(N

EN BATTRE SITS

* . _ HALLBARA STADER

TRANSPORTER
n . EN BATTRE SITS

— .
- KOLLEKTIVTRAFIK

== it
W Al

(’){%} @iég- MM:D.QR#DET

Sammanstallning av
kunskapsunderlag

Underlag for storregional systemanalys for Ostra Mellansverige

STOCKHOLMS, UPPSALA, VASTMANLANDS, OREBRO, SORMLANDS,
OSTERGOTLANDS OCH GOTLANDS LAN



Mora

=]

r

@ Hultsfred

< |

Arbetspendlingsférandring
Totalt 1990-2012

mellan kommuner i
Stockholm-Milarregionen  parandring
Ckning Mirsskning Tatalt

B 200w [ o25% Amal perscnes
B 100200 [ 2sso% [P
B 5000 [l so-100% g 1 000
B 5o .4
B osw — 50
& Kommunhuvudort Wia: SO RAMS 11 Foll 1950

niﬂjfautusnlm

R_ © AF Infraplan 2014




Innenall

Sammanfattning. .. ... .. 5
Inledning. . ... .. 6
Ett transportsystem som uppfyller de langsiktigamalen. .......................... .. 7
Malen for En Battre Sits. . . . ..o 7
Nationella mal for transporter och klimat .. ... . . . . 8
Utmaningar och moéjliga strategier . ... ... ... 10
Sammanfattande reflektioner om de langsiktigamalen. . ......... ... ... .. ... .. .. .. .. ... 19
Internationella och nationellasamband. . ....... .. ... ... . ... ... ... .. .. ... .. ... 20
Handels- och godsstrommar . .. ... ... 20
Internationell tillganglighet . . ... .. 22
Det transeuropeiska transportndtet. . ... ... ... 25
Sammanfattande reflektioner om Internationella och nationella samband. .. .................. 26
Storregionala och regionalasamband ......... ... ... ... ... ... 27
Ortsstruktur och befolkning . .. ... ... . 27
Flerkarnighet och funktionella samband ... ... ... ... . . . . 29
PeNdliNg . .o 29
RESANAESTIOMMAr. « . o oo 31
By tniNg . . o 32
Sysselsattning och naringsliv . . .. ... 33
Transportperspektiv pa funktionella samband i storregionen. .. ........... ... .. ... .. ....... 35
Sammanfattande reflektioner om Storregionala och regionala samband . ... ........ ... .. .. .. 37
Transporter och transportinfrastruktur i storregionen. . ......................... ... 38
JArNVagSTransporter. . . .. 38
VAGtransSpOrter . . o o 39
Flygtrafik och flygplatser. . . ... 43
SjOvVagar OCh hamnar. . . ... 45
Bytespunkter och noder for persontransporter .. ... .. 47
GOdShantering . . . . oo 47
Sammanfattande reflektioner om Transporter och transportinfrastruktur i storregionen . ... ... ... 51
Atgarder i gallande infrastrukturplaner 2014-2025 och kvarstaende brister. ......... 52
0177 L 52
VG . o e 53
S Ofart. 54
StOCKNOIM . L 54
Kvarstdende brister efter 2025, nu géllande planer . ... ... ... . .. .. .. ... 56

Sammanfattande reflektioner om atgarder i nu géllande planer .. ....... ... .. ... ... ... ... 57



»
%
b

.‘...._...“
1. L
s M
(=
o
s
®
Stockholm® @ 8
. °
- .
..
Ostra Mellansverige - 2025
Standard Brister
Z el M ——— Motorvdg  ®®®® Namngiven bristi
5‘ ——— Motesfri vag @ glllande NTP
" Brist avseende
] Vanligvag  seee gqeckriterium (vag)
' Vastarvik Dubbelspar @® Flygplats
Enkelspar ®  Kombiterminal
i === Fyrspar B Hamn
o 10 20
) Kilometer

Kartan visar Trafikverkets bedémning av kvarstaende brister efter 2025 utifran nu géallande nationella plan.

4+ SAMMANSTALLNING AV KUNSKAPSUNDERLAG



Sammantattning

| de nu gallande langsiktiga planerna for transportinfrastruktur 2014-2025 finns ett antal atgarder
som innebar om-, ut- eller nybyggnation av infrastrukturen i de sju ldnen i Ostra Mellansverige.
Dessa atgarder och dess inbordes prioritering bygger pa underlag som togs fram fran 2010 till 2013.
Planerna borjade galla fran 2014 och redan i underlaget for planerna framgar det att ett stort antal
brister pa saval vag- som jarnvagsnatet som for sjofarten kommer att kvarsta aven efter 2025, vilka
dessa ar utifran Trafikverkets bedémning framgar av kartan nedan.

Négra av de sammanfattande reflektionerna och slutsatserna som aterfinns i denna sammanstallning
och som visar pa de stora utmaningar som storregionen Ostra Mellansverige star infor &r att:

¢ Hantera den férvantat stora befolkningsékningen, sarskilt i Stockholm, med totalt sett 6kat resande
och behov av transporter genom god framférhallning och planering

e Forbereda for en formodad ¢kning av internationella handelsstrémmar och utveckla den interna-
tionella tillgangligheten

¢ Erbjuda hallbara transportlésningar for att méta det 6kande behovet

o Utveckla kollektivtrafiken utifran de olika forutsattningar som storregionens ortsstruktur ger

Den allra storsta utmaningen for inte bara den har storregionen och Sverige utan globalt ar att klara
av de klimatmal som satts upp for att skapa en hallbar utveckling av samhaéllet. Inom transportsek-
torn finns flera av dessa delutmaningar och i storregionen Ostra Mellansverige finns flera &tgarder att
genomfora. En strategi for att gora detta ar att forma ett Transportsnalt samhélle och skapa mojlig-
heter for att varje resa och varje transport sker pa ett sa energieffektivt och hallbart sétt som mgjligt.

Nagra viktiga atgardsomraden for forverkligandet av ett Transportsnalt samhalle i Ostra
Mellansverige ar:

o Utvecklad regional kollektivtrafik

¢ Transportsnala stader och tatorter

Varje huvudkapitel i denna sammanstallningsrapport avslutas med ett antal sammanfattande reflek-
tioner.
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Inledning

Sju lan i Ostra Mellansverige — Stockholm, Uppsala, Véstmanland, Orebro, Sérmland, Ostergétland
och Gotland — samarbetar sedan flera ar tillbaka om infrastruktur- och transportfragor under begrep-
pet "En battre sits”. Samtliga lansplaneupprattare och kollektivtrafikmyndigheter i de sju lanen deltar,
tillsammans med ett antal intressenter. Malardalsradet, en samverkansorganisation for kommuner
och landsting i Stockholm-Malarregionen, koordinerar arbetet.

Infér planeringsomgangen 2010-2021 gjordes en regional systemanalys (2008) med en gemensam
prioriteringslista for lanen. Under 2012 togs en gemensam PM fram, “Behov av infrastrukturatgarder
i 6stra Mellansverige 2014-2025", som ett komplement till systemanalysen. | huvudsak ligger det
som redovisades i systemanalysen 2008 fortsatt som grund, dock har vissa omvarldsforutsattningar
for regionens utveckling férandrats eller forstarkts, och de ¢vergripande malen har reviderats (2012).
Den gemensamma prioriteringen har kompletterats med prioriterade dtgarder fér Ostergétland och
for sjofarten i 6stra Mellansverige.

Under 2013 paborjades ett arbete dar fortroendevalda fran de sju berérda lanen deltog i fyra olika
temagrupper. | respektive grupp genomfordes olika seminarier och méten dér de viktigaste fragorna
belystes och lyftes upp. Diskussionerna ledde fram till att ett antal utmaningar identifierades och
sammanstalldes i en rapport. Detta utgjorde férsta delen av arbetet fram till en ny storregional syste-
manalys for resor och transporter i omradet. Under andra halvan av 2014 och fram till varen 2015 har
arbetet fortsatt i de tjanstepersonaberedningsgrupperna som finns for varje tema och ett stort antal
fordjupade utredningar har tagits fram.

Denna sammanstallningsrapport ar en sammanstallning av i férsta hand det omfattande material av
underlagsrapporter och analyser som tagits fram under senaste aren i En Battre Sits-processen, utifran
lite olika perspektiv. Alla med det gemensamma att det handlar om och pekar pa denna storregion
och anvandandet av dess transportsystem, nuvarande och kommande. Sammanstallningen visar pa
ett axplock av det som finns framtaget och det finns alla mojligheter att soka vidare i de fordjupande
rapporterna via hemsidan, www.enbattresits.se. Underlagsrapporterna innehaller faktauppgifter och
prognoser, rekommendationer och synpunkter och i denna sammanstallningsrapport tydliggérs vad
som &r vad.

Sammanstallningen ger en bild éver nulaget av storregionens férhallanden utifran de olika temaom-
radena samt utgor ett inspel till hur en malbild for storregionen kan formuleras som komplement till
tidigare antagna 6vergripande och konkretiserade En Battre Sits-mal.

Nastkommande steg ar att utifran det materialet och den kunskap som lyfts fram om nulaget och
utvecklingen inom storregionens transportsystem och relationer, belysa de gap som framkommer
mellan dessa bilder och malen. Darfor har ocksa ett fordjupat underlag kring just malformuleringar
och strategier for att nd malen, de sammanvagda EBS-malen med de nationella transportpolitiska
malen, tagits fram.

Vidare arbete under 2015 kommer att ske i de temagrupper som da dven har tillsatts med delvis nya
fortroendevalda och tjdnstepersoner. | det fortsatta arbetet ska analyser Gver vad som behéver priori-
teras i form av funktioner for storregionens transportsystem tas fram. Darefter kommer en gemensam
storregional systemanlys for de samverkande lanen i Ostra Mellansverige att tas fram.
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Ett transportsystem som
uppfyller de langsiktiga malen

Malen for En Battre Sits

En Battre Sits har funnits i sin samverkansform sedan 2003 och tidigt i det gemensamma arbetet
formulerades mal som utgoér grunden for det gemensamma arbetet. De fyra évergripande malen har
tagits upp for prévning dven senare, senast 2012 och det finns ocksa preciseringar som fortydligar
de dvergripande malen.

Lite langre ner i det har kapitlet finns ett férslag (se avsnittet Komplettera en Battre Sits-malen),

fran den konsultgrupp som tagit fram en underlagsrapport! om de langsiktiga malen, pa komplette-
rande preciseringar av dessa storregionalt éverenskomna mal.

Malet ar att skapa ett transportsystem ...

. dar regionens och nationens internationella konkurrenskraft utvecklas och

bidrar till attraktivitet for de samverkande lanen i 6stra Mellansverige

En god ekonomisk utveckling i regionen ar beroende av internationella kontakter och framgang i
den globala konkurrensen om méanniskor, jobb och féretag.

Den internationella konkurrenskraften beror pa savél de regionala, nationella som de globala kom-
munikationsmajligheterna fér manniskor och gods.

For fortsatt stark konkurrenskraft férutsatts att transportsystemet och bostadsbyggandet utvecklas
i takt med den snabba befolkningsutvecklingen i Stockholm och delar av regionen i 6vrigt.

Utbudet av internationella destinationer fran regionens flygplatser samt foérbindelserna till Arlanda
via spar och vag fran hela regionen ar av sarskild betydelse for regionens konkurrenskraft.

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

For att na klimatmalen 2050 kréavs en kombination av flera faktorer: minskatbilresande, 6kat kol-
lektivresande, utvecklad samhéllsplanering, teknikutveckling och en effektivare anvandning av
transportsystemet.

For att klimatmalen ska nas krédvs ocksa att fossila brénslen ersatts av fornyelsebara branslen, att
resurshallning efterstravas samt att den mest energieffektiva tekniken premieras.

Kollektivtrafik och utveckling av stomtrafik prioriteras pa jarnvég och vag av miljo- och kapacitets-
skal.

Trivector Traffic, Rapport 2014:113 Ett transportsystem i Ostra Mellansverige som uppfyller de Idngsiktiga mdlen — Kunskapsunderlag till
En bdttre sits 2014, version 1:1, Malmg, 2015.
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For att langvaga godstransporter ska kunna overféras fran vag till jarnvag och sjofart kravs en
effektiv kombitrafik med fungerande anslutningar samt 6kad kapacitet pa jarnvag.

Ett kollektivtrafiksystem utvecklat for god tillgédnglighet och 6kad jamstalldhet innebar till exempel
att forutsattningarna for personer med funktionsnedsattning att resa ar tillgodosedda sa langt
mojligt samt att transportsystemet svarar mot bade mans och kvinnors resbehov.

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

effektivitet

Utvecklingen av transportsystemet sker utifran avvagningar om vad som ar effektivt for samhallet
och regionen ur ett helhetsperspektiv.

Effektiva atgarder valjs och forbattringar i transportsystemet prévas stegvis enligt fyrstegsprincipen.
Atgarder genomférs for att minimera trangsel- och férseningseffekter, vilket bidrar till en ekono-
miskt hallbar utveckling.

De regionala ansvaren for planering av kollektivtrafik och infrastruktur samordnas pa ett effektivt
satt. Arbetet sker i nara samverkan med nationella och lokala aktérer samt naringsliv och samhallet
i dvrigt

.. dar flerkarnighet och en forstorad arbetsmarknad framjar regional utveckling

En flerkarnig regionstruktur med tyngdpunkt i de lokala arbetsmarknaderna skapar en balanserad
utveckling i dstra Mellansverige.

Regionens flerkdrnighet starks genom samordning av trafik och infrastruktur, med utvecklingen av
bebyggelse och verksamheter.

Staderna knyts samman med snabb och tat trafik mot Stockholm, effektiva férbindelser mellan
och inom regionens karnor och med tillgangliga resecentra i kollektivtrafikens skarningspunkter.
Ett sammanhallet, snabbt och prisvart system av stomtrafik med god tillganglighet ger en samlad
region med mojlighet att bo och verka i regionens alla delar.

Terminaler for omlastning av gods nara tatorter ansluts till befintligt eller nytt jarnvagsnat for att
minska den tunga trafiken i tatbefolkade omraden.

Nationella mal fér transporter och klimat

De nationella transportpolitiska malen ar fran 2009. Det 6évergripande malet som formuleras pa
samma satt redan i tidigare propositioner ar att sdkerstélla en samhéllsekonomiskt effektiv och lang-
siktigt héllbar transportforsérining fér medborgarna och néringslivet i hela landet. Detta mal atfoljs av
funktionsmalet Tillgdnglighet och hansynsmalet Sdkerhet, miljé och hélsa som bada introducerades i
denna form i beslutet fran 2009.

Funktionsmalet (tillganglighet) anger att transportsystemets utformning, funktion och anvandning
ska medverka till att ge alla en grundldggande tillganglighet med god kvalitet och anvéndbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, det vill séga lik-
vardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.

Hansynsmalet (sdkerhet, miljo och halsa) anger att transportsystemets utformning, funktion och
anvandning ska anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt. Det ska ocksa bidra till att
miljokvalitetsmalen uppnas och att 6kad hélsa uppnas.

8 e
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Hansynsmalet innebar att de transportpolitiska malen pekar pa och inkluderar dven de sexton natio-
nella miljiékvalitetsmalen for Sverige, som riksdagen antog hosten 2005. Miljokvalitetsmalen anger
det tillstand i den svenska miljon som anses nédvandigt for en hallbar utveckling.

Hallbart transportsystem

Begreppet Hallbar utveckling fick status och uppmarksamhet via Brundtlandrapporten 1987 och den
beskriver langsiktig hallbarhet som:

"Hallbar utveckling &r sddan utveckling som tillfredsstéller nuvarande behov utan att &ventyra
kommande generationers méjlighet att tillfredsstalla sina behov."”

Vi pratar oftast om tre dimensioner av begreppet hallbar utveckling — ekologisk, ekonomisk och
social hallbarhet som gemensamt och ¢émsesidigt stodjer varandra for att skapa en langsiktig och
hallbar samhallsutveckling.

Hallbart transportsystem ar ett begrepp som, inte minst genom olika EU-dokument, har fatt en stor
spridning i transportpolitiken. Det finns ingen officiell definition av vad ett hallbart transportsystem &r
aven om forskare och experter ar relativt eniga om vad som kravs for en hallbar transportforsorjning

Nationell malbild och fardplan

Den senaste av omfattande svenska utredningar — utredningen om Fossiloberoende fordonsflotta,
FFF-utredningen — har kartlagt méjliga handlingsalternativ samt identifierat atgarder for att reducera
transportsektorns utsldpp och beroende av fossila brénslen i linje med visionen om ett Sverige utan
nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren 2050. Dar konstateras att en utveckling av attraktiva
stader med god luftkvalitet och laga bullernivaer och dar barriareffekterna minskas kan astadkommas
genom ett systematiskt framjande och prioriterande av gang, cykel och kollektivtrafik som minskar
bilberoendet vid resor i och kring stader. Detta tillsammans med betydande insatser dven inom olika
atgarder for effektivare fordon och ett energieffektivare framférande av fordon inklusive eldrift ger
sammantaget fardriktningen mot den nationella malbilden.

Atgarder for att minska utsldppen av véxthusgaser fran i férsta hand végtrafiken kan sammanfattas
i tre dtgardsstrategier;?

e Utveckling av samhélle och transportsystem (Transportsnalt samhalle). Denna strategi omfattar
bade minskad efterfragan pa transporter och 6kad transporteffektivitet, samt infrastrukturatgar-
der for byte till andra trafikslag.

* Energieffektivisering, vilket omfattar saval fordonens effektivisering som en mer effektiv framdrift
av fordonen.

e Fornybar energi, omfattande bade eldrift och biodrivmedel

Av dessa tre strategier ar det den férsta som i manga sammanhang bendmns Transportsnalt samhélle
som tydligast kopplar an till det arbete som En Battre Sits samverkan syftar till och dar det finns moj-
lighet att paverka och genomféra atgarder pa storregional niva.

2 Trivector Traffic, Rapport 2014:113 Ett transportsystem i Ostra Mellansverige som uppfyller de Iéngsiktiga mdlen — Kunskapsunderlag till
En bdttre sits 2014, version 1:1, Malmg, 2015.
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Utmaningar och mojliga strategier

Hur omfattande atgarder ar det da som behovs? Hur stora ar utmaningarna? Det ar relevanta fragor
att stalla sig men de ar ocksa komplicerade att besvara. Det finns ett stort inb6rdes beroende mellan
olika atgardsstrategier och de behdver kombineras for att nd uppsatta mal. Det langa tidsperspektivet
(fram emot ar 2050) gor ocksa osdkerheterna stora.
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Persontransportarbetets utveckling 1950-2050 enligt referensscenario och atgardspotential som anvants i FFF-utredningen.
Huvuddelen av atgardspotentialen astadkoms genom att det skapas alternativ till personbilsresor. Kollektivtrafik inkluderar
buss och bantrafik. | de historiska data saknas sparvagn fére 1997. Totalt &r har summan av personbil och kollektivtrafik. Med
atgardspotential menas transportarbetet efter att alla dtgarder som ingdr i dtgardspotentialen har genomférts. 2

Utmaningar fér storregionen Ostra Mellansverige:

e Stimulera tillvaxt och utveckla hela regionen

¢ Minska transportsystemets sarbarhet fér de klimatférandringar som &nda kommer att ske
o Oka regionens konkurrenskraft utan dkande transporter

¢ Hantera konsumtionen sa den inte utmanar hallbar utveckling

¢ Hantera regionforstoringens paverkan pa social hallbarhet

¢ Implementerings och acceptansproblematik

¢ Tidsaspekter och olika seghet (t ex bebyggelse/samhallsplanering)

Strategier for att na malen

Ocksa sett i EBS-sammanhanget ar Transportsnalt samhalle den viktigaste delstrategin eftersom det
ar inom denna som EBS-aktérerna och den storregionala planeringsnivan har stérst méjlighet att
bidra. Regionens aktérer har stor paverkan pa transport- och markanvandningsplaneringen, bland
annat inom ramen fér infrastrukturplaneringen respektive kommunal fysisk planering. Aven avseende
kollektivtrafiken och andra transporttjanster ar inflytandet stort. Den ar ocksa viktig for att det ar den
svaraste och mest komplexa delstrategin som anses kravas. Den ar dven langsamverkande och kraver
darfor langsiktig systematik p& grund av de trogrorliga strukturer som behdver férandras. A andra
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sidan dr detta en strategi som ger ett transportsystem och samhalle som star robustare mot olika
former av hot och péfrestningar som férvantas komma med till exempel klimatférandringar.

Huvudstrategin  om Transportsnalt samhalle inkluderar atgdrder som utvecklad regional
kollektivtrafik, transportsnala stader och tatorter, anvandande av ny teknik, Mobility management
(beteendepaverkan) samt stodjande regelverk och ekonomiska styrmedel.

Atgarder for ett Transportsnalt samhalle

Utifran ovanstéende beskrivning ar fragan hur vi i Ostra Mellansverige och genom En Béttre Sits-ar-
betet kan utveckla ett Transportsnalt samhdlle. For den fortsatta utvecklingen av transportsystemet
i Ostra Mellansverige &r det en rimlig utgangspunkt att den totala férandringens storlek behdver
vara pa samma niva som den nationella. Avseende transportarbetet skulle det alltsa innebdra ett
oférandrat totalt persontransportarbete mellan 2010 och 2030, och en omfattande férskjutning fran
bilresande (minskning med 15-20 %) till kollektivtrafik, gdng och cykel. Aven godstransportarbetet
behover forandras men inte lika omfattande som for persontransporterna. Totalt sett forvantas god-
stransportarbetet nationellt fortsatta 6ka men med det behovs atgarder for en effektiviserad logistik
och en n&got 6kad andel godstransporter pé jarnvag och med sjofart. 3

Viktiga atgardsomraden pa en storregional niva for forverkligandet av ett Transportsnalt samhalle ar:

o Utvecklad regional kollektivtrafik

e Transportsnala stader och tatorter

e Anvandande av ny teknik

¢ Mobility management (beteendepaverkan)

¢ Stddjande regelverk och ekonomiska styrmedel

For att uppna ett trendbrott i transportarbetet inses snabbt att det kravs stora férandringar av transport-
systemet men FFF-utredningen betonar att det dven kravs omfattande férandringar i samhallet i ovrigt.
Det konstateras att det “kommer att innebéara den storsta omvalvningen av transportsystemet sedan
bilen gjorde sitt intdg i samhallet under 1950 talet”. Men en sadan férandring innebar ocksd manga
fordelar. Ett mer Transportsnalt samhélle med 6kad transporteffektivitet ger ©kad robusthet i samhallet
i stort och konkurrensférdelar for manga delar av regionens naringsliv.

Anvand fyrstegsprincipen kontinuerligt

Fyrstegsprincipen bygger pa ett trafikslagsévergripande synsatt, for att hantera brister och problem sa
att de dven kan l6sas med atgarder utanfor transportsystemet. En poang med fyrstegsprincipen ar att
man kontinuerligt i samhallsplaneringsprocessen (i vidare bemarkelse dn enbart transportplanerings-
processen) aktivt bor arbeta med att minska beroendet av motoriserade transporter, prioritera hall-
bara fardsatt och se till att effektivt utnyttja befintliga system och kapacitet. Gérs det minskar behovet
av investeringar for bade ombyggnad och nyinvesteringar. Med effektiv hantering och utnyttjande
av atgarder (planering) enligt steg 1 och 2 dven utanfor transportsektorn minskar alltsa frekvensen
av atgarder enligt steg 3 och 4, vilka framst belastar transportsektorn. Belastningen av olika aktérers
finansiering ar en utmaning pa évergripande samhallsniva som bor ses 6ver samtidigt som metoden
som sadan i olika skepnader rekommenderas av forskningen for en hallbar utveckling.

3 Trivector Traffic, Rapport 2014:113 Ett transportsystem i Ostra Mellansverige som uppfyller de Iéngsiktiga mdlen — Kunskapsunderlag till
En bdttre sits 2014, version 1:1, Malmo, 2015.
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Utveckla kollektivtrafiken

Inom ramen foér En Battre Sits pagar ett arbete med att ta fram en kollektivtrafikstrategi for storre-
gionen dar jarnvagstrafiken med olika tagslag och busstrafik ska utvecklas i ett 2030-perspektiv. |
arbetet tas principer for trafiken, liksom strategiska fragor och, till en bérjan, huvudrelationerna i de
berorda lanen fram.

En frdga som det redan fordjupats inom &r prissattning och taxor® fér storregionens kommande
kollektivtrafiksystem och en sammanfattning fran den underlagsrapporten foljer i detta kapitel.

Dagens tillganglighet med kollektivtrafik ar en utgangspunkt for att forsta och hitta atgarder for att
gora det mojligt att utveckla systemen sa att fler valjer transportsatt som béttre svarar upp gentemot
ett transportsnalt samhalle.

Ol TRD 60 120 N

e
// r’ Restid 60 min fran:

@ Stockhalm
@ Uppsala
Vasteras
Eskilstuna
® Orebro
@ Nyképing
@  Norrkdping
il @  Linkoping
7 @® \Visby
@ Huvudort
Jarnvag
. Funktionellt vignat - Kollektivtrafik
Skikt 1
Skikt 2
Skikt 3

// i & o

‘Tillganglighet-med kollektivtrafik
b ankomst}mell\é’rTO"TiB-d’-OB.SO

_redig m{ax eo‘ngi_p,{iu h\l'Jtz;ud-o\rter inom OMS S

De olika fargerna visar tillgangligheten med kollektivtrafik mellan de olika k&rnorna i Ostra Mellansverige. OBS att det finns
mindre fargprickar (stationer/hallplatser) som &éverlappar pa olika orter och de visar alltsa tillgangligheten i just den punkten.

4 Trivector Traffic, En Bdttre Sits — Deluppdrag C Aspekter som pdverkar resandet — taxor och férdndrade kostnader, Stockholm, 2015.
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Utifran kartan ovan kan vi konstatera att Linképing och Norrkodping har relativt val ¢verlappande
kollektivtrafiktillganglighet. Kartan visar dven att Vasteras och Eskilstuna har delvis Gverlappande
tackning men att Orebro, Nyképing och Visby i stort sett ligger separerade med en timmes restid fran
ovriga regioncentra. Stockholm har mest ¢verlapp med Uppsala vilket stdmmer val 6verens med var
de storsta pendlingsstrommarna finns (se rapportens forsta kartbild).

Gotlands forutsattningar skiljer sig pd manga satt fran 6vriga lans och det bedrivs interregional
kollektivtrafik mellan Visby — Nyndashamn och Visby — Oskarshamn. Trafiken har ar en kombination av
godstransporter och persontrafik och Trafikverket ansvarar for upphandling och avtal om den.

\,

1

Antal arbetsplatser inom
60 min med kollektivtrafik
2010-ndt

[ ] --10000

[ ] -10000- 20000
[ 2000050000
B 5o 000- 100 000
I 100000 - 200 000
Il 200000500000
— s

VASTRA GOTALANDS LAN

Tillgéng till antal arbetsplatser inom 60 minuter med kollektivtrafik 2010°

For att nd madlet om ¢kade marknadsandelar for kollektivtrafikresandet ar det viktigt att forsta vad
som &r de viktigaste faktorerna vid val av fardmedel. Valet paverkas av en mangd olika faktorer, och
tillganglighetskartorna visar hur férutsattningarna ar i dagsléaget vad galler méjligheterna att ta sig
mellan olika platser under en timmes restid med kollektivtrafik idag. | en litteraturgenomgang som
gjorts visar det sig att priset har betydelse for fardmedelsvalet. Men samtidigt ar det valdigt tydligt att
utbudsrelaterade faktorer som turtdthet, linjestrackning och konkurrensférmaga mot bilen ar avgé-
rande for mojligheten att locka nya resenarer.

5 Stockholms ldns landsting, Framskrivningar av befolkning och sysselsdttning i Ostra Mellansverige - rapport 2013:8, Stockholms, 2013
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— Néjdhet
Figuren fran Kollektivtrafikbarometern
ar en férenkling av verkligheten, dven
priset har betydelse for valet av fardmedel

A&
men det ar viktigt att komma ihag att de
Anvandbarhet & kunskap utbudsrelaterade faktorerna normalt &ar
— B de som starkast driver ett 6kat resande.

Priselasticitet ar ett matt som anvands for att beskriva prisets betydelse for resandet. Priselasticiteten
kan forenklat sdgas ligga i storleksordningen -0,3 till -0,6. Som exempel innebéar en priselasticitet
pa -0,4, vilket ibland anvands som ett genomsnitt for kollektivtrafik, att en 6kning av priset med 10
procent ger 4 procent farre resendrer. Pa langre sikt kan priskansligheten férvantas bli storre &n pa
kort sikt. For lite langre resor och tagtrafik, vilket ar i fokus fér denna utredning, ar resendrernas pris-
kanslighet ocksa ofta hogre an fér genomsnittet.

Vad som ar en lamplig prisniva fér den storregionala kollektivtrafiken ar en politisk fraga. Faktorer
som maste beaktas ar bland annat:

Resande —

¢ Kollektivtrafikmyndigheternas intaktsniva och kostnadstackningsgrad.
¢ Den ekonomiska tillgangligheten till kollektivtrafiken for resendrerna.

e Hur val man nar samhalleliga mal kopplat till resenarernas val av fardmedel (t ex jamfoért med kon-
kurrenssituationen mot biltrafik)

Ar 2017 avser lanen i Mélardalen att etablera ny regional tagtrafik. Jamfért med dagens regionala
tagtrafik i Malardalen som drivs kommersiellt av SJ innebér det en forbattring av utbudet. Den regi-
onala tagtrafiken i Malardalen har generellt lagre utbud an den samhallsupphandlade i exempelvis
sodra Sverige.

Det kan konstateras att prisnivan pa dagens regionala tagtrafik i Malardalen (SJ) ar relativt hog
for periodkort jamfort med andra delar av landet, och att ett lagre pris naturligtvis skulle gora
kollektivtrafiken mer tillganglig och mer bidra till en sammanhallen region. Vilka effekter ett lagre pris
skulle ge behoéver dock analyseras narmare innan nagra tydliga rekommendationer kan ges.
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Prisjamforelse Malardalen-Sydtaxan
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Jamforelsepriset for resa med 30-dagarskort i Malardalen och Sydtaxan.

For att astadkomma okad hallbarhet i trafiksystemet ar en 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik
dnskvard. Darfér har det i en utredning® gjorts en analys av hur bilkostnaderna majligen kan utveck-
las pa sikt. Sammanfattningsvis varierar bilkostnader kraftigt beroende pa bilens egenskaper (till
exempel alder, bransletyp, specifik férbrukning) men dven pa vem som ager den (férsakringspremie)
och var den kors (trangselskatt, parkeringsavgifter). En genomsnittsbil i Sverige idag har en total
milkostnad pa 25 kr/mil, varav den rérliga kostnaden ar 19 kr/mil. Vid jamférelser mellan valet av bil
och kollektivtrafik ar den rorliga kostnaden (marginalkostnaden) mest relevant att anvanda. | fall dar
det handlar om att kollektivtrafiken helt kan ersatta ett bildagande (till exempel en andrabil) ar total-
kostnaden relevant. Fér nya bilar ar vardeminskningen en mycket stor kostnadspost, vilket avspeglas
i att total milkostnad for en ny bil varierar fran 24 kr (liten dieselbil) till 72 kr (stor bensinbil) enligt
Motorméannens bilkostnadskalkyl.

Hur bilkostnaderna utvecklas i framtiden bedoéms framst pdverkas av teknisk utveckling
(brénslesnalare bilar, inférande av elbilar), branslepriser (fossila branslen blir dyrare) och olika
ekonomiska styrmedel. Det kan antas att teknikutvecklingen gér bilresan billigare medan branslepriser
och ekonomiska styrmedel gér den dyrare i ett 2030-perspektiv. Troligt ar ocksa att anvandningen
av ekonomiska styrmedel paverkar bilkostnaderna olika mycket beroende pa hur det specifika fallet
ser ut. Reseavdragen i sin nuvarande utformning gynnar framst arbetspendling med bil, sarskilt
dar kollektivtrafiken ar daligt utbyggd. Dar biltrafiken orsakar samhalleliga kostnader i form av
miljdpaverkan och trangsel finns skal att i framtiden hoja bilreskostnaderna.

De enkla prisjamforelser som gjorts for nagra utvalda relationer (station till station) i Stockholm-
Malarregionen visar att kollektivtrafiken &r det billigaste alternativet med madnadskort. Med
enkelbiljett ar svaret inte lika entydigt. Om man &dven beaktar behovet av anslutningsresor, vilket
inom kollektivtrafiken kan innebara ytterligare uppoffring i form av pengar och tid, forsvagas
kollektivtrafikens konkurrenskraft. Kollektivtrafikens konkurrenskraft kan dock starkas om man tar
hansyn till bilresenarernas eventuella kostnader for parkering och trangselskatt (vilket blir betydelsefullt
for pendling till Stockholm).

Taxesystem kan se ut pad manga olika satt. | denna utredning”’ beskrivs ett antal principiella sétt

6  Trivector Traffic, En Bdttre Sits — Deluppdrag C Aspekter som paverkar resandet — taxor och férdndrade kostnader, Stockholm, 2015.

7 Trivector Traffic, En Bdttre Sits — Deluppdrag C Aspekter som pdverkar resandet — taxor och férdndrade kostnader, Stockholm, 2015.
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att bygga upp ett taxesystem, dessa ar: enhetstaxa, kilometertaxa, zontaxa, separat prissattning av
resrelationer och efterfragestyrd prissattning. Forslaget har kommer fran konsultgruppen och bor ses
som ett inspel till fortsatt utredning pa mer detaljerad nivd om hur Mélartaxan boér utformas avseende
zonindelning, prisniva och biljettsortiment.

For Stockholm-Malarregionen finns ett principiellt vagval att géra nar den sa kallade Malartaxan
ska inféras. Antingen sammanfogas de lokala taxorna eller sa skapas en ny gemensam taxa. | detta fall
rekommenderas en ny gemensam taxa i ndgon form. Vilken zonindelning som ar lamplig &r inte givet.
En tanke ar att utveckla "storzoner” som skulle kunna vara 1-4 zoner per lan. Zonindelningen kan
ocksa variera mellan periodkort och enkelresor, dér periodkort skulle kunna ha lansvis zonindelning
medan enkelresorna har en mer finmaskig zonindelning.

Det finns inget taxesystem for Malardalen som ar saval enkelt och tydligt som administrativt
latthanterligt dar varje 1an har full radighet Gver sina intakter.

Nar det inte finns nagon I6sning som &r bast ur alla synvinklar finns det skal att vélja den 16sning
som bast tillgodoser kundernas behov. Det talar for en ny gemensam taxa i ndgon form. Daremot
ar det inte givet hur den gemensamma taxan bast bor utformas. De tva mojligheter som vi bedémer
som intressantast att studera vidare ar:

e Zontaxa med storzoner

e Separat prissattning mellan storzoner

L
‘. -’ LY Skissen visar ett konsultférslag pa maojlig indelning for
‘- \ storzoner, ett annat mojligt forslag ar att flytta grénser-
# W na sa att de tydligare utgar fran funktionella samband.
[
¢
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Effektivitet och dverflyttningspotential

Effektivitet hos transporter kan innebara en mangd olika saker beroende pa utifran vems perspektiv
bedémningen goérs och med vilket tidsperspektiv. Effektivitet kan definieras som att ratt saker blir
gjorda och att de ratta sakerna sedan gors kostnads/resurseffektivt®. Effektivitet kan betyda olika
saker for den som tillhandahaller infrastrukturen, den som tillhandahaller en transporttjanst och den
som reser eller transporterar gods. Effektivitet kan uttryckas i hur vél olika mal och funktionskrav

uppfylls.
Vidare kan effektivisering uttryckas i féljande termer:

¢ Reducerade insatser (pengar, arbete, tillgangar) fér samma resultat
¢ Uppna hogre resultat (prestanda, kvalitet) fér samma insats

¢ Uppna proportionerligt hogre resultat i forhallande till den 6kade insatsen

Diagrammet nedan visar Trafikverkets analys av mindre atgarder pa jarnvagssystemet i Malardalen.
Detta kan sagas vara ett satt att beddma effektiviteten ur ett samhallsperspektiv. Med en sadan analys
kan de atgarder véljas som har bra effekt/kostnads-forhallande.
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D .|
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LAG KOSTNAD an*{mcm; HOG KOSTNAD | i
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1 Grnser beraknade utifran alla Svenges bandelyr. Liet: < 20 olvardagsmadaldygn och bandal, Medel >20- < 120 g/
vardagsmedeicygn och banded, Stort: > 120 taghardagsmedeldygn och bandel

Kostnaden och effekten av mindre investeringar (niva 3).

Malet for att na full tackning av de samhallsekonomiska marginalkostnaderna for att pa det sattet
na en dkad effektivisering i transportsektorn beskrivs nedan. Kageson (2011) havdar att om samtliga
transportslag tvingas internalisera alla sina kostnader — baserat pa den kortsiktiga marginalkostnaden
for infrastrukturslitage, olycksrisker samt emissioner av féroreningar och klimatgaser — blir det istallet
jarnvagen som forlorar marknadsandelar. | ett sddant scenario reduceras farledsavgifterna med minst
90 procent for att battre aterspegla den kortsiktiga marginalkostnaden, medan banavgifterna for
elektrifierade godstag behover fyrfaldigas fran 2011 ars niva.

8  Sweco, Rapport resor och transporter i stra Mellansverige, Stockholm, 2015
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Olika styrmedel for att forandra och paverka godsets transporter diskuteras pa flera nivaer och de i
dagslaget mest diskuterade alternativen ger olika effekter pa vilket fardmedel som gynnas/missgyn-
nas av dem. Tydligast i diagrammet nedan &r att det med en kraftfull 6kning av CO2-skatten blir en
betydande férandring i transportslagsandelar fran lastbil till jarnvag.
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Olika styrmedels inverkan pa godstrafik, procentuell férandring av transportarbetet inom respektive transportslag®

9  Sweco, Rapport resor och transporter i stra Mellansverige, Stockholm, 2015
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Komplettera En Battre Sits-malen

For att mota ovan namnda beskrivningarna av utmaningar och for att ta sig an de strategier som
astadkommer férandring i dagens transportsystem samt utvecklas foreslas fran den konsultgrupp
som arbetat fram underlagsrapporten om de langsiktiga malen'® ett antal kompletterande precise-
ringar av En Battre Sits-malen.
Dessa forslag pa ytterligare preciseringar ska tydligare leda mot att de transportpolitiska malen nas.
De foreslagna kompletteringarna av malkonkretiseringarna ar;

¢ Transportsystemet ar till for alla och bidrar till god regional utveckling.

¢ Hallbara stadder och orter utgodr en del av det storregionala transportsystemet. De erbjuder god
bebyggd milj¢ och en god tillgdnglighet med gang, cykel och kollektivtrafik.

¢ Kollektivtrafiken ar attraktiv och har en hog marknadsandel.

e Vagtransportsystemet erbjuder en god tillganglighet, hog sdkerhet och en god serviceniva i forhal-
lande till sin uppgift.

¢ Det finns en god tillganglighet for regionala, nationella och internationella godstransporter.
¢ Det finns en god tillganglighet for resor till och fran nationella och internationella destinationer.

e Transportsystemet bidrar till en god milj6, en hog sakerhet och en 6kad folkhélsa.

SAMMANFATTANDE REFLEKTIONER

OM DE LANGSIKTIGA MALEN

e Utmaningarna for att na de nationellt beslutade malen &r stora och det kommer att kravas ett
strategiskt arbete pa alla nivader i samhallet for att nd dem.

e For att nd de nationella malen, liksom de storregionalt fattade En Battre Sits-malen, ar utmaning-
arna extra stora dad mycket av den tillkommande efterfragan pa rese- och transportméjligheter
till f6ljd av ett 6kat invanarantal hamnar i den storregion som utgérs av Ostra Mellansverige.

e Genom ett antal atgarder, bade forutsattningsskapande och reglerande i form av skatter och
avgifter kan En Battre Sits paverka och astadkomma ett mer klimatbeframjande transportsystem
i Storregionen.

o Effektivitet i ett transportsystem har olika innebord for olika aktorer som samhallet, ndrings-
liv och individer. Ofta stalls mal mot kostnad for att bestdmma vad som ar effektivt. Fran ett
samhallsperspektiv ar jarnvags- och sjdtransporter de mest effektiva da de har ldga externa
kostnader.

o Det finns dverflyttningsmaojligheter mellan transportslag. Pa systemniva visar modellberdkningar
att overflyttningsmojligheterna ar begransade men for vissa varuslag och godsnoder kan de vara
betydande. Fér OMS kan minskade kostnader for sjéfarten innebara mindre transittransporter pa
land och att mer gar pa sjon langs ostkusten.

10 Trivector Traffic, Ett transportsystem i Ostra Mellansverige som uppfyller de Iéngsiktiga médlen — Kunskapsunderlag till En bdttre sits 2014,
Malmo, 2015.
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Internationella
och nationella sambanad

Handels- och godsstrommar

Mycket tyder pa att flédet av varor och tjanster kommer att férandras radikalt de kommande 15-20
aren. Omvdrlden paverkas starkt av utvecklingen i landerna i Asien som tar allt stérre del av varlds-
marknadens handel i ansprak samtidigt som EU och USA tappar. Dessutom paverkas bilden av orolig-
heter i Sveriges naromrade (Ukraina) som ocksa kommer att paverka bilden av olika fléden framover.
De trender som bed®ms varierar mellan olika lander och hur utvecklingen i dessa lander sker. Detta
gor att beddmningarna av den framtida utvecklingen lider av storre osakerheter an tidigare. Sverige
och Ostra Mellansverige med Stockholm i spetsen kan profilera sig inom hégteknologiska omraden
da hogkompetent personal, bade fran ¢vriga Sverige men ocksa fran andra lander, utvecklar ny tek-
nologi i regionen. Samtidigt & Ostra Mellansverige loket i svensk ekonomi och mycket av det som
hela Sverige har nytta av gar pa ett eller annat satt via regionen. Detta innebér att vi behdver hoja
blicken ytterligare mot de lander som kommer allt starkare, Kina, Indien med flera och tillata att nya
marknader 6ppnas for den svenska industrin battre an idag. Konkurrensen ar hard och dven om Sve-
rige delvis maste agera inom ramen for EU sa bor aktérerna dven agera pa egen hand for att hanga
med i utvecklingen och ta vara pa de omréden déar Sverige fortfarande &r en stark konkurrent."

Sjofartsmarknaden, som verkar globalt, & komplex med manga internationella aktorer. | norra
Europa finns ett antal stora hamnar, dar Rotterdam ar Europas storsta och varldens nionde storsta
containerhamn. Goéteborgs hamn ar Skandinaviens storsta och Europas 19:e storsta containerhamn.
| Ostersjon bedrivs en omfattande linjetrafik, med containerhamnen i St. Petersburg som stérsta
destinationsort.?

Utvecklingstrenderna for sjofarten och dess konsekvenser for Ostra Mellansverige &r svara att
beddma. Till exempel har Gdansk, som trafikeras av samma fartyg som Goteborg, haft en kraftig
utveckling.

11 Sweco, Rapport resor och transporter i 6stra Mellansverige, Stockholm, 2015

12 Sammanstdllning av temaarbetet sep 2013 - feb 2014 - Nuldge och utmaningar for 6stra Mellansverige, En battre sits 2014
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Diagrammet visar vilka olika transportmedel godsstrommarna till och fran regionen anvands av.

Diagramet nedan visar summerad data 6ver antalet lander som fartygen direkt ankommer fran res-
pektive direkt gar till efter respektive hamn. Har har daven Géteborg lagts med som referens. Gavle,
Norrképing och Oxelésund har en stark internationell koppling men aven Képing och Vasteras (redo-
visas som Koéping i nedan diagram) har en relativt utbredd internationell trafik. Passagerarhamnarna
har inte definierade lander fore och efter men férvéntas ha en lag internationell koppling da de har

trafik pa ett fatal lander.
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Internationell tillganglighet

For att regionen ska utveckla sin konkurrenskraft och ti

m Antal lander som batar
avgar direkt till dar
utrikes gods lastas

m Antal lander som fartyg
ankommer direkt fran
dar utrikes gods lossas

Antalet relationer som respektive hamn
har utifran statistik fér 2013, Képing
innefattar dven Vasteras hamn.

llvaxt behovs en stark internationell tillganglig-

het via Arlanda. Det ger 6kade mojligheter for till exempelvis féretagsetableringar med huvudkontor,
arbetstillféllen, handel och utbyte. Trots manga nya linjer 2012-2013 ligger dock Stockholm-Arlanda
efter avseende internationell tillganglighet. Tillgangligheten har minskat med 6 procent foér Stock-
holm och 2-3 procent for Stockholmsregionen. Under samma tid har Képenhamn 6kat sin tillganglig-
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het med 5 procent, Oslo med 15 procent och Helsingfors med 20 procent. Anledningen till Arlandas
minskning ar att man har tappat viktiga linjer.

2012 var 6ver 90 procent av all langdistanstrafik koncentrerat till 42 sa kallade mega-cities, med 6ver
10 000 dagliga passagerare. Ar 2032 bedéms antalet mega-cities ha 6kat till 89 stycken, men fortfarande
starkt koncentrerad till dagens 42. Man bedoémer att Arlanda inte nar upp till 10 000 dagliga passagerare
inom det interkontinentala resandet 2032 och darfér inte kommer att finnas med pa kartan éver mega-
cities. Daremot beddms Képenhamn och Helsingfors vara mega-cities 2032 '3,

42 cities in the world handle more than 10,000
haul passengers perday ... il

2012 Aviation Mega-Citees

... and by 2032 there will be 90 Mega-citiasg

2032 Aviation Mega-Cities

Long-haul traffic is concentrated on a few main aviation centres
[ S T P
- pen

Long-haul traffic is mere and more concentrated on main avialion centres

S A ), Crien e e S 10 00 ety penvergers.

Mega-cities idag och bedémda Mega-cities 2032. Kalla: Satsa I, Samverkan for effektivt transportsystem i Stockholmsregionen.

Den nationella och internationella tillgangligheten till/fran flygplatserna i 6stra Mellansverige har
minskat under senare ar men har dnnu stor betydelse fér regionens nationella och internationella
tillganglighet.

Branslesnalare och storre flygplan har varit en generell trend inom flygbranschen de senaste arti-
ondena'. Det ar en av anledningarna till att antalet landningar p& Svenska flygplatser har legat
forhallandevis kontstant sedan bérjan av 1990-talet (250 000/ar) trots att det totala antalet resenarer
nastan har férdubblats under samma tid. Som foljd av storre flygplan, battre kapacitetsutnyttjande
och prisdifferentiering (“yield management”) vantas passagerarantalet aven i framtiden 6ka utan att
antalet flygrorelser 6kar i samma takt.

25 4 . BUtrikesflyg
20 Oinrikesflyg

Miljoner resendirer

(=) =) .
S S Framtid
~ ~

Det totala antalet resenérer till och fran svenska flygplatser fran 70-talet till idag fordelat pa utrikes- och inrikesflyg, samt
indikationer pa férandringen i framtiden. Kalla: Trafikanalys 2012.

13 Sammanstdllning av temaarbetet sep 2013 - Feb 2014 - Nuldge och utmaningar fér 6stra Mellansverige, En battre sits 2014
14 Sweco, PM En bdttre sits B2 Flygplatser, Stockholm, 2015.

SAMMANSTALLNING AV KUNSKAPSUNDERLAG * 23



Det totala flygresandet ar i nulaget relativt jamnt fordelat mellan affars- och privatresor. Privatresena-
rer och utldndska bestkare har haft en stadigt 6kande trend i Sverige. Privatresendrer vinner mark-
nadsandelar fran affarsresendrerna under de kommande aren och troligtvis innebar den framtida
utvecklingen en 6kning med &vervdagande stor andel interkontinentala privatresor.

Inrikesflyget tappar marknadsandelartill tag/bil/buss, framst pa resor under 50 mil. Detta beror
dels pa utbyggnad av motorvagsnat och fler, mer effektiva snabbtag, men aven i och med en 6kad
utbredning av miljdmedvetenhet. For utrikesresor bedéms miljdmedvetenhet ha en lag inverkan pa
marknaden om inte ekonomiska styrmedel anvands pa global niva. For utrikesflyg prognosticeras lag-
prisbolagen successivt tappa kunder, dels pa grund av 6kad kundmedvetenhet men dven pa grund av
Okade krav fran flygplatser pa flygbolagen. Storre flygplan bidrar till en 6kning av passagerarantalet
utan att antalet flygrorelser 6kar, vilket staller storre krav pa terminalkapacitet och uppstallningsytor
som idag saknas i tillracklig utstrackning.

Som viktig faktor i den globala ekonomin berdknas flygfrakt fortsatt ©ka, bland annat som
delfinansiering av interkontinentallinjer for passagerartrafik. Halften av all flygfrakt gar med passagerar-
flyg och &r viktig fér ménga flygbolags ekonomi. Orebro &r Sveriges fjarde storsta fraktflygplats efter
Arlanda (50 %), Landvetter (27 %) och Sturup (17 %). | 6stra Mellansverige ar Orebro flygplats
saledes nast storst pa flygfrakt.

| och med en utveckling som innebar krav pa bredare landningsbanor och storre uppstallningsplatser
behover flera flygplatser investeringar for att kunna utvecklas. For att investeringarna ska bli lénsamma
behdvs tillrackliga resenarunderlag som flera av flygplatserna idag inte nar upp till.

Farjetrafik redovisas ovan som resandet med utrikes farjelinjer till och fran OMS under 2013.
Stockholm ar klart dominerande nar det galler Finlandstrafiken. Ett par linjer har stor relativ godstrafik,
namligen Kapellskar — Nadendal, Stockholm — Abo och linjerna till Estland och Lettland.

Estland trafikeras fran Kapellskdar och Stockholm och Lettland trafikeras fran Nyndashamn och
Stockholm. Har sarredovisas inte statistiken.

Vissa linjer har till stérre delen passagerare medan andra har betydligt lagre andel passagerare
per fordon. Som ett matt pa om passagerna reser med eller utan fordon har antalet passagerare
berdknats genom att dividera antalet passagerare med antalet personbilar, antalet bussar ganger 40
och antalet lastfordon dividerat med fyra. Detta ger ett grovt matt men en uppskattning hur de olika
farjorna anvands.
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Det transeuropeiska transportnatet

Inom EUs transportpolitik finns ett antal nat som anses sarskilt prioriterade fér unionen utpekade.

Dessa kan beskrivas enligt nedan bild.

Stomnat

Stomnatskorridor

Infrastruktur
Jarnvagar

Vagar

Inre vattenvagar
Sjomotorvagar
Hamnar

Flygplatser
Passagerarstationer
Kombiterminaler

Figuren beskriver de olika na-
tens férhallande till varandra,
for varje niva finns sedan ett
infrastrukturnat beslutat.

Det transeuropeiska transportnatet ska 6ka sammanhallningen, oka rérligheten och bidra till tillvéxt
inom EU. Avlagsnande av flaskhalsar och saknade lankar &r ett specifikt fokus. Det finns ett 6vergri-
pande nat definierat vars syfte ar att koppla ihop alla delar av unionen, ett stomnat som ar de mest
strategiskt viktiga ldnkarna och noderna samt stomnatskorridorer som ska ta itu med flaskhalsar och
forbattra effektiviteten. Det har stéllts upp infrastrukturkrav fér dessa transportnat samt tidsramar nar
dessa krav ska vara uppfyllda for respektive nat, namligen 2030 for stomnatet och 2050 for det Gver-
gripande natet. | Ostra Mellansverige kommer dessa krav i stort sett vara uppfyllda utan justeringar i

befintlig planering.
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Det 6vergripande natet (Comprehensive
network) i Ostra Mellansverige.
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Det finns en ny fond inrattad for finansiering av atgarder i ovan beskrivna infrastruktur, Fonden for
ett sammanlankat Europa (FSE). Denna har liknande malformulering som galler fér transportnatet
och merparten av pengarna gar till Scandinavian-Mediterranean-korridoren dér det i dagslaget finns
nagra projekt som berér storregionen. Som grundregel galler att det gar att fa 20 % av kostnaderna
fran FSE medan vissa atgarder har hogre stodnivaer, t.ex. studier och ERTMS som kan fa 50 %.

SAMMANFATTANDE REFLEKTIONER OM INTERNATIONELLA

OCH NATIONELLA SAMBAND

e Det sker en forflyttning i tyngdpunkt vad galler internationella handelsstrommar fran
vast till 6st i varlden och det ar viktigt att félja med i den utvecklingen for att fortsatta
utveckla internationell konkurrenskraft vilket finns angivet som mal fo6r En Battre Sits.

o Ostra Mellansverige har totalt sett tappat i internationell tillgdnglighet under senare ar
utifran flygplatsernas trafik.

e Det finns anledning att i kommande systemanalys for storregionen ta stallning till pa
vilket satt vi ska forhalla oss till de transeuropeiska korridorerna och naten och redovisa
hur vi vill att de ska féréandras vid nasta revidering.

e Vi behover veta mer om vilka flaskhalsar som kan finnas i landets 6vriga delar och som
har begransande effekt pa storregionens utveckling.
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Storregionala
och regionala samband

Grunden fér resonemangen och slutsatserna i den férdjupande rapporten’™ som tagits fram inom
EBS ar att funktionella samband, flerkdrnighet, regionférstoring, pendling och tillganglighet ar viktiga
drivkrafter for tillvaxt och konkurrenskraft. Teorierna bakom detta ar den “den nya ekonomiska geo-
grafin”. Infrastrukturinvesteringar och ett hallbart transportsystem ses som ett viktigt verktyg for att
starka den flerkarniga utvecklingen utifran de storregionala EBS malen for regional utveckling. Teo-
rierna bakom den nya ekonomiska geografin grundar sig pa olika drivkrafter fér ekonomisk tillvaxt.

En grundtes ar att 6kad tathet ger battre tillvaxtmaojligheter. Darfor blir funktionella samband mellan
orter och omland en viktig faktor i teorin. Andra huvudfaktorer i teorin ar skalférdelar, transporter och
marknadspotential. Bland komponenterna finns ocksa kunskap och kompetens, innovationer och
fornyelse, ny teknik, natverk och samverkan, infrastruktur och tillganglighet, rorlighet, lokal miljo,
specialisering och entreprendrskap. For en djupare forstaelse av den “nya ekonomiska geografin”
och férklaring av teorierna se rapporten en ny ekonomisk geografi — ett regionalt perspektiv pa en
global férandring i 6stra Mellansverige.

Ortsstruktur och befolkning

De regionala k arnorna dominerar i antal vad galler det totala invanarantalet finns i ortstrukturen i
storregionen idag, framfoérallt vad géller naringsliv och befolkning. Framskrivningarna talar for en
fortsatt likartad utveckling. Stockholm &r den regionala kérna som burit storsta delen av tillvaxten i
OMS. De 6vriga regionala karnorna ar de orter som haft stérst positiv utveckling och tillvaxt utanfor
Stockholm.

Boendet pé landsbygden i OMS &r diversifierad. Kommuner med regionala karnor har generellt
laga andelar boende pa landsbygden. Manga kranskommuner runt regionala karnor uppvisar relativt
héga andelar boende pa landsbygden. De kommuner med mindre centralorter och évriga tatorter
som haft bast befolkningsutveckling och en 6kad pendling & kommuner som finns inom Stockholms
funktionella utvidgning och arbetsmarknad. Det ar ofta kommuner med orter som vaxer som
attraktiva boendeorter.

Ortsanalysen baserar sig pa SCB:s tatortsstatistik samt boende utanfor tatorter per kommun.
Regionala karnor ar Stockholm, Uppsala, Vasteras, Eskilstuna, Norrképing, Linképing och
Orebro. Regional karna Stockholm &r i rapporten lika med SCB:s definition av tatort Stock-
holm. Tatort Stockholm finns i flera kommuner i Stockholms lan. Alla tatort Stockholm har
slagits samman i statistiken till regional kdrna Stockholm.

15  En Béttre Sits, Flerkirnighet och funktionella samband i Ostra Mellansverige, Nykdping, 2015.
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Kartan beskriver ortstrukturen
i Ostra Mellansverige utifran
befolkningsméangd.
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Andelar av befolkningen efter ortstyp 2013. Centralorter ar kommunhuvudorter exklusive de regionala karnorna (se ruta
sidan 26). Ovriga tatorter &r alla andra téatorter enligt SCB:s definition av tatorter utéver regionala k&rnor och centralorter.
Landsbygd &r befolkning per kommun boende utanfér tatorter.
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Flerkarnighet och funktionella samband

De starkaste funktionella sambanden i ortsstrukturen ar mellan de regionala karnorna och Stockholm.
De funktionella sambanden utifran arbetsmarknad och pendling visar att regionen &r funktionellt
enkarnig da alla regionala karnorna har ett beroende av Stockholm. Tendensen och potentialen till en
funktionell flerkarnighet mellan 6vriga regionala karnor ar som stérst mellan Linkdping-Norrképing
och Eskilstuna-Vasterds i dagslaget. | évrigt &r integrationen mellan OMS regionala karnor svag idag.

Samspelet mellan regionens karnor behdver utvecklas. Annars kommer potentialen i OMS flerkarnighet
inte att kunna tas tillvara och den funktionella enkarniga ortsstrukturen kommer att besta.

Samspelet mellan regionala karnor och dess narmaste omland i orthierarkin i (centralorter, évriga
tatorter och landsbygd) har generellt starka funktionella samband och blir an viktigare desto mer de
regionala karnorna vaxer.

/ Regionala kdrnor Centralorter Ovriga titorter

o Kategorisering utifran ortshierarki base-
L rad pa staders relativa storlek, funktion
och landsbygd

Pendling

Jamte den pendlingskarta som finns pa rapportens framsida ser vi har en jamforelse mellan l&nen
inom Ostra Mellansverige. En uppdelning har gjorts utifran hur stor andel som arbetar inom sin
boendekommun, inom ldnet respektive utom lanet. Uppsala och Sédermanlands lan har relativt stor
andel som pendlar utanfor sitt lan. | absoluta tal pendlar fler ut fran Uppsala lan an som pendlar ut
fran Stockholms lan.
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Forvarvsarbetande som andel av befolkning 16-65 ar uppdelat i tre kategorier — boendekommun lika med arbetsstallekom-
mun (inom kommunen), boendekommun i samma lan som arbetsstdllekommun (pendlare inom lanet 6ver kommungrans)
samt boendekommun i annat 1&n an arbetsstallekommun (pendlare utanfor lanet).'®

16 Siffrorna avser 2012 och ar hamtade fran SCB.
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Givleborg

Vistmanland

Orebro

DOstergstland ® Minskning

Liten Gkning (<20%)

Fran

® Stor dkning (>20%)
Sodermanland L . .

Uppsala . . . .
Riktad pendling mellan lan i
Stockholm . L4 ° Ostra Mellansverige ar 2050
samt férandring 2009, enligt
Stockholm Uppsala sodermanland  Ostergitland Brebro Vastmanland Gévleborg basalternativet.

Till

Pendlingen fortsatter att 6ka i Ostra Mellansverige och den stérsta pendlingen sker mellan de regio-
nala karnorna och Stockholm. Den mellankommunala pendlingen pa kortare avstand mellan regio-
nala kdrnor och omland okar i betydelse.

Monstren for pendling efter utbildning och inkomst foljer varandra. Samvariationen innebar att
desto hdgre inkomst och utbildning desto ldngre blir pendlingen. Samtidigt innebar en lagre inkomst
och utbildning starkare lokala och kortare pendlingsmonster.

In- och utpendling mellan ett antal kommuner i Stockholms Ian dominerar pendlingsménstren for
studiependling. Férutom studiependlingen i Stockholms lén ar det endast relationen Stockholm och
Uppsala samt mellan Link&ping och Norrképing som 6verstiger 500 personer i respektive riktning.

Analysen av studiependlingen visar att studenterna som enskild grupp inte har nagon betydande
paverkan for de funktionella sambanden eller pa transportsystemet i ett storregionalt perspektiv.

Lan 2009 2030 (bas) 2050 (bas)
Stockholm 61364 82100 122030
Uppsala -23032 -26720 -22760
Sédermanland -11589 -12400 -14510
Ostergdtland -3486 -3400 -1230
Orebro -526 -290 -40
Véstmanland -1365 -3330 -3500

Nettopendling per lan i Malardalen ar 2009, 2030 och 2050, enligt basalternativ
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Resandestrommar

Utifran ovan avsnitt vet vi att det pendlar en hel del manniskor inom storregionen, motsvarande sta-
tistik 6ver vilket fardmedel de anvander finns inte. Det finns alltsd ingen totalbild av faktiskt resande
via statistik men det har gjorts nationella resvaneundersékningar under dren och den senaste visar
resvanor utifran bland annat fardsatt, arende, kommungrupp etcetera. Stora skillnader kan férvantas
inom respektive kommungrupp, t.ex. mellan Sveriges storstdder och andra mer glest befolkade kom-
muner. Nedan diagram visar alltsa hur det ser ut generellt sett i Sverige och det gar inte att ldsa ut
for varje enskild kommun. Indelningen av kommunerna i de olika grupperna som redovisas i tabellen
under diagrammet &r gjort av den nationella myndigheten och kan i flera fall uppfattas som missvis-
ande for en enskild kommun. Eftersom att det ar sa svart att fa en korrekt bild av faktiskt resande tas
anda denna bild in for att ge en oversiktlig bild av hur skillnaderna mellan olika slags kommuner &r.

Forutsattningar for resande med de olika trafikslagen varierar.
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Diagrammet visar val av fardsatt i andelar i olika typer av kommuner enligt foljande tabell."”

17  Sweco, Rapport resor och transporter i 6stra Mellansverige, Stockholm, 2015
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Fororts- Forortskom- Kommuner i Pendlings- Stor- Storre Turism- och Varu-pro-
kommuner till  muner till tatbefolkad kommuner stader stader besoksnarings- ducerande
storstaderna storre stader  region kommuner kommuner
Botkyrka Gnesta Enkoping Boxholm Stockholm | Eskilstuna Norrtélje Arboga
Danderyd Knivsta Flen Degerfors Linkoping Valdemarsvik Askersund
Ekerd Kumla Hallefors Hallsberg Norrképing Osthammar Fagersta
Haninge Lekeberg Katrineholm Hallstahammar Nykoping Finspang
Huddinge Nykvarn Kinda Heby Sodertalje Karlskoga
Héabo Soderkoping Mijolby Kungsor Uppsala Koping
Jarfélla Trosa Motala Nora Vésteras Laxa
Lidingd Alvkarleby Sala Norberg Orebro Lindesberg
Nacka Sigtuna Ljusnarsberg
Nyndshamn Skinnskatteberg Oxelosund
Salem Strangnas Tierp
Sollentuna Surahammar

Solna Vadstena

Sundbyberg Vingaker

Tyreso Ydre

Taby Atvidaberg

Upplands Vésby Odeshég

Upplands-Bro

Vallentuna

Vaxholm

Vérmdo

Osteréker

Tabellen visar indelningen av storregionens kommuner som gjorts i den nationella resvaneundersékningen.'®

Flyttning
Nastan 260 000 flyttade fran Stockholms lan till nagot av de évriga OMS-léanen och drygt 280 000
flyttade fran nagot av de évriga OMS-lénen till Stockholms lan. Antalet personer som flyttat mellan
de 6vriga OMS-ldnen och Stockholms 1an och vice versa har dkat frdn 25 000 &r 1995 till nastan
35000 ar 2013. Sedan bérjan av 2000-talet &r det nagot fler som arligen flyttar till Stockholm &n som
flyttar fran Stockholm. Stockholms I&n har under perioden 1995-2013 endast uppvisat ett nettoflytt-
ningséverskott pd ca 25 000 mot dvrig OMS-lanen. Sérmlands 1&n visar till och med ett positivt flytt-
netto med 10 000 personer mot Stockholm under perioden, se diagram nedan. Ostergétland &r det
lan som visar upp det storsta negativa flyttnettot under den aktuella perioden vilket mojligen skulle
kunna forklaras av att restiderna for att ta sig till arbete i Stockholm ar foérhallandevis langa jamfor
med flera av de andra lanen.
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Nettoflyttning mellan Stockholms 1an och évriga OMS-l&n totalt 1995-2013, kélla SCB, egen bearbetning.

18  Sweco, Rapport resor och transporter i 6stra Mellansverige, Stockholm, 2015
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Orter med universitet och hdgskolor har en stark inflyttning av unga vuxna liksom stark utflyttning for
nastkommande aldersgrupp, 26-35 ar.

Flyttmonster och forandringar i flyttmonster speglar att vissa orters roller férandras i ortsstrukturer
over tid.

Kartorna ovan visar férandring i flyttnetto i alderskategori 18-25 ar per kommun under perioden 2001-2010 (vanster kartbild)
samt férandring i flyttnetto i alderskategori 26-35 ar per kommun under perioden 2001-2010 (hoger kartbild)."®

Sysselsattning och naringsliv

Sysselsattningsutvecklingen visar att de regionala kdrnorna dominerar avseende antal arbetsplatser.
Ortsanalysen visar att 79 procent av all sysselsatt dagbefolkning i Stockholms lan finns koncentrerad
till den regionala karnan.
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Andelar sysselsatt dagbefolkning efter ortstyp 2013

19  En Béttre Sits, Flerkdrnighet och funktionella samband i Ostra Mellansverige, Nykoping, 2015.
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De regionala kdrnorna i évriga OMS dominerar ocksa sysselsattningen och antal arbetsplatser. De
regionala karnorna i sig har hdgre andelar av sysselsattningen i enskilda lén, én alla centralorter till-
sammans i det enskilda ldnet foérutom i Sédermanlands lan.

Branschstrukturen i Ostra Mellansverige liknar hur strukturen ser ut i Sverige som helhet pa en
overgripande niva. De skillnader som finns, vilka &r ganska sma, ar att det framfor allt finns en storre
andel sysselsatta inom "”Finans och férsakring; Fastigheter; Féretagstjanster; och Information” i Ostra
Mellansverige &n i landet som helhet. Samtidigt uppvisar Ostra Mellansverige nagot férre sysselsatta
inom “Tillverkning och utvinning” och Halso- och sjukvard, vard och omsorg” an i Sverige som
helhet. Inom Ostra Mellansverige finns dock stora skillnader i hur de olika naringsgrenarna fordelar
sig i olika delarna av regionen. Framfor allt ar det inom tva typer av naringsgrenar dar skillnader
ar stora inom olika delar av Ostra Mellansverige — “Tillverkning och utvinning” samt “Finans och
forsakring; Fastigheter; Foretagstjanster och Information”, se diagram nedan.
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Andel sysselsatta (dagbefolkning) per bransch i Ostra Mellansveriges FA-regioner ar 201120,

Den pdgadende koncentrationen av arbetsplatserna i 6stra Mellansverige till de regionala karnorna
ar tydlig och pagar mer eller mindre i samtliga lan. Inom lanen finns dock skillnader mellan de olika
kommunerna. Det ar i férsta i de stérre kommunerna dar det finns tillgang till hdgre utbildning som
antalet arbetsplatser kommer att 6ka och framst inom Stockholms l&n. | kartan nedan redovisas for-
vantad sysselsattningsutvecklingen i de olika OMS-kommunerna fram till 2050.

20  En Béttre Sits, Flerkirnighet och funktionella samband i Ostra Mellansverige, Nyképing, 2015
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KOPINGS LAN

Sysselsattningsutveckling 2010-2050, alternativ Bas2050,

Transportperspektiv pa funktionella
samband i storregionen

Tillvaxten i OMS har hittills skett genom bade regionférstoring och regionfértatning. Arbetsmark-
naderna har blivit farre och samtidigt fortatats — framforallt i Stockholmsregionen, dar fortatning
sannolikt kommer att dominera framéver eftersom potentialen for regionforstoring i OMS natt sin
grans till stor del. Om fortsatt regionutvidgning efterstravas och ska kunna snabbas pa behévs battre
restider och tillgénglighet i den flerkarniga ortsstrukturen.

For att stérka den flerkarniga ortsstrukturen och orternas komplementaritet behévs stérre framtida
satsningar pa transportsystemet for att skapa annu battre fungerande lokala arbetsmarknader.

Insatser fér en dkad tillganglighet mellan de olika delarna av Ostra Mellansverige &r viktigt for att
pa sikt fa sa stora delar av hela Ostra Mellansverige som majligt att ingd i en gemensam funktionell
arbetsmarknad.
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Nar mindre regioner knyts ihop med storre skapas betydande synergieffekter for tillganglighet,
arbetsmarknad och lokaliseringsval for féretag.

Forbattrade transportvillkor har ofta storre betydelse f6r regioner som OMS med stor befolkning,
hog tathet, stor marknadspotential och redan kapacitetsbelastade system &n for regioner dar
transportkapaciteten har en lagre utnyttjandegrad.

Stockholms sarskilda férutsattningar

Fram till 2020 forvantas efterfragan pa arbetskraft i Stockholms lan 6ka med 200000. Merparten av
okningen (150000) kommer att ske pa personer med eftergymnasial utbildning. Brist pa arbetskraft
férvantas bland annat att uppsta inom vard, pedagogik och lararutbildning, tjdnsteomradet samt
inom teknik och tillverkning. Stérst brist berdknas inom halso- och sjukvard samt inom social omsorg.
Inom bland annat den gruppen finns det en stor del Idginkomsttagare som har mycket svart att eta-
blera sig pa Stockholms bostadsmarknad och inte har incitament fér ldangvaga pendlande. Varje ar
flyttar 30-35 000 personer till lanet fran annat land och 35-40000 personer flyttar in fran andra delar
av Sverige. Invandrarna ar generellt sett yngre an genomsnittsbefolkningen och bidrar darfér positivt
till arbetskraftsutbudet. Befolkningsprognoser visar, framfoér allt pa grund av en aldrande befolkning
och darpa foljande stora pensionsavgangar, att ldnet inte skulle klara arbetskraftsforsérjningen utan
invandringen. | en globaliserad varld konkurrerar Ianet om arbetskraften med resten av Europa och en
forutsattning att klara arbetskraftsforsérjningen inom de narmaste 10-20 aren ar bland annat att vi
har effektiva system for de nyanléndas etablering pa arbetsmarknaden.?! Motsvarnande férhallanden
galler ocksa for dvriga lan i storregionen.

Stockholms l&n ar en av de huvudstadsregioner som vaxer kraftigast i Europa och aterfinns i
rankingar over varldens mest konkurrenskraftiga regioner strax efter Paris och Tokyo. Stockholms
lan ar i internationella sammanhang litet befolkningsmassigt men konkurrerar pa den globala
marknaden om att attrahera foretag, forskning och kompetens. Darfor ar naringslivets utveckling i
Stockholms lan ar helt beroende av tillgangen till kompetent arbetskraft. Det kraver ett valfungerande
utbildningssystem och god tillgang till bostader, vilket utgér en begrénsande faktor for det
kunskapsintensiva naringslivet.

Tva av Sveriges internationellt sett mest framgangsrika kunskapsomrdaden ar lokaliserade till
Stockholm; informations- och kommunikationsteknologi och life science. De funktionella sambanden
stracker sig fran Uppsala, via Stockholms lan vidare till Sormland. | Stockholms lan finns ocksa manga
nationella och internationella huvudkontor. Men konkurrensen med andra regioner ar knivskarp.
Viktiga grundbultar for att attrahera saval inhemsk som utlandsk kompetens, investeringar och féretag
ar val fungerande transportmojligheter — bade till, fran och inom lanet — samt en val fungerande
bostadsmarknad.

De kunskapsintensiva tjansterna ar starkt koncentrerade till Stockholms innerstad samt till omra-
den runt noder i persontransportnatverket. Lokaliseringsprinciper for dessa féretag vittnar om att
tata avgangar i kollektivtrafiken och hdg kapacitet har mycket stor betydelse. Det ar dessutom viktigt
att ligga nara tunnelbanestationer och andra kopplingsnoder som méjliggér tvarkommunikationer,
eftersom det ger en mycket hog tillganglighet. Forskning visar ocksa att den internationella tillgang-
ligheten, i det har fallet via Stockholm-Arlanda, &r avgorande for att locka till sig den har typen av
verksamheter.

21  Lansstyrelsen Stockholm, Full fart framdat 2013:20, Stockholm, 2013.
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SAMMANFATTANDE REFLEKTIONER OM STORREGIONALA

OCH REGIONALA SAMBAND

o OMS har goda férutsattningar for tillvaxt och utveckling
e Tillganglighet utvecklar ortsstrukturen och skapar en starkare flerkarnighet

e Transportsystemet och kollektivtrafiken behéver utvecklas och kortare restider kravs
om inte regionforstoringen ska avstanna

e Forbattrade transportvillkor och restider ger stor effekt i tata regioner
e Befolkningsutvecklingen i Stockholm f&r konsekvenser fér transportsystemet i hela OMS
e Stockholm som motor fér OMS utveckling och tillvaxt

e Eventuellt minskade infrastruktur- och kollektivtrafiksatsningar kan goéra att inomre-
gionala skillnader forstarks mer och att 6stra Mellansveriges samlade tillvaxtpotential
inte kan tas tillvara fullt ut. Fortsatt 6kade funktionella samband pa lokal, regional och
storregional niva och en 6kad regional tillvaxt bidrar till att utjamna skillnaderna mel-
lan regionala karnor och omland samt mellan de olika delarna av 6stra Mellansverige.

e For fortsatt utveckling i storregionen ar det nédvandigt med fortsatt invandring av
invanare och arbetskraft
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Transporter och transport-
infrastruktur i storregionen

Jarnvagstransporter

Utvecklingen av jarnvagstransporter har under en lang tid varit 6kande och starkast har utvecklingen
varit for persontrafiken. Sedan bérjan av 1990-talet har resandet med tag fordubblats, motsvarande
Okningstakt for bilresande har varit 10-15 %. Utbyggnader av infrastrukturen och satsningar pa nya
trafiksystem har varit avgérande for utvecklingen. Detta innebar ocksa att infrastrukturen har anvants
hart och underhall och nyinvesteringar har inte hallit samma takt som trafikutvecklingen och bristerna
i jarnvagssystemet blir allt mer patagliga.

Godstag Antal tig per/dag Persontag Antal tag per/dag

Kombi - 10 — Snabbtag 10
— \agnslast 20 — Pendeltdg — 100
— SyStEM — 40 s QVTiQa PErSONtA) e 200
s Data saknas weData saknas

Gods och persontagtrafik 2014 per tagtyp enligt databas fran Trafikverket. Avser tag i bada riktningar.

Figuren ovan visar tydligt de tunga godsstraken och persontrafikstraken pa jarnvag. Storstadsregio-
nerna blir dominanta sett till antalet tag eftersom den frekventa pendeltagstrafiken ingar. Godsstra-
ket genom Bergslagen sammankopplad med Sédra stambanan i Mjolby visar att det utgor det storsta
straket for godstrafik pa jarnvag.
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Persontagtrafik 2014 per tagtyp enligt databas fran Trafikverket. Pa Ostkustbanan fran Stockholm till Skavstaby sa gar det fler
ovriga persontag an pendeltag enligt underlaget fran Trafikverket.

En fortsatt 6kning av jarnvagstrafiken fram till 2030 férvantas, och mest markant blir den kring stor-
staderna och dess infartsstrak. Trafikokningen gar inte hand i hand med investeringstakten, vilket &r
tydligt i Trafikverkets kapacitetsutredning.

Vagtransporter

Vid en jamforelse mellan trafikslagen sa tacker vagtransporter storst behov bade for person- och god-
stransporter i dagsldget och aven om 15 ar enligt manga prognoser. | Trafikverkets gallande prognos
forvantas speciellt regionalt bilresande 6ka. Samtidigt ar det tydligt att dar regionalt tagresande ar
mojligt har kollektivtrafikresandet en tydlig andel av det totala resandet.

Generellt sett har det svenska vagnatet inte kapacitetsproblem férutom i storstdderna och da vid
rusningstid, enligt Trafikverket.

Nedan illustreras trafikflodena pé& vagarna i Ostra Mellansverige. Det framgar av férsta kartan
nedan att de storsta trafikflédena aterfinns pd motorvdgarna i omradet. E4 mellan Stockholm och
Linképing, E18 mellan Vasteras och Stockholm och E4 mellan Stockholm och Uppsala beddéms ha storst
trafikfloden. Generellt ar trafikflédena som stérst i anslutning till Stockholm. Utéver motorvagarna
finns relativt stora floden runt de stérre staderna och pa ett antal kopplingar mellan motorvagarna
sdsom exempelvis E22 sdder om Norrkdping, riksvég 50 norr om Orebro, riksvag 55 mellan Enképing
och Uppsala samt riksvag 56 mellan Eskilstuna och Vésteras.
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Vagflode (ADT - arsdygnstrafik) i region Ost.
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Kartan nedan visar personbilsflédet enligt Sampers da motsvarande karta enligt ovan, for Stockholms
lan, ar ytterst svarlast. Trafikverket konstaterar att det inre primara vagnatet i Stockholm &r hogt utnytt-
jat samt att efterfrégan pa delar av vagnatet 6verstiger den tillgéngliga kapaciteten i hégtrafik.??

ADT personbil och lastbil
—— 1000

— 10000

= 50 000

Vagflode (personbils- och lastbilstrafik) i Stockholm fér 2010.

| OMS beddms de stora kapacitetsbristerna finnas i anslutning till Stockholm. Darutéver finns vissa
kapacitetsbrister. Kapacitetsproblemen kan komma att 6ka i takt med ¢kad trafik. Mellan 2010 och
2030 beddms personbilstrafiken av Trafikverket 6ka med knappt 30 % och lastbilstrafiken med drygt
30 % pé nationell niva. Okningen av personbilstrafiken bedéms bli stérst i Stockholm, 50 % 6kning
mellan 2010 och 2030, medan vissa lan har betydligt mattligare forvantad ¢kning visar prognos-

22 Sweco, Rapport resor och transporter i 6stra Mellansverige, Stockholm, 2015
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ticerade okningar i regionens lan eller delar av lan. Detta ar en framskrivning utifran Trafikverkets
prognosunderlag och indikerar en utveckling forutsatt att det finns infrastruktur for detta men det ar
ocksa har planerande myndigheter och andra kan styra och paverka att det blir en annan utveckling.
En utveckling som tydligare styr i enlighet med de mal som beskrevs i inledande kapitel. %

| Trafikverkets kapacitetsutredning beskrivs det att det férekommer mycket transporter av
basnéringarna sdsom timmer och stal och att Ostra Mellansverige dven utgdér en transitregion.
Det finns generellt inte ndgot barighetsproblem, daremot finns det flera tunga godsvagar med lag
standard i de berérda lanen. D& det ocksa &r tydligt att just Ostra Mellansverige star infér den stora
utmaningen att mota en kraftig befolkningsékning och regional tillvaxt med 6kade transporter som
foljid, och samtidigt ha ett energieffektivt transportsystem.

Stockholms sarskilda forutsattningar

Pa vagsidan ar det inre primdra vagnatet i Stockholm hogt utnyttjat och efterfragan pa delar av
vagnatet overstiger den tillgangliga kapaciteten i hogtrafik. Malet ar att uppratthalla en god fram-
komlighet samtidigt som det inte ar mojligt att bygga bort flaskhalsarna. Trafiken maste darfor bl
mer effektiv och prioriteringar maste goras. Trafikverket konstaterar att bristerna ar koncentrerade
kring Sédra lanken—Essingeleden—Norra lanken, alla infartsleder, forutom Lidingdvagen, innerstaden,
speciellt Iangs Nord-syd-axeln, och Solna-Bromma—Kista.

Trafikverket har utarbetat ett framkomlighetsprogram for att ge tydlig vagledning om hur man
fortsatt arbetar med att utveckla och effektivisera vagnatet och hur regionens invanare anvander det.
Det utgar fran fyra forhallningssatt och ett antal inriktningar:

Hall trafiken rullande. Stillastdende trafik bor undvikas. Forseningar ska vara férutsagbara men lagre
hastighet och viss kobildning accepteras.

Skapa effektiv anvdndning. Det sker genom att prioritera framkomlighet for kapacitetsstarka trans-
portsatt som buss, cykel och effektiv distribution. Genom att styra och reglera trafiken avvags fram-
komligheten mellan det primara vagnatet och de lokala naten.

Hall samman regionen. Det sker genom att forbattra tillgangligheten mellan norra och sédra region-
halvan, liksom inom regionhalvorna. Kollektivtrafik i samspel med cykeltrafik och god citylogistik for
transporter inom samt till regionkarnan prioriteras.

Anpassa kapaciteten. Acceptera att efterfragan inte gar att bygga ikapp. Infarterna dimensioneras
efter de centrala delarna av vagsystemet. Ny kapacitet skapas i de yttre delarna av vagnatet och i
nord-sydlig riktning genom Férbifart Stockholm.

Utifran forhalliningssatten har foljande inriktningar tagits fram for att skapa en effektivare vagtrafik:
Anvand vagnatet effektivt 1. Prioritera kollektivtrafikens framkomlighet. 2. Prioritera nyttotrafikens
framkomlighet. 3. Prioritera effektiva transporter i samhallsbyggandet. 4. Styr och férdela for en
effektiv anvandning av vagkapaciteten. 5. Styr till ratt hastighet.
Utveckla vagnatet. 6. Anpassa och utforma vagsystemets lankar fér god funktion. 7. Prioritera
framkomligheten pa det priméara vagnatet. 8. Varna framkomligheten nar regionen utvecklas.
Hantera och férebygg storningar. 9. Samverka for att forebygga och begransa planerade och i
forvag kanda storningar. 10. Férebygg och hantera oplanerade stérningar snabbt.
Grunden for ett fungerande transportsystem i Stockholms ldn ar en utvecklad och forstarkt

23 Sweco, Rapport resor och transporter i 6stra Mellansverige, Stockholm, 2015
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kollektivtrafik, bade pa spar och vag. For att klara framkomlighet, bostadsbyggande, klimat, sociala
aspekter pa samhallsbyggandet och utveckling av naringslivet kravs att det stora flertalet nyttjar
kollektivtrafik. Det maste ocksa finnas fler bytespunkter och tvarférbindelser med kollektivtrafik.

Flygtrafik och flygplatser

N/ < ‘/,,r
i P f
\ ’\\ ;"’
L
\ i
) \ { - Blsmimananca
’I, BRsnmyasteris Y
5\
73] S o
ra e S = \
4 Ao ~
S| A 1)
5 I
< J .
ﬂ'mbm fiygpiats "F/\ i
\ Y
} I
- -
A\
LT [Srs
I;y—hr X b‘\‘
\ ~\ Y
i b ¥ i
£t g .
,_-"N\'",! \!- w N
1
b Y
I/ \ 1
— S \
\\
=Nwmvws fygplaR—"" A\
\
Y
o
[Ba.nkopings fygpiats =
j"l‘ r.r“-/ A
\ &0
:\ ¢ ‘\
~ At S ——
é-v 3
‘\\ — IH
[ 1 A W 4
3 s -
\‘ (,-..l
N " [ visty fygotats

Jamvag

Ao 20:_: 40 8 e

Kartan visar laget och den geografiska spridningen av aktuella flygplatser i Ostra Mellansverige samt évergripande vag- och
jarnvagsnat i regionen.

Det finns 8 flygplatser i Ostra Mellansverige som bedriver linjefart och/eller chartertrafik och é&r stat-
liga, kommunala eller privata flygplatser. Flygplatserna har lite olika karaktar och funktion vilket fram-
gar sammanfattningsvis av nedan tabell. | underlagsrapporten?* finns utférligare beskrivningar av
respektive flygplats. Nar det galler funktioner pa flygplatserna sa forandras det i viss man over tid
och ibland med ganska korta ledtider varfor det for ndgon flygplats eventuellt inte uppfattas korrekt
i nedan sammanstallning.

Kapacitetstaket utgors i flera fall av terminal och rullbandskapacitet och ibland av tillatna flygrorelser
eller utslappsnivaer.

Utover dessa 8 flygplatser finns i storregionen ytterligare ett antal flygplatser med olika funktioner
och forutsattningar.

24 Sweco, PM En bdttre sits B2 Flygplatser, Stockholm, 2015.
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Gods- och

Antal dest Antal rese- Kapacitet Prognos postvolym
Huvud- (Inrikes/ narer 2013 2013 pLE]] 2013 (tusen
Flygplats funktion utrikes) (tusental) (tusental) (tusental) ton)
Inrikes Utri-
Arlanda kes Fraktflyg 29/152 20 700 25 000 27 600 170 Swedavia
Minst Minst
Bromma Inrikes 12/3 2300 2 400 2 400 Ingen Swedavia
Linképing Affarsflyg 0/2 115 200 150 Ingen Kommunen
Norrkdping Affarsflyg 0/16 111 Minst 225 150  Uppgift saknas Kommunen
Minst Privat (90%) +
Skavsta Lagpris 0/41 2500 2 600 2 500 Ingen Kommunen
Anslutning
Bromma och
Visby Arlanda  4/varierar 350 Minst 500 370  Uppgift saknas Swedavia
Vasteras Lagpris 0/5 160 Minst 250 170  Uppgift saknas Kommunen
Region Orebro
1&n + 3 kom-
Orebro Fraktflyg 110 100 Minst 180 120 30 muner

Tabellen beskriver flygplatsernas funktion, kapacitet och volymer. Det hér fortydligar flygplatsernas relation till varandra och
olika betydelse for region Malardalen. Den prognos som redovisas &r Trafikverkets.

Arlanda &r en storflygplats med bade inrikes-, utrikes- och fraktflyg medan Bromma, Norrképing
och Linképing i huvudsak har affarsflyg men ocksa charter forekommer. Vasteras och Skavsta &r
flygplatser for 1agprisflyg och visst charterflyg. Orebro &r utpraglad fraktflygplats och Visby trafikeras
till storsta delen av trafik till Stockholm, varav 2/3 till Bromma och resterande 1/3 ar matarflyg till
Arlanda. Av dessa ingdr Arlanda, Bromma, Orebro, Skavsta och Visby i det av EU utpekade &vergri-
pande natverket, se karta i kapitlet om det transeuropeiska transportnatet.

| flera av flygplatserna behover investeringar i bland annat rullbanor och terminaler goras for att
kunna utvecklas, exempelvis Skavsta och Linkoping flygplatser. Skavsta planerar fér en investering
som gor att de kan bli en redundansflygplats for Arlanda vid eventuella problem vid landningar dar
pa grund av till exempel vaderforhallanden dven for de storsta flygplanen, detta finns i dagslaget inte
pa nagon annan svensk flygplats utéver Arlanda.

Bromma flygplats saknar i dagsldget utrymme for att mota okade tillstromningar och samtidigt
pagar med start 2015 en utredning over flygplatsens funktion och betydelse kopplat till &nskemal om
att nyttja omradet till bostader.

Orebro flygplats investerar just nu i férlangning av rullbana for att ge battre férutsattningar for
gods- och chartertrafik. Vasteras saknar tillstand for att fa bygga ut flygplatsen.

Tidigare i arbetet inom En Battre Sits har det konstaterats att det finns anledningar att tita 6ver
storregionens flygplatsstruktur och i en underlagsrapport?® till denna sammanstilining har en
konsultgrupp tagit fram féljande bedémning av detta.

Med en koncentration av flygtrafik pa ett farre antal flygplatser i storregionen kan driften bli
mer kostnadseffektiv och servicen battre. En samordning av Norrkdpings, Linképings och Skavstas
flygutbud och flygplatsinvesteringar kan vara en effektiv I6sning fér bade kommunerna och resené-
rerna, och samtidigt kan serviceutbud och attraktivitet utdkas. Norrkdping och Linkdping konkurrerar
i dagslaget om samma marknad.

Ostlanken kan bli en central del i ett utvecklat marktransportutbud férutsatt att tagtrafiken trafike-
rar Arlanda och Skavsta. Ostlanken och hoéghastighetstag kan oka tillgangligheten till bade Arlanda
och Kastrup och darmed minska marknaden for exempelvis Linkdping och Norrképing. Att koppla
samman Arlanda och Skavsta innebar att Skavsta kan fungera som kompletteringsflygplats till

25 Sweco, PM En bdttre sits B2 Flygplatser, Stockholm, 2015.
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Arlanda, vilket skulle innebéra att Ostra Mellansverige blir mindre kansligt fér stérningar pé Arlanda.
Skavsta har bade utrymme och tillstand att tka sin kapacitet med terminaler och trafik. Detta ar enligt
var beddmning ej tekniskt maojligt pa Bromma.

Arlanda/Bromma, Skavsta och Orebro, med ett utvecklat marktransportutbud, har bast forutsatt-
ningar att bli delregionala centralflygplatser. Detta pa grund av att de ligger i varsin geografisk tred-
jedel av storregionen med litet 6verlappande upptagningsomrade.

ed kollektivtrafik (hallplatsniva)

Tillganglighet med bil Tillganglig
- fran Arlanda M - fran Arlanda flygplats

B sthim-Adanda
—— Jamag
Restid
= 0-30min
30-80 min
60-90 min
+ 90120 min

Kartorna visar trangselfri tillganglighet till Arlanda flygplats med bil samt tillganglighet till Arlanda flygplats med
kollektivtrafik i hogtrafik. Varje punkt i kartan till héger &r en hallplats med mer &n 150 avgangar/vecka eller tagstation
utanfér OMS.

Kartorna visar tillganglighet till Arlanda flygplats med dels med bil och dels med kollektivtrafik
i hogtrafik. Varje punkt i den hdgra bilden ar en hallplats med mer an 150 avgangar/vecka eller
tagstation utanfor OMS. Liknande tillganglighetskartor finns fér samtliga flygplatser i Ostra Mel-
lansverige. 28

Sjévagar och hamnar

En sammanstalining av hamnarnas funktion utifrdn godskategorier och om de har passagerartrafik
visas nedan. Generellt sa ar hamnarna skilda at vad géller person- och godstransport. Stockholms
och Visbys hamnar ar undantagen fran det och de hamnar som har storst spridning i funktioner. Vissa
hamnar ar valdigt specialiserade, t.ex. Hargs hamn och Norrtéalje. Norrtalje hamn ar i princip nedlagd
som bulkhamn. Flis till vdrmeverket tas in via Hargshamn. Enligt kommunen kommer hamnen reno-
veras och kommer att kunna anvéndas under byggtiden av den nya stadsdelen.

26 Sweco, Rapport resor och transporter i 6stra Mellansverige, Stockholm, 2015
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Passagerar- Bil- Ovrig hantering/

trafik  Container Oljehamn  hantering Torrbulk anmaérkning
Grisslehamn X (X)
Gavle X X X
Hargshamn X
Kapellskar X X
Klintehamn Statistik saknas
Képing (X) X X
Norrképing X X X X
Norrtalje X
Nynashamn X X X LNG-terminal

(tre hamnar)

Oxel6ésund X Finns X X
Slite Statistik saknas
Stockholm X X X X X
Storugns Statistik saknas
Sodertalje X X X X T.ex. byggelement
Visby X X Statistik saknas
Vasteras X X X X

Figuren illustrerar den internationella kopplingen som respektive hamn har och &r framtagen genom att for lossat utrikes ta
vilket land som ankommande fartyg kommer fran narmast innan samt for lastat utrikes vilket land fartygen ska till darefter.
Det ar inte tanken att man ska kunna utlasa exakt vilka lander som respektive hamn har trafik med utan hur spridningen
ser ut.

En parameter som beskriver sjévagarnas standard ar farleder in till hamnar. Vanligen ar det djupet
som begransar men aven tillaten hastighet, farledens bredd, mérker och vindstyrka beskriver standar-
den och kapaciteten i farleder.

Kartan nedan visar tillatet djupgaende for farlederna in till regionens hamnar. Tyvarr saknas
dtgarderna i Holmuddsrénnan utanfér Gavle pé kartan. | Ostersjon géller generellt 15,3 meters
djupgéende, s.k. Ostersjomax. Som figuren visar har tvd hamnar detta djupgdende i farleden,
namligen Oxelésund och Nynashamn. Stort djupgdende kravs framst for stora bulkfartyg med t.ex.
olja, kol eller malm, men &ven fér de stérsta containerfartygen. Onskat djupgéende éverskrider ibland
Ostersjomax vilket gor att de stérsta fartygen inte kan trafikera Ostersjon fullastade.

Aven landinfrastrukturen har paverkan pa méjligheterna att nyttja hamnarna for olika hantering
av gods och persontrafik och for att titta vidare pa detta pagar en studie inom arbetet foér En Battre
Sits under systemanalysprocessen.
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farled som é&r ljusgron pa kartan.

Sjofartsverket ska anpassa Sodertélje sluss och kanal till modernt tonnage och forbattra framkomlig-
heten i Malaren och fram till Vasteras och Kopings hamnar.

Bytespunkter och noder for persontransporter

Dessa fragor &r oerhért viktigt for storregionens utveckling och fér att na malen om effektivt och bra
transportsystem. De har dannu inte belysts i En Béttre Sits-sammanhanget men det dr angeldget att
gbra det i den fortsatta processen och i kommande arbete.

Godshantering

De stora dragen i godsflédena i Ostra Mellansverige redovisas pa tre kartor. Kartorna &r forenklade
bilder som bygger pa godsflodeskartldggningen 2013.

Mycket av det gods som ska till och fran Ostra Mellansverige gar p& vag och allra stérst fldden
ar det pa Europavagarna (E4, E20, E18), men det finns dven andra viktiga vagar for regionen, till
exempel riksvagvag 50, 55, 56, 68 och 70. Vad galler jarnvdg och godstransporter ar Godsstraket
genom Bergslagen storst. Darefter kommer Vastra stambanan och Sédra stambanan séder om
Katrineholm.?’

27  Sweco, Rapport resor och transporter i 6stra Mellansverige, Stockholm, 2015.
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Réd Jarnvag

Bla Sjofart

a Vag
Flyg

Stérre godsstrék till och fran OMS

Godstransporterna pa jarnvag in till storregionen kommer i férsta hand fran sdder och sydvast. En
hel del av jarnvagstransporterna fran norra Sverige kommer in i regionen via Hallsberg som é&r ett av
de viktigaste naven for landets godstransporter pa jarnvag. E4:an, fran bade norr och sdder utgor de
stora godsstraken pa vag. Flédena pa vag ar koncentrerade till nagra fa stérre strak. Sjotransporterna
fordelas pa flera hamnar. Hamnen i Gavle spelar sannolikt roll fér godsflédena in och ut fran regi-
onen, men transporterna fran Gavle hamn syns har som del av vég- och jarnvagsflédena fran norr.
Flygfrakten har, trots jamforelsevis sma volymer matt i ton, stor roll for storregionens naringsliv matt
i varuvarde. Arlanda ar klart dominerande.
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Réd Jarnvag

BI& sjofart

Gré Vag
Flyg

Stérre transit-godsstrék genom OMS

En stor del av godstransporterna pa vara vagar och jarnvagar ar transit det vill séga transporter som
har bade start- och malpunkt utanfér Ostra Mellansverige. Flédena i nord-sydlig riktning &r domine-
rande. Godsstraket genom Bergslagen och Véstra stambanan dominerar pa jarnvag och E4 verkar
vara storst pa vag trots att vdgen genom Stockholm inte ar kortast. Alternativen fran Stockholm och
ut riksvag 55, 56 respektive 50 ar inte lika viktiga for transittrafiken pa vag. Men flédena pa de har
nord-sydliga straken &r betydande. Transittransporterna pa vag ar koncentrerade till ett fatal storre
strak - de ndmnda vagarna samt E18 och E20. Viss transittrafik fran/till Finland gar via farjehamnarna
i Stockholm.
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Rod Jarnvag

Bla Sjofart
Gra Vag
Flyg

Storre inomregionala godsstrak

Godsflédena som har bade start- och malpunkt i var egen storregion sker nastan uteslutande med

vagtransporter. Darfér saknar kartan réda och bli pilar. Flddena inom Ostra Mellansverige ar spridda
pa fler vagstrak.
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SAMMANFATTANDE REFLEKTIONER OM TRANSPORTER

OCH TRANSPORTINFRASTRUKTUR | STORREGIONEN

e For jarnvagen ar generellt persontdgen dominerande i storregionen. Kapacitetssituationen ar
anstrangd pa manga delar av storregionens jarnvagsnat vilket i dagsldget inte ser ut att bl
mycket battre med de idag planerade atgarderna utan ytterligare investeringar krdvs for att
detta inte ska hamma hela landets utveckling.

e Utvecklingen gar mot allt langre och tyngre fordon for godstransporter pa bade vég och jarnvag
och for att mota detta kravs ytterligare atgarder, till exempel forstarkta broar pa vagsidan och
forlangda forbigdngsspar pa jarnvagen.

e P4 vagsidan ar det inre primdra vagnatet i Stockholm hogt utnyttjat och efterfragan pa delar
av vagnatet overstiger den tillgangliga kapaciteten i hogtrafik. Malet &r att uppratthalla en god
framkomlighet samtidigt som det inte ar mojligt att bygga bort flaskhalsarna. Trafiken maste
darfor bli mer effektiv och prioriteringar maste goras. Utanfor Stockholm finns fa kapacitetsbris-
ter pa nationella végar i Ostra Mellansverige som péverkar godstransporterna fér verksamheter
med storregional betydelse. Det kan finnas nagra kvalitetsbrister som ar begransande.

e P4 sjosidan sa kommer Sodertélje sluss och Malarens farled fa betydligt 6kad kapacitet genom
framst att bredare och langre fartyg kan ga dar, som forbattrar forutsattningarna fér hamnarna i
Koéping och Vasteras. Hargshamn och Sodertalje behdver pa sikt 6kat djupgdende for att kunna
hantera storre fartyg. Aven farleden in till Stockholm har pekats ut som en brist. Gavle har fatt
en utbyggd farled vilket lett till att det bedéms att det inte finns brist dar langre.

e Flygplatsernas utveckling behover ga i takt med hur hela regionens tillganglighet till Arlanda
ska starkas och den internationella tillgangligheten fran Ostra Mellansverige totalt sett ska dka.

e Visby flygplats har en sarstéllning da den inte har konkurrens frdn ndgon annan flygplats i regi-
onen och &r av vital betydelse for Gotlands naringsliv, besoksnaring och livskraft.

e Konsulten som gjorde rapporten om storregionens flygplatser foreslar att en langsiktig plan tas
fram for de regionala flygplatserna och att resurserna samordnas genom att satsa pa Arlanda,
Orebro och Skavsta flygplatser.

e Stockholm ar det enda Idn som har en hdg andel inom-lans-godstransporter, medan det finns en
hog andel transittransporter genom storregionen och respektive lan i alla Ian utom Stockholm
och Gotland.

e Det ar framfor allt brister i form av kapacitet och kvalitet pa jarnvag som ar begransande fér god-
strafiken och utéver hamnar och jarnvagsterminaler finns det fa verksamheter med storregional
betydelse som har paverkan pa eller begransas av brister i nationell infrastruktur.
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Atgarder i gallande
infrastrukturplaner 2014-2025
och kvarstaende brister

Uppgifterna i detta kapitel ar hamtat fran den nu gallande nationella planen med Trafikverkets
beddémningar av vilka atgarder och brister som kvarstar efter de tva artal som anges, 2015 och 2025.
Det kan finnas ytterligare ur storregionens syn viktiga atgarder som till exempel dyra jarnvagsbroar
med mera som kvarstar som stora brister men som inte finns i Trafikverkets bedémning och darmed
inte finns med i féljande sammanstalining och i dess underlagsrapport?®

Daruttver ar det ocksa hamtat material fran de berérda lanens regionala transportinfrastrukturplaner
som nu galler och uppgifterna ar avstamda med respektive planuppréttare.

Jarnvag

Jamfort med ar 2013 kommer kapacitetsutnyttjandet 6ka pa féljande banor; Dalabanan, Ostkustba-
nan, Svealandsbanan, Vastra- och Sodra stambanan. Den enda banan som forvantas fa en forbattrad
situation ar Malarbanan vilket beror pa att den antas utbyggd till 4-spar hela vagen mellan Kallhall
och Tomteboda (anslutning till Ostkustbanan och Citybanan). Till detta ska ldggas att situationen pa
"Getingmidjan” forvantas bli battre an idag eftersom Citybanan da hanterar all pendeltagstrafik.

Noterbart for godstrafiken ar att godsstraket genom Bergslagen inte kommer att f& nagon
namnvard forbattring vad galler kapacitetsutnyttjandet jamfort med idag. Sédra stambanan soder
om Mjolby kommer dessutom bli hégre belastad an idag vilket ytterligare férsvarar situationen for
godstrafiken till/fran sddra Sverige/kontinenten.

Forutom tidigare ndmnda kapacitetssituation sa namns féljande namngivna brister som berér
jarnvagen, men ocksa ett sjofartsobjekt av Trafikverket i kapacitetsutredningen och i den nationella
planen.

e Bergslagen, malmtransporter, Atgardsvalsstudie

e Brister i anvandbarhet och kapacitet, behov av malmtransporter, Harghamnsbanan och i farleden
Harghamn, férdjupad utredning

e Ostkustbanan, Skavstaby — Arlanda — Uppsala, tillganglighet till Arlanda och kapacitetsbrist

Tomteboda bangard, bristande effektivitet

28 VAP, En bittre sits — Underlag fér systemanalys, Deluppdrag B3, Befintliga planer, Orebro, 2015.
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Kartan visar en vision av hur tagspérssystemet kan se ut i Ostra Mellansverige &r 2025.

Vag

Nedan listas atgarder i nu gallande nationella plan (Stockholms Ian senare i kapitlet):

e E4: Trafikplatser med lag standard genom Nykdping
e E18: Etappvis utbyggnad till motorvagsstandard pagar

e E22: Utmed vagstrackan mellan Séderkdping och Norrképing finns flera problem- och konflikt-
punkter nar det galler trafiksakerhet, framkomlighet och miljéproblem

e Rv50: Strackorna Askersund-Asbro och Medevi-Brattebo har mycket dalig standard i férhallande
till trafikbelastningen

e Rv 56: Strackan Bie-Stora Sundby har mycket dalig standard i férhallande till trafikbelastningen
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Kartan visar en vision av hur vaginfrastrukturen kan se ut i 6stra Mellansverige ar 2025.

Sjofart
Inom OMS-omradet finns &tgarder fér Malarsjofarten i de nationella och regionala planerna. Ombygg-
nad av Sodertélje sluss och forbattrad farled till hamnarna i Vésteras och Képing redovisas pa kartan
under jarnvagsatgarderna. Vidare finansierar nationell plan atgarder i Klintehamn pa Gotland for att
Oka kapaciteten for gods.

Trafikverket (2012) ndmner foljande namngivna brister som berdr sjdtransporter:

e Bergslagen, malmtransporter, Atgardsvalsstudie
¢ Landsort — Sodertélje, fordjupad utredning

e Farled in till Stockholm, fordjupad utredning om bristande kapacitet och sakerhet (Horstensleden)

Stockholm

Brister efter 2015 som hanteras i den nationella planen for transportinfrastruktur handlar pa jarn-
vagssidan framst om att 6ka kapaciteten pa Malarbanan, Ostkustbanan och Vastra stambanan samt
en del bangardsombyggnader. Ovrig sparinfrastruktur ar medfinansiering till regional kollektivtrafik
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i form av tunnelbanor och sparvagar. Pa vagsidan dominerar Forbifart Stockholm och 6vriga atgar-
der &r i stor utstrackning nya och forbattrade trafikplatser pa framst E18. Kapacitetsforstarkningar i
anslutning till Norra lanken och Forbifart Stockholm samt en utvecklad tvarforbindelse pa Sodertoérn
ligger ocksa inom planperioden.

| den regionala lansplanen ligger fokus till stor del pd medfinansiering av regional kollektivtrafik,
dels pa vag men framforallt pa spar. En stor satsning pa férbattrad arbetspendling pa cykel har ocksa
stort utrymme i ldnsplanen. Via 6verskottet fran trangselskatten finansieras ett omfattande vagpaket
som i stort handlar om att utveckla befintliga vagstrackor samt nagra nya.

Utover detta finns stora behov av att fardigstalla den regionala cykelplanen for arbetspendling samt
att kraftfullt forstarka och forbattra kollektivtrafiken, bade pa vag och spar. En storre utbyggnad av
tunnelbanan ar nédvandig och ar delvis féremal for den pagaende Sverigeférhandlingen. Med ett an
mer val utbyggt kollektivtrafiknat kan lanet fa ett effektivt bostadsbyggande, minska klimatutslappen,
forbattra framkomligheten och forbattra en rad sociala aspekter. Ett ¢kat bostadsbyggande och
forbattrat trafiksystem ar avgorande faktorer &r viktiga grundbultar for att attrahera saval inhemsk
som utlandsk kompetens, investeringar och féretag.

Uppsala
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Kartan visar strukturen for ett framtida nat av vagar, jarnvagar och kollektivtrafik i Stockholms lan 2025.

SAMMANSTALLNING AV KUNSKAPSUNDERLAG * 55



Kvarstaende brister efter 2025,
nu gallande planer

En genomgang av Trafikverkets beddmda kvarstaende brister efter &r 2025 sasom de &r redovisade
i nuvarande nationella plan har gjorts och redovisas i nedan tabell, kartan finns i sammanfattningen
till den har rapporten.

Nedan angivna objekt gor inte ansprak pa att peka ut de mest angeldgna kvarstaende bristerna
efter genomférda planer, utan ska ses som en redovisning éver vad man tidigare beddémt vara
angeldgna brister att atgarda.

Objekt Brist

Ostkustbanan, Skavstaby-Arlanda-Uppsala samt

Uppsala-Gavle Bana Kapacitet samt brister i forbigangsmajlighet
Knivsta Bana Tillganglighet plattform
Hargshamnsbanan, farled till Hargshamn Bana/Sjo Kapacitet, anvandbarhet

S:a Stambanan, Linkoping-Norrkoping Bana Viss kapacitetsbrist

Eskilstuna, Sala Bana Sakerhet vid plankorsningar

Vég 56 Stora Sundby-Kungsér Vég Trafiksakerhet

E22 Soderkoping-Norrkoping Vag Framkomlighet

E4/E22 i anslutningar till Norrkoping Vag Framkomlighet

V&g 50 Lindesberg-Stora-Loa Vag Trafiksakerhet, framkomlighet
Bergslagsbanan Orebro-Borldnge Bana Kapacitet

Hallsberg Bana plankorsning, anvandbarhet bangard
Hovsta, Stélldalen, Frovi Bana Kapacitet

E18 Koping-Vastjadra Vag Kapacitet

E18 Genom Vasteras/Karlskoga Vag Trafiksakerhet, framkomlighet, barriar
Maélarbanan Orebro-Arboga Bana Kapacitet

Orebro, Vésteras bangérdar Bana Anvéndbarhet

V:a Stambanan Hallsberg-Laxa Bana Kapacitet

V:a Stambanan Katrineholm-Hallsberg Bana Brister i forbigdngsmaojlighet

E20 Grondal-Eskilstuna Vag Kapacitet

E20 Arboga Vég Trafiksékerhet, framkomlighet
Dalabanan, Uppsala-Sala Bana Kapacitet/hastighet

Vég 70 Sala Vag Trafiksakerhet

Hjulstabron Sj6 Anvéndbarhet

Tomteboda bangard Bana Anvéandbarhet

Sodertélje-Landsort och Horstensleden Sj6 Anvéandbarhet
Forhandlingsuppdraget Stockholm - Kapacitet
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SAMMANFATTANDE REFLEKTIONER OM ATGARDER

| NU GALLANDE PLANER

e Det finns en stor andel dtgarder, objekt, i nu géllande regionala och nationella planerna fér Ostra
Mellansverige och de &r i forsta hand steg 3 och 4 atgarder utifran fyrstegsprincipens indelning,
det vill sdga om-, ut- och nybyggnationer. Det galler for vég, jarnvag och sjofart.

e Trots detta kommer stora brister sdsom de tidigare beddémts att kvarstd efter den har plan-
periodens slut.
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EN BATTRE SITS

En Battre Sits & namnet pa en bred och langsiktig process inom
infrastruktur och transporter som pagatt under flera ar. Politikerna i regionen
insag redan 2003 behovet av samarbete och gemensamma prioriteringar inom
infrastruktur- och transportfragorna, da med siktet instéllt pa nationell
transportplan 2010-2021.

De senaste aren har fokus legat pa utveckling av samarbetet och att fa gehor for
regionens synpunkter infor beslut om nationell transportplan 2014-2025.

Parallellt har ett nytt politiskt temaarbete dragits igang med sikte pa kommande
transportplaner. Malet ar att fa fram en ny storregional systemanalys 2016 som
beskriver gemensamma prioriteringar.

Arbetet har vaxt fram som en stark och historiskt unik process mellan
en stor grupp politiker fran regionen med stod av tjansteman fran lanen och
manga samverkande organisationer.

Las mer om En Battre Sits-samarbetet och temagruppernas arbete pa
www.enbattresits.se



