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Forord

Stockholmsregionens transportsystem ar mycket hart utnyttjat och stor-
ningskansligt. Utmaningarna for regionen ar flera. Kapacitetsbrister i
systemet behover atgardas samtidigt som regionen fortsatter att véaxa.
Transportsystemets klimatpaverkan maste minska. Samtidigt behover en
tillganglighet som mojliggor ekonomisk tillvaxt utvecklas. Forutsattningar
for en fortsatt kraftig befolkningstillvaxt behover ges samtidigt som trafikens
negativa effekter pa regionens miljé och invanarnas hélsa bér minimeras.
Utvecklingstendenser, mal och strategier samt politiska 6verenskommelser
ger forutsattningarna.

Manga olika atgarder behéver kombineras for att méta utmaningarna.
Effektivare anvédndning av transportsystemet, medveten lokalisering av
bebyggelse, betydande investeringar i infrastruktur och utdkad trafikering i
kollektivtrafiken utgér sammantaget grunden for ett val fungerande trans-
portsystem. Ekonomiska incitament och styrmedel for att dampa bilresande
kommer att vara nddvandiga kompletterande atgarder for att klara uppsatta
klimat- och miljomal. | rapporten diskuteras vidare forutsattningarna for ett
genomforande av nddvandiga insatser dar nya former for finansiering och
organisatoriska ramar kan var viktiga. Slutligen presenteras konsekvensbe-
domningar av de studerade framtidsbilderna.

Rapporten ger fordjupad kunskap till arbetet med den nya regionala ut-
vecklingsplanen, RUFS 2010.

Projektledare pa Regionplane- och trafikkontoret har varit Ann-Charlotte
Alvehag.

Stockholm i oktober 2008
Sven-Inge Nylund

Regionplanedirektor
Regionplane- och trafikkontoret
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Sammanfattning

Stockholmsregionens transportsystem ar mycket hart utnyttjati bade
spar- och vagnat i dag. Under manga decennier har resandet 6kat aven relativt
befolkningstillvaxten. Stockholmarna reser ungefar 77 minuter per vardagsdygn i
genomsnitt och reser kollektivt i betydligt hdgre grad &n man goér i andra delar av
landet. | dag tar det i snitt ungefar 1,5 ganger sa lang tid att arbetspendla med kollek-
tivtrafik som med bil, trots att resorna ar ungefar lika langa. Under de senaste aren
har trangselskatten bidragit till att avlasta innerstaden och till att féra 6ver resor fran
bil- till kollektivtrafiksystemet. Trots detta finns stora problem med miljéstérningar,
trangsel och olyckor. Dagens transportsystem ar mycket storningskansligt. Sparen
och végarna 6ver Saltsjo-Malarsnittet &r sarskilt utsatta. Regionen har en stor och
vaxande inpendling fran évriga 6stra Mellansverige.

Stockholmsregionen ar ett centralt nav i hela landets transportsystem
och ett centrum i Ostersjbomradet. Forandringarna i omvarlden innebér att bade
flygtrafik och sjofart omstruktureras. Langsiktigt valfungerande terminalstruktur,
och hég inomregional tillganglighet i Stockholmsregionen, har vital betydelse for
regionens och landets internationella konkurrenskraft.

Det ar en stor utmaning att utveckla transportsystemet och samtidigt
minska dess klimatpaverkan. Detta behéver goras pa ett satt som innebér att
fortsatt ekonomisk tillvaxt och 6kad befolkning, samt krav pa forbattrad tillganglig-
het, kan kombineras med forbattringar av milj6 och halsa samt minskad paverkan pa
klimatet. Kapacitets- och kvalitetsbrister i systemen behover atgardas samtidigt som
regionen fortsatter att véxa. Forandringar i transportsystemet kommer att behtvas
for att n& regionala, nationella och europeiska utvecklingsmal och fér att minska
klimatpaverkan.

Manga olika &tgarder behover kombineras inklusive effektivare anvand-
ning av transportsystemet, medveten lokalisering av bebyggelse och verksamheter,
sérskilda insatser for att underlatta korta forflyttningar till fots och med cykel, bety-
dande investeringar i ny infrastruktur samt utokad trafikering i kollektivtrafiken och
effektiva system for godshantering och varuforsorjning.

Det rader bred samsyn inom regionen om atgardsbehoven. Stockholms-
Overenskommelserna har gett en gemensam plattform for dialogen med regeringen.
Overenskommelserna inkluderar en 1ang rad atgarder for att effektivisera och klimat-
anpassa transportsystemet, prioriterade infrastrukturinvesteringar, forslag till fortsatt
samarbete for att varda dverenskommelsen samt forslag till finansieringslésningar.

Atgarder for att effektivisera anvdndningen av transportsystemet ar
nodvandiga for att klara den harda trafikbelastningen i systemet. Atgarder som
leder till minskade utslapp av koldioxid och lagre energiférbrukning i transportsyste-
met per capita ar ocksa en nyckel till langsiktig effektivisering och minskad omgiv-
ningspaverkan. De kommande decennierna kommer att kannetecknas av genombrott
for ny teknik. I regionen finns gynnsamma férutsattningar att vidareutveckla system
och strukturer for att paverka trafiken med hjalp av ekonomiska incitament och styr-
medel, information, miljévanliga fordon och drivmedel samt fysisk planering. Allt
detta behdver samordnas.
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Fortsatt snabb folkdkning férutses som, i kombination med fortsatt ekonomisk
utveckling i motsvarande takt som under de senaste decennierna, forutses leda till
Okad efterfragan pa bostader, lokaler, resande och varutransporter. Till ar 2030 for-
utses befolkningen i Stockholms lan véxa med mer &n en halv miljon manniskor. Ar
2050 kan hela 6stra Mellansverige ha mer &n en miljon fler invanare &n idag.

Tva alternativa planbilder har redovisats i samradsforslaget till regional ut-
vecklingsplan for Stockholmsregionen, RUFS 2010. Bada planbilderna, alternativen
Téat och Fordelad, som har stora likheter, redovisar en flerkarnig bebyggelsestruktur
som ska ge beredskap att méta den vantade tillvaxten. Den huvudsakliga skillnaden
mellan alternativen utgdrs av den tillkommande befolkningens geografiska fordel-
ning inom lanet — storre del i regioncentrum eller i yttre forortsomréadet. Alternativ
Tat redovisar ocksa en dkad tathet i redan hégexploaterade delar av regionen.

Tva malbilder for 6stra Mellansverige &r 2050 redovisas — alternativen
Stéder och Storstéder. | alternativ Stéder redovisas en radiellt uppbyggd monocen-
trisk struktur med Stockholm som centrum. | alternativ Storstéder redovisas en fler-
karnig struktur dar Uppsala—Stockholm, Vasteras—Eskilstuna och Linkoping—Norr-
képing binds samman med varandra och med omgivande stader.

Trafiknéten i de alternativa planbilderna for Stockholms l1an har stora
likheter. De inkluderar i stora drag samma lésningar som RUFS 2001 och Stock-
holmsdverenskommelsen. Skillnaderna ar jamforelsevis sma. | alternativ Tat finns
storre utbyggnader av tunnelbanan i regioncentrum, medan alternativ Fordelad har
storre tonvikt pa snabba pendeltagslosningar i jarnvagsnatet. Forbifart Stockholm
och Ostlig Forbindelse i vagnatet ingar i bada alternativen. | alternativ Tét antas dock
den 6stliga férbindelsen utbyggd efter 2030.

Jarnvagens roll starks i det langsiktiga perspektivet och ger en bas for region-
forstoring. Utbyggnaden av Citybanan mdjliggor tatare och mer differentierad trafik i
jarnvagsnatet. En ny regionalpendel foreslas for att snabba upp och forbattra tillgang-
ligheten med kollektivtrafik inom storregionen och i Stockholmsregionens yttre regio-
nala karnor. Ett langsiktigt flygplatssystem redovisas liksom en évergripande struktur
med terminaler, hamnar och landtransporter for intermodala godstransporter.

Nya former for finansiering och genomférande behéver utvecklas. |
regionen finns stora uppdamda behov av investeringar i trafikinfrastruktur, som ofta
ar mycket kapitalkravande och dven kan fa betydande samhallsekonomiska effekter.
Redan i dag tar kommunerna och landstinget ansvar fér planering och finansiering
av betydande delar av infrastrukturen i regionen, dven inom de delar av trafiknatet
som traditionellt hor till statens ansvarsomréade. Trangselskatten dr en av flera nya
finansieringskallor. Det &r ocksa viktigt att utveckla kostnadseffektiva I6sningar och
genomforandeformer som inkluderar hela kedjan fran planering till byggande med
fortsatt beaktande av demokrati och rattssékerhet.

De organisatoriska ramarna for planering och beslut om Stockholmsregio-
nens transportinfrastruktur innebar att en mycket stor méngd aktorer blir konkret
involverade. En lang rad av statliga forhandlingsméan har haft i uppdrag att finna
samlade l6sningar under de senaste decennierna. Informella beredningsproces-
ser har visat sig nédvandiga. Under kommande ar forutses dnnu fler bli berérda i
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den véxande storregionen. Det finns ett stort behov av en samlande institutionell
plattform for Stockholmsregionens transportinfrastruktur med en tydlig regional
foretradare som kan fora dialog internt i regionen och med staten.

Effekterna av de foreslagna planalternativen i Stockholmsregionens trafik-
system har studerats med en ny datorstédd modell, som beaktar samspelet mellan
markanvéandning och trafiknat och som kan hantera Stockholmsregionen i dess stor-
regionala sammanhang. Den geografiska fordelningen paverkar béade reslangd och
fardmedelsférdelning.

Resultaten, som rymmer stora osékerheter, indikerar att tillgangligheten till
arbetsplatser och arbetskraft forbattras jamfort med i dag. Samtidigt 6kar den
genomsnittliga reslangden och restiden i bade bil- och kollektivtrafiksystemen.
Flaskhalsar i vagnatet kommer fortfarande att terfinnas pa strategiskt viktiga plat-
ser. Trots att kollektivtrafikens konkurrenskraft forbattras genom ett kraftigt utdkat
utbud, innebé&r den ekonomiska utvecklingen att kostnader upplevs mindre betung-
ande och att fler far rad att kora bil.

o Vid oférandrat beteende jamfort med hittillsvarande utveckling, fortsétter kollek-
tivtrafiken att tappa marknadsandelar.
e Med fordubblade kilometerkostnader for bil minskar trafikarbetet sa att den i

Stockholmsférhandlingen angivna ambitionen fér minskning av klimatpaverkan-

de utslapp kan nas.

Konsekvensbeddémningar av studerade framtidsbilder visar att alternativen
Fordelad och Tat bidrar till maluppfyllelse genom bland annat betydande satsningar
pa kollektivtrafik och utbyggnad av vagkapacitet i kritiska snitt. Den flerkéarniga
strukturen mojliggor tillganglighetsforbattringar som kan stédja en dynamisk ekono-
mi och bidra till ett resurssnalt transportsystem. Tillganglighetseffekterna bedéms
kunna bidra till integration och mangfald. Alternativ Férdelad bedéms ha battre
egenskaper nér det galler att forbattra den lokala miljon och &r sannolikt fordelakti-
gare for att effektivisera varutransporterna. Alternativ Tat beddms ge storre tillgang-
lighetsvinster och nagot mindre klimatpaverkan.

Konsekvensbeddmningen visar ocksa att ekonomiska incitament och
styrmedel behovs. Atgarder via planeringssystemet enbart ar inte tillrackliga. Det
ar svart att uppna planeringsmalet om god framkomlighet i regioncentrum. For att
klara detta behdver kollektivtrafikanvandningen 6ka ytterligare och varutranspor-
terna effektiviseras.

Klimatproblematiken stéller regionen infor stora utmaningar. Satsningar pa
energi- och resurseffektiva transporter, som kollektivtrafik samt gang- och cykel-
trafik, behdver kombineras med andra atgarder. Detta staller bland annat krav pa
ekonomiska incitament och styrmedel.

Satsningarna pé kollektivtrafik och trafikstyrning kommer att behévas dven i en
framtida varld med emissionsfria, tysta och klimatneutrala fordon. Ekonomiska
incitament och styrmedel behovs ocksa for att leda om trafik och darmed reducera
kapacitetsbrister vid infarterna och i regioncentrum.
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Utvecklingstendenser

Stockholmsregionen har landets storsta och snabbast vaxande folkmangd och ekonomi.
Det pagar en snabb regionférstoring inom 6stra Mellansverige. Stockholmsregionens
utbyte med évriga delar av Sverige, Ostersjbomradet och EU intensifieras.

Mycket stora och snabbt 6kande resandemangder har lett till kapacitetsbrister i stora
delar av det befintliga transportsystemet, som anvands intensivt. Under rusningstid ar
kapacitetsutnyttjandet i transportsystemet mycket hogt — liksom sarbarheten — inte minst i
Saltsjo-Malarsnittet.

Trafiken orsakar ocksa betydande stérningar. Trots att bilkéerna minskat sedan
trangselskatten inférdes forutses problemen med trangsel, olyckor och luftféroreningar i
vagtrafiksystemet besta eller forvarras under de narmaste aren.

Resandet i Stockholms lan

En genomsnittlig vardag gors totalt drygt fem miljoner resor inom Stockholms lan.
Under den senaste 30-arsperioden har resandet i lanet okat aven relativt befolknings-
tillvaxten. Antalet resor per person har 6kat. Resorna har ocksa blivit langre. Trots
detta har inte restiden 6kat. Sammantaget har detta inneburit att transportarbetet
inom lanet dkat till ungefar 60 miljoner personkilometer.
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Figur 1. Trender i resandeutvecklingen jamfért med befolkningsutvecklingen och utveck-
lingen av antalet personbilar 1973-2006.

Kalla: RTK.

Stockholmarna reser ungeféar 77 minuter per vardagsdygn i genomsnitt, vilket &r
langre &n i landet som helhet. Reslangden varierar kraftigt. En liten andel reser
mycket langt, medan andelen korta resor, under 10 km, ar jamforelsevis hog. Medel-
reslangden i lanet &r 36 km. En arbetsresa med bil &r i genomsnitt 15 km och tar 25
minuter. En arbetsresa med kollektivtrafik ar i genomsnitt 16 km och tar 40 minuter
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Fardsatt i Stockholms lan

Koll 24 procent

Bil 47 procent

Cykel 5 procent

Gang 23 procent

Figur 2. Mer an halften av alla resor i ldnet gérs med andra fardsatt én bil.

Kalla: Trafiken i Stockholms 1an 2007, RTK och SL.

Stockholmsregionen har landets i sérklass hégsta kollektivtrafikandel. Mer &n hélften
av landets samtliga kollektivtrafikresor gors inom lanet. Av alla kollektivtrafikresor i
Stockholms lan gors 58 procent av kvinnor. Av jarnvagsresorna i landet paborjas eller
avslutas atta av tio inom Stockholm-Malarregionen. Trots att allt fler aker kollektivt,
har kollektivtrafikens andel av resandet avtagit under lang tid. Enligt den nationella
resvaneundersékningen® har dock kollektivtrafiken och cykeln 6kat sina andelar av
transportarbetet i lanet under de allra sista aren.

Drygt 40 procent av resorna respektive knappt 60 procent av transportarbetet
gors med bil.2 De allra sista &ren har den genomsnittliga reslangden per bilresa mins-
kat. Restiden per resa har dock inte sjunkit i motsvarande utstrackning.

km resp min
30

25

207

B Reslangd
M Restid

151

1999/2001 2005/2006

Figur 3. Genomsnittlig reslangd och restid per bilresa, Stockholms lan,
RES99/01 respektive RES05/06.

1 RES05/06.
2 RES05/06, bearbetning WSP.
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Det finns flera orsaker till att andelen bilresor minskat den senaste tiden medan
andelen kollektivtrafik- och cykelresor 6kat. Under denna period har bensinpriserna
Okat och tréngselskatt har inforts. Det ar just i snittet mot Stockholms innerstad, dar
trangselskatten tas ut, som bilresandet har minskat. Innan trangselavgifterna infor-
des lag bilresandet till innerstaden pa en stabil och oférandrad niva under manga ar.
Sannolikt var vagkapaciteten i innerstaden fullt utnyttjad.

1200

1000 -/.___________‘//./-
2 500 N
2 T —=—bil, innerstadssnitt
2 —*=koll, innerstadssnitt
v 600 ——bil, regioncentrumsnitt
° —*-koll, regioncentrumsnitt
b —®=Dil, Saltsjo-Malarsnitt
(] —— Y .
€ 400 — koll, Saltsjo-Malarsnitt

200

0

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 ar

Figur 4. Antal resande per dygn med SL jamfoért med personbil 6ver tre snitt, 2001-2006.

Kalla: Fakta om SL och lanet ar 2004 och 2006, SL.

Definition av en resa

Det finns inget entydigt resbegrepp, definitionen varierar mellan olika studier
vilket forsvarar jamforelser mellan uppgifter fran olika kallor.

Till @ Till - Buss B Till -
Bostaden)——— ———|Hallplats Hallplats Arbetsplatsen
fots~ (028 D {oi fors Grbetsp

Delresa Delresa

A
Y
A
Y

A
A4

Huvudresa

De vanligaste resbegreppen ar huvudresor och delresor. Definitionen av
huvudresa utgar fran begreppet huvudresepunkt. Dessa ar vanligtvis bostad,
arbetsplats eller skola. En huvudresa bade startar och slutar i en huvdrese-
punkt. Huvudresa bestar av en eller flera delresor. Ny delresa uppstar nar man
utrattar ett darende.

Det resbegrepp som anvands i detta kapitel ar delresa.

| kapitel Framtida resande och transporter, som redovisar resultaten fran
trafikanalyserna, anvands begreppet turer. En tur definieras som en reskedja
som startar och slutar i samma punkt, bostad eller arbetsplats.
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Utvecklingstendenser i kollektivtrafiken
Kollektivtrafikresandet i Stockholms 1&n ar hoégst i landet

SL har dagligen ca 2,3 miljoner pastigande i Stockholms lan. Cirka 70 procent av alla
resor med spartrafik i landet gors i Stockholms lan.

Av alla resor (gang, cykel, bil, och kollektivtrafik) 6ver innerstadssnittet gors drygt
75 procent under maxtimmen med kollektivtrafik, per dygn 59 procent. Av de lokala
reorna med bil och kollektivtrafik i innerstaden gors 73 procent med kollektivtrafik.
Kollektivtrafikens andel av resandet mellan lanshalvorna ar 33 procent. Cirka 20 pro-
cent av lokala resor inom en kommun, liksom resor mellan kommuner inom samma
lanshalva, gérs med kollektivtrafik. Omkring var fjarde resa i Stockholms lan gors
med kollektivtrafik. Kollektivtrafiken star for nastan 40 procent av persontransport-
arbetet i lanet. Den senare andelen har 6kat marginellt sedan 2001.

Definition av kollektivtrafikandel

Andelen kollektivtrafik kan anges pa manga olika satt

— andel av resorna under ett dygn eller i rusningstid (maxtimme)

— andel av alla resor inkl gang och cykel,

— andel av alla resor med bil och kollektivtrafik,

— andel av persontransportarbetet med kollektivtrafik jamfért med totala
antalet personkilometer.

Det sistnamnda sattet att beskriva andelen ar mest entydigt.

Kollektivtrafiken ar konkurrensutsatt

Det &r framforallt in mot och genom innerstaden som kollektivtrafiken utgor ett
konkurrenskraftigt alternativ till bilen. Under de allra sista &ren har kollektivresandet
okat snabbare &n resandet med bil. Index for antalet pastigande i lanet 6kade mer an
for befolkningen som helhet ar 2006.

Kapacitetsbristerna i Stockholms centrala sparsystem far negativa effekter for
kollektivtrafikens tillforlitlighet och konkurrenskraft. Eftersom transportsystemen
i hog grad fungerar som kommunicerande karl innebar det att 1ag serviceniva och
prisokningar i kollektivtrafiken bidrar till en dverstromning av trafikanter till biltrafik
sd att kollektivtrafiken tappar marknadsandelar.® Den privata bilen ar ett bekvamare
alternativ &n kollektivtrafiken i rusningstid. A andra sidan ger férsamringar i biltra-
fiksystemet effekter pa kollektivtrafiken som far fler resenérer, vilket marktes nar
trangselskatten infordes.

Under perioden 1973—2006 har kollektivtrafikandelen fér resor under maxtim-
men in mot innerstaden varierat mellan 70 och 77 procent (ar 2006). Variationer
6ver aren hanger samman med variationer i den reala bensinprisutvecklingen. Ok-
ningen av andelen ar 2006 beror pa trangselskatten.

3 En battre sits.
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Figur 5. Kollektivtrafikandel in mot innerstaden under maxtimmen.

Kollektivtrafiken ska fungera for alla
I Stockholms l&n finns ca 200 000 personer med nagon form av funktionshinder. Av
dessa kan 79 000 inte anvanda den vanliga kollektivtrafiken.

Nu véxer antalet aldre snabbt i regionen. Befolkningen i Stockholms [&an som ar
6ver 75 ar vantas 6ka med narmare 100 000 eller cirka 70 procent fram till ar 2030.

Riksdagens mal ar att kollektivtrafiken ska vara fullt tillganglig for personer med
funktionshinder ar 2010. Funktionshindrade ska ges battre resmajligheter och efter-
fragan pa fardtjanst ska reduceras.

Prioriterade insatser planeras i ett nat som inkluderar busslinjer och samtliga
sparlinjer, inom vilket handikappanpassade fordon ska finnas.* De nya pendelté-
gen har plant insteg. Aven stationer, plattformar och busshallplatser haller pa att
tillganglighetsanpassas.

Trafiksystemet behdver ge forutsattningar for en kollektivtrafik som erbjuder olika
sociala grupper, med skilda inkomster och etnisk bakgrund samma mdjligheter till
god tillganglighet.®

4 RTK/Lst AB Underlag Inriktning av atgarder i transportinfrastrukturen
i Stockholms lan 2010-2019 s 26.

5 RTK/Lst AB Underlag Inriktning av atgarder i transportinfrastrukturen
i Stockholms 1an 2010-2019 s 27.
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Utvecklingstendenser i viagtrafiken
Problem med trangsel och framkomlighet

Stockholm &r navet i det nationella vdgnatet, med tre europavagar som infarter

och genomfarter. Europavagarna utgér dessutom viktiga forbindelser i hela Ostra
Mellansverige och binder samman Stockholm med st6rre stader i hela regionen.
Ovriga nationella vagar har en viktig funktion for att binda ihop natet mellan staderna
i Stockholm och éstra Mellansverige. De har ocksé en viktig nationell betydelse som
tvarforbindelser och som alternativ till europavégarna.

Vagtrafiken har 6kat snabbare &n utbudet av nya vagar. Detta leder till trangsel
och framkomlighetsproblem. Délig framkomlighet i det centrala vagnatet finns fram-
forallt pa infartsleder och genomfarter och uppstar framférallt under rusningstrafik.
Det mest belastade snittet ar Saltsj6-Malarsnittet. Storningar far kraftiga konsekven-
ser i hela trafiksystemet. Under de mest belastade timmarna kan restiden vara tre till
fyra ganger langre an under resten av dygnet.® Det innebar att det i Stockholms lan
tar 30 procent langre tid for en arbetspendlare att ta sig till och fran sin arbetsplats an
for genomsnittssvensken’.

Trangseln i vagnatet medfor stora samhéllsekonomiska kostnader, exempelvis i
form av tidsférluster som drabbar privatpersoner och néringsliv och 6kad stérnings-
kanslighet i transportsystemet. En liten stérning kan fa kraftiga konsekvenser i form
av tidsforluster. Dessutom hindras raddningstjansten, och riskerna vid transporter
av farligt gods 6kar. Busstrafikens framkomlighet férsvaras av trangseln pa infarts-
lederna.

Systemet ar hart utnyttjat och mycket sarbart. Nar stora delar av vagtrafiksystemet
arbetar pa sin kapacitetsgrans ar risken for storningar stor, sarskilt i infartstrafiken.
Stérningar fortplantar sig i systemet och paverkar trafik med andra resmal &n i den
centrala regionkarnan. Sa kan till exempel kapacitetsbrister for trafiken norrut vid
Norrtull och/eller problem vid Fredhallsavfarten fa effekter for pafartstrafiken fran
Sodra lanken och leda till stopp i tunneln som da paverkar ocksa den trafik sterifran
som ska sdderut.

| dag sker nastan héalften av de dagliga fordonsrdrelserna 6ver Saltsjo-Malarsnittet
via Essingeleden. Né&r trangselskatten inférdes 2006 skedde en 6verflyttning till
Essingeleden av delar av den biltrafik som tidigare passerade 6ver innerstadssnittet.
Trafiken p& Essingeleden tkade med cirka fem procent. | oktober 2007 passerade ca
162 000 fordon per dygn p& Gréndalsbron. Under rusningstid stracker sig kéerna pa
E4 flera kilometer norrut och soderut.

6  WSP Infrastrukturens betydelse for Stockholmsregionen - ett kun-
skapsunderlag s 23.
7 RTK Kollektivtrafikens konkurrenskraft s 55.
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Figur 6. Medelkdlangd (6vre figuren) och medelhastighet (undre bilden) pa E4 - Essinge-
leden mellan Breddng och Fredhéll klockan 07-10, Matresultat med floatingcar8.

Matningar av kdernas langd pa Essingeleden (E4) mellan Bredang och Fredhall
under januari—april 2006 samt i juni 2006 visar att Essingeleden opererade nara
kapacitetsgransen, och att efterfragan i juni sannolikt var storre &an ledens kapacitet
trots vidtagna atgarder for att 6ka denna. Kapacitetsbristen ar ocksa troligen orsaken
till de sméa foérandringar av trafikflode som observerades under Stockholmsforsoket;
leden klarar inte mycket mer trafik. Medelkdlangden vid métningen i juni 2006 var
5,1 km. Medelhastigheten var 18 km/h.

8 Kalla: Biltrafikeffekter av Stockholmsférsdket med trangselskatter,
Slutrapport December 2006 Institutionen for transporter och samhalls-
ekonomi, KTH Avdelningen for trafik och logistik Bang och Moran.
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Milj6- och sakerhetsproblemen bestar

Varje ar skadas eller dodas ungefar 5 500 manniskor i Stockholms lan i trafikolyckor.
Olyckorna sker i allt vasentligt i vagtrafiksystemet. Nastan 1 000 av olyckorna leder
till svara personskador, och i ca 50 fall har de dodlig utgdng. Risken att skadas ar
storst i tatortstrafiken, dar manga olika trafikantgrupper blandas. Risken ar minst pa
vagar med tillaten hastighet 90 km/tim och hdgre. Antalet svart skadade ar storst pa
50- och 70-vagar utanfor tatort.

Skadade och déda i polisrapporterade vagtrafikolyckor i Stockholms lén
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Figur 7. Skadade och déda i polisrapporterade vagtrafikolyckor i Stockholms lan.

Kalla: Trafiken i Stockholms Ian, RTK och SL 2006.

I dag har Stockholms lan mindre &n halften sa stora utslapp av koldioxid per invanare
som riket i helhet. Transportsektorn svarar for ca 55 procent av CO,-utslappen i lanet.
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Figur 8. Utslapp av koldioxid per person i Stockholms lan. Linjen motsvarar
regionalt miljomal 2010.

Kalla: Koldioxidutslapp i Stockholms [&an 1990-2004, Lansstyrelsen.
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Vagtrafikbuller ar ofta storande i utomhusmiljon. | regionen star vagtrafiken for ca
80 procent av bullerstérningarna fran trafiken. Omfattande insatser gérs runtom i
lanet for att i synnerhet ddmpa stérningarna inomhus genom skarmande byggnader,
bullerskydd och fonsteratgarder.
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Figur 9. Utsldppen av flera fororeningar fran trafiken har minskat snabbt och
vantas fortsatta att minska.

Kalla: Yttrande till Nationell plan for vagtransportsystemet 2003, Lst.

Utslapp av flera fororeningar fran trafiken har halverats de senaste aren. Miljokvali-
tetsnormerna for kvavedioxid respektive partiklar kan dock bli svara att na. Lans-
styrelsen bedémer att normen for kvavedioxider sannolikt kommer att éverskridas
pa flera platser i Stockholms lan. P& sikt kan den emellertid klaras, till f6ljd av battre
miljéegenskaper hos fordonen. Overskridandena, som framst orsakas av vagtrafiken,
sker i gaturum med stark fordonstrafik och pa de stora infarterna.
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Figur 10. Kvdvedioxidhalter i centrala Stockholm 2006.

Kalla: Stockholms och Uppsala lans luftvardsférbund.
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Figur 11. PM10-halter for centrala Stockholm 2005.

Kalla: Stockholms och Uppsala lans luftvardsférbund.
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Miljokvalitetsnormen for partiklar mindre &n 10 mikrometer (PM10) 6verskrids i dag
pa manga gator och vagar i Stockholm. Partiklarna uppkommer i huvudsak genom
slitage av vagbana och dack samt fran andra dammande kallor, som byggarbetsplat-
ser. Miljokvalitetsnormen for partiklar berdknas komma att 6verskridas pa vagar
med mer &n 50 000 fordon per dygn samt pa vissa gator med slutna gaturum.

Gang- och cykeltrafiken
Forutsattningarna att cykla forbattras

Omkring 5 procent av resor med samtliga fardséatt i Stockholms l&an gérs med cykel
och cirka 20 procent till fots.® Genomsnittlig restid for lanets cykelresor ar néstan 15
minuter. Forflyttningar till fots tar genomsnittligt ytterligare ndgra minuter. ©

| Stockholms stad 6kar cykelresorna dver innerstads- och Saltsjo-Malarsnitten.
Cykelresorna tenderar ocksa att bli ndgot langre 6ver tiden. Cykeln anvands framfor-
allt vid arbetspendling. Fyra av fem arbetsresor inom Stockholms stad &r kortare an
en mil; da ar cykeln ett bra alternativ. Narmare en av tre anvander cykel som fard-
medel minst en gang i veckan aret runt i Stockholms stad.

Under senare ar har cykelnatet i den centrala regionkarnan byggts ut och separerats
fran vagar med motortrafik. Vaghallarna i lanet har byggt ut eller planerat for att bygga
ut regionala cykelstrak, som ar lampade for arbetspendling och som uppfyller kraven
pa hog trafiksakerhet. Darmed finns forutsattningar att 6ka cykelpendlingen aven i res-
ten av lanet. Trafikantinformation har tagits fram, och sékrare korsningspunkter samt
drift- och underhallsatgarder har genomforts i olycksférebyggande syfte.™

45000

40000

35000 /\/r
30000 /
25000

= |nnerstadssnittet

20000 - — Saltsjo—Malarsnittet
15000

10000 \\,/

5000

D N oV o QP‘ o,‘7 o,b () o,‘b o,°’ Q° IO > H S
PO 9O o, o, OO o,/q/,ll ,1/ /,» /,19,19,19

S oS '\ S5 O Vo oY o
D’ DD B D Q
NOSNIINIPNIINIEN °’q \°’q \°’q CilS qo’ BB PP S ’L oy ’\9 >

Figur 12. Cykelpassager 6ver innerstadssnittet respektive Saltsjo-Malarsnittet 1985-2007.
Genomsnitt, rullande femarsperioder.

9 RES05/06, bearbetning WSP.

10 Trafiken i Stockholms lan.

11 Ett regionalt program fér OKAD OCH SAKER CYKELTRAFIK 2002-2006.
Vagverket Region Stockholm.
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Ovriga éstra Mellansverige
Stor och vaxande inpendling till Stockholms lan

Pendlingsstrémmarna fran Ostra Mellansverige till de centrala delarna av Stockholm
ar stora och vaxande. Pendlingen in till Stockholms lan ar nastan fyra ganger storre
an utpendlingen.

Under en dryg tioarsperiod har pendlandet totalt sett 6kat med cirka 50 procent.
Pendling med tag tkar snabbast. Fortfarande sker dock 60 procent av pendlings-
resandet 6ver lansgréans med bil. Kollektivtrafikandelen har 6kat under de senaste
aren i takt med att tagtrafiken har forbattrats. Pendlingsutbytet ar storst med Upp-
sala. I det straket ar kollektivtrafikandelen hogst.

Utbyggnaden av Mélarbanan och Svealandsbanan har inneburit att restiden med
tag fran Vasteras och Eskilstuna till Stockholm har forkortats betydligt och att tag-
resandet 6kat. Pendlingen langs strackan Vasterds—Enképing—Stockholm har 6kat
snabbast.'? Pendlingen fran Eskilstuna har ocksa tkat snabbt's. | dag har Svealands-
banan och Malarbanan mot Eskilstuna respektive Vasteras och Orebro kapacitets-
brist.

Pendlingsstrommar gar aven fran Stockholm till andra lan, framférallt mot
Uppsala och Sédermanlands. Aven for utpendling har en kraftig okning skett mot
Viasteras och Enkoping.

Tabell 1. Pendling mellan Stockholm och évriga l&n i Ostra Mellansverige 1985-2005. Antal
foérvérvsarbetande som pendlar till arbetsplats i annat lan.

Inpendling mot Stockholms lan

Fran 1985 1995 2005
Uppsala léan 14727 19330 25971
Sédermanlands lan 6969 9444 14244
Ostergétlands lan 2231 2200 3739
Orebro l&n 1308 1283 2286
Vastmanlands lan 2033 2427 4724
Gavleborgs lan 1682 1445 2500
Totalt 28950 36129 53464

Utpendling fran Stockholms lan

Till 1985 1995 2005
Uppsala léan 3185 4085 6186
Sédermanlands lan 1497 2024 2957
Ostergétlands lan 1128 1108 1625
Orebro lan 565 630 1054
Vastmanlands lan 712 1078 1231
Gavleborgs léan 771 713 888
Totalt 7858 9638 13941
Kalla: SCB.

12 RTK/Lst AB Underlag Inriktning av atgarder i transportinfrastrukturen
i Stockholms lan 2010-2019 s 15.

13 RTK/Lst AB Underlag Inriktning av atgarder i transportinfrastrukturen
i Stockholms 1an 2010-2019 s 15.
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Kommunikationerna med andra regioner
Stockholmsregionen ar ett nationellt nav

Jarnvagarna som knyter samman Stockholmsregionen forbinder ocksa Stockholm
med andra delar av Sverige, Norge och Danmark. Stockholms Central ar ett centralt
nav i hela landets jarnvagssystem. Den begransade kapaciteten pa jarnvagen genom
centrala Stockholm paverkar hela landets tagtrafik. Storningar far effekter pa den
nationella trafiken.**

EU stéller krav pa transnationell transportsamverkan och transportoptimering.
Kommissionen bedomer att godslogistik ar en nyckel till hallbar rorlighet i Europa.
Det innebar utvecklad intermodalitet, vilket kraver effektiva omlastningspunkter och
hamnar och terminaler med anslutning till jarnvag. Godstrafik pa jarnvag konkur-
rerar emellertid om utrymmet med persontrafiken. | Sverige ar godsstraket genom
Bergslagen samt Sédra och Vastra stambanan sarskilt viktiga.

I dag sker en mycket stor del av godstransporterna pa vag. Godstransporter pa vag
okar betydligt snabbare an pa jarnvag. Godstransporterna pa vag okar ocksa snabbare
an personbilstrafiken. En fast forbindelse vid Fehmarn balt kommer att 6ppna nya méj-
ligheter till direkta och gena godstransporter till kontinenten i landtransportsystemet.

Mitt i Ostersjdomradet

Stockholm har ett strategiskt lage i Ostersjdomradet, som nu &r Europas mest dyna-
miska och expansiva omrade. | Ostersjoomradet bor 110 miljoner manniskor. Till-
véxten ar snabbare &n i de gamla EU-medlemslanderna.’® Prognoser pekar pa fortsatt
snabb tillvéxt i Ryssland, de baltiska staterna och Polen.

Utbytet mellan storstaderna i Ostersjpomradet stérks nar kommunikationerna
forbattras, vilket stérker Stockholms roll som nod i transportnétet. Utbyggnad av
Nordiska Triangeln och ”"Motorways of the seas” i Ostersjon har prioriterats av EU.
Nordiska Triangeln som forbinder de nordiska huvudstaderna ansluter till prio-
riterade och tunga transportstrak i EU:s nya medlemslander och grannregioner i
Ostersjoomradet. | Stockholmsregionen ingar de stora europavégarna, sddra och vés-
tra stambanan, ostkustbanan, "Motorway of the Baltic Sea” i Ostersjon samt de stora
flygplatserna och hamnarna i det europagemensamma transportnatet TEN-T.6

Godstransporter pa farjorna till och fran Nynashamn 6kar snabbt. Endast hamnen
i Karlskrona har haft en kraftigare tillvaxt &n Nynashamn, som 6kade med 148 pro-
cent under perioden 2000—20006Y. Trots Nyndshamns hamns betydelse for handeln
mellan Skandinavien och sydostra Ostersjoomradet &r landanslutningarna inte klas-
sade som delar av TEN-T.

14 RTK/Lst AB Underlag Inriktning av atgarder i transportinfrastrukturen
i Stockholms lan 2010-2019 s 10.

15 RTK/Lst AB Underlag Inriktning av atgarder i transportinfrastrukturen
i Stockholms 1an 2010-2019 s 9.

16 RTK/Lst AB Underlag Inriktning av atgarder i transportinfrastrukturen
i Stockholms 1an 2010-2019 s 9.

17 SOU 2007:58 Hamnstrategi.
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Handel och godstransporter vaxer snabbt

Vardemassigt har handeln mellan l&énderna 6kat vasentligt snabbare &n den globala

ekonomin. EU:s prognoser anger att godstransporterna kan vantas 6ka med 50 pro-

cent fram till 2020.

Ocksa i Sverige har godstransporterna under senare ar 6kat snabbare an progno-
sernavisat. Den niva som forutspaddes fér 2020 uppnaddes redan 2005. Stark 6kning
av utrikeshandeln ar en viktig anledning. Handelsstrommarna ésterut vaxer snabbt.

Mer &n 90 procent av Sveriges utrikeshandel gér via en svensk hamn. Mellan 2003
och 2020 férvantas de sjéburna godsvolymerna vaxa med 64 procent, medan gods-
transporter pa vag och jarnvag under samma period forutses 6ka med 27 procent.

Stockholmsregionen ar framfor allt ett stort konsumtionsomrade med hdg efter-
fragan pa varor i ett vidstrackt omland. Godstransporterna till Stockholmsregionen,
som huvudsakligen fraktas med lastbil fran sodra och vastra Sverige dkar i snabb
takt. | Stockholmsregionens och 6vriga 6stra Mellansveriges hamnar sker ocksa en
omfattande varuimport till lanet. Aven distributionstrafiken ar omfattande.

Naringslivet i regionen &r beroende av insatsvaror samt mojligheter till utforsel av
sin varuproduktion. En icke obetydlig del, ekonomiskt sett, forflyttas med flygfrakt.
Dessutom finns viss transittrafik.

Trots att det inte finns nagon riktigt tillforlitlig statistik dver gods- och varutran-
sporterna i regionen vet man att
— Stockholms lans ekonomi &r dominerande i Méalardalen och en mycket stor del av

hela landets ekonomi.

— Industrin utgdr en relativt liten del av Stockholmsregionens ekonomi jamfort med
andradelar av landet, tjadnsteproduktionen dominerar. Den industriella produk-
tionen domineras (i termer av mervérde) av hogteknologiska produkter. Det inne-
béar generellt hogt varuvarde per volymenhet — det vill sdga relativt blygsamma
transportvolymer. Branschstrukturen kraver relativt sma godsleveranser, men den
totala omfattningen ger anda stora volymer. En stor del av regionens produktion
gar paexport.

— Varuimporten ar dimensionerande. Importen ar storre an exporten matt i kronor.
Forbrukningen ar ocksa storre &n produktionen matt i kronor. Dessa relationer
galler &ven om man mater volymen.

— Varuflédena in till Stockholmsregionen kommer huvudsakligen fran séder och
vaster samt via Stockholmsregionens egna utrikeshandelsterminaler vid flygplat-
ser och hamnar.

— Konsumtionen sker till stor del i Stockholms centrala delar.

— Stockholmsregionens logistik- och terminalfunktioner kommer i framtiden &ven
att i begransad utstrackning hantera export- och transitfléden.

— Transporter av ballast och brénslen utgér omkring hélften av de tunga transpor-
ternailénet, matti vikt.

Aktuella uppféljningar av trafikutvecklingen och av koldioxidutslappen fran trafiken
visar att godstransporterna star for en jamforelsevis storre del av 6kningen &n person-
bilstrafiken gor.
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Godstransporterna vantas fortsatta att 6ka bland annat till foljd av vantad tillvéxt av
befolkning och ekonomi. Lager- och terminalverksamhet har tenderat att flytta ut
fran Stockholm till 6vriga Malardalen, vilket medfort att avstanden for varudistribu-
tion inom regionen 6kat. Bland annat 6kande transportkostnader har medverkat till
att tidigare centraliseringstrender har forsvagats. Pa langre sikt kan marknadsnéara
terminaler etableras. Sjotransporter via hamnar i Ostra Mellansverige &r viktiga for
att avlasta regionens tétt trafikerade jarnvéags- och vagnat.

Transporter av ballast och brénslen, som i dag utgdr hélften av de tunga transpor-
ternailanet (matti vikt), okar. Lanets import av branslen vantas tillta volymmassigt
nér biobranslen och avfall ska ersétta tidigare energikallor.

Stigande energi- och transportpriser, samt ett storre miljdmedvetande, kan leda
till forandrade handels- och produktionsmonster. Transporter med lagvardigt gods
som inte tal hdga transportkostnader representerar en viktig marknadspotential for
inrikes sjofart.

Lagesforutsattningar for logistikverksamheter inriktade pé olika kategorier av
varor kdnnetecknas av att
— bulkprodukter i form av ballast, kalk och energi férbrukas centralt och halvcentralt

i lanet.

— terminaler och produktionsanlaggningar lokaliseras vid sjo- och jarnvéagslagen
centralt och halvcentralt.
— enhetsberett gods i trailers, containers, jarnvagsvagnar och motorfordon transpor-

teras till terminaler och kunder i halvcentrala och perifera lagen.

Lindholmen

%" Allman fiygplats, asfalt
®  Milltarfiygplats

* Allman fiygplats, gras
@ > B miljoner passagerarelar
@  ca 1,3 miljoner passagerare/ar
Farled

Figur 13. Passagerartrafik vid trafikflygplatser och farjehamnar, antal passagerare/ar.
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Flygtrafiken omstruktureras

Under 2007 6kade det totala antalet passagerare pa Luftfartsverkets flygplatser med
tva procent jamfort med 2006. Antalet utrikes passagerare okade med fem procent,
medan inrikes minskade med tre procent. Siffrorna fran aret innan visar samma
monster. Samtidigt har antalet starter och landningar minskat nagot, vilket tyder pa
att flyget effektiviseras med hogre kabinfaktor och storre flygplan.

Resmonstret har ocksa forandrats. Ett exempel ar lagprisflyget som attraherar en
storre del privata flygresenarer och trafikerar andra flygplatser &n Arlanda.

Arlandas lage, regionens befolkningsunderlag samt den fortsatta néringslivsut-
vecklingen gor att forutsattningarna for ytterligare linjeutveckling, bade inom Eu-
ropa och interkontinentalt, pa Arlanda anses vara goda. Det ar framst utvecklingen
av besoksnaringen som kan bidra till att 6ka linjeutbudet pa Arlanda. Passagerar-
utvecklingen pa utrikes linjer bedoms ocksa tka framover. Bakgrunden ar bland
annat att tillvaxten kommer att vara sarskilt stark pa navflygplatser och pa flygplatser
med lagkostnadsbolag. Globaliseringen har forskjutit fokus mot utrikesresor.

Den nuvarande negativa utvecklingen av inrikestrafiken vantas fortsatta dven pa
lang sikt. Ett skal till detta ar att flyget tappar marknadsandelar till tdget pa kortare
inrikes resor.

Det globala fraktflyget har mer an fordubblats de senaste 15 aren.'® Den svenska
flygfrakten har daremot inte foljt samma utveckling. Efter en kraftig 6kning i bérjan
av perioden uppvisar fraktflyget en fallande utveckling. Inte sallan ersatts flygfrakt
med lastbilstransport till flygplatser p& kontinenten. Volymerna pa svenska flygplat-
ser har minskat med 23 procent under de senaste fem &ren. Posthantering med flyg
har dock 6kat nagot™®.

Det ar framst hogvardigt gods som fraktas med flyg. Vérdet av flygfrakten utgor
en betydande del av Sveriges totala utrikeshandel. Flygfrakten har stor betydelse
for finansiering av langdistanslinjer. Omkring 40 procent av intakterna fran Asien-
linjerna pa Arlanda harror fran fraktintakter.

Den generella beddmningen ar att flyget kommer att fortsatta att 6ka trots att
bland annat kraven pa minskad energiférbrukning och koldioxidutslapp skarps. Ett
system av flygplatser med kompletterande funktioner och roller kommer att behéva
finnas for att méta efterfragan till 2040—2050. Studier visar? att forandringar i
restid med tag har storre betydelse an forandring av priset for éverforingen mellan
flyg och tdg. Pa lang sikt, och om de tekniska férutsattningarna finns, kan omfattande
delar av inrikes flygresor komma att ersattas med tagresor. Behovet av flygplats-
kapacitet i Stockholmsregionen paverkas dock endast marginellt av 6verféring av
resor fran flyg till tag.

Allmanflygets l&ngsiktiga utveckling &r mindre saker. EU-kommissionen bedémer
att efterfragan pa allméanflyg kommer att 6ka. | dag ar Barkarby flygfalt och Bromma

18 Europeiska kommissionen och Eurostat.
19 Enligt statistik fran LFV, SIKA Statistik, Luftfart 2006, 2007:14.
20 Samverkan och konkurrens mellan tag och flyg, Transek, 2002.
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viktiga flygplatser for allméanflyg i Stockholmsregionen. Bromma trafikeras i huvud-
sak av affarsflyg, foretagarflyg och statsflyg, medan Barkarby ar den avgjort storsta
flygplatsen for 6vriga typer av allmanflyg. Mojligheten att trafikera Barkarby flygfalt
beréknas upphora vid arsskiftet 2008/09. Da behover trafiken fordelas ut till andra
flygplatser med kapacitet for okade flygrorelser.

Marktransporterna svarar for en stor del av de regionala flygrelaterade utslappen
av vaxthusgaser.

Utmaningar

Det ligger en mycket stor utmaning i att kunna utveckla transportsystemet pa ett satt
som innebar att fortsatt ekonomisk tillvaxt och 6kad befolkning samt krav pa forbatt-
rad tillganglighet kan kombineras med forbattringar av milj6 och halsa och minskad
paverkan pa klimatet. Kapacitets- och kvalitetsbrister i systemen behover atgardas
samtidigt som regionen fortsatter att vaxa.

Mojliggora befolkningstillvaxt och samtidigt forbattra
regionens miljé och invanarnas halsa

Befolkningsokningen i Ostra Mellansverige &r i huvudsak koncentrerad till den éstra
delen av storregionen. Under perioden 1990—2007 6kade befolkningen i Stockholms
1an med i genomsnitt 17 000 per ar eller drygt 300 000 personer. Det ar fler an
antalet invanare i Malmo stad. Fram till 2030 vantas befolkningen i Stockholms lan
oka med mellan 300 000 och 500 000 invanare, samtidigt som transportsystemet
behdver kunna hantera ett 6kat resande. Végtrafiken i Stockholms Ian vantas bli i
stort sett fordubblad fram till 2030 om nuvarande utvecklingstendenser bestar. Om
transportsystemet ska fortsatta fungera i ett lage dar regionen i praktiken vuxit med
ett Goteborg, maste efterfragan pa bilresor minska per person raknat. Enligt lang-
siktiga antaganden om befolkningsutvecklingen i hela éstra Mellansverige fram till
2050 kommer befolkningen till dess att ha 6kat med 6ver 1,1 miljoner ménniskor och
arbetsmarknaden ha ut6kats med 6ver 700 000 arbetstillfallen.

Okad befolkning, véxande naringsliv och ekonomisk tillvaxt kommer att leda till
okad efterfrdgan pa resor och varutransporter. Transportsystemet behéver kunna
hantera denna vaxande trafikefterfragan. Samtidigt maste trafikens miljostorningar
och skadliga hélsoeffekter reduceras.

For att klara detta kravs en l&ng rad olika atgarder. Insatser kommer att behovas
for att dampa efterfragan pa trafik utan att minska rorligheten. Trafiksystemet
behover utnyttjas pa effektivast maojliga satt. Problem med buller, luftkvalitet och
olycksrisker behdver kunna bemastras. Dessutom behdver varden i gronstrukturen,
vattenmiljon och bebyggelsemiljon sakerstéllas och stérkas vid utbyggnad av infra-
strukturen.
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Att minska klimatpaverkan och samtidigt utveckla en till-
ganglighet som mojliggér ekonomisk tillvaxt

Kraven pa anpassning till klimatférandringarna i omvéarlden skéarps. FN:s klimatpanel
har ingdende analyserat klimathotet och dess orsaker, dar transport- och energifor-
sorjning spelar en central roll. Nya lésningar behdver tas fram for att na miljomalen.
Ett regionalt gemensamt miljoatagande ar ett nodvandigt komplement till nya trafik-
I6sningar. Gemensamma ataganden mellan stat och region kan underlatta for regionen
att na miljomalen. Staten har en viktig roll som ansvarig for styrning genom skatter,
regelverk och avgifter som paverkar fordonstillverkare och styr valet och anvandningen
av fordon, trafikverken genom samverkan och inom sina respektive verksamheter for
att ge miljokrav storre tyngd vid planering, upphandling och byggande och regionen har
en viktig roll som huvudman for kollektivtrafiken och den regionala utvecklingsplane-
ringen.?

Kraftigt kande oljepriser, koldioxidutsldpp och den globala uppvarmningen ar
utmaningar av en helt ny omfattning, som innebér att hallbara, energisnala transpor-
ter maste utvecklas, vilket ocksa ar en prioriterad fraga inom EU.

Samtidigt ska tillganglighet och marknadspotential starkas for att mojliggora
ekonomisk tillvéaxt. Okad tillganglighet gynnar ekonomisk tillvéaxt. Okad tillganglig-
het ger &ven forutsattningar for 6kad specialisering av naringsliv och arbetsmarknad,
vilket ger 6kad konkurrenskraft.

Tillganglighet, i termer av hur mycket av ett visst utbud av exempelvis service,
arbetsplatser eller arbetskraft som kan nas inom ett visst avstand uttryckt i minuter
eller kilometer, ar viktigt for den ekonomiska utvecklingen. Med funktionell tillgdng-
lighet menas mojligheten att na en 6nskvard vara, tjanst eller upplevelse. Tillganglig-
heten paverkas av en mangd olika faktorer. Narheten, i avstand, tid och kostnad, till
de punkter man vill n& samt vilka resmojligheter och 6vriga ramvillkor som finns, av-
goér hur god tillgangligheten ar i praktiken till exempelvis arbetsmarknad, utbildning
och service. Tillgangligheten stérks av forbattrade transporter, 6kad befolkningstat-
het och den 6kade volym som f6ljer med regionférstoringen.

Regionforstoring drivs framat av flera orsaker. Det sker en specialisering av arbets-
kraft, produktion och konsumtion. Samtidigt har det blivit lattare att forflytta sig.
Teknisk utveckling har lett till battre och billigare transportmedel. Investeringar har
bidragit till fler och béattre vagar och spar. Ekonomisk utveckling gor att fler har rad
att aka bil och flyga. Det moderna samhallet kraver dessutom mer och langre trans-
porter. Okad tillganglighet leder till att invanarna far mojlighet att ta arbeten langre
bort och att matchningen pa arbetsmarknaden forbattras, vilket leder till hogre pro-
duktivitet och minskad arbetsloshet i samhallet, framfor allt i storstadsregioner.

Langa pendlingsavstand kan emellertid ocksa innebara nackdelar for individen,
miljon och ekonomin. Hushall med sma barn eller andra omsorgsbehovande vill ofta
ha nara till jobbet. Langa pendlingsavstand med bil ger hdg energiférbrukning och
miljostérande utslapp som ar kostsamma for bade individ och samhélle. Manga som
reser langt med bil bor i relativt glesa och suburbaniserade omraden med hég mark-
och energikonsumtion per person.

21 Trafiklosning for Stockholmsregionen s 3.
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Man och kvinnor utnyttjar méjligheterna att pendla pa olika sétt. Det ar vanligare att
man att pendlar langt an att kvinnor gor det.

T

Lagre hastigheter

Brist pa tomt
och lokalyta \A

Okad miljskvalitet

Distans- |T He Okade klimatkrav
o . arbete och ogre res-
Fler malpunkter flexibilitet hastighet

pa samma yta

Ny infra-

struktur
Sma fordon

Lagre pris Effektiv lastning

— Trangsel- TILLGANGLIGHET

skatter Mer
attraktiva
malpunkter

P 4
Brist pa
ekonomiska

Okad

per resa trafiksakerhet
medel
Laddhybrid
T Réackvidd

Okad trangsel

Figur 14. Tillgdngligheten paverkas av manga olika faktorer.

Regionforstoringen innebar att allt fler pendlar 6ver lansgranser och Stockholms-
regionen utvecklas till en integrerad arbetsmarknad. Utvecklingen av produktivitet,
export, investeringar inom naringslivet och realléner véntas utvecklas snabbare i
Stockholmsregionens arbetsmarknad én i resten av landet. Tillgangligheten till och
inom Stockholmsregionen far darmed en avgérande betydelse for hela 6stra Mellan-
sverige.

Stravan efter 6kad tillganglighet maste kombineras med en snabb omstéllning av
transportsystemet for att minska dess klimatpaverkan. Atgarder for att effektivisera
anvandningen och klimatanpassa transportsystemet blir centrala pa kort sikt. Sam-
ordnad utveckling av bebyggelse och transportsystem blir pa lang sikt allt viktigare.
Ett satt att forsdka bryta trenden mot successivt 6kad reslangd vid arbetsresande ar
att strava efter en mer flerkérnig och tatare fysisk struktur. Utvecklingen av bebyg-
gelse, trafiksystem och markanvandning behéver samordnas utifran ett gemensamt
helhetsperspektiv i hela 6stra Mellansverige.

Kollektivtrafik forbrukar i de allra flesta fall i dag betydligt mindre energi per
personkilometer &n personbilsresande. Férutsattningarna att utveckla ett icke fossil-
bréansleberoende kollektivtrafiksystem &ar jamforelsevis goda, och SL réaknar med att
all dess trafik inom ca 15 ar ska anvanda fornyelsebara drivmedel.

Att atgarda kapacitetsbrister samtidigt som behoven
fortsatter att vaxa

Bekymren med trangsel och sarbarhet i Stockholmsregionens transportsystem har
lange varit en regional utvecklingspolitisk huvudfraga. Nationella, regionala och lokal
trafikhuvudman har haft problem att svara upp mot behoven av effektivisering och
kapacitetsforstarkning. De insatser som kravs ar bade komplexa och kostsamma.
Under de kommande decennierna behdvs mycket stora investeringar for att moderni-
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sera och bygga i kapp sa att kapaciteten starks. Nya samverkansformer och finansie-
ringslosningar kommer att behévas om detta ska bli méjligt. Under tiden véxer efter-
fragan pa transporter ytterligare. Dessutom ska manga av de nya tekniska systemen
och anlaggningarna tillkomma i redan tatbefolkade delar av regionen samtidigt som
bebyggelsen omvandlas, férnyas och fortatas.

| ett storregionalt perspektiv har problematiken lange varit fokuserad pa den stora
kapacitetsbristen genom centrala Stockholm i nord-sydlig riktning. Stora och 6kande
pendlingsstrommar och varutransporter mellan Stockholm och stéder vid Mélaren
samt mellan stéder i 6vriga 6stra Mellansverige innebar att infrastruktur, trafiksys-
tem och trafikering behéver byggas upp med utgangspunkt fran forhallandenai en
annu mer vidstrackt funktionell region an tidigare.

Manga samverkande atgarder kravs

Manga olika férhallanden paverkar regionens komplexa transportsystem. For-
andringar ger foljdeffekter i flera led. Den héga belastningen, trangseln och
sarbarheten gor att systemet ar ineffektivt med stora kostnader for individer,
naringsliv och samhalle och med stora negativa miljéeffekter. Kéer har dub-
belt negativa effekter i form av saval férlangda restider som 6kade utslapp.
Komplexiteten innebar dessutom att olika atgarder behéver samordnas for att
ge positiva och dynamiska effekter.

Flaskhalsar i vag- och kollektivtrafiksystemet maste atgardas for att
regionen ska hallas samman. Men den vantade stora folkokningen kan leda
till storre efterfragan an trafiknatet klarar och ge betydande trangsel aven
efter 2030, trots att kapaciteten starks genom nya anlaggningar. Trangsel-
problemen maste dven kunna hanteras med andra medel. Effektivisering och
styrning for att paverka anvandningen av transportsystemet ar nédvandigt for
att sakra framkomlighet, tillganglighet, milj6 och halsa.

Men det racker inte med effektivisering om framtida klimatmal ska nas.
Vagtransporterna maste bara sina fulla kostnader. Pa kort sikt vantas brans-
lekostnaden bli vasentligt hogre till foljd av klimatpolitik och bristsituation.
Kombinationen av 6kade kostnader och annan styrning kan vantas leda till allt
effektivare fordon. Elfordon kan ge en sprangeffekt genom 6kad energief-
fektivitet och begransad klimateffekt samtidigt som de ar rena och tysta. Pa
langre sikt kan allt effektivare fordon ge minskade driftskostnader.

Effektiv kollektivtrafik som ar val samordnad med bebyggelseutvecklingen
ar en nyckelfraga ur flera perspektiv. Pa kort sikt kan kollektivtrafiken ta 6ver
en del av den trafikefterfragan som i dag tillgodoses i vagtrafiksystemet.
Okande brénslepriser och trangsel i vdgnatet kan véntas leda till 6kat kollek-
tivtrafikresande. Redan i dag sker huvuddelen av resorna i regionens centrala
delar med kollektivtrafik. Bra kollektivtrafik kan daven bidra tillokad resursef-
fektivitet.

Aven om det &r nédvéandigt att kollektivtrafiksystemet férmar ta emot de
bilresenarer som av trangsel- och/eller kostnadsskal valjer att byta fardsatt ar
det minst lika viktigt att kollektivtrafiken pa egna meriter kan locka 6ver bil-
resenarer. Att bygga ut kollektivtrafiken for att méjliggéra genare, snabbare
och palitligare resor ar viktigt for att 6ka kollektivtrafikens attraktionskraft
och konkurrensféormaga.
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Mal och strategier

Forhallandena i transportsystemet &r en viktig komponent i samhallsplaneringen. Inom
saval den europeiska som den nationella politiken har férhallandena i transportsystemet
lyfts fram som betydelsefulla for att na viktiga utvecklingsmal. Transportsystemet
ar ocksa en av de mest centrala fragorna i den regionala utvecklingsplaneringen for
Stockholmsregionen och 6vriga 6stra Mellansverige.

Foreslagna visioner, mal och strategier i samradsforslaget till RUFS 2010 beror
i hog grad den framtida utvecklingen och anvandningen av regionens fysiska
struktur. Flera konkreta planeringsmal avser transportsystemet, dess samband med
bebyggelsestrukturen och lokalisering av transportberoende verksamheter.

Europeiska mal
Hallbara transporter for ett roérligt Europa

EU:s transportpolitiska inriktning redovisas i dokumentet: "Den gemensamma

transportpolitiken fram till 2010: Végval infér framtiden”, som antogs 2001. Ar 2006

gjordes en halvtidsdversyn som resulterade i en uppdatering och skarpning av de

transportpolitiska malen. Detta redovisas i rapporten "Hallbara transporter for ett

rorligt Europa”. Det 6vergripande malet for EU:s transportpolitik ar att ”skapa for-

utsattningar for tillgang till val fungerande och effektiva transportsystem i Europa”.

Foljande krav och férutsattningar géller for transportsystemen och transportpoliti-

ken:

e Transportsystemen skall erbjuda en hdg grad av rérlighet for manniskor och
foretag inom hela EU.

e Transportsystemen ska vara miljovanliga, trygga energiférsorjningen, bidra
till inférande av miniminormer for arbetsvillkoren inom transportsektorn samt
skydda passagerare och allménheten i 6vrigt.

¢ Transportpolitiken ska verka innovativt, for att na framsteg nar det géller de
satta malen genom att effektivisera och att 6ka hallbarheten hos den véaxande
transportsektorn.

e EU skaverka genom internationella organisationer for att féra ut de ovanstaen-
de malen och EU ska profileras som varldsledande nar det galler hallbara I6sningar
inom transportomradet.

For att 6ka jarnvags- och sjétransporternas andelar av transporterna pa langre
strackor poangteras mojligheterna att anvanda ett brett spektrum av politiska
styrmedel och incitament. Ett antal stora transportkorridorer ska byggas ut. Man vill
ocksa stalla om till miljovanligare transportslag vid langre transporter, i stadsomra-
den och i hart belastade korridorer. Optimalt och hallbart resursutnyttjande efter-
stravas i kedjor av samverkande transportslag (co-modality) .
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Prioriterade projekt och insatsomraden

Kommissionens arbete inkluderar utveckling av luftfart, vagtransporter, trafiksaker-
het, jarnvagstransporter, sjétransporter, inre vattenvégar, intermodala transporter,
logistik, rena stadstransporter, transeuropeiska nat och trafiksédkerhet. Arbetet med
att utveckla det transeuropeiska transportnatet, TEN-T, inkluderar policyer, regel-
verk och budget for utbyggnad av transportinfrastruktur med stdd av EU. Trettio
projekt inklusive Nordiska Triangeln och Sjomotorviagen i Ostersjon ar prioriterade.

Nationella mal
Overgripande transportpolitiska mal

Den svenska transportpolitiken, som grundas pa ett riksdagsbeslut fran 2006,
omfattar sex verksamhetsomraden: Végar, jarnvégar, sjofart, luftfart, interregional
kollektiv persontrafik samt forskning och analys. Transportpolitikens mal uttrycks

i 6vergripande mal, delmal, mal for verksamhetsomraden och mal for verksamhets-

grenar.

Det 6vergripande malet for transportpolitiken ar att sakerstalla en samhallseko-
nomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna
och néaringslivet i hela landet. Formuleringen ar densamma som i det tidigare riks-
dagsbeslutet. Det 6vergripande malet preciseras genom sex delmal:

» Etttillgangligt transportsystem, som utformas sa att medborgarnas och
naringslivets grundlaggande transportbehov kan tillgodoses.

 Enhogtransportkvalitet, for medborgarna och naringslivet, genom transport-
systemets utformning och funktion.

« Ensaker trafik, dar det langsiktiga malet skall vara att ingen dédas eller allvar-
ligt skadas till foljd av trafikolyckor inom transportsystemet. Transportsystemets
utformning och funktion skall anpassas till de krav som foljer av detta.

¢ God miljo genom att transportsystemets utformning och funktion ska bidra till
att miljokvalitetsmalen uppnas.

Det transportpolitiska miljomalet kopplas ocksa till de sexton miljokvalitetsmal

som tidigare faststallts for miljopolitiken.

¢ Regional utveckling, genom att transportpolitikens utformning och funktion
ska bidra till att uppfylla mélen fér den regionala utvecklingspolitiken samt mot-
verka nackdelar av langa transportavstand.

Transportpolitiken ska séledes bidra till val fungerande arbetsmarknadsregioner

och en god serviceniva i hela landet.

« Ettjamstallt transportsystem, som ar utformat sa att det svarar mot bade
kvinnors och mans transportbehov. Kvinnor och man ska ocksa ges samma moj-
ligheter att paverka transportsystemets tillkomst, utformning och férvaltning, och
deras varderingar ska tillmétas samma vikt.

Till varje delmal finns ocksa etappmal med tidsatta nyckeltal eller efterstravade
effekter.
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De transportpolitiska malen ses éver

Under 2007—2008 &r de transportpolitiska mélen foremal for en dversyn, genom ett
regeringsuppdrag till Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA). Den lang-
siktiga inriktningen pa transportpolitiken ska vara oférandrad. Daremot kan delma-
len, liksom utformning och val av etappmal, indikatorer och liknande, bli foremal for
oversyn. | uppdraget betonas betydelsen av transportsystemet som en forutsattning
for nationell och regional tillvaxt, samt betydelsen av ett omfattande samrad i revi-
sionsprojektet. Arbetet vantas leda till proposition och riksdagsbeslut under 2008.

For transportpolitiken spelar ocksa den beslutade: "Nationell strategi for regional
konkurrenskraft, entreprendrskap och sysselsattning 2007—2013”, en viktig roll. Den
nationella strategin svarar mot EU:s sammanhallningspolitik, som har som mal att
bidra till ekonomisk och social sammanhallning inom EU genom att minska regiona-
la skillnader och ojamlikheter mellan manniskor. Under programperioden 2007—
2013 &r syftet att skapa konkurrenskraft och sysselsattning, genom att ta tillvara de
forutsattningar som finns inom hela Europeiska unionen, och skapa mojligheter for
alla regioner att bidra till Europas konkurrenskraft.

Den nationella strategin ska bidra till att skapa mer konkurrenskraftiga regioner
och individer i Sverige genom att vidareutveckla och samordna den regionala ut-
vecklingspolitiken, arbetsmarknadspolitiken och den europeiska sammanhallnings-
politiken. Den ar ocksa vagledande for de nationella myndigheternas medverkan i
det regionala utvecklingsarbetet. Strategin ligger ocksa till grund for det nationella
strukturfondsprogrammet, fran vilket pengar till regionala utvecklingsprojekt kan
sokas under programperioden.

Enligt strategin prioriteras fyra inriktningar: innovation och férnyelse, kompe-
tensférsdrjning och 6kat arbetskraftsutbud, tillgdnglighet samt strategiskt gransover-
skridande samarbete.

Transportsystemet ar viktigt fér hallbar tillvaxt

Inom sdval EU som nationellt och i Stockholmsregionen vaxer insikten om trans-
porternas strategiska betydelse for att na en langsiktigt hallbar utveckling. Det ar en
dvergripande utmaning att kunna minska koldioxidutslapp och andra stérningar fran
trafiken samtidigt som tillgadnglighet och kommunikation behéver underlattas.

Insatserna behdver samordnas mellan de olika administrativa nivaerna och mel-
lan olika sektorer. Detta &r sarskilt kritiskt i storstadsregioner med dess komplexa
och intensivt utnyttjade system inom ett begransat geografiskt omrade dar manga
olika beslutsfattare behéver involveras. Dessa Gvergripande utmaningar ar ocksa
centrala i den regionala utvecklingsplaneringen i Stockholmsregionen och 6stra
Mellansverige.



36 Framtidens transportsystem

Regionala mal

Vision, mal och strategier i RUFS 2010

Forslaget till RUFS 2010 bygger pa visionen om att utveckla Stockholmsregionen till
den mest attraktiva storstadsregionen i Europa. Har formuleras ocksa fyra dver-
gripande mal for utvecklingen i riktning mot visionen. Det etablerar ocksa ett nytt
och utvecklat forhallningssatt till traditionella sektoriella mal, genom att inordna
sektorsutvecklingen i sex tvarsektoriella strategier for att na de dévergripande malen.
Transportforsorjning, i samspel med bebyggelseutveckling, &r viktiga strategiska
medel for regionens utveckling.

VISION

Europas mest attraktiva storstadsregion

MAL
En 6ppen och En region En resurs-
tillganglig E.n Isdandle med god effektiv
d tillvaxtregion Lo .
region livsmiljo region
STRATEGIER
Oka uthallig )
kapacitet och Utveckla B . Vidare- B’
o T Sakra varden utveckla Stark L
kvalitet inom idéer och - X P Frigor
S A for framtida en flerkérnig samman- .
utbildningen, foérnyelse- - T livschanser
P behov och tat héllningen
tranpsorterna och férmaga region
bostadssektorn 9

Figur 15. En 6vergripande vision, fyra 6verordnade mal och sex samlade strategier ligger till
grund for den regionala utvecklingsplaneringen i Stockholmsregionen.

Transportsystemen ska bidra till regionens utveckling

Transportsystemen har en mycket betydelsefull roll i utvecklingen mot visionen — att
Stockholmsregionen ska vara Europas mest attraktiva storstadsregion. Okad att-
raktivitet innebar att Stockholmsregionen far fler invanare, fler verksamheter och fler
besokare. Regionen maste darfor langsiktigt hantera efterfragan pa transporter fran
fler manniskor och ett vdxande naringsliv innebdrande fler resor och forflyttningar
av gods och varor. Attraktiva transportsystem innebér att invanare och besokare ska
erbjudas god tillganglighet. Den samlade utvecklingen ska resultera i en attraktiv och
langsiktigt hallbar livsmiljo med bevarande av regionens unika kvaliteter.

De globala dimensionerna av klimatforandringarna skéarper ocksa kraven pa om-
stallningen av samhadllet, inte minst for energianvandningen.

Transportsystemen maste darfor bli langsiktigt hallbara, genom att vara effektiva,
resurssnala och medféra minimala storningar i sin omgivning och pé klimatet. De
ska ocksa medverka till att utveckla robusta strukturer for samhallsplaneringen och
mojliggora alternativ markanvandning utan avkall pa systemeffektiviteten.
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Visionen om Europas mest attraktiva storstadsregion ar inget sjalvandamal, utan
grundas pa en stark dvertygelse om att en attraktiv huvudstadsregion ar nddvéandig
for tillvaxten i hela Sverige, och darmed en viktig valfardsfaktor for hela landet. Fyra
overgripande mal for regionens utveckling har formulerats for att konkretisera visio-
nen.

Malen ar:

— en Oppen och tillgédnglig region.
— enledande tillvaxtregion.

— enregion med god livsmiljd.

— enresurseffektiv region.

Trafikférsorjning, tillsammans med bebyggelseutveckling, ar viktiga strategiska
medel fér regionens utveckling. Av de redovisade strategierna for att utveckla hela
regionen ar det i forsta hand féljande tre som kan ségas vara transportrelaterade:
— 0Oka kapacitet och kvalitet inom strategiska omraden.

— sékravéarden for framtida behov.

— utveckla en tat och flerkarnig struktur.

Planeringsmal har formulerats utifran dessa strategier. Planeringsmalen anger vad
som behdver uppnas inom ramen for respektive strategi, exempelvis inom transport-
omradet. Hur det kan ske beskrivs for respektive planeringsmal i ett antal forslag eller
&taganden som kan sagas sammanfatta grupper av mer konkreta atgarder.

Regionala utvecklingsstrategier for transportsystemet

Oka uthallig kapacitet och kvalitet inom strategiska omraden

Strategin ska leda till 6kad kapacitet och hodjd kvalitet inom framst transport- och
utbildningssystemen samt till fler bostader. Strategin innebér dels att forvalta och
utveckla det befintliga kapitalet och resurserna inom de strategiska omradena, dels
att undanrdéja kapacitetsbrister och kvalitetsproblem. Inom transportsystemet ska
resurseffektiva losningar efterstrévas och det ska skapas effektiva kopplingar mellan
olika transportslag. Aven transportsystemets internationella samband ska stérkas.
Transporterna ska ocksa bli mindre beroende av fossila bréanslen.

Det ar sarskilt viktigt att den nationella politiken tar hénsyn till storstadsregio-
nens sarskilda forutsattningar. Det kravs allts& samspel med staten for att fa stabila
spelregler som ger incitament for satsningar pa okad kapacitet och hogre kvalitet. Ett
exempel &r regionens mycket stora behov av hdgt utbildad arbetskraft, ett annat ror
formerna for att finansiera och organisera omfattande investeringar i 6kad kapacitet
och kvalitet. Lika viktigt ar att fa till stand effektiva processer for genomférande av
byggande och att ge férutsattningar for en dver tiden tillracklig bostadsproduktion
och bostadsfornyelse.
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Foljande planeringsmal ska uppnas:
— Tillgéngligheten till regionen och inomregionalt har 6kat och framkomligheten i
regioncentrum och dvriga regionala karnor ar hog.

For att nd malen anges foljande ataganden for transportsystemet:
Utveckla en attraktiv och kapacitetsstark kollektivtrafik som ar tillganglig for alla.
Oka vagkapaciteten i kritiska avsnitt, samt styr och begrénsa efterfragan.

Utveckla forbindelser inom och utom landet.

Stark formégan att genomfora investeringar i infrastruktur.

Sakra varden for framtida behov

Den andra strategin som &r starkt kopplad till transportsystemet innebdar att kultur,
rekreations- och naturvarden samt varden i den bebyggda miljon ska forvaltas och
utvecklas. Effektiva tekniska férsorjnings- och transportsystem som minskar klimat-
paverkan ska utvecklas och hushallning med naturresurser ska ske.

Regionens kultur-, miljé- och skdnhetsvarden samt vérden i den bebyggda miljon
ska forvaltas och utvecklas for att skapa en god livsmiljo. De tekniska systemen for
vatten, avlopp, avfall, energi och transporter ska effektiviseras och klimatanpassas.
Belastningen pa mark, luft och vatten samt pa invanarnas hélsa ska minimeras. Hus-
hallningen med regionens naturresurser ska forbattras.

Befolkningstkningen i regionen medfor ett 6kat behov av effektiva ldsningar for
och hushallning med regionens resurser. Regionen har goda forutsattningar att bli
mer resurseffektiv: tat bebyggelse, rik tillgang pa rent vatten och héga natur- och kul-
turvarden. Dessutom bygger kommande satsningar vidare pa de investeringar som
redan gjorts i infrastrukturen.

Regionens markresurser ska anvandas effektivt for att sakra kultur- och miljévar-
den. Behov for olika andamal kan tillgodoses langsiktigt och effektivt. Anvandningen
av transportsystemet ska effektiviseras, bland annat genom olika former av incita-
ment och styrmedel. Regionen ska samarbeta med andra regioner i Ostersjé-omra-
det och fa till stdnd 6verenskommelser och atgarder som leder till betydligt mindre
miljoskadliga utslapp i Ostersjon.

Foljande planeringsmal ska uppnas:

— Bebyggelsemiljoer och transportsystem ar energieffektiva.

— Regionen paverkar klimatet vasentligt mindre.

— Betydligt farre invanare ar utsatta for storningar som paverkar halsan negativt.
— Transporternas risker och negativa effekter pa miljon har minskat.

For att nd malen anges ett antal ataganden for transportsystemet:
— Begransa transporternas negativa paverkan.

— Sétt regionala mal for att minska utslappen av vaxthusgaser.

— Anpassa regionen till klimatférandringarna.

— Stimulera mer energi- och resurseffektiva transporter.
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Vidareutveckla en flerkarnig rumslig struktur med tata strak

Befolkningstillvaxten i Stockholmsregionen och omgivande lan kommer att 6ka
anspraken pa mark for bebyggelse, transportinfrastruktur och tekniska system. Dessa
ansprak ska kanaliseras pa ett satt som framjar utvecklingskraft och sociala varden
utan att hota miljén.

En koncentration av boende, verksamheter och funktioner genom en flerkéarnig
och tat region efterstravas darfoér inom saval Stockholms l1an som i dstra Mellan-
sverige. Det pagaende arbetet med att utveckla en flerkarnig och tat struktur bor
fortsatta eftersom en sadan ger forutsattningar for resurseffektivitet, tillganglighet
och dynamik. Genom att ny bebyggelse koncentreras till fa omraden kan vardefulla
kultur- och naturmiljéer varnas. Genom att regionen redan delvis har en tat och fler-
karnig bebyggelsestruktur finns goda méjligheter att vidareutveckla en redan effektiv
rumslig struktur.

Strategin innebar ocksa att vidga den funktionella regionen och att battre koor-
dinera utvecklingsarbetet i en stérre region. En vidgad funktionell region ger bland
annat en storre och mer differentierad arbetsmarknad. Transport-, taxe-, informa-
tions- och kommunikationssystem &r centrala verktyg for att stodja en regionforsto-
ring. Kommunikationerna mellan de storre staderna i dstra Mellansverige behdver
utvecklas sé att de i hogre utstrackning kan fungera tillsammans i ett natverk. Den
centrala regionkérnan ar en stor resurs for regionen och hela landet. Denna viktiga
resurs ska véarnas och utvecklas.

Utvecklingen av transportsystemet ska ske sa att en flerkarnig och tét struktur
understtds. Planeringen av bebyggelse och kommunikationer ska samordnas. Trans-
portsystemets struktur &r avgérande for flerkarnighet och tathet. | skarningspunkter
mellan radiella och tvargéende delar av transportnéatet ska det utvecklas tata och
tillgangliga omraden: regionala stadskérnor. Dessa ska utvecklas till trygga miljoer
med stadslika kvaliteter som ar attraktiva for boende och verksamheter. De regionala
stadskarnorna ska ocksa erbjuda goda forutsattningar for innovativa verksamheter.

Foretagsetableringar, utbildningar, kultur, teknisk infrastruktur, service och
offentlig verksamhet ska stimuleras att stodja en flerkarnig struktur. Handel, kultur
och kvallsekonomi &r forutsattningar for att stadskarnor utanfor regioncentrum ska
utvecklas och bli attraktiva.

Tatortsnara gronomraden och dvriga natur- och kulturmiljéer ska i storsta mojliga
utstréackning bevaras samt utvecklas for att bidra till regionens goda miljévarden och
invanarnas halsa. En spridd bebyggelse ska motverkas.

Foljande planeringsmal ska uppnas:

— Ostra Mellansverige har sammanlankade marknader for arbete, bostader, utbild-
ning och féretagande.

— Bebyggelseutveckling i 6stra Mellansverige sker i samspel med transportsystemets
utveckling. Tillgangligheten till arbetsplatser, gronomraden, vatten och teknisk
forsorjning ar god.
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— Regionen erbjuder konkurrenskraftiga och tillgangliga naringslivsmiljoer.
— Bebyggelsestrukturen ar mer ytsnal och energieffektiv och battre anpassad till
kollektivtrafiken.

I syfte att nda malen ska féljande ataganden goras for sammanlankning av 6stra
Mellansverige
— Utveckla stadsstrukturen i 6stra Mellansverige med spartrafiken som grund.

For flerkarnig och tat stadsstruktur inom Stockholms lan anges féljande ataganden:
— Utveckla regionala stadskarnor i Stockholmsregionen.

— Utveckla trafikndt som stodjer Stockholmsregionens flerkérnighet.

— GOr bebyggelsestrukturen tatare och mer variationsrik.

— Skapa en attraktiv stadsmiljo med torg, parker och grénomraden.

— Skapa forutsattningar for en dynamisk kvallsekonomi i regionens stadskarnor.

Samordnade strategier kravs

Utbyggd kollektivtrafik som ar val samordnad med bebyggelseutvecklingen
ar ett strategiskt insatsomrade. Aven utvecklingen av intermodala system fér
godstransporter behéver samordnas med strategier for markens framtida
anvandning.

Det ar vasentligt att sakerstalla tillrdcklig kapacitet i kollektivtrafiken sa att
den kan hantera ett betydande tillskott av resenarer. Resenarer kommer att
flytta 6ver fran vagtrafik till kollektivtrafik. Samtidigt kommer regionen att
fortsatta att vaxa. Okad andel kollektivtrafikresenarer ar ocksé nédvandigt for
att kunna na malen for miljo- och tillganglighet.

Dagens alltfér bristfalliga védgndt maste ocksa byggas ut. Aven i en situation
med kraftfull styrning for att dampa efterfragan pa biltrafik forutses vagtrafi-
ken fortsatta att 6ka. En kombination av styrande och effektiviserande atgar-
der ar nédvandiga om framkomlighet och miljomal ska kunna nas inom den
narmaste 10-15-arsperioden. Med fortsatt tillvaxt i regionen kommer sadana
medel att vara vasentliga for ett effektivt transportsystem ocksa pa sikt. I en
situation da nya tekniska I6sningar vunnit genomslag och lett till effektivare
anvandning av trafiksystemet kan vagtrafiken ater 6ka betydligt.

For att framtida klimatmal ska kunna nas kommer aven incitament och styr-
medel att behdva inféras pa nationell/internationell niva, trots 6kade bransle-
kostnader. Detta kommer att paskynda teknikutvecklingen. Aven pa lokal och
regional niva behover atgarder genomfoéras for att skynda pa inférandet av ny
teknik.
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Politiska overenskommelser

De uppgorelser om transportsystemets fortsatta utveckling som blev ett resultat av
Stockholmsférhandlingen anger en strategi for transportsystemets utveckling som
inkluderar bade infrastrukturinvesteringar och andra atgarder till ar 2019. Innehallet i
uppgorelsen baseras i allt vasentligt pa RUFS 2001.

Nar planeringsperspektivet nu stracks ut till att bli annu mer langsiktigt och geografiskt
utvidgat, skarps utmaningen att kunna kombinera tillvaxt med minskad klimatpaverkan
ytterligare. Det finns inga enkla I6sningar.

Fér att 6ka beredskapen att hantera dessa utmaningar krévs en lang rad samverkande
atgdrder, som i sin tur férutsatter att en stor méngd aktérer kan samarbeta och samordna
sina insatser. Kontinuerlig uppféljning och méjligheter att anpassa insatserna efter hand
&r en annan viktig forutséttning.

Genomforandet av atgarder i trafiksystemet har drojt

Manga atgarder i RUFS 2001 aterstar

Problemen med kapacitet, tillganglighet och miljé enligt RUFS 2001 &r fortfarande
aktuella. Det ar fortfarande bristande sparkapacitet genom Stockholm och bristande
vagkapacitet Over Saltsjo-Malarsnittet samt framkomlighetsproblem vid infarter

och i det centrala vagnatet. Otillrackliga tvarforbindelser, langa och 6kande restider,
okande krav pa god tillganglighet till knutpunkter som Arlanda samt 6kande krav

pé& samordning mellan trafikslag och/eller trafikhuvudman skapar tillganglighets-
problem. Transportsystemets 6kade miljobelastning och den fortsatt minskande
kollektivtrafikandelen bidrar till fortsatt konkurrensnackdel gentemot biltrafiken och
miljoproblem.

For att vidga och halla samman regionen lyfts behov av att skapa ny kapacitet
over Saltsjo-Malarsnittet fram tillsammans med behovet av att 6ka kapaciteten pa de
radiella naten och spér till vaxande regiondelar och ut i Malardalen. Okad kapacitet
i vagnatet over Saltsj6-Malarsnittet har skapats pa Essingeleden genom ommalning
till atta korfalt ar 2001 for att pa sa satt klara av trafiken fran Sodra Lanken. Vik-
tiga beslut har vidare fattats som forvantas leda till att ny sparkapacitet dver snittet
(Citybanan) kan skapas om ca 10 ar. Darutover finns stora kvarstaende behov, vilket
innebar att storre atgarder som Forbifart Stockholm och pé sikt Ostlig forbindelse
ocksa kravs.??

Atgarder for att 6ka kapaciteten pa de radiella naten och spér till vaxande region-
delar samt ute i Malardalen har till viss del genomforts pa Varmdovagen, pa E18 mot
Norrtélje, genom utbyggnaden av riksvag 73 mot Nyndshamn samt genom kapaci-
tetsokning pa Nynasbanan.??

For att forbattra tillganglighet till karnor och knutpunkter framhalls behovet
av béattre vag- och kollektivtrafikforbindelser samt dkad tillgdnglighet till Arlanda.
Utbyggnaden av Norrortsleden har genomforts. Utbyggnaden till sex korfalt pa E4
Rotebro — Upplands Vésby fardigstélldes 2005, och ny trafik med Uppsalapendeln
pé strackan Uppsala—Arlanda—Upplands Vasby infordes hosten 2006. Resterande

22 RTK PPT Seminarium 18 juni.
23 RTK PPT Seminarium 18 juni.
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behov av mer konkurrenskraftig spartrafik till Arlanda och forbattrade forbindelser
till regionens hamnar kvarstar.?*

For att skapa god trafikstruktur i regioncentrum lyfts battre kollektivtrafik och
vagforbindelser runt centrala regionkérnan fram. S6dra lanken dppnade 2004 och
Norra lanken pabdrjades 2007. Stockholmsforsoket med trangselskatt har inforts
permanent. Daremot finns inga statliga medel till inre tvarsparvégar till och med
2015 enligt Banverkets forslag till reviderad banhallningsplan. Tvarbanor, forlang-
ningar av tunnelbanelinjer och utbyggnad av stombussnat har heller inte verk-
stallts.?> (Se bilaga 1)

Infrastrukturplaneringen intensifieras

Sedan bérjan av 2000-talet har planeringen av trafiksystemet intensifierats i Stock-
holm och Ostra Mellansverige. Flera processer pagar samtidigt.

RUFS 2001 utgér det regionala utvecklingsprogrammet i Stockholms lan (RUP).
RUFS 2001 har legat till grund for lanets arbete med underlag for trafikverkens
nuvarande nationella investeringsplaner, lanstransportplanen, Stockholms l&ns
landstings budget och inriktning for kollektivtrafik (via SL, Waxholmsbolaget och
Fardtjansten) samt Stockholms stads och 6vriga kommuners trafikplaner och éver-
siktsplaner.?® RUFS 2001 hanterar bland annat transportinfrastrukturens langsiktiga
utveckling och dess samspel med bebyggelseutvecklingen.

Aven regeringen konstaterade att Stockholmsregionen behéver en utvecklad och
val fungerande infrastruktur som béttre kan mdta nuvarande och kommande trans-
portbehov och att trafiksituationen i Stockholmsregionen ar en viktig fraga for hela
Sverige. Regeringen beslutade utse en forhandlingsman for att ta fram en demokra-
tiskt forankrad 16sning for trafiksituationen i Stockholm samt medfinansiering av
Citybanan.

Trangselskatt infordes permanent i Stockholm fran den 1 augusti 2007. Férslag
till regionalt och lokalt beslutande om vagavgifter for att finansiera transportinfra-
struktur forbereds.

Processen En battre sits bedriver sedan flera ar tillbaka ett gemensamt frivilligt
och informellt samarbete for att komma éverens om de viktigaste atgarderna, obe-
roende av trafikslag, for att uppna regionala 6vergripande mal for transportsystemet
2030. Bakom En battre sits star, forutom de politiska partierna som ar indelade i fyra
strakgrupper, ett antal andra aktérer och intressenter, exempelvis regionférbund,
lansstyrelser och trafikhuvudman, i de fem lanen Stockholm, Uppsala, Vastmanland,
Orebro och Sédermanland.

24 RTK PPT Seminarium 18 juni.

25 RTK PPT Seminarium 18 juni.

26 RTK/Lst AB Underlag Inriktning av atgarder i transportinfrastrukturen
i Stockholms 1an 2010-2019 s 6.
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Nationella initiativ

Stockholmsférhandlingen

Stockholmsférhandlingen har bedrivits parallellt med regionplanearbetet. Under
2007 redovisade statens forhandlingsman Carl Cederschiéld ett forslag till samlad
trafiklosning fér Stockholmsregionen till regeringen: Trafiklésning for Stockholms-
regionen. Hela forslaget representerar en investeringsvolym motsvarande ca 100
miljarder kronor.

Uppgorelsen innebér att staten ska finansiera trafikldsningen med 40 miljarder
kronor fran géallande finansieringsram samt med 10 miljarder som extra medel
for kollektivtrafiken. Regionen ska bidra med 23 miljarder (inklusive medel fran
trangselskatten) samt med sin del i Férbifart Stockholm.?” Bakom uppgdérelsen star
Alliansens partier i regionen, och &ven socialdemokraterna vad galler listan dver
investeringsobjekt och deras prioritering.

Atgarderna inom genomférandeprogrammet ligger till grund fér investeringarna
fram till &r 2020. Overenskommelsen utgér underlag for regeringens och riksdagens
inriktningsbeslut samt regeringens planeringsdirektiv infor perioden 2010—2019.

Nationella godstransportstrategier
Tre statliga utredningar om langsiktigt strategisk infrastruktur presenterades 2007,
tva om framtida hamn- och kombiterminaler och en om framtidens flygplatssystem.

Hamnstrategiutredningen?® och Banverkets kombiterminalutredning?® har haft
i uppdrag att peka ut de hamnar respektive kombiterminaler i Sverige som har storst
strategisk betydelse. Bada uppdragen syftar till ett mer effektivt utnyttjande av den
samlade infrastrukturen.

Hamnstrategiutredningen har identifierat hamnar av sarskilt strategisk betydelse
for det svenska godstransportsystemet, som ska ges prioritet i forhallande till 6vrig
statlig finansierad infrastruktur. Hamnarna i Gavle, Kapellskéar och Norrkdping
pekas ut som tre av atta strategiska hamnar som ska sakerstalla langsiktigt hallbara
transporter genom goda land- och sjéforbindelser. Varken Nynédshamn med Nor-
vik, Vartan med flera hamnar i centrala regionkarnan eller Sodertalje ingar bland
dessa. Enligt Hamnstrategiutredningen bor Kapellskar prioriteras som en nationellt
strategisk brohamn foér godsfléden mellan Sverige och Finland/Baltikum. Ovriga
hamnlagen behdvs aven fortsattningsvis i sina specifika roller som brohamn till
Gotland respektive Finland och Baltikum for framst passagerare. Regionplane- och
trafikn@mnden har uttalat sig for att alla [anets hamnar ska klassas som strategiska
hamnar.

27 Trafiklésning for Stockholmsregionen s 10.

28 Hamnstrategi — strategiska hamnnoder i det svenska godstransport-
systemet (SOU 2007:58).

29 Strategiska godsnoder i det svenska transportsystemet — ett framtids-
perspektiv (SOU 2007:59).
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Godsterminalutredningen pekar ut strategiska kombiterminaler i Sverige. Kombi-
terminaler féreslés vara lokaliserade i Stockholm (Arsta och en ny kombiterminal i
norra lanshalvan), Géteborg, Malmé, Hallsberg, Jonkoping, Luled, Umeé och Alm-
hult. Det strategiska natet av kombiterminaler ska, enligt utredningen, betraktas som
en del av den infrastruktur pa jarnvag som staten har ansvar for.

Oversyn av flygplatssystemet

Den tredje utredningens° &r en dversyn av det samlade svenska flygplatssystemet,
med syfte att lamna forslag till inriktning och prioritering av det langsiktiga statliga
ansvaret for flygplatser i Sverige. Utredningen omfattar samtliga flygplatser — bade
statliga, kommunala och privata—som i dag har linjetrafik. Utredningen foreslar en
indelning av flygplatser i tre kategorier: nationellt strategiska, regionalt strategiska
och 6vriga flygplatser, dar kategoritillhrighet avgor storleken pa statlig ersattning.
Arlanda och Bromma pekas ut som nationellt strategiska flygplatser, medan Skavsta
och Orebro pekas ut som regionalt strategiska.

Trafiklosning for Stockholmsregionen

Uppgorelsen bygger pa RUFS 2001

Det forslag till samlad trafiklésning® som blev resultatet av Stockholmsférhandlingen
bygger i allt vasentligt pa RUFS 2001. Utgangspunkter och atgardsinriktning ar de-
samma. Forslaget bygger pa en systemsyn baserad pa framst tre utgdngspunkter:

— Vidga och hélla samman regionen; ny kapacitet dver Saltsjo-Malarsnittet.

— Haog regional och internationell tillgénglighet.

— God trafikstruktur i regioncentrum.

Paketet omfattar atgarder som syftar till att bidra till
— Okad kapacitet i Saltsjo-Malarsnittet.

— 0Okad sparkapacitet i regionen och mot Malardalen.
— tillganglighet till Arlanda.

— tillganglighet till hamnar och godsknutpunkter.

— okad kapacitet pa infarterna.

— béttre kollektivtrafik och férbindelser runt staden.
— tillganglighet till k&rnor.

Tvé projekt anses vara av grundlaggande betydelse for att 16sa trafikproblemen:

— Citybanan for att fa tillracklig sparkapacitet for att kunna bygga ut kollektivtrafi-
ken genom okad pendel- och regionaltagstrafik.

— Forbifart Stockholm, som &r central for att halla ihop regionen, sékerstélla inte
minst sddra regiondelens forbindelser med Arlanda och avlasta Essingeleden.

30 Framtidens flygplatser — utveckling av det svenska flygplatssystemet
(SOU 2007:70).

31 Samlad trafiklésning Stockholmsregionen for miljé och tillvaxt — till
2020 med utblick mot 2030.
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Infrastrukturinvesteringar

I uppgorelsen ingar investeringar i infrastruktur och rullande materiel for att kunna
bygga ut delar av det radiella jarnvagssystemet, tvarsparvagar och tunnelbanesyste-
met. Dessutom ingdr investeringar for att bygga ut delar av Ringen, Yttre tvarleden
och radiella infarter samt tvarforbindelser i den yttre delen av regionens vagnat. (Se
bilaga 2)

En del av intakterna fran trangselskatten ska reserveras for trimningsatgarder i
det befintliga vagsystemet och for att samordna trafiksystemet battre med kommu-
nernas bostadsbyggande.

Atgarder for minskad klimatpaverkan

I uppgorelsen redovisas ocksa forslag till atgarder for att minska inte minst klimatpa-
verkande utsldpp. Regionens parter atar sig att genomfora atgarder som stimulerar
annat resande och andra transporter &n med bil for att utveckla transporteffektiva
16sningar (till exempel information, stod for planering, anpassade IT-18sningar, sam-
ordnat utnyttjande eller anpassningar till befintlig kollektivtrafik eller infrastruktur).
Regionens parter ska dven ta de initiativ som kravs for att ett enhetligt taxesystem for
all kollektivtrafik 6ver lansgréanserna ska kunna forverkligas.

Overenskommelsen ska vardas

En regionalt forankrad politisk gruppering har tillsatts for att ta det dvergripande
ansvaret for uppféljning av Stockholmsférhandlingens samlade trafiklésning i
samverkan med regeringskansliet, som ocksa har en uppfdljningsgrupp bland
tjansteménnen. Foretradare for Vagverket, Banverket, RTK, SL och Stockholms stads
trafikkontor med flera ska kunna adjungeras vid behov. En av den regionalt tillsatta
gruppens uppgifter blir att félja upp trangselskatten och dess effekter.

P& motsvarande satt har en politisk beredningsgrupp tillsatts for att varda 6ver-
enskommelsen om Citybanans medfinansiering fran Uppsala lan, Vastmanland,
Orebro lan, Sédermanland och Ostergétland.

Regional samsyn
De infrastrukturpolitiska processerna i Stockholmsregionen och dstra Mel-
lansverige har inneburit att det i dag rader stor samsyn i regionen om hur
regionens vag- och kollektivtrafiksystem bor utvecklas.
Aven hamn- och flygplatsstrukturen har f&tt en samlad belysning.
Fortfarande aterstar dock for staten att redovisa sitt synsatt och komma
overens med regionen samt att klara ut hur ansvarsférdelningen mellan staten
och den regionala nivan ska se ut.
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Transportsystemets anvandning

Insatser behovs i Stockholmsregionens transportsystem for att minska

trafikens negativa paverkan pa milj6é och hélsa under de kommande decennierna.
Transportsystemet maste ocksa stallas om for att bli mer klimatanpassat genom att
fossilbranslena fasas ut. Dessutom maste effektiviteten i hela systemet forbattras for att
oka dess kapacitet.

Under de kommande aren kommer ny informationsteknik och nya typer av drivmedel
och fordonstekniker att fa genomslag i regionens trafiksystem. De nya tekniska lésningar
som haller pa att introduceras kommer att leda till férbattringar pa manga olika satt
samtidigt. Exempelvis har ny informationsteknik méjliggjort trangselskatt, som samtidigt
gett helt nya mojligheter att paverka resmonster, fardmedelsval och fordonsflotta.

Organisatoriskt och administrativt samarbete mellan manga olika huvudman
ar en viktig forutsattning. Redan idag fyller Trafik Stockholm en viktig roll som
trafikledningscentral.

Infrastrukturen kan anvandas effektivare

Smartare, smidigare och slankare

Transportsektorns klimatpaverkan och miljostorningar ar ett vaxande problem i
helavarlden. Vid sidan om sékerhetshdjande och bullerddmpande insatser behdvs
effektivitetsforbattringar i hela systemet. Atgarder som leder till minskade utslapp
av koldioxid, lagre energiforbrukning eller mindre trafikarbete raknat per person-
kilometer, eller ton transporterat gods, ar en nyckel till effektivisering och minskad
omgivningspaverkan.

Tabell 2. Effekter av atgdrder fér att minska koldioxidutsldppen.

Sambhalls- Regleringar, Andrade Teknik-
planering, ekonomiska beteenden utveckling
infrastruktur styrmedel

och trafikering

Kort sikt 5-10 procent 60-70 procent 15-20 procent 5-10 procent
Medellang sikt 20-25 procent ca 50 procent 10-15 procent 15-20 procent
Lang sikt ca 20 procent 30-35 procent 5-10 procent ca 40 procent

Siffrorna visar fordelningen av effekter inom olika atgardsomraden fér att minska koldioxidutslappen per tids-
period. Den samlade effekten 6kar 6ver tiden. Bearbetad sammanstalining utifran Vagverkets klimatstrategi
fran 2004.

Kélla: Bearbetning utifran Vagverkets klimatstrategi, 2004.

For att begréansa trafikens klimatpéaverkan behovs flera olika atgarder inriktade pé att

paverka transportsystemet till att bli:

» Smartare med stdd av battre information sa att efterfrdgan pa transporter och
resande dels kan ersattas av annan typ av kommunikation, dels kan styras till
tidpunkter, fardmedel och rutter med hég framkomlighet. Informationsteknik kan
ocksa bidra till att 6ka trafiksakerheten.

* Smidigare genom en kombination av olika transportslag, effektiva byten och sam-
ordnat tjansteutbud.
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 Slankare genom att styra efterfrdgan mot energisnala fordon, energieffektivare
rumsliga strukturer och 6kad anvandning av drivmedel med begransad — pa sikt
helt utan — klimatpaverkan och andra negativa effekter p& omgivande miljé och
maéanniskors halsa.

Nya korfalt, ombyggda korsningar, vaginformatik, forbattrad trafikstyrning och
stod for att effektivisera efterfragan pa transporter och resor ar exempel pa kostnads-
effektiva atgarder. Trafikanterna behéver bade ha tillgang till alternativ och kanna till
vilka alternativ som finns.

Incitament, regleringar och ekonomiska styrmedel kan ge effekt pa framfor allt
kort och medellang sikt. Teknikutveckling och samordnad planering av bebyggelse
och transportsystem kan leda till stora effekter pa medellang och lang sikt.

Okad framkomlighet

En smartare anvandning av transportsystemet kan bidra till att 6ka genomstrom-
ningen och framkomligheten i transportsystemet sé att det blir jamnare belastat.
Jamnare belastning kan nas genom 6kad kapacitet och/eller minskad efterfragan.

Trimningsatgarder och andra enklare atgarder kan bidra till att 6ka genomstrom-
ningen s att kapaciteten 6kar, exempelvis genom att infora fler filer som skett pa
Essingeleden, eller genom att forlanga perrongerna och ha langre tag i spartrafiken.
Information och ekonomiska styrmedel kan ocksa anvéandas for att paverka trafiken i
tid och rum.

Langs strackor dar kapaciteten inte kan 6kas kan efterfragan i stallet dampas
genom att trafik fors dver till andra resvégar, fardmedel, tidpunkter eller genom att
arenden kan utforas elektroniskt eller pa annat satt sa att resande undviks.

Okad mobilitet med farre bilresor

Mer konkurrenskraftig kollektivtrafik kan bade bidra till battre miljé och till 6kad
framkomlighet pa vagarna eftersom antalet fordon minskar. Intermodala godstran-
sporter kan ge motsvarande effektiviseringar av varuflédena. Andra satt att utveckla
en smidigare anvandning av transportsystemet kan exempelvis vara att stimulera och
underlatta cykling, samakning och anvandning av uthyrningsbilar.

Forutsattningarna att ga eller cykla 6kar om ny bebyggelse lokaliseras i tata stads-
miljoer. Fortsatta insatser for att bygga ut regionala cykelstrdk kommer att gora det
mer attraktivt att cykla.

Om langvaga pendling ska vara forenlig med framtida mal maste en allt storre
andel resor ske med tag. Det stéller krav pa palitlig och snabb trafik, anpassade taxor
med mera men ocksa pa stadsplaneringen. Vélplanerade stationer, tata stader, bra
anslutande lokaltrafik, infartsparkeringar och attraktiva gang- och cykelférbindelser
ar nodvandiga element i planeringen for en hallbar regionforstoring.

Aven ekonomiska incitament kan fa stor betydelse. Exempelvis skulle avstands-
relaterade reseavdrag, i enlighet med den princip som klimatberedningen foreslagit,
kunna bidra till 6kad andel kollektivresande.
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Minskad energiatgang

Om man antar att branslepriset stiger och att Sverige och Stockholm anpassar sina
regler for fordonsbeskattning, formansbilsbeskattning, trangselskatt och parkerings-
avgifter sd att de stodjer en 6vergang till branslesnalare bilar, ar det méjligt att tanka
sig att nya personbilar i Stockholms lan ar 2020 inte ldngre antas ha hogre utslapp &n
genomsnittet i de 27 lander som ingér i EU. Ar 2006 l3g det 34 gram 6ver EU-genom-
snittet. EU-kommissionen presenterade i slutet av 2007 férslag om att nya person-
bilar frén ar 2012 i genomsnitt inte ska fa slappa ut mer &n 130 gram koldioxid per
kilometer. Med dagens fornyelsetakt skulle de genomsnittliga utslappen av koldioxid
fran den faktiska fordonsflottan ar 2020 uppga till cirka 144 gram/km, vilket innebar
en reduktion med drygt 31 procent jamfort med 2006 ars fordonsflotta.

Om regionen dessutom arbetade aktivt med att minska de fordonsspecifika utslap-
pen genom utbildning i skonsam korstil, utnyttjande av ISA — intelligent hastighets-
anpassning —inom yrkestrafiken, sankt hastighet pa motorvégar och vissa motor-
leder samt forbattrad hastighetsévervakning och ytterligare atgarder for att minska
trangsel i vagnatet skulle de klimatpaverkande utslappen minska. Dessa &tgarder
skulle tillsammans med en avgift pa dubbdack och ytterligare sméarre atgarder kunna
minska de faktiska utslappen per fordonskilometer med i genomsnitt 15 procent. Den
procentuella reduktionen blir stérre for dldre fordon &n for nyare beroende pa att
de senare kan forvantas vara utrustade med béttre vaxellador och kunna atervinna
bromsenergi. Sammantaget skulle darmed de klimatpaverkande utslappen kunna
minska fran den latta fordonsparken med cirka 42 procent férutsatt att antalet for-
don och deras genomsnittliga kdrstracka forblir densamma som 2006.%2

Atgarder
Intelligenta transportsystem (ITS)

Okad anvandning av informationsteknologi kan bidra till minskad efterfragan pa
resor och varutransporter. | Stockholmséverenskommelsen har potentialen for att
minska trafikarbetet genom atgarder av detta slag beraknats till cirka 5 procent pa 10
arssikt.

For att uppna onskad effektivisering kravs en helhetssyn och en samordning
mellan olika atgarder och angreppssatt. Det ar sarskilt viktigt att hitta I6sningar som
béde leder till minskad klimatpaverkan och minskad trangsel.

ITS —intelligenta transportsystem och tjanster — gér det mojligt att formedla
information i realtid i transportsystemet och darigenom knyta samman anvéndare,
fordon och infrastruktur. ITS innefattar en 1ang rad verktyg som kan anvandas
inom samtliga transportslag. Sedan lang tid har ITS varit naturligt inom flyget och
jarnvégen via avancerade trafikledningssystem och bokningssystem. ITS ar vanligt
forekommande i:

— trafikledning.

32 PM, Potentialer minskade CO2-utslapp, UIf Tunberg, RTK, 2008.
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trafik-, trafikant- och resenarsinformation.

— system for effektivare godstransporter.

system for 6kad sékerhet och regelefterlevnad.

Enligt flerabedémare ar ITS nu inne i en stark tillvaxtfas. Priserna for den teknik som
behovs ar pa vag ner. ITS stodjer de transportpolitiska malen och har goda effekter pa

sakerhet, miljo och framkomlighet. Nagra effekter illustreras i tabell 3.

Tabell 3. Bedémda férdelar med nagra av de tjidnster som ingar i begreppet ITS — intelligen-
ta transportsystem. Kélla: ITS Effektsamband, Transek pa uppdrag av Végverket, 2003.

Atgard

Effekt

Dynamiska trafiksignaler

Bussprioritering i signalsystem

Kérféltsstyrning

Stérningshantering/vagassistans
Automatisk hastighetskontroll (ATK)
Omstéllbara vagmérken (VMS)

Trafikinformation/hdndelsehantering

Alternativ information/vagledning

Navigeringssystem (GPS)
Intelligent hastighetsanpassning (ISA)

Kévarning

20-30 procent kortare restid. Antal stopp och
drivmedelsforbrukning -12 procent

upp till 30 procent kortare restid

+5-10 procent kapacitet, 15-20 procent farre
olyckor, -5 procent CO2

10 min kortare varaktighet
Cirka 20 procent farre olyckor

Restid vid k6 —23 procent, hastighet+kapacitet +
1-3 procent, chockvagor vid stérningar upp till
-7 procent

3-9 procent mindre restid

upp till 30 procent av trafikanterna féljer rekom-
mendationer

5-20 procent kortare restid
20-30 procent farre hastighetsovertradelser

Automatisk dynamisk kévarning pa utsatta
vagstrackor ger upp till 50 procents reduktion
av upphinnandeolyckor

Flera aktorer arbetar med ITS i Stockholmsregionen. ITS har en nyckelroll och kan
fungera som ett samverkansinstrument mellan olika organisationer nér transport-

lagen ska knytas ihop. Det handlar i huvudsak om ett effektivt informationsutbyte.
Vagverkets regionala ITS-program fér 2005—2009 fokuserar pa fem insatsomra-

den:

1. Organisation av arbetet med ITS

Samarbetet med regionala parter behdver utvecklas och ansvar mellan olika akté-

rer behdver bli tydligt.
2. Trafikantinformation

Individuella tjanster ska i sa stor utstrackning som mojligt tillhandahallas av
marknaden. P& Vagverket ligger att se till att det finns en fungerande digital infra-

struktur och att starta tjanster dar Vagverket kan ha ett intresse av att fa ut sddana

pa marknaden.
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3. Regelefterlevnad
Transportkdparnas och transportdrernas anvandning av ISA (intelligent stod for
anpassning av hastighet) ska uppmuntras.

4. Vagtrafikledning
Trafikledningscentralen Trafik Stockholm har till uppgift att leda och styra trafiken
utifran kunskap om trafiksituationen b&de inom Stockholmsregionen och pa Got-
land. Verksamheten bygger pa att det finns kvalitetssékrad information om trafik-
laget, som kan formedlas till trafikanter saval fore som under resan/transporten.
Via Trafik Stockholm styrs ocksé Véagassistans, som har till uppgift att hjalpa till
ute i trafiken vid olika typer av incidenter.

Trafik Stockholm
ITS, Drift, Inf ITS, Drift, Inf
Agare/Bestallare: | Vagverket Trafik-
(VST) kontoret

: ot Samarbetspartners:
somarbespaers 505 i) e
och kris:
Réddn.tjanst ;
Kommuner
Naringslivs- Transportféretag Marknadsaktorer:

och bussbolag

kunder:

|Content och Service Provnders|
F(“)retagare

Kollektiv | rt=ceee oopeee- -

resendrer l Bilister‘ Cyklister
och gaende

Kunder

Figur 16. Aktorer som ar involverade i trafikledningscentralen Trafik Stockholm.

Trafik Stockholm drivs i dag gemensamt av Vagverket och Stockholms stad. Dartill
kommer att samarbete sker med manga olika aktérer i regionen. Trafiklednings-
centralen planeras bli utvecklad sa att fler kommuner och myndigheter involveras.
Verksamheten omfattar i dag en begransad del av regionens vagnat. | dag saknas
data om viktiga vagar och gator, vilket innebér att &ven trafik- och trafikantinfor-
mationen ar begransad.

5. Trangselskatt
ITS-teknik ar en forutsattning for att tréngselskatten ska kunna utvecklas mot
ett mera differentierat system. Sannolikt kommer systemet for trangselskatt att
knytas narmare till vagtrafikledningen och bli en del av denna. Det handlar bade
om att fanga data om trafiken samt att styra denna pa ett effektivare satt.



Framtidens transportsystem

Stockholms stad arbetar inte bara med ITS inom vagtrafikledningsomradet utan
ocksa med att infora ISA i stadens bilar och med andra sakerhetslésningar, exempel-
vis ITS for barn och ITS for aldre och handikappade. Inom SL finns ocksd manga ITS-
16sningar och utvecklingsprojekt. Det handlar bland annat om ett nytt biljettsystem,
nya informationstjanster och smarta infartsparkeringar.

ITS kan utnyttjas for att f& ett mera sammanhallet och klimatanpassat transport-
system. Flera ITS-tillampningar, som minskad tomkdrning och hogre lastfaktorer
liksom kortare kotider, har positiva miljoeffekter. ITS och informationshantering kan
vara avgorande for att driva p& anvandningen av miljovanliga alternativ. Exempelvis
skulle taxikvittot kunna visa den aktuella resans utslapp. ITS kan ocksad anvandas
for att ta betalt for fordonens miljopaverkan eller for att forhindra korning i vissa
omraden.

Tilldmpningarna av intelligenta transportsystemtjanster har successivt okat i
regionen. De framtida potentialerna att 6ka anvandning ytterligare ar stora. For att fa
ett rejalt genomslag kravs regional kraftsamling.

Ett ndra samarbete har etablerats mellan Véagverket, Stockholms stad, SL och
Banverket inom ITS-omrédet. En viktig utgdngspunkt for dessa ar att regionens
transportsystem maste fungera i vantan pa de stora infrastrukturinvesteringarna och
inte minst under de omfattande byggarbetena, som kommer att forsvara framkom-
ligheten. Dagens redan bristfalliga system maste ta emot en véxande befolkning och
Okat antal transporter. ITS ses har som ett viktigt verktyg. Samarbetet syftar till att
effektivisera trafikledningen, framfor allt att ge resendrer, trafikanter och transpor-
torer relevant information sa att de kan gora smarta val i trafiken: av resvag, av trans-
portslag och av tidpunkt. Ambitionen &r att skapa ett gemensamt transportssystem
som bygger pa kunders behov och utgar fran vad klimatet tal. Flera gemensamma
projekt har identifierats inklusive 6kat informationsutbyte mellan parterna och
andra aktorer i syfte att fa en béattre bild av trafiklaget i regionen samt att mojliggora
flera informationstjénster till resenarer, trafikanter och transportorer.

I regionen finns ocksa ett samarbete mellan Vagverket, Stockholms stad och SL
om en Internettjanst, www.trafiken.nu. Genom denna formedlas aktuell trafik- och
trafikantinformation for samtliga transportslag.

Samordnade system fér godstransporter och varudistribution

Det finns stora méjligheter att minska trafikarbetet och forbattra transportekonomin
genom mer samordnad varudistribution i framfor allt regionens centrala delar liksom
de stora handelsplatserna i regionens ytteromraden. | praktiken finns det dock manga
olika hinder. | tabell 4 presenteras en dversikt ver vanliga argument mot samdistri-
bution med olika I6sningsansatser.

Manga butiker ingar i féretagskedjor dar den interna distributionen redan i hég
grad &r samordnad. Varor fran olika leverantorer hamtas upp av en gemensam distri-
butor eller levereras till en gemensam terminal varifran den gemensamma distribu-
toren kor ut varorna. Ofta ingar ocksa returtransporter av emballage.

53
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Tabell 4. Méjliga hinder fér samordnade varutransporter och Iésningsansatser.

Problem for féretag som samordnar sina Kommentar

aktiviteter

Forlorade kundkontakter och andra Kan kompenseras genom andra och férhopp-

konkurrensnackdelar ningsvis mer kostnadseffektiva atgarder

Okade kostnader pa grund av omlastning Kompenseras med lagre totala kostnader

Okade risker fér skador och férseningar Bevakning av transportkvaliteten viktig

Kostnader vid start och for koordinering Har har kunden (t.ex. kommunen) en roll att
spela som organisatér/huvudman for att organi-
sera och samordna

Svart att fordela kostnader och ansvar Ingar i organisationsuppgiften att klara ut de

kommersiella villkoren och erforderliga avtal.

Flera stora grossist- och akeriforetag har redan utnyttjat de relativt goda forutsatt-
ningarna for att samordna sina egna transporter. Coop har exempelvis reducerat an-
talet leveranser till sina butiker i Stockholm med en fjardedel bland annat med hjalp
av en ny terminal. Darigenom har de minskat sin miljépaverkan med 35 procent®?

Grossistsamarbetet i Arsta ar ett annat exempel, som inneburit att verksam-
heterna omlokaliserats till en ny terminal i Tumba.®*. Samarbetet medforde att
distributionsfordonen fylldes battre och att Idnsamheten for deltagande féretag
Okade. Daremot minskade inte miljopaverkan fran transporterna pa grund av langre
distributionsrutter. Om lésningen genomforts vid tidigare lokalisering i Arsta skulle
koldioxidutslappen fran transporterna ha minskat med 16 procent.

For de manga foretag som distribuerar sma sandningar med firmabilar &r situatio-
nen mer komplicerad. Enligt en undersokning fran 1996% svarade dessa for 50 pro-
cent av allt distribuerat gods men 94 procent av alla leveranser. Inte ovantat visar det
sig att ju mer fragmenterad och priskénslig en bransch &r, desto storre effekt skulle
man fa av en samordning?®. Nar konkurrensen ar hard stravar emellertid foretagen
att ha direktkontakt med kunderna, och distributionen ses som ett av medlen att
sakerstélla den 6nskade kundbindningen.

Erfarenheterna visar att samordning inte uppstar av sig sjélv. Det kravs en organi-
satdr/huvudman som i de flesta fall &r kommunen eller regionen. I sin enklaste form
kan huvudmannen fora samman leverantdrer, transportdrer och varumottagare och
hjélpa till att utforma spelreglerna for samarbetet. Dessa kan eventuellt understddjas
av trafikreglerande atgarder. | de flesta fall kravs emellertid inledningsvis ndgon form
av ekonomiskt stdd, exempelvis mark, bidrag till driften eller konkret medverkan i
distributionsverksamheten. Hallbara I6sningar forutsatter att systemen ar ekono-
miskt ldnsamma, eller &tminstone kostnadsneutrala, for de foretag vars verksamhet
samordnas.

33 TFK rapport 2002:16: Miljézon for distribution av gods i Goteborgs
innerstad.

34 TFK rapport 2004:7: Samordnade godstransporter i varudistribution.

35 Kristiansson, L, Pettersson, M, “Varudistribution i innerstad. Mojlig-
heter och hinder fér en samordnad varudistribution”. CTH, Arkitektur,
Stads- och Trafikplanering 1996.

36 Henriksson, A, Sérensen, H, Wetterwik, H, “Samordnad varudistribu-
tion — mojligheter och hinder”. TFK Rapport 1998:6.
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RTK och Lansstyrelsen har tillsammans utvecklat ett gemensamt forhallningssatt for

transporter av olika produktsegment®7s,

Bulktransporter ska helst inte ga pa vag och bor fa terminaler och produktionsan-
laggningar centralt eller halvcentralt i regionen, och enhetsberett gods (i contai-
ners) bor beredas utrymme utanfor stadskarnan.

For att minska trangseln pa vagnaten och dven miljobelastningen &r det lampligt
att lokalisera distributionsterminaler s& nara konsumentmarknaden som mojligt i
de fall dér vidaretransporten sker med lastbil. Sarskilt intressanta &r distributions-
terminaler dar det finns en mojlighet att vélja det mest effektiva transportsattet
for situationen, exempelvis jarnvagsanslutning samt omlastningsmajligheter till
varubilar inom miljozoner.

Léanets import av branslen kan forvéntas bli volymmassigt betydligt stérre an i
dag pa grund av 6kande anvandning av biobranslen och avfall. I synnerhet fasta
biobranslen kan komma att importeras med stora fartyg till ett antal stora kraft-
varmeverk som Vartan, Hasselby och Igelsta.

Darutdver behovs ett antal mellanlagringsplatser som kan forsorja kraftvarme-
anlaggningar utan hamnlége. Féréandrade villkor fér hantering av flytande bréns-
len vid Berg och Loudden kan medféra att nya lagen behéver etableras.

En regional terminalstruktur behover utvecklas som beskriver bade vilken ny
mark som behdver tas i ansprak och vilka funktioner som bor prioriteras i olika
lagen. Det ar sarskilt angelaget att bevara verksamhetsomraden i regioncentrum
med tillgang till jarnvéag och sjétransporter.

Vidare har Jarnvagsforum papekat att

Det ar dessutom viktigt att det finns goda omlastningsmajligheter till och fran
jarnvéags- och vagtransporter vid regionens hamnar. Flera jarnvagsterminaler upp-
ges i dag vara for tranga och ha daliga lagringsutrymmen och uppstallningsmajlig-
heter. Godset maste ocksad kunna lyftas av om sparen blockeras.

Anslutningar till terminalerna behover ses éver; bland annat kan i manga fall den
sé kallade 6verlamningsbangarden mellan huvudlinjen och terminalen effektivise-
ras.

Elektrifiering av godspar bidrar till hojd effektivitet och ger battre forutsattningar
att manga kan utnyttja faciliteterna.®

Trimning av befintliga anlaggningar

Ibland &r det maojligt att forbattra framkomlighet och kapacitet i transportsystemet

genom att bygga om, utvidga eller férbéattra befintliga anldaggningar med mindre
genomgripande och kostsamma atgarder. | Stockholmsférhandlingen kom man 6ver-

37 "Hamnar, sjofart och landinfrastruktur i Stockholmsregionen - ett re-

gionalt férhallningssatt” NyRUFS 2010 — underlag i korthet, RTK 2007.

38 Energistudien Fas 1, AP 2.2 Transportsystemets utformning och fér-

andring, WSP pa uppdrag av RTK, 2008.

39 WSP, Jarnvagssystemets mojligheter, pa uppdrag av Jarnvagsforum,

2007.
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ens om att en mindre del av dverskottet fran den regionala trangselskatten arligen ska
avsattas till sadana atgarder.

SL, SJ och Banverket har tillsammans tagit fram ett atgardsprogram i nartid
for den regionala jarnvagstrafiken, Kraftsamling Stockholm-Malardalen. Bland
atgarderna ingar exempelvis forlangda motesspar och férlangda perronger pa Nynéas-
banan s& att langre t&g kan stanna vid stationerna.

Kapaciteten pa hogtrafikerade delar av vagnatet kan forbattras genom fler korfalt.
Traditionellt sett har detta gjorts genom breddning av vagen. P4 senare ar har extra
korfalt lagts till inom befintligt vigomrade genom att ta i ansprék végrenen och
smalna av korfalten eller genom att skapa ett kollektivkdrfalt i vagrenen. Detta har
bland annat genomforts pa Essingeleden och pa Varmdaévagen. Breddning av E4
Sodertalje—Hallunda till sex kdrfalt bedéms kunna genomféras som ytterligare ett
sadant projekt till ar 2011.

Ekonomiska styrmedel och incitament

Ekonomiska styrmedel &r ett effektivt satt att paverka efterfragan pa resor och trans-
porter.

Trangselskatten syftar dels till att dampa trafiken till och fran Stockholms in-
nerstad, dels till att skapa ett Overskott som kan hjalpa till att finansiera nédvandiga
atgarder i transportsystemet.

Tréangselskatten i Stockholm har bidragit till 6kad framkomlighet i innerstaden
och reducerat bransleférbrukningen hos fordon som utnyttjar det avgiftsbelagda
omréadet. Inférandet av trangselskatt har medfort att antalet bilresor mot innersta-
den under morgonens hogtrafik minskat med ca 10 000. Trangselskatten har ocksa
medfort en Gverflyttning av biltrafik till Essingeleden, som ar avgiftsfri. Forhallan-
dena pa Essingeleden, som redan tidigare var hart belastad under rusningstid, blev
ungefér oférandrade. | dag sker nastan halften av de dagliga fordonsrérelserna dver
Saltsjo-Malarsnittet via Essingeleden.

Utvarderingen av forsoket med trangselskatt visade att bortfallet av bilresor
motsvarar ca 2 procent av invanarnas alla resor i lanet en vardag och drygt 4 procent
av alla bilresor#. Skatten medverkar ocksa till att fler valjer att resa med kollektiv-
trafik &n vad som annars skulle ha blivit fallet. Antalet kollektivresor har 6kat med
ca 8 000, vilket medfort att framforallt sparforbindelserna soderifran belastas an
hardare. Trangseln pa tunnelbanans gréna linje och delar av den réda och pa pendel-
tagen fran Sodertalje dverskrider nu den grans som SL satt for god standard.

Forandrade avgiftsnivaer, tidsperioder och aven av det geografiska omradet for
betaltullarna har diskuterats i Stockholmsférhandlingen. | uppféljningsarbetet av
dverenskommelsen ska dessa fragor utredas ytterligare.

Under de senaste 21 aren har taxan for kollektivtrafiken i Stockholms lan 6kat
dubbelt sa snabbt som bensinpriset. Detta har forsvagat kollektivtrafikens konkur-
renskraft i forhallande till bilen. Den kraftiga prisdkningen i kollektivtrafiken beror

40 Stockholmsforsoket — hur gick det? Analysgruppens sammanfattning.
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dels pa att kostnaderna per producerad enhet har 6kat, dels pa politiska stallnings-
taganden till 6kad finansiering via taxa eller skatt.*

Parkeringsavgifter ar ett ofta bortglomt styrmedel for att reglera trafik och tréang-
sel i stader.*? Om formansbeskattningen av arbetsplatsparkering skulle efterlevas
bedoms det ha stor positiv paverkan pa trangseln under hogtrafik i Stockholmsregio-
nen, dessutom skulle trafiken i Stockholms innerstad minska med mellan 2 och 15
procent.*®

Manga av infartsparkeringarna i Stockholm Parkerings regi har ett lagt dagspris
om man parkerar fore klockan nio p& morgonen. Enklare och mer samordnade sys-
tem for information och kostnader for parkering och kollektivtrafik bedéms kunna
bidra till att fler véljer infartsparkering istallet for att ta in bilen till innerstaden.

Lokala trafikforeskrifter

Kommunerna har méjlighet att utfarda lokala trafikforeskrifter. De kan exempelvis
reglera var den tunga trafiken far kdra genom att uppratta miljézoner. De kan ocksa
differentiera parkeringsavgifter for olika typer av fordon.

Stockholms stad har lange utnyttjat dessa mojligheter, exempelvis for att reglera
trafiken i Gamla stan. Miljozonen i Stockholms innerstad inférdes 1996 som ett kom-
plement till avgaskrav pa nya fordon. Miljokrav stalls pa de tunga fordon (totalvikt
over 3,5 ton) som trafikerar staden och minskar darigenom utslappen av kvaveoxider
och partiklar dér flest manniskor bor och arbetar*®. Stockholms stad har beslutat om
fri parkering for miljobilar under perioden 2005—2008.

Fordon och drivmedel

Koldioxidutsléappen per fordonskilometer for nya personbilar i Stockholmsregionen
uppgick ar 2006 enligt EU:s berdknade standardkorcykel till 194 gram, vilket ar 5
gram 6ver rikssnittet och 34 gram 6ver EU-genomsnittet. Den faktiska utslapps-
méangden per kilometer ar sannolikt hogre, eftersom trafikforhéllandena i Stock-
holmsregionen k&nnetecknas av stor andel stadstrafik, bristande framkomlighet och
trangsel.

Det finns en stor outnyttjad teknisk effektiviseringspotential genom att minska
fordonens vikt, rullmotstand med mera. De senaste 15—20 aren har exempelvis
personbilarnas bransleeffektivitet forbattrats med cirka 35 procent. Samtidigt har tva

41 Kollektivtrafikens utveckling i Ostra Mellansverige — En litteratursam-
manstallning av trender som kan paverka kollektivtrafikens konkur-
renskraft, Arbetsmaterial WSP pa uppdrag av RTK, mars 2008.

42 RTK PM 15:2003, Minskad trangsel genom féréandrad parkeringspolitik.

43 Resandeeffekter av formansbeskattad p-plats (ppt, foredrag vid Trans-
portforum), SWECO, 2008.

44 TS for parkering — behov och potential, MOVEA pa uppdrag av Vag-
verket, 2003.

45 De lokala bestammelserna &r samma fér alla svenska stader med
miljézon och baseras pa de regler som ar angivna i Trafikférordningen
(SFS 1998:1276 kapitel 10). Detta innebar att man utgar fran EU:s
miljoklassning av fordonen for att avgora vilka som é&r tilldtna inom
miljézon.
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tredjedelar av effektiviseringspotentialen férbrukats genom att bilarna i stallet blivit
storre, tyngre och motorstarkare.

For narvarande forsorjs den svenska vagtrafiken till 96 procent av fossila driv-
medel. Vagverket har satt som mal att 40 procent av det drivmedel som anvands ar
2050 ska vara fornybart. Pa sikt, och utifran en stravan att komma bort fran fossil-
beroendet, ar en utveckling mot elbilar/elhybrider 6nskvéard.

En forsiktig bedomning for ar 2030 ar att generella forbattringar av vikt, motorer
och véxellador skulle bidra till att ungefar 30 procent av fordonsparken ar dubbelt
sé& branslesnal som i dag och att resten av bilparken kan antas dra 30 procent mindre
bréansle an i dag. For ar 2030 antas cirka 15 procent av drivmedlet vara fornybart.

En optimistisk bedomning for ar 2020 ar att generella forbattringar av vikt, moto-
rer och vaxellador i kombination med en vagnpark med 50 procent elhybrider skulle
kunna leda till att utslappen fran nya bilar i stort halveras jamfort med dagens niva.
Elektrifiering framstar i nulaget som det mest troliga scenariot for personbilar och
latta lastbilar.

SL har ett avtal med Stockholm Vatten om att merparten av biogasen fran renings-
verken i Henriksdal och Ké&ppala ska kunna anvandas for att driva de cirka 300
biogasbussar som SL planerar att inforskaffa. Generellt &r annars potentialen for
att minska bransleférbrukningen i tunga fordon mindre an for personbilar och latta
lastbilar men borde specifikt for Stockholmstrafiken &nda kunna reduceras med cirka
35 procent till &r 2020 om man inraknar effekten av att den tunga fordonsparken
fornyas i betydligt snabbare takt &n personbilsparken.

46 PM, Potentialer minskade CO2-utslapp, UIf Tunberg, RTK, 2008.
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Stockholmsregionen kan driva pa med

gemensamma lésningar

Det kommer att behovas kraftiga styrmedel for att na framtida klimatmal
eftersom biltrafiken vantas 6ka betydligt. Regionala styrmedel och incitament
behover samordnas med beslut pa nationell och europeisk niva sa att atgarder
for att nd klimatmal kan samverka pa ett optimalt satt. EU-kommissionens for-
slag hésten 2007 att nya personbilar fran ar 2012 inte ska fa slappa ut mer an
130 gram koldioxid per kilometer i genomsnitt, ar ett exempel pa nya regler
som diskuteras pa Europaniva.

Stockholmsregionen och Sverige har méjligheter att utveckla regelsystem,
fysisk miljé och ekonomiska incitament som skyndar pa och foérstarker den
Onskade utvecklingen, exempelvis genom att paverka trafikanterna till att
valja mer miljévanliga fordon, utveckla en mer miljévanlig livsstil, 6kade for-
utsattningar att bo och jobba mer centralt eller att anvanda transportsystemet
smartare.

Det behovs en starkare regional samordning och styrning som inkluderar.

e incitament och styrmedel fér att minska trangseln

e avgifter for kollektivtrafik, parkering och trangselskatt som utjamnar trafik-
flodet mellan hég- och lagtrafik

e samordnade taxor i tid och rum som férenklar trafikanternas beslut om nar
det ar bast att fardas

¢ |okalisering och utformning av ny infrastruktur inklusive nya bostader,
arbetsplatser och trafikanlaggningar som ger goda férutsattningar fér hus-
hall, verksamheter och trafikhuvudman att resa och transportera varor pa
ett miljo-, klimat- och yteffektivt satt.
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Bebyggelsens struktur

Stockholmsregionen fortsatter att vaxa. Ny bebyggelse behover tillkomma for att
inrymma fler invanare, fler arbetsplatser och mer service. Regionens vantade tillvaxt till ar
2030 motsvarar ett helt Géteborg.

Den regionala utvecklingsplaneringen inriktas pa de 6vergripande och strukturellt
betydelsefulla dragen i den framtida bebyggelse- och transportinfrastrukturen.
Markanvandningen och transportsystemets 6vergripande struktur spelar en stor roll pa
lang sikt. Lokalisering av ny bebyggelse och anlédggningar i [ampliga trafiklagen ar en
viktig forutsattning for hallbar utveckling. | Stockholmsregionen &r det sarskilt viktigt
att samordna utvecklingen av bebyggelse och kollektivtrafiksystem samt att lokalisera
regionala malpunkter i goda kollektivtrafiklagen.

| samradsforslaget till RUFS 2010 redovisas alternativa strukturer for Stockholms lan
till ar 2030 samt tva alternativa malbilder for den langsiktiga rumsliga strukturen i 6stra
Mellansverige.

Langsiktig rumslig struktur
Rumsliga vagval

Nar regionen véxer behdvs beredskap att hantera tkad befolkning och néringsliv.
Mark for bostader, lokaler och infrastruktur, som mojliggér den véaxande befolkning-
ens transporter och tekniska forsorjning, behéver kombineras med gronstruktur och
vattenmiljo till en langsiktigt uthallig, energieffektiv och totalt sett attraktiv helhet.
Rumsliga avvagningar, som kan fa en langsiktigt strukturerande verkan, behéver
goras. Osakerheter om den vantande utvecklingen behover ocksa hanteras.

Planeringen har inriktats mot en fysisk regional struktur som svarar mot angivna
strategier och mal i ett kommun- och lanséverskridande perspektiv. Utgangspunkten
ar en tat och flerkérning bebyggelsestruktur i enlighet med inriktningen i gallande
regionala utvecklingsplan, RUFS 2001.

Till skillnad fran RUFS 2001, redovisar samradsforslaget till RUFS 2010 bade
en planbild for Stockholms lan med horisontéaret 2030 och en langsiktig malbild for
ostra Mellansverige (OMS, det vill sdga Stockholms, Uppsala, Sédermanlands, Oster-
gétlands, Orebro, Vastmanlands och Gavleborgs 1an) for &r 2050. Till grund for dessa
ligger bland annat framskrivningar om befolknings- och sysselsattningsutveckling.

Folkékningen till 2030 motsvarar ett nytt Goéteborg

De kvantitativa ramar som lagts till grund for planeringen i 6stra Mellansverige,
inklusive Stockholms lan, till &r 2050 (Grundantagande, Scenario Hog) innebar att
Stockholmsregionen behéver ha beredskap att mota trafikefterfragan fran nastan
900 000 fler invanare och 570 000 fler sysselsatta till &r 2050.

Befolkningstillvaxten i Stockholms lan till &r 2030 skattas till 530 000 invanare.
Det ar nagot fler manniskor &n som bor i Goteborgs kommun i dag.

Den rumsliga fordelningen av befolkning och arbetsplatser har baserats pa de
beddmningar av framtida utveckling av befolkning, sysselséattning och ekonomi for
Stockholms lan och 6stra Mellansverige som utgor underlag for planeringen. Tva
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olika scenarier har studerats, Hog och Lag. | stort innebar Hog god anpassning till
globalisering medan La&g innebar samre anpassning.

Tabell 5. Kvantitativa ramar som ldggs till grund fér planeringen i éstra Mellansverige
inklusive Stockholms lan till ar 2050. (Grundantagande, Scenario H6g)

2005 2030 2050  Férandring

2050
A8 Lin Sysselsattning 972000 1311000 1543000  +571000
Boende 1890000 2425000 2789000  +899 000
Ostra Mellansverige Sysselsattning 767 000 845 000 935 000 +168 000
utanfér Stockholms  p,ange 1793000 1929000 2038000  +255000

lan
Sysselsattning 1739 000 2179000 2478000 +739 000

Ostra Mellansverige
Boende 3683 000 4354000 4827000 +1 144000

Fysisk struktur i Stockholms lan ar 2030
Tva alternativa planbilder

| Stockholms Ian behdver utrymme skapas for bostéader, lokaler, tekniska system for

forsorjning och transporter samt mark och anlaggningar for olika andamal for ytterli-
gare mellan 300 000 och 500 000 invanare pa 20 ars sikt. Detta ska kunna inrymmas
samtidigt som viktiga varden i den bebyggda och obebyggda miljon sékras langsiktigt.

Stockholmsregionen haller pa att bli mer flerkarnig. Numera finns relativt stora
arbetsplatskoncentrationer utanfor regioncentrum, exempelvis i Kista, Flemings-
berg, Skdrholmen—Kungens kurva, Sodertélje och vid Arlanda. Arbetsplatser har
ocksa tillkommit i andra delar av stadsbygden utanfér regioncentrum, exempelvis
langs E4 norr och s6der om innerstaden. | dag gar pendlingsstrommarna i flera olika
riktningar.

I samradsforslaget redovisas tva alternativa planbilder for Stockholms lan ar
2030. Den ena bilden innebér en vidareutvecklad struktur enligt RUFS 2001, den an-
dra belyser effekterna av en tatare struktur. Strukturerna bendmns Foérdelad och Tat.

I de tva planbilderna redovisas dvergripande principer for var bebyggelse ska
lokaliseras och hur mark med goda lagesegenskaper ska anvandas. En central fraga
ar i vilken grad ny bebyggelse kan tillkomma genom fértéatning och komplettering,
respektive som helt nya omraden. Bagge alternativen forutsatter att omraden med
hdg tillgdnglighet utnyttjas intensivt.

I bada alternativen antas tillgangligheten till arbetskraft och arbetsplatser i kollek-
tivtrafiksystemet vara betydelsefull fér lokaliseringen av bostader och arbetsplatser.
Bostader och arbetsplatser lokaliseras i hdg grad till goda kollektivtrafiklagen och i
anslutning till redan bebyggda omraden genom fortatning och komplettering.

Tatare bebyggelsestruktur och mer intensiv markanvandning kan forbéattra
mojligheterna att stérka kollektivtrafikens konkurrenskraft i framtiden, forutsatt
att kollektivtrafiksystemet far tillracklig kapacitet och kvalitet for att betjana fler
trafikanter. Tatare bebyggelsestruktur innebar stérre andel bostader i flerfamiljshus,
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hdgre exploatering generellt sett samt ytterligare exploatering i de delar som redan i
dag har hdog tathet, framfér allt i centrala regionkdrnan.

| bada alternativen ska trafiksystemet stodja utveckling av en flerkarnig regional
struktur. Arbetsplatser ska kunna lokaliseras i lagen med hdg tillgéanglighet och rim-
liga kostnader for mark och lokaler. De regionala karnorna ska ocksa kunna erbjuda
attraktiva lokaliseringsalternativ i Iagen med mycket hdg storregional, nationell och
internationell tillgdnglighet. Dessutom ska de regionala kdrnorna underlatta utveck-
ling av ett diversifierat utbud av bostader i attraktiva stadsomraden med kvalificerad
service inom alla delar av regionen.

| dag ar kdrnornas trafikforsdrjning beroende av de radiella férbindelserna, vilket
leder till att infartstrafiken och trafiken mellan olika sektorer oftast hamnar i samma
koer. | tvarled ar bade vagnatet och kollektivtrafiken svagt utvecklade. Under hogtra-
fik har endast en av fyra kollektivtrafikresor start eller mal utanfor innerstaden.

Nya tvarforbindelser ger karnorna béattre lagesegenskaper &n andra omraden,
eftersom de far de ett centralt lage i skarningspunkten mellan radiella och tvargaende
forbindelser i bade vag- och sparsystem. De yttre regionala stadskarnorna ska ocksa
bli lattare att nd med snabb och gen kollektivtrafik fran flera radiella strak och fran
andra karnor.

Inom de regionala stadskérnorna efterstravas hog koncentration och tathet samt
effektiva interna forbindelser pd motsvarande satt som i den centrala regionkérnan. |
flera fall behdver de interna kollektivtrafikférbindelserna stéarkas.

Utvecklingen av bebyggelse och transportsystem kommer pa sikt att forandra den
relativa tillgangligheten mellan centrala regionkarnan och de yttre kdarnorna. Cen-
trala regionkéarnan blir &ven i ett langre perspektiv den plats som kommer att kunna
nas av de flesta inom ett givet restidsavstand med bade bil och kollektivtrafik.
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Utsnitt av alternativ Férdelad, figur 17.
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Utsnitt av alternativ Férdelad, figur 18.
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Likheter och skillnader

Alternativ Tat medfor att en storre andel av bostadstillskottet tillkommer i region-
centrum. Alternativ Tat motiveras bland annat av att analyser av den faktiska bebyg-
gelseutvecklingen under de senaste aren, och av potentialen for framtida fortatning,
har visat att det finns utrymme for betydligt mer bebyggelse i den centrala delen av
regionen an vad som antogs i RUFS 2001. Det finns ocksa en stark efterfragan pa cen-
tralt belagna bostéder och lokaler. I alternativ Tat &r andelen av tillskottet av bostader
i flerbostadshus hogre, cirka 80 procent mot 70 procent i alternativ Férdelad. Den
maximala exploateringsgraden antas vara hégre an i dag.

Alternativ Tat innehdller en storre del av bebyggelsen i regionala karnor &n alter-
nativ Fordelad. I Alternativet Tat ingar foljande regionala kéarnor:

e Centralaregionkarnan, som utvidgas mot norr i Solna och mot séder i Arsta, Véast-
berga och Alvsjo.

e Barkarby—Jakobsberg och Kista—Sollentuna—Ha&ggvik, som bildar en gemensam
regional stadskéarna i norr.

e Skarholmen—Kungens Kurva och Flemingsberg, som bildar en gemensam regional
stadskarna i séder och utvidgas till att inkludera Varby, Slagsta, Masmo, Glomsta-
dalen och centrala Huddinge.

e Arlandaomradet mellan Arlanda och Marsta, som redovisas som regional stads-
karna for arbetsplatser pa grund av storningar fran flygverksamheten som &r svara
att forena med boende.

e Taby Centrum—Arninge.

e Haninge centrum.

e Sddertalje.

Alternativ Fordelad syftar till goda utvecklingsférutsattningar i alla regiondelar, med
hansyn tagen till utvecklingen under de senaste aren och forandringar i kommunernas
oversiktsplaner. Alternativet utgar fran att den framtida tillvaxten av bebyggelse till stor
del kommer att lokaliseras utanfor den centrala regionkéarnan. Bebyggelsen koncentre-
ras till regionala stadskarnor och till omraden i anslutning till kollektivtrafikstrak med
stor utvecklingspotential. Alternativ Férdelad syftar till att bygga vidare pa utvecklings-
strategin i RUFS 2001 for att sakerstallaen sammanhallen utveckling av den regionala
strukturen inom Stockholms Ian och goda utvecklingsforutsattningar i alla regiondelar.

| alternativ Fordelad prioriteras utveckling i foljande regionala stadskérnor:
e Centralaregionkarnan.

e Barkarby—Jakobsberg.

e Kista—Sollentuna—Haggvik.

e Flemingsberg.

e Taby Centrum—Arninge.

e Skarholmen—Kungens Kurva.

e Haninge centrum.

e Sodertalje.
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Skillnaden mellan de bada strukturalternativen galler framforallt fordelningen
mellan regioncentrum och de yttre forortskommunerna, dar Tat har storre tillskott

i regioncentrum av bade befolkning och sysselsatta, medan alternativ Férdelad har
storre tillskott i yttre férortskommuner. De inre férortskommunerna har ssmmanta-
get ungefar samma utveckling i de bada alternativen.

Tabell 6. Regionen indelad i Regioncentrum, inre och yttre férortskommuner.

Befolkning ar Foérdelning av Fordelning av

2006 tillskott i Fordelad tillskott i Tat
Regioncentrum 45 procent 25 procent 45 procent
Inre férort 25 procent 30 procent 30 procent
Yttre forort 30 procent 45 procent 25 procent
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Figur 19. Regioncentrum, inre och yttre férortskommuner.

Ar 2030 &r befolkningen i kidrnorna 15 procent hgre i alternativ Tét &n i alternativ
Fordelad och sysselsattningen i kdrnorna ungefar 8 procent hogre i alternativ Tat an
i alternativ Fordelad. Befolknings- och sysselsattningstillskottet till 2030 medfor att
tatheten i kdrnorna tkar. | alternativ Fordelad dkar tatheten i kdrnorna med upp till
30 procent jamfort med i dag. Motsvarande siffror for Tat ar 40 procent

Resultaten visar att det i hdg grad &r mojligt att lokalisera bostéder och lokaler i
goda kollektivtrafiklagen. Alternativ Tat indikerar att en storre andel av bebyggelse-
tillskottet kan lokaliseras i de allra bésta kollektivtrafiklagena centralt i regionen
jamfort med alternativ Fordelad, dar bebyggelsen i hogre grad lokaliseras i goda
kollektivtrafiklagen i regionens yttre delar.

Andelen av befolkningen som har tillgang till ett visst givet antal arbetsplatser ar
cirka tva procentenheter storre i alternativ T4t an i alternativ Fordelad. I alternativ
Fordelad lokaliseras en betydande del av bebyggelsen i 1agen som tillganglighetsmas-
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sigt &r ndgot mindre fordelaktiga i de yttre delarna av regionen. Har finns i stallet andra
kvaliteter som nérhet till natur och battre méjligheter till marknéra boende. Detta ar
delvis ett resultat av den inomregionala planeringsférutsattningen i alternativ Forde-
lad, som fordelar knappt hélften av bebyggelsetillskottet i de yttre delarna av regionen.

Alternativ Tat &r i manga avseenden mer resurseffektiv ur markansprakssynpunkt
an alternativ Fordelad. Den téta och centrala lokaliseringen, tillsammans med en hég
flerbostadshusandel, ger totalt sett laga ansprak pa ny mark jamfort med alternativ
Fordelad. Aven risken for markintrang i exempelvis gronstruktur och strandnéra
omréaden &r laga i alternativ Téat, men de intrang som faktiskt kan ske hamnar i stor
utstréackning i centrala och tatortsnara lagen.

Antal
1200 000

1000 000 1

800 000 H

B 2005

600 000 - 2030 Férdelad
B 2030 Tat

400 000 -

200 000 1

Regioncentrum Inre férort Yttre forort

Figur 20. Befolkning per regiondel ar 2005 och 2030 i alternativ Fordelad och alternativ Tat.
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Figur 21. Antal sysselsatta per regiondel 2005 och 2030 i alternativ Fordelad och alternativ Tat.
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Ostra Mellansverige ar 2050

Den funktionella arbetsmarknadsregionen vidgas

De funktionella lokala arbetsmarknaderna inom éstra Mellansverige haller pa att
vidgas geografiskt. Pendlingen underlattas av forbattrade kommunikationer. Resan-
det dver lansgréanser okar. Pa sikt forutses*” stora delar av Méalardalen ingd i samma
funktionella arbetsmarknadsregion enligt figur 22.

Figur 22. Dagens funktionella arbetsmarknadsregioner (vénstra bilden) samt prognos for
2030 (hogra bilden), enligt Nutek.

Gra linjer markerar kommungranser, fargade ytor delregioner och réda linjer gréans mellan lokala arbetsmark-
nadsomraden.

Antagen befolkningsutveckling

De 6vergripande principerna for bebyggelsetillvaxten och transportsystemets utveck-
ling i 6stra Mellansverige 2050 &r baserade pa lansvisa grundantaganden.

Kartan i figur 23 visar att Stockholms lan vantas 6ka mest, foljt av Uppsala, Soder-
manlands och Vastmanlands lan. Aven i Ostergétlands I4n 6kar befolkningen, men

i Orebro lan 6kar den endast marginellt. | Gavleborgs lan férvéntas befolkningen
minska fram till &r 2050. Aven sysselsattningen véantas 6ka i varierande omfattning i
de olika lanen i scenario Hog. Stockholms lan far en kraftig 6kning av antalet ar-
betsplatser. Aven i Uppsala, Vastmanlands, Sédermanlands och Ostergotlands lan
okar antalet arbetsplatser kraftigt. | Orebro l4n véantas sysselsattningen oka i ringa
utstrackning medan en minskning sker i Gavleborgs lan. De jamférelsevis stora
skillnaderna i befolkningsutveckling inom regionen forklaras delvis av befolknings-
strukturen. | Stockholms lan finns en ung befolkning med hég nativitet. Invandringen
fran utlandet &r ocksé stor.

47 Kalla: "Framtidens arbetsmarknadsregioner — Ett uppdrag fran
Ansvarskommittén” R 2006:18. Nutek.
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G5TRA MELLANSVERIGE

GSTERGOTLAND |
. LS

Figur 23. Antagen befolkningsutveckling till 2050 i 6stra Mellansverige (scenario H6g och
Lag) lansvis och i 6stra Mellansverige, procent.48

48 Underlag till rapporten Befolkning, sysselsattning och ekonomisk
utveckling i Ostra Mellansverige — framskrivning fér 8r 2050 RTK
arbetsmaterial 5:2007 (OH presentation 070618/WSP
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Figur 24. Antagen sysselsattningsutveckling till 2050 i 6stra Mellansverige (scenario H6g och
Lag) lansvis samt 6stra Mellansverige, procent.

Tva olika malbilder

Tva alternativa langsiktiga malbilder redovisas i RUFS 2010, samradsunderlag: "Sta-
der” respektive "Storstader”. De bada strukturerna ar baserade pa samma lansvisa
fordelning av befolkning och arbetsplatser.

| Alternativ Stader sammanlankas de delregionala bostads- och arbetsmarkna-
derna huvudsakligen med stod av tat tgtrafik, som forbinder regionens storre stader
med varandra, i kombination med lokal tagtrafik i sarskilt Stockholmsomradet och
dess nara influensomrade. Detta ger forutsattningar for relativt god lokal, delregional
och storregional tillganglighet i ma&nga av Malardalens storre stader. Staderna sam-
verkar i ett natverk med Stockholm som ett centralt nav. Inom stader och stadskér-
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nor lokaliseras tillkommande bebyggelse i tata attraktiva miljoer i stationsnéra lagen
och andra platser som kan fa god kollektivtrafik och attraktiva gang- och cykelforbin-
delser. Stationerna ska ocksa fungera val som bytespunkter for omlandet.

Malbild alternativ Stéder
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Figur 25. Alternativ Stader - monocentrisk struktur.

| Alternativ Storstader starks sambanden mellan regioncentrum i Stockholm och
Uppsala, Véasteras och Eskilstuna samt Linkdping och Norrkoping. | detta alternativ
stimuleras utveckling av tre storstadsomraden. Forbindelser utvecklas ocksa mellan
de regionala stadskérnorna i Stockholmsregionen och i évriga dstra Mellansverige.

Snabba och direkta forbindelser knyter samman dessa storstdder med varandra
och med regionens flygplatser.

I Alternativ Storstader forstarks centrumfunktionen for naringsliv, utbildning
med mera i nagra storre stiader. | detta alternativ efterstravas en tatare exploaterings-
niva i de stora stadernas stationsnara lagen. De knyts starkare till flygplatserna.
Kollektivtrafiken inom storstadernas centrumomraden forstarks. Aven kollektivtrafik
inom stora staders naromrade starks.
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Mailbild alternativ Storstader
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Figur 26. Alternativ Storstader - polycentrisk struktur.

Likheter och skillnader

Malbilderna kan ségas illustrera vagval mellan olika grader av koncentration. Alter-
nativ Storstader &r ndgot mer koncentrerat &n Alternativ Stader. Jarnvagstrafiken
forutses fa strukturerande roll i bada alternativen. Skillnaderna bestar framst i hur
jarnvagssystemet trafikeras samt hur storregionalt betydelsefulla malpunkter lokali-
seras. Pa riktigt lang sikt kan aven skillnader mellan lokaliseringen av tillkommande
bebyggelse for boende, arbetsplatser och service forutses.

I alternativ Storstader inriktas bebyggelseutvecklingen pa att stimulera kon-
centrerad tillvaxt i centrala delar av storstadsomradena Stockholm—Uppsala,
Vasterds—Eskilstuna och Linképing—Norrkoéping. En jamforelsevis stor del av den
tillkommande bebyggelsen lokaliseras i de mest centrala lagena inom respektive stor-
stadsomrade samt i den vag- och jarnvéagskorridor som forbinder storstaderna med
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varandra och med flygplatserna. Alternativet innebar ett véxande befolkningsunder-
lag i storstadsomradenas centrala delar och i Stockholmsregionens regionala karnor.

Alternativ Stader innehaller en central regionkéarna och sju yttre regionala stads-
karnor i Stockholms I&an samt en koncentration av tillvéxten i 6vriga 6stra Mellansve-
rige i de stOrre staderna, som traditionellt utgdr centrum i ett stort omland eller 1an.*°
Tillvaxten sker i Uppsala, Vasteras, Orebro, Eskilstuna, Nyképing, Norrkdping och
Linkdping samt i mindre stdder och kommuner néra Stockholms lan som Enkdping,
Strangnas, Trosa, Gnesta, Habo och Knivsta.

Med ett fatal stora marknader blir flédena av resenarer mer koncentrerade i ett
fatal strak. Antalet och andelen langa resor jamfort med i Alternativ Stader okar.

Omsesidiga beroenden
Huvudinriktningen fér den rumsliga utvecklingen ar en flerkarnig rumslig
struktur med tata strak . Viktiga vagval galler bland annat vilka grundlag-
gande principer som ska styra lokaliseringen av tillkommande bebyggelse och
infrastruktur. Valet star mellan olika principer fér en koncentration av bebyg-
gelsen inom den sammanhangande stadsbygden i Stockholmsomradet och
ovriga 6stra Mellansverige.

Bebyggelsestruktur och transportsystem ar émsesidigt beroende. Over-
gripande planering for ny bebyggelse och av transportsystemet behéver
samordnas.

49 Regional struktur, summering, 2008-01-31
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Trafiknat och transportlosningar

Transportsystemet ska klara av att hantera invanarnas och verksamheternas

resor, varudistribution och godstransporter. Redan i dag finns behov av att bygga ut
infrastrukturen for att undanroéja flaskhalsar och felande lankar som kommer att besta
trots insatser for att effektivisera anvandningen av transportsystemet. Nar regionen vaxer
starks behovet av investeringar i infrastrukturen ytterligare. For att kunna bygga i kapp
och samtidigt m6ta en 6kad efterfragan kréavs betydande insatser.

De redovisade planbilderna for Stockholms lén inkluderar i stora drag samma
trafiklésningar som RUFS 2001 och Stockholmséverenskommelsen. Skillnaderna mellan de
bada alternativa fysiska planbilderna ar jamforelsevis sma.

| de bada langsiktiga malbilderna for 6stra Mellansverige forutsatts jarnvagen spela en
allt viktigare roll. En ny typ av jarnvagstrafik introduceras, regionalpendeln.

Det langsiktiga storregionala perspektivet inkluderar ocksa en redovisning
av den langsiktiga flygplatsstrukturen samt den storregionala hamn- och
godstransportstrukturen i 6stra Mellansverige. Lésningarna dr desamma i bada
alternativen.

Trafiklésningar

Bada planbilderna fér Stockholms 1an 2030
bygger pa RUFS 2001

De bada alternativa planbilderna Fordelad och Tat utgar fran att den grundlaggande
transportstrukturen ska utvecklas i enlighet med RUFS 2001 och de politiska 6ver-
enskommelser som traffats darefter. De grundlaggande kraven pa tillganglighet och
kapacitet i Stockholmsregionens transportstruktur ar desamma i bada alternativen.
De vantade skarpta kraven pa klimatanpassning av transportsystemet ar ett tungt
motiv for att starka kollektivtrafikens roll, sarskilt spartrafikens, jamfort med RUFS
2001. Detta kan ske pé olika sétt.

| alternativ Fordelad, dar en storre del av tillvaxten antas ske relativt langt fran
regioncentrum, har tonvikten lagts pa utbyggnad av snabbare pendeltdgsforbindelser
i jarnvagsnatet. | alternativ Tat, dar en storre del av tillvaxten koncentreras till mer
centrala delar och de regionala karnorna far en hogre bebyggelsetathet, foreslas de
storsta utbyggnaderna ske i tunnelbanesystemet.

Investeringar i Citybanan och dess anslutningar kommer att ge forutsattningar
for vasentligt utokad trafik pa jarnvagsnatet. Det ger mojligheter att forbattra turtat-
heten, infora nya linjekombinationer och att variera trafikeringen i bade pendeltégs-
och regionaltagssystemen pa ett helt annat sitt an i dag. Exempelvis kan omradena
soder om innerstaden fa direkta forbindelser till Arlanda.

Skillnaderna i jarnvagstrafik i de bada alternativen &r att Malarbanans infart till
Stockholm forstarks med tva nya spar
— ialternativ Tat via Kista.

— ialternativ Fordelad i befintlig strackning via Sundbyberg.



78 Framtidens transportsystem

I nordost foreslas ocksa olika losningar. | alternativ Fordelad foreslas en ny gren i
pendeltagsnatet. | alternativ Tat finns i stallet en forlangning av tunnelbanan i nord-
ost i kombination med starkt kapacitet i centrala regionkarnan genom en ny gren fran
Liljeholmen, via Odenplan samt Albano/Universitetet och vidare norrut.

De foreslagna nya tunnelbanestréackningarna i alternativ Tat innebér att flera nya
bytesmajligheter tillkommer i centrala regionkarnans lokala kollektivtrafiksystem,
liksom fler bytesmojligheter mellan tunnelbana och tag.

Tvérbanorna strax utanfor innerstaden ar viktiga for att knyta samman framst de
olika tunnelbanegrenarna och darigenom avlasta tunnelbanesystemet i regioncen-
trum. Kollektivtrafikforsorjningen i Ostsektorn starks nér Saltsjobanan integreras
men blir l[angsiktigt tillfredsstallande forst nar ett mer kapacitetsstarkt system i form
av tunnelbana byggs ut till Nacka. Aven langre ut fran regioncentrum ska yttre tvér-
banor forbinda olika grenar i det radiella sparsystemet for tunnelbana och jarnvag.
Samtidigt forbattras tillgangligheten med kollektivtrafik till stora malpunkter, framst
hdgskolor, centrumanléggningar och stora arbetsplatser, i de regionala kérnorna.

Bada planbilderna i samradsforslaget till RUFS 2010 innehaller samma trafik-
struktur i vagnatet som RUFS 2001. Bada alternativen inkluderar forstarkningar
av kapaciteten och utbyggnad av flaskhalsar pa de radiella lederna. En fullt utbyggd
Yttre tvarled, inklusive Norrortsleden, Sédertdrnsleden med Masmolénken och
Forbifart Stockholm ska férbinda de radiella lederna i den yttre regiondelen. I inre
regiondelen ska Norra lanken, dess anslutning till Essingeleden och trafikplatserna
vid Norrtull, Roslagstull och Vartan norr om innerstaden binda samman de radiella
lederna. B&de Yttre tvarleden, i synnerhet Forbifart Stockholm, Norra Lanken och
den 6stliga férbindelsen bidrar till att avlasta regioncentrum. Trangselskatt forutsatts
ingd i bada alternativen.

Skillnaderna mellan alternativens vagnat ar att den ostliga férbindelsen ingéar i al-
ternativ Fordelad fore ar 2030 och efter ar 2030 i alternativ Téat. | alternativ Fordelad
ingdr Huvudstaleden i tunnel. Alternativ Tat inkluderar i stallet den s.k. E4-lanken
mellan Karlberg och Frésunda, eftersom det behdvs en forstarkning av kapaciteten
pa E4 forbi Norrtull innan den 6stliga forbindelsen ar utbyggd.
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Grundlaggande utgangspunkter for utveckling av Stockholmsregionens trafiksystem i ett
langsiktigt regionalt utvecklingsperspektiv.

Vidga och halla samman regionen

— nyvag- och jarnvagskapacitet 6ver Saltsjo-Malarsnit-
tet.

] — Okad kapacitet pa de radiella naten, spar till vaxande
-~
regiondelar och ut i Malardalen, 6kad kapacitet pa
/ vaginfarter, stombusslinjer.

- — Tillgdnglighet till karnor och knutpunkter
— yttre kdrnor binds samman av battre vag- och kollek-
tivtrafikforbindelser.

— okad tillganglighet till Arlanda och regionens

hamnar.
— utveckling av och béttre tillgénglighet till regionalt
\ — viktiga bytespunkter och terminaler.

God trafikstruktur i regioncentrum

— battre kollektivtrafik och vagférbindelser runt inner-
staden.
- o©kad framkomlighet for bussar och nyttotrafik i och

genom regioncentrum.

Starkta forbindelser med regioner inom och utom landet

— vagar, banor, flygplatser, hamnar och farleder som ingar i det transeuropeiska
transportnatet (TEN-T).

Forbattrad effektivitet och sdkerhet samt minskad negativ miljépaverkan
fran trafiken

— ITS, tréngselavgifter, ekonomiska styrmedel och incitament, taxor, gang- och
cykelvagnat, intermodala godstransporter, fordon och drivmedel, lokalisering av
bebyggelse och malpunkter.

Utvecklad trafik i Skdargarden och pa landsbygden

— stombusslinjer, vagfarjor, replipunkter och batlinjer.
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Figur 27. Trafiknat i alternativ Fordelad.
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Figur 28. Alternativ Fordelad, utsnitt, centrala regionen.
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Figur 29. Trafiknat i alternativ Tat.
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Figur 30. Alternativ Tat, utsnitt, centrala regionen.
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Tabell 7. Oversikt éver infrastrukturinvesteringar kollektivtrafiknt AB I&n 2030.

Kollektivtrafikobjekt RUFS 2010 RUFS 2010
Alternativ Alternativ
FORDELAD TAT

Jarnvagsobjekt

Jarnvag Citybanan

Jarnvéag Ombyggnad Stockholm C

Jarnvag Vasterhaninge-Nynashamn, 6kad kapacitet
Jarnvag Dubbelspar Nynasbanan

Jarnvag Sodertalje hamn-Sodertalje C

Jarnvég Stockholm C-Sérentorp

Jarnvég Vega station

Jarnvag Roslagspilen, delen Solna station-Arninge
Jarnvag Ostlanken, Jarna-Lansgransen

X X X X X X X

X X X X X X X X X X
x

X

Jarnvag Svealandsbanan, dubbelspar Sodertalje-Ryssjobrink
Jarnvag Malarbanan (Tomteboda-Kallhall)

Delen Barkarby-Kallhall

Alternativ Tomteboda-Barkarby via Sundbyberg X

x
x

Alternativ Tomteboda-Barkarby via Kista
Jarnvag Marsta station X
Jarnvag Godsspar Berga-Norvik X
Jarnvag Kombiterminal Rosersberg X
Jarnvag Stockholm Nord:

Alternativ station i Haggvik X

Alternativ station i Sollentuna

X X X X

x

Jarnvag Stockholm Vast: station i Barkarby X X
Spdrvdgsobjekt
Tvérbana Norr:

Solnagrenen Alvik-Ulvsunda-Solna station X X

x

Kistagrenen Ulvsunda—Kista—Akalla-Haggvik
Kistagrenen Ulvsunda—Kista—Sollentuna C-Haggvik X
Forlangning av Solnagrenen Solna station-Universitetet
Forlangning av Solnagrenen Universitetet-Ropsten

Tvarsparvag Haggvik-Roslags Nasby

Tvarsparvag Akalla—Barkarby

Lidingobanan

x

Tvarsparvag Syd
Tvéarbana Ost/Saltsjobanan
Sparvag Djurgarden—Centralen

X X X X X X X X X

X X X X X

Lokalbana Dubbelspar pa Roslagsbanan inklusive omdragning via Arninge
Tunnelbaneobjekt

Tunnelbana Akalla—Barkarby

Tunnelbana Karolinska X
Tunnelbana till Nacka/Orminge, delen Kungstradgarden-Nacka Forum X
Tunnelbana Hagsatra-Alvsjo

Tunnelbana Moérby C-Taby C

Tunnelbana Liljeholmen-Albano/Universitetet

X X X X X X

Ovriga stérre objekt

x

Atgardsplan Malardalen X

x

Bussterminal Slussen X
Objekt som ej ingar i samradsférslag fram till 2030

Jarnvag Roslagspilen, delen Arninge-Akersberga Beredskap
Jarnvag Kallhall-Kungsangen Beredskap Beredskap
Tunnelbana till Nacka/Orminge, delen Nacka Forum—-Orminge Beredskap Beredskap
Tunnelbana Téaby C-Arninge Beredskap
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Tabell 8. Oversikt éver infrastrukturinvesteringar i vagnétet, AB I&n 2030.

Véagobjekt RUFS 2010 RUFS 2010
Alternativ Alternativ
FORDELAD TAT

Europavédgar
E4 NorrtullKista X X
E4 Forbifart Stockholm X X
E4 Trafikplats Rosersberg X X
E4 Trafikplats Maby X X
E4-lanken i Solna X
E4 Upplands Vasby-Arlanda X X
E4/E20 Tomteboda-Norra station-Haga X X
E4/E20 Sodertélje-Hallunda X X
E18 Jakobsberg-Hjulsta inkl. tpl. Barkarby X X
E18 Hjulsta—Kista X X
E18 Danderyds kyrka—Arninge X X
E18 Trafikplatserna Roslags Nasby och Viggbyholm X X
E18.20 Frescati-Bergshamra X X
E20 Norra lanken X X
Riksvédgar
Riksvag 57 Forbifart Jarna X X
Riksvag 73 Algviken—Fors X X
Riksvag 76 Forbifart Norrtalje X X
Riksvag 77 Lansgransen—-Rosa inkl. férbifart Rimbo X X
Ldnsvédgar
Lansvag 222 Lugnets trafikplats/Tunnel genom Henriksdalsberget X X
Lansvag 222 Varmdoleden: MéInvik-Alstaket X X
Lansvag 222 Varmdoleden: Skurubron X X
Lansvag 260 Varmdoleden: Danviksbron X X
Lansvag 225 Lévstalund-Osmo X X
Lansvag 226 Forbifart Tullinge X X
Lansvag 226 Planskilda trafikplatser Huddingevagen/Agestavagen X X
resp. Lannavagen
Lansvag 226 Planskild trafikplats Huddingevagen/ Ragsvedsvagen X X
Lansvag 259 Sodertornsleden X X
Lansvag 261 Nockeby-Tappstrom X X
Lansvag 267 Rotebro-Staket X X
Lansvag 268 Vallentuna centrum X X
Lansvag 268 Hammarby-Grana X X
Lansvag 276 Rollingbyleden, forbifart Akersberga X X
Ovriga stérre objekt
Ostlig férbindelse X
Huvudstaleden X

Objekt som ingick i RUFS 2001 men som ej ingar i samradsférslag RUFS 2010
E18 Rosenkalla—Soderhall

Lansvag 263 Arlandaférbindelsen, Sigtuna-Draget

Klarastrandsleden

Sagoleden
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Kollektivtrafiksystemet
Okad konkurrenskraft

Kollektivtrafiken behdver utvecklas sa den kan ta storre marknadsandelar och pa
egna meriter varva fler resendrer. Stockholmsregionen behdver en attraktiv, kapaci-
tetsstark och tillganglig kollektivtrafik som kan hantera stora resandefléden. Kollek-
tivtrafiken maste vara tillganglig for alla och fungera val for trafikanterna sett ur deras
“hela-resan-perspektiv”. | det ingar bland annat att prissystemet maste vara enkelt att
forsta och upplevas som rattvist.

For att kollektivtrafikresandet ska bli mer konkurrenskraftigt, samtidigt som till-
gangligheten och den geografiska rackvidden med kollektivtrafik maste ¢ka, far den
tid det tar att &ka kollektivt inte skilja sig for mycket fran den tid det tar att aka bil.
| dag tar det i snitt ungefar 1,5 ganger sa lang tid att arbetspendla med kollektivtrafik
som med bil, trots att resorna ar ungeféar lika langa.

Det ar ocksa viktigt att kollektivtrafikens komfort fortlopande forbéattras sa att mil-
jon hela tiden upplevs som modern och frasch. Trangseln i fordonen maste minska.
Det kraver saval utokat utbud och battre information till resenarerna som andra
atgarder for att jamna ut resandet under de mest intensiva perioderna.

Radiell spartrafik

Kollektivtrafiken maste ocksa byggas ut sé att den kan ta hand om de trafikanter som
flyttar 6ver fran biltrafik till kollektivtrafik, vilket kommer att vara nédvandigt for att
minska trafikens utslapp av klimatpaverkande gaser. Spartrafiken som redan i dag
utgdr stommen i Stockholmsregionens kollektivtrafik, liksom i den storregionala
trafiken, behover utvecklas ytterligare till ar 2030, i synnerhet langs de avsnitt dar
belastningen redan idag ligger 6ver eller nara kapacitetstaket. Det géller framforallt
resor i riktning in mot och inom regioncentrum.

Pendeltagstrafiken binder samman regionens vaxande yttre delar med de inre de-
larna. | dag delar pendeltagen sparutrymme med 6vrig jarnvagstrafik pa stora delar
av natet. Blandningen av tag med olika hastigheter och uppehallsmonster ger nedsatt
kapacitet och stérningar. Det ar angelaget att sparsystemet byggs ut s att pendelta-
gen i allt storre utstrackning kan ga i ett eget sparsystem.

Mest angeldget ar att 6ka jarnvagskapaciteten dver Saltsjé-Malarsnittet genom ut-
byggnad av en pendeltdgstunnel under Stockholms centrala delar. Planerad utbygg-
nad av tunneln (Citybanan) innebér att tva nya spar tillkommer mellan Tomteboda
och Sddra station i en forsta etapp och dubbelplattformar vid station Odenplanien
andra etapp. Denna utbyggnad mojliggér utokad pendeltagstrafik fran dagens 14—16
tag per timme och riktning till 24—30 tag.

For att minska storningskénsligheten och dka turtatheten behévs aven utbyggna-
der av Méalarbanan med dubbelspar pa strackan Tomteboda—Kallhall (via Sundby-
berg eller Kista). Aven pa delar av Ostkustbanan via Uppsala behovs investeringar.
Av samma skal behovs dubbelspar mellan Sodertélje hamn och Sodertalje centrum.
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Aven Nynasbanan behéver f& partiella dubbelspér och pa sikt dubbelspér utmed hela
strackningen.

I nordostsektorn foreslas initialt att Roslagsbanans yttre delar forstarks for att kunna
hantera fler turer och fler resenarer. | alternativ Férdelad foreslas som komplement
till befintlig tunnelbana till Mérby centrum, pa sikt en ny pendeltagsgren mellan
Solna station och Taby-Arninge med majlighet till férlangning vidare i riktning mot
Akersberga. En sddan utbyggnad ger ocks& méjlighet att inféra nya linjekombinatio-
ner i pendeltagsystemet.

Regionaltégen far en allt viktigare funktion genom att knyta samman storregio-
nens vaxande arbets- och bostadsmarknader. | dag har regionaltagstrafiken ofta
problem med driftstorningar, instéllda turer och férseningar. Banverkets, SJ:s och
SL:s gemensamma atgardsprogram 44 atgarder for battre tdg- och pendeltagstrafik
i Stockholm och Mélardalen” ska leda till minskade férseningar under de ndrmaste
aren.

Overflyttningen av pendeltégen till Citytunnelns nya spar kommer att ge en vasent-
lig kapacitetsokning i dagens befintliga sparsystem, som kan anvandas for annan
trafik 4n pendeltag. Regionaltagstrafiken vid Stockholm C kan uttkas och fler tag kan
bli genomgéende. Aven fjarrtagstrafiken kan utokas.

Behovet av att fora ver bade person- och godstrafik fran vag till jarnvag, i kom-
bination med att de mer langvéga och snabbare tdgen kraver storre tidsutrymme,
innebér att kapaciteten dver Saltsjo-Mélarsnittet kan behdva forstarkas ytterligare
efter 2030.

Tunnelbanan behéver fa utdkad kapacitet och samtidigt bli mer robust genom nya
lankar 6ver Saltsjo-Malarsnittet. | bada alternativen foreslas tunnelbanans forstar-
kas genom utbyggnad av den bla linjen fran Kungstradgarden till Nacka. Darigenom
utdkas kapaciteten éver snittet samtidigt som Slussen avlastas. Tunnelbanan kan
pa lang sikt forlangas till Orminge. Den gréna linjen foreslas fa en avlankning fran
Odenplan till Karolinska sjukhuset i bada alternativen.

I alternativ Tat foreslas en ny tunnelbanestracka pa roda linjen fran Liljeholmen
via Fridhemsplan och Odenplan till Albano/Universitetet. Den nya dragningen inne-
bér att utbytet mot Taby kan 6kas, samtidigt som man skapar en mojlighet till direkta
resor mellan Universitetsomradet och den nya pendeltégsstationen vid Odenplan.
Den nya strackningen medfor en genare och snabbare resvag for manga resenérer,
vilket berdknas leda till att strackor vid Ostermalmstorg och Slussen, som ar hart
belastade i dag, kan avlastas. Strdckningen mellan Liljeholmen och Fridhemsplan
avlastar ocksa Tvarbanan mellan Liljeholmen och Alvik.

| alternativ Tat foreslas kopplingen mellan Kista och Barkarby ske genom en for-
langning av tunnelbanan fran Akalla till Barkarby. Alternativ Tat inkluderar ocksa en
forlangning av gréna linjen fran Hagsétra till Alvsjo.

87
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Tvarbanor och bussar starker kapaciteten i tvarled

Till &r 2030 behover kollektivtrafiken i Stockholmsregionen ocksé utvecklas i tvarled
mellan de radiella straken, dar trafikstandarden och kollektivtrafikandelen ar lag.
Kollektivtrafik som forbinder de radiella trafiksektorerna pa tvaren och diagonalt
behover byggas ut for att forsorja den vaxande befolkningen i ytteromradet och for att
starka tillgangligheten till de yttre regionala stadskarnorna. | dag dominerar bilre-
sornaitvérled. Det &r angelaget att kunna erbjuda valfungerande alternativ till bilen
vid resor mellan de olika kérnorna.

Tvéarresandet véxer snabbt. Linjer med stort resandeunderlag kan komma att
krava sparforbindelser. Den nuvarande Tvarbanan foreslas forlangd i 6stra anden
fran Hammarby sjostad till Slussen samtidigt som den lankas samman med Saltsjo-
banan, som konverteras till sparvag. | den vastra anden foreslas Tvarbanan forlangd
fran Alvik och delad med en gren mot Solna/Universitetet och en mot Kista.

I alternativ Fordelad foreslas att Solnagrenen dras vidare fran Universitetet till
Ropsten och kopplas samman med Liding6banan samt att Kistagrenen dras vidare
mot Akalla och dar delas i en gren mot Téby—Arninge och en mot Barkarby—Jakobs-
berg.

I alternativ Tat forlangs Tvarbanan fran Kista mot Roslags-Nasby via Sollentuna
centrum och Haggvik.

I den s6dra regionhalvan foreslas en ny snabbsparvag mellan Flemingsberg, Skar-
holmen—Kungens kurva och Alvsjo koppla samman kdrnorna och de éverordnade
sparsystemen i bada planalternativen.

I dag ar resandet pa tvaren ofta alltfor litet for att motivera spartrafik, men mojlig-
heterna att utveckla stombusslinjenatet &r goda. Ett tydligt nat av snabba och direkta
busslinjer mellan trafiksektorerna kan skapas genom att samla busstrafiken i strak
sé att byten mellan linjerna underlattas och turtitheten 6kar. Busstrafik pa nya och
forhallandevis snabba tvarleder som Sodertérnsleden och Norrortsleden kan bidra
till att binda samman regionen mellan trafiksektorena. Snabb busstrafik dver Saltsjo-
Malarsnittet kan minska trycket pa sparsystemen och samtidigt bidra till att halla
nere den 6kning i biltrafik som vantas félja av att befolkningen och regionen véxer.
Bussnatet kan ocksé komplettera spartrafiken i de reserelationer, dar vagarna bildar
ett finare nat an sparnéatet. Bada alternativen till regional struktur i Stockholms-
regionen ar 2030 forutsatter att tat och snabb busstrafik utvecklas utanfor den
centrala regionkarnan, i princip enligt det forslag till stombusslinjenat som ingick i
RUFS 2001. | detta nat ingar ocksa tata och snabba forbindelser pa Yttre tvarleden
och Essingeleden.

Jarnvagen som bas for regionférstoring

Spértrafik foreslas utgdra stommen i dstra Mellansveriges framtida transportsystem.
Tat och effektiv tagtrafik i tydliga sparkorridorer ska lanka ihop 6stra Mellansverige
och hallasamman regionen. Det ger ocksa forutsattningar att minska tidsavstanden,
vilket ar en forutsattning for att bostads- och arbetsmarknaderna i den férstorade
funktionella arbetsmarknadsregionen ska kunna samverka i en mer gemensam struk-
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tur. Okat tdgresande kan ocksé bidra till att begrénsa transportsystemets klimatpéa-
verkan.

| dag begransas utvecklingen av den storregionala tagtrafiken inte bara av kapaci-
tetsbristen vid Stockholms Central och Saltsj6-Méalarsnittet. Svealandsbanan, som i
stora delar ar enkelsparig och trafikeras av fler tdg &n den ar byggd for, behover byg-
gas ut med partiella dubbelspar i ett forsta skede och pa sikt med dubbelspar pé hela
strackan Stockholm— Eskilstuna. Sparkapaciteten pa Ostkustbanan norr och séder
om Uppsala behover ocksé forstarkas. Utbyggnaden av Uppsalas bangard och rese-
centrum vantas vara klart 2011/2012. Arbetet med en ny jarnvagsbro éver Sédertalje
kanal har pabdrjats, och bron ska sta klar hosten 2009.

Utbyggnad av Ostlanken, som ar en cirka 15 mil lang planerad dubbelsparsjarnvag
mellan J&rna och Linkdping, kommer att stdrka kommunikationerna inom regionen
och knyta Ostergotland, Sodermanland och Méalardalen narmare varandra. Ost-
lanken ar en del av den framtida Gotalandsbanan mellan Stockholm och Géteborg
via Jonkoping och Boras. Den bidrar ocksa till att forbattra forbindelserna mellan
Stockholm och Malmé.

Investeringar i Citybanan ger, tillsammans med kapacitetsutbyggnad pa Malarba-
nan med flera strackor, forutsattningar for vasentligt utokad persontrafik pa jarn-
vagsnatet. Turtétheten kan forbattras och det blir plats for nya linjekombinationer
och mer varierad trafikering lokalt, regionalt, och nationellt. Tillkomsten av Ostlan-
ken med fortsattning mot Goteborg i Gétalandsbanan och mot Helsingborg—Malmad i
Europabanan ger forutsattningar for mycket snabba persontag i nord-sydlig riktning
genom ostra Mellansverige. Det kommer ocksa att paverka Arlanda, Skavsta och
andra flygplatsers roller och utvecklingsforutsattningar.

Samtidigt frigors kapacitet pa Sodra och Vastra stambanan, som kommer att
kunna ta mer godstrafik. Det kommer att paverka den langsiktiga strukturen for
godstransporter in, ut, genom och inom storregionen liksom rollférdelningen mellan
hamnar och terminaler inom 6stra Mellansverige.

Genom att jarnvag ar ett kapacitetsstarkt transportmedel, vilket &r en fordel nar
befolkning och ekonomi véxer och storregionen blir allt mer integrerad och resande
och transporter kan vantas fortsétta att 6ka, vore det en fordel om det framtida
jarnvagssystemet kunde bli strukturerande for bebyggelseutveckling och lokalise-
ringsmonster. Forutsatt att resandet och transporterna blir tillréckligt snabba kan
jarnvagen vinna marknadsandelar fran vagtrafiken, vilket skulle vara bade energi-
effektivare och klimatvéanligare.

Stockholms arbetsmarknadsregion omfattar i dag, férutom Stockholms lan, stérre
delen av Uppsala lan samt tre Sédermanlandskommuner. Hur mycket arbetsmark-
nadsregionen kan véaxa beror pa vilken restid som kan accepteras for dagliga arbets-
resor. Omkring en timme &r den restid som hittills uppfattats som acceptabelt for
dagliga arbetsresor. Med dagens tagtrafik motsvarar det ett avstand fran Stockholm
Central pa 70—80 kilometer. En 6kad sparkapacitet mojliggor hogre medelhastighe-
ter, som i kombination med farre stationsuppehall skulle kunna ¢ka avstandet med
ytterligare ca 30 kilometer. En snabbare regionaltagstrafik leder till att Vasteras,
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Eskilstuna och Nykdping, som alla ligger ca 10 mil fran Stockholm, skulle kunna
innefattas i samma funktionella arbetsmarknadsregion som Stockholm. Snabbare
regionaltagsforbindelser skulle ocksa starka sambanden mellan de stérre staderna i
Ostra Mellansverige.

For att vidga arbetsmarknaden ytterligare forutsatts nagon form av hoghastig-
hetstég, det vill sdga bade tag och banor som tillater hastigheter pa 250—320 kilome-
ter i timmen. Pendlingsavstandet skulle da kunna utstrackas sa att man, inklusive
anslutningstider men sedan i princip utan stationsuppehall, nar ca 15 mil inom en
timme. Det betyder att Gavle, Orebro och Linképing som alla ligger pa ungefar 20
mils avstand fran Stockholm restidsmassigt skulle hamna strax utanfor gransen for
vad som kan betraktas som rimligt dagligt pendlingsavstand. Snabbtag pa dessa dis-
tanser tillsammans med 6kade mojligheter att distansarbeta 6ppnar dock for att alla
stora stéder i 6stra Mellansverige skulle kunna l&énkas samman.

Regionalpendel

Regionaltagen upplevs i dag av ménga som alltfor langsamma. Mojligheten att for-
korta restiden ligger framst i att reducera antalet stationsuppehall och att lata tdgen
fa karaktar av snabbforbindelser mellan storre stader och regionala stadskarnor.

Att forlanga pendeltagen och lata dem svara for trafikforsorjningen av samtliga
mellanliggande stationer skulle & andra sidan ge orimligt langa restider for manga
som bor langt ifran respektive storre stad och regional stadskéarna. Redan i dag har de
som bor langt ut i pendeltagsnéatet jamforelsevis 1anga restider.

I stallet foreslas att en ny form av trafik — regionalpendel — infors for att forkorta
restider och oka tillgangligheten. Regionalpendeln &r tankt att fungera som lokaltag
utanfor och i de yttersta delarna av pendeltagets upptagningsomrade och som snabb-
tag med fa stopp inom pendeltagens inre omrade. Darigenom ges forutsattningar for
mer direkta och snabbare resor med regionaltagen.

Inom Stockholms lan finns dessutom ett 6kat behov av att kunna forflytta sig
snabbare an vad pendeltdgen kan erbjuda mellan de olika karnorna, som forutsatts
utgdra knutpunkter i trafiksystemet, och ett antal andra platser sdsom storre arbets-
platsomraden och viktiga omstigningspunkter mellan olika trafiksystem. Genom att
lata regionalpendlarna vara genomgaende vid Stockholms Central kan de fungera
som snabbpendlar mellan dessa platser.

Nuvarande trafikering

regionaltag B 1 } a
pendeltag | | } : — —H

Foreslagen trafikering

regionaltag [ - T
regionalpendel % T T 1 : ; ; | ;
lokalpendel (pendeltag) I "

Figur 31. Princip for nya trafikeringskombinationer.
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Olika linjer som trafikerar samma bana kommer inte att stanna pa samma stallen

och 6verallt. Nagra kommer eventuellt bara att stanna vid andstationerna, andra vid
ett fatal mellanstationer och sa vidare. En hierarki av stationer med olika och vél dif-
ferentierade utbud kommer att uppsta. Denna stationshierarki ska vara en tydlig del
av spartrafiksystemet i regionen. Uppdelningen i olika tagslag forutsatter en tydlig idé
om och hur de ska samverka med varandra. Principerna for vilka tdg som bor stanna
var, och hur byte mellan dem kan ske, maste vara tydliga och latta att forsta for rese-
narerna. Detta innebédr att man behdver skapa en stationshierarki med storre stéader
och regionala stadsk&rnor som givna knutpunkter.

Utifran vad som sagts ovan kan da konstateras att:

- Regionaltagen forutsatts gora uppehall endast i storre stader utanfor en ungefarlig
10-milsradie fran Stockholm (Uppsala, Vasteras, Eskilstuna och Nykoping) och
innanfér denna radie endast i de utpekade karnorna inom Stockholms lan.

- Regionalpendlarna forutsatts stanna vid samtliga stationer utanfér Stockholms
lan. I resrelationerna till/fran Stockholms lan stannar tdgen pa samtliga mellanlig-
gande orter fram till och med pendeltdgens andpunkt. Langre in stannar regional-
pendlarna endast vid stationer i karnor och storre arbetsplatsomraden/omstig-
ningspunkter.

- Pendeltagen stannar vid samtliga stationer efter sin linjestrackning.

I samtliga fall ar det viktigt att bytespunkterna utformas val med avseende pa majlig-
heter till bekvam omstigning, byten till andra fardmedelsslag inklusive parkerings-
mojligheter for bade bil och cykel, information och annan service.

Utvecklad bastrafik for skargarden

I skargardsomradet behovs en tydlig bastrafik aret runt som séakrar de grundlag-
gande livsvillkoren for fastboende pa 6ar utan vagforbindelser. Det ar en nédvandig
forutsattning for balanserad befolkningsutveckling och stabil utveckling av naringsliv
och service.

Bastrafiken foreslas fa en tydlig struktur baserad pa nio replipunkter och tretton
karnoar. De tretton karndarna har bedémts kunna erbjuda en viss grundlaggande
samhallsservice och infrastruktur och déarmed utvecklingspotential for naringslivet,
verksamheter och bebyggelseutveckling. Varje 6 forutses fa allman trafik aret runt ge-
nom batforbindelser till en replipunkt p& land som vélfungerande bytespunkt for re-
sande och godstransporter. Vintertid far kollektivtrafiken med bat och buss en radiell
struktur in mot respektive kommuncentrum, medan sommartrafiken kan bara upp
ett mer varierat utbud innehallande dven direktférbindelser med centrala Stockholm.
Bada de alternativa planbilderna for Stockholm Ian 2030 innehaller stomlinjenat for
battrafik och busstrafik som trafikerar replipunkter i skargarden.
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Bra
Statlig féra

Tunnel

Lage for replipunkt

= Lige for replipunkt

~—— Grins fir upptagningsomréde
[ & utan bro eller statlig férja

| skargard

o 5 f0Km
—_—

Figur 32. Replipunkter och upptagningsomraden fér skargardens kommunikationer.
Illustration i RUFS 2001.

Vagnatet

Vagnatet i Stockholmsregionen har i manga avseenden en standard langt under de
nationella malen. Trangseln, sarskilt i den centrala regiondelen, ger langa restider
och leder till ineffektiva transporter for naringslivet, sarskilt vid varuleveranser men
trangsel- och parkeringsproblemen blir ocksa ett hinder for busstrafiken. Manga
végar pa tvaren mellan regiondelarna har I&g standard. Det finns ett stort behov av
Okad trafiksakerhet men ocksa av hojd kapacitet i kritiska snitt. Den bristande fram-
komligheten leder ocksa till onddigt stora miljéstorningar.
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Sammanhallen region

Sarskilt allvarligt ar den laga kapaciteten ver Saltsjo-Malarsnittet vilket i allt

hogre grad tenderar att forsvara samverkan mellan den norra och sédra lansdelen.
Essingeleden &r i stort behov av underhall, vilket kommer att leda till &terkommande
storningar under kommande ar. Olyckan med Lodbrok, som s&nar ramponerade en
brodel, illustrerar sdrbarheten i systemet.
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Figur 33. Uppmatt korforlopp(hastighetsprofil) fran 2006, i riktning norrut morgonen tisdag
med start ca 08.15-08.40.

Kalla: Redovisning av matningar pa Essingeleden, december 2006, bilaga 4, Arne Carlsson Mohammed
R-Yahya VTI.

Med den forvantade fortsatt hdga tillvéxten i regionen, och den sarskilda betydelse
for naringslivets transporter och tillgangligheten till Arlanda som vél fungerande
forbindelser 6ver Saltsjo-Malarsnittet har, &r det angeléget att investeringar i de
nord-sydliga forbindelserna gors betraffande saval spar som vagar. Viktigt ar da att
nya forbindelser inte endast ges en avlastande utan ocksa en strukturerande funktion.
Detta 6kar aven flexibiliteten och minskar sarbarheten i trafiksystemet.

Forbifart Stockholm bidrar till att 6ka kapaciteten éver Saltsjo-Malarsnittet men
ocksa till att avlasta centrala regionkarnan fran trafik med andra slutmal. Tillsam-
mans med Norrortsleden och Sédertérnsleden kommer den &ven att bidra till en
pataglig forbattring av tillgangligheten till de yttre regionala stadskarnorna. Analyser
visar att den effekten ar sarskilt stor for de sydliga karnorna. Vagutredningen for for-
bifarten ar klar. Regeringens tillatlighetsprévning har inletts varen 2008. Forbifarten
ger aven mojlighet till effektiv expressbusstrafik mellan Skarholmen—Kungens kurva
och Hjulsta—Kista. Forbifarten blir pa det séttet, tillsammans med 6vriga forbatt-
ringar i kollektivtrafiken, strukturerande och stddjande for utvecklingen av regionala
stadskérnor.
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Den sa kallade Malardiagonalen, Riksvag 55, ar en forbifart utanfor lanet med bety-
delse for Stockholmsregionen. Den bor stegvis forbattras sa att den utgor ett attrak-
tivt vagval, inte minst for den tunga trafik som inte har Stockholm som malpunkt.

Trafikstrukturen i regioncentrum

Gatunatet samt parkeringsutrymmena i innerstaden bor utformas sé att kollektiv-
och yrkestrafikens krav ges prioritet. Utbyggnad av kollektivtrafik samt trangselskat-
ten bidrar till att avlasta och begransa trafiken i centrum. De forvantade bebyggelse-
tillskotten i innerstaden, och inte minst inom dvriga delar av regioncentrum, medfor
dock att transportbehovet 6kar, vilket betyder att &ven avlastande biltrafikleder
behover byggas. Norra lanken beréknas kunna 6ppna runt 2015. Pa sikt kan Ringen
behéva fullbordas genom byggande av Ostlig forbindelse. | alternativ Férdelad
redovisas utbyggnad av Ostlig férbindelse i Ringen till &r 2030, i alternativ T4t antas
utbyggnaden ske nagot senare. Vagstrukturen behover ocksa forstarkas norr om
centrum genom Solna. | alternativ Férdelad prioriteras utbyggnad av Huvudstaleden,
i alternativ Tat E4-lanken Karlberg—Frosunda.

I forlangningen hamnar man i en situation déar avvagningar behdver ske mellan
omfattningen av vagutbyggnader och en kombination av styratgarder och 6kat
kollektivtrafikutbud. Vid en sddan bedomning behover efterfrage- och tillganglig-
hetsaspekter vagas mot effekter av okat trafikarbete med avseende pa hélsa, milj6 och
klimat.

Valfungerande vagtrafik till viktiga regionala malpunkter
Forutom forbattrade nord-sydliga foérbindelser behovs forbattrade tvarforbindelser
med koppling till de regionala stadskarnorna, till Arlanda och till viktigare hamnar
och terminaler.

I sbdra regiondelen &r Sodertérnsleden en felande l1ank av motsvarande dignitet.
Soéder om Stockholms stad bor i dag ca 400 000 manniskor. Till &r 2030 forutses
befolkningen 6ka med 120 000. S6dertdrnsleden ska forbinda syddstra och sddra
regiondelen och hamnen i Nyndshamn med E4/E20. Sodertdrnsleden, Forbifart
Stockholm och Norrortsleden foreslas tillsammans bilda en yttre tvarled, som patag-
ligt kan forbattra tillgangligheten till de yttre regionala kdrnorna.

I dag finns ocksa stora flaskhalsar for i synnerhet den nord-sydliga trafiken via re-
gioncentrum. Essingeleden/Norrtull liksom E4 Sodertilje—Hallunda &r sarskilt hart
belastade avsnitt. Brister i framkomlighet finns i varierande omfattning pa samtliga
infarter. Darfér ar det viktigt att bussarnas framkomlighet garanteras genom priori-
terade korfalt.

God tillganglighet i landtransportsystemet till regionens flygplatser och hamnar &r
en annan viktig forutsattning. Vag 267, Rotebroleden, och vag 268 Upplands-Vasby
—Vallentuna &r sarskilt viktiga for tillgangligheten till Arlanda och farjehamneni
Kapellskar. Den laga standarden pa vag 77 ar ett problem med hansyn till den 6kande
mangden tunga transporter till Kapellskar. Motsvarande galler vag 225 mot Norvik/
Nynashamn. Alla dessa vagar behover fa hogre standard.
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Effektivanvandning av transportsystemet

Det ar varken mojligt eller dnskvart att minska trangseln i vagnatet genom enbart
utbyggnader. Foreslagna utbyggnader maste kombineras med insatser for att fa till
stand ett effektivare fordonsutnyttjande liksom en effektivare anvandning av hela det
samlade trafiksystemet, exempelvis med hjalp av ekonomiska styrmedel, kraftfullare
kollektivtrafik och incitament for att féra 6ver godstransporter fran vag- till jarnvags-
och sjotransporter. Tréangselskatten har visat sig vara ett effektivt instrument for att
forbattra framkomligheten i centrum och dver tullsnitten. Koldioxidskatt och avgifter
pa tung vagtrafik ar andra typer av ekonomiska styrmedel som kan bli aktuella i en
situation dar klimathansyn motiverar ytterligare effektivisering av transporterna och
minskat beroende av bil.

succhssiva farbatringar 0 5 10 20 kilometer
]

Figur 34. Regionalt cykelnat enligt RUFS 2001.
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Regionalt cykelvagnat

Manga resor ar korta och lampar sig val for cykling. | dag &r tva av tre cykelresor kor-
tare an fem kilometer. De senaste arens milda vintrar har gjort det mojligt for manga
att cykla under stora delar av aret. Erfarenheterna fran exempelvis Képenhamn &r att
manga valjer att cykla nar cykelvagnatet ar val utvecklat. Det galler sarskilt i innersta-
den.

Eftersom ungefér en tredjedel av alla bilresor &r kortare &n fem kilometer borde
det finnas forutsattningar att 6ka andelen cykeltrafik aven i Stockholmsregionen,
forutsatt att cykelvagnatet fungerar bra. Vaghallarna i lanet har utarbetat ett forslag
till regionala cykelstrdk som dven ar lampade for arbetspendling och uppfyller krav
pé hog trafiksakerhet. Vagverket och kommunerna samarbetar vidare om att planera
och bygga ut det regionala cykelvagnatet till ett sammanhé&ngande nat med tydliga
kopplingar till respektive kommuns lokala vagnét.

Flygplatser
Arlanda

Arlanda flygplats fyller en central roll for nationell och internationell passagerartrafik
och flygfrakt i regionen och landet. Den statliga flygplatsutredning som avslutades i
oktober 2007 har klassificerat bade Arlanda och Bromma som nationellt strategiska
flygplatser i Ostra Mellansverige. Bromma och Arlanda ses som ett ssmmanhallet
flygplatssystem dar Bromma avlastar Arlanda pa ett nédvandigt satt.

Det fornyade avtalet for Bromma flygplats sakrar trafiken dar till den 31 december
2038. Avtalet omfattar utrymme for viss trafikokning. Enligt Luftfartsverkets bedém-
ning racker Arlandas nuvarande kapacitet med tre rullbanor till ar 2038%. Beredskap
for en fjarde rullbana bor finnas, vilket torde vara tillrackligt for 6verskadlig framtid.
Enligt Luftfartsverkets egen beddmning &r det darmed inte langre nddvandigt att
ha beredskap for en femte rullbana, sdsom anges i RUFS 2001. Arlandas framtida
utveckling kommer &ven fortsattningsvis att medfora begransningar for ny bostads-
bebyggelse inom influensomradet. En 6versyn av riksintresseomradet kring Arlanda
pagér, dar influensomradet kan komma att reduceras, vilket kan mojliggéra 6kad
bebyggelse i omgivande kommuner. Utsléappstaket for koldioxid vid Arlanda, som blir
tvingande 2011, inkluderar utslapp fran saval flygverksamhet, verksamheter pa sjalva
flygplatsen samt transporter till och fran flygplatsen pa marken. | dag ar bilen det
mest anvanda fardmedlet vid resor till och fran flygplatsen. Utslappen har nu natt en
sadan niva att mojligheterna till fortsatt expansion av flyget riskerar att begransas. P&
sikt kan ekonomiska styrmedel i form av bilavgifter komma att inféras for att dampa
koldioxidutslappen fran marktransporterna.

Arlandas roll som regionalt och nationellt strategiskt flygnav kan starkas genom
att det regionala upptagningsomradet utokas geografiskt. Det kan dels ske genom
forbattrade mojligheter att nd Arlanda med tag fran ett storre geografiskt omrade

50 LFV Prognos i "Projekt SA KAP och Riksintresset”, 20071210.
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an i dag, dels genom att forbattra sarskilt kollektivtrafikforbindelserna mellan olika
regiondelar och regionala karnor till Arlanda. De sérskilda juridiska och tekniska
forutsattningar som galler for Arlandabanan, till dess banan 6vergér i statlig 4go nar
gallande avtal med staten I6per ut, &r dock en komplikation i ssammanhanget. | RUFS
2010 forutséatts att dessa forhallanden klarats ut.

Arlandas roll kan ocksé starkas av 6kade mojligheter att dra nytta av inkomster
fran handel, métesverksamhet och markupplatelser. Manga verksamheter efter-
fragar lagen i flygplatsens omedelbara narhet. Exploateringstrycket pa och intill
flygplatsomradet &r stort. Arlandaomradets vixande betydelse som arbetsplats och
regional malpunkt forstarker behovet av miljéanpassade transporter och val fung-
erande kollektivtrafik.

Bada de alternativa planbilderna foér Stockholms lan &r 2030, Férdelad och Tét,
innehaller samma flygplatsstruktur som RUFS 2001. Flygplatsernas landtransport-
system forbattras, framfor allt genom att den utokade kapaciteten i tagtrafiksystemet
mojliggor direktforbindelser till Arlanda fran de sddra regiondelarna.

Storregionalt system av flygterminaler

Arlanda tillsammans med Bromma som huvudflygplats kompletteras av de 6vriga
flygplatserna i 6stra Mellansverige, i forsta hand Skavsta, Link6ping och Orebro.
Uppdelningen ar i huvudsak funktionell. Flygplatserna ska ses som ett system av
flygplatser med olika kompletterande roller snarare &n som marknadsaktorer med
inbordes konkurrens. De mindre flygplatserna fyller ofta en viktig lokal roll for det
internationellt orienterade naringslivet.

Stockholmsberedningen, som utredde Stockholmsregionens langsiktiga flyg-
platskapacitet for trafikflyg, fraktflyg och allmanflyg (bland annat néringslivsflyg,
skolflyg, hobbyflyg), bedémde att dvriga flygplatser i Stockholmsregionen och évriga
Ostra Mellansverige val kan tillgodose behovet av flygplatskapacitet och att de ar
viktiga for den regionala utvecklingen. Av dessa ans&gs Skavsta, Vasteras och Orebro
flygplatser mest utvecklingsbara samt i viss utstrackning ocksa Eskilstuna flygplats.
Stockholmsberedningen pekade dock pa risker for en bristsituation till foljd av tids-
massigt ojamn beldggning pa Arlanda flygplats med tva markerade toppar morgon
och eftermiddag som till stor del beror p& Arlandas funktion som nav for inrikes- och
utrikesresor i Sverige. Det ar en forutsattning for att man fran manga delar av landet
ska kunna gora en endagsforrattning i storre stader i Europa. P4 motsvarande sétt ar
goda transfermajligheter pd Arlanda en forutsattning for att kunna géra motsvarande
endagsforrattning pa olika orter i Sverige.

Luftfartsstyrelsen har pekat pd nagra brister i landanslutningarnas infrastruktur:

— begréansad kapacitet pa stambanan genom och mellan Stockholm och Uppsala.

— avsaknad av jarnvagstrafik fran Vasteras och Enképing till Arlanda via Kista.

— begréansad kapacitet pa Dalabanan.

— avsaknad av jarnvéagslosning for flygfrakt och moéjlig samlokalisering med kombi-
terminalen i Rosersberg (KombiNorr).
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For nérvarande forsorjs Skavsta flygplats endast med kollektivtrafik med flygbussar.
Ett framtida tagstopp pa den planerade Ostlanken vid Skavsta skulle hoja flygplatsens
attraktivitet vasentligt. Skavsta skulle kunna bli ett komplement till Arlanda.

I den l1&ngsiktiga malbilden for 6stra Mellansverige redovisas Arlanda och Skavsta
som storregionalt sarskilt betydelsefulla flygplatser pa l1ang sikt. Fér Stockholmsre-
gionen och 6stra Mellansverige, liksom landet i 6vrigt, ar det viktigt att sékerstélla en
véalfungerande flygtrafik i regionen som kan dra nytta av ett stort regionalt marknads-
underlag. Efter hand som flygplatsernas position som knutpunkter i det sparburna
landtransportsystemet starks, far de ocksa en exklusivt hog tillganglighet, vilket gor
dem attraktiva som lokaliseringsalternativ for manga olika slags verksamheter.

Stockholmsberedningen analyserade dven fragan om samverkan och konkur-
rens mellan tag och flyg och bedomde att i Sverige kan tag konkurrera med flyg vid
avstand pa 40—70 mil. Beredningen framholl att samverkan mellan flyg och tag bor
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Figur 35. Nordiska Triangeln.

EU har prioriterat utbyggnad av Ten-T natet och i synnerhet den sa kallade Nordiska
Triangeln, som &r ett av EU:s trettio prioriterade projekt (TEN-T priority projects).
Det omfattar vag, jarnvéag och maritim infrastruktur som lankar samman Oslo,
Malmé, Stockholm, Abo, Helsingfors och den finsk-ryska grénsen. Ostldnken och
dess planerade forlangning via Gotalandsbanan mot Jonkdping och Goteborg samt
Europabanan mot Oresundsregionen forutses kunna komma till under tiden fram till
2050. Utbyggnad av jarnvag mot Oslo ska inte heller uteslutas. Dessa investeringar
skulle tillsammans ge mycket snabba jarnvéagsforbindelser mellan Stockholm och
Goteborg respektive Képenhamn, som i praktiken sannolikt skulle konkurrera ut
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manga flygforbindelser. Stader som far en station for htghastighetstag i Nordiska
Triangeln far en kraftigt forbattrad mellanregional tillganglighet.
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Figur 36. Det Trans-europeiska transportnatet i 6stra Mellansverige ar 2007.

Hamnar och terminaler
Godstransportstrukturen i Stockholms lan

Sedan den forra regionplanen antogs har flera beslut fattats som kommer att paverka
den framtida godstransportstrukturen i Stockholmsregionen. Stockholms hamnar
AB planerar for att bygga ut hamnen i Nynashamn (Norvik). Utbyggnad av vag 73
och Nynasbanan, som ar viktiga landanslutningar till hamnen, har pabdérjats. Enligt
Stockholmso6verenskommelsen ska ocksa Sodertérnsleden med Masmolénken byg-
gas ut och ge forbindelse till E4/E20. P4 sikt ska dven vag 225 Lévstalund—Osmo
och vag 77 mellan E4 och E18 (Kapellskéar) byggas ut. Haninge kommun férbereder
planering av mark for ytterligare arbetsplatser i Jordbro.

For att hantera och effektivisera de véantade 6kningarna av varuflodena inom
regionen behovs dels incitament for att 6ka fylinadsgraden i enskilda fordon, dels en
effektiv lokalisering av terminaler i forhallande till malpunkter. Dessutom behovs
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utokad kapacitet i jarnvagsnatet sa att stora och langvaga godsfloden i 6kad utstréack-
ning kan foras dver fran vag till jarnvag.

Trafiklosningar som sékerstaller en langsiktigt effektiv regional godstransport-
struktur inkluderar hamnar och terminaler med tillhdrande landanslutningar. Denna
struktur ska sékerstéalla den tunga trafikens framkomlighet och tillganglighet. Sam-
tidigt bor stravan vara att kanalisera den tunga godstrafiken till andamalsenliga och
jamforelsevis storningstaliga delar av lanets transportsystem. Den befintliga struktu-
ren av terminalomraden och anlaggningar kan i detta avseende betraktas som robust.

Regioncentrum kommer dven fortsattningsvis att vara malpunkt for stora godsflo-
den. I regioncentrum saknas ytterligare mark som kan tas i ansprak for att forsorja en
vaxande befolkning. Darfor ar det sarskilt viktigt att bevara befintliga verksamhets-
omréaden i regioncentrum.

Rosersberg och Sodertélje ar intressanta lokaliseringsalternativ fér funktioner
som ger utokad kapacitet fér omlastning av enhetsgods och andra, mer ytkravande,
verksamheter samt logistikanknuten néringslivsutveckling. Darutéver utgér Norvik/
Kalvo en betydande markreserv for ytkravande och transportintensiv verksamhet.

Bada alternativen i samradsforslaget till RUFS 2010 innehaller omraden for verk-
sambheter i syfte att sakerstalla en langsiktigt effektiv regional struktur som inklude-
rar hamnar och terminaler med tillh6rande landanslutningar inom Stockholms Ian
ar 2030.

Regionala kombiterminaler

Arsta &r Sveriges stdrsta kombiterminal men saknar expansionsméjligheter. Omlast-
ning av enhetsgods sker dven i Tomteboda, som ocksa utgor en regional rangerban-
gard. Omlastning av container sker ocksa vid Coops centrallager i Bro. For att majlig-
goraytterligare godstransport pa jarnvag behover terminalkapaciteten utokas.

Fleratunga strak i jarnvags-, vag- och farledssystemet forenas i Sédertélje, som
darmed utgOr ett intressant lage for terminalverksamheter i sddra regiondelen. Har
forenas Véastra stambanan, Svealandsbanan och den kommande Ostlénken. N&ar
Ostlanken byggs ut kan Vastra Stambanan fa 6kad betydelse for godtransporter mel-
lan Stockholm, Goteborg och Malmé. E4 och E20 stralar ocksd samman i Sodertalje.
Sodertilje hamn, som ockséa fungerar som kombiterminal (omlastning mellan vag
och jarnvéag), saknar mdéjlighet att expandera ytmaéssigt. Terminalens mojligheter att
handha 6kande volymer kan vara beroende av att man kan effektivisera ytanvand-
ningen i hamnomradet och utveckla effektiva kopplingar mellan hamnen och mark-
omraden i 6vriga Sodertaljeomradet. Almnas, det tidigare militara omradet, skulle
hérvidlag kunna utgdra ett komplement for framtida terminalfunktioner med sin
lokalisering omedelbart séder om E20 och i direkt anslutning till Vastra stambanan.
Rosersberg i Sigtuna kommun i norra regiondelen har ett intressant l1&ge i direkt
anslutning till jarnvagen mellan Stockholm, Uppsala, Dalarna och Norrland, intill E4
och mycket nara Arlanda. Rosersberg ligger ocksa val till i forhallande till hamnarna
i Gavle, Harg och Kapellskar. Forslag finns om att bygga en ny kombiterminal med
tillhérande trafikplats i Rosersberg. Detaljplanering har inletts.
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Hamnar i Stockholms lan

Vértan och Stadsgarden fungerar som hamn for farjetrafik och kryssningstrafik.
Vartan och Stockholms strom prioriteras for utveckling av den passagerarbaserade
farjetrafiken och kryssningsterminal. FOr godstransporter prioriteras hamnarna i
Kapellskar, Nynashamn/Norvik och Sodertélje. Mdjligheten att omlokalisera vagns-
lasttransporter pa jarnvagsfarjorna fran Vartan till Norvik bor 6vervéagas. Container-
hanteringen i Frihamnen bor avvecklas.

Kapellskar och Nyndshamn &r etablerade farjehamnar och stédjepunkter for
inomeuropeisk handel ésterut. Stockholms Hamnar AB planerar fér en ny hamn i
Norvik for containers och rullande gods. | anslutning till den planerade hamnen har
markytor avsatts for utveckling av verksamheter. Sodertélje hamn har omfattande
import av bland annat fordon samt containerhantering.

Vaxholm, Stavsnas samt Nybroviken och Stromkajen utgor bas for skargards-
trafik.
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Figur 37. Hamnar, terminaler och stérre regionala malpunkter for tunga godstransporter 2030.
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Stockholm stad och Nacka kommun vill att oljedepaerna vid Loudden respektive Berg
avvecklas for att ge mojlighet till exploatering med bostéder och arbetsplatser. Los-
ningar for att ersatta Loudden och Berg har dock &nnu inte hittats. Oljehanteringen i
Sddertélje forvantas finnas kvar. Norvik/Kalvo ar en tankbar plats for mellanlagring
av biobranslen.

I regioncentrum har omvandling av sjonara lagen begransat méjligheterna att
transportera grus, sand och cement med fartyg. For att motverka 6kande bulk-
transporter pa vag for att forsorja regioncentrum behdéver utrymme vid kaj garan-
teras for ballastterminaler och anlaggningar fér produktion av betong och asfalt.
Sadana anlaggningar bor ocksa ha tillgang till jarnvag. Ulvsunda och norra Vartan
bor dvervégas for utdkad ballasthantering.

Landanslutningar

| det 6verordnade vagnatet forbinder Yttre tvarleden regionala terminaler och ham-
nar i yttre regiondelen med betydelsefulla centrumanlaggningar och handelsplatser
som Lanna, Kungens kurva—Skarholmen, Barkarby samt Taby—Arninge.

Pa motsvarande satt forbinds i det éverordnade radiella vagnatet de regionala
terminalerna och hamnarna i yttre regiondelen med omraden med omfattande lager-
och terminalverksamhet, exempelvis vid Rosersberg, Lunda, Véstberga, Jordbro och
Sodertalje.

For att kunna utoka jarnvagstransporterna till terminaler i regioncentrum
behdver jarnvagskapaciteten byggas ut. Jarnvagsforbindelserna mellan Sédertélje,
Alvsjo—Arsta och Jordbro bér prioriteras. Utbyggnad av dubbelspdr till Nynashamn
behover hélla jamna steg med efterfragan pa person- och godstransporter. Jarnvags-
anslutningar till platser for mellanlagring och produktionsanléaggningar for energi,
betong och asfalt bor behallas.

Storregional godstransportstruktur

Framtida strak- och terminalstrukturer — godsets regionala "kollektivtrafiktermina-
ler” — &r en viktig del av den langsiktiga storregionala godstransportstrukturen i 6stra
Mellansverige. Alltmer sofistikerade logistikldsningar kraver stabila planeringsforut-
sattningar som underlattar naringslivets investeringsbeslut. | dessa sammanhang ut-
gor Stockholmsregionen och éstra Mellansverige som helhet en gemensam marknad.

Dagens centraliserade struktur av terminaler och lager har lett till att terminal-
omréden fér mycket stora omland har etablerats i triangeln Orebro—Sédertélje—
Jonkoping. Har a&r marken billigare och 16nekostnaderna lagre &n inom storstadens
lokala arbetsmarknad. Dessa lagen ar samtidigt véllokaliserade for verksamheter
som opererar inom hela Skandinavien och Baltikum. De ligger val till med hansyn till
det stora inflodet av varor fran séder och vaster. Den centraliserade strukturen har
gynnat jarnvag och sjofart i fjarrtrafik, men samtidigt lett till kraftigt kade inomre-
gionala distributionstransporter.
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Figur 38. Intressanta lagen fér Skandinavienterminaler.

P& ca 10 mils avstand fran Stockholm finns flera transportkorridorer med intressanta
lagen for storre terminaler for dagligvaror och sallankdpsvaror. Mark intill riksvéag 67,
Réta Linjen, och riksvég 55 har intressanta lagen for lokalisering av terminaler i en
zon strax utanfor Stockholmsomradets mest intensiva marknader men inom rackhall
for att klara storstadsbaserade kunders krav pa ledtider och leveranssakerhet.

"J’f‘lil

Figur 39. Strak och noder fér omfattande och tunga transporter.
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Okande krav p& kundanpassning och stigande transportkostnader kan vara tecken pa
att den historiska trenden med stark centralisering héller pa att brytas. Aven om den
befintliga terminal- och logistikstrukturen kan vantas bestd i stora drag, ar det rimligt
att anta att efterfragan pa omlastningsmajligheter vid fler och mindre terminaler
kommer att 6ka. Langsiktigt behéver hansyn tas till behovet av att vid framtida lokali-
sering behalla handlingsfrihet for jarnvagstransporter och till att flyget kan bli en allt
viktigare lokaliseringsfaktor for de delar av naringslivet som ar sarskilt logistikbero-
ende.

Né&gra strak med langsiktig betydelse for godstransporter i 6stra Mellansverige har
studerats i sérskilda projekt. Dessa &r:
Bergslagsdiagonalen — riksvag 50: godsstrak.
— Godsstraket genom Bergslagen.
Rata linjen — riksvag 56 Norrkoping—Katrineholm-Eskilstuna—Vasteras—Sala:

godsstrak.
Jarnvag Vasteras—Eskilstuna TGOJ: godsbana.
Malardiagonalen — riksvag 55: blandad trafik.

Oﬁr-u Strakprojekt
Bergslagsdiagonalen

@mee  Réata linjen
Malardiagonalen

A—p= TGOJ-banan

Linkepng = Uven

Ostldnken

. Oethég

Figur 40. Viktiga transportstrak i 6stra Mellansverige.
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Strategiska terminallagen i 6stra Mellansverige bor betraktas som ett system av noder
dar kombiterminaler, flygplatser och hamnar knyts samman med infrastruktur.
Arlanda—Rosersberg och Soédertélje ligger strategiskt placerade som omlastningster-
minaler for varutransporter till, frdn och inom Stockholmsomradet &ven pd mycket
lang sikt. Dessa strategiska terminallagen inom Stockholmsregionen bor ges mojlig-
het att utvecklas. Kringtjanster, logistikberoende verksamheter och ytkréavande gods-
och varutransportrelaterade funktioner bor lokaliseras till dessa omraden.

Den langsiktiga planeringen bor inriktas pa att skapa goda forutsattningar for
logistikutveckling och tillhérande industri. Terminalomradena behover fa effektiva
jarnvagsanslutningar och helst sa att langsamma och tunga godstag kan separeras
fran de snabbare persontagen.

Den langsiktiga méalbilden for 6stra Mellansverige redovisar en huvudstruktur for
godstransporter pa jarnvag. For att kunna fungera som vagledning for infrastruktur-
investeringar behéver malbilden utvecklas med avseende pa strak som ar sarskilt
viktiga for enhetslaster respektive basindustrins transporter. For enhetslaster bor
ambitionen vara att godstransporter pa jarnvag mellan de viktigaste terminalerna
ska kunna ske aven pa dagtid. Forbifart Stockholm &r en storregionalt betydelsefull
véginvestering for tunga godstransporter. Vagarna 225 pa Sodertérn och 77 i Upp-
land utgor viktiga védganslutningar till regionens farjehamnar i Nynédshamn respek-
tive Kapellskar. Vagarna forbinder terminal- och lageromraden i 6stra Mellansverige
med marknaderna pa andra sidan Ostersjon.
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Figur 41. Langsiktig godstransportstruktur i 6stra Mellansverige.
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Betydande utbyggnadsbehov

Utrymmesbrist och trangsel kommer att stalla &nnu hardare krav pa valfung-
erande kollektivtrafik i Stockholmsregionens tataste delar under kommande
decennier.

Utover beslutade investeringar kommer ytterligare forstarkningar av kapa-
citeten i regionens vagtransportsystem att behovas, framfoérallt 6ver Saltsjo-
Malarsnittet och i tvarled i ytteromradet. Aven upprustningar av bland annat
trafiksakerhetsskal behovs.

Under de kommande decennierna behéver ocksa Stockholmsregionens
radiella kollektivtrafikstruktur kompletteras med fler och battre tvarforbin-
delser. Fler regionala malpunkter och en stérre del av regionen kommer att
behova betjanas. For att 6ka kollektivtrafikens konkurrensférmaga - vilket ar
angelaget inte minst av klimatskal - kommer det att behévas ett mer heltack-
ande nat med fler bekvama omstigningspunkter mellan det regionala och det
storregionala systemet an idag. Det kommer ocksa att behdvas ett mer diversi-
fierat utbud av bekvéama, snabba och turtata forbindelser i jarnvagssystemet.
Dessutom behover jarnvagstrafiken samverka med annan kollektivtrafik i
olika delar av storregionen. Det galler saval tunnelbana och annan lokaltrafik i
Stockholms l1an som i 6vriga stader och tatorter i 6stra Mellansverige.

Forutom utvecklad lokal kollektivtrafik behévs en 6kad samordning 6ver
lans- och kommungrénser i hela 6stra Mellansverige. Det behover bli lattare
for trafikanterna att forsta och anvanda det samlade kollektivtrafiksystemet i
regionen for olika resor. Utbudet behover bli tydligare, och tidtabeller, taxor
och tjanster behéver harmoniseras.
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Finansiering och genomférande

Otillrackliga ramar for infrastrukturinvesteringar har lett till stora uppdamda
investeringsbehov i Stockholmsregionen. Kostnaderna for de uteblivna investeringarna ar
betydande. Samtidigt &r manga infrastrukturinvesteringar i Stockholmsregionen och 6stra
Mellansverige mycket kapitalkravande.

Kostnaderna for investeringar och drift av storstadsregionens transportsystem har
traditionellt férdelats mellan staten, landstinget och Stockholms stad under lang tid.
Kraven pa ytterligare regional medfinansiering har dock 6kat efter hand.

Under kommande decennier kan dven intakter fran trangselskatten utnyttjas
for att finansiera delar av infrastrukturen. Stockholmsférhandlingen inkluderar
overenskommelser om samfinansiering som berér manga parter i storregionen.

Planprocesser och kostnadskontroll behover effektiviseras. Samverkan om finansiering
och genomférande kan ge incitament att effektivisera genomférandeprocesserna och att
vidga den finansiella basen for infrastrukturinvesteringar.

Investeringstakten behéver 6ka

De foreslagna investeringarna i samradsforslaget till RUFS 2010 under perioden
2008-2030 uppgar totalt till ca 155 miljarder kronor i alternativ Férdelad och cirka
150 miljarder kronor i alternativ T4t (kostnadsnivé 2007). Det ar ungefar dubbelt s&
mycket som dagens niva pa de statliga investeringsramarna skulle racka till under
samma period.

Investeringarna syftar till att &tgarda dagens brister i transportsystemet och klara
en anpassning till befolkningstillvéxten. Férsenade investeringar innebéar uteblivna
samhaéllsekonomiska nyttor. Exempelvis har de uteblivna nyttorna beroende pa att
Denniséverenskommelsen inte genomférdes berédknats till narmare 50 miljarder
kronor .

Det behovs alltsa en kraftigt 6kad investeringstakt. Okningen bor i forsta hand ske
genom storre statliga investeringsramar. Regionen bor dock dven sjélv vara beredd
att préva nya finansieringskéllor vid brist pa statliga medel. Dessutom kan genom-
forandet av regionens infrastrukturinvesteringar effektiviseras genom exempelvis
utvecklade entreprenadformer och mer &ndamalsenlig lagstiftning for planering.

Dagens finansiering
Ansvarsfordelning stat och region

Kostnaden for transportsystemet delas mellan staten, kommunerna, landstingen,
trafikanterna och transportkdparna. Staten beskattar trafiken genom olika typer av
fordons- och brénsleskatter samt moms. Kommunerna och landstingen beskattar
kommuninvanarna for att finansiera sina &taganden som véaghallare och huvudmaén
for kollektivtrafiken. Trafikanter och transportkdpare bidrar sedan ytterligare genom
att betala taxor och avgifter.

Det &r statens ansvar att finansiera och atgarda det utpekade statliga vag- och
jarnvagsnatet. Det statliga vagnatet bestar av alla europavéagar, riksvagar och lans-
vagar. Det statliga jarnvagsnatet, det s.k. stomnétet, omfattar jarnvagar med natio-
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nell och regional trafik. D dagens pendeltagstrafik i Stockholmsregionen helt och
hallet gar pa spar som ingdr i det statliga stomnétet kan dven atgarder inom pendel-
tagssystemet finansieras helt av staten. For utbyggnad av tunnelbanan och sparvagar
finns mojlighet till delfinansiering fran staten genom statsbidrag.

De statliga investeringarna planeras pa ca 10 ars sikt i investeringsplaner som
revideras ungefar vart fjarde ar. De nuvarande investeringsplanerna — nationell vag-
hallningsplan, nationell banhallningsplan och lanstransportplan — faststélldes 2004
och omfattar atgarder for perioden 2004—2015. Det har pabdrjats ett arbete med att
ta fram planer for perioden 2010—2020.

Det finns inga beslut for hur stora de samlade statliga investeringsramarna for vag
och jarnvag ska vara for olika regioner. Den genomsnittliga planerade investerings-
volymen i Stockholmsregionen for perioden 2008-2015 har beréknats till genomsnitt
3,2till 3,3 miljarder kronor per ar i 2007 ars kostnadslage®. | den summan ingar
namngivna investeringsatgarder enligt trafikverkens forslag till reviderade planer for
perioden 2008—2015 samt gallande lansplan for Stockholms lan.

| Stockholmsregionen ar Stockholms lans landsting huvudman for kollektivtrafi-
ken inom lanet och star darmed for driftskostnaderna. Kommunerna star for under-
héll av och investeringar i kommunala gator och vagar.

Regional medfinansiering

Redan i dag sker en betydande regional medfinansiering av investeringar inom sta-
tens ansvarsomrade. For att kunna fa till stdnd angelagna statliga investeringar har
Stockholms stad och Stockholms Ians landsting tecknat avtal om medfinansiering av
statlig infrastruktur pa 6ver 7 miljarder kronor. Stockholms stad har lovat 4,4 miljar-
der kronor till de statliga infrastrukturprojekten Norra Lanken, E18 Hjulsta—Kista
och Citybanan. Stockholms lans landsting har lovat 2,7 miljarder kronor till City-
banan.

En ytterligare aspekt pa det utvidgade regionala ansvaret for finansieringen av
infrastruktur &r upptagandet av trangselskatt i Stockholms innerstad. Enligt den
politiska éverenskommelsen infér genomférandet av permanent trangselskatt i
augusti 2007 ska intakterna fran skatten ga till att finansiera framst vaginfrastruktur.
Intakterna berdknas uppga till ca 750 mkr per ar (driftskostnader ca 250 mkr).

Totalt sett star regionen for en betydande del av kostnaderna for utbyggnad,
underhall och drift av transportsystemet. Den statliga andelen i Stockholms lan var
exempelvis &r 2003 endast ca 40 procent jamfort med ca 60 procent for Sverige i
genomsnitt®2.

Tendensen ar att staten alltmer soker regional medfinansiering. Det var exempel-
vis en viktig del av Stockholmsdverenskommelsen som tecknades i december 2007
(se nasta avsnitt). Ett annat exempel ar nar Véagverket i april 2008 tecknade avsikts-

51 NUTEK (2007) Hur mycket kostar det att vanta? — en kontrafaktisk
analys.
52 RTK (2006). Transportsystemets finansiering. RTK Rapport 2:2006.
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forklaringar avseende medfinansiering med kommunerna Motala, Sundsvall och
Umea for att kunna paborja féljande utbyggnader fore 2010:

e E4 Sundsvall.

e E12 Umedpaketet.

e Rv50 Motala—Mjolby.

Medfinansieringen &r i form av finansierande avgifter, kommunalt bidrag baserade pa
nyttor av alternativ markanvéandning (mojlighet till nybyggnad av exempelvis bostéader,
kontor och handel), férskottering samt kommunalt bidrag utifran vaghallaransvar.

Det pagar en 6versyn av kommunallagen i syfte att ge lagligt stod till medfinansie-
ring utanfér kommunens omréde, ndgot som ytterligare kan forstarka trenden av
regional samverkan mellan kommuner for att fa till stand atgarder pa vag- och spar-
nat dar staten ar vag- och banhallare.

Stockholmséverenskommelsen

1 Stockholmsodverenskommelsen fran december 2007 foreslas en sarskild statlig sats-
ning i form av bidrag till regional kollektivtrafik pa totalt 10 miljarder kronor for tiden
2010-2019. Eftersom bidraget ar pa 50 procent forutsatts alltsa aven en regional
finansiering pa 10 miljarder.

Losningar med offentlig-privat samverkan, OPS, férordas i verenskommelsen for
en forsta etapp av Forbifart Stockholm, S6dertdrnsleden och Kombiterminal norr.
Aven projekten ny bro i Sodertalje och ny vag Sodertilje—Hallunda bedoms lampliga
som OPS-projekt.

I direktiven infor féorhandlingarna och i riksdagens beslut anges att dverskottet
fran trangselskatten ska anvandas till finansiering av vagatgarder. Finansieringen
med trangselskatt ar en form av regional medfinansiering. | 6verenskommelsen an-
véands en huvuddel av dverskottet fran trangselskatten for en langsiktig finansiering
av Forbifart Stockholm.

Tabell 9. Stockholmséverenskommelsens férslag till finansiering 2008-2019, exklusive

Férbifart Stockholm.
Kollektivtrafik  Spar Banverket Vagar Vagverket Summa
SL Mdr kr
Regionen 10 7 6 23
Staten 10 18 19 47
Summa 20 25 25 70

Utover den regionala medfinansiering som sker redan i dag och de forslag som angi-
vits ovan finns inom Stockholmsoverenskommelsen viljeyttringar fran kommuner
och privata aktdrer om medfinansiering/forskottering for ytterligare ett tiotal objekt.

Den regionalt tillsatta gruppen att félja upp och varda resultatet av Stockholms-
Overenskommelsen ska bland annat ta initiativ for att underlatta ett samordnat
genomfdérande av atgarder i dverenskommelsen samt folja upp medelstilldelning och
uppnadda effekter av investeringarna.
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En utgdngspunkt ar att atgarderna inom éverenskommelsen kommer att inga

vid uppréattandet av de statliga investeringsplanerna nationell vaghallningsplan,
nationell banhallningsplan och lanstransportplan for regional transportinfrastruk-
tur. Stockholmsdverenskommelsen ar darmed ett viktigt underlag till regeringens
kommande proposition om inriktningen for investeringar i transportinfrastruktur.
Propositionen planeras till hésten 2008. Riksdagen tar sedan det slutgiltiga beslutet
om de statliga planeringsramarna for perioden 2010—2020.

Stort behov av 6kad finansiering

Kostnaden for alla infrastrukturatgarder i RUFS uppgar till ca 155 miljarder kronor
i alternativ Férdelad och ca 150 miljarder kronor i alternativ Tat. Det representerar
genomsnittliga arliga investeringar pa 7,0 respektive 6,8 miljarder kronor under
perioden 2008—2030.

| figur 42 visas hur finansieringen skulle kunna fordelas for att tacka investering-
arnaenligt alternativ Fordelad, det vill séga totalt ca 155 miljarder kronor.

Ovriga lan i OMS;
2 mdr

Antagen regional
finansiering; 39 mdr

Statlig finansiering
enligt nuvarande niva;
73 mdr

Behov av statlig/6vrig
finansiering; 36 mdr

Figur 42. Antagande om finansiering av infrastrukturutbyggnader perioden 2008-2030 i
scenario alternativ Fordelad. Totalt 155 miljarder kronor.

Den antagna regionala finansieringen bestar av medel fran trangselskatten (15,5
miljarder kronor, beraknad pa en langsiktig finansiering av forbifarten vilken aven
inkluderar en avgift pa Essingeleden efter forbifartens 6ppnande), 50 procents finan-
siering av statsbidragsberattigade sparobjekt (ca 16 miljarder kronor) och redan i dag
avtalad regional medfinansiering for ett antal stérre objekt> (7 miljarder kronor).
Dartill kommer medfinansieringen fran 6vriga lan i 6stra Mellansverige (OMS) av
Citybanan (2 miljarder kronor). Den statliga finansieringen enligt nuvarande niva ar
antagen till 3,3 miljarder per ar under perioden 2008—2030, vilket innebér totalt 73
miljarder kronor.

Av diagrammet framgar att det finns ett behov av finansiering av atgarder for
ytterligare ca 41 miljarder kronor. Det handlar om investeringar i det statliga vag- och
jarnvagsnatet samt statens andel pa 50 procent av investeringar i sparvagar och

53 Citybanan 4,3 mdr, E20 Norra Lanken 2,2 mdr och E18 Hjulsta—Kista
0,7 mdr.
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tunnelbanor. Enligt Stockholmsdverenskommelsen ska staten skjuta till ytterligare
10 miljarder till statsbidragsobjekten. Det aterstaende finansieringsbehovet sjunker
da till 26 miljarder kronor.

Trots den redan stora medfinansieringen fran regionen racker alltsd de samman-
lagda medlen fréan staten och regionen inte till for att komma till ratta med dagens
trafikproblem. | Stockholmsregionen ligger i dag trafikbelastningen éver kapaci-
tetstaket i stora delar av transportsystemet. Samtidigt vaxer befolkningen snabbt.
Fram till &r 2030 planerar regionen for en tillvaxt p& mellan 300 000 och 500 000
invanare. Det &r mot denna bakgrund som det ar angeléaget att hitta lésningar for att
Oka finansieringen till infrastrukturinvesteringar.

Mojliga I6sningar for 6kad finansiering
Oronmarkta skatter

Infrastrukturen finansieras till allra stérsta delen med skattemedel. Skattebasen
kan 6kas genom att sarskilda skatter eller avgifter tas ut for att anvéndas till forut-
bestamda atgarder.

Gransen mellan vad som ar skatt och avgift ar flytande. | forarbetena till regerings-
formen ségs att en skatt kan karaktariseras som ett tvangsbidrag till det allmanna
utan direkt motprestation. Med avgift menas i stallet en betalning for en specificerad
motprestation fran det allmanna. Vid exempelvis inférandet av lagen om trangsel-
skatt diskuterades ingdende om betalningen var att betrakta som en skatt eller avgift.
Slutsatsen blev att det var frdgan om en skatt i och med att trafikanterna redan ge-
nom beskattningen har betalat for ratten att anvanda vagarna. Nedan foljer exempel
pa 6ronmarkta skatter.

En finansierande kilometerskatt pa regional niva bygger pa tanken att nivan pa
kilometerskatten i ett visst omrade kan hojas under en viss tid. De 6kande intakterna
kan anvéndas for finansiering av ett eller flera projekt. For tung trafik tas i dag skatt
ut enligt en lag som bygger pé ett EG-direktiv — det sa kallade Eurovinjettdirektivet®.
| dag tas skatten ut oberoende av i vilken utstrackning vagnatet anvands, men det
planeras for ett kilometerskattesystem. Genom att hoja skatten inom ett omrade kan
utrymme skapas for att finansiera infrastrukturinvesteringar. | en statlig utredning
om alternativa finansieringsformer fér vagar ar man positiv till regional finansiering
i form av hojd kilometerskatt®. | utredningen ndmns att eftersom de latta fordonen
inte kommer att omfattas av kilometerskatten, i varje fall inte inom 6verskadlig tid,
bor det 6vervagas om de kan bidra genom négon form av vagtull eller vagavgift.

Sveriges kommuner och landsting har foreslagit att investeringar och drift och
underhall av kommunala gator ska kunna finansieras med en fast arsavgift som
betalas av fastighetsagarna i respektive kommun. For att fa acceptans for ett sddant

54 Prop 2003/04:145, bet 2003/04:SkU35, rskr 2003/4:265.
55 SOU 2006:33. Andra vagar att finansiera nya vagar Betankande av
utredningen om vagavgifter pa E6.
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system bor dock kommunalskatten minskas med ett belopp som motsvarar de skatte-
medel som for narvarande anvands till investeringar, drift och underhall av gator®e.

Som ett internationellt exempel p& 6ronmarkta skatter kan namnas Nottingham
i Storbritannien, dar staden sedan 2004 tar ut en skatt pa parkering vid arbetsplat-
ser®’. Intakterna av skatten gar till investeringar och drift av kollektivtrafiken. Bland
annat har medlen anvénts for nya sparvagnslinjer.

En fordel med 6ronmérkta skatter ar att de har en hdgre acceptans hos skatte-
betalarna an en allméan hojning av skattenivan®®. En nackdel ar att en lasning av
skattemedel till en viss typ av atgard kan innebéra ineffektiv anvandning av offentliga
medel®®. Egentligen vet man inte om de 6ronmarkta pengarna faktiskt skulle ha gjort
mest nytta inom transportomradet, eller om satsningar pa skola, vard et cetera skulle
ha genererat hdgre marginalnytta per satsad krona.

Finansierande avgifter

Tanken med finansierande avgifter ar att anvandarna betalar for att utnyttja infra-
strukturen, och att intdkterna anvands for att finansiera hela eller delar av investe-
ringen.

Huvudsyftet med att ta upp vagavgifter kan vara att finansiera ny infrastruktur
eller att styra trafiken mot uppsatta mal med avseende pa framkomlighet och miljo.
Har fokuseras pa det bidrag till finansieringsbasen som vagavgifter kan ge. Den
trangselskatt som tillampas i Stockholm &r utformad for att ge trafikstyrande effek-
ter. Samtidigt &r den finansierande. Enligt den politiska 6verenskommelsen infor ge-
nomforandet av permanent trangselskatt i augusti 2007 ska intakterna fran skatten
gatill att finansiera framst vaginfrastruktur®. Intdkterna av trangselskatten beraknas
uppga till ca 750 miljarder kronor per ar och driftskostnaderna till ca 250 miljarder
kronorper ar. Att benamningen &r trangselskatt och inte trangselavgift beror pé att
ett uttag av avgift for att anvanda ett befintligt vagnat ar definitionsmaéssigt en skatt.
Denna skatt kan i likhet med ett antal andra skatter &ven bendmnas avgift.

Som lagstiftningen ser ut i dag ar det endast staten som kan ta ut trangselskatt.
Fran ett regionalt perspektiv skulle en méjlighet att ta ut regional trangselskatt
innebéra 6kad mojlighet att styra anvandningen av intékterna. | Stockholmsdverens-
kommelsen foreslas att regeringen tillsatter en utredning med uppgift att utformaen
lag som delegerar ratten till kommuner att ta ut trdngselavgift. Detta kommenteras
ytterligare i nésta avsnitt.

I Norge tillampas avgiftssystem som oftast ar konstruerade for att inte paverka
trafiken. Deras syfte ar enbart att finansiera infrastrukturinvesteringar. | faktarutan
nedan beskrivs avgiftssystemet i Oslo.

56 Kagesson (2004). Vaginfrastrukturens framtida finansiering Nature
Associates. Vagverket 2004:154.

57 RTK (2006). Transportsystemets finansiering RTK Rapport 2:2006.

58 RTK (2006). Transportsystemets finansiering RTK Rapport 2:2006.

59 Lindberg G. et al. Finansiering av vagvasendet — en internationell
overblick.

60 WSP (2007). Infrastrukturens betydelse for Stockholmsregionen — ett
kunskapsunderlag. Rapport 2007:19.
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En fordel med finansierande avgifter ar att det som trafikanterna betalar ofta gar
direkt tillbaka till nyttjarna i form av forbattringar av infrastrukturen. Det innebar att
acceptansen for denna form av avgifter kan vara hégre én vid andra former av avgifts-
finansiering. En nackdel ar dock att det kan vara svart att fa acceptans for att man ska
betala for att utnyttja vagen eller sparet.

Finansierande vagavgifter i Oslo

Oslos tullsystem ar inte konstruerat med syfte att paverka trafiken. Tull-
ringen ligger relativt 1angt utanfor innerstaden. Tullar tas aven ut pa de stora
genomfartslederna och ar lika hég hela dygnet. Det betyder att det knappast
finns nagon maojlighet att undvika att betala tull om resan startar utanfor det
avgiftsbelagda omradet.

Vid starten av systemet i bérjan av 1990-talet, Oslopakke 1, var huvudsyftet
att finansiera utbyggnad av huvudvagnatet i Oslo med omgivningar, men 20
procent av intakterna anvandes till investeringar i kollektivtrafiken. | Oslo-
pakke 2, som pagar fram till 2008, 6kade kollektivtrafikinvesteringarna;, bland
annat anvands pengar till inkép av kollektivtrafikfordon. Dessutom har staten
férbundit sig att paskynda en utbyggnad till dubbelspar pa jarnvagen genom
Oslo.

Oslopakke 3 kommer att starta under 2008. Avgiftsnivan kommer att hojas
och intakterna berdknas uppga till 41 miljarder kronor under 20 ar. Samtidigt
tilldelas 12 miljarder fran statliga vaganslag, och staten finansierar aven dub-
belsparsutbygganden av jarnvagen genom Oslo. Ett nytt inslag i Oslopakke 3
ar en satsning pa att stédja drift av kollektivtrafiken. Tanken ar att medlen ska
anvandas till bland annat fler linjer och inkop av fordon.

Kallor: Transportsystemets finansiering, RTK (2006). PM Kollektivtrafikens finansiering. 2007-10-08,
RTK Rapport 2:2006. WSP (2007).

Exploateringsavgifter syftar till att skapa en finansieringskalla genom att utnyttja det
Okade markvarde som uppstar genom forbattringar i transportsystemet. Finansie-
ringsformen uppkommer ofta som samprojektering av exploateringsomraden och
tillhdrande transportinvesteringar. Internationellt sett har det visat sig att regioner
som bade har ansvar for transportsatsningar och nya exploateringsomraden har kun-
nat finansiera infrastruktursatsningar via exploateringsavgifter®. | Danmark har man
tillampat en form av exploateringsavgift da intakter fran markforsaljningen kring
Kdpenhamns metro anvands for finansiering av metrosystemet; se faktarutan nedan.

Det som talar for exploateringsavgifter ar att de som drar fordel av den forbattrade
infrastrukturen ocksa far bara en del av kostnaderna. Svarigheten att komma éverens
om avgiftsuttag och svarigheten att administrera avgiftssystemet ar ndgot som talar
emot finansieringsformen®2,

61 RTK (2006). Transportsystemets finansiering. RTK Rapport 2:2006.
62 RTK (2006). Transportsystemets finansiering. RTK Rapport 2:2006.
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Intdkter fran exploatering for utbyggnad av
Metro i Kbpenhamn

| Kbpenhamn delfinansieras den pagaende utbyggnaden av metrosystemet av
intakter fran markforsaljning.

Den forsta delstrackan av Kdpenhamns metro blev klar 2002. Staten och
Képenhamn ville i bérjan av 1990-talet i anslutning till vag- och jarnvagsfor-
bindelserna till Skane bygga ett parlband av stadsdelar ssmmanbundna med
metro. Samlingsnamnet for stadsdelarna blev @restad.

Ar 1992 antogs en lag om @restaden och aret darpa grundades @restads-
selskabet med Képenhamn (55 %) och staten (45 %) som &gare. Uppgiften var
bland annat att utveckla stadsdelen @restad, sélja marken till exploatérer samt
anlagga och driva Metron. For tva tillkommande bangrenar (Frederiksbergba-
nen och @stamagerbanen) inrattades sedan separata bolag som férpliktade
sig att ordna finansieringen, och staten gav dem ratt att ta upp nédvandiga
lan.

De tre grenarna ar i stort sett utbyggda och nu planeras en fjarde metro-
etapp i form av en cityring. Investeringskostnaden beraknas till 13,5 miljarder
kronor, varav hélften aterbetalas genom biljettintakter och 4 miljarder genom
intakter fran tomtexploatering i Nordhamnen. Képenhamns och Frederiks-
bergs kommuner star for aterstoden.

Kélla: PM Kollektivtrafikens finansiering. 2007-10-08, WSP (2007).

Okad lanefinansiering

Offentlig lanefinansiering ar en majlighet att sprida betalningen under en langre tid.
Detta sker genom att offentliga aktorer tar upp Ian antingen pa den privata markna-
den eller via Riksgaldskontoret (endast méjligt for staten) och betalar tillbaka lanet
med skatteintakter.

Statlig l&nefinansiering ar vanligt forekommande. Arsskiftet 2006/2007 var sta-
tens laneskuld ca 5,8 miljarder for Sodra Lanken och ca 1,7 miljarder for évriga vag-
projekt i Stockholmsregionen®. Den totala skulden for lanefinansierade vagprojekt i
hela landet var 17,8 miljarder kronor. For jarnvagsprojekt var laneskulden for projekt
i Stockholm ca 3 miljarder varav 1 miljard ar villkorslan for Arlandabanan. Statens
laneskuld for jarnvagsprojekt i hela landet uppgick 2006/2007 till ca 23,3 miljarder
kronor (varav Botniabanan stod for 10,8 miljarder).

Ett exempel pa delvis regional lanefinansiering ar Botniabanan. Kommunerna och
staten ar delagare i aktiebolaget Botniabanan AB som tar upp lan pa den privata ka-
pitalmarknaden. Kommunerna langs banan &ger dock bara 9 procent av bolaget, och
statens majoritetsintresse garanterar att man tar merparten av finansieringsriskens4.

63 Regeringens proposition 2007/08:1. Budgetproposition fér 2008,
utgiftsomrade 22 Kommunikationer.

64 Westin L. & Forsman M. (1997). Regionerna och finansieringen av
infrastrukturen. Exemplet Botniabanan. CERUM Working Paper Nr.
5:1997.
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Ett annat satt att senareldgga statens betalning &r forskottering. Det innebdar att ex-
empelvis en kommun gar in med egna medel, som sedan aterbetalas av staten enligt
en avbetalningsplan. Villkoret fran statens sida r oftast att investeringen finns med
i ndgon av de statliga investeringsplanerna, och lsningen skulle kunna liknas vid ett
rantefritt |an som staten tar av aktorer i regionen.

Fordelen med lanefinansiering och forskottering ar att angelagna atgarder kan
genomfdras tidigare och att betalningen for enskilda trafikinvesteringar i hdgre grad
kommer att sammanfalla med den period da anlaggningarna utnyttjas . De framsta
nackdelarna ar att man laser framtida medel och darmed kan minska handlingsfri-
heten pa langre sikt och att de totala utgifterna oavsiktligt kan 6ka vid en otillracklig
budgetdiciplin .

Effektivt genomforande
Storre inflytande for privata aktérer

Medverkan fran privata aktorer kan vara i form av medfinansiering av atgarder som
ar angeléagna for naringslivet, eller i form av upphandling av investering och drift
enligt ndgon modell for OPS (Offentlig-privat samverkan).

Att driva ett OPS-projekt har stora likheter med en funktionsentreprenad —en
entreprenadform dér bestallaren preciserar vilken funktion man vill képa i stéllet for
hur sjalva arbetet med projektet ska genomforas. En funktionsentreprenad omfattar
bade utbyggnaden och drift och underhall under projekttiden, vanligtvis 15 till 30 ar.
Vid offentlig-privat samverkan forvantas dock entreprendéren aven lana upp medel
for att genomfora projektet®. Dessa medel betalar staten eller regionen tillbaka
under projekttiden.

OPS ar alltsa i forsta hand ett alternativt satt att tillhandahalla infrastruktur, och
inte en finansieringsform®®, Under projekttiden sker ju en aterbetalning via exempelvis
skatter eller anvéndaravgifter. OPS och andra slags projektformer med utspridd betal-
ning kan skapa nytt finansieringsutrymme under en 6vergangsfas, men det ar endast
i samband med att man gar 6ver till att utnyttja lanefinansiering som man kan frigéra
medel. P& 1ang sikt, nar avbetalningarna tar allt stérre budgetutrymme, har daremot
direktavskrivning och lanefinansiering samma effekt pa de offentliga finanserna®.

Vagverket, Banverket och VTI har féreslagit en OPS-modell lamplig fér Sverige®e.
Enligt den bor det privata projektbolaget i forsta hand tillhandahalla infrastrukturen.
Marknadsrisken och kontakten med dem som anvander infrastrukturen bor dare-
mot skotas av Banverket respektive VVagverket. Det innebdr att Banverket ansvarar
for fordelning av taglagen och kapacitetsfordelning pa jarnvagsnéatet. Vagverket bor

6

%]

Trafikutskottet (2007). Offentlig-privat samverkan kring infrastruktur

—en forskningsoversikt. 2007/08:RFR2.

66 Ekonomistyrningsverket (2006). Alternativ finansiering av vagar och
jarnvagar. ESV 2006:29.

67 Trafikutskottet (2007). Offentlig-privat samverkan kring infrastruktur
- en forskningséversikt. 2007/08:RFR2.

68 Vagverket, Banverket & VTI (2007). En svensk modell fér offentlig-

privat samverkan vid infrastrukturinvesteringar.
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enligt forslaget svara for avgiftsuttagen oavsett om dessa har en finansierande eller

trafikstyrande effekt. Skalet till rekommendationen &r risken for suboptimeringar om

ansvaret for taglagen, kapacitet och avgiftsuttag fordelas pa flera aktorer.

I en forskningssammanstallning fran VT1%4at Trafikutskottet konstateras att
forskningen inom omradet hittills framst har handlat om mojligheten att med funk-
tionsupphandling och OPS bygga lika bra eller battre vagar och jarnvagar till lagre
kostnader an med traditionell upphandling. Det finns atminstone tva viktiga kallor
till effektivisering: Den ena ar att utforaren ges dkad frihet att bedéma hur uppdraget
ska utforas, den andra ar att man ges méjlighet att minimera projektets kostnader i
ett livscykelperspektiv genom langa avtal.

Samma forskningssammanstallning pekar dven pa tva argument for att utvidga
funktionsentreprenader till att bli OPS-projekt:

— Tack vare att externa langivare granskar projektets olika delar for att minimera ris-
ken for att de inte far betalt for sina Ian (s.k. due diligence kontroll) minskar risken
for kostnadsoverskridanden.

— Risken minskar att utforaren nagra ar efter trafikstart tvingar fram omférhand-
lingar, jamfért med om utféraren inte sitter med en fordran pa bestéllaren vid
denna tidpunkt.

De relativt fa uppfoljningar som har gjorts av OPS-projekt pekar pa att projekten har
fardigstallts enligt tidsplan eller till och med snabbare, och att man far farre kost-
nadsoverskridanden jamfort med traditionell upphandling. Ddremot har det varit
svart att belagga att OPS skulle ge kostnadsbesparingar. Enligt forskningssamman-
stallningen kan det finnas ett antal forklaringar till detta. En kan vara att det faktiskt
inte uppkommer nagra kostnadsbesparingar. Ett exempel pa alternativ forklaring ar
att de framtida besparingarna inte har hunnit materialiseras i samband med utvar-
deringen, darmed syns inte effekten av att man bygger dyrare "nu” for att fa lagre
underhallskostnader "senare”.

Okad kostnadskontroll

Ett problem i den ekonomiska infrastrukturplaneringen &r att den berdknade kost-
naden for infrastruktur stegvis 6kar allteftersom planeringsunderlaget utvecklas. Det
gor att angelédgna investeringar i planerna trangs ut.

Orsakerna till kostnadsokningarna kan vara manga. Vid en granskning av Vagver-
kets och Banverkets underlag till investeringsplaner 2004—2015 konstaterades att
den viktigaste anledningen till stdrre kostnadsavvikelser for vag- och jarnvagsinveste-
ringar ar att projektets faktiska innehall eller ambitionsniva andras dramatiskt under
planeringstiden™ Andringarna kan vara initierade fran trafikverken sjélva eller fran
samhallet i dvrigt.

69 Trafikutskottet (2007). Offentlig-privat samverkan kring infrastruktur
- en forskningsoversikt. 2007/08:RFR2.

70 COWI (2003). Granskning av planeringsunderlaget i Vagverkets, Ban-
verkets och lanens férslag till langsiktsplaner for perioden 2004-2015.
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| samband med regeringens godk&dnnande av de nationella planerna 2004—2015
beslutades att objekt som dkar mer &n 10 procent jamfort med den ursprungliga
planen ska omproévas. Vid sddana fordyringar ska ett nytt beslutsunderlag med nya
forutsattningar tas fram och regeringen ska gora en ny prévning om projektet kan tas
med i investeringsplanen.

1 en rapport bestalld av naringsdepartementet foreslas ett antal atgarder som bor
vidtas av Vagverket och Banverket for att 6ka precisionen i kostnadskalkylerna™.
Foljande atgarder foreslas kort sikt:

1. Krav pa o6kat innehall i objektsbeskrivningarna i arbetet med langsiktiga in-
vesteringsplaner. Objektbeskrivningarna ska bland annat innehélla kalkylerat
sannolikhetsbaserat kostnadsintervall och redovisning av de stdrsta riskerna som
paverkar kalkylkostnaden.

2. Krav painterna tillaggsrutiner inom trafikverken. Ett exempel ar krav pa att till-
lampa successiv kalkylering for samtliga investeringsobjekt med en beréknad kost-
nad éver 500 miljoner kronor. Ett annat exempel &r krav pa att knyta en styrgrupp
till projektet i alla planeringsskeden. Styrgruppens funktion ar att avvaga och
godkanna riskbeddmningar, kostnadskalkyler och tidsplaner samt védga omfatt-
ning, funktion och samhallsnytta mot budgetutrymme.

3. Krav parutin dar trafikverken Iopande under verksamhetsaret redovisar status i
stora investeringsprojekt for Regeringskansliet.

Pa langre sikt foreslas att vid behov infora dels en rutin med extern kvalitetssakring
av kostnadskalkyler och évriga underlag, dels krav pa riksdagsbeslut for varje enskilt
investeringsprojekt med storre investeringskostnad &n 500 miljoner kronor.

Effektivisering av den fysiska planeringsprocessen

Den fysiska planeringen bedrivs av manga parter och styrs av omfattande lagstift-
ning. I storstadsmiljo handlar det ofta om komplicerade projekt med stor paverkan pa
omgivningen, och det ar viktigt att ta hansyn till manga parters intressen. | en sadan
miljo maste processerna fa ta viss tid, men systemet gar ocksa att effektivisera.

Lansstyrelsen i Stockholms lén, Regionplane- och trafikkontoret i Stockholm, SL
och Stockholms stad har foreslagit ett antal atgarder for att effektivisera processen
for fysisk planering infér vag- och jarnvagsinvesteringa. Atgarderna ar framtagna for
att korta tiden for planprocesserna, men beaktar samtidigt kraven pa demokratiskt
inflytande och rattssékerhet.

Forslagen kréaver forarbete innan en forandring kan ske i form av exempelvis ny
lagstiftning. Atgarder som bér initieras av regeringen och genomféras pa kort sikt &r:
— Samordna sektorslagar, PBL och miljobalken.

— Skapaen gemensam infrastrukturlag.

71 Cap Gemini (2006). Styrning av stdrre investeringsprojekt — Narings-
departementet, Banverket och Vagverket. Slutrapport februari 2007.
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— Utred mdjligheterna att inféra MKB enligt det danska systemet.

— Sakerstall tidig medverkan fran sektorsmyndigheter.

— Infor mojlighet till bortval av MKB och planlaggning for vissa mindre &tgarder.
— FOréndra lagstiftningen for 6verklaganden.

— Atgérda resursbristen hos handlaggande myndigheter.

I vantan pa forandrad lagstiftning som effektiviserar planeringen bor aktérerna pa
regional nivd gemensamt arbeta for att mer systematiskt ateranvanda beslutsunder-
lag i flera planprocesser och préva organisatoriska férandringar for att effektivisera
planeringen.

Sarskilt intressanta atgarder i Stockholmsregionen
Otillrackliga statliga anslag under manga ar har lett till ett stort uppdamt
investeringsbehov. Med nuvarande investeringsnivaer och en 6kande befolk-
ning kommer kapacitetsbristen att férvarras, och darmed hammas regionens
ekonomiska utveckling. Aktérerna i Stockholmsregionen har insett detta och
tar redan i dag ett stort ansvar fér planerade investeringar inom statens an-
svarsomrade. Vid fortsatt brist pa statliga medel till n6dvandiga investeringar
blir det dock nédvandigt att préva nya finansieringsldsningar. En beredskap
for att féra sddana diskussioner om medfinansiering boér finnas i regionen och
kopplas till fragan om lamplig ansvarsférdelning mellan region och stat for
planering, byggande, drift och underhall samt finansiering av trafikinfrastruk-
tur.

Dagens trangselskatt har som syfte att bade styra trafiken och att finansiera
ny infrastruktur. Trangselskatten &ar en naturlig framtida intaktskalla for finan-
siering av ny infrastruktur. Andringar i lagstiftningen som ger méjligheter att
ta ut regional trangselskatt skulle ge 6kade mojligheter att styra anvandning-
en av intdkterna. Vid beslut pa regional nivd om anvéndningen av intakterna
skulle aven acceptansen for trangselskatten 6ka. Mojligheten att genomféra
mer renodlat finansierande avgifter i delar av systemet bér ocksa undersdkas.

Oronmarkta skatter, exempelvis exploateringsavgifter, 4r en méjlighet att
fa intakter genom att de aktérer som tjanar pa infrastrukturinvesteringarna
aven far betala en del av investeringen.

Lanefinansiering ger en mojlighet att initialt fa stérre investeringsutrymme.
Det kan vara aktuellt for att komma i gdng med vissa sarskilt angeléagna
investeringar. Aterbetalningen av lanen ger dock minskat utrymme for nya,
framtida investeringar.

Det ar en tydlig trend att regionala aktorer gar in och tar allt storre finan-
sieringsansvar for atgarder pa det statliga vag- och jarnvagsnatet. | Stock-
holmséverenskommelsen ingar exempelvis avtal om medfinansiering pa tva
miljarder kronor av Citybanan fran lanen i 6stra Mellansverige. Tidigare hade
Stockholms lans landsting och Stockholm stad utlovat medfinansiering av
Citybanan pa fyra miljarder. Nyligen har Vagverket tecknat avsiktsforklaringar
om kommunal samfinansiering mellan stat och kommun vid utbyggnad av
nationella vagar i Ume3, Sundsvall och Motala, och utlovat tidigare byggstart.
Fran bland annat samhéllsekonomisk synpunkt ar det bra att [6nsamma objekt
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kan tidigarelaggas, och den 6kade graden av regional medfinansiering ar
darmed positiv. Samtidigt ar det viktigt att staten har tydliga spelregler for
prioriteringar vid samfinansieringar. Prioriteringen ska goras pa grundval av
effekter enligt transportpolitiska mal och inte bli styrd av vem som klarar av
att medfinansiera.

For att effektivisera genomfoérandet bor aktorerna i Stockholmsregionen
i hogre grad préva upphandlingsformer med funktionskrav och langsiktiga
&taganden om drift och underhall. Aven inslag av privat finansiering kan vara
intressant — sa kallad offentlig-privat samverkan (OPS).

Forbattrad kostnadskontroll under hela planeringsprocessen ar mycket
viktig. Det pagar arbete inom trafikverken for att utveckla traffsakerheten
i kostnadsberakningarna, och liknande arbete maste bedrivas fér atgarder
som ar regionalt finansierade. OPS-I6sningar har visat sig vara bra for att halla
budgeten i investeringsprojekten.

Det finns potential att effektivisera dagens komplicerade och delvis dubble-
rade fysiska planeringsprocesser. Stockholmsregionens aktérer inom trafikpla-
nering har foreslagit ett antal atgarder som kortar tiden fér planprocesserna,
samtidigt som kraven pa demokratiskt inflytande och rattssakerhet beaktas.
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Organisatoriska ramar for
problemlésning

Kraven pa att effektivisera anvandningen och att utveckla regionens komplexa
transportsystem ar stora. Atgarderna ska bidra till forbattrad tillganglighet i den vaxande
regionen samtidigt som framtida klimatmal ska nas. Detta forutsatter att ansvariga
aktorer kan enas om samlade l6sningar och gemensamma beslut samt att de formar
samverka om genomférandet. FOr att stora projekt ska kunna genomféras maste beslut
om finansieringsmedverkan och risktagande, samt juridisk tillatlighet, ssmmanfalla med
politisk enighet vid plan- och genomférandebeslut samt medborgerlig acceptans. De
organisatoriska férutsattningarna ar viktiga.

Samverkan inom Stockholm-Malarregionen behéver utvecklas. Den regionala
organisationen behover forstarkas for varaktig acceptans och trovardighet i det
aterkommande arbetet med att planera, genomféra och félja upp atgarder i
transportinfrastrukturen.

Genom den regionala utvecklingsplaneringen gors en aterkommande och systematisk
uppfoéljning och dversyn av den strategiska planeringsinriktningen i Stockholmsregionen
och dess omland.

Fler aktorer och 6kat samverkansbehov
Uppdelat ansvar och stora samverkansbehov

I Stockholmsregionen maste ett stort antal aktorer involveras i de processer som
kravs for att planera, fatta beslut och genomfora atgarder i storstadsregionens sam-
lade transportsystem. Ofta kravs omfattande dialog och férhandlingar mellan de olika
berdrda huvudménnen. Lésningarna konkretiseras successivt under planeringspro-
cessens gang och regleras formellt i samband med beslut om exempelvis arbets- och
detaljplaner, markoverlatelser, 6verenskommelser om finansiering och genomfor-
ande samt civilrattsliga avtal som reglerar ansvar for exempelvis drift och underhall.

Som tidigare namnts ar ansvaret fér transportsystemets utveckling av tradition
uppdelat mellan olika huvudman beroende pa transportslag och uppgift. Lanets 26
kommuner ar huvudman for lokala gator och vagar inklusive cykel- och gdngvagar i
respektive kommun. Stockholms kommun &r ocksa huvudman for vissa storre vagar
och har bidragit till finansiering av flera stora infrastrukturinvesteringar enligt sar-
skilda 6verenskommelser.

Stockholms lans landsting ar huvudman for kollektivtrafiken i hela lanet, inklusive
skargardstrafiken, samt for den regionala utvecklingsplaneringen.

Vagverket, Banverket, Sjofartsverket och Luftfartsstyrelsen ar huvudman for
den statliga delen av trafiksystemet for respektive transportslag. De statliga verken
har ofta en egen regional indelning som inte alltid motsvarar lanen. L&nsstyrelsen i
respektive l1an har ansvar for att samordna statliga intressen, bevaka fragor som ror
halsa och sakerhet samt miljofragor enligt exempelvis plan- och bygglagen, vaglagen,
banlagen och miljobalken. Manga stora trafikfragor kraver ocksa att regeringskans-
liet ar aktivt involverat, exempelvis vid tillstdndsprévning, lagstiftning och finansie-
ring.

Ytterst &r det de politiska partierna i regionen som, i olika konstellationer, beslutar
om regionens gemensamma standpunkter. Nagra partier har skilda organisationer
for lanet respektive Stockholms stad, vilket emellanat skapar vissa problem. Aven
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olika organisationer har engagerat sig i trafikfrdgorna. Massmedierna har ocksa varit
mycket engagerade i trafikfrdgorna och kontinuerligt speglat dem.

Samordning 6ver lansgranserna

Allt fler aktérer med delansvar i transportinfrastruktur och trafikering blir involve-
rade efter hand som den funktionella regionen vidgas inom ett att storre geografiskt
omland. Som en konsekvens av den 6kade regionforstoringen har Méalardalsradet
under senare ar blivit en allt viktigare aktor pa trafikomradet.

Under de senaste decennierna har Stockholmsomradets funktionella geografi
vidgats in i grannlanen, vilket bland annat avspeglas i vaxande pendlingsstrémmar
over lansgransen. Allra storst ar pendlingen fran Uppsala till Stockholm, men flodena
ar stora aven fran de 6vriga storre staderna i 6stra Mellansverige, och de 6kar snabbt.

Foréandringarna har drivit fram nya organisatoriska forutsattningar for kollektiv-
trafik. Kollektivtrafikhuvudméannen har tillsammans bildat en gemensam organisa-
tion for regionaltagstrafiken i Malardalen, Mélab, som i samverkan med SJ driver
trafiken "Tag i Méalardalen” (T1M).

Lokaltrafiken mellan Uppsala lan och Stockholms l&n har fatt en gemensam by-
tespunkt i Upplands Vasby. Detta gor det mojligt for boende i Stockholms lan att resa
kollektivt till Arlanda och for boende i Uppsala lan att nd pendeltagsstationer i norra
delen av Stockholmsregionen utan att behdva passera Stockholms Central.

Overenskommelsen om utbyggnad av Citybanan i Stockholm bygger pé att
landsting och kommuner utanfér Stockholms Ian jamte Stockholms lans landsting,
Stockholms stad och staten samverkar om finansieringen. Méanga bilister som betalar
trangselskatt vid passage av Stockholms tullar pendlar fran kommuner i Stockholms
1an och dvriga Ostra Mellansverige.

Samordning mellan olika huvudman
Det ar trangt pa bade spar och vagar. Snabba personfordon och tunga godstransport-
fordon trafikerar samma végar och jarnvagar. Snabbtagen blir forsenade nar de maste
ligga efter langsamma pendeltdg som stannar ofta. Bussar, langtradare och personbi-
lar fastnar i samma kder. Behovet av att bygga ut och att samordna informationen till
trafikanterna, och andra insatser for att effektivisera anvandningen av transportsyste-
met, ar stort. Detta stéller 6kade krav pa effektiv samverkan mellan olika huvudman.
Okad trafikefterfragan stéller ocksa krav pa utbyggd kapacitet i spar- och vég-
system samt investeringar i smidiga landforbindelser till hamnar, terminaler och
flygplatser. Detta forutsatter att flera trafikhuvudmaéan kan samordna sin planering.
Nar trafikforhallandena forandras, forandras ocksa tillgangligheten till olika mark-
omraden inom regionen. Investeringar i transportinfrastrukturen leder inte sallan
till 6kat exploateringstryck. En barande idé i den regionala utvecklingsplanen ar att
stimulera utveckling av yttre regionala stadskérnor med hdg tillganglighet i kollektiv-
trafiksystem, vagnat och effektiva landanslutningar till flygplatserna. Bussterminalen
och World Trade Center vid Stockholms Central &r ett tidigt exempel pa att framtida
markvarde kan bidra till att finansiera dagens infrastrukturinvesteringar.
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Under kommande ar kommer manga utvecklingsomraden, som far forbattrad
tillgénglighet, att ligga i granszoner mellan olika kommuner. Detta kommer att 6ka
komplexiteten i utbyggnadsprojekten ytterligare och stélla &nnu storre krav pa ef-
fektiv samordning mellan huvudmaén inom olika samhallssektorer, administrativa
nivaer och inom bade privat och offentlig sektor.

Stockholm lans landsting &r huvudman for kollektivtrafiken i pendeltags-, tun-
nelbane- och sparvagsnaten, men Banverket har tillsammans med Vagverket ett
sektorsansvar for kollektivtrafiken. Stockholms stad soker utnyttja mojligheterna
att exploatera omradena i narheten av nya stationer genom att planlagga for olika
typer av tét bebyggelse, inklusive kommersiella verksamheter som kan béra relativt
hdga markkostnader. Lanets 26 kommuner tar ofta fram planer fér att mojliggora for
privata exploatorer att bygga nya bostader och lokaler. SL och Jernhusen dger mark
och fastigheter vid spartrafikens stationer.

Dagens organisatoriska ramar medger visserligen ndédvandiga samarbeten, men
de erbjuder knappast ratt miljo for att skapa den breda acceptans och tyngd i beslut-
skraften som krévs for varaktiga samarbeten och effektivt genomférande av olika
atgarder.

Etablera samsyn

Med 6kad takt i infrastrukturbyggandet kommer kraven pa effektivare samordning
att oka. | det foljande diskuteras nagra principiellt olika organisatoriska forutsatt-
ningar och villkor. En grundliaggande forutsattning ar att det rader samsyn om vad
som ska goras.

En gemensamt formulerad bild

Det behovs en gemensamt formulerad bild av &tgardsbehoven i regionens transport-
infrastruktur som grund for den foljande beslutsprocessen, som inkluderar prio-
riteringar, planer och finansieringslosningar for de aktuella investeringarna. Bred
politisk samsyn ar en forutsattning for att besluten ska fa avsedd tyngd sa att atgarden
accepteras av bade allmanheten och de narmast berdrda. Samsyn ar ocksa viktigt for
att besluten ska bli tillrackligt bestandiga s att genomférandeprocessen kan l6pa
effektivt.

Kommunala och regionala politiker fran de olika lanen i Malardalen har fort en
samlad dialog under mottot "En battre sits”. Syftet har varit att forma och kommuni-
cera ett gemensamt synsatt infor den nationella planeringsprocess som foregar den
nationella beslutsprocessen om investeringar i transportinfrastrukturen. Genom
dennadialogprocess har de politiska foretradarna for regionens aktorer tillsammans
ringat in vilka investeringar som behovs for att skapa ett effektivare och smartare
transportsystem i Stockholmsregionen och omgivande 1&n. Det &r ett viktigt och stort
steg. Det finns dock inget gemensamt mandat att férhandla med den nationella nivan
och att ansvara for genomférandet.
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En battre sits

Samverkan i Malardalen har starkts genom en omfattande dialogprocess
benamnd "En battre sits”. Denna inkluderar tva processer om spar- och vagar
respektive framtidens kollektivtrafik i Stockholm-Malarregionen. | de bada
processerna diskuteras vilka investeringar i spar och vagar som behoévs i den
framtida Stockholm-Malarregionen samt vilket trafikutbud som ska finnas pa
vagarna och sparen. Lansstyrelserna, kommunerna, landstingen och lanstra-
fiken i de fem lanen, de tre regionférbunden, de fyra trafikverken, Malab,
Regionplane- och trafiknamnden inom Stockholms lans landsting och Malar-
dalsradet deltar i processerna.

Den langsiktiga och frivilliga dialogprocessen drivs av de politiska partierna
tillsammans med 6vriga aktorer for att utveckla ett effektivare och smartare
transportsystem i Stockholm-Malarregionen. Mangfalden av aktérer och till-
gangen till samlad kunskap om behov och I6sningar fér transport- och trafik-
systemet i regionen innebar att det storregionala perspektivet kan beharskas
och att det finns en radighet 6ver en stor del av trafikeringen.

Tanken om fyra strak till och fran Stockholm i stallet fér fem lan ar en viktig
utgangspunkt. Det ger ett slags zonindelning i Stockholm-Malarregionen med
Stockholm som gemensam karna. Den politiska beredningen sker langs strak i
stallet for i mer traditionella lansindelningar.

De tva processerna i En battre sits illustreras nedan i relation till 6vriga pro-
cesser som pagar inom transportinfrastrukturomradet. En battre sits forhaller
sig till dessa processer och gor inspel i dem.
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Serie av statliga férhandlingsman

I Stockholmsregionen finns en lang tradition av statliga forhandlingsmén. Sarskilda
forhandlingar och paketldsningar har varit en framkomlig vag nar de ordinarie
modellerna for planering och prioritering inte lyckats éverbrygga meningsskiljak-
tigheterna eller formatt tillfora tillrackliga resurser for att tillgodose behovet inom
transportinfrastrukturen.™

Statligt ledda forhandlingar om Stockholmstrafiken

e Horjeloverenskommelsen (1964) — forsta lanstrafikbolaget (SL) och statsbi-
drag till tunnelbaneutbyggnad

Strangodverenskommelsen (1982) — omférhandlingar om ersattning till SJ for
regionens pendeltagstrafik.

¢ Denniséverenskommelserna | och I1 (1991 och 1992) - tidsplaner och finan-
siering av stora investeringar i kollektivtrafik och vagar. | februari 1997
uppléstes Dennisuppgodrelsen.

Stockholmsberedningen (2003) — prioriteringar av vag- och kollektivtrafik-
och jarnvagssatsning for Malardalen.

Stockholmséverenskommelsen (2007) — trangselskattens utformning,
langsiktiga prioriteringar och finansiering av vag- och kollektivtrafik och
jarnvagsinvesteringar i Stockholms infrastruktur samt medfinansiering av
Citybanan.

Stockholmsregionens transportinfrastruktur har sedan manga decennier berort fler
kommuner &n Stockholm utan att regionen har ett institutionellt beslutsmassigt or-
gan for ansvarstagande, konfliktlosning och langsiktigt strukturella beslut. Stora tra-
fikprojekt, som kringfartsleder, spar, flygplatser och liknande, ar ofta mycket politiskt
kontroversiella och fordrar breda majoriteter och langsiktigt hallbara uppgorelser
baserade pd omfattande forankring for att kunna genomforas.
Dennisodverenskommelsen tecknades mellan tre stora partier (s, m och fp) med
manga valjare bakom sig. Resultatet blev dock mindre stabilt &4n avsett. Dels kom
Overenskommelsen snarast att betraktas som en avsiktsforklaring, dels ledde per-
sonférandringar och forandringar i partiernas program till att synen pa trafikfragor
snabbt andrades.” Erfarenheter fran Dennispaketet 1990 visade att den institutio-
nella plattformen var for svag for en hallbar 6verenskommelse. Finansieringsfor-
utsattningarna blev alltfor brackliga nar genomférandet av avgifter pa biltrafiken
drojde. Uppgorelsen var dessutom for [6st verenskommen for att vara bindande.
Erfarenheterna av de olika férhandlingar som &gt rum i Stockholms transportin-
frastrukturpolitik (frdn Horjel pa 1960-talet till Cederschiold 2007) visar att nagra
faktorer som framjat framgang och resultat har direkt baring pa de organisatoriska
ramarna. En av dessa faktorer &r att direktiven for forhandlingarna bor vara vél
forankrade hos berdrda parter och att den som utses till férhandlingsman ska har

72 "Fran Hoérjel till Cederschiold” RTK 2007:04.
73 Bo Malmsten och Magnus Persson, “Dennis — [asningar och Iésningar”
RTK 2001.
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alla parters fértroende. Statens regionala motpart i Stockholmsregionen ar flera. Ju
fler parter som ar inblandade, desto svarare ar det att atnjuta fortroende fran alla och
finna en 16sning som alla uppfattar som gynnsam fér dem sjalva.™

Modellen att férhandla om investeringar i transportinfrastrukturen rymmer en del
risker. Trycket pa regionens politiker att komma dverens minskar. | stéallet 6verlats i
betydande grad &t statens forhandlare att agera som katalysator och medlare.

Regional delfinansiering av infrastrukturinvesteringar kravs

Erfarenheter visar att om malet for férhandling om transportinfrastruktur ar upp-
slutning kring en vision och en avsiktsforklaring, kan sakfragan vara omfattande
och en uppgorelse kan ticka ett stort antal &tgarder. Om det daremot redan finns en
vision och det ar bindande avtal om genomférande och finansiering som efterstrévas,
bor sakfragan vara mer begransad — till ett eller ett fatal objekt.™

Strategiska och kostsamma objekt behover finansieras av flera aktorer, vilket
kréver samordning. Avtalet kring finansiering av Citybanan, som &r beldgen i centrala
Stockholm, innebér att kommuner i Uppsala, Sddermanlands, Ostergétlands, Orebro
och Vastmanlands lan bidrar till betalningen. Motivet ar att utbyggnaden av Cityba-
nan ar en forutsattning for att langsiktigt utveckla den regionala tagtrafiken i hela
regionen till en attraktiv och effektiv kollektivtrafik. Genom Citybanan stérks och
utvidgas den gemensamma bostads- och arbetsmarknaden i regionen. Citybanan bi-
drar ocksa till att starka bade regionens och landets internationella konkurrenskraft
och framjar miljo, tillvaxt, regional utveckling och sysselsattning.”

Den regionala utvecklingsplaneringen ar en bra plattform

Ett stort antal regionala akttrer har uttalat att den regionala utvecklingsplanen

for Stockholms lan fyller en mycket viktig roll for samordning av olika intressen

i regionen och bidrar till att skapa tydlighet i dialogen med staten. Den regionala
utvecklingsplaneringen i Stockholmsregionen anses ocksa ha spelat en mycket viktig
roll som samlad miljé fér planeringen av regionens fysiska struktur. | denna process
utarbetas integrerade forslag for den langsiktiga utvecklingen av bebyggelsestruktur,
gronstruktur, vatten, trafikslagsdvergripande transportsystem och annan infrastruk-
tur, som bygger pa kvalificerade datorstédda analyser och konsekvensbeddémningar,
konkret samarbete med kommuner, trafikhuvudman och andra aktorer i Stockholms-
regionen och dvriga delar av 6stra Mellansverige samt en bred och 6ppen offentlig
dialog. Den regionala utvecklingsplanen anses ha spelat en viktig roll som underlag i
manga olika beslutsprocesser. Tidigare regionala utvecklingsplaner for Stockholms-
regionen har legat till grund for breda politiska 6verenskommelser om atgarder i

74 Bo Malmsten, Magnus Carle “Fran Horjel till Cederschiéld” RTK Rap-
port 2007:4.

75 Bo Malmsten, Magnus Carle “Fran Hoérjel till Cederschiéld” RTK Rap-
port 2007:4.

76 Naringsdepartementet, rapport 20 december 2007 “Kommuner och
landsting medfinansierar Citybanan — Avtal mellan staten och Mélar-
regionen/Ostergétland”.
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transportsystemet, exempelvis Denniséverenskommelsen, Stockholmsberedningen
och Stockholmsférhandlingen.

Regionplaneringen anses ocksé ge en plattform for regionalt samarbete mellan
flera aktorer om gemensamma utvecklingsfragor. Den kan bidra till att skapa en
gemensam problembild. Ansvaret for beslut och genomférande av atgarder som kan
forbattra trafiksystemet delas av flera statliga aktorer, landstinget och kommunerna
i regionen. Regionplaneringen har en viktig funktion fér att samordna den mellan-
kommunala planeringen av den langsiktiga och strukturellt betydelsefulla utveck-
lingen av markens anvandning samt bebyggelsestrukturen och trafiksystemet. Den
sektorsdvergripande samordning av skilda system och strukturer som gors i region-
planen kan utgdra ett kraftfullt instrument for att paverka utvecklingen av storstads-
regionens framtida fysiska struktur.

Regionplanen kan fylla en viktig roll for integrerad och relevant regional kommu-
nikationsplanering i Stockholmsregionen, som kompletterar den nationella plane-
ringen. Flera regionala fragor ar ocksa viktiga i ett nationellt perspektiv. Regionpla-
neringen utgor underlag for den statliga flerarsplaneringen av vagar och jarnvagar.
Darigenom underlattas samordningen av statliga och kommunala atgarder. Den
regionala utvecklingsplanen for Stockholms l&n fyller en formell roll som Regional
utvecklingsplan (RUP) for Stockholms lan. Den ger ocksa regionala planeringsforut-
sattningar till stdd for kommunernas éversiktliga planering.

Optimera anvandningen av infrastrukturen

I Stockholmsregionens hart belastade transportsystem ar det utomordentligt viktigt
att den befintliga transportinfrastrukturen kan utnyttjas effektivt. Det befintliga
systemet kan behdva trimmas for att fa 6kad kapacitet, bli mer miljovanligt eller fa ett
jamnare utnyttjande i tid och rum. Ekonomiska styrmedel och incitament samt in-
formationsteknik (1TS) behdver utnyttjas for att paverka trafikanterna och deras val
av fardmedel och fardvég. Ansvaret for dessa uppgifter ar férdelat mellan flera olika
huvudman och samverkansmiljoer.

Regionalt effektiviseringsprogram

Det finns ett stort behov av 6kad samverkan for att dra nytta av redan nedlagda re-
surser genom att optimera anvéandandet av transportinfrastrukturen. For att utnyttja
den potential som finns att effektivisera transportsystemet bor ett handlingsprogram
tas fram for 6kad anvandning av olika verktyg och forbattrad samverkan mellan
ansvariga aktorer.

Programmet bor innehalla en analys av hur I1TS skulle kunna utvecklas i ett langt
perspektiv, ange atgarder pa kort och l&ng sikt samt ge forslag till genomférande och
ansvarsfordelning. Kunskapen om ITS behdver 6ka. Hoggradig informationssam-
verkan behover etableras mellan de berérda aktorerna till stod for saval planerings-
arbetet som i hanteringen av den dagliga trafiken i realtid. Aven andra atgarder som
ekonomiska styrmedel och "Mobility Management”-atgarder (dndra resandemonster
genom att paverka trafikanternas attityder och beteenden) skulle kunna inga i ett
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program for att paverka trafiken till att bli mer effektiv och for att paverka efterfrdgan
pa transporter.

Exempel pa samverkan av ITS-insatser

Trafik Stockholm ar Vagverkets och Stockholms stads gemensamma trafik-
ledningscentral som bland annat samlar in, bearbetar och férmedlar aktuell
information om trafiksituationen i Stockholms lan. Organisationens uppgift
ar att underlatta Stockholmstrafiken och darmed bidra till n6jdare trafikanter,
okad trafiksakerhet och minskade utslapp.

Regional huvudman foér trangselskatten

Samverkan under Stockholmsforsoket ar ett exempel pa hur en regional trafikpolitisk
atgard kraver regional samverkan for att kunna sattas in. Mellan augusti 2005 och
juli 2006 utfordes det sa kallade Stockholmsfarsoket, som innebar att trangselav-
gifter inférdes i centrala Stockholm under en begransad forsoksperiod. Stockholms
stad svarade for information om och utvardering av forsoket samt samordning med
Ovriga aktorer inom staden. VVagverket hade regeringens uppdrag att bygga och

driva det tekniska systemet for uppbdrden av trangselskatt och att informera om hur
man betalade. SL svarade for den utdkade kollektivtrafiken under forsoket samt for
utbyggnad av infartsparkeringar i kranskommunerna med tillhérande informations-
insatser. Staten stod for samtliga kostnader for forsoket. Erfarenheterna fran forsoket
var goda. De flesta malen uppfylldes. Den efterfljande folkomréstningen visade pa
en hég acceptans.

Trangselskatt inférdes permanent i Stockholm fran den 1 augusti 2007 for att
minska trangseln och forbattra miljon. Ett riksdagsbeslut vantas omkring ar 2010
angdende mojligheten att ta ut en regional trangselskatt. For att regionen ska kunna
Overta ansvaret for trangselskatten kravs ett regionalt organ, en region som i Vastra
Gotaland och Skane, ett regionalforbund med sadana uppgifter eller ett kommunal-
forbund. Staten vantar pa ett regionalt initiativ i denna fraga.

Varden av Stockholmsdéverenskommelsen

| det aktuella férslaget till trafikldsning for Stockholm, som blev ett resultat av Stock-
holmsférhandlingen, inkluderas ett forslag om att en regionalt forankrad och poli-
tiskt tillsatt gruppering ska tillsattas for att ta det 6vergripande ansvaret for att varda
och folja upp 6verenskommelsen, ge en arlig redovisning av varje enskilt projekts
utveckling och ekonomi samt folja upp effekterna av trangselskatten pa vagnatet och

i kollektivtrafiksystemet. Dessa uppféljningar och utvéarderingar ska ligga till grund
for dels en systematiserad information om effekterna, dels forandringar av systemet
sd att syftena bibehalls. En politisk grupp ska ansvara for detaljerade budgetforslag
och aterrapportering till riksdagen. Regeringskansliet har under varen 2008 bjudit in
regionen att delta i en sarskild uppféljningsgrupp.
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Uppfoljningsarbetet enligt 6verenskommelsen

e Underlatta ett samordnat genomférande av atgarder i verenskommelsen.
Vid behov initiera civilrattsliga avtal om genomférande.

e Folja upp trangselskatten och dess effekter. Ta fram férslag till riksdagen om
hur trangselskattens utformning och medelsanvandning bér férandras.

o Arligen folja upp planering och genomférande av det femariga genomfér-
andeprogrammet och infrastrukturplanerna.

e Folja upp och rulla fram det femariga genomférandeprogrammet vid vissa
intervall.

e Ansvara for omférhandling av 6verenskommelsen efter allméant val, om sa
blir aktuellt.

e Arligen folja upp utvecklingen i férhallande till framtida klimatmal genom
en expertpanel.

e Samordna med beredningsgrupp for avtalet om Citybanans finansiering.

En gemensam vision

Medborgarnas acceptans av en viss atgard ar en viktig forutsattning for att atgarden
ska kunna genomforas pa ett effektivt satt. For att stimulera samsyn och acceptans
behover flera aktdrer samverka om att ta fram en gemensam beskrivning av verklig-
heten och formulera en gemensam syn pa problem och méjligheterna att &stadkom-
ma forbattringar. Det behovs en val férankrad och gemensam vision.

Battre samspel mellan medborgare, politiker och experter

Planeringsprocessen i Sverige innehaller langt gaende krav pa kommunikation med
medborgarna innan beslut om utbyggnader tas. Bestammelser om utstéllnings- och
remissforfaranden ger medborgare och andra mojlighet att framfora synpunkter pa
en atgard. Sarskilt brukar de som &r emot en atgard ta tillfallet i akt att framfora sina
invandningar. | mindre utstrackning kommunicerar de ansvariga aktérerna med dem
som &r for och som darmed faktiskt efterfragar den nya vagen eller jarnvagen. Det
kunde vara intressant att i hogre grad locka fram ocks& dem som ar for och att skapa
tillfallen for bada parter att traffas och bryta sina synpunkter mot varandra.”

Det finns ett ndra samspel mellan politiker och tjansteman i det dagliga arbetet
med att underhalla och utveckla transportsystemet. Samverkan pa den regionala ni-
van fungerar relativt val pa tjanstemannaniva mellan statliga, landstingskommunala
och primarkommunala aktorer.

Den splittrade bilden med ett flertal inblandade aktorer pa skilda organisationsni-
vaer gor att forankringsprocessen visavi politiska ledningsorgan och samordningen
mellan de statliga och kommunala politikerna kan vara otydlig och svarare att
genomlysa.

77 Textinnehall fran Trafiken i regionplan 2000.
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Mer harmoniserade planprocesser

Bakom varije férslag till férandring av transportsystemet eller resandets villkor ligger
en vision om vad man vill uppna. Denna kan vara mer eller mindre tydligt uttalad,
men ar alltid styrande for politiska beslut om planlaggning, projektering och utbygg-
nad. For att f& acceptans for en atgard kravs att den tydligt forankras i visionen och att
det finns en institutionell plattform som k&nner ansvar for visionen och kan kommu-
niceraden.

Stort behov av samordning

e Komplexa beroenden

Erfarenheterna har visat att en méngd olika fragor berérs vid beslut

om stdrre férandringar i Stockholmsregionens och 6stra Mellansveriges
transportsystem. Det befintliga systemet behdver underhallas och bli mer
effektivt, nya tekniska l6sningar behéver introduceras och tas i drift. Dess-
utom behovs investeringar i kompletterande infrastrukturanlaggningar.
Samtidigt behoéver olika typer av styrmedel och incitament anvandas for att
paverka efterfragan pa resor och transporter och for att exempelvis paverka
valet av fardmedel och drivmedel i mer miljévanlig riktning. Pa lang sikt

blir utvecklingen av bebyggelsestruktur och lokalisering av stora malpunk-
ter viktig liksom trafikeringen i transportsystemets olika lankar och noder.
Manga aktorer maste vara involverade i genomférandet.

Stora varden pa spel

Transportsystemet bidrar till att skapa betydande varden. Det representerar
ocksa kostnader. Nar det geografiska perspektivet vidgas och tidshorisonten
stracks ut ytterligare 6kar komplexiteten annu mer. Samtidigt skarps allva-
ret. Det bradskar att vidta atgarder som stimulerar hallbar tillvaxt samtidigt
som transport- och bebyggelsestrukturen blir mer klimatanpassad.

e Manga pagaende processer och kommande planeringsuppgifter

Effektiv samverkan kravs mellan manga olika aktérer i regionen. Regional
samverkan ar mojlig med dagens organisatoriska ramar men formerna
behover utvecklas fér att man ska na den breda acceptans och tyngd i be-
slutskraften som ar en férutsattning for varaktiga samarbeten och effektivt
genomférande av olika atgarder.

Regionplaneringen kan tillhandahalla ett gemensamt regionalt kunskaps-
och beslutsunderlag.

Den regionala utvecklingsplaneringsprocessen kan bidra till att skapa sam-
syn och finna kompromisser. Den regionala utvecklingsplanen kan utgéra
en viktig bas for politiska 6verenskommelser om infrastrukturens utveckling
i regionen och fér kommunernas, trafikhuvudmannens och manga andra
aktorers egen planering. Genomférandet av regionplaneringen bér konkre-
tiseras i handlingsprogram.

Uppfoljningen av Stockholmséverenskommelsen far stor betydelse
Uppféljningsarbetet av 6verenskommelsen i Stockholmsférhandlingen kan
komma att fa en viktig funktion fér den regionala samordningen av trans-
portinfrastrukturens utnyttjande och utveckling.



Konsekvenser
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Framtida resande och transporter

Antaganden om det framtida resandet ar vanskliga. Men det ar viktigt att forsoka gora
en bedémning for att anda fa en uppskattning av hur stora tillganglighetsforbattringar
man kan erhalla i regionen, samt vilka kapacitetsbrister som kan tankas kvarsta efter det
att foreslagna atgarder i RUFS genomforts.

Vidare behovs underlag for att bedoma utfallet i forhallande till uppsatta nationella
och regionala mal samt de planeringsmal som formulerats i kapitel Mal och strategier.

Analyserade alternativ och férutsattningar

Trafikanalyser har genomforts for att bedoma vilka effekter alternativen ger pa det
framtida resandet och pa transporterna. Férutom trafiknétet ar befolknings- och
sysselsattningsutveckling, ekonomisk utveckling och lokalisering av verksamheter
viktiga forutsattningar.

Trafikanalyserna ar i forsta hand inriktade pa horisontéaret 2030. | huvudsak
redovisas resultat av scenarioanalyser fér grundantagande "Hog” for befolkningens,
sysselsattningens och ekonomins utveckling till 2030. Det &r fragor om tillganglig-
het, kapacitet och miljopaverkan som ar av storst intresse eftersom planen méste ge
beredskap for att klara en sddan situation Det &r angeldget att kunna redovisa vilka
nivaer med avseende pa& dimensionering av utbud, klimatpaverkan och annat som
arbetet utgatt fran.

Kénslighetsanalyser har genomforts for att belysa robustheten eller osékerheten i
analysresultaten.

Resultaten ar beraknade med en for RUFS 2010 nyutvecklad metod, som tar
hénsyn till interaktionen mellan trafiknat och markanvédndning och som ar anpas-
sad till att studera lanet i dess sammanhang med hela 6stra Mellansverige. Eftersom
metoden &r helt ny, och endast begrédnsade tester och utvarderingar kunnat géras,
bor dock resultaten tolkas med viss forsiktighet innan mer erfarenheter vunnits.

Okad efterfragan pa resor

Okad befolkning leder till att antalet resor 6kar. Erfarenheten ar att dven antalet
resor per person ¢kar, om den ekonomiska utvecklingen medfor att kostnaderna att
resa upplevs som mindre betungande. Ett battre utbud leder ocksa till 6kat resande.
Tillganglighetsforbattringar leder ocksa till Iangre resor.

En resa kan definieras pa olika satt, antingen som enkelresor mellan olika punkter
eller som hela turer, det vill sdga att aven aterresan ar inkluderad. Det resbegrepp
som anvands har ar turer som startar och slutar i den egna bostaden. Transport-
arbetet, det vill sdga den sammanlagda reslangden under ett dygn, ar oberoende av
vilken definition som anvénds for resor.

Resandet 6kar med nya invanare

| Stockholms l&n berédknas folkméangden dka med drygt 500 000 till &r 2030 —mot-
svarande ett helt Géteborg. En tillvéaxt med nara 30 procent jamfort med nulaget
2005 staller stora krav pa transportsystemet.
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Resandet, som berdknas 6ka med knappt 40 procent, 6kar snabbare &n befolkningen
till foljd av den ekonomiska utvecklingen — reallonen beréknas ka med tva procent
arligen — och den béttre tillgangligheten. Det 6kade resandet motsvarar i stort sett
den hittillsvarande utvecklingen och &r densamma i bade alternativ Fordelad och al-
ternativ Tat. (Se Figur 1 i kapitel Utvecklingstendenser.) Det ar framst resor som inte
ar relaterade till arbete som okar.

Trafikbkningen vantas blir stérre an i riket i genomsnitt

Forutom att antalet resor per person 6kar, blir resorna langre. Det betyder att trans-
portarbetet, den sammanlagda reslangden i regionen, 6kar &nnu mer an antalet resor.

| Sverige som helhet berdknas inrikes persontransportarbete 6ka med 27 procent
fram till &r 2020 jamfort med ar 2001. Under samma period beréknas befolkningen
O0ka med 7 procent. Det innebér att transportarbetet per capita berdknas tka med
cirka 20 procent eller 1,2 procent arligen. Bilresandet star for narmare 80 procent av
denna 6kning.

| Stockholms Ian berdknas persontransportarbetet 6ka i &nnu hogre takt &n i riket.
Forutom att befolkningsékningen ar storre, berdknas éven transportarbetet per
capita 6ka nagot snabbare. Det beror delvis pa att kalkylerna for lanet endast avser
regionala resor. Inga langvaga resor redovisas for lanet.

Analyserna visar att transportarbetet 6kar ndgot mer i alternativ Fordelad &n i
alternativ Tat. Den framtida markanvandningen paverkar resornas geografiska for-
delning och ddrmed transportarbetet.

Tabell 10. Persontransportarbete ldnet, nuldge och 2030 alternativ Férdelad och Tét,
index (nuldget=100).

Nuldge 2030
Fordelad Tat
Transportarbete per capita, index 100 139 130
Arlig 6kning, transportarbete per capita 1.5 procent 1.2 procent

Biltrafiken 6kar snabbast

Enligt figur 1 i kapitelUtvecklingstendenser 6kade bilresorna med cirka 70 procent
medan befolkningen kade med 24 procent under den senaste 25-arsperioden, 1980—
2005. Det betyder att bilresorna tkade nastan tre ganger snabbare an befolkningen.
Analyserna visar att utvecklingen till &r 2030 kan komma att fortsatta pa likartat
sétt. | alternativ Férdelad ("Hog”) blir befolkningstillvéxt, ekonomisk utveckling och
okningen av bilresor ungefar desamma som under den tidigare 25-arsperioden. 1
alternativ Tat blir tillvaxten av bilresor dock lagre &n i alternativ Férdelad.
| figur 43 visas resor, transportarbete och trafikarbete med bil i alternativ Férdelad
och alternativ Tat samt for grundantagandena Hog och Lag, for att visa effekten av
véxande befolkning och ekonomi.
Transportarbetet, det vill sdga den sammanlagda strdcka som personer gor med
bil, 6kar mer &n resandet. Det beror pa att resornas langd okar. Trafikarbetet, den
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sammanlagda vagstracka som bilarna tillryggalagger, 6kar annu mer. Det beror pa att
antalet personer som aker i en bil i genomsnitt ar farre vid langre resor.

Index
250

200

150

100 1

50 1

Resor Transportarbete Trafikarbete
B Nuliage [ Fordelad Hog TatHog [l Fordelad Lag Tat lag

Figur 43. Resor, transportarbete och trafikarbete per dygn med bil, olika alternativ,
index (nulage=100).

Trafikarbetet ar mer an fordubblat i alternativ Férdelad &r 2030 jamfort med nu. Det
kan leda till stora pafrestningar i miljo- och klimathanseende. Beréakningarna bygger
pa realt oforandrade kostnader for att kora bil, medan inkomsterna okar realt. En 6k-
ning av branslepriset antas balanseras av minskad bransleférbrukning, ett antagande
som ocksa gors i trafikverkens pagaende analyser i samband med atgardsplaneringen,
vilket i sin tur bygger pa Naturvardsverkets rapport’ "Drivkrafter till bilars minskade
koldioxidutslapp”. Det kan forefalla som ett foga realistiskt antagande mot bakgrund
av snabbt stigande oljepriser och vantade krav pa klimatanpassning av transportsys-
temet, som kan komma att ge 6kade avgifter for koldioxidutslapp. Sist i detta kapitel
(Stora osékerheter) diskuteras effekter av dyrare priser.

Markanvandningen i alternativ Tat innebéar bade farre bilresor per person och
kortare reslangd &n i alternativ Fordelad. Den tatare markanvandningen ger lika
stor effekt som om ekonomin forsvagas. | alternativ Tat finns lika manga bilresor
per person som i alternativ Fordelad Lag. Reslangden &r kortare i alternativ Tat an i
alternativ Fordelad Lag.

Berakningar av hur andra atgarder an bebyggelselokalisering kan paverka trafikarbe-
tet redovisas i avsnitt Stora osékerheter.

Restiderna for den genomsnittliga resan med bil 6kar fran nuldgets beraknade
knappt 13 minuter till cirka 15 minuter i alternativ Férdelad och 14 minuter i alterna-
tiv Tat.

78 Naturvardsverket Rapport 5755, Nov 2007, Drivkrafter till bilars
minskade koldooxidutslapp.
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Kollektivtrafikens konkurrenskraft maste starkas

Kollektivresorna okar i stort sett i samma takt som det totala resandet. De beraknas
bli cirka 250 000 fler per dygn &n i nuléget. Men bilresorna 6kar &nnu snabbare.

Andel (procent)
50

45

40
35 |
30 |
25 |
20 |
15 1
10 |

Resor Transportarbete

Il Nulige [ Fordelad Hég TatHog [l Fordelad Lag Tat lag

Figur 44. Kollektivtrafikandel av bil och kollektivt fér resor respektive transportarbete per
dygn, olika alternativ.

I nuldget ar kollektivtrafikandelen 40 procent av alla resor som foretas antingen

med bil eller med kollektivtrafik. Av transportarbetet &r andelen hogre, 45 procent,
beroende pa att kollektivtrafikresor ar nagot langre an bilresor, se Figur 44 . Alterna-
tiv Tat har en hogre andel resor med kollektivtrafik &n med bil jamfort med alternativ
Fordelad. Motsvarande monster kan utlasas for alternativen med Iag tillvaxt jamfort
med alternativen med hog tillvaxt. Den ekonomiska utvecklingen har stor betydelse
for fordelningen mellan bil och kollektivtrafikresande.

Dagens kollektivtrafikandel bestar endast i alternativ Tét, i en situation med lag
ekonomisk utveckling. I alla 6vriga alternativ 6kar biltrafikandelen. Aven restiderna
for kollektivresor ar langre. De berdknas till 16 minuter i nuldget och drygt 18 minu-
ter | alternativ Férdelad mot knappt 18 minuter i alternativ Tat. Genomsnittshastig-
heten kommer att 6ka fran 26 kilometer i timmen i nuléget till 32 kilometer i timmen
i bada alternativen till 2030.

En mer systematisk analys av vad som paverkar kollektivtrafikandelen gors i
avsnitt Val av farmedel.
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B sil B Kollektivtrafik

Figur 45. Genomsnittlig reslangd for resor med bil eller kollektivtrafik,
nuldge och olika alternativ.

Bade bil- och kollektivtrafikresorna beraknas bli langre. | alternativ Fordelad blir
resorna langre an i alternativ Tat. Med lagre ekonomisk utveckling, Lag, blir de mar-
ginellt kortare an i Alternativ Hég, som representerar snabb tillvaxt.

Alternativ Tat ger mindre persontransportarbete &n alternativ Fordelad, trots
samma folkmangd och ekonomiska utveckling. Den geografiska fordelningen har
séledes betydelse for bade reslangd och fardmedelsférdelning.

Mats kollektivtrafiken som andel av alla resor sa ar den i nulaget knappt 30 pro-
cent, och den andelen beréaknas vara oférandrad i bada alternativen. Det forklaras av
att resor till fots eller med cykel minskar i andel. Figur 46.
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Gang och cykelresor minskar sin andel

Antalet gang- och cykel resor (hela turen) totalt berédknas vara ungefar detsammai
planalternativen Fordelad och Tat, och i stort sett konstant &ven jamfort med nuléget.
For nulaget och alternativen Férdelad och alternativ Tét visas antalet resor for grund-
antagande Hog i figur 46.

Antal resor per dygn
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Nulage Fordelad Hog Tat Hog

B sil B Kollektivtrafik Gang/cykel

Figur 46. Antal resor per dygn (bostadsbaserade turer) med start i lanet, per firdmedel,
nuldge och 2030 Fordelad och Tat (grundantagande Hég).

Andelen gang- och cykelresor minskar fran en tredjedel till cirka en fjardedel till foljd
av att andelen med bil 6kar.

Tabell 11. Andel resor per dygn per fardmedel, nuldge och 2030 Férdelad och tét.

Kollektivtrafik Bil Gang/cykel
Nulage 27 procent 40 procent 33 procent
Fordelad 28 procent 48 procent 24 procent
Tat 29 procent 46 procent 25 procent

Om man ser till persontransportarbetet, alltsa tar hansyn till hur langa resorna ar,
erhalls foljande bild.
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Tabell 12. Persontransportarbete per dygn, andel per fardmedel, nuldge och 2030 Férdelad
och alternativ Téat.

Kollektivtrafik Bil Gang/Cykel
Nulage 42 procent 51 procent 7 procent
Fordelad 39 procent 57 procent 4 procent
Tat 43 procent 53 procent 4 procent

Gang- och cykelresor ar jamforelsevis korta och svarar darmed for endast en liten
och minskande del av persontransportarbetet. Orsaken till detta &r att med hégre in-
komster blir tidsvinster mer vardefulla och ldngsamma fardmedel mindre attraktiva.
Darmed inte sagt att gang och cykel inte kan varderas hogre av andra orsaker, som
inte kommer till uttryck i modellerna.

Okad tillgénglighet

Transportsystemets uppgift ar att skapa tillganglighet till olika aktiviteter fér befolk-
ning och naringsliv. Tillgdnglighet kan méatas pa olika satt. Ett ar att se hur manga
arbetsplatser man nar inom en viss restid eller inom en viss kostnad. Den tillganglig-
heten beror forutom pa transportsystemet dven pa lokaliseringen av arbetsplatser och
var bostaden &r belagen. Tillganglighet till arbete beror saledes pa bade transportsys-
temet och méangden arbetsplatser. Pa kartorna i kapitel Konsekvensbedémningar av
nagra framtidsbilder, figurerna 50-55, har redovisats hur tillgangligheten ar fordelad
geografiskt for bil respektive kollektivtrafik. | figur 47 visas tillgangligheten till arbete
med samtliga fardmedel i nuldget samt i Fordelad och alternativ Tat.
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Andel av befolkningen rangordnad efter tillganglighet till arbetsplatser

—Nulage Fordelad Tat
Figur 47. Befolkningen fordelad efter tillgéanglighet till arbete samtliga fardmedel.
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Tillgangligheten till arbete, som den beréknas, forbattras jamfort med nulaget pa
grund av fler arbetsplatser och férbattringar i transportsystemet i kombination med
Okad bebyggelsetathet. Alternativ Tat har battre tillganglighet &n alternativ Férdelad.
Sammantaget har alternativ Fordelad ett index pa 150 och alternativ Tat 156 jamfort
med nulagets 100. Fordelad har ddremot, som namnet anger, en mer fordelande
effekt av tillgangligheten pa sa satt att det finns en tendens att omréden med lagre
tillganglighet i nulaget far en storre tillganglighetsforbattring.

Tillganglighet till arbetskraft &r viktigt i ett naringslivsperspektiv. I detta fall har
tillgangligheten till arbetskraft ett index pa 175 i Fordelad och 185 i alternativ Tét .
Att tillgangligheten till arbetskraft férbattras mer &n tillgangligheten till arbete beror
pa att arbetsplatserna ar mer centralt lokaliserade, i regioncentrum och regionala
kérnor.

Utnyttjandet av transportsystemets kapacitet

I nulaget ar kapacitetstaket natt for Saltsjo-Malarsnittet, som utgor den tranga och
mest kritiska passagen i trafiksystemet i regionen. De huvudsakliga flaskhalsarna

i transportsystemet ar bristande vagkapacitet éver Saltsjo-Malarsnittet, endast
tvasparskapacitet mellan Stockholms S6dra och Stockholms Central samt stor stor-
ningskanslighet i tunnelbanesystemet.

Trangseln i vagnatet kvarstar

| alternativ Fordelad tillkommer tvé stora vagobjekt — Ostlig férbindelse och For-
bifart Stockholm —som bada har tre korfalt i vardera riktningen. Férandringarna

i vagnatet bidrar till att 6ka kapaciteten dver Saltsjo-Malarsnittet samt avlasta och
binda samman Stockholms kranskommuner och darigenom stétta utvecklingen mot
flerkarnighet. Den stora skillnaden i vagnatet mellan alternativ Férdelad och alterna-
tiv T4t ar att Ostlig forbindelse genomfors forst efter 2030 i alternativ Téat .

Antalet korfaltskilometer i lanet 6kar med cirka 8 procent jamfort med ar 2007 i
alternativ Fordelad och ungefar detsamma men nagot mindre i alternativ Tat. Alter-
nativ Fordelad ger en béttre tillganglighet i den 6stra regiondelen an alternativ Tat pa
grund av Ostlig Férbindelse. Trots férbattrad kapacitet 6ver Saltsjo-Malarsnittet dkar
dock trangseln pa infarterna till 2030.

Medelhastigheten har beraknats i hogtrafik som matt pa trangseln i vagnéatet. Ju
mer hastigheten pé en lank reduceras i hogtrafik, jamfort med om trafiken pa lanken
kan rulla i skyltad hastighet, desto storre ar ocksa trangseln. Om hastighetsreduktio-
nen innebar att trafiken ror sig med 65 procent av skyltad hastighet eller langsam-
mare definieras lanken som en flaskhals i trafiksystemet. Det totala antalet korfalts-
kilometer som rubriceras som flaskhalsar utgér cirka 3 procent av det totala antalet
korfaltskilometer i nuldget och andelen berdknas, trots de relativt stora satsningarna
pa vagsystemet, i princip fordubblas, till 6 procent i alternativ Férdelad och till 5
procent i alternativ Tét.

141
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Sammantaget ar det en mycket liten andel av vagnéatet som utgdr flaskhalsar, men de
aterfinns pa strategiskt viktiga platser. Det blir tydligt dd man ser till antalet fordons-
kilometer som berors av dessa flaskhalsar. I nulaget sker 7,5 procent av trafikarbetet i
maxtimmen pa lankar med en hastighetsnedsattning pa minst 35 procent. | alternativ
Fordelad har denna andel mer &n férdubblats till cirka 16 procent. | alternativ Tat
stannar ékningen vid knappt 15 procent.

Kollektivtrafikutbudet dkar kraftigt

| bade alternativ Fordelad och alternativ Tat ar spartrafiken basen i kollektivtrafik-
systemet. Kollektivtrafikutbudet kommer att forbattras i bada alternativen genom
Okad turtathet och nya tunnelbane- och sparvagsdragningar. Sittplatskapaciteten
under maxtimmen i lanets sparburna trafik 6kar med cirka 75 procent. Den storsta
6kningen aterfinns pa sparvag.

Analysen visar att platserna pé sparvagar och lokala banor utnyttjas i hog utstréack-
ning i bada alternativen. Platserna pa delar av tunnelbanenatet kommer ocksa att vara
hogt utnyttjade. Tunnelbanas gréna linje fran Gullmarsplan och norrut ar hogt utnytt-
jad i bada alternativen. Citybanan reducerar jarnvagstrafikens storningskanslighet.

Val av fardmedel

Manga faktorer paverkar valet av fardmedel. Tillgang till bil samt restider och res-
kostnader med de olika fardmedlen &r de enskilt viktigaste faktorerna.

| figur 48 redovisas kollektivtrafikandelen for arbetsresor for sex olika modell-
berdkningssteg, dar forutsattningarna varierar i olika avseenden. Berédkningen ar
gjord med utgdngspunkt fran forutsattningarna enligt alternativ Fordelad. Den
forsta modellberdakningen avser ett nulage (2007) som visar en fardmedelsandel pa
cirka 51 procent for kollektivtrafiken, har redovisad som andel endast av resor med
bil eller kollektivt under dygnet. Med en proportionell 6kning av befolkningen och
med samma trafiknat som i nulaget ékar kollektivreseandelen med en procentenhet.
Med en fordelning av bostader och arbetsplatser till lagen med god kollektivtrafik-
tillganglighet, sdsom forutsatts i planforslaget, s 6kar andelen med ytterligare en
procentenhet. Storst betydelse for att 6ka kollektivtrafikandelen har utbyggnaden av
kollektivtrafiken och den 6kade trafikeringen. Da 6kar kollektivtrafikandelen med tva
procentenheter. Foreslagen utbyggnad av vagnatet paverkar inte kollektivtrafikan-
delen alls, trots att man skulle kunna férvéanta att en forbattrad tillganglighet med bil
skulle gora att kollektivreseandelen sjonk ndgot. Som noterats tidigare s kommer
trangseln inte att kunna byggas bort.

Den ekonomiska utvecklingen, som egentligen ligger utanfor vad planen direkt
kan hantera, innebdr att kostnader upplevs mindre betungande, vilket gynnar bilre-
sandet, och kollektivreseandelen minskar med en procentenhet. Om man dessutom
later bilinnehavet paverkas av den ekonomiska utvecklingen sa minskar, vid oférand-
rat beteende jamfort med hittillsvarande utveckling, kollektivreseandelen med hela 7
procentenheter.
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Figur 48. Kollektivtrafikandel for arbetsresa som andel av bil och kollektivtrafik i LuWTRANS
under olika férutsattningar. Figuren avser hela dygnets resor.

Battre komfort forbéattrar kollektivtrafikens konkurrenskraft. Restid och reskostnad
forklarar fardmedelsvalet till stor del, som illustrerats ovan, men det &r inte hela for-
klaringen. Komfortfaktorer, palitlighet och trygghet syns inte i restids- och reskost-
nadssiffrorna. Till de viktigaste komfortfaktorerna hor tillgdngen pa sittplatser och
dess bekvamlighet samt standarden pa hallplatser och stationer.

Stora osakerheter

Att beddma framtida trafik ar forenat med stora osékerheter. Berdkningsmetoderna
bygger pa dagens varderingar av pengar, tid och livskvalitet. Metoderna bygger ocksa
péen lang rad antaganden om prissattningen pa resor och resornas standard. For att
beddma robustheten i berdkningsresultaten gors kanslighetsanalyser av de ingaende
antagandena. Resultaten kan ocksa anvandas som underlag for val av strategiska
atgarder inom de omraden som analyserats.

De kénslighetsanalyser som utforts omfattar k&nsligheten fér ekonomiska styr-
medel och incitament, atgarder via planeringssystemet (férandrad markanvandning)
samt varderingsforandringar. Ekonomiska styrmedel avser dels kostnaden per
avstandsenhet, oftast relaterad till priset pa bensin, dels vagavgifter. Férandringar av
kilometerkostnaden slar utan geografisk urskiljning medan vagavgifter forutom en
dampande effekt har en trafikstyrande effekt. Atgéarder via planeringssystemet om-
fattar investeringar i ny infrastruktur och trafik, &ndrat utnyttjande av infrastruktur
samt styrd markanvandning. Varderingsforandringar avser bendgenheten att cykla
eller att dka kollektivt.

79 Kollektivtrafikens konkurrenskraft, version 2008-02-07, s. 79.
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Enligt parterna i Stockholmsférhandlingen ska Stockholmsregionen sédnka utslappen
for vagtrafiken i lanet med 30 procent till 2030 jamfort med ar 1990. Om samma mal
sétts for persontransporterna innebar det att utslappen fran personbilstrafiken ska
minska med 32 procent mellan 2005 och 2030. Utsladppen har 6kat med 2 procent
mellan 1990 och 2005 i Sverige®°.

| kanslighetsanalyserna har alternativ med fordubblade avgifter i tullsystemet,
dubbla tullringar och kostnader for bil studerats. Beteendeférandringar i form av
Okad benagenhet att ga, cykla eller ka kollektivt har analyserats som oférandrat
bilinnehav och att alla korta bilresor dverfors till cykel. Overgang frén bil till cykelre-
sor kan sagas ha endast marginell effekt pa trafikarbetet, eftersom d&ven om de korta
bilresorna ar manga, uppgar deras andel av det totala trafikarbetet i nulaget endast
till 10 procent av det totala antalet fordonskilometer. Férutom en jamférelse med
nulaget — for att se forandringen i koldioxidutslapp — har jamforelser ocksa gjorts
med alternativen Foérdelad och Tat.

I figur 49 redovisas berékningar av koldioxidutslapp for de olika alternativen i for-
hallande till malet, som &r reduktion med 32 procent i férhallande till nuléget. | de ana-
lyser som gjorts, har hdnsyn tagits till att motorerna ar mer effektiva och att en storre
andel av branslet ar férnybart 2030. Sammantaget innebar den antagna tekniska
utvecklingen av fordon och drivmedel en reduceringspotential pa dryga 40 procent.

Av de studerade faktorerna &r det de ekonomiska faktorerna, kostnaderna for att
kdra och inneha bil, som skulle paverka biltrafikarbetet och utslappen mest. Det man
kan dstadkomma med markanvandning och beteendeférandringar far inte lika stora
effekter. I analysen ar det endast alternativet med férdubblade bilkostnader som gor
att koldioxidmalet kan nas.
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Figur 49. Koldioxid fran persontransporter, index (nuldget = 100), samt mal 2030.

80 Naturvardsverket: Sweden’s National Inventory Report 2008, submitted
under the United Nations Framework Convention on Climate Change.
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Alla atgarder som gors for att minska utslappen av vaxthusgaser medfor ocksa en
samre tillganglighet Darfor maste en avvagning goras mellan malen for klimat och
tillganglighet. Ett utbyggt trafiknat forbattrar tillgangligheten, men maste enligt de
genomforda kalkylerna kombineras med ekonomiska styrmedel for att klara miljo-
malen.

Med fordubblade kilometerkostnader minskar trafikarbetet sé att framtida klimat-
mal kan komma att n&s, men det beréaknas fortsatt finnas kvar flaskhalsar i vagsyste-
met, om an inte lika manga som i ursprungsforslaget i alternativ Fordelad. Exempel-
vis har Ostlig Forbindelse sa mycket trafik att hastighetsnedséttningen ar mellan 35
och 50 procent. | kollektivtrafiksystemet berdknas det genomsnittliga sittplatsutnytt-
jandet 6ka. For tvarbanan och regionaltagen ar det trdngt pa vissa stréackor.

Det betyder att vagsystemet behdver byggas ut &ven med férdubblade kostnader
for resande med bil och att det blir trangt i kollektivtrafiksystemet.

Analyserna visar att det foreslagna transportsystemet kan klara den vantade till-
vaxten i Stockholms l4n till & 2030. Aven om kostnaderna for att kora bil fordubblas
sa behover vagsystemet byggas ut. | ett sddant scenario blir det trdngt i kollektivtra-
fiksystemet.

Den geografiska fordelningen paverkar bade reslangd och fardmedelsfordelning.
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Konsekvensbedéomningar av nagra
framtidsbilder

| arbetet med samradsunderlaget har ingatt att analysera konsekvenser pa regional
niva med avseende pa uppsatta mal och utvecklingsambitioner. Avsikten har varit att
redan under arbetets gang tydliggora synergier och malkonflikter sa att successiva
justeringar kunnat ske av alternativen. Arbetet med att ta fram framtidsbilder utgick fran
ett antal principskisser for Stockholms 1an och for 6stra Mellansverige. Principskisserna
utvarderades med avseende pa nyckelindikatorer fér regionens utveckling. Det
resulterade i att glesa strukturalternativ 6vergavs tidigt i planeringsprocessen. | en
parallell process har samradsférslagets helhetssyn och langsiktighet provats sarskilt. En
bedémning av huruvida kraven pa robusthet och sarbarhet uppnas har gjorts utifran ett
integrerat hallbarhetsperspektiv. Resultaten har redovisats i en sarskild rapport®'.

Konsekvensbedémningarna av framtidsbilderna i detta kapitel baseras pa de mal som
har satts upp for att na regionens vision om att bli Europas mest attraktiva storstadsregion.
Beddmningarna baseras huvudsakligen pa underlagsrapporten om framtida
markanvandning och trafikanalyser82.

En 6ppen och tillganglig region

Malet om att regionen ska vara 6ppen och tillganglig forutsatter 6ppenhet och
tillganglighet i fraga om bade social mangfald, jamstalldhet och tillganglighet saval
inom regionen som till och frén andra regioner och utom landet. Utformningen av
transportsystemet har stor betydelse for att malet om en 6ppen och tillganglig region
ska kunna uppnas. Utmaningen &r att kunna bygga bort befintliga kapacitetsbris-
ter i transportsystemen samtidigt som efterfragan pa resor och transporter véxer.
Tréangsel och sarbarhet i Stockholmsregionens transportsystem har lange varit

en regionalpolitisk huvudfraga. En annan viktig fraga handlar om att bygga bort
bristernai trafiknatet for resor pa tvaren. | ett storregionalt perspektiv star den stora
kapacitetsbristen i Saltsjo-Malarsnittet i fokus. Stora och 6kande pendlingsstrommar
och varutransporter innebar att infrastruktur, trafiksystem och trafikering behéver
anpassas till en mer vidstrackt funktionell region an tidigare.

Transportsystemen ger tillganglighet

Utvecklingen av transportsystemen bidrar till tillganglighetsforbattringar genom
att underlatta den geografiska nabarheten till viktiga malpunkter, till exempel stora
arbetsplatser. Kartorna visar andelen arbetsplatser som kan nas inom en viss tid i
nuléaget och for de tva framtidsbilderna alternativ T&t och alternativ Férdelad.

81 Regional utvecklingsplan fér Stockholmsregionen — RUFS 2010 Férslag
till miljokonsekvensbeskrivning REMISSHANDLING 13 juni-28 novem-
ber 2008.

82 Trafikanalyser Samradsférslag RUFS 2010.
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Figur 51. Andel arbetsplatser i nuldget som nas inom 45 minuter med kollektivtrafik.
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Figur 52. Andel arbetsplatser som nas inom 30 minuter med bil, alternativ Férdelad.

Figur 53. Andel arbetsplatser som kan nas inom 30 minuter med bil, alternativ Tat.
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Figur 54. Andel arbetsplatser som kan nas inom 45 minuter med

kollektivtrafik, alternativ Fordelad.
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Figur 55. Andel arbetsplatser som kan nas inom 45 minuter med
kollektivtrafik, alternativ Tat.
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Den stora satsningen pa att bygga ut kollektivtrafiksystemet innebar att tillganglighe-
ten till arbetsplatser 6kar mellan nulaget och 2030. Forbattringen ar lika stor i bada
alternativen. Tillgdngligheten till arbetsplatser med bil férsamras mellan nulaget och
2030. Det beror pa att trangseln i trafiksystemen okar. En storre befolkning och ett
okat bilinnehav ar viktiga forklaringar. I alternativ Fordelad finns tva nya vagforbin-
delser med tre korfalt i vardera riktningen 6éver Saltsjo-Malarsnittet, Ostlig Forbin-
delse och Forbifart Stockholm. I alternativ Tat forutsatts Ostlig forbindelse utbyggd
forst efter 2030. Detta gor att alternativ Fordelad far en battre tillganglighet i den
Ostra regiondelen an alternativ Tat.

Flyget spelar en viktig roll fér Stockholmregionens internationella tillgdnglighet,
eftersom regionens geografiska avstand till de stora marknaderna pa den europeiska
kontinenten &r stora. | bade alternativ Férdelad och alternativ Tat forbattras tillgang-
ligheten mellan arbetsplatser och flygplatser med 8 procent jamfort med nuldget.

Social mangfald och integration

I europeisk jamforelse har Stockholmsregionen en mycket hog internationell mang-
fald, matt som andelen invanare med utlandsk bakgrund. Valstandet &r hogt, men det
rader betydande skillnader mellan olika grupper av manniskor och olika omraden.
Segregationen pa arbets-, bostads- och utbildningsmarknaden ar tydlig.

Okad tillganglighet till utbildning och arbetsplatser underlattar kontakterna med
viktiga samhéllsfunktioner och kan i férlangningen dampa segregationen. God till-
ganglighet till arbetsplatser kan dessutom ha betydelse for individens mdojligheter att
komma ur arbetsldshet. Transportsystemet kan bidra till att understddja integration
genom att underlétta rorlighet. Kollektivtrafikens roll &r sarskilt viktig.

Foreslagna utbyggnader i kollektivtrafiksystemet ger tillgadnglighetsforbattringar
genom okad nadbarhet till nya malpunkter och kortare genomsnittlig restid. Det ar
framfor allt satsningarna pa tvargdende kollektivtrafikforbindelser, vilka prioriteras
i bada alternativen, som 6ppnar nya resmajligheter. Alternativ Tat ger de storsta
forbattringarna i medelrestid med kollektivtrafik.

| bada alternativen uppskattas medelrestiden for arbetsresor med kollektivtrafik
minska fran 34 minuter i nulaget till cirka 30 minuter ar 2030 . Det innebar en for-
kortning av restiden med drygt 10 procent. Okat kollektivutbud ger ocksa en generellt
forbattrad tillganglighet. JAmfort med nuléget beddms tillgangligheten med kollek-
tivtrafik till hégre utbildning férbattras med nastan 10 procent i alternativ Férdelad
och med det dubbla i alternativ Tat. Sparvag Syd ar ett exempel pa en infrastruktur-
investering som ger forbattrad tillganglighet till hogre utbildning. Sparvagen binder
samman Skarholmen—Kungens kurva och dess omland i sydvastra Stockholm, vastra
Huddinge och norra Botkyrka, med Flemingsberg med omfattande och véxande
hdgskoleutbildning och forskning vid Karolinska Institutet, Karolinska Universitets-
sjukhuset, Sédertérns hogskola och KTH.
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Jamstalldhet

Transportsystemet ska kunna tillgodose bade méans och kvinnors behov av tillgang-
lighet. Regionfdrstoring, som innebér att arbetsmarknaden knyts samman inom ett
storre geografiskt omrade, gynnar loneutvecklingen. Den hittillsvarande utvecklingen
har inneburit att méannen pendlar och far tillgang till en storre arbetsmarknad i stérre
utstrackning an kvinnor. Denna langpendling &r tre ganger hogre for man an for kvin-
nor i Stockholm-Mélarregionen.

Figur 47, i kapitel Framtida resande och transporter, visar att bade alternativ For-
delad och alternativ Tat ger betydligt 6kad tillgéanglighet till arbetsplatser. Analyserna
visar ocksa att befolkningen i hog grad kan tillgodogdéra sig de gynnsammare ekono-
miska forhallanden som mojliggors i den stérre regionen, genom att persontransport-
arbetet per capita 6kar snabbare an i riket som helhet. Den allménna forbattringen
av tillgangligheten i alternativen gynnar bada konen, men inkomsteffekterna riskerar
att begréansas om inte kvinnors majligheter att dra nytta av specialiseringseffekterna
forbattras, sa att regionforstoringen far lika positiva effekter for kvinnor och man.

En ledande tillvidxtregion

Malsattningen om en ledande tillvaxtregion ar inriktad pa att framja dynamik och
innovationsférmaga i regionens ekonomi och beskriver en region dar manniskor
inspireras att starta och utveckla verksamheter. En ledande tillvaxtregion ska ge
invanarna goda forutsattningar till utvecklande arbete, och framstaende aktérer
inom forskning, naringsliv, kultur och samhalle ska fa goda forutsattningar att verka
i regionen. Onskvarda tillstand ar hog sysselsattning, hog kunskapsintensitet och ett
starkt entreprendrskap.

Tillganglighet till arbetskraft &r exempel pa en viktig faktor som beror av trans-
portsystemet och som paverkar tillvaxten. Transportsystemens utveckling ar en
viktig indirekt forutsattning for att malet att bli en ledande tillvaxtregion ska kunna
nas. Tillgangligheten starks av forbattrat transportsystem, 6kad befolkningstat-
het och en vidgad arbetsmarknad. Den verkliga utmaningen ar att kunna utveckla
tillgangligheten samtidigt som klimatpéverkan minskar. Kapitlet Konsekvenser visar
att betydande atgarder behovs for att dampa biltrafikens 6kning och minska utslap-
pen av vaxthusgaser. Dessa atgarder okar framkomligheten i vagnatet, men minskar
samtidigt tillgangligheten med bil.

Fordréjningar dampar den ekonomiska tillvaxten
Tillgangligheten till andra svenska regioner, och inom regionen, har inte férbattrats

i den utstrackning som forutsetts i tidigare planer. I internationell jamfdrelse har
investeringarna i regionens transportinfrastruktur legat pa en lag niva. Transportin-
frastrukturen har en positiv paverkan pa den ekonomiska tillvaxten, dels genom att
individer kan vélja mellan fler arbetsplatser nar tillgéngligheten &ar battre, dels genom
att foretag har lattare att hitta ratt kompetens eftersom utbudet av arbetssdkande

ar storre. Uteblivna eller fordrojda investeringar kan saledes vara ett hinder for
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regionen att kunnata tillvara sin ekonomiska tillvaxtpotential. Analyser har visat att
fordrojningar av de investeringar som planerats i transportinfrastrukturen i Stock-
holmsregionen sedan 1990-talet kan komma att kosta omkring 50 miljarder kronor
fram till 2020 i samhallsekonomiskt bortfall.®®
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Figur 56. Tillgdnglighet till arbetskraft och tillgéanglighet till arbetsplatser i nuldget samt i
alternativ Fordelad och alternativ Tat, 2030, Index (Nuléget=100).

Figur 56 visar tillgangligheten till arbetskraft och tillgangligheten till arbetsplatser ar
2030, i nulaget, alternativ Férdelad och alternativ Tat. Tillgédngligheten till arbets-
kraft 6kar mer an befolkningens tillgénglighet till arbetsplatser. Forbattringen i
tillgénglighet till arbetskraft &r 75 procent i alternativ Fordelad och 85 procent i alter-
nativ Tat. Tillgdnglighetsforbéttringarna beror béde pa transportsystemet och att det
ar en storre och tétare region. Preliminéra berdkningar visar att transportsystemet
svarar for en femtedel av forbattringen i tillganglighet i alternativ Férdelad och drygt
en fjardedel i alternativ Tét.

Kopplingen till regioncentrum viktig

En dynamisk ekonomi ar en viktig foérutsattning for att fraimja en varaktig ekonomisk
tillvéxt och for att regionen ska kunna utvecklas till en ledande tillvéxtregion. Forsk-
ning om ekonomisk tillvaxt visar att regioner som har en stor, tat och diversifierad
stadskérna har goda mdojligheter att skapa dynamisk tillvaxt. | Stockholmsregionen
finns dessa egenskaper béast representerade i regioncentrum.

83 NUTEK, 2007. Hur mycket kostar det att vanta? — en kontrafaktisk
analys. ISSN 1102-2574, R 2007:08.
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Den regionala utvecklingsplaneringens inverkan pa markanvandningen och trans-
portsystemen bidrar indirekt till att framja utvecklingen, om forutsattningarna finns
i 6vrigt. Tillganglighetens paverkan pa innovationskraften ar relaterad till tillgang-
lighet till kunskap och idéer. Geografisk narhet, hur latt det ar att ta sig fram och
tillgédngligheten till motesplatser, spelar stor roll. Transportinfrastrukturen tillsam-
mans med kunskapsinfrastrukturen ska émsesidigt kunna forstarka varandra. Bade
alternativ Fordelad och alternativ Tat innehaller forbattrade sparférbindelser till
regionens universitet och hégskolor, som framjar tillgangligheten till viktiga motes-
platser for kunskap och idéer.

En flerk&rning struktur ar fordelaktig for dynamisk tillvaxt, under forutsattning
att de yttre regionala stadskarnorna, och stdderna i 6stra Mellansverige, samspelar
funktionellt med Stockholmsregionens stora, tata och diversifierade regioncentrum.
De yttre stadskérnorna och stadderna kan komplettera, men inte dverta, region-
centrums roll som tillvaxtmotor. Funktionellt samspel uppstar genom att de yttre
regionala stadskarnorna, och stdderna i éstra Mellansverige, dels bidrar med arbets-
kraftsforsorjning sa att marknadsunderlaget vaxer, dels erbjuder attraktiva lokalise-
ringsalternativ for vissa hogt specialiserade nischforetag eller for branscher som inte
har samma behov av tathet och diversifiering som i regioncentrum. Transporterna
kan understddja dynamiken i ekonomin genom att starka transportsystemets for-
maga att koppla ihop de regionala stadskéarnorna.

For att 6stra Mellansverige ska kunna bibehalla en tatposition i den kunskapsin-
tensiva ekonomin ar de internationella kontakterna och tillgangligheten till forsk-
ning och utveckling viktiga. Skillnaderna ar sma mellan alternativen nar det galler
tillgangligheten till flygplats, till hégskolor och till hdgskoleutbildade.

Klimatpaverkan och tillganglighet

Forbattrad tillganglighet bidrar till bade ekonomisk tillvéxt och 6kad energidtgang.
Battre tillganglighet kan saledes leda till 6kade utslapp av vaxthusgaser. Biltrafikens
energiférbrukning och koldioxidutslapp skiljer sig mellan alternativen genom att
trafikarbetet med bil i alternativ Fordelad &r cirka 8 procent storre an i alternativ Tét.
Analyserna i kapitlet Konsekvenser visar att biltrafiken inte klarar Stockholmsfér-
handlingens malsattning om att sénka utslappen av koldioxid fran vagtrafiken i lanet
med 30 procent till 2030 jamfort med ar 1990.

Slutsatsen ar att dtgarderna i trafiksystemet behdver kombineras med ekonomiska
incitament och styrmedel foér att sdanka koldioxidutslappen i den omfattning som anges
av Stockholmsforhandlingen. Anvéandningen av ekonomiska styrmedel i syfte att
minska transporternas miljopaverkan utgor ocksa en viktig strategi i EU:s transport-
politik.8* For att klara klimatméalen och samtidigt framja den l&ngsiktiga ekonomiska

84 Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: vagval infor
framtiden, antagen 2001.
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tillvaxten maste vagtransporterna bara sina fulla kostnader.8® P& kort sikt vantas
branslekostnaden bli vésentligt hogre till féljd av klimatpolitik och bristsituation.
Kombinationen av 6kade kostnader och annan styrning kan vantas leda till allt
effektivare fordon. Elfordon kan ge en sprangeffekt genom okad energieffektivitet
och begransad klimateffekt. P& langre sikt kan allt effektivare fordon ge minskade
driftskostnader.

En region med god livsmiljo

En region med god livsmiljo ar attraktiv for manniskor att leva och verka i. Det finns
ett varierat utbud av bebyggelsemiljoer, kultur- och naturvarden med hog kvalitet.
Transportsystemen understddjer mobiliteten men ar samtidigt miljdanpassade. Det
innebar goda forutsattningar for kollektivtrafik och for gang- och cykeltrafik.

Utmaningen for Stockholmsregionen och for 6stra Mellansverige ar att méjliggora
befolkningstillvaxt och samtidigt forbattra regionens miljo och invanarnas hélsa.
Okad befolkning, vixande naringsliv och ekonomisk tillvaxt kommer att leda till 6kad
efterfrdgan pa resor och varutransporter. Transportsystemet maste kunna hantera
denna vaxande trafikefterfrdgan. Samtidigt maste trafikens miljostérningar och
skadliga halsoeffekter reduceras.

Insatser kommer att behovas for att dampa efterfragan pa trafik utan att minska
rorligheten. Problem med buller, luftkvalitet och olycksrisker behdver kunna be-
maéstras. Dessutom ska varden i grénstrukturen, vattenmiljén och bebyggelsemiljon
sékerstallas och stéarkas vid utbyggnad av infrastrukturen.

Framjande av kollektivtrafik och cykling

Framjande av kollektivtrafik och cykling har potential att dampa efterfragan pa trafik
utan att rérligheten minskar. | saval alternativ Fordelad som alternativ Tat lokalise-
ras ny bebyggelse i goda kollektivtrafiklagen, vilket ger forutsattningar for ett hogt
kollektivtrafikutnyttjande. Utbudet av sittplatser i den sparbundna kollektivtrafi-
ken 6kar med 75 procent i bada alternativen. Trafikanalyserna visar emellertid att
anvandningen av kollektivtrafik 6kar mer i alternativ Tat &n i alternativ Fordelad.
Eftersom skillnaderna i utbudet ar relativt sméa kan den storre 6kningen i alternativ
Téat bero pa att den nya bebyggelsen i storre utstrackning koncentreras till regioncen-
trum dar kollektivtrafikens konkurrensforméaga ar storre, bland annat pa grund av att
en mindre andel har tillgéng till egen bil.

I en region med god livsmiljé och med miljéanpassade transporter 6kar dven
gang- och cykeltrafiken. Den tatare strukturen i alternativ Tat medfor att resorna i
genomsnitt ar kortare &n i alternativ Fordelad, vilket innebar 6kad potential for dver-

85 De ekonomiska analyser som gjorts pa uppdrag av den av brittiska
regeringen i Sternrapporten visar att vinsterna av stranga och tidiga
atgarder for att klara klimatmalen 6vervager med marginal de
ekonomiska kostnaderna av att inte agera. En svensk sammanfattning
av resultaten finns i: Sternrapporten — en genomgripande analys av
klimatférandringens ekonomi, Naturvardsverkets Rapport 5711, maj
2007.
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flyttning av resor till gdng och cykling. Utvarderingen av alternativen visar dock inga
skillnader nar det galler att &stadkomma denna dverflyttning.

Buller, luftkvalitet och olyckor

Vagtrafiken star for cirka 80 procent av trafikbullerstorningarna. For en vaxande
region inriktad pé tat och sammanhallen markanvandning ar det en stor utmaning
att kunna erbjuda lokaliseringar som ar skonade fran stérande omgivningsbuller. |
alternativen Fordelad och Tat 6kar langden av gator med hoga bullernivaer i unge-
far samma omfattning. Antalet invanare i omraden med bullernivéer 6ver 55 dB(A)
uppskattas dock bli storre i alternativ Tat. | alternativ Férdelad okar antalet invanare
i bullerstéorda omraden med 44 procent och i alternativ Tat med 58 procent jamfort
med nuléget. Satsningar p& bullerdampande &tgarder kommer att behovas i bada
alternativen.

For trafiksdkerheten &r emellertid alternativ Tat gynnsammare. | berdkningarna
av trafiksakerhetseffekterna har inte hansyn tagits till att utvecklingen av sakrare
fordon kommer att fortsatta. Resultaten baseras pa nuvarande effektsamband for
olycksrisk efter hastighet och vagtyp. Genom att antalet olyckor &r beroende av anta-
let fordonskilometer blir de framtida olycksnivaerna hogre dn i nuliget. Analyserna
visar att i forhallande till trafikarbetet minskar antalet olyckor per fordonskilometer
fran dagens niva med cirka 25 procent. Det beror framst pa att trafik omférdelats fran
mindre vagar till storre vagar med trafikseparering. | alternativ Fordelad tillkom-
mer Forbifart Stockholm och Ostlig férbindelse. Totalt sett 6kar dock antalet dodade
och skadade i trafiken, i alternativ Fordelad med cirka 50 procent och med cirka 40
procent i alternativ Tat, jamfort med dagens nivaer. Den huvudsakliga forklaringen
till skillnaden &r att vagtrafiken 6kar mer i alternativ Fordelad an i alternativ Tat.

Enligt uppsatta mal ska transportsektorns utslapp av kvaveoxider minska med 70
procent mellan 1995 och 2010. Den tekniska utvecklingen av fordon och bilpark kom-
mer att ha stor betydelse for att klara malet. | de berdkningar som har gjorts for ar
2030, uppskattas utslappen av kvaveoxider minska med cirka 70 procent fran dagens
niva i bada alternativen. Reduktionen ar av samma storleksordning som det uppsatta
maélet, men galler for en annan tidsperiod. Aven om alternativ Tt totalt sett uppskat-
tas ge nagot storre reduktion, visar en detaljerad analys att alternativ Fordelad leder
till stérre utsldppsminskningar i tatortsmiljé. | alternativ Férdelad ar reduktionen 80
procent i tatort, medan den ar knappt 75 procent i alternativ Tat.

Tillgénglighet till miljévarden

For att varna regionens unika miljévarden &r det viktigt att sakerstalla tillganglig-
heten till och vardena i gronstrukturen, vattenmiljon och bebyggelsemiljon vid
utbyggnad av infrastrukturen.

Alternativ Fordelad stéller hdgre krav pa markansprak &n alternativ Tat och ger
stérre intrang i gronytor. | alternativ Tat ar det framst gronomraden i de centrala de-
larna som tas i ansprak, medan de storre anspraken pa gronytor i alternativ Férdelad
galler omraden som ligger langre ut. Det ar svart att skilja alternativen eftersom de
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centrumnara gronytorna kan ha ett stérre varde i och med att fler nyttjar dem, och pa
grund av att tillgangen till gronytor redan i nulaget ar lagre i centrum.

En god livsmiljé omfattar aven stadsmiljéer av hég kvalitet och attraktiva boen-
demiljoer. Sakerstéllande av en attraktiv bostadsmiljo innebér att stdrre variation
efterstravas for upplatelseform och bostadstyper. Vid utbyggnaderna av infrastruk-
turen ar det vikigt att undvika intréng i stadsmiljéer och att underlatta utbyggnad av
nya attraktiva boendemiljoer.

En resurseffektiv region

En resurseffektiv region tar tillvara humankapitalet och utnyttjar naturresurser och
infrastruktur effektivt. | en resurseffektiv region &r de olika delarna integrerade och
vél ssmmanlénkande. Energieffektiviseringspotentialen har tagits till vara, och det ar
laga utslapp av saval klimatpaverkande gaser som miljoforstorande &amnen.

Om det ska g att klara utmaningen att tka tillgangligheten samtidigt som dagens
kapacitetsproblem i trafiksystemen atgardas, kommer det att behévas insatser for
att dampa efterfragan pa trafik utan att minska rorligheten. Befintlig kapacitet maste
ocksa kunna utnyttjas battre. Dessutom méste energianvandningen i transportsyste-
met minska om klimatmalen ska kunna nas.

Markanvandning

Befolknings- och sysselsattningstillskottet till 2030 kommer att leda till 6kade mark-
ansprak for bebyggelse, transporter och teknisk forsorjning. Genom att koncentrera
bebyggelsen inom den sammanhangande stadsbygden i Stockholmsomradet och i
Ovriga 6stra Mellansverige, och genom att félja principen om en flerkarning bebyg-
gelsestruktur, kan markanspraken minimeras. For att transportsystemet ska kunna
forsorja en flerkarnig bebyggelsestruktur pa ett effektivt satt behover de tvargaende
forbindelserna starkas. Dessutom &r det viktigt att utnyttja goda kollektivtrafiklagen.
Analyserna i kapitlet Konsekvenser visar att lokalisering till goda kollektivtrafiklagen
bidrar till att 6ka kollektivtrafikandelen.

De planerade utbyggnaderna av transportsystemet lankar samman regiondelarna
och forbéttrar tillgangligheten mellan de regionala stadskérnorna. Pa grund av
befolkningstillvaxten okar efterfragan pa trafik, vilket ar tydligt i bada alternativen.
Okningen av biltrafiken i alternativ Férdelad &r drygt 100 procent éver hela dygnet.

I alternativ T4t blir trafikokningen 80 procent. Bada alternativens markanvandning
bidrar till resurseffektivitet, men genom att koncentrationen ar storre i alternativ Tat
ger den en stdrre dampning av 6kningen i biltrafiken.

Antalet resor under morgonens maxtimme berdknas 6ka med cirka 50 procent
fran nulaget till ar 2030. Av de resor som gors med bil eller kollektiva fardmedel
under rusningstid ar kollektivtrafikandelen 51 procent i alternativ Férdelad och 53
procent i alternativ Tat mot 54 procent i nulaget. Alternativet Férdelad har en lagre
kollektivtrafikandel framst beroende pa den mer perifera lokaliseringen av bostader
och arbetsplatser. Jamfort med nulégets kollektivandel under morgonens maxtimme
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visar analyserna att det ar svart att 6ka kollektivtrafikandelen eftersom andra krafter
motverkar ett okat kollektivtrafikresande. Det ar 6kningen av bilinnehavet till &r 2030
som ar den huvudsakliga motkraften; se kapitel Framtida resande och transporter.

Resursanvandningen i transportsystemen

Resursanvandningen i termer av energidtgang i transportsystemet uppskattas genom
att man utgar fran antalet fordonskilometer med bil respektive med olika kollektiv-
trafikslag. Enligt berakningarna 6kar antalet fordonskilometer med bil for person-
transporter med 105 procent i alternativ Férdelad och 80 procent i alternativ Tat,
medan antalet fordonskilometer i kollektivtrafiksystemet 6kar med 50 procent i bada
alternativen.
Bedomningar av utvecklingspotentialen till &r 2030 genom effektivare resursan-
vandning i transportsystemet indikerar att
o effektivare motorer kan reducera bransleférbrukningen med cirka 36 procent
e ersattning av en del av branslet till férnybara drivmedel kan reducera koldioxidut-
slappen med 9 procent
e sammanlagt ger detta en reduktion av koldioxid med 42 procent.

Berakningar av koldioxidutslapp fran personbilar och lastbilar, som baserats pa dessa
antaganden, visas i tabell 13.

Tabell 13. Koldioxidutslapp fran biltrafiken, CO2, kton per ar.

Nuldge Fordelad Tat
Med dagens teknik 1720 2711 2497
Med teknikutveckling 1720 1572 1448
Index 100 91 84

Kapaciteten i transportsystemen

De huvudsakliga flaskhalsarna i transportsystemen ar bristande vagkapacitet dver
Saltsjo-Malarsnittet, tvdsparskapacitet mellan Stockholms Sédra och Stockholms
Central samt stor storningskéanslighet i tunnelbanesystemet.

Bada alternativen, Férdelad och Tat, innebér att vagkapaciteten forbattras over
Saltsjo-Malarsnittet. Trots detta okar trangseln pa infarterna till 2030, vilket innebéar
att overflyttningen till kollektivtrafik inte ar tillrackligt stor i ndgot av alternativen for
att komma till ratta med flaskhalsarna.

Kollektivtrafikutbudet forbattras betydligt i bada alternativen. Planerade utbyggna-
der bedoms leda till att kollektivtrafiken kan ta emot &nnu fler resande. Utbyggnaden
av Citybanan reducerar den bristande kapaciteten mellan Stockholms Sédra och
Stockholms Central. Nya lokala sparforbindelser bedéms kunna lasta av tunnelba-
nan. Kollektivtrafikens genomsnittshastighet uppskattas 6ka fran 26 kilometer i tim-
men i nuldget till 32 kilometer i timmen i bada alternativen till 2030.

Effektiviserad hantering, med 6kad grad av samlastning vid omlastningspunkter i
regioncentrum, ar viktigt for att klara kapacitetsproblemen vid varutransporter. Det
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Okade varufléde som kan véantas bli en f6ljd av att befolkningen véxer, kan leda till
utokade markansprak for terminaler i narhet av befolkningstyngdpunkten. Om inte
utrymme for hantering av varor kan erbjudas i regioncentrum, kommer terminaler
att lokaliseras allt langre bort fran sitt leveransomrade, med kraftigt 6kat trafikarbe-
tet for varudistribution som féljd. Risken for att markbrist leder till 6kat transportar-
bete med distributionsfordon bedéms vara storst i alternativ Tét.

Stockholmsregionens och hela 6stra Mellansveriges transportsystem star infor
en rad utmaningar till 2030 och 2050. Befolkningen vaxer och darmed ocksa
behoven av rorlighet och efterfragan pa varutransporter. Regionens trans-
portsystem behover utvecklas for att kunna ta emot den 6kande trafiken, men
redan i dag finns betydande kapacitetsbrister som behoéver atgardas. For att
svara upp mot visionen om att bli en ledande tillvaxtregion behéver regio-
nen utveckla en tillganglighet som mojliggér ekonomisk tillvaxt samtidigt
som klimatpaverkan minskar. Regionens unika varden ska varnas, och det ar
dessutom viktigt att problemen med buller, luftkvalitet och olycksrisker kan
bemastras. Allt detta staller krav pa insatser inom manga omraden.

Konsekvensbedémningarna visar att alternativen Férdelad och Tat bidrar
till maluppfyllelse genom bland annat betydande satsningar pa kollektivtrafik
och utbyggnad av vagkapacitet i kritiska snitt. Den flerkarniga strukturen moj-
liggor tillganglighetsforbattringar som kan stédja en dynamisk ekonomi och
bidra till ett resurssnalt transportsystem. Tillganglighetseffekterna bedéms
ocksa kunna bidra till integration och mangfald. Alternativ Férdelad bedoms
ha battre egenskaper for att forbattra den lokala miljon och ar sannolikt for-
delaktigare for att effektivisera varutransporterna. Alternativ Tat bedéms ge
storre tillganglighetsvinster och lagre klimatpaverkan.

Konsekvensbedémningarna visar ocksa att atgarderna via planerings-
systemet inte ar tillrackliga. Det ar svart att uppna planeringsmalet om god
framkomlighet i regioncentrum. For att klara planeringsmalet behéver kol-
lektivtrafikanvandningen dka ytterligare och varutransporterna effektiviseras
genom 6kad grad av samlastning .

Klimatproblematiken stéller regionen infor stora utmaningar. Satsningarna
pa energi- och resurseffektiva transporter, som kollektivtrafik samt gang- och
cykeltrafik behover kombineras med andra atgarder. Detta staller bland annat
krav pa ekonomiska styrmedel som innebar att vagtransporterna bar sina fulla
kostnader.

Pa sikt kan prissattningen leda till sprangeffekter i den tekniska utveck-
lingen. Satsningarna pa kollektivtrafik och trafikstyrning kommer att behdvas
aven i en framtida varld med emissionsfria, tysta och klimatneutrala fordon.
Prissattningen behovs ocksa for att leda om trafik och darmed reducera kapa-
citetsbrister vid infarterna och i regioncentrum.
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Bilaga 1. Infrastrukturatgarder i
RUFS 2001 och deras status 2007.

Utbyggnadsatgard i RUFS 2001 -
Kollektivtrafik, investeringar i infrastruktur

Status 2007 (april)

Jarnvdgsobjekt

Pendeltagstunnel Sodra station-Tomteboda
Vasterhaninge-Nynashamn 6kad kapacitet
Vasterhaninge-Nynashamn dubbelspar
Tomteboda—Kallhall 6kad kapacitet (Malarbanan)
Tomteboda—-Kallhéall dubbelspar

Sodertalje Hamn-Sodertalje C dubbelspar
Maérsta-Arlanda sparanslutning

Ostlanken Jarna-lansgransen (Jarna-Linkoping)
Fjarrtagsstation Barkarby (Stockholm Vast)
Fjarrtagsstation Haggvik (Stockholm Nord)
Pendeltagsstation Arstaberg

Pendelstagsstation Marsta flyttning mot centrum
Pendelstagsstation i Vega i samband med exploatering

Pendeltag Solna stn-Roslags Nasby
(Nytt kollektivtrafiksystem till Nordostsektorn)

Pendelstag Roslags Nasby-Taby C-Arninge
(Nytt kollektivtrafiksystem till Nordostsektorn)

Svealandsbanan partiella dubbelspar
Svealandsbanan sammanhangande dubbelspar
Tunnelbaneobjekt

Tunnelbana Odenplan—Karolinska sjukhuset
Station i Kymlinge i samband med exploatering
Sparvégsobjekt, évrig lokal spartrafik

Sparvag Alvik-Solna-Universitetet
(Tvérbana Norr Solnagrenen: Alvik-Solna station)

Sparvag Universitetet-Ropsten med anslutning till
Lidingébanan

(Alvik)-Ulvsunda—Kista-Stockholm Nord, inklusive Barkarby-
Akalla samt Haggvik—Roslags Nasby
(Tvarbana Norr Kistagrenen)

Sparvag Hammarby Sjostad-Sickla-Slussen
(Tvarbana Ost)

Saltsjobanan laggs om via Forum Nacka

Saltsjobanan konverteras och ansluts till Tvarbanan
Sparvag Djurgarden-T-centralen

Roslagsbanan laggs om via Arninge

Saltsjobanan, station i Sdgtorp i samband med exploatering
Atgérder fér busstrafik

Hastighetshojande atgarder for stombussar i innerstaden

Na&t av snabba inomregionala bussférbindelser

Pagaende
Forstudie finns, jarnvagsutredning pagar

Forstudie finns, jarnvagsplan pagar

Forstudie finns, jarnvagsutredning pagar

Utbyggd och 6ppnad i samband med ny
Arstabro

Idéstudie fardigstalld i januari 2007

Forstudie pagar

Forstudie pagar

Forstudie finns, jarnvagsutredning pagar

Idéstudie genomford

Forstudie avslutas var 2007

Forstudie pagar

Fordjupad forstudie for snabbsparvag ar

avslutad. Jarnvagsplan pabérjas 2007.

Idéstudie genomférd 2001
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Utbyggnadsatgard i RUFS 2001 -
Kollektivtrafik, investeringar i infrastruktur

Status 2007 (april)

Spérreservat
Kungstradgarden-Slussen-Forum Nacka
Forum Nacka—-Orminge (beredskap)
Karolinska sjukhuset-Solna C (beredskap)
Barkarby—-Akalla samt Haggvik-Roslags Nasby

Uppgradering av Roslagsbanans yttre delar (beredskap)
Hagsatra-Alvsjo

Alvsjs-Fruédngen-Skarholmen-Kungens kurva-
Masmo-Flemingsberg (Sparvag Syd)

Europavéagar

E4 Upplands Vasby-Arlandaavfarten, sex korfalt

E4 Sodertalje-Hallunda, sex korfalt

E18 Danderyds kyrka—-Arninge, sex korfalt

E18 Hjulsta—Rinkeby-Kista trafikplats, ombyggnad
E18 Jakobsberg-Hjulsta, breddning och ny trafikplats
Sédra lanken ansluts till E4 vid Midsommarkransen
E18 Rosenkalla—Soderhall, motorvag

E4 Forbifart Stockholm Hjulsta—Haggvik

E4 Forbifart Stockholm Hjulsta-Vallingby-Lovon-
Kungshatt-Skarholmen till E4

E4, trafikplats norr om Maby
Roslagsvagen Roslagstull-Alkistan, sex korfalt
Riksvédgar

Riksvag 57, forbifart Jarna

Riksvag 57, forbifart MéInbo

Riksvag 73 Fors-Algviken, ombyggnad och
delvis ny strackning

Nynéasvagen, tunnel forbi Gamla Enskede

Riksvag 76, Lommaleden, forbifart Norrtalje

Riksvag 77 Résa—-Rimbo, Rimbo-lansgransen, ombyggnad

samt forbifart Rimbo (Rimbo-lansgransen)

Lénsvagar m.m.
Lansvag 222 Varmdovagen, sex korfalt pa Skurubron

Lansvag 222 Molnvik-Alstaket, fyra korfalt

Tillfallig atgard med reversibla korfalt genomford

Idéstudie genomfoérd

Genomford trafikantanalys 2004 och
strackningsstudie 2005 for strackan
Akalla-Barkarby

Idéstudie genomford 2006

Forstudie klar

Forstudie pagar, klar hosten 2007

Oppnad 2004

Vagutredning klar, skickas for tillatlig-
hetsprévning sommaren 2007

Planerad férstudie varen 2007

Forstudie har tidigare genomforts men
maste uppdateras

Forstudie och vagutredning har tidigare
genomforts men maste uppdateras bl.a.
enl. miljobalken

Pagaende

Arbetsplan forskotterad och upprattad
2006.

Forstudie har tidigare gjorts for Forbifart
Rimbo

Forstudie fran januari 2007

Arbetsplan paboérjad, avvaktar
utstallning
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Utbyggnadsatgéard i RUFS 2001 -
Kollektivtrafik, investeringar i infrastruktur

Status 2007 (april)

Varmdoleden vid Henriksdal, ombyggnad
Danviksbron, sex korfalt (beredskap)

Lansvag 225 Moraberg-Lévstalund-Malmbro
(Moraberg/Gartuna-Lovstalund)

Lansvag 226, Huddingevagen, planskilda trafikplatser
i Huddinge och Stockholm

Lansvag 226 Varsta—Flemingsberg, ny strackning
forbi Tullinge och Varsta

Lansvag 273, Arlanda-Maby trafikplats, ombyggnad
och utbyggd trafikplats

Lansvag 276, Rollingbyleden, forbifart Akersberga

Lansvag 268 Grana-Hammarby, utbyggnad E4 vid Upplands
Vasby-Vallentuna samt ny trafikplats i Vallentuna centrum
(Planskild cirkulationsplats Vallentuna centrum)

Forstudie forskotterad. Paborjas 2007
Lansvag 267, Rotebroleden, fyra korfalt

Lansvag 263 E18 Draget-E4 vid Arlanda, ny férbindelse
(Arlandaforbindelsen)

Lénsvag 263 nordlig forbifart Marsta
Lansvag 225 Varsta-Osmo, upprustning
Andra stérre vdgobjekt

Norrortsleden Haggvik—Rosenkalla

Sodertornsleden inklusive Masmoldanken-Sundby-
Flemingsberg-Masmo-E4

Norra lanken Norrtull-Roslagstull-Lidingévagen
Ostlig forbindelse

Huvudstaleden i tunnel, Tritonbron till Ulvsundavéagen och
planskilda korsningar pa Ulvsundavagen (Huvudstaledens
forlagning: Ulvsundavagen-Bergslagsvagen)

Sagoleden, utbyggnad till Saltsjobron i Sodertalje

Orbyleden i tunnel och Hégdalsleden (del av Sédra inre
tvarleden)

Alvsjsleden i tunnel (del av Sédra inre tvarleden)

Klarastrandsleden, fyra korfalt

Moraberg-Gartuna invigd 2004. Gar-
tuna-Lovstalund klar 2007

Forstudieskede, processen backas

Vagutredning togs fram 2004. Arbets-
plan paboérjad for forbifartslosning.

Vagutredning klar

Arbetsplan, detaljplan och jarnvagsplan
faststalls hosten 2007

Mindre utredning har genomforts

Vagutredning fran 1996

Pagaende

Faststallelse av arbetsplan pagar for
delen Sundby-Masmo. Férstudie genom-
ford 2005 for Masmo—E4.

Pagaende
Forstudie pa remiss
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Bilaga 2 Prioriterade infrastruktur-
objekt i Stockholmsoéverens-
kommelsen
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Figur 57. Prioriterade investeringar i sparinfrastruktur enligt Stockholmséverenskommelsen.
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Figur 58. Prioriterade investeringar i vaginfrastruktur enligt Stockholmséverenskommelsen.
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Nr Spariden nationella banhallningsplanen Kostnad Genomfdrande
mkr
1 Citybanan 16300 Pagar
2 Vasterhaninge-Nynashamn 750 Pagar
- Kraftsamling Malardalen i Stockholms lan 520 Pagar
3 Kallhall-Barkaby 2660 Planerad byggstart 2011
4 Sodertalje hamn-Sodertalje C 810 Planerad byggstart 2010
5 Kombiterminal norr 550-850
6  Tvarsparvag Ost/Saltsjobanan, bidrag 50 procent 2300 Planerad byggstart 2010
- nya fordon, bidrag 50 procent 570
7  Tvarsparvag Solna, bidrag 50 procent 1750 Planerad byggstart 2010
- nya fordon, bidrag 50 procent 650
8 Dubbelspar pa Roslagsbanan, bidrag 50 procent 2000 Planerad byggstart for
etapp 12010
- nya fordon, bidrag 50 procent 2000 Planerad byggstart 2012
9 Tvarsparvag till Kista, bidrag 50 procent 2250
- nya fordon, bidrag 50 procent 500
Vagar i den nationella vagtransportplanen
10 Norralanken 9800 Pagar
11 E19 Hjulsta—Kista 3048 Planerad byggstart 2008
12 E4Sodertélje-Hallunda, trimning sex korfalt 250 Planerad byggstart 2009
13 E4/E20 Tomteboda-Norra station-Haga 300 Planerad byggstart 2010
14 E4 Forbifart Stockholm, Hjulsta-Haggvik 5500 Planerad byggstart 2012
(etapp 1) prisniva 2006
Végar i lanstransportplanen
15 Norrortsleden 2130 Pagar
16 Vag 73, Algviken—Fors 1750 Pagar
17 V&g 259 Soédertorsleden etapp 1 1400 Planerad byggstart 2010
(Haningeleden/Botkyrkaleden)
18 V&g 267 Rotebro-Staket 265 Planerad byggstart 2010
—bostadsrelaterade projekt 520 2008-2012
—trimningsatgarder ca400 2008-2012

Inriktning fér perioden 2013-2019

Nr Spar iden nationella banhallningsplanen Kostnad mkr
19 Stockholm C-Sérentorp 390
20a Tomteboda-Barkaby (alternativ strackning 20b) 5600
21 Dubbelspar Nynasbanan, etapputbyggnad 300-2 000
22 Pendelstation Vega, bidrag 50 procent 200
23 Bussterminal Slussen, bidrag 50 procent 600
24 Lidingdbanan, bidrag 50 procent 700
25 Tunnelbana Karolinska, bidrag 50 procent 1400
26 Sparvag Syd, bidrag 50 procent 3000
27 Tvarsparvag Solna-Universitetet, bidrag 50 procent 2000
Vagar i den nationella vagtransportplanen
28 E4 Forbifart Stockholm (etapp 2) prisniva 2006 19500
29 E18/E20 Frescati-Bergshamra 250
30 E4 NorrtullKista 1400
31 E4tpl. Rosersberg 120
32 E4tpl. Maby 35
33 E18tpl. Roslags Nasby och Viggbyholm 350
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Nr Spariden nationella banhallningsplanen Kostnad mkr
34 Busskorfalt E18 Danderyd-Haninge 225
35 E4/E20 Sodertalje-Hallunda, nu bro i Sodertalje 1600
Vdgar i lanstransportplanen
36 Vag 76 Forbifart Norrtalje 270
37 Vag 222 Skurubron 550
38 Vag 222 Mélnvik-Alstaket 25-130
39 V&g 268 Hammarby-Grana 30-215
40 Vag 261 Nockeby-Tappstrom upp till 330
41 Vag 259 Sodertdrnsleden etapp 2 (Masmolanken) 1200

Utblick fér perioden efter 2019

Nr Spar i den nationella banhallningsplanen

42 Roslagspilen

43  Tunnelbana till Nacka, bidrag

44 Sparvag langs busslinje 4, bidrag

45 Tunnelbana/sparvag Akalla—Barkaby, bidrag

Végar i den nationella vagtransportplanen

46 E4-lankeniSolna

47 E4 Upplands Vasby-Arlanda

48 E18Jakobsberg-Hjulsta

49 E4 Sodertalje-Hallunda, ny strackning

- Ostlig férbindelse (ingér e] i éverenskommelsen)

Vdgar i lanstransportplanen

50 Vag 226 Huddingevagen

51 V&g 225 Lévstalund-Osmo

52 Vag 77 lansgransen-Rosa

— Huvudstaleden (ingar ej i verenskommelsen)

Utbyggnader i tre tidsperspektiv

Objekten ar uppdelade pa tre perioder efter planerad byggstart: femarigt genomférandepro-
gram, inriktningsplan pa medellang sikt och en langsiktig utblick.

Den tidsmassiga prioriteringen grundas pa en systemsyn pa utbyggnadsordningen. Det
innebar att projekt som systemmassigt &r sammankopplade samprioriteras tidsmassigt sa langt
som det ar mojligt.

Angiven prisniva ar 2007 om inte annat anges.

Objektens nummer i tabellerna ovan anknyter till motsvarande siffror pa kartorna pa férega-
ende sidor. Ett storre antal angeldgna atgarder ar en del av det samlade systemet i trafik-
|6sningen men beraknas inte kunna genomforas innan 2020. Det ar viktigt att arbetet med
dessa atgarder fortsatter med forstudier, utredningar med mera for att géra det mojligt att
genomféra dem efter 2020.

| det fortsatta planeringsarbetet for perioden 2010-2019 boér man aven studera om det ar
mojligt att paborja atgarderna innan 2020.

Kartor, text och tabeller ar hamtade ur presentation av innehallet i Stockholms-
Overenskommelsen.
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