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1 Sammanfattning 

1.1 Mål och problembild  

Befolkningsökningen i Stockholmsregionen ställer höga krav på bebyggelseutveckling 

men tillgången till byggbar mark i attraktiva lägen är begränsad. Inom området som 

omfattas av denna åtgärdsvalsstudie är kommunernas målsättning att bygga 

sammanlagt upp emot 40 000 nya bostäder och här försvåras nya exploateringar även 

av trafikens miljöstörningar i form av buller och dålig luftkvalitet.  

Utmaningen ligger i att skapa förutsättningar för en tillgänglig, tät och attraktiv 

stadsbebyggelse i området. På grund av dess centrala läge måste utvecklingen också 

ske i samspel med den kringliggande, växande storstadsregionen. En grundläggande 

förutsättning för denna stadsutveckling är ett väl fungerande transportsystem, vilket i 

sin tur ställer krav på en rad förbättringar. Befintliga barriärer som dagens trafiksystem 

utgör behöver överbryggas, för att uppnå en sammanhängande och mer orienterbar 

stadsstruktur. Detta skulle också skapa förutsättningar för en ökad gång- och 

cykelandel, särskilt för de korta resorna med start- och målpunkt inom området.  

Området är ett av landets mest arbetsplatstäta och inrymmer även andra stora 

målpunkter som Bromma flygplats och Arenastaden. Tillgängligheten med bil och 

tillgången till parkering vid arbetsplatser är hög, vilket bidrar till att drygt hälften av 

arbetsresorna med bil i området görs av inpendlare. Förutsättningar för arbetsresor till 

ÅVS-området är olika från norra och södra länshalvan. För resor mellan 

Nord/Nordväst/Nordost och området är kollektivtrafikens konkurrenskraft gentemot 

biltrafiken svagare, speciellt i tvärled. Vägtrafiken har ovanligt bra förutsättningar i 

högtrafik i dessa relationer, jämfört med kollektivtrafikens påfallande långa restider. 

Förutsättningar för mer robusta restider behöver också skapas för resor inom, till och 

igenom området. En omfattande biltrafik i högtrafik skapar trängsel på såväl större 

kommunala gator som på omgivande statligt vägnät, vilket ökar restidsosäkerheten 

kraftigt. Utbudet av kollektivtrafik är stort men även buss och spårvagn fastnar i 

köerna, vilket försämrar kollektivtrafikens attraktivitet. Kollektivtrafikens främsta 

framkomlighetsproblem återfinns utmed Solnavägen, Frösundaleden, Kvarnbacksvägen 

och genom Sundbybergs centrum.  

I ett område som detta där trafiksystemet redan är hårt belastat, ställs också höga krav 

på att den kommande kraftiga bebyggelseutvecklingen sker på ett sätt så att 

nygenereringen av biltrafik begränsas i möjligaste mån. Kommunerna har en roll att 

med tillgängliga instrument tillse att planerade exploateringar inte bidrar till försvårade 

trafikproblem. Generellt sett finns bättre förutsättningar för detta i tät stadsbebyggelse 

med gott kollektivtrafikutbud. Utvecklingen i området ska därför även bidra till 

riksdagens etappmål om begränsad klimatpåverkan.  
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2 Bakgrund 

2.1 Därför behövs åtgärder 

Bakgrunden till denna åtgärdsvalsstudie är den starka tillväxten i Solna, Sundbyberg 

och Bromma vilket ger ett ökat behov av bostadsbyggande. Transportsystemet är 

samtidigt ansträngt, bilköer tillhör vardagen vilket även påverkar resenärer i 

busstrafiken. Den spårbundna kollektivtrafiken har främst brister i att det är trångt i 

rusningstid. Gång- och cykelvägnätet är på många ställen bristfälligt, det är svårt att 

hitta i det, även för kortare resor, länkar saknas och trafikleder, järnvägar och vatten 

utgör barriärer. Buller och avgaser från trafiken utgör begränsande faktorer för vilka 

områden som kan bebyggas. Det finns även en vilja från kommunerna att bygga mer 

stad men de stora trafiklederna som skär igenom området försvårar detta. 

2.2 Åtgärdsval och planeringsprocessen 

I mars 2012 kom regeringens proposition Planeringssystem för transportinfrastruktur. 

Enligt regeringen bör den formella fysiska planeringen föregås av en förberedande 

studie som innebär en förutsättningslös trafikslagsövergripande analys med tillämpning 

av fyrstegsprincipen. En metod har därför tagits fram, Åtgärdsval enligt 

fyrstegsprincipen, som ligger till grund för detta arbete. 

Åtgärdsval ska tillämpas för att utreda och definiera den egentliga anledningen till att 

en åtgärd behöver genomföras. Tanken är att möjliga lösningar ska prövas och de mest 

effektiva ska gallras fram i dialog med berörda aktörer och intressenter. Det handlar 

om ett vidare synsätt och närmare samspel mellan flera aktörer och intressen. 

Alla typer av åtgärder (fyrstegsprincipen) och alla trafikslag ska finnas med när möjliga 

lösningar studeras. I åtgärdsvalsmetoden delas arbetet in i fyra faser: initiera, förstå 

situationen, pröva tänkbara lösningar samt forma en inriktning och rekommendera 

åtgärder. Första fasen handlar om att initiera och starta projektet. Andra fasen handlar 

om att förstå situationen genom att identifiera mål och behov, och ringa in en 

problembild. Därefter prövas och analyseras alternativa åtgärder och 

åtgärdskombinationer utifrån fyrstegsprincipen. Alternativa lösningar gallras ut och 

deras effekter, konsekvenser, måluppfyllelse och kostnader bedöms. Utifrån de bästa 

alternativen formas en övergripande inriktning och förslag till rekommenderade 

åtgärder. 

 

Figur 2.1 Metod för åtgärdsval enligt fyrstegsprincipen 

Fyrstegsprincipen är ett förhållningssätt för hushållning med resurser och minskning av 

transportsystemets negativa påverkan. Principen innebär att åtgärder ska analyseras i 

följande steg: 
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Stockholms stad löper ut 2038. I denna åtgärdsvalsstudie antas därför flygplatsen ligga 

kvar i Bromma. 1 

3.3 Tidshorisont för åtgärders genomförande  

Studiens tidsperspektiv är år 2030, men med utblickar både närmare i tid och bortom 

år 2030. Valet av år 2030 som huvudsaklig planeringshorisont motiveras av att den 

regionala utvecklingsplanen RUFS 2010, som utgör planeringsunderlag för regionen, 

bland annat innehåller en inriktning för bebyggelse och trafikinfrastruktur samt 

befolkningsprognoser till år 2030.  

Studien har också ett kortare tidsperspektiv för att fånga upp åtgärder som kan 

genomföras på kort (1-4 år) och medellång sikt (fram till 2025), och för att lägga 

grunden för en långsiktig struktur. Ett längre tidsperspektiv är viktigt för att åtgärderna 

ska vara framtidssäkra även efter år 2030. 

  

                                                           
11 I slutskedet av genomförandet av denna Åtgärdsvalsstudie har frågan om Bromma flygplats 
framtid lyfts av såväl den nya regeringen som den nya majoriteten i Stockholms stadshus. I 
denna åtgärdsvalsstudie förutsätts dock att avtalet med Swedavia om Bromma flygplats fortsatt 
gäller och att flygplatsen finns kvar. 
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vilket skulle innebära totalt cirka 60 000 nya invånare men bland annat buller från  

väg-, järnvägs- och flygtrafik utgör en begränsande faktor för vilka områden som kan 

bebyggas11.  

Ett ökat bostadsbyggande ställer stora krav på transportsystemet som ska möta det 

ökade resbehovet i ett system som redan idag är ansträngt både för kollektivtrafikanter 

och bilister. Det ställer även krav på att minska trafikens och infrastrukturens negativa 

konsekvenser i form av buller, emissioner och barriärer, för att skapa utrymme för de 

nya bostäderna i attraktiva och sammanhängande stadsmiljöer. 

5.2 Bebyggelsestrukturer och potential för ökat 

bostadsbyggande 

Att öka bostadsbyggandet med 40 000 bostäder till år 2030 ställer krav på att finna 

bebyggelsebar mark, attrahera byggherrar och nya invånare. 

Inom ÅVS-området, där målet är att utveckla den täta staden, finns idag en variation av 

bebyggelsestrukturer med varierande täthet: allt från den glesare villastaden (t ex 

Bromma och Mariehäll) och trädgårdsstaden (t ex Ulvsunda och Stora Mossen) till 

tätare stenstad (t ex centrala Sundbyberg och Råsunda) eller nyare stadsenklaver (t ex 

Annedal). I dessa områden bedöms förtätningspotentialen som låg. 

Inom den täta staden finns flera smalhusområden (t ex Brommaplan och Traneberg) 

och områden av mer funktionalistisk typ (Huvudsta). Inom dessa områden bedöms det 

finnas hög potential för förtätning.  Därtill finns flera industriområden (t ex Ulvsunda 

Industriområde) och f.d. industriområden som omvandlats till kontorsområden (t ex 

Vreten och Solna Business Park). Även i dessa områden finns möjlighet för förtätning 

och urbanisering, inte minst i samband med omvandling till kontors- och 

verksamhetsområden. 

                                                           
11 Avseende bullernivåer hänvisar vi till kommunernas hemsidor för aktuella 
bullerkartläggningar och även till riksintressepreciseringen för Bromma flygplats. 
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Figur 5.3. Dagens resmönster med bil och kollektivtrafik in, inom, genom och ut från täta staden. Avser 
arbetspendling i högtrafiktid. 
 

Analyser av varifrån inpendlarna med bil startar sin resa visar att en tredjedel (33 %) 

kommer från område Söder, följt av Nordväst (19 %) och Nordost (14 %), se följande 

figur. Att inpendlingen med bil är stor från område Söder trots en relativt låg bilandel 

förklaras av det stora antalet inpendlare från detta område, då det geografiskt är ett 

mycket stort område.  

 

 

Figur 5.4 Fördelning mellan startområden för de bilpendlare som har den täta staden som målpunkt (resor i 
högtrafik, kl 7-8). 
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Längs Bällstastråket har flera siktproblem identifierats längs Bällstavägen medan det 

genom centrala Sundbyberg även identifierats en hel del framkomlighetsproblem. 

Stråket består framförallt av GC-bana utan separering med inslag av blandtrafik och 

cykelfält. 

Längs Huvudstastråket har flera siktproblem identifierats längs Kvarnbacksvägen 

medan det främst identifierats framkomlighetsproblem längs övriga sträckor. Stråket 

består framförallt av GC-bana som delvis är separerad. 

Längs Hässelbystråket har en del siktproblem identifierats längs Bergslagsvägen och 

Drottningholmsvägen. Stråket består framförallt av GC-bana utan separering. 

5.4.3 Tillgänglighet till cykelparkering 

Det råder brist på cykelparkering i anslutning till tunnelbanestationer inom den täta 

staden visar en inventering genomförd av Trafikförvaltningen (dåvarande SL) 

september 2009. Resultaten överensstämmer med var cykelparkeringar behöver 

tillkomma enligt Stockholms stads cykelparkeringsplan. Vid Alvik, Sundbybergs C, 

Duvbo och Stora Mossen är cykelparkeringarna kraftigt överbelastad. Även vid 

Abrahamsberg, Brommaplan, Västra skogen, Solna C och Huvudsta är överstiger 

behovet tillgången till parkeringar. Vid Solna strand/Vreten saknas cykelparkering helt. 

Då inventeringen är gammal kan förändringar ha skett på vissa platser. 

Tabell 5.1. Antal cykelparkeringsplatser vid tunnelbanestationer enligt inventering från 2009. Kraftigt 
överbelastad innebär att antalet cyklar är mer än dubbelt så stort som antalet parkeringsplatser. 

Station Antal platser Beläggning 

Alvik 32 Kraftigt överbelastad  

Stora Mossen >26 Kraftigt överbelastad 

Abrahamsberg 76 Överbelastad 

Brommaplan 100 Kraftigt överbelastad. Finns behov av ca 200 nya platser 

Västra skogen 32 Överbelastad 

Huvudsta 31 Full 

Solna strand/Vreten 0 Cykelparkering saknas, enstaka parkerade cyklar 

Sundbybergs C 61+65 Kraftigt överbelastad 

Duvbo 10 Kraftigt överbelastad 

Solna C 124 Fler cyklar än ställ totalt, men ojämnt fördelat 

Näckrosen 31 Nästan fullt 

 

5.5 Nuläge - Kollektivtrafik 

Närhet till kollektivtrafik och närhet till spårstation är några av de stadskvaliteter och 

faktorer som värderas allra högst när det gäller betalningsvilja för kontor och 

bostadsrätter.  

5.5.1 Dagens utbud 

Den täta staden är välförsörjd med kollektivtrafik och spårstationer. Området 

genomkorsas bl a av regionaltåg, tre pendeltågslinjer, tre tunnelbanelinjer, två 
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stombusslinjer samt sedan hösten 2013 även av Tvärbanan, se följande karta. En 

detaljerad beskrivning av dagens kollektivtrafik och dess kvalitet finns i bilaga 3. 

 

 
Figur 5.7  Dagens kollektivtrafiknät bestående av buss, tunnelbana och pendeltåg.  

5.5.2 Resande med kollektivtrafiken 

Kollektivtrafikresandet i Solna, Sundbyberg och Bromma ökar stadigt. Sedan 2004 har 

antalet påstigande i kollektivtrafiken inom Solna stad ökat med 25 % och i Sundbybergs 

stad med 32 % enligt Fakta om SL och länet. För Bromma är ökningen 28 % under 

motsvarande period15. En förklaring är den kraftiga befolkningstillväxt som skett under 

motsvarande period. I Solna har befolkningen ökat med 18 % och i Sundbyberg med 21 

% under motsvarande period, men det förklarar inte hela ökningen.  

 

                                                           
15 Påstigande per kommun redovisas i Fakta om SL och länet. För Bromma är siffrorna en 
summa av antalet påstigande på t-banestationerna Alvik, Stora Mossen, Abrahamsberg och 
Brommaplan, Tvärbanehållplatserna Alvik och Alviks strand, hela trafikavtalsområde Bromma 
(buss) samt Brommaplans bussterminal (där flertalet linjer inte körs inom avtal Bromma). 
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Figur 5.18  Kartläggning av busskörfält inom eller i anslutning till den täta staden (exkl. busskörfält i 
 innerstaden). 

 

5.8 Nuläge - Buller & emissioner 

Buller från väg-, järnvägs- och flygtrafik inom den täta staden utgör en begränsande 

faktor för vilka områden som kan bebyggas. 

5.8.1 Buller från väg-, spår, flygtrafik och industri 

Bullerkartläggningar från Stockholm (Bromma), Sundbyberg och Solna visar på kraftiga 

bullernivåer från väg-, spår, flygtrafik och industri inom den täta staden. Svårast att 

åtgärda genom bullerskärmar och dämpande fasader är flygbullret från Bromma 

flygplats, då detta kommer uppifrån och därmed är svårt att skärma av. Avseende 

bullernivåer hänvisar vi till kommunernas hemsidor för aktuella bullerkartläggningar 

och även till riksintressepreciseringen för Bromma flygplats. 
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den icke handlande sektorn ska ha minskat med 40 procent jämfört med 1990. 

Sundbybergs kommun har även ett lokalt mål om att vara fossilbränslefritt år 2020. 

Utsläppen i Stockholms län har minskat med 15 procent mellan 1990 och 2011. Länets 

totala utsläpp var 5,75 miljoner ton år 2011, den lägsta hittills sedan 

sammanställningen av utsläppsuppgifter startade. Men utsläppen från transporterna 

har ökat med 4 % sedan 1990. 

Transporter står för nästan hälften av utsläppen i länet och utsläppen från vägtrafiken 

måste minska snabbt för att etappmålet ska kunna uppnås. Det är viktigt att dra nytta 

av storstadens fördelar med en hög boendetäthet och ett välutbyggt kollektivtrafiknät 

som bland annat ger förutsättningar för en hög kollektivtrafikandel. 

 

Figur 5.20  Klimatpåverkande utsläpp i Stockholms län uttryckta i koldioxidekvivalenter och 
fördelade på sektorer. Mer detaljerad info finns i den nationella databasen för 
luftutsläpp.  
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En mer detaljerad bild över hur antal invånare och arbetande inom den täta staden 

planeras att förändras till år 2030 visas i Bilaga 7. 

6.2 Utveckling av resvanor 

6.2.1 Mål för utveckling av färdmedelsandelar och trafiken 

Trafikförvaltningen arbetar i enlighet med målet i Trafikförsörjningsprogrammet om att 

kollektivtrafikens andel av de motoriserade resorna ska öka med 5 procentenheter från 

dagens nivå till år 2030. 

Stockholms stad arbetar i enlighet med målen i Framkomlighetsstrategin som säger; att 

cykelns andel av alla resor i högtrafik ska vara minst 15 % år 2030, att kollektivtrafikens 

andel av de motoriserade resorna i högtrafik ska vara 80 % år 2030 och att 

gångtrafikens andel av de lokala resorna i Västerort över dygnet ska vara minst 50 % år 

2030. 

Sundbybergs stad har inga mätbara mål för trafikutvecklingen, men anger i sin 

Översiktsplan att genomfartstrafiken i Sundbyberg ska minska. Översiktsplanen anger 

även att det ska vara enkelt att förflytta sig till fots och med cykel både mellan 

stadsdelar och till angränsande kommuner och det ska inte vara nödvändigt att åka bil 

för att ta sig till olika platser i staden. 

Solna stad har inga mätbara mål för trafikutvecklingen, men anger i sin Cykelplan (som 

är på remiss) att en större andel av resorna i Solna måste ske med kollektiva färdmedel 

och med cykel/gång på hela eller delar av sträckan för att förbättra framkomligheten i 

stadens vägnät. En målsättning i Cykelplanen är att skapa förutsättningar för ett 

förbättrat cykelnät som kan medverka till ökad cykling under alla tider på året. I 

Trafikplan för förbättrad framkomlighet som godkänts av kommunstyrelsen under 

hösten 2014 finns förslag till åtgärder med som kan förbättra framkomligheten och 

bidra till ett ökat kollektivtrafikresande. 

6.2.2 Prognos för utveckling av färdmedelsandelar  

Trafikanalyser av ett jämförelsealternativ (JA), som ska spegla trafikutvecklingen med 

åtgärder som redan är beslutade eller planerade, visar att andelen bilresor och 

kollektivtrafikresor i den täta staden antas öka något från år 2010 till år 2030. 

Nedanstående bilder visar färdmedelsandelarna år 2010 och 2030 (benämnt JA) för bil 

och kollektivtrafik för resor inom den täta staden, från Norra länsdelen16 till den täta 

staden respektive alla resor till/från och inom den täta staden (undantaget 

genomfartsresor). 

 

                                                           
16 Här ingår kommuner Danderyd, Täby, Vallentuna, Vaxholm, Österåker, Norrtälje, Sollentuna, 
Upplands Väsby, Sigtuna, Järfälla och Upplands Bro samt de yttre delarna av Stockholm 
Västerort (Vällingby, Hässelby, Spånga och Järva). 
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Figur 6.2 Färdmedelsandelar för resor inom den täta staden. 
 

 

Figur 6.3 Färdmedelsandelar från Norra länsdelen till den täta staden. 

 

 
Figur 6.4 Färdmedelsandelar för alla resor till, från och inom den täta staden. 
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Under förmiddagsrusningen förväntas kösituationen förvärras i JA jämfört med nuläget 

(år 2010). I Bromma ökar köerna främst på Drottningholmsvägen österut mot 

Brommaplan och på Kvarnbacksvägen mot Ulvsundavägen. I Sundbyberg uppstår 

köbildning på ett flertal platser i centrala Sundbyberg bland annat Landsvägen, 

Tulegatan och Löfströms allé. I Solna är skillnaderna på Frösundaleden inte så stora, 

det råder köer redan i nuläget. Däremot uppkommer nya köer både i Råsunda, 

Huvudsta och på Solnavägen. 

 

 

Figur 6.10  Köbildning på vägarna i jämförelsealternativet (JA) i eftermiddagsrusningens maxtimme 

 enligt Contram. 

Under eftermiddagsrusningen förväntas kösituationen förvärras i JA jämfört med 

nuläget (år 2010). I Bromma ökar köerna främst kring Alviksplan och korsningen mellan 

Ulvsundavägen/Norrbyvägen/Kvarnbacksvägen. I Sundbyberg förvärras situationen 

kraftigt och köer råder på flertalet av de större gatorna i centrala Sundbyberg. I Solna 

är förvärras köbildningen på främst Frösundaleden och på Storgatan genom Huvudsta. 

Köer uppstår också på Solnavägen och genom Råsunda. 
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bostadsområden handlar det om att i tidigt skede samarbeta med byggherrar och 

fortsättningsvis även med fastighetsägare och mäklare för att minska behovet av 

parkering och främja hållbara färdmedelsval. 

7.2.2.2 Ökad tillgång till gång- och gatunätet 
Till problembilden i den täta staden hör att infrastrukturen och trafiklederna utgör 

barriärer mellan olika stadsdelar. Genom att skapa ett ihopkopplat gång- och gatunät 

ökas attraktiviteten i stadsdelarna, vilket gör det enklare att ta sig runt utan bil, vilket i 

sin tur skapar stadsliv och rörelse. Exempel på åtgärder är fler korsande tvärgator, 

smala körbanor, nya gångpassager/övergångsställen och låga hastigheter.  

7.2.2.3 Gent och sammanhängande cykelnät 
Det råder cykelavstånd till det mesta inom den täta staden men cykelnätet är 

svårorienterat och inte alltid sammanhängande. För att öka cykeltrafiken inom den täta 

staden och även inpendlingen med cykel så behövs ny eller förbättrad 

cykelinfrastruktur längs de stora pendlingsstråken med cykel. Exempel på åtgärder är 

nya länkar som skapar genvägar för cykeltrafiken, signalprioritering i korsningar och 

separerade cykelbanor på ömse sidor om och tvärs över trafikleder och andra större 

vägar. 

7.2.2.4 Ökad närhet till spårstationer 
Inom den täta staden finns flera spårstationer, men stationernas tillgänglighet och 

upptagningsområde kan förbättras. Mindre än 500 meters gångavstånd från en station 

för tunnelbana, pendeltåg eller spårvagn ökar priset på både kontor och bostadsrätter, 

sannolikt eftersom man då har bra och säker tillgång till regionen. Genom att öppna 

nya uppgångar till befintliga spårstationer och förbättra kopplingarna med anslutande 

gång- och cykelnät kan närheten till spårstationerna inom den täta staden ökas.  

7.2.3 Trimningar och mindre ombyggnadsåtgärder 

Vägnätet är tidvis högt belastat med förlängda restider och ökad restidsosäkerhet till 

följd. I vissa korsningar uppstår långa köer i rusningstrafik och bildar på så vis 

flaskhalsar i systemet, något som drabbar både buss och bil. Ett sätt att mildra dessa 

negativa effekter är genom trimningsåtgärder, dvs. åtgärder som kan genomföras inom 

befintligt vägområde och på så vis även komma snabbt till stånd.  

Inom den täta staden fastnar kollektivtrafiken i biltrafikens köer, vilket leder till 

restidsförlängningar och restidsosäkerheter. För att öka kollektivtrafikens 

konkurrenskraft och attraktivitet kan framkomlighetsåtgärder genomföras. Exempel på 

åtgärder är signalprioritering, kollektivtrafikgator och kollektivtrafikkörfält, 

korsningsutformning, ökad parkeringsövervakning och parkeringsreglering.  

7.2.4 Infrastrukturåtgärder 

Analysen av resmönster visade att cirka 15 % av biltrafiken i den täta staden varken har 

mål- eller startpunkt inom området. Denna genomfartstrafik tillsammans med den 

omfattande in- och utpendlingen med bil, ger stora negativa effekter i form av buller, 

emissioner och barriärer. Ett sätt att mildra biltrafikens negativa konsekvenser är att 
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däcka över vissa vägar eller leda biltrafiken i tunnel under eller förbi bostäder och 

människors levnadsmiljöer. Även mindre infrastrukturåtgärder i korsningar kan åtgärda 

lokala flaskhalsar eller lösa upp vissa köer, t ex planskilda korsningar, 

cirkulationsplatser eller nya körfält i vissa körriktningar. 
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Figur 8.3 - Medelrestid för resor inom den täta staden. 

Medelrestiden för bilresor inom den täta staden förväntas öka kraftigt från drygt 12 

minuter i nuläget (år 2010) till 18 minuter år 2030 (JA). Ökningen av restid måste 

förklaras med försämrad framkomlighet för biltrafiken då längden på bilresorna 

minskar något från nuläget till JA. Skillnaderna mellan JA och utredningsalternativen är 

inte särskilt stor. UA Huvudstaleden, UA Pd och UA KPd ger något kortare restider, 

cirka 1-2 procent mindre, än JA. 

Medelrestiden med kollektivtrafik inom den täta staden minskar med cirka 5 procent 

från nuläget (2010) till JA. Minskningen kan förklaras med ökade turtätheter och nya 

resvägar, t.ex. med utbyggd tvärbana. Reslängderna är i stort oförändrade. Observera 

dock att analysmodellen inte tar hänsyn till om busstrafiken fastnar i ökade bilköer pga 

ökat antal bilfordon på vägarna. Utredningsalternativen med utökad kollektivtrafik (UA 

Koll+ och UA KPd) ger cirka 2 procent kortare restid med kollektivtrafik än JA. 

Restiden för resor till fots inom den täta staden minskar något från nuläget till år 2030 

(JA), vilket beror på att resorna blir något kortare. Skillnaderna mellan JA och 

utredningsalternativen är marginella. Restiden för cykelresor inom den täta staden 

ökar från nuläget till år 2030 (JA), vilket beror på att cykelresorna i snitt har blivit 

längre. Skillnaderna mellan JA och utredningsalternativen är liten. En liten ökning kan 

ses i alternativen med ökade parkeringavgifter (UA Pd och UA KPd) vilket kan förklaras 

med att cykeln blir ett mer intressant färdmedel även på lite längre sträckor när det blir 

dyrare att använda bilen. 
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Figur 8.4 - Medelrestid för resor till och från den täta staden. 

Medelrestiden för bilresor till och från den täta staden förväntas öka från knappa 23 

minuter i nuläget (år 2010) till nästan 28 minuter år 2030 (JA). Ökningen av restid 

förklaras till största delen med försämrad framkomlighet för biltrafiken, men en 

delförklaring är att längden på bilresorna också kommer att öka något från nuläget till 

JA. Skillnaderna mellan JA och utredningsalternativen är inte särskilt stor. UA HV ger 

något lägre värde, cirka 1 procent mindre, medan UA Pd och UA KPd ger cirka 2 

procent mindre än JA. 

Medelrestiden med kollektivtrafik till och från den täta staden minskar med cirka 10 

procent från nuläget (2010) till JA. Minskningen kan förklaras med ökade turtätheter 

och nya resvägar, t.ex. med utbyggd tvärbana, tunnelbana och Citybanan för 

pendeltågen. Reslängderna är i stort oförändrade. Observera dock att analysmodellen 

inte tar hänsyn till om busstrafiken fastnar i ökade bilköer pga ökat antal bilfordon på 

vägarna. Utredningsalternativ UA Koll+ ger cirka 3 procent kortare restid med 

kollektivtrafik än JA. 

Restiden för resor till fots till och från den täta staden minskar något från nuläget till år 

2030 (JA), vilket beror på att resorna blir något kortare. Skillnaderna mellan JA och 

utredningsalternativen är marginella. 

Restiden för cykelresor till och från den täta staden ökar från nuläget till år 2030 (JA), 

vilket beror på att cykelresorna i snitt har blivit längre. Skillnaderna mellan JA och 

utredningsalternativen är marginella. 

8.3.2 Restider i några relationer 

Restiderna för kollektivtrafikresor har analyserats i högtrafik i fem utvalda relationer 

enligt nedanstående diagram. Flera av relationerna har identiska restider i samtliga 

utredningsalternativ, vilket beror på att modellen inte tar hänsyn till trängsel på 

vägarna för kollektivtrafikresor. Resa i de flesta av relationerna nedan sker också med 

spårtrafik. 
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Några förändringar i cykelvägnätet har ej analyserats eftersom modellen har svårt att 

hantera sådana förändringar. Några skillnader i restider för cykeltrafiken kan därför 

inte heller uppskattas. 

 

 
Figur 8.6  Restider med biltrafik i minuter under morgonrusningen för nio utvalda relationer. 

8.3.3 Restidskvoter  

Av utredningsalternativen så är det UA Pd och UA KPd som ger klart lägre restidskvoter 

för morgonrusning/lågtrafik för biltrafikresor i de flesta av reserelationerna. Detta kan 

förklaras av att restiderna i högtrafik minskas genom att antalet fordon på vägarna 

minskar (dvs. mindre köbildning). 

Tabell 8.4  Restidskvoter morgonrusning/lågtrafik för bilresor i nio utvalda relationer. Ett värde på 
 1,00 innebär att det är samma restid i morgonrusningen som i lågtrafik. Ju högre värde, 
 desto längre restid i morgonrusningen jämfört med lågtrafiktid. 

 2010 JA 
UA  
HV 

UA 
Koll+ 

UA   
Pd 

UA 
KPd 

Brommaplan - Östermalm 1,11 1,22 1,18 1,21 1,15 1,15 

Brommaplan - Vreten 1,13 1,18 1,20 1,19 1,18 1,15 

Vällingby - Arenastaden 1,04 1,12 1,10 1,11 1,08 1,09 

Akalla/Kista - Bromma flygplats 1,02 1,06 1,06 1,06 1,03 1,05 

Jakobsberg - Sundbyberg C 1,09 1,19 1,19 1,18 1,14 1,13 

Täby C - Vreten 1,19 1,18 1,19 1,17 1,13 1,08 

Sundbyberg C - Bromma flygpl. 1,01 1,01 1,01 1,01 1,01 1,01 

Huvudsta - Ulvsunda/Bromma Bl 1,00 1,04 1,04 1,03 1,03 1,01 

Solna C - Arenastaden 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 
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8.3.5 Färdmedelsandelar 

Nedanstående tre diagram visar färdmedelsandelarna för resor inom den täta staden 

resor från Norra länsdelen till den täta staden respektive alla resor till/från och inom 

den täta staden. Diagrammen visar att utredningsalternativet med ökade 

parkeringsavgifter och förbättrad kollektivtrafik ger bäst effekter för ökade 

färdmedelsandelar med kollektivtrafik, gång och cykel.  

 

 

 

Figur 8.7 - Färdmedelsandelar för resor inom den täta staden. 

 

 

 

Figur 8.8 - Färdmedelsandelar för resor från Norra länsdelen till den täta staden. 
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Figur 8.9 - Färdmedelsandelar för resor för alla resor till, från och inom den täta staden. 

8.3.6 Fordonskilometer på olika vägar 

Jämfört med JA så ökar antalet fordonskilometer inom den täta staden i UA HV med cirka 11 
%20. UA Koll+ minskar antalet fordonskilometer med 1 % och UA Pd och UA KPd minskar 
antalet fordonskilometer med 11 % respektive 13 %.  
 

 
 

Figur 8.10 Antalet fordonskilometer på olika väglänkar inom den täta staden. 
     

 

                                                           
20 Vägnätet är i UA HV större genom att Huvudstaleden inklusive dess förlängning är inräknat. 
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8.3.7 Arbetsresor till och från den täta staden 

Antalet arbetsresor med bil som startar och slutar i den täta staden går att utläsa från 

de kommande två diagrammen. Endast resor inom den täta staden och till/från Norr 

medtagna i denna sammanställning. 

Antalet arbetsresor med bil som startar i den täta staden ökar med 54 % från 2010 till 

Jämförelsealternativet (JA) år 2030. Jämfört med JA så ökar antalet arbetsresor med bil 

som startar i den täta staden med 2 % i UA HV, medan UA Koll+ minskar det med 1 % 

och i UA Pd och UA KPd med hela 20 % respektive 22 %.  

 

Figur 8.11  Antalet arbetsresor med bil som startar i den täta staden. Endast resor inom den täta 
 staden och till Norr medtaget i sammanställningen. 

Antalet arbetsresor med bil som slutar i den täta staden ökar med 41 % från 2010 till 

Jämförelsealternativet år 2030. Jämfört med JA så ökar antalet arbetsresor med bil som 

slutar i den täta staden med 2 % i UA HV, medan UA Koll+ minskar det med knappt 1 % 

och i UA Pd och UA KPd med hela 22 % respektive 23 %. 

 

Figur 8.12  Antalet arbetsresor med bil som slutar i den täta staden. Endast resor inom den täta 
 staden och från Norr medtaget i sammanställningen. 
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8.3.8 Biltrafikflöden  

Biltrafikflöden på ett urval av vägar och gator i och i närheten av det studerade 

området. Siffrorna anger antalet fordon i tusental per dygn. 

Det utredningsalternativ som bäst reducerar biltrafiken på Frösundaleden mellan 

Solnavägen och Huvudstaleden är UA KPd, vilket både beror på införande av ökade 

parkeringsavgifter och kollektivtrafikkörfält längs Solnavägen, vilket reducerar antalet 

körfält för biltrafik.  

Samtliga utredningsalternativ begränsar kraftigt biltrafiken på Armégatan, vilket kan 

förklaras av införandet av trängselskatt på Essingeleden. 

Utredningsalternativet med Huvudstaleden ger en tydlig avlastning av 

Kvarnbacksvägen och Drottningholmsvägen, men ökar samtidigt trafiken på 

Huvudstaleden och Essingeleden. 

 

TRAFIKFLÖDEN PER DYGN I TUSENTAL 2010 JA 
UA 
HV 

UA 
Koll+ 

UA 
Pd 

UA 
KPd 

E4 Uppsalavägen norr om trafikplats Haga norra 128 120 117 119 111 109 

E4 Uppsalavägen söder om trafikplats Haga norra 113 115 103 115 106 106 

Frösundaleden vid Haga norra 32 49 43 48 45 42 

Frösundaleden mellan Solna station och Solnavägen 24 42 42 42 39 32 

Frösundaleden mellan Solnav. Och Huvudstag. 43 61 56 61 58 34 

Frösundaleden mellan Huvudstag. Och Gränsgatan 48 62 49 62 58 35 

Frösundaleden mellan Gränsg. Och Huvudstaleden 30 46 45 46 44 37 

Huvudstaleden över Bällstaviken 28 51 71 50 47 45 

Armégatan mellan Järnvägsgatan och Infanterig. 43 22 16 22 19 18 

Armégatan mellan Kristinelundsv. Och Emmylundsv. 5 13 7 13 11 11 

Storgatan väster om Jungfrudansen 23 18 11 18 15 17 

Huvudstagatan över järnvägen 29 25 21 25 22 20 

Ekelundsvägen öster om Armégatan 47 35 26 35 31 30 

Solnavägen mellan Centralv. Och Frösundaleden 26 36 25 35 30 30 

Solnavägen norr om Frösundaleden 13 15 15 15 13 14 

Råsundavägen väster om Dalvägen (Solna stn) 8 12 10 12 11 12 

Råsundavägen mellan Näckrosen och Råsunda torg 10 12 8 12 10 17 

Gränsgatan mellan Frösundaleden och Ekensbergsv. 19 25 28 25 22 15 

Tulegatan vid Sundbybergs kyrka 10 10 12 10 9 9 

Tritonvägen väster om infarten mot Huvudsta 27 15 19 15 14 14 

Hamngatan söder om Bällsta bro 15 6 6 6 5 5 

Landsvägen förbi stationen 8 9 9 8 7 6 

Bällstavägen mellan Mariehällsv. och Karlsbodav. 12 18 17 18 15 15 

Karlsbodavägen norr om Smältvägen 5 13 13 13 11 11 

Järnvägsg. (S-berg) mellan Karlavägen och Löfströms allé 21 18 17 17 16 15 
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utformning. Detta innebär att det finns en stor osäkerhet i bedömningarna och att 

dessa kan komma att ändras vid fortsatt utredning. 

 

Mål UA Hvl UA 

Förstärkning 

UA Kdp7 UA Pd7 
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Medborgarnas 

resor 

Positivt bidrag Positivt bidrag Positivt bidrag Positivt och 

negativt  

Näringslivets 

transporter 

Positivt bidrag Positivt bidrag Positivt bidrag Positivt bidrag 

Tillgänglighet Positivt bidrag Positivt bidrag Positivt bidrag Negativt 

bidrag 

Jämställdhet Negativt 

bidrag 

Negativt 

bidrag 

Positivt bidrag Positivt bidrag 

Funktionshindrade Inget bidrag Inget bidrag Inget bidrag Negativt 

bidrag 

Barn och unga Positivt bidrag Positivt bidrag Positivt bidrag Positivt bidrag 

Kollektivtrafik gång 

och cykel 

Negativt 

bidrag 

Negativt 

bidrag 

Positivt bidrag Positivt bidrag 
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Klimat Negativt 

bidrag 

Negativt 

bidrag 

Positivt bidrag Positivt bidrag 

Hälsa Negativt 

bidrag 

Negativt 

bidrag 

Positivt bidrag Positivt bidrag 

Landskap Negativt 

bidrag 

Inget bidrag Positivt bidrag Positivt bidrag 

Trafiksäkerhet Positivt bidrag Positivt bidrag Positivt bidrag Positivt bidrag 
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Genomförbarheten bör därför analyseras vidare. Frågan om att ändra tillämpliga lagar 

för parkeringar på privat mark bör även lyftas till nationell politisk nivå. Om det är svårt 

att i realiteten få avsedd styreffekt från parkeringsåtgärder i området bör andra 

styrmedel övervägas, t ex trängselskatt. 

För att lägga grunden till införandet av parkeringsåtgärder, behöver dessa inte bara 

kombineras med utbudsförbättringar i kollektivtrafiken (de som ingår i JA eller 

ytterligare), utan även andra smörjmedel, t ex inom ramen för arbete med resplaner 

vid arbetsplatser. Det konkreta aktörssamarbetet bör därför fortsätta i de målpunkter 

som ingått i studien och utökas med ytterligare berörda aktörer, t ex större 

fastighetsägare och arbetsgivare. Även detta arbete kan tidsmässigt knytas till 

pågående infrastrukturprojekt. Arbete i andra målpunkter kan även behöva initieras. 

Inom ramen för dessa lokala samarbeten bör även planering och genomförande av 

fysiska förbättringar ingå, t ex gångnät, vägvisning och hållplatsåtgärder.  

Huvudstaleden i tunnel bedöms minska trafikflödet på vissa lokalgator och skulle 

därmed kunna möjliggöra ny bebyggelse. Leden uppfyller därmed delvis studiens 

ändamål. Den totala mängden biltrafik ökar dock, vilket motverkar att de 

projektspecifika målen avseende ökad kollektivtrafikandel och begränsad 

klimatpåverkan nås. En Huvudstaled skulle därför behöva kombineras med styrmedel, i 

syfte att begränsa ökningen av biltrafik och få en bättre måluppfyllelse. 

Det finns således nyttor med en förlängd Huvudstaled i tunnel. På grund av den höga 

anläggningskostnaden är det dock svårt att få objektet samhällsekonomiskt lönsamt. 

Det finns därför anledning att i det fortsatta arbetet att fördjupa analysen av nyttorna 

som beaktar den potential som Huvudstaleden i tunnel skapar för framtida 

bostadsbyggande. Det bör också göras en fördjupad investeringskalkyl för projektet 

samt studier av möjligheter till eventuell etapputbyggnad. 

Regeringen har i beslutet om den nu gällande nationella planen för utveckling av 

transportsystemet angivit att utredningsinsatser ska genomföras för att belysa 

förutsättningar och effekter av Huvudstaleden i förhållande till det angränsande 

vägnätet. Vidare ska effekterna avseende t ex lokal miljö bedömas. I utredningen bör 

också, på basis av den tidigare genomförda sträckningsstudien, analysen beträffande 

teknisk utformning fördjupas (vägprofil, vägbredd, sidoområden, anslutningar etc). 

Samtliga studerade åtgärdstyper påverkar flöden på olika lokala vägavsnitt. Denna 

effekt är viktig för att faktiskt kunna utveckla bebyggelsen och bör därför analyseras 

mer detaljerat. Vilka förbättrade möjligheter att exploatera med hänsyn till trafikens 

minskade miljöpåverkan skulle kollektivtrafikåtgärder, styrmedel, 

förstärkningsåtgärder eller Huvudstaleden ge på respektive vägavsnitt? En farhåga är 

att om den planerade förtätningen i området uteblir riskerar bebyggelseutvecklingen 

att ske i mindre centrala delar av Stockholmsregionen, vilket skulle motverka målen.  

Aktörerna bör tillsammans även arbeta fram en planeringsguide för hur gatumiljön 

skulle kunna utformas, med de nya förutsättningar som minskade flöden och 

eventuella planskilda lösningar kan innebära. Det handlar om att illustrera 

dispositionen av gaturummet och möjligheterna att utveckla en tät, attraktiv stad. 
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Exempelvis kan området med den eventuella planskilda lösningen 

Kvarnbacksvägen/Ulvsundavägen vara intressant att illustrera. Att arbeta med den 

lokala gatumiljön kan även ses som ett steg i att förebygga att ny biltrafik genereras, då 

utrymme frigörs i vägsystemet p g a minskade flöden. Det är t ex viktigt att säkerställa 

utrymmet för att ge de nya kollektivkörfälten tillräcklig bredd.  

Förslagen på sekundärentréer till tunnelbanestationerna Huvudsta och Solna strand 

har en stark koppling till kommande exploateringar. Analys och planering av entréerna 

behöver tas vidare, av berörda aktörer, i ett sådant stadsutvecklingssammanhang. 

Detta gäller även andra kollektivreseförbättringar som Tvärbanan och framtida 

stombusslinjer. Att planeringen av den tillkommande bebyggelsen sker på ett hållbart 

sätt, avseende t ex parkeringstal och närhet till kollektivtrafik, spelar över huvud taget 

en viktig roll för möjligheterna att bibehålla måluppfyllelsen i en framtida attraktiv, tät 

och tillgänglig stad. 
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Bilaga 2 Förändringar i antal boende och 

arbetande fram till år 2030 
Förändring av boende och arbetande inom den täta staden visas i nedanstående bild. 

Röda staplar visar boende (nattbefolkning) för 2010 (ofylld stapel) respektive 2030 

(fylld stapel). Blå staplar visar antalet arbetande i respektive område (dagbefolkning) 

för år 2010 (ofylld stapel) respektive 2030 (fylld stapel).  

Bilden visar de värden som använts vid trafikanalyserna. Dessa kan, av olika skäl, skilja 

sig något från vad respektive kommun planerat för respektive område. 
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Figur 0.3. Färdmedelsfördelning och antal resenärer som har täta staden som målpunkt, fördelat på olika 
startområden (resor i högtrafik, kl 7-8). 

 

Figur 0.4. Färdmedelsfördelning och antal resenärer som har täta staden som startpunkt, fördelat på olika 
målområden (resor i högtrafik, kl 7-8). 

För resor inom den täta staden dominerar resor till fots, men det är ändå 33 % som 

väljer bilen, motsvarande 4300 arbetsresor. Det är också resor inom den täta staden 

som har minst andel kollektivtrafikresor. 
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Slutsatsen är att det främst är inpendlare från söder, nordväst och nordost samt de 

som reser med bil inom den täta staden som står baken den stora delen av biltrafiken i 

den täta staden. 

Bilinnehav 

Bilinnehavet i de tre berörda kommunerna visas i nedanstående tabell tillsammans 

med värdet för hela Stockholms län. Bilinnehavet, räknat som antal bilar ägda av 

fysiska personer, är lägst i Stockholm, men även i Solna och Sundbyberg är värdena 

lägre än för länet i sin helhet, vilket beror på kommunernas centrala läge. Det är såldes 

inte något högt bilinnehav som ligger bakom biltrafiken i området. 

Solna sticker ut med många bilar ägda av juridiska personer vilket beror på att många 

bilfirmor har kontor i Solna och bilarna blir då registrerade där. 

 

  

Figur 0.5. Bilinnehav för de tre kommunerna vid slutet av år 2013 inom den täta staden samt för hela 
Stockholms län. Källa: SCB. 
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För att säkerställa kontinuitet i processen genomfördes två avstämningsseminarier. Vid 

dessa utnyttjas samtliga gruppers gemensamma kompetens till att ge feedback åt 

respektive gruppredovisning. 

Figur 0.1. Åtgärdsvalsstudien omfattar en iterativ process där åtgärder kopplas mot de målscenarier som 

utvecklats, för att i ett nästa skede tilldelas ansvariga, tidplan, samt förankras och paketeras i gällande 

planeringsordning. 

 

Resultat för område Vreten/Solna strand, Solna 

 

Figur 0.2. Kontorshus i Vreten. Källa: Wikipedia. 

Området Vreten, ligger i västra delen av Solna intill Bällstaviken. Området var tidigare 

ett industriområde, men består nu till största delen av kontorsfastigheter. Omkring  

8 700 personer arbetar i området (år 2010). Ett namnbyte pågår för området som 

kommer att få namnet Solna Strand. 
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Åtgärdspaket Utreds Beslutad Genom

-förs 

Kräver 

vidare 

utredning 

Ansvar 

Lokalt samarbetsprojekt med 

fastighetsägare, arbetsgivare och offentliga 

aktörer i Vreten 

     

Vision/gestaltningsprogram för områdets 

utveckling. Hålla workshoppar om 

förbättringspotential - början på 

samarbetsprocessen/etablering. Allmän 

upprustning av den offentliga miljön 

(belysning, bänkar, fasader mm). Genomföra 

gestaltning gestaltningsprogrammet. 

   X Solna och TRV (i egenskap 

av AG i området och denna 

ÅVS är ett FoI) initierar 

samarbetet med 

fastighetsägare och stora 

arbetsgivare. 

Lokal gång- och cykelplan samt skyltplan för 

detta. Tydliggör gångstråk till 

stombusshållplats och tvärbanan. Både 

fysiska åtgärder och skyltning. Lokal 

orienteringskarta med viktiga målpunkter vid 

tunnelbana och viktiga 

kollektivtrafikhållplatser.  

   X Solna initierar samarbetet 

med TF, TRV, 

fastighetsägare och stora 

arbetsgivare. 

Förbättra väntmiljön vid busshållplatserna.    X TF i samarbete väghållare 

Parkeringsstrategi/-policy inkl gatuparkering, bl 

a inventera p-platser i förhållande till 

kontorsplatser (p-tal/kontorsyta) och 

avgifterna. 

   X Solna initierar samarbetet 

med fastighetsägare och 

stora arbetsgivare. 

Lokalt - Genomföra Resplaner (Loka, Cero 

el dyl) vid arbetsplatser i Vreten 

     

Främja kolletivtrafikresande i tjänst och privat: 

exempelvis genom utlåning av periodkort, 

rabatterade Access-kort. Målgruppsinriktad 

information/skräddarsydd data (realtid och 

reseplanering). Realtidsinformation i entrén till 

stora arbetsplatser. 

   X Arbetsgivaren ansvarar och 

finansierar, även 

infoutrustning. Samarbete 

med TF krävs.  

Tjänstecyklar    Krävs bara 

beslut 

Arbetsgivaren ansvarar och 

finansierar. 

Utökad cykelparkering vid arbetsplatser.     Krävs bara 

beslut 

Fastighetsägare och 

arbetsgivare. 

Anpassad information om cykel och 

kollektivtrafik för arbetsplatsområden 

     

Mellankommunalt åtgärdspaket - 

gångvägnät 

     

Standard-/kvalitetsförbättring av gångvägnätet 

mellan kommunerna. Säkerhet , beläggning, 

trafikmiljön (buller osv). 

   X Kommunerna 

Förbättrad gångvägnät till och från 

kollektivtrafik (både start och målpunkt) 

   X Kommunerna i samarbete 

med TF 
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Åtgärdspaket Utreds Beslutad Genom

-förs 

Kräver 

vidare 

utredning 

Ansvar 

Mellankommunalt åtgärdspaket - cykel      

Förbättring av cykelnätet i enlighet med 

regional och kommunala cykelplaner.  

X En del 

ska  

beslutas 

  Mellankommunal 

samordning och samordning 

med trafikverket krävs. 

Regionala planen finns. 

Arbete med cykelförklaring 

pågår. Solna har kommunal 

plan som är på remiss. 

"Cykel Kista" behandlar 

delvis detta. Kommunerna 

måste komma överens och 

prioritera finansiering. 

Driftavtal mellan kommunerna inom ÅVS 

området för att upprätthålla framkomlighet 

under hela året oavsett väglag, fokus på 

cykelstråk in mot de fyra målpunkterna 

   X Samarbete mellan berörda 

väghållare 

Signalprio cykel    X Samarbete mellan berörda 

väghållare 

Utökning av lånecykelsystemet i täta staden 

och dess närhet. kombinera med 

informationskampanj 

   Kommit 

olika långt. 

Kommunal offentlig 

upphandling idag, tankar om 

att landstinget skulle kunna 

ta över för samordning över 

kommungräns. 

Lågt hängande frukter åtgärdas tidigt, 

kombineras med information riktad mot 

arbetsgivare, t ex ersätt smal grusväg sista 

biten till Vreten söderifrån med asfalterad och 

breddad cykelbana. 

   X Kommunerna 

Regionalt Kollektivtrafikpaket = Steg för 

steg mot stomnätsplanen mm 

     

Genomför stomnätsplanen inledningsvis för 

befintligt nät i ÅVS-området (Ex. 

framkomlighet på Frösundaleden+ 

Norrbyvägen/Huvudstaleden och 

framkomlighet i centrala Sundbyberg). Korta 

körtiderna i högtrafik. Ev. testperiod på några 

månader och utvärdera sedan. Inför signalprio 

för busstrafiken och tvärbanan samt separata 

körfält för busstrafiken på kortare sikt. 

X    Finns underlag för åtgärder i 

befintligt nät innan ÅVS 

Framkomlighet är klar? 

Väghållare och TF ansvarar. 

Förbättra bytesmöjligheter t ex  Tvärbana - 

stombussar vid Norrbyvägen 

   X TF i samarbete med 

väghållare m fl 

Lansering av utbudsförbättringar (MM), t ex 

kortare restid pga nya kollkörfält. 

   X Arriva i samarbete med t ex 

TF 
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Åtgärdspaket Utreds Beslutad Genom

-förs 

Kräver 

vidare 

utredning 

Ansvar 

Utökad cykelparkering med högre standard vid 

kollektivtrafikhållplatser som är lämpliga 

bytespunkter. 

 Ska 

beslutas 

  Utrett i regionala 

cykelplanen och Sthlm stad 

har inventerat bristen. 

Kommunerna ansvarar för 

genomförande. Samarbete 

med TF. 

Skapa förutsättningar för 

pendelbåtsutredningens utpekade linje. Även 

positivt för cykelpendling. 

X    Flera projekt pågår och allt 

ska samordnas nu när TF 

tagit fram förslaget. TF 

ansvarar. 

Fristående åtgärder       

Sekundäringång på tunnelbana Vreten. Viktig 

funktion för boende i västra Huvudsta 

(befintliga och i nyexploateringar). Ger även 

möjligheter att förbättra byten till stombuss. 

   X Utredas av TF. 

Finansieringslösning främst 

TF, ev. medfinasiering av 

kommun och TRV. Kan även 

bli namngivet objekt i LP. 

Krävs intresse hos 

landstingspolitikerna och 

lokala. Kan finnas intresse 

hos exploatörer.  

Utbyggnad av cykelbana på Bällsta bro. 

(kombineras med någon form av lansering) 

Ev 

utredd 

   TF och kommunen. 

Regionalt strukturerande kollektivtrafik 

kopplad mellan Solna och Nordost (från 

NO_utredningen). Stor andel bilresor från NO 

med målpunkt i täta staden. Sätta av separata 

kollfält osv. 

X    Här krävs engagemang från 

kommuner utanför ÅVS 

området 

Skapa elbilsinfrastruktur ?    Kommunerna i samarbete 

med Vattenfall? 

Åtgärder kopplade till Mälarbanans 

fyrspårsutbyggnad. 

     

MM i bygg i samband med Mälarbanans 

fyrsspårsutbyggnad/överdäckning i Sub 

centrum (Målgruppsinriktad 

information/skräddarsydd data, realtid och 

reseplanering). Extra viktigt mot de som 

arbetar i området, för att underlätta dagligt 

resande. 

   X TRV i samarbete med TF 

och kommunerna. 

Bättre cykelkopplingar över järnvägen genom 

Sundbyberg (när jvg är nedgrävd) och även 

tvärs fyrspåret inom Solna. 

   X TRV i samarbete 

kommunerna. 

Förbättrad bytespunkt vid Sundbybergs station 

(när jvg är nedgrävd). 

X    TRV i samarbete med TF 

och kommunerna. 
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Åtgärdspaket Utreds Beslutad Genom

-förs 

Kräver 

vidare 

utredning 

Ansvar 

Säkerställa framkomlighet för cykel (MM i 

bygg) i samband med byggprojekt t ex 

exploateringar och Mälarbanans 

fyrsspårsutbyggnad. 

   X TRV i samarbete 

kommunerna. 

Åtgärder kopplade till nya 

tvärbaneförbindelser 

     

Målgruppsinriktad information till anställda och 

besökare i arbetsplatsområden om 

utbudsförbättringen i samband med att nya 

tvärbaneförbindelser tas i bruk. 

   X Arriva i samarbete med t ex 

TF 

 

Resultat för område Swedbank/Centrala Sundbyberg 

 

Figur 0.1. Swedbanks kommande huvudkontor i Sundbyberg, inflyttning under 2014. Källa: 
FASTIGHETSvärlden och SvD. 

Det studerade området är den centrala delen av Sundbyberg söder om Mälarbanan 

inkluderande Lilla Alby. Inom området är det x boende och y arbetande. Swedbanks 

nyöppnade huvudkontor ligger längs Landsvägen i centrala Sundbyberg precis på 

gränsen till Solna stad, och kommer att ha 1 800 arbetsplatser. 

Sundbybergs station, som ligger i områdets norra del, är ett av de bästa 

kollektrafiktrafiklägena i Stockholmsområdet utanför innerstaden. Här finns både 

tunnelbanans blå linje, pendeltåg, regionaltåg och Tvärbana. En större mängd 

busslinjer angör stationen.   
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Åtgärdspaket Utreds Genomförs Kräver 

vidare 

utredning 

Paket - förbättrad framkomlighet för kollektivtrafiken & 

cykeltrafiken 

   

Förbättrad framkomlighet för kollektivtrafiken på Landsvägen   X 

Översyn av parkeringsplatser på Landsvägen   X 

Utökning av lånecykelsystemet i täta staden och dess 

närhet. 

  X 

Skapa förutsättningar för stomnätsstrategins genomförande 

(Ex. framkomlighet på Frösundaleden+ framkomlighet i 

centrala Sundbyberg). 

  X 

Inför signalprio för kollektivtrafik i hela området.    X 

Förbättring av cykelvägnätet lokalt och mellan kommunerna, 

inkl missing links (även utanför Täta staden). Säkerhet (t ex 

sikt), beläggning, skyltning, trafikmiljön (buller osv). 

  X 

signalprio för cykelväg.    

Paket - närtidsåtgärder    

Utbyggnad av cykelbana på Bällsta bro   X 

Anpassad information om cykel och kollektivtrafik för 

arbetsplatsområden. 

  X 

Uppmuntra företagsköp av accesskort.   X 

Utökad cykelparkering vid kollektivtrafikhållplatser.  X  

Förbättrad skyltning av cykelnätet.  X  

Justera busslinje från Danderyd för enklare och snabbare 

resväg. 

   

Inför avgiftsbelagd parkering även kvällstid och helger. 

Intensifiera parkeringsövervakningen. 

  X 

Paket - under byggtiden av Mälarbanan    

Skapa fin bytespunkt för Stockholms näst mest centrala 

knutpunkt.  

X   

Påverkansarbete för hållbara resor till företag   X 

Säkerställa framkomlighet för cykel (MM i bygg) i samband 

med byggprojekt t ex exploateringar och Mälarbanans 

fyrsspårsutbyggnad. Lex Vreten. 

  X 
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Åtgärdspaket Utreds Genomförs Kräver 

vidare 

utredning 

Paket - när järnvägen är nedgrävd    

Skapa fin bytespunkt för Stockholms näst mest centrala 

knutpunkt.  

X   

Bättre cykelkopplingar över järnvägen genom Sundbyberg X   

Stor målgruppsorienterad informationssatsning och invigning 

av ny entré till Sundbyberg station. 

  X 

Fristående åtgärder    

Skapa elbilsinfrastruktur   X 

Inventera p-platser i förhållande till kontorsplatser (p-

tal/kontorsyta) och avgifterna. Inled dialog med 

fastighetsägare och företag.Parkeringsstrategi/-policy. 

  X 

Resplaner vid stora arbetsplatser.   X 

Målgruppsinriktad information till anställda och besökare om 

utbudsförbättringen i samband med nya 

tvärbaneförbindelser tas i bruk.  

  X 

Åtgärder utanför Målpunkten    

Tvärbanan Kistagrenen, Färdigställande och förlängning 

Solna grenen. 

 X  

Ta bort förmånsbeskattning av företagsköpta periodkort i 

kollektivtrafiken. 

  X 

Inför signalprio för kollektivtrafik i hela området. Likaså 

signalprio för cykelväg. 

  X 

Förbättring av cykelvägnätet lokalt och mellan kommunerna, 

inkl missing links (även utanför Täta staden). Säkerhet (t ex 

sikt), beläggning, skyltning, trafikmiljön (buller osv). 

  X 

Höjd trängselavgift.  X  
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idag smal, har dåligt utformade korsningar och innehåller flera fasta hinder som stolpar 

och träd. Fördröjningar uppstår på ett flertal platser på grund av dålig kontinuitet, 

begränsad sikt, tvära kurvor och smala sektioner där cyklister måste samsas om 

utrymmet med fotgängare. 

Åtgärdspaket Utreds Beslutat Genomförs Kräver 

vidare 

utredning 

Ansvar 

Ökad framkomlighet för kollektivtrafik; 

Fler måste komma fram på samma vägnät 

     

Signalprioritet för buss & kollektivtrafik (SLL) 2015-

2030 

  Ja Stockholm stad 

Utbyggnad kollektivtrafikkörfält (först ut 

Kvarnbacksvägen) 

2014-

2030 

 2020-

2030 

Ja Stockholm stad 

Se över tvärförbindelser inom Bromma     Trafikförvaltningen 

Bytespunkt Solvalla Tidigast 

2016- 

  Ja Stockholm stad, 

Trafikförvaltningen, Trafikverket 

Ökad framkomlighet för cykel      

Utbyggnad av cykelstråk och cykelvägnät 

(Ulvsundavägen, Drottningholmsvägen, 

Kvarnbacksvägen, Gamla Bromstensvägen) 

2015-

2020 

Vissa 2016-

2020 

Ja Stockholm stad, Trafikverket 

Nya cykelkopplingar (bro och tunnel över och 

under Drottningholmsvägen) 

2015-

2030 

  Ja Stockholm stad, Trafikverket, 

Solna, Sundbyberg 

Utökad cykelparkering (Stockholms mark) 2014-

2030 

Vissa 2014-

2030 

Nej Stockholms stad 

Signalprioritet cykelväg 2014-

2030 

  Ja Stockholms stad 

Tjänstecyklar    Ja Swedavia, Bromma blocks m.fl. 

Gång      

Förbättring av gångvägnätet lokalt och 

mellan kommunerna 

2014-

2030 

  Ja Stockholm stad, Trafikverket, 

Solna, Sundbyberg 

Bättre gångvägvisning 2015-

2030 

 2015-

2030 

Ja Stockholms stad 

Nya gångkopplingar (tex bro och tunnel över 

och under Drottningholmsvägen) 

2014-

2020 

 2020-

2030 

Ja Stockholms stad, Trafikverket 

Styrmedel      

Parkeringsstrategi 2014-

2030 

  Ja Stockholms stad, Solna, 

Sundbyberg 

Trängselskatt 2020-

2030 

  Ja Trafikverket m.fl.  

Subventionerat SL-kort 2015-

2030 

  Ja  
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Åtgärdspaket Utreds Beslutat Genomförs Kräver 

vidare 

utredning 

Ansvar 

MM-åtgärder      

Anpassad information om resalternativ      

   2015-

2030 

  

Fristående åtgärder      

Tvärbanan     Trafikförvaltningen 

Minska barriärer (Tvärbanan, 

Ulvsundavägen) 

2014-

2030 

  Ja Stockholms stad 

Samåkning taxi    Ja  

Åtgärder utanför Målpunkten      

Skapa elbilsinfrastruktur 2014-

2030 

  Ja  

 

Resultat för Arenastaden, Solna 

 

Figur 0.3. Montage från Arenastaden. Källa: Arenastaden.se 

Arenastaden är ett stadsbyggnadsprojekt i anslutning till Solna station. Den första stora 

anläggningen, som också gett området dess namn är den nya nationalarenan för 

fotboll, Friends Arena, som togs i bruk år 2012. Under uppförande är också Mall of 

Scandinavia, en galleria, som beräknas bli en av de största i Norden. Sammanlagt 

planeras för 15 000 arbetsplatser och 2 500 bostäder i området. 

Området trafikförsörjs i huvudsak med pendeltåg. En ny stationsentré från Solna 

station har byggts mot området. Ett flertal busslinjer stannar på Frösundaleden, cirka 1 

km söder om området och dit kommer även Tvärbanan att gå från sommaren 2014. 

Busslinjerna 502 och 505 går igenom området. E4 ligger i områdets närhet och infart till 

http://sv.wikipedia.org/wiki/Stadsplanering
http://sv.wikipedia.org/wiki/Solna_station
http://sv.wikipedia.org/wiki/Nationalarenan
http://sv.wikipedia.org/wiki/Fotboll
http://sv.wikipedia.org/wiki/Friends_Arena
http://sv.wikipedia.org/wiki/Mall_of_Scandinavia
http://sv.wikipedia.org/wiki/Mall_of_Scandinavia
http://sv.wikipedia.org/wiki/Galleria
http://sv.wikipedia.org/wiki/Norden
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området sker genom bland annat en nybyggd bro över järnvägen norr om Solna 

station. 

 
Åtgärdspaket Utreds Beslutat Genomförs Kräver vidare 

utredning 
Ansvar 

Paket: Legislativa åtgärder      

Åtgärd: P-tal     Ja Solna stad 

Åtgärd: P-tal cykel     Ja Solna stad 

Åtgärd: P-avgifter    Ja Fastighetsägare 

Åtgärd: Taxi-remote Ja  Ja Ja Solna stad 

Åtgärd: Trängselskatt (ffa Essingeleden och 

Solna) 

   Ja Trafikverket 

Åtgärd: Månadskort för anställda (företag 

arbetar med anställdas resor t/f arbetet) 

   Ja Trafikverket 

Paket Passa-på-åtgärder vid 

infrastrukturutbyggnad/ombyggnad mm: 

marknadsföringspaket 

     

Åtgärd: Signalbron    Ja Solna stad 

Åtgärd: Tvärbanans invigning    Ja Trafikförvaltningen i 

samarbete med kommun 

Åtgärd: Mall of Scandinavia öppnar    Ja Solna stad i samarbete 

med Mall o Scandinavia 

Åtgärd: Gran Fondo, årligen (maj)    Ja Solna stad 

Åtgärd: Införandet av trängselskatt 

Essingeleden 

   Ja Traikverket 

Företagsbearbetning/Paket vid inflyttning 

av företag, exempel 

    Arbetas fram av parterna 

gemensamt 

Åtgärd: Bilpoolssystem    Ja  

Åtgärd: Strukturerat företagsarbete enligt t ex 

Kista 

   Ja  

Åtgärd: Kampanjer av olika slag    Ja  

Åtgärd: Prova-på    Ja  
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Förslag till sammanvägda åtgärdspaket och tid för genomförande 

Efter att trafikanalyser och samlade effektbedömningar gjorts för ett antal renodlade 

scenarier med olika åtgärdstyper (utredningsalternativ) så satte den Utökade 

arbetsgruppen samman ett antal åtgärdspaket (med utgångspunkt i de ursprungliga 

handlingsplanerna från workshop-arbetet).  Dessa förslag till åtgärdspaket bygger på 

att tidplanen för paketen relaterar till större redan planerade förbättringar av 

resmöjligheter.  

 

 

Blå=Stadsutveckling; Grön=Kollektivtrafikåtgärd/utbudsförbättring; Gul=Cykelåtgärd; Orange=Styrmedel 

och information Rosa=Vägåtgärd 

  

2017 2022 2025 Utblick efter 2030

Trängselskatt (-16) Odp-Hagastaden (-20) Mälarbanan Sundbyberg station

Citybanan inkl. nytt trafikupplägg och 

koppling Odp-Solna (-18)
Kistagrenen (-21) Förbifarten (-26)

Pendelbåt T-bana Arenastaden

Försämrad framkomlighet i Sundbyberg 

under Mälarbanans byggskede

Kollektivtrafik på Solnavägen (provisorium) Solna strand Stadsutveckling Huvudsta stadsutveckling T-baneförlängning Odenplan-Liljeholmen 

Arenastaden Aktörssamarbete: Resplaner 

företag/arbetsplatser. Parkeringsåtgärder. Ny entré Solna strand t-bana Ny entré Huvudsta t-bana Huvudstaled

Solna strand Aktörssamarbete: Gångnät, 

attraktivitet (fast.ägare), resplaner, p-åtgärder. Solna centrum stadsutveckling

Sundbyberg: Resplaner företag/arbetsplatser, 

parkeringsåtgärder. Ytterligare ekonomiska styrmedel

Solnavägen vid Karolinska Kollfält/Stadsgata Förstärkningsåtgärder

Solnavägen/Frösundaleden ombyggnad+buss

Förbättrat kollutbud kopplat till 

Förstärkningsåtgärder

Solnavägen Förbättrat kollutbud/trafikering Solvalla stadsutveckling

Bromma Blocks: cykelvägar och åtgärder kring 

tvärbanan Ny station Solvalla

Bromma Blocks Steg 1-paket: P-åtgärder, Info-

insats om utbudsförbättring.

Ytterligare regionaltågsuppehåll på 

Ostkustbanan

Kista Parkeringsåtgärder, företagsbearbetning
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Bilaga 6 Bedömning av måluppfyllelse för UA 
Utökade arbetsgruppen genomförde en workshop då de tillsammans bl a bedömde 

måluppfyllelse för de olika trafikscenarierna. Diskussion utgick från resultatet av 

trafikanalyserna. Bilden nedan visar det sammanlagda resultatet av workshop-

övningen. Gruppen var dock inte eniga om alla bedömningar.  

 

Plustecken innebär att den sammanvägda bedömningen är att målet kan uppfyllas, en 

ring att målet inte kan uppnås och ett minustecken att målet motverkas. 

 JA UA HV UA Koll+ UA Pd UA KPd 

Skapa rum för 40 000 nya 

bostäder  

     

Skapa förutsättningar för mer 

robusta restider för resor inom, 

till och igenom området. 

     

Sammanhängande stadsstruktur 

med ökad orienterbarhet och 

överbryggade barriärer 

     

Ökad kollektivtrafikandel      

Ökad gång- och cykelandel      

Utvecklingen av den täta staden 

ska bidra till riksdagens etappmål 

om begränsad klimatpåverkan 

     

Summering av måluppfyllelse      
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Bilaga 7 Deltagare i workshoppar och seminarier 
 
Nedan listas de som deltagit i en eller flera av workshoppar och seminarier som hållits i 
större forum. Organisationen som anges är den deltagaren representerade vid det 
aktuella tillfället. 
 

Inledande workshop 13-06-17 

om Problembild och ändamål  

 
Axel Nelstrand, Sundbyberg  
Cecilia Häckner, Trafikverket 
Charlotte Rikardsson, Sundbyberg  
Dick Gahnberg, Trafikverket 
Emma Ström, Länsstyrelsen  
Jenny Simonsson, Sundbyberg 
Jessica Andersson, TMR 
Jonas Thörnqvist, Trafikverket 
Lisa Brattström, Sundbyberg  
Oscar Lefwerth, Arriva  
Pauline Sedin, SLL Trafikförvaltningen 
Pernilla Knutsson, Stockholm  
Peter Huledal, Trafikverket 
Rolf Gäfvert, Stockholm 
Sune Eriksson, Solna  
Tage Tillander, Solna 
Ulrika Palm, TMR 
 
Susanne Ingo (TRV) moderator 
Lotta Palmlund, (TRV) projektledare 
Lotta Schmidt (WSP) presentation  
Analys av resmönster 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

Åtgärdsgenerering-/selektering 

workshoppar/seminarier 

 
Anders Lindblom, Länsstyrelsen 
Andrew Blank, Stockholm  
Annika Häger, Trafikverket  
Axel Nelstrand, Sundbyberg  
Azhar Al-Mudhaffar, Trafikförvaltningen 
Camilla Byström, Stockholm  
Carl Silverhielm, Trafikförvaltningen 
Cecilia Häckner, Trafikverket   
Dan Firth, Stockholm stad  
Ebba Larsson, Trafikverket  
Elenore Bjelke, Stockholm  
Emma Ström, Länsstyrelsen  
Erik Engström, Stockholm  
Fariba Daryani, Stockholm  
Jennie Simonsson, Sundbyberg 
John Nilsson Trafikverket  
Jonas Thörnqvist, Trafikverket 
Kerstin Gustavsson, Trafikverket 
Lisa Brattström, Sundbyberg  
Malin Liljequist, Trafikförvaltningen 
Manne Schmitz, Trafikförvaltningen 
Maria Tuvesson, Trafikförvaltningen  
Mattias Eriksson, Stockholm  
Michelle Benyamine, Trafikverket 
Oscar Lefwert, Arriva  
Pauline Sedin, Trafikförvaltningen 
Pernilla Knutsson, Stockholm  
Peter Huledal, Trafikverket  
Sara Nordenskjöld, Trafikförvaltningen 
Sune Eriksson, Solna   
Susanne Sass-Jonsson, Länsstyrelsen  
Tage Tillander, Solna  
Thomas Fylkehed, Trafikförvaltningen 
 
Markus Robért (KTH) moderator 
Lotta Palmlund (TRV) projektledare
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http://www.stockholm.se/
http://www.solna.se/
http://www.sundbyberg.se/
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Trafikverket, 781 89 Borlänge. Besöksadress: Röda vägen 1. 

Telefon: 0771-921 921. Texttelefon: 010-123 99 97. 

 

www.trafikverket.se 


