av storregional busstrafik utifran ett systemperspektiv.

Strategin berdr inte finansiering av trafik eller infrastruktur utan baseras enbart pa
malbilder, resendrsbehov och nyttoperspektiv. Strategin ska heller inte 16sa

fordonsfragor, depéfragor eller hur trafiken ska organiseras och utforas.

Strategin &r riktning for fortsatt planering. Genomforande av atgirder enligt strategin

fordrar vidare arbete med strategin som grund och samplanering med flera aktorer.

Arbetsprocess

Utgéngspunkten for strategin dr den gemensamma dverenskommelsen om dagens
regionaltagstrafik mellan de sex l4n som ingér i Mélardalstrafik. Strategin utgér ocksa
ifran den Oversiktliga plan om utvecklad trafik som finns 1 En Bittre Sits (EBS)
systemanalys samt de strategiska inriktningarna i OMS 2050. Aven Sérmlands
regionala trafikforsorjningsprogram, Sérmlands utvecklingsstrategi och Strukturbild

Sormland har varit utgangspunkt for arbetet.

Utifran information om befintligt resande, fastslagna malséttningar och framtagna
analyser har olika scenarion om utbyggd kollektivtrafik inledningsvis testats for att
fastsla potential och eventuella nyttor. Baserat pa resultatet av dessa analyser har

strategins malbild och utvecklingsscenarion sedan utformats.

Inspel till strategin har inledningsvis tagits in fran kommunerna i S6rmland och i det
fortsatta arbetet har dialog skett med kommunerna och den politiska styrgruppen for
arbetet tillika regionala utvecklingsndmndens presidium. Dialog har dven skett med
grannregioner samt med Mélardalstrafik. En hallbarhetsbedomning har tagits fram for
att sidkerstélla att strategin styr mot en héllbar regional utveckling. Forslaget till strategi

har slutligen remitterats till ldnets kommuner, grannregioner och Trafikverket med flera.

Strategin ska ses over kontinuerligt for att utvecklas i linje med dvrig planering i

samhéllet och for att uppdateras med forandrade forutsittningar for trafikens utveckling.



Utgangspunkter

Strategin tar sin utgdngspunkt i ett antal styrande dokument, utifran den storregionala

samverkan och hur resandemdonstren ser ut inom, till och fran S6rmland.

Styrande dokument

Regionala utvecklingsstrategin och Strukturbild Sérmland

Malet med Sormlands regionala utvecklingsstrategi ér ett jamstéllt och jamlikt samhille
dér manniskor lever ett gott liv med god hilsa utan ordttfardiga skillnader.
Utgéngspunkten i utvecklingsstrategin r att sitta minniskan i centrum och dér den

sociala dimensionen dr malet, ekonomi dr medlet och ekologin sitter ramarna.

Den regionala utvecklingsstrategin identifierar fem prioriterade inriktningar som
tillsammans med Strukturbild S6rmland utgdr grunden for den regionala utvecklingen

med malet att gora S6rmland till en attraktiv och héllbar plats att leva, verka och bo pa.

Strukturbild S6rmland pekar ut att vi ska stirka utvecklingsstraken for storregional
integration men dven for inomregional tillgdnglighet och diarigenom binda samma
Sérmland. Vi ska utveckla attraktiva bytespunkter for 6kat samspel mellan noder och

dess omland och utveckla stations- och kollektivtrafikndra lagen.
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Figur 1. Strukturbild Sérmland, strdak och strategiska samband av betydelse for Sé6rmlands utveckling.



Trafikforsorjningsprogrammet

Kollektivtrafiken ska bidra till en hallbar regional utveckling och utgér ett viktigt
verktyg for genomforandet av S6rmlands regionala utvecklingsstrategi. Utifran
prioriteringar i utvecklingsstrategin och Strukturbild S6rmland, har fyra funktionsmal
for trafikforsorjningsprogrammet identifierats inom vilka kollektivtrafiken ska utvecklas
fram till ar 2035. For att nd malen krivs ett systematiskt arbete dér varje beslut, projekt
och genomforande verkar 1 riktning mot mélen. Trafikforsérjningsprogrammets mal och

strategier ar utgangspunkten for strategin for storregional kollektivtrafik.

Kollektivtrafik for hallbar regional utveckling

Effektiv
kollektivtrafik

Attraktiv
kollektivtrafik

Funktionell
Kollektivtrafik

MAL + Vil integrerat med omvarlden God kvalitet, anvandarvanlig, * Kostnadseffektivitet
*+ God tillgénglighet inom lanet sammanhallen och samordnad * Energieffektivitet
med flerkérnig struktur Enkelhet, trygghet och
« Attraktiva miljder for invanare, bekvamlighet
féretag och besdkare Anpassad att majliggora resor
oavsett funktionsnedsattning
INDIKATORER +  Marknadsandel *  Resendrernas néjdhet *  Kostnadstackningsgrad
Geografisk tillganglighet *  Tillgdnglighetsanpassade *  Energianvandning
héllplatser
OVERGRIPANDE % ;
Resenarsfokus Enhetlighet Samverkan
STRATEGIER
Utveckla trafik- Utveckla effektiv Samhallsplanering Infrastruktur- Dra nytta av
RIKTADE koncepten och trafik i strak med som ger goda utveckling for utvecklingen inom
utarbeta strategier stor efterfragan forutsattningar for battre fordon, drivmedel
STRATEGIER for dessa kollektivtrafiken kollektivtrafik och energisektorn

Figur 2. Oversiktlig bild av trafikforsérjningsprogrammets mdl, indikatorer och strategier.

Malomréadet om en funktionell kollektivtrafik berdr regional och lokal utveckling dar
den storregionala kollektivtrafiken &r ryggraden. De tvd andra malomréddena handlar om
att utveckla kollektivtrafiken for att vara attraktiv och effektiv. For att nd mélen behdver
samhéllsplaneringen och infrastrukturplaneringen knytas samman med den
strukturskapande kollektivtrafiken. De riktade strategierna lyfter darfor behovet av ett
tydligt och langsiktigt stomlinjenét for den regionala kollektivtrafikens kopplingar inom

lanet och till grannregionerna.

10



Det regionala kollektivtrafiknitet dr definierat i trafikforsorjningsprogrammet i tva
kategorier, starka regionala strak och prioriterade strak. Trafiken bedrivs med god
turtdthet 1 starka strak dar efterfragan ar stor samt med grundlaggande turtithet 1 de strak
som &r regionalt prioriterade men som har en lagre efterfrdgan. Trafiken bedrivs med

tag eller buss beroende pa strdkens forutséttningar.

Vasteras O Enkoping O Uppsala O

M~ - 17
Orebro Kungsor Eskilstuna Strangnas
O O |O O | Arlanda O
_I Sodertalje
Vin%ker Ka(rgmlm Flen O Gnestao Stockholin
_l ' Prioriterade strak med starkt

Norrkoping O O O resande (omfattande arbets-/
I Nykoping Trosa-Vagnhirad studiependling)

Prioriterade funktionella strak

Oxelosund
Linkoping O I_ — e— — _I (pendling i mindre omfattning
men strak av strukturell betydelse

Figur 3. Regionala strdk, starka respektive prioriterade enligt Sormlands Regionala
Trafikforsorjningsprogram. Strdaken dr klassificerade utifrdn dess nuvarande betydelse i ett sormldndskt
regionalt perspektiv och speglar antalet sormlindska resendrer i strdket.

Storregional tillganglighet och samverkan

Sormland har ett stort utbyte med sina grannldn. Vissa lan har ett stort och centralt
lokaliserat regioncentrum med en stark dragningskraft indt. S6rmland dr omgivet av
flera sddana lan men har sjélvt en mer flerkarnig struktur. Olika delar av S6rmland har
sin regionala kdrna men péverkas ocksd 1 hog utstrackning av regioncentrum i
angransande ldn. Den storregionala tillgdngligheten &r darfor mycket viktig for

Sormland och for ldnets utveckling.

Utifrén detta ar storregional samverkan en viktig del 1 att stirka S6rmlands utveckling.
Inom OMS samordnas den regionala planeringen i dstra Mellansverige till ett
gemensamt underlag for storregional samhéllsplanering som &r vdgledande for regioner
och kommuner. Syftet dr att skapa en sammanhallen och integrerad utveckling av
regionen. De regionala funktionella sambanden och det Gvergripande transportsystemets

roll ar grundlidggande fragor som hanteras gemensamt inom samarbetet.

11
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Det 6vergripande mélet med det storregionala samarbetet 1 6stra Mellansverige dr en
starkt och héllbar konkurrenskraft genom samverkan som tar vara pa regionens samlade

styrkor och framjar de funktionella sambanden.

Utifrén inriktningarna i OMS 2050 drivs den storregionala infrastruktur- och
kollektivtrafikutvecklingen inom En Bittre Sits (EBS) som pekar ut inriktningar och
strategier fOr att utveckla den storregionala integrationen genom utvecklad
kollektivtrafik och utbyggd transportinfrastruktur. Allt detta dr utgadngspunkter for

strategin for storregional kollektivtrafik.

Ett resultat av storregionala samverkansarbeten dr att Sormland idag &r ett av sex lidn
som genom det gemensamt dgda bolaget Mélardalstrafik bedriver den storregionala
tagtrafiken under varumérket Milartag 1 Mélardalen. Malsdttningen med Mélartag och
Milardalstrafik &r att skapa en samordnad trafik och system som bryter administrativa

grianser och skapar forutsdttningar for utveckling 1 6stra Mellansverige.
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Pendling och resmonster

Sormland &r ett 1&n med ett stort pendlingsutbyte med angréansande 14n. Den
mellankommunala arbetspendlingen inom lénet &r storst mellan Oxeldsund — Nykoping,
Stridngnis — Eskilstuna och Vingédker — Katrineholm. Den lédnsgransoverskridande

pendlingen domineras av Stockholm och Sddertélje f6ljt av Visteras.

Pendlingsutbytet med Sodertilje och de sodra delarna av Stockholms lén ar storst frén
de nérliggande kommunerna Stringnés, Trosa och Gnesta, vilka dven har ett stort utbyte
med Stockholm och de centrala delarna av Stockholms 14n. Kommunerna pa lite langre
avstand, som Eskilstuna och Nykdping har ett storre pendlingsutbyte med Stockholm
och de centrala delarna av Stockholms ldn, &ven om utbytet med Sodertélje ocksé ar
stort. Darutover finns ett stort pendlingsutbyte mellan Eskilstuna och Visterds samt
mellan Nykoping respektive Katrineholm och Norrkoping. Samtliga nodstéder i
angransande lan dr viktiga malpunkter for pendling men ocksé for fritidsresor och

Ovriga resor.

Arbetspendling
Totalt, 2022

mellan kommuner i
Sédermanlands lan

Antal personer

-~ 200

50
® Kommunhuvudort
Kalla: SCB, BAS 2024
J

IN

MALARDALSRADET

30 40 50 km

Figur 4. Arbetspendling mellan kommuner i S6rmland och angrdnsande ldn 2022.



Nationell och internationell tillganglighet

Aven for den nationella och internationella tillgingligheten 4r Sérmland beroende av
goda anslutningar med angrinsande lén. Figur 5 nedan visar hur S6rmlands
tillgdnglighet till flygplatser och fjéarrtdg ser ut. Inom lénet finns idag access till flyg vid
Stockholm Skavsta flygplats. Fjarrtag i Katrineholm till Géteborg och dvriga Véstra
Gotaland samt till Varmland och Oslo. Katrineholm betjénar har inte bara S6rmlands
resbehov utan i hog utstrickning ocksa Ostergdtlands. I 6vrigt finns bytesmojligheter
till fjarrtag via nodstéder och bytespunkter utanfor lanet, sdsom Stockholm, Norrkdping,
Link&ping och Orebro. Tillgang till nationella och internationella flygforbindelser finns
genom tag till Stockholm Arlanda flygplats.

Norrland
Ostersund / Umea / Luled

Dalarna

Dalarna

Varmland
Norge

Karlstad / Oslo

Vastsverige

Katrineholm Sydsverige
Vastsverige . Kontinenten
Goteborg Nykoplng Goteborg / Malmé /
_ Képenhamn / Hamburg
\
\
___r~\,/'0 I CI
grrkoping Helosun
Sydsverige —> Regionaltagforbindelse

Kontinenten
Malmé / Képenhamn / Hamburg

= Fjarrtagforbindelse

Figur 5. Nationell tillginglighet med fjdrrtdag for Sormland via nodstdder och bytespunkter i
angrdnsande ldn. Nationell tillginglighet med fjdrrtag finns idag inom ldnet i Katrineholm och i
framtiden potentiellt dven i nodstiderna Nyképing och Eskilstuna.
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Vid genomforande av storre infrastrukturprojekt som ny jarnvdg Stockholm — Géteborg
via Jénk&ping eller Stockholm — Oslo via Orebro s kommer den nationella tagtrafiken
att fordndras. Sormland kan dé bli 4n mer beroende av att né nodstdder och bytespunkter
1 angransande l4n for den nationella tillgdngligheten. Underlag for kommersiella fjarrtdg
som stannar 1 Sormland kommer sannolikt att finnas dven i framtiden, mest sannolikt i
de storsta stdderna i respektive strik; Eskilstuna, Nykoping och Katrineholm. For den
langsiktig tillgdngligheten till internationell flygtrafik dér 6kad tillganglighet bade till
Stockholm Arlanda flygplats och Stockholm Skavsta flygplats ér av stor vikt f6r

Sormland.
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Analyser och studier
Resandeanalyser

Infor framtagandet av strategin gjordes fyra analyser av olika trafikeringsscenarion, (se
bilaga 1, 2 och 3). Analyserna har anvénts for att studera systemet och det finns flera
osdkerheter. Resultatet har varit ett verktyg for att géra avviagningar om inriktningar for

utbud och trafikkoncept och nér i tiden fordndringar kan ske 1 olika strék.

Analyserna ar si kallade Sampers-analyser som 1 grunden dr baserade pa Trafikverkets
basprognos, men dér fordelningen av befolkningsutvecklingen har justerats inom lénet.
Analyserna visar bland annat prognostiserad resandeutveckling, trafikeringskostnader

och samhallsnyttor i ett ar 2040-perspektiv.

Tre av fyra trafikscenarion visade pé positiva nyttor, vilket indikerar att de som helhet
ar samhallsekonomiskt l6nsamma under forutséttning att kostnaderna for nddvandiga
infrastrukturinvesteringar inte dverstiger nyttorna. Eftersom analyserna &r
helhetsbeddmningar gér det inte att avgora om alla delar &r lonsamma eller i vilken

utstrickning som varje del bidrar till nyttan.

o Jamforelsealternativ (JA) / Grundscenario

Baseras pa befintligt linjenét inklusive Ostlinken och S6rmlandspilens
forlingning till Orebro. Alternativet innebir ett dkat resande och kade
trafikeringskostnader men dven stora samhéllsnyttor som 1 huvudsak hérleds till

Ostlanken.

e Utredningsalternativ 1 (UA1)

Baseras pa grundscenariot med tilligg av ny lokaltdgstrafik till centrala
Sodertdlje fran Stringnés, Katrineholm (férlingning av Gnestapendeln) och
Nykoping. Alternativet innebér hogst resandedkning av de tre
utredningsalternativen men dven hogst trafikeringskostnader jamte UA2.
Samhéllsnyttan for alternativet dr positiv under forutséttning att kostnaderna for

infrastrukturatgérder inte 6verskrider nyttovardet.
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e Utredningsalternativ 2 (UA2)

Baseras pa grundscenariot med tilligg av ny lokaltdgstrafik pd TGOJ-banan fran
Oxelosund via Skavsta till Eskilstuna samt fran Oxeldsund till Norrk&ping.
Alternativet innebdr en resandedkning i nivd med UA3 och trafikeringskostnader
i nivd med UA1. Samhéllsnyttan &r dock negativ redan innan
infrastrukturkostnader har beaktats. En forklaring till utfallet &r att Skavstas

utveckling dr svér att forutse 1 analysmodellen.

e Utredningsalternativ 3 (UA3)

Baseras pa grundscenariot men med en forbéttrad infrastruktur i form av
dubbelspar och kortare restider pa hela Svealandsbanan samt pa UVEN mellan
Flen och Visterds. Alternativet innebir en resandedkning i nivd med UA2 och
ger ett overskott for trafikkostnaderna. Anledningen &r att den snabbare
tdgtrafiken attraherar fler resendrer, ger restidsvinster och ett kostnadseffektivt
trafikutforande. Aven samhillsnyttan dr mycket god men alternativet forutsitter

stora infrastrukturinvesteringar som inte avraknats nyttovérdet.
Atgirdsvalsstudie Tillgdnglighet Sodertilje

Bland studier kan sdrskilt ndmnas Trafikverkets atgardsvalsstudie Tillgénglighet
Sodertdlje eftersom Sodertélje &r en sa pass stor och viktig mélpunkt for pendling fran
Sormland. Atgirdsvalsstudien genomfors av Trafikverket i samverkan med Region

Stockholm, Region Sérmland och Sédertélje kommun.

Syftet med studien ar att oka tillgdngligheten med i forsta hand sparbunden
kollektivtrafik till och fran Sodertélje for att darigenom o6ka kollektivtrafikens

marknadsandel och oka tillgédngligheten pa arbetsmarknaden.

Inom ramen for studien utreds atgiarder och nyttor for snabbare forbindelser mellan
centrala Sodertilje och Stockholm liksom forbdttrade forbindelser mellan centrala
Sodertdlje och angransande kommuner i Sormland. S6rmlands strategi for storregional
kollektivtrafik har 1 hog utstrackning kompatibilitet med resultaten och atgérdsforslagen

1 atgardsvalsstudien.
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Principer for utveckling av storregional
kollektivtrafik

Det grundldggande behovet och kravet &r att utveckling av storregional kollektivtrafik
ska stérka tillgdngligheten och utvecklingen i regionen. Eftersom kollektivtrafiken ar
strukturerande for samhillsutvecklingen behdver trafiksystemet vara stabilt Gver tid.
Utvecklingen av trafikering och stationer ska vara bade mélstyrd och behovsstyrd samt
utgd ifrén ett systemperspektiv. Trafiken ska utvecklas dér det finns ett stort resbehov
idag och dér det finns en stor framtida potential. For att skapa en hallbar utveckling
behover kollektivtrafiken utvecklas integrerat med samhéllsplaneringen och den fysiska
planeringen. Darfor krdvs néra samverkan mellan flera parter dir kommunerna har ett
stort och avgérande ansvar 1 sin fysiska planering som maste vara langsiktig och méta

den storregionala och regionala planeringen.

Den 6vergripande utgangspunkten for strategin ar att etablering av nya
storregionala strak, stationer och trafikkoncept kraver dverenskommelser

mellan regionen, kommunerna, staten och enskilda aktorer kring

ataganden och ambitioner avseende platsutveckling och investeringar

Lonsamhet och kostnadseffektivitet

Kollektivtrafiken som bedrivs pa uppdrag av Region S6rmland genom
Sormlandstrafiken och Malardalstrafik ar till olika stor grad subventionerad. Det
innebér att den genomsnittlige resendren endast betalar en del av den verkliga
produktionskostnaden. Inom kollektivtrafik anvinds vanligen tva begrepp for att méta
lonsamhet, kostnadseffektivitet, mitt som kostnadstickningsgrad, respektive

samhéllsekonomisk 16nsamhet.
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Kostnadstackningsgrad

Kostnadstickningsgrad ér ett effektivitetsmatt som berdknas genom att de samlade
intdkterna fran trafiken stills mot de samlade utgifterna och ger ett métt pa
kostnadseffektiviteten 1 form av den procentuella kostnadstdackningsgraden.
Berdkningsmetodiken &r inte helt standardiserad och varierar dérfor i viss man.
Vanligen inbegriper intdktssidan biljettintékter och dvriga intékter s som
reklamintikter. Utgiftssidan inbegriper vanligen forarkostnader, brénslekostnader,
fordonskostnader, banavgifter och depahyra. I varierande grad ingér dven exempelvis
administration och kostnader for drift av hallplatser och stationer. Ddremot ingér sdllan
rena kapital- och investeringskostnader. Kostnadstidckningsgraden anvénds vanligen for

att Iopande utvérdera trafiken.

Samhillsekonomisk nytta

Samhéllsekonomisk nytta dr en vidare berdkningsmetodik som utdver de rena
trafikeringskostnaderna dven tar hiansyn till investeringskostnader for infrastruktur och
som véarderar de nyttor som uppstar for samhéllsekonomin. Berdkning av
samhillsekonomisk nytta sker darfor infor storre infrastrukturinvesteringar och vid
inférande av nya trafikeringsuppligg eftersom den ger en indikation dver hur 16nsam en
investering eller trafikering dr for samhéllet som helhet. Kalkylen baseras pa
schablonmaissiga virden i kronor, bdde for kostnader och for nyttor. Berdkningen gors
pa lang sikt, ofta avskrivningstiden for en investering. Utfallet anvénds for att jaimfora
olika investeringar och trafikeringsuppldgg. Inom ramen f6r strategin har inledande
samhillsekonomiska berdkningar gjorts for ett antal olika tdnkbara

utvecklingsalternativ. Utfallet av dessa berdkningar i kombination med regionala

malséttningar ligger till grund f6r utformningen av strategins forlag.




Trafikeringsprincip

Strategin for storregional kollektivtrafik omfattar utveckling av kollektivtrafik med
savil tdg som med buss. De storsta och viktigaste reserelationerna ska premieras med
ett gott utbud och konkurrenskraftiga restider. En utgangspunkt for utformningen av
strategin ar att undersdka nyttan av utvecklad tagtrafik i reserelationer med befintlig
sparinfrastruktur. Utvecklad regional busstrafik ses som ett alternativ for reserelationer

som saknar sparinfrastruktur eller dir utvecklad tigtrafik inte kan motiveras.

Regionens kollektivtrafik ska planeras och bedrivas som ett
sammanhallet system med goda bytesmdjligheter som tillgodoser
hela resan-perspektivet.

Den regionala kollektivtrafiken ska planeras utifran befintliga behov
och resmoOnster men aven vara ett medel for att uppna langsiktiga

regionala malsattningar.

Tagtrafiken ska utgéra stommen i kollektivtrafiksystemet som

sakerstaller den regionala tillgangligheten.

Regional kollektivtrafik ska bedrivas med ett gott utbud under hela
trafikdygnet alla dagar i veckan. | de starka regionala straken ska
ett trafikutbud om tva turer i timmen efterstrdvas som bas och i de
ovriga regionala straken ska standarden vara minst timmestrafik.
Kompletterande trafik kan ha ett begransat utbud.

Den regionala kollektivtrafiken ska vara snabb och effektiv med
hég punktlighet, komfort och tillforlitlighet. Trafiken ska vara
renodlad och tidtabellerna taktfasta.

Busstrafik parallellt med tagtrafik ska undvikas om den inte tydligt
utfér en annan kompletterande uppgift i trafiksystemet, eller utgor

en forstarkning till tagtrafiken.
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Tagtrafik

Téag erbjuder vanligen hog komfort och restider som dr konkurrenskraftiga med bilen, i
synnerhet pa lite lingre distanser. Snabb tagtrafik bidrar till regionforstoring eftersom
den tillgéngliggdr arbetsmarknader och mojliggor pendling pa langre avstand. Tagtrafik
bidrar ocksa starkt till strukturerande effekter i samhéllsbyggandet och i trafiksystemet.
En forutséttning for tagtrafik ér att nyttan med trafiken behdver vérderas tillrackligt hogt

for att motivera driftskostnaden och nddvéndiga investeringar i infrastrukturen.

Sormland betjénas i dagsldget néstan uteslutande av regionaltag dir grundprincipen med
vissa undantag &r ett stopp per kommun, vanligen i kommunhuvudorten. Regionaltagen
sakerstiller ddrigenom konkurrenskraftiga restider och tillgidnglighet i ett regionalt
perspektiv. Lokaltag finns idag endast 1 form av Gnestapendeln. Dessa tag utgor en
kombination av regional och mer lokal trafik och stannar dven i mindre orter. Vissa
strackor kan trafikeras av sévél regionaltdg som lokaltdg medan andra striackor endast
trafikeras av det ena konceptet, allt utifrdn mal, efterfrdgan och forutsittningar. Dartill

finns regionexpress som dr regionaltag som trafikerar extra snabbt mellan nodstader.

Lokaltag CTeTO e O e, O 0 0
Regionaltag - & \ 4 ® 9
Regionexpress

Figur 6. Trafikeringsprincip for tagkoncept inom den allmdnna kollektivtrafiken med tag i S6rmland.
Regionaltdg stannar i kommunhuvudorter medan lokaltag stannar vid fler orter och regionexpress endast
i storregionala nodstdder.

Busstrafik

Regional busstrafik ska utvecklas dér sparinfrastruktur saknas eller dir efterfragan ar for
lag for att motivera tigtrafik. Aven strak med tagtrafik kan i vissa fall kompletteras med
busstrafik. Det géller frimst da utbudet av tagtrafik inte fullt ut tillgodoser efterfragan
pa specifika delstrackor, nér det finns lokala resbehov som inte tillgodoses av
tdgtrafiken eller ndr det finns skil att komplettera tagtrafiken med bytesfria
direktforbindelser, exempelvis under tider med hog efterfragan. Behov av anslutande
och kompletterande busstrafik varderas mer kortsiktig och beskrivs darfor inte

ytterligare inom ramen for denna strategi.
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Busstrafik skapar precis som tagtrafik en regional tillgénglighet men bidrar inte 1 lika
hog utstriackning till regionforstoring eftersom busstrafik inte kortar restiderna i
forhallande till bilen. Med hog turtdthet och effektivitet kan regional busstrafik likval
utgora ett attraktivt transportalternativ till bilen. P4 ldngre distanser kan snabb busstrafik
med fa stopp méta sig med bilens restider. I titbebyggda omraden har satsningar pa

Bus-Rapid-Transit (BRT) med god framkomlighet och turtithet varit framgangsrika.

Tagtrafik < *— \ 4 ®

Kompletterande busstrafik OO e O=@

Figur 7. Trafikeringsprincip for regional busstrafik (med eller utan mellanliggande stopp) dir tagtrafik
saknas liksom for anslutande busstrafik och kompletterande busstrafik pd en strdcka ddr efterfrdagan inte
helt tillgodoses av tdgtrafiken eller ndr det finns skdl att erbjuda kompletterande bytesfria forbindelser.

Stationsutveckling

Vid etablerande av en ny station ar resandeunderlaget och resandeprognoser den
viktigaste aspekten att beakta. Exakt hur stort underlag som kravs avgoras fran fall till
fall. Analysen baseras pa hur manga som bor och arbetar inom stationens
upptagningsomrade, hur arbetspendling och resmdnster ser ut, vilken marknadsandel
som kan forvéntas liksom vilka investeringar som krévs. Ju storre investering, desto
storre behdver underlaget och nyttan vara for att investeringen ska bli 16nsam. Vanligen
finns ett tusental invanare 1 stationens direkta ndrhet men det finns flera exempel pa nya
stationer 1 orter med endast ndgra hundra invanare, exempelvis vid utvecklingen av de

regionala tdgsystemen i sddra Sverige.

Det befintliga resandeunderlaget &r inte avgérande utan beddémningen behover baseras
pa prognoser och antaganden om fordndrad efterfragan 6ver tid och den kommunala
planeringen for platsen. Med en ny station 6ppnas flera nya mojligheter upp i1 form av
okad tillgdnglighet och utveckling i stationens nérhet. En forutséttning ar att det finns en
plan for stationsnéra platsutveckling med exempelvis nya bostdder, service och
malpunkter. For att nya stationer ska kunna 6ppnas dven 1 mindre orter krdvs siledes en
gemensam ambition fran statlig, regional, kommunal och privat sektor om att utveckla

platsen och stirka resandeunderlaget.
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Forutsittningarna for att ppna nya stationer inom regionaltagskonceptet, utover
Ostlanken, bedoms som begrinsade eftersom ytterligare stationsuppehéll leder till
langre restider for befintliga resor till de kommunhuvudorter som betjinas av trafiken.
Om koncept med lokaltdg utvecklas ar diremot forutsittningarna for nya stationer desto

storre och rent av en forutsattning for att nd ett tillrdckligt resandeunderlag.

Stationsprincipen kan dven tillimpas vid etableringen av strék for regional busstrafik
och ar sdrskilt vanligt vid planering for prioriterad busstrafik i enlighet med konceptet

Bus-Rapid-Transit (BRT).
Hela resan-perspektivet

Den storregionala kollektivtrafiken har vanligen relativt fa accesspunkter, det vill sdga
stationer och héllplatser. Dessa ér ofta centralt beldgna men ménga invénare kan likvél
ha l&nga avstand for att nd den storregionala kollektivtrafiken. For att trafiken ska vara

tillgdnglig och attraktiv for s manga som mojligt ar det viktigt att:

e kollektivtrafiksystemet dr vdl sammanldnkat och samordnat

e det finns anslutande regional och lokal busstrafik vid den storregionala
kollektivtrafikens noder

e forbindelserna uppfattas som trygga, effektiva och pélitliga

e det finns goda mojligheter till egen mobilitet, exempelvis att gora

anslutningsresor med cykel, elsparkcykel och ging, alternativt med bil

Haéllplatser och stationer i den regionala kollektivtrafiken behover utformas for att
mota ovanstdende behov, det behdver finnas cykelparkeringar och cykelgarage,
infartsparkeringar, attraktiva resendrsmiljoer och kanske d&ven mgjlighet att forvara
och ladda egen elsparkcykel. Médnga ganger kan olika formera av mikromobilitet
utgora ett viktigt komplement till den storregionala kollektivtrafiken. Vid en
utbyggnad av regional kollektivtrafik dr det viktigt att samhéllet skapar goda
anslutningsmdgjligheter och mikromobilitet. Det &r dven av stor vikt att
samhéllsplaneringen mdter upp med planering av bostédder, service, handel, kultur

och andra funktioner.
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Utvecklingsplan

Strategins utvecklingsplan bestér av en malbild for ar 2050 med ett delmal omkring ar
2035. Den trafikutveckling som ingér i malbilden utgdrs dels av redan beslutade
utbyggnader och investeringar, dels ingar forslag och 16sningar som i dagsléget saknar
beslut eller finansiering men som bedéms ha en relativt god genomforbarhet. Det
innebaér att de som helhet bedoms ha en stor samhéllsnytta med relativt méattliga
investeringar, eller som drar fordel av investeringar som i huvudsak bedoms dnda
kommer att behova ske. Gemensamt for planerna 1 malbilden ar att de 1 huvudsak utgar
ifrdn S6rmlands behov och vad som ir viktigt att vidmakthalla och utveckla utifrén ett
sormlandskt perspektiv. For gransoverskridande trafik giller att trafiken ska vara
relevant dven for angransande ldn och for all sddan trafik forutsétts att regionerna

gemensamt kommer overens om trafikeringen i storregional samverkan.

For den langsiktiga utvecklingen av den storregionala kollektivtrafiken finns dven
utvecklingsscenarier som visar en riktning men som &r beroende av samhéllsutveckling,
storre infrastrukturprojekt och utvecklat resbehov. Scenarierna bestér av forslag pa
trafikeringslésningar som tillgodoser bade befintliga och framtida behov. Vissa av
scenarierna dr dock forknippade med osdkerheter i form av resandeunderlag och
efterfrdgan utifrdn nu kénda planer och fakta. Andra ér forknippade med stora och
kostsamma atgirder som péaverkar den sammanvéigda nyttan och dirmed mojligheterna
for en realisering. Bland utvecklingsscenarierna dterfinns dven vissa storre
utvecklingsprojekt som drivs av angransande regioner men som vid ett genomforande
paverkar dven Sormland beroende pa val av trafikering. De olika l6sningarna i
utvecklingsscenarierna kan efter fordjupade utredningar och beslut inkluderas i

malbilden vid en revidering av strategin.

Planen inbegriper dven en inriktning for den regionala busstrafiken.




Utvecklingsplanens grundprinciper:

e Utveckla tagtrafiken pa fler strackor och strak till, fran och inom
Sormland for att korta restiderna, skapa hogre komfort och mer effektiv
trafik. Fortsatt att utveckla busstrafiken i de regionala strak dar
forutsattningar for tagtrafik saknas.

Oppna upp fler stationer fér resandeutveckling utmed befintliga

jarnvagar. Ta vara pa potentialen som finns i stationsorter och det
lokala engagemanget genom kommunal samhallsplanering.

Ny trafik och nya stationer 6ppnas endast upp om kommuner och

ovriga aktorer bidrar till att aktivt driva platsutveckling i dessa orter

samt tar ansvar for hallbart resande till och fran stationerna.

Malbilden och utvecklingsscenarierna har arbetats fram med utgangspunkt ifran
Sormlands regionala utvecklingsstrategi tillsammans med Strukturbild S6rmland och
trafikforsorjningsprogrammet. Utgdngspunkt har dven varit befintliga pendlings- och
resmonster 1 kombination med vissa analyser av framtida resandepotential. Dartill har
Oversiktliga bedomningar gjorts av kapacitet och ledtider for infrastrukturutbyggnader.
Inriktningen har varit att 1 forsta hand utveckla tigtrafik dér det bedoms finnas

langsiktiga forutsittningar.

Avseende turtdthet sa har halvtimmestrafik bedomts vara en generellt sett god
utbudsstandard. Inriktningen har varit att utdver detta tillgodose dkad efterfragan genom
langre tag eller kompletterande trafikkoncept som mojliggor en diversifiering av
resandet utifran olika behov. Bedomningen avseende turtdtheten beaktar dven
kapacitetsaspekten dir den regionala trafiken behdver samsas med fjarrtdg och

godstrafik pa de flesta strackor.

Foljande sidor innehéller kartillustrationer med tillhérande beskrivning av
utvecklingsplanens olika etapper; delmél 2035 och malbild 2050 samt de samlade
utvecklingsscenarierna. Gemensamt for kartorna dr att de endast innehéller regionala
och lokala tdg som 1 ndgot skede stannar i S6rmland. De berorda stréken kan alltsé
trafikeras av fler tag &n vad som framgar av kartorna, exempelvis fjarrtdg och

kompletterande tag 1 andra lédn.

25



“ Gavie
Borlange I
e ’ ‘Heby
isalz Morgongava
: |
o o : ) Uppsala C
Delmal ar 2035 o ansa l
: | -
:| Visteras C . - +
Ludvika [
Boridnge / Enkapi o Arlanda C
S\ \ nkoping /
\ /
: -~
\ .
. . Stockholm C
\ B EE
N B [HE
r S 6 5 ER
// Orebro C - de'l‘éljec S
Grebros /' e ;. Lo
Karlstad / \ T ! - Sodertalje Syd o Flemingsberg
Kumla n o { Almnas
/S O R M:
Hallsberg / B
X Katrineholm C
_ Vingaker .
l
Goteborg - : *
Mjolby S \N : ~ .
— o A AT Y i G :
N :
B .
Figur 8. Oversiktskarta over tigtrafikens utveckling : o
fram till 2035 i form av linjer, turtiithet och stationer. : e i L
Mo ‘. .--.—-—"—
Aby :h - Kolmérdeny, Kommunhuvudort i S6rmland samt Sodertalje
Norrkdping C &L '\ P Regional nodstad i angransande lan
xeldsun

Linkdping C

Malmd

Regional busstrafik i strak utan tagtrafik

Lokaltag En linje &r en avgang per timme,
kortstreckad linje trafikerar under
pendlingstid, langstreckad linje

trafikerar under vissa timmar

Regionaltag

Regionexpress




Regionaltag

UVEN har timmestrafik i grunden savél vardagar som helger. Mellan Eskilstuna
och Visteras finns halvtimmestrafik under stérre delen av dagen. Aven mellan
Eskilstuna och Norrkdping finns halvtimmestrafik under pendlingstid vardagar.
En ny station planeras i Aby som dkar resandeunderlaget.

Svealandsbanan har timmestrafik i grunden fran Uppsala till Orebro via
Arlanda, Stockholm och Eskilstuna savél vardagar som helger. Flertalet turer gar
till och fran Orebro utan byte i Arboga. Mellan Stockholm och Eskilstuna finns
halvtimmestrafik under storre delen av dagen. Antalet turer med regionexpress
pa vardagar kan komma att utdkas i enlighet med behoven.

Soérmlandspilen #r forlingd fran Hallsberg till Orebro under en storre del av
dagen. Trafikutbudet dr timmestrafik 1 grunden under savél vardagar som helger
kompletterat till halvtimmestrafik Vingéker — Stockholm under pendlingstid.
Ostléinken har tagits 1 bruk med timmestrafik i grunden frdn Uppsala till
Link6ping via Arlanda, Stockholm, Flemingsberg, Sodertdlje, Vagnhéarad,
Nykoping, Skavsta och Norrkdping. Pa strickan Stockholm — Nykoping —
Skavsta finns halvtimmestrafik under storre delen av dagen och vidare till
Norrkdping under pendlingstid vardagar.

Nykopingsbanan trafikeras efter Ostlinkens 6ppnande av regionaltag endast
mellan Nykoping och Norrképing med stopp 1 Kolmérden och en ny station 1
Aby. Trafikutbudet #r enligt Region Ostergétlands behov timmestrafik under
pendlingstid och nagot ldgre utbud 6vrig tid.

Lokaltag

Sodertilje— Gnesta, Gnestapendeln, har timmestrafik i grunden savél vardagar
som helger. Under pendlingstid &r turtitheten forstérkt till halvtimmestrafik.
Sodertilje — Liggesta infors som en ny linje med mellanliggande stationer i
Sodertdlje Hamn, Sodertédlje Syd, Nykvarn samt en eventuell ny station 1
Almnas. Turtitheten antas bli jamforbar med Gnestapendeln.

Sodertilje — H616 infors eventuellt av Region Stockholm som en ny
pendeltagslinje med mellanliggande stationer 1 Sodertdlje Hamn, Sodertélje Syd

och Jarna. Turtitheten antas bli jaimforbar med Gnestapendeln.
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Regionaltag

UVEN har utdkad trafikering med fler insatstdg som ger halvtimmestarfik
mellan Eskilstuna och Katrineholm samt mellan Katrineholm och
Norrkoping/Linkdping under langre perioder pd vardagarna.

Svealandsbanan har utdkad trafikering med nya insatstdg som ger
halvtimmestrafik mellan Eskilstuna och Orebro under pendlingstid vardagar.
Antalet turer med regionexpress kan komma att utdkas under pendlingstid,
eventuellt 1 bada riktningar. Flera tdg forlangs med anledning av 6kat resande.
Sormlandspilen har sannolikt fler insatstdg som ger halvtimmestrafik mellan
Vingéker och Stockholm under ldngre perioder pa vardagarna.

Ostlinken har utokad trafikering med fler insatstdg som ger halvtimmestrafik
mellan Nykoping och Norrkdping under lédngre perioder pa vardagarna.
Regionexpress stannar vid Skavsta flygplats.

Nykopingsbanan bedoms oférdndrad jamfort med ar 2035.

Utvecklingen i sddra stockholmsregionen kan innebéra att ytterligare ett uppehall for

regionaltdgen fran S6rmland har tillkommit pé delstrackan mellan Flemingsberg och

Stockholm C for att 6ka tillgédngligheten till mélpunkter i omradet.

Lokaltag

Sodertilje — Katrineholm har inforts som ny linje genom forlingning av den
befintliga Gnestapendeln. Utbyggnaden har sannolikt skett i etapper och tdgen
stannar vid befintliga och nyoppnade stationer. Turtitheten dr timmestrafik i
grunden med insatstdg som ger halvtimmestrafik mellan Sodertélje och sannolikt
Stjarnhov under pendlingstid vardagar.

Sodertilje — Liggesta bedoms ofordndrad jamfort med ar 2035.

Sodertilje — H616 bedoms ofordndrad jamfort med ar 2035.

Oxelosund — Nykoping — Skavsta kan eventuellt ha etablerats som en ny lokal
tdglinje. Turtdtheten blir halvtimmestrafik under storre delen av dagen. Tagen
stannar vid ett flertal nya mellanliggande stationer. En sdrskilt fordjupad

utredning krivs for att klarlagga forutsittningarna och formerna for denna trafik.
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Regionaltag

UVEN har en viss utokad trafik till f6ljd av okat resande. Forbattrad
infrastruktur har kortat restiderna mellan Eskilstuna och Vésterds samt mellan
Eskilstuna och Flen. Om Aroslidnken byggs kan UVEN fi en forgrening fran
Visteras via Enkoping till Uppsala som komplement till 6vrig trafik i straket.
Svealandsbanan har en viss utokad trafik till foljd av 6kat resande. Forbéttrad

infrastruktur viintas ge kortare restider mellan Eskilstuna och Orebro. Om

Nobelbanan byggs kan linjen eventuellt forlingas fran Orebro till Karlstad via

Karlskoga och Kristinehamn i kombination med ett utdkat utbud av
regionexpressavgingar mellan Eskilstuna och Stockholm.
Sormlandspilen har en viss utokad trafik till f6ljd av 6kat resande.

Ostlianken har en viss utokad trafik till f61jd av 6kat resande.

Lokaltag

Sodertilje — Eskilstuna har inforts som ny linje genom forlingning av den
befintliga linjen till Liggesta med uppehéll vid flera nya mellanliggande
stationer. Turtdtheten &r timmestrafik med insatstdg som ger halvtimmestrafik
under pendlingstid vardagar.

Sodertilje — Katrineholm bedoms ofordndrad jamfort med mélbild ar 2050.
Sodertilje — Nykoping har inforts som ny linje genom forldngning av den
befintliga linjen till H616 med uppehall vid flera nya mellanliggande stationer.
Turtdtheten dr timmestrafik med halvtimmestrafik under pendlingstid vardagar.
Nykoping — Norrkoping, trafiken pad Nykdpingsbanan har omvandlats till en
lokal tiglinje med stopp vid fler nya stationer . Turtétheten dr timmestrafik med
halvtimmestrafik under pendlingstid.

Oxelosund — Nykoping — Flen — Eskilstuna / Katrineholm — Vingaker infors
eventuellt som nya linjer fran Nykoping via Skavsta eller genom forléngning av
befintlig trafik Oxelosund — Nykoping — Skavsta. Turtdtheten blir timmestrafik
pa respektive gren vilket innebdr halvtimmestrafik pd gemensam stracka. Tégen
stannar vid befintliga och nya stationer. Ny infrastruktur krévs vid Skavsta och

Flen samt en generell upprustning av TGOJ-banan.
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Inriktning regional busstrafik

Den generella inriktningen &r att utokad tagtrafik innebar forandrad karaktir pa
busstrafiken med minskat behov och reducerat utbud av regional busstrafik och
utvecklad kompletterande busstrafik mot noderna. Vid fullt utvecklad tagtrafik
forvintas en stor del av den regionala busstrafiken avvecklas och i stillet erséttas av mer
lokal busstrafik som matar mot bytespunkter. Det kan finnas ett fortsatt behov av
busstrafik i de regionala strdken baserat pa lokala behov. Dessa bedoms relativt

kortsiktigt och definieras dérfor inte i denna strategi.

Forandringar vid utvecklad tagtrafik
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Figur 11. Fordndringar av utbud av regional busstrafik vid utvecklad tagtrafik

32



Vid delmal ar 2035

Ostlankens fardigstéllande innebir att restiderna med tag har minskat och antalet
avgangar okat. Samtidigt forstarks anslutningstrafiken mellan Trosa och Vagnhirad
liksom mellan Sodertilje Syd och Sodertélje centrum. Behovet av regional busstrafik
mellan Trosa och Nykoping respektive Sodertélje centrum via Vagnhédrad kommer
dirfor sannolikt att minska. Aven behovet av busstrafik mellan Trosa och Liljeholmen

beddms ha minskat till foljd av att tdgets konkurrenskraft har forstarkts.

Vid malbild &r 2050

Mellan Strangnds och Eskilstuna innebér en utdkad tagtrafik att behovet av regional
busstrafik delvis minskar men det finns ett fortsatt behov av regional busstrafik for att
nd malpunkten Malarsjukhuset. Inforandet av lokaltdg mellan Léggesta och centrala
Sodertdlje ersdtter sannolikt utbudet av regional busstrafik Stringnéds — Laggesta —
Sodertélje. Mellan Flen och Katrineholm innebér inforandet av lokaltag med uppehéll i
Valla och Skoldinge att behovet busstrafik ur ett regionalt perspektiv minskar. Mellan
Nykoping och Oxeldsund sker en overflyttning fran regional busstrafik till ny
lokaltagstrafik. Overflyttningen sker eventuellt i etapper da tigstraket behdver byggas

upp och stirkas Gver tid.

Vid utvecklingsscenarier

Ett inforande av lokaltig frin Nykoping via Skavsta till Flen och Eskilstuna respektive
Katrineholm och Vingéker innebér att busstrafiken i de tre straken frdn Nykoping till
Katrineholm, Flen och Eskilstuna forlorar den regionala funktionen och sannolikt dven
mycket av resandeunderlaget. Detta giller troligen dven for den regionala busstrafiken i
straken fran Katrineholm till Flen respektive Vingaker. Etablerandet av den nya
stationen Eskilstuna Ostra vid Milarsjukhuset paverkar det kvarvarande behovet av
regional busstrafik mellan Strdngnis och Eskilstuna. Likasa paverkas det kvarvarande
behovet av regional busstrafik mellan Trosa och Sodertélje av att lokaltdg infors fran
centrala Sodertélje via Vagnhdrad till Nykoping. Mellan Nykoping och Oxelosund har

lokaltagsstréket stirkts och star sannolikt for hela det regionala trafikutbudet.
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Strak dar buss ar huvudalternativ

Négra regionala strak dr under inga omsténdigheter aktuella for tagtrafik eftersom
jarnvigsinfrastruktur saknas. Aven strik med foreslagen tigtrafik kan komma att

trafikeras av buss om tagtrafik av nagon anledning inte kan realiseras.

Strangnas — Enkdping

Stréket Strangnds — EnkSping har ett 14gt resande med fa pendlare mellan de bada
stdderna. Daremot finns en omfattande genomfartstrafik och dirfor planeras en
standardhdjning av riksvdg 55. Med en bittre viag skulle mojligen fler vélja att pendla
mellan Strangnds och Enkoping och ddrmed stirka resandeunderlaget for den regionala
kollektivtrafiken. En béttre vdg innebér dven ndgot kortare restider for busstrafiken.
Busstrafiken har dock svért att konkurrera i restid och utbud med tagtrafiken via
Eskilstuna och Stockholm till resméal bortom Enkoping s& som Visterés, Arlanda och

Uppsala.

Trosa — Vagnharad

Striket betjénas i dagsldget av ett flertal busslinjer, savél regionala som lokala. Striket
har ett hogt resande och dr en viktig koppling mellan kommunhuvudorten Trosa och
Vagnhirad dér den regionala tadgstationen finns. I samband med att Ostldnken
fardigstills kommer Vagnhirad att betjdnas av fler och snabbare tdgforbindelser mot
savil Nykoping som Stockholm. Behovet av busstrafik kommer att 6ka och pa sikt
skulle mojligen ett Bus Rapid Transit-koncept (BRT) kunna vara d&ndamalsenligt. Ett
vil utbyggt strak med hogt resandeunderlag och ménga avgangar minskar dven risken

for en missad anslutning vid tdgforseningar.

Gnesta — Nykoéping

Stréket har ett medelstort resande som beddms kunna 6ka i takt med tillvixten 1 Gnesta
och Nykoping. Infrastrukturen i stréket &r relativt god och en forbattring av
busstrafikens utbudsstandard kan enkelt ske och skulle kunna medfora att

kollektivtrafikens konkurrenskraft i straket starks.
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Resursbehov

For att mojliggora strategins utvecklingsplan och stirka den storregionala
kollektivtrafiken krdvs en bred samverkan och en rad olika fGrutsdttningar.
Transportinfrastrukturen behdver byggas ut for att mota behoven nér trafiken 6kar. Det
géller exempelvis stationer, motesspar, uppstédllningsspér, dubbelspar och rent av helt
nya ladnkar 1 jarnvagsnétet. Men dven manga enklare atgarder som Okar kapaciteten och
tillforlitligheten 1 jarnvagsnitet behovs, sa kallade trimningsatgirder, vilka kan omfatta
exempelvis forbéattringar av signalsystemet och forlangning av plattformar. Utdver
sjdlva infrastrukturen behdvs fordon med tillhérande depéer och verkstidder. Med alla

tekniska forutsédttningar pd plats behovs dven en finansiering av sjélva trafikdriften.

For att Region S6rmland ska kunna ga in 1 langsiktiga ataganden med satsningar pa
utvecklad tagtrafik kravs en stirkt strategisk planering och forutsédgbarhet. Ett
kollektivtrafiksystem som &r uppbyggt med tagtrafik som stomme och med anslutande
busstrafik som komplement behdver vara stabilt over tid. I dagslédget tilldelas dock
kapaciteten 1 jairnvagsnétet pa arsbasis utan ldngsiktiga garantier vilket innebér stora
risker for den som bedriver trafiken. Fordandrade taglagen frén ar till ar paverkar inte
bara de aktuella avgidngarna utan hela kollektivtrafiksystemet, dess effektivitet,
samordnade funktionalitet och dess resendrer. Merparten av resandet i det svenska
jarnvégsnatet utgors idag av regionala resor. Tilldelningskriterierna behdver fordndras
for att 6ka langsiktigheten och tillforlitligheten for de regionala trafiksystemen.
Prioriteringskriterierna behdver ses dver sé att restiden for en pendlare som reser varje

dag inte virderas ldgre dn for en fjarrtagsresendr som vanligen reser mer sporadiskt.
Samplanering for genomforande

En avgorande del for att genomfora strategin dr samplanering mellan framfor allt
regionen, kommunerna och Trafikverket men &ven med angridnsande 14n. Resurser hos
parterna behdver sékerstillas. Utredningar, underlag och analyser behdver genomforas
som knyter an mot ett brett perspektiv pd samhéllsplaneringen. Kommunernas

oversiktsplaner behover ta in strategin som en utgdngspunkt i planeringen.
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Infrastrukturbehov jarnvag
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Infrastrukturbehov for delmal ar 2035

Nedan listas ett urval av dtgirder som identifierats som sannolikt nodvéndiga for att
uppna en trafikering i enlighet med maélbildens delmal ar 2035. Flera av dessa ér av
enklare slag och bor kunna utféras som trimningsatgiarder. Fortsatt utredning behovs for

att identifiera samtliga atgérder.

e Ostlanken fardigstélls i tid utan forseningar

e Dubbelspar Folkesta — Rekarne for kortare restider, redundans och kapacitet

e Okad kapacitet Eskilstuna C (plattformar och vixlar for effektiv trafikering)

e Planerade hastighetshojningar Flen — Eskilstuna — Visteras ér realiserade

e Planerade motesspéar utmed Vistra stambanan ar fardigstillda

e Vindkapacitet med uppstillning 1 Katrineholm och Vingaker

e Forlangning av plattformar for langre tdg; 250 meter i Gnesta och Vingéker (for
multipel ER1), 355 meter i Nykvarn, Laggesta, Kungsor, Arboga och eventuellt
dven Strangnds (for trippel ER1).

e Forlingda motesspar for 750 meter langa godstidg Eskilstuna — Flen

e Fler/kortare blockstrickor for 6kad kapacitet Eskilstuna — Kjula

e ERTMS byggs ut skyndsamt och systematiskt

e Stockholm C utvecklas och fa forstirkt kapacitet

Foljande atgdrder bedoms nodvandiga for utvecklad lokal tagtrafik mellan Sodertélje C
och Sérmland, dir en utveckling bor ske som en helhet:

e Dubbelspar Sodertélje — Nykvarn

e Okad kapacitet Sédertilje C

e Ny plattform Sddertilje Syd undre, Svealandsbanans anslutning

¢ Ny station med vindkapacitet och uppstillning i H616

e Ny station i Almnés

e (Okad kapacitet Gnesta station alternativt vister dirom samordnad med en

eventuell etappvis forldngning av den lokala tagtrafiken (Gnestapendeln).

e Vindkapacitet med uppstillning 1 Laggesta
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Infrastrukturbehov for malbild ar 2050

For att moéta trafikens utveckling 1 mélbild ar 2050 har ytterligare behov av sannolikt

nodvindiga infrastrukturdtgéarder identifierats, vilka listas nedan. Fortsatt utredning

behovs for att identifiera samtliga atgirder.

Komplett dubbelspér hela strickan Sodertédlje Syd — Rekarne p& Svealandsbanan
for utokad trafik och forbittrad redundans.

Nya spar Jérna — Flemingsberg samt 6kad kapacitet Flemingsberg — Stockholm
C. Forstarkt kapacitet mot Stockholm ses av Region S6rmland som absolut
nddvindig for att vidmakthélla och utveckla den regionala tigtrafiken samtidigt
som nationell fjdrrtrafik okar.

I samrdd med Region Stockholm kan en ny station eventuellt anldggs for
regionaltdg mellan Stockholm C och Flemingsberg. Syftet dr att 6ka
tillgdngligheten till Stockholm sdderort och stationen behdver saledes ha goda
bytesmojligheter med anslutande kollektivtrafik, exempelvis tunnelbana och
sparvédg. Utreds samordnat med 6kad kapacitet Flemingsberg — Stockholm.
Nya stationer for lokaltag utmed Vistra stambanan 1 exempelvis Bjornlunda,
Stjarnhov, Sparreholm, Skoldinge och Valla

Nya stationer och 6kad kapacitet genom exempelvis fler motesspér for att
mojliggora lokaltdg i strdket Oxelosund — Nykoping — Skavsta

Komplett dubbelspar hela strickan Orebro — Arboga pa Milarbanan

Ny gen strackning med partiellt dubbelspéar genom och forbi Kvicksund pa
strickan Kvicksundsbron — Borgasund. M6jliggor hogre hastighet, 6kad
kapacitet, forbéttrad trafiksdkerhet, minskat buller, stadsldakning och
ortsutveckling. Bidrar tillsammans med dubbelspar Eskilstuna — Rekarne till att
sdnka restiden Eskilstuna — Visteras till under 30 minuter.

Plattformar pa huvudbanan vid Skavsta flygplats
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Infrastrukturbehov for utvecklingsscenarier

Ett utvecklingsscenario dr inférande av lokaltdgstrafik med flera nya stationer pd TGOJ-
banan mellan Nykoping och Eskilstuna. For detta krivs att banan rustas upp och ansluts
till Skavsta. Aven i Flen krivs atgirder for att pa ett indamélsenligt vis kunna angora
stationen. Ett alternativ dr att anldgga en ny véstlig infart till Flen soderifran, vilken
dven skulle kunna mojliggora tag mellan Nykoping och Katrineholm. Mellan Flen och
Eskilstuna kan infrastrukturatgirder skapa attraktivare tvarforbindelser, exempelvis
linjerdtning mellan Flen och Melldsa och en ny 6stlig anslutning till Eskilstuna som

4ven skulle kunna mojliggéra en ny station Eskilstuna Ostra nira Milarsjukhuset.

Ytterligare utvecklingsscenarion dr utbyggd lokaltigstrafik pa Nykopingsbanan, dels
mellan Nykoping och Norrkoping, dels mellan Sédertilje och Nykdping genom
forlangning av den foreslagna trafiken till H616. For detta krdvs nya motesspar och
stationer i exempelvis Jondker, Enstaberga/Svalsta, Sjosa, Tystberga och Visterljung

samt aterdppning av stationen i Vagnhirad utmed Nykopingsbanan.

Aven pa Svealandsbanan skulle den lokala tigtrafiken kunna utvecklas genom
forlangning av den foreslagna trafiken Sodertilje — Laggesta vidare till Eskilstuna. Flera
nya stationer dr tdnkbara, exempelvis vid Kjula dit tillgdngligheten skulle stidrkas om
lokaltag kombineras med olika 16sningar for mikromobilitet sa att malpunkter i hela

logistikparken snabbt och enkelt kan nas frén stationen.

Ovriga projekt som diskuteras dr Gotalandsbanan som i kombination med Ostlinken
innebédr en ny jarnviag mellan Stockholm och Géteborg via Jonkdping, vilken skulle
avlasta Vistra Stambanan. Ett annat projekt ir Nobelbanan mellan Orebro och
Kristinehamn via Karlskoga som en del av forbindelsen Stockholm — Oslo. Detta skulle
kunna leda till 6kad trafik och 6kat resande pa Svealandsbanan och dirmed behov av
komplett dubbelspar. Om Aroslédnken byggs skulle attraktiva restider mellan Eskilstuna
och Uppsala kunna uppnés via Visteras. I Stockholms l4n utreds mojligheter att infora
snabb regionpendeltrafik mellan Stockholm C och Sddertélje C. Detta skulle bidra till
viasentligt kortare restider mellan Stockholm och centrala Sodertélje och ddrmed stdrka
Sodertéljes tillvaxt och attraktivitet, vilket antas ge positiva foljdeffekter for S6rmland

som har ett mycket stort pendlingsutbyte och beroende av Sodertélje.
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Underhalls- och trimningsatgarder

En grundforutsittning for att det ska finnas en fungerande storregional kollektivtrafik pa
jarnvégen ar att Trafikverket atertar det eftersatta underhallet av jairnvagen, och att det
sker tidigare dn aviserad tidplan om ar 2050. Trafikverket méste utveckla mer effektiva
metoder och bli mer proaktiva med underhallet samt bli mer offensiv i1 sin samplanering

med kommuner och regioner kring underhall.

Dessutom krivs ett mer ambitidst och langsiktigt arbete med trimningsatgirder av
jarnvégssystemet for att kunna nyttja det mer effektivt. Trimningsétgéarder bor
genomforas mer skyndsamt och med forenklade processer for att fa ut nyttan snabbare.
Har krivs ocksa en utvecklad integrerad planering fran Trafikverkets sida med

kommuner och regioner.

Exempel pa angeldgna trimningsatgirder ar atgarder 1 signalsystem, utbyte av vixlar,
forldngning och nybyggnad av métesspar, forldngning av plattformar for fler och langre
tag, stangsling mot djur och sparspring, forbéttring av resenirsmiljoer, bygga bort

obevakade korsningar och plankorsningar, tradsékring, etcetera.

Atgarder i digital infrastruktur

For att fa de systemforiandringar som krivs och stérka den storregionala

kollektivtrafiken behover dven att den digitala infrastrukturen byggs ut och utvecklas.

&
palitlig internetuppkoppling ombord pa -

Exempelvis ér det viktigt dr att sidkerstilla en

fordonen. Det &r dven av stor vikt att
ta till vara digitaliseringens
mojligheter for att frimja ett
hela-resan-perspektiv med
enkelhet att erhalla information,
kopa biljetter och kombinera

olika trafikslag.

..........
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Infrastrukturbehov vag

Riksvég 55 mellan Strangnds och Enkdping behdver byggas ut for att korta restiderna
och 6ka trafiksikerheten. Aven mellan Trosa och Vagnhirad behdvs anpassning av
infrastruktur for tit och pélitlig regional busstrafik, eventuellt enligt principen for BRT
med helt eller delvis egen infrastruktur for busstrafiken i kombination med

bebyggelseutveckling enligt stationsprincipen.

Den 6versiktliga uppgraderingen av busshallplatser och bytespunkter i form av
tillgdnglighetsanpassning, trafiksékerhet och standard behover fortsitta i de regionala
strdken. Regionala vigar med regional busstrafik behover sékerstélla god standard for

kollektivtrafiken med malbild om en jamn hastighet pa 80 kilometer i timmen.

Fordonsbehov

For den utbyggda tagtrafiken behovs fler fordon. Da tagtrafiken i de flesta fall &r
gransdverskridande innebar den utékade trafiken att savél kostnader som nyttor behover
fordelas pa flera regioner. Négon total beddmning av antal tdgfordon eller regional
fordelning har inte kunnat goras inom ramen for denna strategi. Fler tigfordon kommer
att behdvas bade med anledning av fler avgédngar och behov av ldngre tag. Férutom fler

tdgfordon kommer det dven att behovas utdkad depakapacitet och verkstadskapacitet.

Sannolikt behovs tvé olika typer av tdgfordon for den utokade trafiken, dels fordon for
regional tigtrafik med hog kapacitet och hog hastighet (som dagens regionaltag ER1),
dels fordon for lokal tagtrafik med nagot lagre hastighet och som &r anpassade for tita

stationsuppehall.

Vid utbyggd tagtrafik minskar behovet av regional busstrafik och séledes antalet
bussfordon. Nagon beddmning av hur stor denna minskning ar rent numerért har inte
gjorts och minskningen forutsétts kunna ske i takt med naturlig utfasning av bussar av
aldersskél. Behovet av depdkapacitet bedoms dock inte minska eftersom den lokala

busstrafiken forvintas 0ka successivt over tid.
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Konsekvenser

Godstrafikens forutsattningar

Den utvecklade persontagstrafiken innebér en dkad belastning pa jarnvagsnatets
kapacitet. Samtidigt kan den utvecklade persontagstrafiken tillsammans med
godstrafiken utgora ett tillrdckligt underlag for genomférande av

infrastrukturinvesteringar som gynnar bada trafikslagen.

Godstrafiken pa jarnvdg méste utvecklas och stirkas for att skapa en héllbar utveckling.
De strickor som framfor allt samnyttjas med persontrafiken &r Sddra och Vistra
stambanan. For Sormland innebdr det att Vistra stambanan maste fortsétta utvecklas
med fler motesspar som kan hantera 750 meter ldnga godstag for att skapa 6kad
kapacitet for bade gods- och persontrafik. Det handlar ocksd om att sékerstilla ett
effektivt signalsystem samt lastprofiler i strdket. Genom Ostlanken frigors kapacitet pa

Vistra stambanan som kan nyttjas for utvecklad person- och godstrafik.

Aven mellan Flen och Eskilstuna behover infrastrukturen stirkas for att skapa
forutsittningar for sdvil person- som godstrafik. Kapaciteten behdver byggas ut med
fler motesspdr som kan hantera 750 meter 1dnga godstag och pé sikt behovs partiella

dubbelspar for att klara en redundant och utdkad trafik.

Planerat dubbelspar mellan Folkesta och Rekarne behover realiseras snarast mojligt for
att utvecklingen av gods- och persontrafiken inte ska hindras. Aven kapaciteten pa

Eskilstuna C samt mellan Eskilstuna och Kjula behover stérkas.

Nya stationer for persontdgstrafik behover utformas sa att de inte leder till konflikter
med gods- eller 6vrig trafik. Att dagens logistikcentrum for gods pa jarnvag 1 Eskilstuna
och Katrineholm har mdjlighet att utvecklas ar av stor betydelse for nédringslivet och pa

sikt behover godshantering och logistik kunna utvecklas ytterligare i Sormland.
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Taxor

Nuvarande taxestruktur utgér kortfattat fran principen att Region Sérmlands
taxestruktur, S6rmlandstaxan, géller inom Sérmlandstrafikens busstrafik och
Milardalstrafiks taxesystem, Malardalstaxan, géller ombord pa Malartdg. For
Gnestapendeln giller SL:s taxa. Sormlandstaxans langre periodbiljetter samt skolkort
har dven giltighet pa Milartdg mellan stationer inom Sérmland. Med Movingo finns en
samlad biljett som underléttar resande dver lansgrédns men den dr idag begriansad till att

omfatta periodbiljetter.

Vid en utbyggd storregional kollektivtrafik behdver taxestrukturen

folja med for att sékerstélla att bussar och tag upplevs som ett
integrerat system. Dagens struktur dir resenéren ibland
kan behova kopa flera olika biljetter for
sammanhéngande resor med allmén kollektivtrafik
behover forenklas. Ett sammanhallet och somlost
taxesystem som inte paverkas av ldnsgranser eller
trafikslag maste vara utgdngspunkten. Déarutdver
behover taxesystemet ta hinsyn till férdndrade resvanor
och resmonster. Samtidigt behdver taxesystemet beakta
uppstillda mél om kostnadstidckning och resandeintikter for

att sikerstélla en ldngsiktig finansiering av kollektivtrafiken.
Hallbarhetsbedomning

En héllbarhetsbeddmning har gjorts inom ramen for framtagandet av strategin for
storregional kollektivtrafik. Beddmningen har gjorts i processform inom Region
Sormlands organisation och omfattar de tre hallbarhetsdimensionerna social, miljo, samt
ekonomi. Ekonomi ses som medel for effekt eller stimulans vid de 6vriga tva
dimensionerna. Dessutom granskas mélkonflikter samt synergieffekter. Bedomningen &r
i detta skede en dvergripande analys for att uppméarksamma eventuellt sdrbara omraden
ur ett hallbarhetsperspektiv samt identifiera patagliga mélkonflikter att beakta. Omviant
bidrar hallbarhetsbedomningen dven till att identifiera patagliga relaterade effekter pa

hallbarhet samt tdnkbara synergieffekter.
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Hallbarhetsbedomningens syfte ér att sékerstilla strategins verkanspotential inom de
sociala och miljoméssiga dimensionerna, med dessa som hivstinger for varandra. For
full effekt krdavs dock ekonomi i form av betydande nationella investeringar i
transportinfrastruktur, investeringar i fordon for kollektivtrafik samt samhéllsutveckling
1 och omkring stationer och noder. Vissa i huvudsak mindre risker inom de sociala samt

miljomissiga dimensionerna har uppmérksammats.

Generellt ska strategin ses som en viktig del for att skapa ett transporteffektivt samhille
ur ett hela-resan-perspektiv. Genom att ha detta som utgangspunkt och se storregional
kollektivtrafik som strukturskapande kan vi utveckla samhillet for att mota samhillets

utmaningar, vilket ligger i linje med den regionala Klimat- och energistrategin.

Socialt

Haéllbarhetsbeddmningen uppmérksammar inom den sociala dimensionen jamlikhet,
jamstélldhet, integration, diskriminering/krankningar, hélsa samt barnperspektiv. Det ér
viért att notera att fungerande kollektivtrafik i sig ger ett positivt utfall inom flera sociala
perspektiv. Hér kan sérskilt lyftas att kollektivtrafik stirker den sociala dimensionen

utifran att grupper utan bil kan fa forbéttrad tillganglighet.

Miljo

Hallbarhetsbeddmningen uppmérksammar dvergripande inom miljodimensionen allméin
paverkan pd miljo/klimat, energi, resor/transporter, mark/luft/vatten, cirkulira fléden,
biologisk méngfald. Okad kollektivtrafik innebir i sig en minskad miljobelastning under
forutséttning att den ersdtter miljobelastande biltrafik. Initialt kan det finnas mark- och
miljobelastande konsekvenser vid byggande for utokad kollektivtrafik. Hér dr det viktigt
att se planeringen utifrén ett transporteffektivt samhélle dér den storregionala

kollektivtrafiken &r strukturskapande men det kompletterande transportsystemet och

samhdllsplaneringen méste mota upp for att fa ut den fulla effekten.

Sérskilda lagstadgade miljokonsekvensbeskrivningar gors vid etableringar, samt inom
nya eller dndrade detaljplaner etcetera. Det dr viktigt att beakta att nybyggnation som tar
jungfrulig mark ar negativt for miljon och maste vigas mot hur befintligt system kan
utvecklas mer effektivt och att utgé fran fyrstegsprincipen. Men 1 vissa fall kommer det

krévas nybyggnation och da maste de vigas mot andra samhillsnyttor.
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Ekonomi

Hallbarhetsbeddmningen identifierar nationella investeringar i transportinfrastruktur,
investeringar i fordon for kollektivtrafik samt samhéllsutveckling i och omkring
stationer och noder som ekonomiska villkor for effekt inom den sociala samt
miljomissiga dimensionen kopplat till storregional kollektivtrafik. Villkoren ar dock
desamma som for uppfyllandet av strategin i stort vilket 4r gynnsamt, d4 hillbarheten
foljer med i strdvan enligt huvudambitionen. Samtidigt &r ekonomin den "svaga"

dimensionen dé det krévs investeringar for att forverkliga strategin.

Malkonflikter

Bygga nytt med mark-/miljéingrepp, d&ven om det &r begransad ombyggnad, dr en
malkonflikt inom den miljomaissiga dimensionen da kollektivtrafik forvintas gynna
miljon. Samma konflikt kan ses géllande relationen mellan den sociala samt
miljomissiga dimensionen. Stravan efter de sociala vinsterna kan krédva ingrepp 1

mark/miljo.

En utokad pendling som framst visar sig omfatta gynnade grupper, eller innebér skevhet
ur ett jamstédlldhetsperspektiv, dr en tinkbar malkonflikt inom den sociala dimensionen.
Ett tdnkbart kontraproduktivt utfall finns i risken att ménniskor byter/soker arbete
utifran mojligheten till langre kollektiv pendling, men att resandet inte fungerar
tillfredstdllande och egen personbil far ersitta eller komplettera. Vi fir dd en dkad

personbilstrafik/ miljobelastning, utifran en misslyckad kollektivtrafiksatsning.

Synergieffekter

Individer och foretag fér ett storre utbud av arbetsplatser respektive arbetskraft och
ddrmed mojligheter till en béttre matchning, via en utbyggd och fungerande storregional
kollektivtrafik. Den sociala och miljoméssiga utvecklingen gynnas samtidigt som

samhdlls-ekonomin stirks och ger utrymme for ytterligare hallbarhetsprioriteringar.
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