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| korthet

Storregionala mal for transportsystemet i Stockholm-Malarregionen

Att skapa ett transportsystem...

e darregionens och nationens internationella konkurrenskraft utvecklas och bidrar till at-

traktivitet for de samverkande lanen i Stockholm-Malarregionen
e dar utvecklingen ar langsiktigt hallbar — ekonomiskt, socialt och ekologiskt

e dar samverkan, helhetssyn och utnyttjande av alla fyra trafikslagen leder till effekti-
vitet

o dar flerkarnighet och en forstorad arbetsmarknad framjar regional utveckling

Nulage och utmaningar
e Stora samhallsférandringar, med ny teknik och 6kade krav pa hallbar utveckling

o Stark tillvaxt, framfor allt i de stérre staderna, med 6kade person- och godsfléden,
varav en hég andel pa vag

e Okad integration av regionens bostads-, studie- och arbetsmarknader, men stor
kvarvarande potential

e Okad internationalisering och krav pa internationell tillgéanglighet

e Stora kostnader for trangsel och férseningar, éver 6 miljarder kronor per ar enbart i
Stockholmsregionen varav merparten i kollektivtrafiken

e Fortsatt hdga utslapp av vaxthusgaser fran transportsektorn, framfér allt biltrafiken

e Behov av att moéta ett 6kat transportbehov med en omstallining mot hallbara trans-
porter samt att maojliggora ett 0kat bostadsbyggande och en battre integration

Prioriterade funktioner

e | forsta hand maste tillgangligheten i de storregionala straken in mot Stockholm
forbattras. Dartill i de centrala delarna av Stockholm samt till/fran Stockholms
regionala stadskarnor.

e | andra hand maste tillgangligheten i de regionala tvarférbindelserna forbattras.

e Fokus pa en 6kad tillganglighet och sammankoppling med spartrafiken som grund
— utveckla en kvalitativ, kapacitetsstark storregional kollektivtrafik

o Effektiv godshantering och varuforsérjning, med 6kad andel gods pa jarnvag och
med sjofart

e Internationell tillganglighet och konkurrenskraft genom Arlanda, TEN-T och
Ostersjotrafiken

e Stabila och langsiktiga forutsattningar for Gotlands transporter

Strategier och atgarder

e Styr mot beteendeférandring och o&verflyttning: Bygg transportsnalt och
kollektivirafiknara, se till hela resan/transporten, premiera kollektivtrafiken, 6ka
andelen gods pa sjo och jarnvag samt tillgodose konkurrensneutralitet mellan
trafikslag fér godstransporter

o Stark kollektivtrafiken: | planeringen och i utvecklandet av nya mobilitetstjanster



Stall om fordonsparken: Infrastruktur, incitament och styrmedel for fossilfria fordon

Aterstall funktionalitet: Satsning pa forstarkt underhall, driftsékra stédsystem, dkad
kapacitet for fordonsuppstallning och rekonstruktion av Europavagarna

Forbattra prestanda: Utokade trimingsatgarder och en effektivare anvandning av
infrastrukturen

Oka kapaciteten: Framfor allt i sparsystem for person- och godstrafik samt inom
samhallsbyggnad

Omvarldsbevakning: Kontinuerlig omvarldsbevakning, trendspaning, analys- och
beslutsférmaga

Prioriterade behov

Stockholm-Malarregionen férutsatter att ingangna avtal och redan beslutade atgarder i
nu gallande Nationella plan 2018-2029 genomfors, daribland:

Ostlanken: Ny jarnvag Jarna-Linkdping, med tillhérande stationer.

Ostkustbanan: Tva nya spar pa strackan Uppsala-lansgransen Stockholm/Uppsala, dvs. fyra
spar hela strackan Stockholm-Uppsala.

Malarbanan: Utbyggnad till fyrspar Tomteboda-Kallhall samt ny station for regionaltag i
Barkarby, med anslutning till saval pendeltag som tunnelbana.

Stockholms C: Anpassningar efter Citybanans fardigstallande.

Hallsberg-Degerdn: Utbyggnad till dubbelspar.

E4 Forbifart Stockholm: Ny strackning fran Kungens Kurva till Haggvik.

E22 Forbifart Séderkdping: Ny strackning och métesfri vag vaster om Soderkdping.

E18: Kapacitetsokning pa strackan Képing — Vastjadra, for 6kad framkomlighet och trafiksa-
kerhet.
Tvarforbindelse Sédertérn: Ny vag och starkt kapacitet i anslutning till Norvik.

Farled Sédertalie-Landsort: Okad kapacitet, tillganglighet och sékerhet.
M.

Stockholm-Malarregionen vill dartill infér kommande infrastrukturperiod sarskilt lyfta fol-
jande behov — utan inbérdes rangordning — kopplade till tillgangligheten i de storregion-
ala straken in mot Stockholm och Stockholms regionala stadskarnor, internationell till-
ganglighet samt en effektiv godshantering och varuférsoérjning:

Trimningspaket, i ndra samverkan med Trafikverket, for att mojliggora den tagtrafik
Malardalstrafik kommer att upphandla, utveckling av pendeltagstrafiken samt
anpassning till nya fordon.

Ostkustbanan: Ny station for regionaltag i Solna, med anslutning till pendeltag, tun-
nelbana och sparvag. Uppsala C. Atgarder for battre vandkapacitet, utbkad fordons-
uppstallning och serviceplattformar.

Malarbanan: Kapacitet for utdkad trafik pa strackan Kolback-Hovsta, till nytta aven
for en utdkad trafik pa Svealandsbanan samt for att kunna vanda fler tag i Arboga.
Dartill ombyggnad av spar genom Orebro samt sparomradet pa Vasteras central
for att klara utdkade resenarsfléden och frigéra kapacitet for gods.

Svealandsbanan: Kapacitet for utdkad trafik pa strackan Folkesta-Rekarne, till nytta
aven for trafiken med UVEN samt for att knyta samman Eskilstuna kombiterminal
med Malarhamnarna.




e Hallsberg gods- och personbangéard: Okad kapacitet fér gods och persontrafik, vil-
ket ar en férutsattning for 6kad andel gods pa jarnvag samt for att mojliggoéra trafik
med langre tag.

o E4: Utdkad kapacitet norr om Forbifart Stockholm och till Arlanda, som annars blir
en flaskhals i en redan hart belastad infrastruktur.

e Hijulstabron: En anpassad bro mdjliggér utvecklade godstransporter pa Malaren och
kravs for att dra full nytta av gjorda investeringar i Sddertalje sluss, farleder i Mala-
ren samt Vasteras och Képings hamnar.

Samtliga dessa behov behdver vara atgardade senast 2030.



1. Inledning

Sju lan — Stockholm, Uppsala, Vastmanland, Orebro, Sédermanland, Ostergétland och
Gotland — samarbetar sedan flera ar tillbaka i infrastruktur- och transportfragor under
begreppet "En Battre Sits”. En historiskt unik process dar en stor grupp politiker och
tjanstepersoner fran lanen tillsammans mejslat fram gemensamma prioriteringar och
finansieringslésningar i syfte att stérka utvecklingen i Stockholm-Malarregionen. City-
banan genom Stockholm ar ett bra exempel. Den fortsatta utvecklingen av Malardalstra-
fik genom Etapp 2 och inkop av nya tag ar ett annat.

Under den senaste perioden har dven Region Gavleborg medverkat i arbetet pa saval
tjanstemannaniva som genom politiskt deltagande. Genomférd analys med utblick mot
2050 visar tydligt att strategiska beslut och inriktning i tidigare systemanalys ar funda-
mentala for den fortsatta storregionala utvecklingen och att ett fortsatt systemperspektiv
i Stockholm-Malarregionen ar centralt fér framgang.

Figur 1. Stockholm-Malarregionen
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Den storregionala samverkan majliggor ett battre nyttjande av regionens samlade re-
surser och investeringar och banar vag for internationell konkurrenskraft. Genom att
knyta samman arbets-, studie- och bostadsmarknaderna i Stockholm-Malarregionen
drar hela regionen nytta av huvudstaden som motor i den framtida utvecklingen. Sam-
tidigt tas regionens mangfald av attraktiva boendemiljoer, kompetenser och nérings-
massig specialisering tillvara.



En integration av arbets- studie- och bostadsmarknaderna samt internationell tillgang-
lighet och konkurrenskraft forutsatter en val fungerade och utvecklad infrastruktur. En
infrastruktur som ar anpassad till manga samhallsgruppers behov och méter vara kli-
matmal. Det férutsatter aven en transportsnal bebyggelseutveckling; bostader, arbets-
platser och service i kollektivtrafiknara lagen med goda mdjligheter att ga och cykla.
Dartill behdvs en effektiv hantering av de 6kade godsfléden som féljer av den vaxande
regionen och en utvecklad handel. Det ar darfér helt avgérande att beslutade objekt i
nationell plan genomférs och att hela regionen i samverkan verkar for att foreslagna
objekt i EBS systemanalys prioriteras for genomférande.

En viktig del ar att utveckla och sammankoppla stadsstrukturen i Stockholm-Malarreg-
ionen med spartrafiken som grund. Framfor allt Stockholm och dess regionala stads-
karnor samt nodstaderna Uppsala, Vasteras, Orebro, Eskilstuna, Nyképing, Norrképing
och Linképing. En utvecklad samverkan, interaktion och tillganglighet ger mer storstads-
massiga forutsattningar — stoérre utbud och variation - i dessa nodstader och regionala
stadskarnor, men aven for kringliggande orter och landsbygd. Val fungerande och ut-
vecklade resecentrum och bytespunkter ar avgérande for utékad funktionalitet. Dartill
behdver aven Gotlands sarskilda férutsattningar och beroende av val fungerande trans-
porter tillgodoses.

1.1 Avgransning

Syftet med en regional systemanalys ar att ta fram en politiskt genomarbetad och for-
ankrad utvecklingsstrategi for regionens transportsystem. Denna strategi kan anvandas
i olika sammanhang, men framst i utformningen av de langsiktiga transportplanerna pa
nationell och regional niva."

Systemanalysen fokuserar pa brister i forhallande till prioriterad funktionalitet och pekar
pa behov av atgarder. Den innehaller daremot varken en tydlig alternativdiskussion eller
slutférda atgardsprioriteringar.

Stockholm-Malarregionen redovisar i systemanalysens de stallningstaganden som har
gjorts inom ramen for "En béttre sits”. Systemanalysen for Stockholm-Malarregionen tar
sin utgangspunkt i och ar inriktad pa storregionala férhallanden, samband, utmaningar,
behov och brister. Fokus ligger saledes pa de gemensamma prioriteringarna i infra-
strukturplaneringen. | anslutning till detta finns aven lansvisa forhallanden, samband,
utmaningar, behov, brister och prioriteringar. Dessa behandlas i respektive lans region-
ala utvecklingsplaner/-strategier och lanstransportplaner.

1.2 Genomforandeprocess

Malardalsradet, en samverkansorganisation fér kommuner och regioner i Stockholm-
Malarregionen, koordinerar arbetet inom En Battre Sits. Infér planeringsomgangen
2010-2021 gjordes en regional systemanalys (2008) med en gemensam prioriterings-
lista for lanen. Listan &r till vissa delar atgardad eller pa vag att atgardas, men en del
kvarstar.

' Regionala systemanalyser — en vagledning, Trafikverket 2015



Under 2012 togs en gemensam PM fram, "Behov av infrastrukturatgarder i 6stra Mel-
lansverige 2014-2025”, som ett komplement till den tidigare systemanalysen. 2012 re-
viderades ocksé de dvergripande politiskt antagna malen for transportsystemet. Malen
ar vagledande fér det fortsatta arbetet.

For att bygga vidare pa den gemensamma grunden och utveckla ett langre perspektiv
inleddes hésten 2013 ett Iangsiktigt politiskt temaarbete med sikte pa en ny storregional
systemanalys 2016. Arbetet bedrevs inom fyra temaomraden: Regional utveckling,
Transporttillgénglighet, Kollektivtrafik och Godsfragor. Totalt 60 politiker fran samtliga
riksdagspartier och ett 40-tal tjdnsteman deltog i arbetet.

Arbetet skedde i olika steg: kartlaggning och identifiering av nulage och utmaningar,
diskussion och beslutsprocess kring funktioner, brister, behov och prioriteringar. Som
faktaunderlag togs fram en mangd rapporter och fordjupade utredningar. Den politiska
processen omfattade sammanlagt 33 temamaoten under perioden september 2013-no-
vember 2015, flera studiebesok samt ett stort antal tjanstemannamoten. Darutéver
skedde politisk forankring lansvis I6pande och formaliserade besluts togs i de beslu-
tande organen i de sju lanen. Detta ledde fram till antagandet av Systemanalys 2016
den 30 september 2016.

Systemanalys 2020 ar en vidareutveckling av Systemanalys 2016. Processen pabdrja-
des 2018 med ett forarbete till storregional godsstrategi samt formering av temagrupper
for det politiska arbetet. Arbetet har denna gang bedrivits inom temaomradena storreg-
ional kollektivtrafik, godsstrategi, internationell tillganglighet och konkurrenskraft samt
framtidens resande. Kompletterande och férdjupande underlag har tagits fram och, till-
sammans med studiebesok, legat till grund for revideringar. Totalt har drygt 70 politiker
fran samtliga riksdagspartier och ett 40-tal tjanstepersoner deltagit i arbetet.

(Se www.enbattresits.se for deltagare, dokumentation, rapporter och kallor.)

Figur 2. Genomférandeprocess
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Arbetet inom En Battre Sits har aven varit en utgangspunkt for och samordnats med det
sé& kallade OMS-samarbetet, som har ett bredare syfte att skapa samsyn och majliggéra
en samordnad regional utvecklingsplanering i dstra Mellansverige (Stockholm-Malar-
regionen exklusive Gotland men inklusive Gavleborgs Ian). Ett gemensamt underlag for
modellbaserad konsekvensanalys av olika trafikeringsantaganden och rumsliga utbygg-
nadsstrategier har anvants.

Riksdagens vision att Sverige 2045 inte ska ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser i
atmosfaren har, liksom malet om fossilfria transporter 2030, beaktats i de analyser som
genomforts, mal som antagits och prioriteringar som férordas. Genom att bjuda in till en
bred och 6ppen process har Malardalsradet aven stravat efter att sa langt som majligt
beakta olika gruppers perspektiv och agenda 2030 utifrdn behovet av starkt hallbarhet;
socialt, ekonomiskt och ekologiskt.



2. Mal

Stockholm-Malarregionen ser det som lampligt att i hogre grad anvanda sig av
malstyrning som angreppssatt inom infrastrukturplaneringen och pa sa vis ta en mer
proaktiv roll i samhallsplaneringen. Detta innebar definiering av framtida 6nskvart
tillstand och utifran detta se vilka atgarder som kravs for att na malen. Utgangspunkten
ska vara att utga fran brister och bristhantering framfor att ga direkt mot planering av
stora infrastrukturinvesteringar. Den grundlaggande fragan blir da: om regionen vill na
ett visst mal, vilka atgarder maste da vidtas for att komma dit?

Det 6vergripande transportpolitiska malet pa nationell niva - att sakerstalla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna och na-
ringslivet i hela landet - &r en viktig utgangspunkt fér EBS och den storregionala malbil-
den. Sa aven malet for den regionala tillvaxtpolitiken — utvecklingskraft i hela landet med
starkt lokal och regional konkurrenskraft — de nationella miljoméalen samt att sluta jam-
stélldhetsgapet. Dartill FN:s Agenda 2030, dar flera av malen knyter an till utvecklingen
inom transportsektorn, inte minst Mal 9: Hallbar industri, innovationer och infrastruktur,
Mal 11: Hallbara stader och samhallen samt Mal 13: Bekampa klimatférandringen.

Inom ramen for En Battre Sits har lanen enats om Overgripande och gemensamma
storregionala mal for transportsystemet i Stockholm-Malarregionen. Malen ar politiskt
antagna av huvudmannen i regionen 2006, med revidering 2012. Malet ar att skapa ett
transportsystem...

... dar regionens och nationens internationella konkurrenskraft utvecklas och bi-
drar till attraktivitet for de samverkande ldnen i Stockholm-Malarregionen

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

e Den internationella konkurrenskraften beror pa saval de regionala, nationella som
de globala kommunikationsmdjligheterna fér manniskor och gods.

e For fortsatt stark konkurrenskraft forutsatts att transportsystemet och bostadsbyg-
gandet utvecklas i takt med den snabba befolkningsutvecklingen i Stockholm och
delar av regionen i dvrigt.

Utbudet av internationella destinationer fran regionens flygplatser samt forbindel-
serna 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

e For att na klimatmalen kravs en kombination av flera faktorer: minskat bilresande,
Okat kollektivresande, utvecklad samhallsplanering, teknikutveckling och en effekti-
vare anvandning av transportsystemet.

e For att klimatmalen ska nas kravs ocksa att fossila branslen ersatts av férnyelse-
bara branslen, att resurshallning efterstravas samt att den mest energieffektiva tek-
niken premieras.

o Kollektivtrafik och utveckling av stomtrafik prioriteras pa jarnvag och vag av miljo-
och kapacitetsskal.

e For att langvaga godstransporter ska kunna dverféras fran vag till jarnvag och sjo-
fart kravs en effektiv kombitrafik med fungerande anslutningar samt 6kad kapacitet
pa jarnvag.



Ett kollektivirafiksystem utvecklat fér god tillganglighet och 6kad jamstalldhet inne-
bar 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 utifrdn avvagningar om vad som ar effektivt
for samhallet och regionen ur ett helhetsperspektiv.

Effektiva atgarder valjs och forbattringar i transportsystemet provas stegvis enligt
fyrstegsprincipen.

Atgarder genomfors for att minimera tréngsel- och férseningseffekter, vilket bidrar
till en ekonomiskt hallbar utveckling.

De regionala ansvaren for planering av kollektivtrafik och infrastruktur samordnas
pa ett effektivt satt. Arbetet sker i ndra samverkan med nationella och lokala aktorer
samt naringsliv och samhallet i 6vrigt

... dar flerkarnighet och en forstorad arbetsmarknad framjar regional utveckling

En flerkarnig regionstruktur med tyngdpunkt i de lokala arbetsmarknaderna skapar
en balanserad utveckling i Stockholm-Malarregionen.

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

Staderna knyts samman med snabb och tat trafik mot Stockholm, effektiva forbin-
delser mellan och inom regionens karnor och med tillgangliga resecentra i kollek-
tivirafikens 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 jarn-
vagsnat for att minska den tunga trafiken i tatbefolkade omraden.
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3. Trender, nulage och ut-
maningar

3.1 Overgripande transporttrender

Samhallet och transportsystemet ar i standig forandring och det ar svart att bedéma vad
framtiden kommer att bara med sig. Daremot kan trender visa i vilken riktning det ror
sig. Trafikverket har identifierat fem 6vergripande transporttrender?, som kommer att
paverka utvecklingsférutsattningarna i Stockholm—Malarregionen pa olika satt.

Ett alltmer digitalt baserat och automatiserat transportsystem. Med hjalp av ny tek-
nik gar utvecklingen mot allt hdgre grad av automation i transportsystemet. Informat-
ionsmangderna oOkar, vilket kommer att kunna ge nya typer av beslutsstdd och tjanster.
Genom detta kan effektivare 16sningar vaxa fram, men det kan aven behdvas styrning
fran samhallets sida for att sdkerstalla att anvandandet av den nya tekniken bidrar till
de transportpolitiska malen. | denna utveckling ar sakerhet och integritet sarskilt viktiga
aspekter att beakta.

Kraven pa fossilfrihet och minskade utsldapp skarps. Behovet av att minska utslap-
pen av vaxthusgaser ar alltjamt en dominerande fraga for hur transportsystemet ska
utvecklas. Allt storre krav stalls fran olika aktorer pa att transportsystemets klimatpaver-
kan ska minska och fossila drivmedel fasas ut. Samtidigt ar det svart att fa politisk enig-
het om tuffare politiska styrmedel.

Fortsatt tryck pa hog tillgianglighet och goda transportmajligheter. Befolkningsok-
ning, ekonomisk utveckling och urbanisering, tillsammans med 6kad valfard och global
handel, bidrar till ett 6kat tryck pa transportsystemet — bade vad galler personresor och
godstransporter. Samtidigt stalls allt hardare krav pa hallbar tillganglighet, sasom krav
pa fossilfrihet samt jamstalldhet, minskade ekonomiska klyftor och ett transportsystem
for alla. Detta paverkar och staller nya krav pa saval samhallsplaneringen som utveckl-
ingen av teknik och nya tjanster.

Transportsystemet integreras alltmer i samhallsutvecklingen. Flera av de stora
samhallsutmaningar regionen star infor kraver insatser fran manga olika aktoérer inom
olika omraden. Utmaningarna handlar till exempel om klimatpaverkan, bostadsforsorj-
ning, arbetsmarknad, integration, jdmstalldhet, sdkerhet och trygghet samt transportfor-
sorjning i hela landet. Utvecklingen av transportsystemet har en central roll for att mat-
cha satsningar pa bostader och arbetsmarknad med en utbyggd och anpassad infra-
struktur.

Okade krav pa samhillssikerhet och robusta transportsystem. Ett fungerande
transportsystem ar en viktig del for att andra funktioner i samhallet ska fungera. Kraven
Okar pa att kunna uppratthalla funktionaliteten i transportsystemet aven vid extrema va-
dersituationer och vid hdjd beredskap. | takt med 6kad digitalisering i transportsystemet
Okar aven behovet av informationssakerhet och sakerhetsskydd. Allt fler kénner sig
ocksa otrygga att rora sig i transportsystemet. Radslan for att utsattas for brott kan pa-
verka manniskors vanor.

2 Trender i transportsystemet, Trafikverket, 2018
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3.2 Regional utveckling

Stockholm-Malarregionen, utgér med sina 4,15 miljoner invanare och 2,1 miljoner ar-
betstillfallen en i flera avseenden sammanlankad enhet med en ledande roll i hela lan-
dets utveckling och internationella konkurrenskraft. Regionen omfattar drygt 40 procent
av Sveriges befolkning och sysselsattning och har det senaste decenniet statt for mer
an halften av tillvaxten i landet.

Stockholms 1an har en dominerande stéllning i regionen, med 57 procent av befolk-
ningen, 62 procent av arbetstillfallena och 68 procent av bruttoregionprodukten (BRP).
Tillvaxten sedan finanskrisen har varit an mer koncentrerad — ca 70 procent av region-
ens tillvaxt i arbetstillfallen och BRP har skett i Stockholms 1&an.?

Samhallsutvecklingen talar entydigt for en fortsatt tillvaxt, dar regionen foérvéantas dka
sin befolkning och sysselsattning med omkring 1,4 miljoner invanare och 700 000 ar-
betstillfallen fram till 2050, varav merparten i Stockholms lan. Tillvaxttakten har dock
varit hogre sedan finanskrisen 2008, med i genomsnitt drygt 50 000 nya invanare och
30 000 fler arbetstillfallen per ar, varav ca 36 000 resp. 21 000 i Stockholms lan. For att
klara en sadan tillvaxt kravs stora, samordnade satsningar bade inom transportsektorn
och pa bostadsmarknaden. Detta med hansyn till saval stad och land som de utma-
ningar samhallet star infér bl. a vad galler klimatet och integrationen av nyanlanda.

Figur 3. Stockholm-Mélarregionens andel av rikets befolkning, sysselséttning och BNP till Ibpande
priser, 2018 samt tillvéxt 2008-2018. Kélla SCB

BRP-tillvaxt 2008-2018 I
Sysselsattningstillvaxt 2008-2018 I
Befolkningstillvaxt 2008-2018 ]
BRP 2018 ]
Sysselsattning 2018 I
Befolkning 2018 I
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Stockholms 1an m Ovriga Mélarregionen* = Ovriga landet

*Omfattar har lanen Uppsala, Vastmanland, Orebro, Sédermanland, Ostergétland och Gotland.

Stockholm-Malarregionen rankas aterkommande som en av varldens mest attraktiva
storstadsregioner nar det galler livskvalitet, jamstalldhet, demokrati och sékerhet — alla
viktiga faktorer fér den globala ekonomins hégrorliga kompetens. For féretagen ar reg-
ionen synonymt med en arbetskraft i varldsklass och en hégkvalitativ infrastruktur. Aven
vad géller kunskapsklimat och féretagsklimat har regionen en stark stéllning.*

Regionen &ar utpraglat kunskapsintensiv och internationellt erkand inom flera omraden;
medicin och bioteknik, IT och telekom, material-, energi och miljéteknik, automation,

3 Kalla SCB

4 Stockholmsregionens internationella relationer och utbyte, Stockholms lans landsting, Tillvaxt
och regionplaneférvaltningen 2016
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spelindustri, modern dans, musik, mode och formgivning med mera. Samtidigt har reg-
ionen upplevt en utflyttning av féretags huvudkontor och FoU-verksamheter, bl. a i spa-
ren av samgaenden och forvarv av bolag. En utmaning som inneburit att FoU-investe-
ringarna som andel av bruttoregionprodukten minskat, framfor allt inom féretagssek-
torn.5

3.2.1 STARK TILLVAXT, FRAMFOR ALLT | DE STORRE STADERNA

Mer an halften av invanarna i Stockholm-Malarregionen bor i nadgon av de storre sta-
derna, de s& kallade nodstaderna (Stockholm, Uppsala, Véasteras, Orebro, Eskilstuna,
Nykoéping, Norrkdping, Linkdping), och nara 40 procent i Stockholms tatort. Nodsta-
derna star samtidigt for mer an 60 procent av arbetstillfallena, varav 45 procent i Stock-
holm, och tva tredjedelar av den tillvaxt som skett de senaste tio dren. Samtliga nodsta-
der har ett 6verskott pa arbetstillféllen, vilket understryker deras betydelse for férsorj-
ningen i respektive lan.

Nodstaderna har en sarskild betydelse for utvecklingen och sammankopplingen av
Stockholm-Malarregionen som gemensam marknad for arbete, utbildning och bostader.
De ar viktiga centrum for olika samhallsfunktioner och den handel och service som re-
laterar till befolkningen och tillfélliga besdkare. | takt med urbaniseringen och en 6kad
rorlighet i samhallet har en koncentration av dessa funktioner skett till stérre befolk-
ningscentrum. Samtidigt finns en positiv utveckling aven i manga mindre kommuner,
tatorter och landsbygder, inte minst inom pendlingsavstand fran de storre staderna.

| takt med forbattrade transporter, 6kade pendlingsmdjligheter, vaxande godsmangder
och 6kad konkurrens om marken utvidgas och integreras regionen rent geografiskt. Be-
greppen “regionforstoring” och “rurbanisering” (samspelet mellan stad och land) har
darfor sedan lang tid tillbaka karaktariserat utvecklingen av en vaxande och allt mer
funktionellt sammanhallen Stockholm-Malarregion. Men, sett till skillnader i forvarvsfre-
kvens och avkastning per arbetad timme finns fortfarande potential till dkat regionalt
produktionsvarde som &verstiger en miljard kronor per ar, vid en starkare utveckling i
och integrering av regionen som helhet.®

Figur 4. Befolkningsféréndringar per kommun 2010-2018 (vénster) samt framskrivning till 2060
(héger). Kélla: SCB resp. Framskrivning av befolkning och sysselséttning i 6stra Mellansverige,
Stockholms léns landsting, Tillvéxt- och regionplaneférvaltningen 2017
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5 Ibid

6 Utgaende fran samma regionalekonomiska resonemang och berakningar som férs fram i "Vad kostar
det att vanta? Utbyggnad av Malarbanan mellan Kallhall och Tomteboda” Slutrapport 2011-08-19.
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3.2.2 FUNKTIONELLA SAMBAND

Pendling och regionférstoring skapar fler alternativ och 6kar det materiella valstandet
bland manniskor. De ger 6kade mojligheter att kombinera val av boendemiljé med en
bra karriar och hdég 16n, underlattar foretagens rekrytering och skapar en storre
robusthet infor saval kortare konjunktursvdngningar som mer langsiktig
strukturomvandling. | de flesta kommuner inverkar pendling och regionférstoring positivt
pa deras tillvaxt, arbetskraftsforsorjning och I6nenivaer

A andra sidan innebér den dkade rorligheten att mer tid och pengar laggs pa transpor-
ter och att skillnaden mellan gruppers livsvillkor tenderar att 6ka. Man drar som regel
storre nytta av pendlingens positiva effekter medan kvinnor ofta far ta ett stérre ansvar
for barn och hushall for att fa livspusslet att ga ihop. Hogutbildade har storre ekono-
miska mojligheter och incitament att pendla éver langre avstand an lagutbildade. Méj-
ligheterna koncentreras ocksa till de storre stdderna medan manga mindre tatorter och
landsbygder halkat efter. Dartill innebar transporterna en 6kad belastning pa miljén och,
med dagens transportsystem, stora utslapp av vaxthusgaser.

| dagslaget ar Stockholms lan och évriga Malarregionen endast en delvis sammanlan-
kad bostads-, studie- och arbetsmarknadsregion. Stockholms pendlingsregion omfattar
for narvarande i stort sett hela Stockholm och Uppsala lan samt delar av norra Séder-
manlands lan. Till 2030 forvantas aven Vasteras, Eskilstuna och Nykdping inga i huvud-
stadens arbetsmarknadsregion. P4 langre sikt finns potential till ytterligare integrering
av bostads-, studie- och arbetsmarknaderna i Stockholm-Malarregionen.”

En stor del av den storregionala arbetspendlingen (figur 5) ar inriktad pa de centrala
delarna av Stockholms l&n. Aven Stockholms yttre regionala stadskarnor, framfor allt
Saodertalje, Flemingsberg, Kista-Sollentuna-Haggvik och Arlanda-Marsta ar relativt van-
liga malpunkter for pendlare fran kringliggande 1an. Det férekommer ockséa en hel del
pendling till nodstaderna fran omgivande orter och i Uppsalas fall dven fran Stockholms
Ian. De tvargaende kopplingarna i regionen ar daremot generellt svaga, saval infrastruk-
turellt som flédesmassigt.®

De starkaste funktionella sambanden i den storregionala ortsstrukturen ar mellan
nodstaderna och Stockholm, i synnerhet mellan Stockholm och Uppsala. Tendensen
och potentialen till integration mellan stédderna i 6vrigt ar i dagslaget stdrst mellan
Linkdping-Norrkdping och Eskilstuna-Véasteras. Samspelet mellan nodstéaderna och
deras narmaste omland har generellt starka funktionella samband och blir allt viktigare
i takt med urbaniseringen. | de ndrmast omgivande regionerna ligger bland annat Gavle,
Falun/ Borlange, Karlstad och Jonkbping, som samtliga har ett vaxande utbyte av
resenarer och gods med Stockholm-Malarregionen.

De stora trafikstrommarna pa bade vag och spar ror sig i riktning in och ut fran Stock-
holms centrala delar och foljer framst de stora vagarna/motorvagarna samt jarnvagarna
inklusive tunnelbana och sparvag. Bilen ar det dominerande transportmedlet vid arbets-
resor, framfor allt utanfér de stoérre staderna och vid pendling 6ver lansgrans. Kollektiv-
trafiken har héga resandeandelar i stddernas centrala delar och dominerar for resor i
rusningstrafik in mot Stockholm stad.® En otillracklig koppling mellan lokala, regionala,

7 Flerkarnighet och funktionella samband i 6stra Mellansverige, Malardalsradet/EBS 2015

8 Arbetspendling i storstadsregioner — en nuldgesanalys, Trafikanalys rapport 2011:3 samt Flerkarnig-
het och funktionella samband i 6stra Mellansverige, Malardalsradet/EBS 2015.

% Ibid
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storregionala och nationella trafiksystem férsvarar pendling med kollektivtrafik, da hela
resan fran dorr till dérr kan bli for tidskrdvande och omstandlig.

De senaste aren har det regionala pendlandet 6kat i Stockholm Malarregionen. En bi-
dragande orsak ar en starkt vaxande befolkning. Detta stéller stora krav pa transport-
systemet, som i dagslaget inte kan méta den 6kade efterfragan pa personresor i och
mellan staderna.

Figur 5. Arbetspendling i Stockholm-Mélarregionen och Stockholms 1&n 2018. Notera att figurerna
har olika skalor fér pendlingsflédena. Kélla SCB, bearbetning av Af.
\
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Den regionala tillvaxten och strukturen, med arbetsplatser och bostader i hég grad kon-
centrerade till vissa orter samt ett omfattande inomregionalt utbyte, staller stora krav pa
ett kapacitetsstarkt och val fungerande transportsystem. Ett 6kat bostadsbyggande for-
utsatter parallella investeringar i transportsystemet och regionens kunskapsintensiva
och tjanstebaserade naringsstruktur, dar arbets- och tjansteresorna ar manga och vik-
tiga, forutsatter framkomlighet och tillganglighet.

Avsaknad av framkomlighet kan direkt 6versattas i betydande produktionsbortfall och
valfardsforluster. Kostnader for trangsel och férseningar har beraknats dverstiga 6 mil-
jarder kronor per ar enbart i Stockholmsregionen, varav merparten i kollektivtrafiken. '
Inte minst kapacitetsbrister i sparsystemet medfér stora samhallskostnader for arbets-
pendlingen. Samtidigt star spartrafiken for en mycket liten andel av utslappskostna-
derna, vilket gor det an mer angelaget att atgarda bristerna. '

Infrastrukturen i Stockholm-Malarregionen ar idag delvis mycket anstrangd, med patag-
liga kapacitetsproblemen och trangseleffekter inom regionen, framfér allt i dess centrala
delar men ocksa i andra orter och strak. Pa vagsidan ar det inre primara vagnatet i
Stockholms lan hogt utnyttjat och efterfragan pa delar av vagnatet dverstiger den till-
gangliga kapaciteten i hogtrafik. Brister i jarnvagssystemets kapacitet och kvalitet finns
i hela regionen och ar begransande for saval person- som godstrafiken. Med ett stor-
ningskansligt system som inte uppfattas palitligt kommer attraktiviteten for befintliga och
nya resendrer att utebli och framkomlighetenttillforlitigheten i godstransporter att paver-
kas. Det finns omfattande behov av saval 6kat underhall och effektivare anvandning
som nya investeringarna for att klara trafikkningen och en omstalining mot hallbara
transporter.

3.2.3 REGIONENS KLIMATPAVERKAN

Utslappen av vaxthusgaser har minskat avsevart de senaste decennierna, i synnerhet
raknat per invanare (figur 6), men behdver fortsatta minska for att klara malet att helt
eliminera nettoutslappen av vaxthusgaser till atmosfaren senast ar 2045. Transporterna
star i Stockholm-Malarregionen for drygt 30 procent av utslappen, varav personbilar for
tva tredjedelar.1?

Figur 6. Utsldpp av véxthusgaser, ton per invénare och &r. Kélla. Nationella emissionsdatabasen

-RUS

Riket Stockholm-Malarregionen
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0 Arbetspendling i storstadsregioner — en nuldgesanalys. Trafikanalys Rapport 2011:3 samt Tid &r
pengar. En samhéllsekonomisk analys av férseningar inom kollektivtrafiken. WSP 2019.

" Ibid

2 Kalla: Nationella emissionsdatabasen - RUS
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For att na klimatmalen kravs atgarder inom teknik, lagstiftning och planering, men ocksa
andrade resvanor och ett transportsnalt samhalle. Elektrifieringen av transportsektorn
beddms ha stor betydelse och potential. Det behévs dven en omfattande 6vergang fran
bil till kollektivtrafik, gang och cykel. Dartill samlokalisering av bostader, arbetsplatser,
handel, service etc., vilket minskar transportbehovet. | detta har kommunernas fysiska
planering en nyckelroll.

En viktig del i att na denna férandring ar att skapa mojligheter for attraktiva kollektiva
resor (se avsnitt 3.4). Det forutsatter bade atgarder i infrastrukturen och i trafikeringen,
likval som en bebyggelseplanering inriktad pa bra kollektivtrafikiagen och effektiva
godstransporter. Inom godstransporter kravs en stérre andel gods pa sjo och jarnvag
samt en dvergang till fossilfria drivmedel (se avsnitt 3.5).

Bosattningsorten paverkar resmonstren i hog grad. Skillnaderna ar framfor allt stora
mellan boende i Stockholmsomradet och boende i dvriga delar av regionen. Stockhol-
marna, med tillgang till landets basta kollektivtrafik, reser mer med kollektiva fardmedel
och har bil och koérkort i lagre grad an 6vriga regioninvanare. Till detta bidrar aven att
det framst ar i de stérre stdderna som kollektivirafiken kan matcha bilen vad géller res-
tider och flexibilitet.

Valet mellan bil eller kollektivirafik paverkas aven av i vilken grad styrmedel som parke-
ringsavgifter, drivmedels- och trangselskatter etc. anvands for att begransa biltrafiken
och dess utslapp. Vid en omfattande anvandning av sddana styrmedel ger en koncent-
ration av befolkning och sysselsattning till de stérre stdderna samt i 6vrigt goda kollek-
tivtrafiklagen battre mojligheter att bibehalla rérlighet genom 6verflyttning av trafik till
kollektivtrafik. '

Figur 7. F4rdemedelsandelar, nuldge. Kélla OMS 2050, Stockholms lédns landsting, Tillvéxt och
regionplaneférvaltningen 2018:01
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Det finns stora utmaningar kopplade till flygtransporternas utslapp av vaxthusgaser.
Aven om flyget genom teknikutveckling har effektiviserats och minskat utslappen per
flygkilometer spas de totala utslappen 6ka till féljd av en 6kad trafikmangd. Klimatfard-
planen for fossilfritt flyg pekar har ut ett antal nédvandiga atgarder, daribland storskalig
produktion av fossilfritt flygbransle, elflyg med mera.'™ En stor del, mer &n halften, av
de flygplatsanknutna utslappen relaterar dock till anslutande marktransporterna bland

13 OMS 2050, Stockholms lans landsting, Tillvéxt och regionplaneférvaltningen 2018:01

14 Fardplan for fossilfri konkurrenskraft, Flygbranschen 2018.
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passagerare och anstallda.® En fraga som knyter nra an till den storregionala tillgang-
ligheten till flygplatsen, resenarernas fardmedelsval och mdjligheterna att 6ka kollektiv-
trafikens andel av det totala resandet.

3.3 Internationell tillganglighet

Stockholm-Malarregionen paverkas i hog grad av och ar ndra sammanlankad med
andra lander och regioner. Den internationella handeln och det internationella resandet
Okar kontinuerligt och forutsatter val fungerande transporter. Regionen hanterar éver 33
miljoner internationella resenarer per ar. Omkring tva tredjedelar av samtliga utlandsre-
sor till/fran Sverige gar till/fran eller via Stockholm-Malarregionen.'® Aven godstranspor-
terna praglas av ett stort och vaxande utbyte med omvarlden. Stockholm-Malarregionen
star for ca 15 procent av den totala godsmangden och 30 procent av godsvardet i Sve-
riges utrikeshandel."”

Internationell tillganglighet ar en central faktor i uppratthallandet av Stockholm-Malar-
regionens och Sveriges internationella konkurrenskraft och framstaende position inom
manga omraden, inte minst for att kunna attrahera och behalla huvudkontor och for
besdksnaringen. Koncentrationen av beslutsfunktioner, internationella flygférbindelser,
hégspecialiserade funktioner och stora evenemang till huvudstadsregionen understry-
ker dartill betydelsen av hog nationell tillganglighet till denna.

Hog nationell och internationell tillganglighet forutsatter att infrastrukturutvecklingen pa
nationell niva samspelar med de storregionala férutsattningarna och ambitionen i Stock-
holm-Malarregionen. Stockholm-Malarregionens transportinfrastruktur kan inte ses som
ett avgransat system, utan maste sattas i sitt nationella och internationella samman-
hang.

De nationella tagsystemen har en viktig funktion aven i ett storregionalt perspektiv. Den
fortsatta utbyggnaden av stambanorna, t ex Ostlanken, far stor betydelse for tillvaxten i
regionen. For att de nya stambanorna inte ska skapa samre tillganglighet for delar av
Stockholm-Malarregionen maste anslutande trafik och infrastruktur forbattras.

Det behover finnas smidiga évergangar mellan flyg, fjarr-/snabbtag, regiontdg samt 6v-
rig lokal kollektivtrafik. Dartill tillracklig kapacitet for att 6ka jarnvagens konkurrenskraft,
for transittrafik samt for att underlatta utvecklandet av ett hallbart transportsystem. |
detta ligger &ven en realisering av det transeuropeiska stomnéatet (TEN-T) med anpass-
ning till sjétransporterna saval inom som utanfor regionen, som har potential att avliasta
landtransporterna till/fran regionen.

3.3.1 DET TRANSEUROPEISKA TRANSPORTNATVERKET, TEN-T

Det transeuropeiska transportnatverket (TEN-T) omfattar alla transportslag och faststal-
ler EU:s politiska dtagande om ett sammanhallet europeiskt transportsystem utan flask-
halsar, som mojliggor ett effektivt fungerande av EU:s inre marknad.'®

15 Miljérapport Stockholm Arlanda Airport, Swedavia 2017
16 En Battre Sits i Varlden. Malardalsradet 2019

7 Varuflodesundersokningen 2016. Trafikanalys 2016

18 En Battre Sits i Varlden. Malardalsradet 2019
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Det transeuropeiska natet bestar av ett dvergripande nat, som ska fardigstallas till 2050,
och ett stomnat, som ska fardigstallas till 2030. Dartill de hogst prioriterade langdistans-
flddena i Europa, de s& kallade stomnatskorridorerna. Ar 2023 ska EU-kommissionen
presentera en éversyn av TEN-T. Denna éversyn har inletts av EU-kommissionen och
ett férslag till ny forordning forvantas laggas fram under hdsten 2021."°

Figur 8. Det europeiska stomnétet (TEN-T). Kélla: EU-kommissionen
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CEF ar ett finansieringsverktyg for det transeuropeiska transportnatet. For att kunna
sdka medfinansiering for en transportstracka kravs det att strackan ar med i TEN-T och
att den ar identifierad i férordningen som styr finansierings verktyget. | CEF definieras
aven de nio hogst prioriterade strackorna i det europeiska transportnatet, de sa kallade
stomnatskorridorerna. | dagslaget tdcks endast delar av Sverige in av en sadan korridor:
Malmé-Oslo och Malmé-Stockholm/Orebro vilka ingar i stomnétskorridoren ScanMed. 2

3.3.2 ARLANDAS NYCKELROLL

Arlanda har en sarstallining som landets primara flygplats for saval inrikes- som utrikes-
flyg och ar en nod i det transeuropeiska transportnatverkets stomnat (TEN-T). Det finns
inget annat trafikslag som erbjuder de mdéjligheter som flyget gér nar det galler att tillgo-
dose behovet av langvaga affars- och privatresor samt snabba godstransporter.

Arlanda har direktférbindelser till merparten av de storsta flygplatserna i Europa, men
betydligt farre till dvriga varldsdelar. Genom effektiva anslutningar ar tillgangligheten till
Mellandstern/Afrika och Nordamerika &nda relativt god medan tillgangligheten till
Asien/Stillahavsomradet och framfor allt Latinamerika ar samre. Konkurrensen ar hard
inte minst med Kdpenhamn/Kastrup om de nordamerikanska forbindelserna och
Helsingfors/Vanda om de asiatiska.?'

19 1bid
20 |bid

21 Stockholmsregionens internationella relationer och utbyte. Stockholms lans landsting, Tillvaxt- och
regionplaneférvaltningen, 2016
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For att Arlanda ska kunna starka sin position i konkurrens med dévriga flygplatser i Skan-
dinavien behdver attraktiviteten ses ur tva starkt sammankopplade perspektiv, resena-
rens och trafikerande flygbolags. For resenaren ar det vilka destinationer som kan nas
fran flygplatsen pé ett snabbt, prisvart och smidigt satt, men aven resan till flygplatsen,
som ar viktig. Foér flygbolagen ar marknadsunderlaget, flygplatskapaciteten och trafike-
ringsvillkoren grundlaggande. Da merparten av flyggodset gar i buken pa persontrafik-
plan ar flygfrakten ocksa en viktig del av linjernas Insamhet.

Figur 9. Direktférbindelser till/fran Arlanda. Kélla Swedavia
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Under ar 2018 hade Arlanda 26,8 miljoner passagerare, varav ca 20% sa kallade tran-
sitpassagerare, resenarer som inte lamnar flygplatsomradet med marktransporter. Det
innebar att i genomsnitt 60 000 flygresenarer reser till eller fran Arlanda med marktrans-
porter varje dag. Ungefar halften av alla anslutningsresor till flygplatsen sker med bil
och halften med kollektivtrafik.??> Denna férdelning galler &ven arbetsresorna for de ca
18 000 personer som arbetar pa flygplatsen.??

Véagsystemet till Arlanda ar idag hart belastat och belastas an mer av den férvantade
dubbleringen av antalet resande till/fran flygplatsen samt Airport City Arlandas planer
om mer an en dubblering av antalet arbetstillfallen i flygplatsomradet.

En avlastning av vagsystemet - framforallt E4 - genom trafikstyrning, ekonomiska styr-
medel och overflyttning till kollektivtrafik med buss och pa jarnvag ar avgérande for att
pa langre sikt hantera tillgangligheten till Arlanda. Foér att klara en 6verflyttning behdver
jarnvagssystemet utvecklas bade avseende infrastruktur och trafik, men paverkas av
avtalet for Arlandabanan. En utvecklad trafikering med pendeltdg och majligheten att
utnyttja tillganglig kapacitet i regionaltadgen mellan Stockholm C och Arlanda ar atgarder
dar avtalet ger begransningar.?*

Vid sidan av Arlandas sarstallining i den storregionala strukturen och som viktig mal-
punkt for bade arbetspendling och resande, finns ytterligare sju flygplatser i Stockholm-
Malarregionen som bedriver linjefart och/eller chartertrafik. Flygplatserna har lite olika

22 Resvaneundersokning, Swedavia 2018.
23 Analys av kapacitet for vag- och sparinfrastruktur som ansluter till Arlanda, Trafikverket 2018:160.
24 |bid
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karaktar och funktion, vilket bidrar till en stérre flexibilitet och redundans i flygplatssy-
stemet som helhet.

3.3.3 OSTERSJOTRAFIKEN

Med mer an 12 miljoner resande arligen samt omfattande godsfléden via hamnarna i
Stockholm-Malarregionen (se avsnitt 3.5.1) har Ostersjétrafiken en sérskild betydelse
for regionens och landets forbindelser i Ostersjdomradet. Dartill gar en stor andel mer
langvaga gods till/fran regionen med sjétrafik, inte minst containergods.?®

Stockholm-Malarregionen har internationella farjeférbindelser med Finland, Baltikum
och Polen. Trafiken bedrivs till stor del med kombination av kryssning, reguljar passa-
gerartrafik och godstransporter och gar frdn hamnarna i Stockholm, Nynashamn, Ka-
pellskar och Grisslehamn, samtliga i Stockholms I&an. Reguljar trafik finns till Abo, N&-
dendal, Helsingfors och Aland i Finland, Tallinn och Paldiski i Estland, Riga och
Ventspils i Lettland samt Gdansk i Polen.

Sjofarten star for en betydligt stérre del av sina infrastrukturkostnader an évriga trafik-
slag. Via farledsavgifter, som rederierna betalar nar de trafikerar svenska hamnar, be-
kostas underhall, muddring, isbrytning av farleder och dessutom myndighetskostna-
derna for Sjéfartsverket. Ar 2018 inférdes en helt ny modell for uttaget av farledsavgifter
vilket for manga rederier innebar hojda farledsavgifter. De nya farledsavgifterna bedéms
sla sarskilt hart mot den internationella kryssnings- och farjetrafiken samt forsvarar éver-
flyttning av gods fran vag till sjofart.?

3.4 Kollektivtrafik

En val fungerande och utbyggd kollektivtrafik i Stockholm-Malarregionen ar en férutsatt-
ning for att oka tillgangligheten, minska trangseln och na klimatmalen. Men, det finns
aven andra skal till att allt fler behdver valja kollektiva fardmedel framfér bilen.

Regionforstoringen har under senare ar i férsta hand skett genom att fler manniskor
pendlar. Bilen har tidigare varit det vanligaste fardmedlet. Men pa senare ar har intres-
sent for att pendla med kollektiva fardmedel, framst tadg 6kat. En utvecklad kollektivtrafik
skapar aven battre forutsattningar for bostader och urban utveckling i nya omraden, en
effektivare anvandning av infrastrukturen samt forutsattningar for ett mer jamlikt och
jamstallt resande.?”

Att pendla med kollektiva fardmedel innebar dven mdjlighet till arbete ombord. Men,
resenarer behdver kanna trygghet i att taget eller bussen kommer att fortsatta ga vid
givna tider och med givna restider. Nya tidtabeller skapas varje ar for regionaltdgen och
ingen avgang ar garanterad att finnas kvar nastkommande ar, vilket innebar att manni-
skor inte kan planera for ett langsiktigt pendlande. Faststallda tidtabeller for en langre
tidsperiod for regionaltag ar en férutsattning for att manniskor ska kunna pendla till skola
och arbete och samtidigt kunna kombinera arbete med familjelivet.

Regionen har pa senare ar satsat miljardbelopp pa snabbare fordon och fler avgangar,
vilket har inneburit kortare restider och stérre valméjligheter. Dessa maste bibehallas

25 En Battre Sits i Varlden. Malardalsradet 2019
26 Svensk sjofarts internationella konkurrenssituation, Trafikanalys, rapport 2018:12

27 Flerkarnighet och funktionella samband i 6stra Mellansverige. Mélardalsradet 2015

22



for att pendlandet inom regionen fortsatter. Det ar darfor viktigt att kapacitet tilldelas
pendel- och regionaltdg pa attraktiva avgangstider for pendlare. Pendel-och regionaltag
bor aven fa kapacitet for att kunna ga pa kortast méjliga tid aven vid stérningar. Trafik-
verkets nya konstruktionsregler och prioriteringskriterier kan utgéra ett hinder for regel-
bunden och langsiktig storregional kollektivtrafik och paverka majligheten till robust ar-
betspendling med storregional kollektivtrafik i Stockholm-Malarregionen.

Kvalitet, férutsebarhet och langsiktighet ar darfér nédvandiga faktorer i kollektivtrafikut-
budet och paverkar manniskors val av bostad, skola och arbete. De regionala tagsyste-
men maste darfor fa betydligt hogre prioritet i fordelningen av kapacitet i jarnvagssyste-
met.

Punktvis finns i dagslaget god tillganglighet till arbetsmarknaden med kollektivirafik
kring jarnvagsstationer och hallplatser, medan tillgangligheten utanfér de stora kollek-
tivtrafikstraken ar betydligt samre och bilberoendet stérre (figur 10). Arbetsplatstillgang-
ligheten korrelerar i hdg grad med tillgangligheten till andra samhallsfunktioner, t ex
sjukhus, hogre utbildning, handel, kultur och ndjen, som saledes till stor del foljer
samma monster.

Figur 10. Tillgdnglighet till arbetsplatser med kollektivirafik. Kélla: WSP:s underlagsarbete till
Samrédshandling fér OMS 2050, Stockholms léns landsting Tillvéxt- och regionplaneférvalt-
ningen. Den kommersiella regionala trafiken ingér i trafikanalyserna, dock inte fjérrtrafik och Ar-
landa Express.
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genom den successivt utbyggda spartrafiken.?® En stor del av pendlingen i Stockholm-
Malarregionen sker med kollektivtrafik pa spar, framfér allt i Stockholms 1an samt i de
radiella stréken in mot huvudstaden, men i flera kommuner ar pendlarna hanvisade till
busstrafik. Daremot anvands ofta bilen for resor langre ut i regionen, for resor dver lans-
grans och for fritids- och serviceresor.

Kollektivtrafiken maste finnas nara for att vara ett attraktivt alternativ till bilen. Generellt
ar det dubbelt sa manga som nyttjar kollektivtrafiken vid en stationsnara bostad eller
arbetsplats. Stora resmal som hogskolor, sjukhus, kdpcentra och stora arbetsplatser
bor darfor lokaliseras nara kollektivtrafikens knutpunkter. Aven resmal som forskolor,
skolor, dagligvarubutiker, och idrottsanlaggningar bor lokaliseras i kollektivtrafiknara 1a-
gen.?® | detta har kommunerna ett stort ansvar, genom sin fysiska planering.

Da regionen vaxer snabbt ar det viktigt att kollektivtrafiken kan hantera ett 6kat resande,
dar pendlingen bade inom och mellan lanen forvantas oka kraftigt. Har bor noteras att
utvecklingen inom jarnvagstransporter under lang tid varit 6kande och starkast har ut-
vecklingen varit for persontrafiken, vilket inneburit stérre anstrangningar och krav pa
infrastrukturen.

Sedan borjan av 1990-talet har resandet med tag fordubblats. Okningen har framfér allt
skett i den regionala kollektivtrafiken, men till del &ven i den interregionala persontrafi-
ken — en utveckling som foérvantas fortsatta. Resandet med regionaltdg i Stockholm-
Malarregionen har 6kat kraftigt de senaste aren och kan ses som ett forsta resultat av
genomforda utbudsforbattringar i kombination med inférandet av Movingo, en ny biljett
for pendlare. Utvecklingen férvantas fortsatta, bland annat genom trafiksattning av nya
moderna regionaltag samt ytterligare utbudsférbattringar inom ramen fér Malardalstra-
fiks Etapp 2.

Figur 11. Resandeutveckling i den av Mélardalstrafik upphandlade regionaltagstrafiken (vanster)
samt resandeutveckling med SL:s pendeltag (h6ger). Kélla: Mélardalstrafik och SJ. Utéver det
sker ett omfattande resande i Stockholm-Mélarregionen med SJ:s kommersiella regionaltag.
Aven den trafiken kdnnetecknas av en positiv utveckling.
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28 | okal och regional kollektivtrafik 2014. Trafikanalys 2015:20

2% Rufs 2050, Stockholms lans landsting, Tillvaxt- och regionplaneférvaltningen 2018
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Den underliggande befolkningstillvaxten samt en 6kad miljomedvetenhet &r andra mer
generella faktorer som aven framdver kommer att paverka resandeutvecklingen positivt.
Detta forstarker behovet av att statens investeringar far en storre andel for denna tra-
fik.2° Den storregionala kollektivtrafikens méjlighet till fortsatt utveckling ar helt beroende
av att saval beslutade objekt i nationell plan som utpekade objekt i systemanalysen
genomfors.

Sarskilt belastad ar kollektivtrafiken i Stockholms I1&n med 850 000 resenarer dagligen i
hela systemet. Pendeltagssystemet har haft en mycket kraftig resandedkning och redan
2019 naddes resandeprognosen for 2030 med 400 000 pastigande per dygn.®' Pendel-
tagsresandet har 6kat fortare an befolkningstillvaxten vilket betyder att pendeltagen bi-
drar till 6kad kollektivtrafikandel i enlighet med regionens malsattning. Det pakallar en
tidigarelaggning av planerade investeringar med ca 10 &r men aven en effektivare an-
vandning av spérinfrastrukturen genom samordning mellan pendel- och regionaltag. En
regionaltagsstation i Solna ar en nyckelinvestering for att den strategin ska méjliggoras.

Bidragande orsaker for kraftigt 6kat resande ar, férutom ovan namnda, ocksa tilltagande
framkomlighetsproblem for biltrafiken och en fortatning i stationsnara lagen, men aven
utbudsforbattringar i pendeltagstrafiken. Lanets starka befolkningstillvaxt férvantas fort-
satta med 6kad trangsel och ocksa 6kade godsfloden.

Det storsta bristerna i sittplatskapacitet prognosticeras for relationerna mot Stockholm
fran Uppsala, Vasteras och Eskilstuna (figur 12), har aterfinns de mest omfattande fl6-
dena i den storregionala trafiken.3? Kraftigt 6kade godsfloden bland annat i vastra delen
av regionen i kombination med allt fler interregionala tag pa Vastra- och Sédra stamba-
nan begransar redan idag méjligheterna till utvecklad storregional tagtrafik och medfér
aven har ett behov av kapacitetsforstarkningar.

For en mer effektiv anvandning av sparinfrastrukturen planerar regionerna for en 6kad
samordning mellan storregional trafik och pendeltagstrafik inom Stockholms lan. Sam-
tidigt ser regionen att ocksa staten, genom Trafikverket, kan bidra till ett mer effektivt
utnyttjande av sparinfrastrukturen genom ett 6kat inslag av styrning i tilldelningsproces-
sen — helt i linje med EU:s lagstiftning.

Figur 12. Brister i sittplatskapacitet fér regionaltagen 2050 med beslutade atgérder och nya tag.
Kaélla: Storregional kollektivtrafik i Stockholm-Mélarregionen. Underlagsrapport fran En Béttre Sits
temagrupp Storregional kollektivtrafik. Mélardalsradet 2020. Den kommersiella regionala trafiken
ingér i trafikanalyserna, dock inte fijdrrtrafik och Arlanda Express. Notera att kapacitetsbris-
ter/framkomlighetsproblem i strak med blandad trafik (regional, fidrr, gods) kan vara underskat-
tade i modellen.

30 Ett transportsystem i Ostra Mellansverige som uppfyller de langsiktiga malen — Kunskapsunderlag till
En battre sits, Trivector Traffic, Rapport 2014:113

31 Kalla: Trafikverket och Region Stockholm (AVS Pendeltagssystemet)

32 Storregional kollektivtrafik i Stockholm-Malarregionen. Underlagsrapport fran En Béttre Sits te-
magrupp Storregional kollektivtrafik. Malardalsradet 2020
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3.5 Godss

Stockholm-Malarregionen ar Sveriges stérsta konsumentmarknad, har en omfattande
varuproduktion och stora transitfloden av gods. Varutransporterna har ¢kat under de
senaste decennierna, framfér allt de langvaga lastbilstransporterna och utrikes sjétrans-
porter. | takt med att regionen vaxer och det internationella utbytet vidgas sa tkar aven
behovet av godstransporter.

33 Baseras, om inte annat anges, pa Storregional godsstrategi fér Stockholm-Malarregionen. Delrapport
om mal, nulage och utmaningar. Malardalsradet 2018
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Godstransporterna i Stockholm-Malarregionen praglas dels av ett stort och vaxande
utbyte med omvarlden, dels av omfattande floden inom regionen. Sédra Sverige och
norra Europa dominerar godsflédena till/fran omvéarlden. Aven Asien star fér en stor och
vaxande del av handeln och s& mycket som en femtedel av den importerade godsmang-
den. Amerika, framst USA, ar dartill betydelsefull for exporten.

Figur 13. Godsfléden till/fran Stockholm-Mélarregionen. Kélla: Varuflédesundersékningen 2016,
Trafikanalys. Bearbetning av Af/infraplan
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Godstransporterna i Stockholm-Malarregionen har successivt genomgatt en struktur-
férandring. En del tung industri har flyttat ut fran regionen, medan inflédet av livsmedel
och konsumtionsvaror 6kat till féljd av en vaxande befolkning. Transporter av hogférad-
lat gods har ocksa okat, liksom behovet av snabba expressgodssandningar till féljd av
tjanstesektorns och e-handelns tillvaxt. Dartill har avfalls- och atervinningstransporter,
t.ex. av returpapper och skrot, 6kat. Transporter av konsumtionsvaror och hogféradlat
gods dominerar i Stockholms Ian, medan det i évriga Malarregionen finns relativt om-
fattande transporter av ravaror och industriprodukter.
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| likhet med andra storstadsomraden ar Stockholm-Malarregionen till sin karaktar ett
konsumtionsomrade. De inkommande godsflédena star for nastan 40 procent av den
transporterade godsmangden, medan utgdende gods star for en fjardedel. De inom-
regionala flédena star fér omkring en femtedel, medan gods som bara passerar reg-
ionen, sa kallad transit, star for en dryg tiondel.

Godsfléden som har bade start- och malpunkt i regionen sker nastan uteslutande med
vagtransporter. Vagtransporter ar ocksa dominerande for inrikes godstransporter till och
fran Stockholm-Malarregionen. Jarnvagen anvands mest for ankommande gods fran
Syd- och Vastsverige samt Ovre Norrland. For utrikes gods &r sjétransporter volym-
massigt dominerande, men gar dven med jarnvag och pa vag till och fran kontinenten.
Flygfrakten, som i huvudsak gar via Arlanda men till viss del &ven Orebro, &r volym-
massigt liten, men vardemassigt stor och har pa senare ar 6kat till félid av en snabbt
vaxande e-handel. Arlanda hanterar ndra 60 procent av all flygfrakt i landet.

De mest trafikerade vagarna for tunga godstransporter ar de stora europavagarna E4,
E18, E20, liksom riksvagarna 50, 51, 55, 56, 68, 70 och 73. Det huvudsakliga straket
for jarnvagstransporter i regionen gar langs Godsstraket genom Bergslagen och Norra
stambanan. Vastra och Sddra stambanan ar ocksa viktiga strak, och rangerbangarden
i Hallsberg ar viktig som nod. Bland hamnarna dominerar Gavle, Stockholm, Kapellskar,
Hargshamn, Nynashamn, Sodertalje, Oxelésund, Norrkdping, Malarhamnar (Vasteras
och Koping) samt Gotlands hamnar.

Drygt hélften (54%) av det totala transportarbetet sker pa vag, foljt av 27% till sjdss och
19% pa jarnvag. Da man istallet ser till transportarbetet med avseende pa varde, exklu-
sive flyggods, sker en stdrre andel pa jarnvag (38%), medan andelarna pa vag och fill
sjoss ar lagre (48% respektive 14%). Detta speglar att jarnvagstransporter i stérre ut-
strackning anvands for transport av hogvardiga produkter.

Tabell 1. Modellbaserade fardmedelsandelar (exklusive flyg) fér Stockholm-Maélarregionen. Kélla:
Samgods, Swecos bearbetning

Transportarbete Andel vikt Andel varde
(tonkm) (SEK-km)

Vag 54% 48%
Jarnvag 19% 38%
Sjo 27% 14%

De totala godsméangderna (ton) i regionen berédknas fram till &r 2040 6ka med 65%. Om
inget gors for att forandra tonnageférdelningen mellan trafikslagen férvantas ékningen
framfor allt ske pa vag, i synnerhet Europavagarna, foljt av sjofart och minst pa jarnvag.
Godstransporternas struktur forvantas till stor del likna dagens. Huvudanledningen till
att den minsta 6kningen sker pa jarnvagsnatet ar jarnvagssystemets begransade kapa-
citet som dessutom ska racka till bade persontransporter och godstransporter. Samti-
digt som det finns behov av kapacitet for fler godstag finns hoga ambitioner for den
storregionala kollektivtrafiken.
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Figur 14. Godsfléden i Stockholm-Mé&larregionen (rétt=pa véag, gront=pa jérnvag, blatt=till sjéss).
Kélla: Samgods baséar 2012, Swecos bearbetning
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| nartid kommer en del stérre forandringar ske som andrar férutsattningar och maijlig-
heter for godstrafiken. En av dessa ar den nya hamnen i Norvik, som till del avlastar
centrala Stockholm. En 6kad sj6fart har stor potential att ta en storre del av de langvaga
transporterna till/fran regionen. En O0kad sjofart i Malaren och langs kusten har dartill
stor potential att utveckla regionens godstransporter mot en hogre hallbarhet. Detta in-
nebar samtidigt att belastningen pa vissa vagavsnitt i anslutning till hamnarna far en
hoégre belastning.

Pa langre sikt kan de godstransporter som i nulaget aker langs E4 genom centrala
Stockholm i betydande grad férvantas anvanda Foérbifart Stockholm. Den 6kade kapa-
citeten som Ostlanken medfér kommer dartill att innebara att sparkapacitet frigors pa
Sddra och Vastra stambanan fér godstransporter till/fran Stockholm-Méalarregionen och
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for storregional persontrafik. En utbyggnad av Ostkustbanan till fyra spar hela vagen
Stockholm-Uppsala 6kar ocksa mojligheterna for godstrafik till/fran regionen. Med ut-
byggnaden av Gavle hamn, kombiterminalen i Rosersberg och Norrkdépings hamn kan
flodena pa Ostkustbanan respektive Sédra stambanan férvantas oka.

3.5.1 HAMNARNAS NYCKELROLLER

Hamnarna har stor betydelse, framférallt for langvaga (internationella) transporter och
bulktransporter samt for Gotlands varuférsorjning. Farjeforbindelserna ar ocksa viktiga
for den vaxande handeln i Ostersjéregionen. Exempelvis transporteras éver 80 procent
av den icke bulkrelaterade frakten mellan Sverige och Finland/Baltikum av passagerar-
fartygen. | detta ingar dven en stor mangd transittrafik pa bada sidor.34

Figur 15. Stérre allmdnna godsnoder i Stockholm-Mélarregionen 2016. Kélla: Trafikanalys och
Transportnytt, bearbetning av Af Infraplan
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Goteborgs hamn, men ocksé Skanes hamnar och Oresundsbron, har idag stora floden
som ska till/frdn Stockholm-Malarregionen. Nara 20 procent av inkommande och 25

34 Kampen om kajerna. En rapport om sj6farten i Stockholm. Stockholms handelskammare 2017:01
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procent av utgéende floden till/fran Stockholm-Malarregionen gar via dessa in-/utférsel-
punkter. Dessa transporter innebar en stor belastning pa en redan hart anstrangd land-
infrastruktur och kan i hdgre grad ga direkt till Stockholm-Malarregionens hamnar.

Hamnarna erbjuder omlastning av gods mellan sjé och vag samt i manga fall &ven jarn-
vag. Inom regionen finns aven kombiterminaler fér omlastning mellan bil och jarnvag,
eller bil-bil. Sadval hamnarna som torrhamnarna ar strategiska och viktiga for varufor-
sdrjning och i anslutning till dessa finns ofta storre logistikcentra och lastbilsterminaler
lokaliserade for omlastning, lagerhallning och distribution.

| takt med Stockholms expansion har dessa funktioner kommit att lokaliseras allt Iangre
ut i regionen. Detta till fljd av en 6kad markbrist och stigande markpriser i mer centrala
lagen samt en kontinuerlig storleksrationalisering, dar distributionscentraler férsorjer ett
allt stérre omland. De storregionala distributionsnatverken staller sarskilda krav pa vag-
och jarnvagsinfrastrukturen och det finns ett stort behov av att storregionalt samordna
olika godsfléden, sa att mer kostnadseffektiva och miljévanliga logistikprocesser kan
utvecklas. Nya terminallokaliseringar sker till stor del nara nodstaderna Norrkdping,
Orebro, Vasteras och Eskilstuna. Har finns narhet till strak fér godstransporter mellan
norra och sddra Sverige och bra infrastrukturkopplingar mellan olika trafikslag.3®

Sjofarten har under senare ar uppmarksammats som ett trafikslag utan kapacitetsbrister
och med klara miljafordelar. Ostersjphamnarna fran Norrképing till Gavle utvecklas suc-
cessivt och den nya hamnen i Norvik har tillkommit. Ombyggnaden av Sédertélje Sluss
och atgarder i Malarfarleden samt i Malarhamnarna kommer om nagra ar gora det moj-
ligt for stoérre och sakrare fartyg att trafikera Malaren. Det ar angelaget att fortsatta ut-
veckla saval regionens hamnar, broar och farleder som anslutande landinfrastruktur for
att mojliggoéra en 6kad andel gods, men ocksa passagerartrafik, med sjofart.

En betydligt stérre del av lagvardigt och icke tidskritiskt gods bér kunna transporteras
sjovagen, som i ett europeiskt perspektiv anvants i begransad utstrackning i forhallande
till Sveriges kuststracka. Med Malaren som nav kan 6kad regional distribution pa vat-
tenvagar ge battre mojligheter for varuférsorjning med minskad klimatpaverkan. Med en
utvecklad pramtrafik som mojliggor sjotrafik aven pa kortare strackor skulle detta aven
kunna omfatta mer tidskritiskt och vardefullt gods.

Andra viktiga atgarder for att minska klimatutslappen fran godstransporter ar att planera
och optimera transporterna genom exempelvis ruttoptimering, 6kad fylinadsgrad, langre
och tyngre fordon samt samordnade godstransporter.

Idag sker manga godstransporter med lastbil dar transport pa andra trafikslag ar méjlig
och 6nskvard fran samhallets perspektiv. Utvecklingen pekar dock mot att framtida 6k-
ningar huvudsakligen kommer ske i vagtrafiken, om inget gors for att utveckling ska ga
at ett annat hall. Detta &r i likhet med omstallningen fran bilism till kollektivtrafik en stor
och viktig utmaning for regionen att hantera.

35 Utredningar inom En Béttre Sits 2014 - Del D Kartlaggning av godsnoder, Ramball 2014

31



4. Prioriterade funktioner

Transportsystemets grundlaggande funktion ar att tillhandahalla saker tillganglighet och
framkomlighet fér person- och godstransporter, saval lokalt och regionalt som nationellt
och internationellt. Detta i princip oavsett arstid/vaderférhallanden och aven under pe-
rioder d& pagaende ny- och ombyggnadsprojekt utgdr hinder. Dessutom uthalligt, med
hansyn till saval miljé- och klimat som socioekonomiska faktorer. Malbilden ar saledes
komplex (se kap 2), vilket avspeglas i de storregionalt prioriterade funktionerna samt
tillhdrande strategier och atgarder (kap 5).

For att uppna malet om en flerkarnig och férstorad arbetsmarknad behodvs generellt
starkta funktionella samband — integrering av bostads-, studie- och arbetsmarknaderna
— i Stockholm-Malarregionen. Att battre knyta samman de storre stadderna, sinsemellan
och med kringliggande orter och omland, ger férutsattningar fér en starkare utveckling
i regionen som helhet.

Stockholm-Malarregionen ar idag funktionellt enkarnig, dar det finns ett dmsesidigt be-
roende mellan Stockholm alla nodstader i kringliggande 1an. Tendensen och potentialen
till starkta storregionala samband ar darutdver som storst mellan Linképing-Norrkdping
och Vasteras-Eskilstuna. Nar det galler industrier och godstransporter ar bilden dock
delvis en annan. | detta avseende ar regionen mer polycentrisk och sambanden mer
komplexa. Godstransportsystemet ar dartill belastat med en stor mangd transittrans-
porter.

Regionens ambitioner att 6ka tillgadngligheten och integrationen i regionen behdver ga
hand i hand med en ambition att eliminera klimatpaverkan, minska tréngseln, atgarda
bostadsbristen och bidra till en god folkhalsa. Prioriteringarna behdver ligga mer pa ka-
pacitetsstarka fardmedel som kollektivtrafik pa vag och spar i kombination med starkta
forutsattningar for cykel och gang, t ex genom sammanhangande regionala cykelvagnat
av hdg standard och en tat, funktionsblandad bebyggelsestruktur.

Aven om fokus behdver vara pa att utveckla dessa delar av transportsystemet sa finns
fortfarande behov av att utveckla tillgangligheten och framkomligheten i vagtransport-
systemet for bil- och godstransporter. Trangsel, framfor allt i Stockholms 1&an, med kraf-
tigt férlangda och varierande restider innebar problem for regionens transporter och att
vagkapaciteten inte anvands effektivt. Fér omraden utanfor de storre straken och i de
glest befolkade regiondelarna ar det svart att utveckla konkurrenskraftiga alternativ ftill
bilen, varfor tillgangligheten i sddana omraden aven fortsattningsvis i hég grad skapas
genom transporter pa vag.

For att halla samman regionen i en gemensam bostads-, studie och arbetsmarknad ar
det ocksa angelaget att kapaciteten pa vagar och spar éver Saltsjo-Malarsnittet i Stock-
holm &r ftillracklig. Dartill att det finns val fungerande férbindelser till, fran och mellan
Stockholms regionala stadskarnor. Samtidigt kan ytterligare behov férutses i den hart
anstrangda infrastrukturen i Stockholms lan. Kapaciteten behdver utdkas i de radiella
straken och restiderna kortas fran regionens yttre delar. | tvargaende strak behdver res-
tiderna kortas och framkomligheten forbattras, framfor allt for stombussarna. Dessutom
behdver kapaciteten och attraktiviteten i bytespunkterna utvecklas.

Kapacitetsituationen pa jarnvagen ar sarskilt komplicerad da4 manga trafikkoncept
maste samsas pa samma spar. | framtiden kan bade pendeltdg, snabbpendeltag, reg-
ionaltag, intercitytdg, framtida hoghastighetstdg samt godstag behdva samutnyttja
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sparkapaciteten. Om kapaciteten inte racker for att tillgodose alla dessa funktioner kom-
mer en tydlig och langsiktig prioritering att behdva goras. Regionala tagsystem maste
har fa betydligt hdgre prioritet i fordelningen av kapaciteten i jarnvagssystemet och med
samma inriktning maste en fortsatt samordning av regional- och pendeltagstrafik ske
for att optimera kapacitetsutnyttjandet i en anstrangd jarnvagsanlaggning.

Utifran detta gors foljande 6vergripande prioriteringar:

| forsta hand maste tillgdngligheten i de storregionala straken in mot Stockholm
forbattras. Huvudstadens sarskilda utmaningar med ett hart belastat trafiksystem
paverkar dock pendlings- och transportméjligheterna i hela Malarregionen. Darfoér ar
aven tillgangligheten i de centrala delarna av Stockholms ldn samt till/fran
Stockholms regionala stadskarnor hogt prioriterat.

Kopplat till detta bor varje 1an arbeta med att forbattra tillgangligheten fran de mindre
orterna och omgivande landsbygd till respektive nodstad eller regionala stadskarnor. En
gemensam strategi och standard for stationer och trafikering tas fram med syfte att
starka sambandet mellan regionens nodstader. Gemensam standard for stationer och
stationsmiljder, trafikering och principer for etablering av nya stationer och tagstopp ar
en forutsattning for fortsatt utveckling av det storregionala tdgsystemet.

Prioirteringen forutsatter aven:

o Aterstalld och utvecklad funktionalitet i befintliga stomnat, i férsta hand jarnvagar
och Europavagar.

¢ Koncentration av ny bebyggelse, bade bostader och verksamheter, till nodstaderna
och de regionala stadskarnorna samt till orter och landsbygder med férutsattningar
for en bra kollektivtrafik.

e Stationsnara planering och forbattrad tillganglighet till strategiska bytespunkter mel-
lan lokal och regional kollektivtrafik samt for anslutande trafikslag.

e Strategiska bytespunkter i Stockholm fér byten mellan storregional och mer lokal
kollektivtrafik, i enlighet med den regionala utvecklingsplaneringen i Stockholms
lan, Rufs 2050. Dartill val fungerande tvargaende forbindelser mellan Stockholms
regionala stadskarnor

e Reserverad infrastruktur genom sarskilt utpekade taglagen for regionaltag vid de
tider pa dygnet da skol- och arbetspendling &r som storst. | takt med att anspraken
pa jarnvagen Okar behdéver en starkarare styrning av jarnvagens
kapacitetsfordelning ske sa att saval pendel- och regionaltdg som snabbtag och
godstag kan fa plats pa jarnvagen.

I andra hand maste tillgangligheten i de storregionala tvarforbindelserna
forbattras. Forst mellan de nodstdder som ligger narmast varandra och har
forutsattningar till ett 6kat dagligt utbyte, darefter mellan évriga.

| bada prioriteringar ligger fokus pa en ékad tillgianglighet och sammankoppling
med spartrafiken som grund, vilket ses som avgorande for att na klimatmalet.
Samtidigt behdver ursprunglig funktionalitet uppratthallas i stomvéagnatet och da framfér
allt Europavagarna, samt mojliggéras for en 6kad andel gods med sjofart.

Avsnitt 4.1 utvecklar funktionalitet, brister och behov med avseende pa den
storregionala persontrafiken, medan avsnitt 4.2 behandlar godstrafiken och avsnitt 4.3
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internationell tillganglighet. Avslutningsvis berérs Gotlands sarskilda forutsattningar i
avsnitt 4.4.

Figur 16. Strukturbild fér éstra Mellansverige. Kélla OMS 2050, Stockholms léns landsting, Till-
véxt- och regionplaneférvaltningen. OBS: Kartan visar viktiga samband, inte transportinfrastruk-
tur. Kartans "Regional stad med storregional funktion” motsvarar "nodstéder” enligt terminologin
i denna rapport.
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4.1 Kvalitativ, kapacitetsstark storregional kol-
lektivtrafik

Prioriterad funktion och radande brister

For att uppna malen om en effektiv, hallbar, flerkarnig regionforstoring och internationell
konkurrenskraft kravs en utvecklad storregional kollektivtrafik med spartrafiken som
grund. Om detta rader stor enighet i Stockholm-Malarregionen och en 6kad tillganglig-
het och sammankoppling genom regiontagstrafiken ar hogt prioriterat.

For att kollektivtrafiken ska forma astadkomma en 6verflyttning fran biltrafiken och knyta
samman regionen maste systemet i sin helhet vara konkurrenskraftig, palitligt, tillgang-
ligt, effektivt och attraktivt:

¢ Den storregionala kollektivtrafiken behdver vara ett sammanhallet system éver geo-
grafiska och administrativa granser med val fungerande anslutningsresor till och
fran stationerna. Dartill attraktivt prissatt, sa att den inte exkluderar grupper av re-
senarer.

o Kollektivtrafiken behdver vara snabbare &n bilen i storregionala strak, vilket uppnas
genom fler avgangar och kortare restider. Ambitionen behdéver vara max 45 minu-
ters restid mellan angrédnsande nodstader i jarnvagsstraken samt bytesfria resor
mellan nodstader. Kollektivtrafiken har i dagslaget en alltfor 1ag turtathet och for
langa restider i manga relationer.

e Stockholm-Malarregionen investerar gemensamt ca 16 miljarder kr i nya tagfordon
for den storregionala kollektivtrafiken. Det ar nddvandigt att satsningen pa underhall
och utveckling av befintlig jarnvag fortsatter.

¢ Nuvarande tilldelningssystem av taglagen innebar att det svart att garantera ett
langsiktigt stabilt trafikutbud. och det sker alltfér ofta férandringar i kollektivirafikens
utbud och tidtabell. Detta paverkar pendlarnas vardag negativt. Ryckigheten har
negativa foljdeffekter aven fér planeringen av anslutande lokaltrafiken och exem-
pelvis busstrafiken hinner inte alltid med en omplanering. Aven om avsikten med
tilldelningssystem ar att skapa basta samhallsekonomiska effekter sa tar modellen
inte hansyn till hela kollektivtrafiksystemet och modellen &r ocksa ett hinder for ett
effektivt utnyttiande av sparkapaciteten.

Vad behovs fran nationell niva?

Regionerna har skyndat pa satsningarna pa forbattrat kollektivtrafik med syfte att skapa
annu battre forutsattningar for en langsiktig och hallbar tillvaxt i Stockholm-
Malarregionen. Nagra exempel pa det ar Citybanans medfinansiering, bygget av ny
tdgdepa, inkbép av nya moderna regional- och pendeltdag samt omfattande
utbudsférbattringar. Satsningarna behdéver moétas upp av staten i form av
infrastruktursatsningar for att ge samhallet en optimal nytta:

o Kapacitet for att mojliggéra en robust tagtrafik enligt Malardalstrafik Etapp 2

o Ett uppdrag till Trafikverket att utveckla regelverket for tilldelning av sparkapacitet
med syfte att langsiktigt sakerstalla en balans mellan de olika marknadssegmenten
och som aven lagger grund fér en mer effektiv anvandning av sparinfrastrukturen.
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Forbattrade prognosverktyg och -modeller. | nuldget undervarderar Trafikverket
tag- och kollektivirafiken i sina prognoser vilket innebar att utbyggnaden av
jarnvagssystemet forsenas.

¢ Den stationsavgift som passagerare med pendel-, regional- och fjarrtdg maste be-
tala vid av- och pastigning vid Arlanda C motverkar ett hallbart resande till Arlanda.
Stationsavgiften medfor att kollektivtrafikens konkurrenskraft mot bilen férsvagas,
vilket riskerar ett 6kat behov av investeringar i vaginfrastrukturen till Arlanda. Da
stationsavgiften grundas pa statens avtal for Arlandabanan behdver staten ta ett
ansvar for att minska avgiftens negativa paverkan pa kollektivtrafikens konkurrens-
kraft (se dven 4.3).

e Tillracklig kapacitet i jarnvagssystemet sdder och norr om Stockholm sa att nyttan
med Ostlanken samt Ostkustbanan och Malarbanan optimeras.

e Vidareutvecklad trafikinformation for jarnvag och vag tillsammans med regionerna.

e Tillrackligt med kompetens inom samhallsbyggnad. Bristen pa kompetens inom
infrastruktursektorn har 6kat pa senare ar inom saval hogskoleyrken som andra
yrken. Det rader brist pa arbetskraft i stora delar av processen fran planering via
projektering till utférande, vilket behdver atgardas for att klara behoven inom
infrastruktursektorn

For att kora en robust tagtrafik ser Stockholm-Malarregionen féljande behov i
infrastrukturen pa kort-medellang sikt. | detta ingar aven trimningspaket for att
mojliggora den utdokade trafiken inom ramen for Malardalstrafiks Etapp 2.

Figur 17 a (ovan) och b (nedan). Behov fore/efter 2030 i infrastrukturen, for 6kad tillgénglighet till
Stockholm och Arlanda samt integration av regionens bostads-, studie- och arbetsmarknader ge-
nom en utvecklad storregional kollektivirafik. Kélla: EBS
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Behov fére 2030 (utan inbordes rangordning)

Systemovergripande: Trimningspaket, i ndra samverkan med Trafikverket, for att méjliggéra den tagtrafik
Malardalstrafik kommer att upphandla, utveckling av pendeltagstrafiken samt anpassning till nya
fordon:

Optimering av sparanvandning

Trimning av signal- och vaxelsystem

Foérbattrade vandmajligheter

Anpassning av plattformar

Starkt kapacitet for uppstallning och service

Sakrad elkraftfrsorjning

Starkt trafikledning och trafikinformation

1.Uppsala-Gavle. Oka kapaciteten och skapa béttre taglagen genom fler forbigangsméjligheter for
person- vs. godstrafik.

2.Uppsala C. Atgarder for battre vandkapacitet, utdkad fordonsuppstallning och serviceplattformar, klara
snabba till- och frankopplingar.

3.Uppsala-lansgransen Stockholm/Uppsala. Tva nya spar, dvs. fyra spar pa hela strackan
Stockholm-Uppsala

4. Marsta station. Mgjliggora regionaltdgsuppehall for battre samordning mellan pendel- och
regionaltdg samt alternativa forbindelser till Arlanda

5. Upplands Vasby station. Mgjliggdra regionaltagsuppehall for tdg som gar via Marsta, for battre
samordning mellan pendel- och regionaltag

6.Solna. Ny station for regionaltag. Battre samordning mellan pendel- och regionaltag.
7.Stockholm C: Anpassningar efter Citybanans fardigstallande. Anpassningar av plattformar,
kapacitetshojning, nya vaxlar, skapa foérutsattningar for korta vandtider och snabba till- och
frankopplingar. Stockholms l&n generellt: Kapacitet att hantera en omfattande, dékande och
komplex spartrafik dar manga trafikkoncept och funktioner nyttjar samma spar.

8.Uppsala-Sala. Kortad kortid for direkttdg och tillkommande regionaltagsstationer fér dkad ftill-
ganglighet.

9.Sala bangard. Ombyggnad for att klara tagméten for fyra tag samtidigt.

10.Vasteras-Fagersta. Kapacitet for utdkad trafik.

11.Stockholm C-Kalhall. Fullfélj pagaende utbyggnad

12.Barkarby. Ny regionaltagstation. Regionaltagsplattformar for att mdojliggéra nya uppehall for
regionaltdgen samt anslutning till ny tunnelbana och pendeltag.

13.Vasteras C. Nytt resecentrum och ombyggnad av sparomrade for 6kad kapacitet.
14.Kolback-Hovsta. Kapacitet for utdkad trafik och for att kunna vanda fler tag i Arboga.

15. Orebro. Ombyggnad av spar genom Orebro for att klara en utdkad persontrafik och frigéra
kapacitet for gods.

16. Jarna-Stockholm C. Kapacitet for fler regional- och fjarrtag.

17.Strangnas-Sodertalje. Kapacitet for fler tagrorelser.

18.Folkesta-Rekarne/Kvicksund. Mer kapacitet fér Svealandsbanan och UVEN for 6kad flexibilitet
19.Vastra/Sédra stambanan. Oka kapaciteten och skapa battre taglagen genom
trimningsatgarder och fler férbigangsmajligheter.

20.Gnesta bangard. Ombyggnad foér 6kad linjekapacitet for regional- och pendeltag.
21.0stlanken. Ny jarnvag Jarna-Linkdping, med tillhdrande stationer.

22 Laxa bangardombyggnad. Okad linjekapacitet och férbattrad sékerhet.
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23. Stockholm C-Skavstaby. Kapacitet for utdkad trafik. 24. Alvsjo. Ny station for regionaltag.
24. Alvsjé. Ny station fér regionaltag.

25. Eskilstuna-Harad. Kapacitet fér utdkad trafik.

26. Linkoping-Malmé/Goéteborg. Ny jarnvag for kortare restider och forbattrad internationell till-
ganglighet.

27. Sédra stambanan. Oka kapaciteten och skapa béttre tagldgen genom trimningséatgérder och
fler forbigdngsmajligheter.

28. Nobelbanan. Utbyggnad av ny stambana Orebro-Kristinehamn (-Oslo).

29. (Eskilstuna-) Kvicksund-Vasteras. Ny jarnvag for kortare restider och utékad trafik.

30. Vasteras-Kungsangen. Kapacitetshdjande atgarder.

31. Arosstraket. Ny jarnvag. Slutlig dragning utifran AVS.

Stockholm-Malarregionens atagande

e Fortsatt utveckling av kollektivtrafiken: De senaste aren har regionerna 6kat sina
ataganden for storregional kollektivtrafik, bland annat genom inkdp av nya tag och
fler avgangar. Kraftfulla satsningar pa annu fler avgangar och darmed stérre sitt-
platskapacitet samt fler nya tag fortsatter inom ramen for Etapp 2. Regionerna
skapar darmed en grundlaggande forutsattning for en fortsatt hallbar utveckling i
Stockholm-Malarregionen. Fortsatt starkt samordning mellan storregionala och lo-
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kala trafiksystem. Forbattra tillgangligheten till och frdn de mindre orterna och om-
givande landsbygd till narliggande nodstad samt for gang och cykel i nodstaderna,
framfor allt kopplat till resecentra.

o Utveckling av strategiska bytespunkter mellan lokal och regional kollektivtrafik samt
for anslutande trafikslag (bil, mc/moped, cykel, gang) ur ett hela resan perspektiv
dar aven tillforlitlig trafikinformation utgdr en viktig del.

e Anpassning till s& manga resenarsgrupper som mojligt, daribland funktionshind-
rade. Detta avser bade fordon, resecentrum och hallplatser samt anslutningar ftill
dessa.

e Stadsutveckling och bostadsbyggande i kollektivtrafiknara lage. Bygga ikapp bo-
stadsbehoven, vilket innebar minst 300 000 nya bostader till 2030

Figur 18. Inriktning fér den storregionala kollektivtrafiken fére (ovan) resp efter (nedan) Ostlénken
och fyrspar Uppsala-Stockholm. Kélla: EBS
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4.2 Effektiv godshantering och varuforsorjning

Prioriterad funktion och radande brister

For att uppna malen om ett effektivt, hallbart nyttjande av transportsystemet samt ut-
veckling av den nationella och internationella konkurrenskraften, behdvs en effektiv
godshantering och varuforsoérjning. Tillférlitiga och effektiva transporter — till/fran om-
varlden, inom regionen samt i stdderna — ar avgorande fér saval regionens som landets
konkurrenskraft och en forutsattning fér en minskad miljé- och klimatbelastning.

Transportsystemet maste maojliggdra att godset kan transporteras till Iaga kostnader for
klimatet, samhallet och naringslivet. Detta innebar att transporterna maste utféras i tid,
till rimliga priser, pa ett sékert satt, utan klimatpaverkan senast 2045 och nar sa behdvs
med korta ledtider. Detta kraver saval nytdnkande som beslutsformaga. En ékad andel
gods via sjofart och 6kad kapacitet langs de stora godsstraken genom Stockholm-Ma-
larregionen prioriteras hogt, liksom framkomligheten i de regionala distributionsnatver-
ken och kopplingen till citylogistiken i Stockholm och nodstaderna.

Brister som forhindrar ett optimalt anvandande av infrastrukturen ar i nulaget manga.
Styrmedel, regelverk och avgifter behdver anpassas for att styra mot 6verflyttning och
klimatneutralitet samtidigt som infrastrukturens standard behdéver férbattras genom dkat
underhall och kapacitetsbrister atgardas. Styrningen och samordningen av trafikflédena
ar oftillracklig, s& aven i citylogistiken. Onskvart &r att transitfléden som i dagslaget till
stor del gar med lastbil genom Stockholm (Essingeleden) styrs till andra trafikslag alter-
nativt till andra nationella godsstrak vaster om Stockholm.

Det finns ur samhallets synvinkel betydande vinster i éverflyttning av gods fran vag fill
jarnvag och sjéfart, framfér allt vad galler minskade utslapp av vaxthusgaser samt mins-
kad belastning och trangsel pa landinfrastrukturen. En effektiv anvandning av transport-
systemets alla trafikslag ar nddvandig. | dagslaget rader dock inte konkurrensneutralitet
avseende avgifter mellan trafikslagen, vilket hdAmmar en sadan utveckling. En éverflytt-
ning staller dartill krav pa saval hamnar och farleder som anslutande landinfrastruktur
(vag/jarnvag och terminaler), vilket leder till nya behov av atgarder. Omlastningar mellan
trafikslag upplevs ocksa ofta for dyra i forhallande till langvaga biltransporter for att moj-
liggora fler intermodala transporter, varfor en teknikutveckling behover ske.®¢

Den 6kade trafiken innebar att behovet av att forebygga och hantera risk och sarbarhet.
Stoérre handelser och omfattande stérningar som paverkar vital infrastruktur och sam-
hallsviktiga transporter innebar aven storningar for andra samhallsfunktioner. Exempel
pé hot och risker ar stdrningar och bortfall av drivmedeltillgang, elférsorjning, it/telekom-
munikationer, sabotage. Detta innebar behov av atgarder for att 6ka redundans och
robusthet.

36 Se t ex Wajsman J. och Nelldal B-L, a.a. samt Godsfléden i 6stra Mellansverige. EBS 2013
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Figur 19. Viktiga strék och noder for godstransporterna. Kélla: EBS
Kombiterminal: Terminal fér omlastning mellan vag- och jarnvéagstransporter
Hamnterminal: Terminal fér omlastning mellan land- och sjétransporter (godshamn)

Logistikcentrum: Omrade for storskalig lagerverksamhet

Fraktflygplats: Flygplats av sérskild betydelse for }qm{stranspon‘er
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Vad behovs fran nationell niva?

Det ar prioriterat att uppratthalla funktionerna i de viktigaste/nationella godsstraken
samt mdjliggdra for en hdgre andel sjofart. Den nya hamnen i Norvik och Malarprojektet
innebar stor utvecklingspotential fér narsjofart, inre vattenvagar och kustsjéfart, men
forutsatter ett anpassat regelverk som mojliggor for detta. Vidare behoéver landinfra-
strukturen till hamnarna anpassas for att deras kapacitet ska kunna nyttjas fullt ut och
Malarprojektet kréver aven en ombyggd Hjulstabro for att na sin fulla potential.

Det behdvs ett 6kat underhall och atgardande av kapacitetsbrister, framfér allt i jarn-
vags- och vagsystemet runt Stockholm samt Iangs de stora godsstraken genom Stock-

holm-Malarregionen.
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Det maste finnas kapacitet for 6kad andel gods pa jarnvag, dar férsérjningen av kombi-
terminalerna i regionen norrifran och soderifran samt tillracklig kapacitet for transittrafi-
ken ar avgdrande. Bergslagsbanan mellan Borlange och Frévi och Vastra stambanan
behdver férstarkas och Ostkustbanan behdver en béttre anslutning till jarnvagsnavet i
Hallsberg. Dartill behdvs 6kad kapacitet pa Sédra stambanan samt pa Varmlandsba-
nan, oavsett om nuvarande banor avlastas genom nya banor i en framtid.

En 6kad godstrafik pa jarnvag ska ske i samklang med persontrafikens utveckling. | det
korta perspektivet innebar det att tagtilldelningsprocessen behdver ses 6ver och gods-
floden i mojligaste man styras om till andra strak, tider eller taglageskanaler som méj-
liggor en utvecklad persontrafik. | det langre perspektivet behdver sparkapaciteten pa
belastade jarnvagsstrackor i regionen racka till for bade person- och godstrafik genom
atgarder som leder till effektivare nyttjande av kapacitet.

Pa vagsidan ar det framfér allt kapacitet och standard pa Europavagarna som behdver
prioriteras. Pa riksvagsniva ar de nord-sydgaende forbindelserna viktigast for att for-
battra férsorjningen av de stora logistikcentrumen i vastra Malarregionen och for att
minska paverkan av transitfldoden som idag till stor del gar genom centrala Stockholm.
Den nya hamnen i Norvik kraver dartill kapacitetsforstarkning i vagnatet i sédra Stock-
holmsregionen.

For ett battre tillvaratagande av infrastrukturen, en 6kad andel gods pa jarnvag och sjo,
en Okad intermodalitet och en implementering av fossilfria drivmedel kravs utvecklade
styrmedel och teknikutveckling. Lika forutsattningar mellan trafikslagen, marginalkost-
nadsprincipen, behoéver ocksa uppnas. Detta arbete behoéver framfor allt ske pa nation-
ell och internationell niva, men regionen har ett ansvar att understédja och samordna
utvecklingen i Stockholm-Malarregionen.

Om man véljer att bygga ut ett nationellt elvagssystem, bor det starta med pagaende
utredningsstrackor pa E20 och rv73, och som nasta steg E4 Uppsala-Linkdping. Det
finns &ven behov av atgarder pa vagnatet i form av dkad kapacitet med rast- och vi-
loplatser samt komplettering av omledningsvagar pa de strackor av de tunga straken
som saknar sadana.

Bristen pa kompetens inom infrastruktursektorn har okat pa senare ar inom saval
hogskoleyrken som andra yrken. Det rader brist pa arbetskraft i stora delar av
processen fran planering via projektering till utférande, vilket behdver atgardas for att
klara behoven inom infrastruktursektorn.

Figur 20 a (ovan) och b (nedan). Behov fére/efter 2030 i infrastrukturen, for att kunna hantera
utvecklingen inom godstransporter och varuférsérjning. Kélla: EBS
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Mot norra

Sverige Givle

Falun

Borlange

Uppsala

Arlanda

Mot Oslo/
Karlstad

'Mot Géteborg Nortéping Behov for gods fore 2030

g
£
S A Z== Behov langs hela strackan
* Linkoping BTN = .
» * Behov langs delar av strackan
O Nodstad

Behov fore 2030 (utan inbérdes rangordning)

1. Storvik-Frovi. Kapacitet for utdkad trafik pa jarnvag.
2. Vag 56 Sala — Heby, trafiksakerhetshéjande atgarder
3. Vag 50 Lindesberg — Stora, métesfri vag for 6kad framkomlighet och trafiksakerhet
4. E18 Koping — Vastjadra, kapacitetsokning for 6kad framkomlighet och trafiksékerhet

5. E18 Genomfart Vasteras, atgarder for 6kad framkomlighet

6. Uppsala-Rosersberg. Kapacitet for utdkad trafik pa jarnvag

7. E4 Strackan norr om Forbifart Stockholm till Arlanda

8. Forbifart Stockholm, ny strackning fran Kungens Kurva till Haggvik

9. Tvarforbindelse Sédertdrn, ny vag och starkt kapacitet i anslutning till Norvik

10. Sdodertalje hamn. Farled.

11. E18 Genomfart Orebro, atgarder fér 6kad framkomlighet

12. Kolback-Hovsta. Kapacitet for utdkad trafik pa jarnvag.

13. V&g 56 Kvicksund — Vastjadra, motesfri vag for 6kad framkomlighet och trafiksékerhet

14. Folkesta-Rekarne/Kvicksund. Kapacitet for utdkad trafik pa jarnvag.

15. Eskilstuna. Battre terminalanslutning till jarnvagen.

16. Hjulstabron. En anpassad bro kravs for att dra full nytta av Malarprojektet

17. Hallsberg. Okad kapacitet fér gods- och persontrafik

18. Vag 56 Katrineholm — Stora Sundby, métesfri vag for 6kad framkomlighet och trafiksakerhet
19. Hallsberg-Degerdn. Fullfélj utbyggnad av dubbelspar.

20. Vastra stambanan. Oka kapaciteten och skapa battre taglagen genom trimningséatgarder och fler for-
bigangsmajligheter.

21. Ostlanken (frigér kapacitet for gods pa Sédra Stambana och delar av Vastra Stambanan)
22. Hallsberg-Degeron. Fullfélj utbyggnad av dubbelspar

23. Sédra stambanan. Oka kapaciteten och skapa béttre tdgldgen genom trimningséatgarder och
fler forbigdngsmojligheter.

24. E22 Forbifart Soderképing, 6kad kapacitet och sakerhet
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Behov efter 2030 (utan inbérdes rangordning)

26. Rv 77 lansgransen Knivsta-Rimbo-anslutning E18, 6kad kapacitet och sakerhet

27. E18 Stéket-Stockholm. Okad kapacitet

28. Ostlig forbindelse, knyta samman Norra- och Sédra lanken i Stockholm

29. Norvik hamn, IVV farled och anslutningar

30. Vaganslutning E4-Norrkdpings hamn-E22

31. E4 Norrképing — Linkdping

32. Sédra stambanan. Oka kapaciteten och skapa béttre taglagen genom trimningséatgarder och
fler férbigdngsmojligheter

33. Orebro. Ny jarnvag foér okad kapacitet genom/runt Orebro. Inklusive godsférbifart34.
Eskilstuna, anslutningar

34. Eskilstuna, anslutningar

35. E20 Eskilstuna-Arboga. Okad kapacitet

36. (Eskilstuna-)Kvicksund-Vasteras. Kapacitet for utdkad trafik pa jarnvag

37. Vag 56 Tarnsjo-Valbo. Okad trafiksakerhet

38. Arosstraket. Ny jarnvag. Slutlig dragning utifran AVS.

Stockholm-Malarregionens atagande

e Implementera den storregional godsstrategi, som omfattar en utvecklad samverkan
och systemsyn for att forbattra beredskapen for framtida atgarder i transportsyste-
met i Stockholm-Malarregionen.
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4.3 Internationell tillganglighet

Prioriterad funktion och radande brister

For att Stockholm-Malarregionen aven fortsattningsvis ska vara en stark tillvaxtmotor
for Sverige ar den internationella tillgéngligheten avgdérande. | detta har Arlanda och
jarnvagen inom det transeuropeiska transportnatet (TEN-T) en nyckelroll. Tillsammans
med sj6farten, dar Ostersjdomradet har en vaxande betydelse fér Sveriges och Stock-
holm-Malarregionens internationella utbyte.

Arlanda

Den internationella tillgangligheten ar viktig for hela regionen och sakerstalls genom en
god tillganglighet till Arlanda flygplats samt en kontinuerlig utveckling av flygplatsen vad
galler kapacitet och linjeutbud. Detta ar aven av stort nationellt intresse. Arlanda har en
sarstallning som landets primara flygplats for inrikes- och utrikesflyg samt for flyggods.
Att Arlanda kan uppréatthalla sin primara funktion i transportsystemet och samhallet ar
grundlaggande for saval regionens som landets utveckling.

For att Arlanda ska starka sin konkurrenskraft maste flygplatsen bli effektivare och mer
tillganglig for resenéarer, flygbolag och andra aktérer som finns pa flygplatsen. Foér att
tillgodose och utveckla den internationella tillgangligheten kravs bade fler internationella
flyglinjer samt val fungerande kopplingar till inrikesflyget.

Det finns redan idag kapacitetsbrist i infrastrukturen pa Arlanda flygplats samt pa anslu-
tande infrastruktur. En hallbar utbyggnad behdver pabdrjas i tid for att hantera framtida
trafikvolymer och samtidigt klara miljomalen. Kapacitetsmassigt pekar aktuella bedom-
ningar pa att Arlanda kan behéva byggas ut med en ny rullbana under planperioden till
2050. Om Bromma flygplats avvecklas senast 2038 nar dagens Brommaavtal [6per ut,
accentueras detta behov. Dartill behdvs en 6kad kapacitet for anslutande vagar och
jarnvagar, framfoér allt pa E4:an och Ostkustbanan.

Den stationsavgift som passagerare med pendel-, regional- och fjarrtdg maste betala
vid av- och pastigning vid Arlanda C motverkar ett hallbart resande till Arlanda. Stat-
ionsavgiften medfér att kollektivtrafikens konkurrenskraft mot bilen férsvagas, vilket ris-
kerar ett 0kat behov av investeringar i vaginfrastrukturen till Arlanda. Da stationsavgiften
grundas pa statens avtal for Arlandabanan behdver staten ta ett ansvar for att minska
avgiftens negativa paverkan pa kollektivtrafikens konkurrenskraft.

TEN-T

For Stockholm-Malarregionen ar det viktigt med ett sammanhallet europeiskt transport-
system utan flaskhalsar. Transportinfrastrukturen maste ses ur ett systemperspektiv nar
planering gors pa nationell och europeisk niva. Genomférandet av gemensamma stan-
darder i hela TEN-T-natet gynnar bade planeringen av infrastruktursystemet och skapar
forutsagbarhet for trafikeringen.

Den internationella tillgangligheten med tag for Stockholm-Malarregionen behdver for-
battras, bade vad galler forbindelser mot kontinenten och mot Norge (Oslo). Stockholm-
Malarregionen utgor ett viktigt skandinaviskt skarningsomrade med transportfléden i
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samtliga vaderstreck. Utbyggnaden av jarnvagsinfrastrukturen, utvidgningen av Scan-
Med-korridoren mot Oslo och norra Sverige samt uppfyllandet av kriterierna for TEN-
T:s stomnat ar viktigt for Stockholm-Malardalsregionens internationella tillganglighet.

Figur 18. TEN-T:s stomnét med férslag till ny stréckning Botniska korridoren samt Stockholm-
Oslo (streckade linjer).
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Ostersjotrafiken

Stockholm-Malarregionens internationella farjeforbindelser ar viktiga bade for be-
soksnaringen och den vaxande handeln i Ostersjdomradet. Farjetrafiken utgar till stor
del fran hamnar i centrala Stockholm och utvecklas i en riktning mot stérre fartyg och
darmed stérre gods- och passagerarvolymer. Detta leder under vissa tider till en hdg
belastning pa vagnatet med trangsel och kapacitetsbrister.

Samtidigt har farjeterminalerna i Stockholm-Malarregionen generellt svaga kopplingar
till anslutande kollektivtrafik, trots stora passagerarvolymer. Internationellt trafikerade
hamnar med passagerartrafik bor ha en fungerande kollektivtrafikférsérjning. Det beho-
ver ocksa finnas fungerande trafikldsningar for de passagerare som reser med bil. Det
ar angelaget att utveckla terminallagena for att de ska upplevas bade valkomnande och
funktionella for alla resenarer.
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Sjofarten ar idag inne i en omvandling dar traditionell tjockolja éverges till forman for
branslen som ar battre for saval narmiljo som for klimat. Dessa branslen maste finnas
tillgangliga i kvantitet och till ett pris som gor det mdjligt att anvanda dem istallet for
mindre miljdvanliga alternativ. Dartill &r det viktigt att sékerstalla att kapacitet for el finns
i hamnar saval for landanslutning som for laddning av fartyg.

De farjor som trafikerar Ostersjon &r isklassade men kan under strénga vintermanader
vara i behov av hjalp fran isbrytare for att ta sig fram i farlederna. For att vintersjofarten
ska kunna sakerstallas i framtiden behdver den befintliga flottan ersattas med nya is-
brytare innan 2030.

Vad behdvs fran nationell niva?
Stockholm-Malarregionen har sammanfattningsvis enats om 11 stallningstaganden gal-
lande internationell tillganglighet:

1. Den internationella tillgangligheten med tag foér Stockholm-Malarregionen behdver
forbattras, bade vad galler férbindelser mot kontinenten och mot Norge (Oslo).

2. Investeringar i jarnvagsinfrastrukturen ar nodvandiga for att na gallande internation-
ell standard bade for gods- och persontransporter samt for att sdkra den framtida
tillgéngligheten via jarnvag.

3. Det ska vara enkelt fér resenarer att boka resor mellan EU-lander. Gemensamma
biljett- och bokningssystem ar ett krav och en férutsattning for att det internationella
resandet med tag ska na sin fulla potential.

4. Arlanda ska vara Skandinaviens ledande flygplats och utgéra ett nationellt intresse.

5. Arlanda har en central betydelse fér den nationella och internationella tillganglig-
heten. Arlandas funktion behover starkas med val fungerade kopplingar mellan in-
rikes- och utrikestrafiken.

6. God internationell tillganglighet bidrar till attraktionskraft och maojliggér nya narings-
livsetableringar. For svensk konkurrenskraft och tillvéxt behdvs fler internationella
direktforbindelser fran Arlanda till strategiskt viktiga marknader i varlden.

7. Stora volymer av hogvardigt gods ger forutsattningar for att bibehalla befintliga samt
etablering av nya interkontinentala flyglinjer. Detta gynnar bade gods- och person-
transporter vilket skapar konkurrensférdelar for svenskt naringsliv.

8. Stockholm-Malarregionen ska ha god tillganglighet till Arlanda med kollektivtrafik.
Kapaciteten pa vag och jarnvag behover framtidssakras sa att den internationella
tillgangligheten utvecklas. Nodstaderna ska ha snabba direktférbindelser med spar-
buren kollektivtrafik till Arlanda.

9. Stora resenarsfloden staller krav pa en effektiv anvandning av befintlig infrastruktur.
Med kollektivtrafik frigdrs kapacitet i transportsystemet och bidrar till minskad milj6-
paverkan. Darfér ska kollektivtrafiken vara det primara transportsattet till och fran
Arlanda. Transportsystemet ska planeras utifran kollektivtrafiken for att sakerstalla
framkomlighet, minskade restider samt effektiva byten mellan transportslag.
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10. Infrastrukturen i hamnomradena ska ge forutsattningar for passagerartrafik. Det ska
vara enkelt att ta sig till och fran hamnen med kollektivtrafik.®” Lattillgangliga termi-
naler ger forutsattningar for en god internationell tillganglighet via sjofart.

11. En férutsattning for att sjéfarten ska fungera vintertid ar ett 6ppet vatten. Staten
behdver sakerstalla att det finns en val fungerande isbrytarflotta.

Stockholm-Malarregionens atagande
e Fora fram En Battre Sits prioriteringar pa den europapolitiska nivan

e Utveckla en god tillganglighet till Arlanda med kollektivtrafik

37 Exempel pa sadan satsning ar forstarkt kollektivtrafik enligt utredningsstudien om kollektivtrafikfor-
sorjning av Norra Djurgardsstaden
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4.4 Stabila och langsiktiga forutsattningar for
Gotlands transporter

Gotland ar som 6 helt beroende av en val fungerande sjo- och luftfart for resor och
transporter till fastlandet. Gotlands lage gor trafiken till och fran fastlandet till en avgo-
rande utvecklingsfraga. Farje- och flygtrafiken maste kunna bidra till en god tillganglig-
het genom res- och transporttider, turtathet och kapacitet som svarar mot de behov som
finns pa Gotland. Det finns ungefar 58 000 bofasta pa 6n och en omfattande fritidsbo-
sattning. Drygt 3 200 personer arbetspendlar till/fran Gotland och det lokala naringslivet,
framfor allt den areella sektorn och turismen, ar starkt transportberoende.

Staten har det ekonomiska och politiska ansvaret for farjetrafiken till och fran Gotland.
Genom trafiken ska Gotland tillférsakras en tillfredsstallande tillganglighet, for person-
resor och for naringslivets behov av godstransporter, samt férutsattningar for regional
utveckling. Pristak, ett hdgsta pris som faststalls for varje ar finns for kategorierna got-
l&nningar, deras fordon, gods och farligt gods.

Fran Gotlands sida har sedan lange framforts att farjetrafiken maste ses som Gotlands
landsvag till fastlandet och maste darfor vara en del i den nationella infrastrukturen och
infrastrukturplaneringen. Vidare prioriteras trafik till tva fastlandshamnar, en garanterad
bastrafik och konkurrenskraftig prissattning samtidigt som trafiken maste bli hallbar. For
produktionen pa Gotland &r en sa lang produktionsdag som majligt viktig, med farjeo-
verfarter som passar in i fastlandstidtabellerna fér vidare godstransporter. Logistikpass-
ningen ar central da fraktkostnaderna ar avgérande for manga av de gotlandska foreta-
gens konkurrenskraft.

Det nuvarande trafiksystemet ses allmant som val fungerande och uppvager till viss del
de transportmassiga nackdelar som 6-laget medfor. Upphandlingsprocesserna skapar
dock aterkommande osakerhet i det gotlandska samhallet och naringslivet om hur tra-
fiken ska komma att se ut. Osakerhet om langsiktiga spelregler, som till exempel om
vilka fastlandshamnar som ska trafikeras, dverfartstider och kapacitet ar till nackdel for
utvecklingen. Aven fraktkostnaderna och prissattningen i persontrafiken behéver upp-
marksammas, sa att férandringar inte slar mot lokala féretag och naringar och under-
minerar Gotlands konkurrenskraft.

| farjetrafiken finns inte som tidigare krav fran statens sida om att reservhamn ska finnas
pa Gotland. For att klara Gotlands férsérjning ar en reservhamn mycket angelagen.
Avbrott i trafiken skulle mycket snabbt leda till svara komplikationer fér godstranspor-
terna till och fran Gotland. Trafiken &r avgorande for att andra funktioner i samhallet ska
fungera Till exempel livsmedelsférsorjningen bygger i hdg grad pa just in time leveran-
ser och stora lager finns inte pa Gotland. Pa langre sikt blir aven fragor som anpass-
ningen av Visby hamn vid eventuellt férandrat tonnage genom kommande upphand-
lingar och genom tillkommande trafik aktuella.

Flygets betydelse for Gotland gor att Visby flygplats har en strategisk roll. Gotlands lage
gor det ocksa nodvandigt att flygplatsen har en beredskap dygnet om for kris- och ndd-
situationer. Flygplatsen &gs av Swedavia och ingar i det nationella basutbudet av flyg-
platser.
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5. Strategier och atgarder

De atgarder som lanen i Stockholm-Malarregionen gemensamt férordar for att klara de
prioriterade funktionerna och na malen kan sammanfattningsvis sorteras under sju stra-
tegier. Dessa har 6verlag en stark baring pa klimatfragan, dar Stockholm-Malarregionen
vill understryka behovet av beteende- och systemférandring.

5.1 Styr mot beteendeforandring och overflytt-
ning
¢ Regionens bebyggelseutveckling behdver vara inriktad pa lagen med goda forut-

sattningar for kollektivtrafik, korta avstdnd mellan viktiga vardagsfunktioner och
goda mojligheter att ga och cykla.

e Planeringen behdver utga fran ett hela-resan/transporten-perspektiv, dar alla inga-
ende reseelement och dess skarningspunkter fungerar i vardagen, fran start till mal-
punkt. Samspelet mellan trafikslag samt olika trafikantgruppers, varuagares och
transportorers forutsattningar och villkor ska méjliggora hallbara val.

o Styrmedel som parkeringsavgifter, trangselskatter, trafikreglering etc. behdver i
Okad grad anvandas for att begransa biltrafiken och starka kollektivtrafiken, framfor
allt i regionens tatbefolkade delar dar kollektivitrafiken utgor ett fullgott alternativ.

e En 6kad andel gods behover ga pa sjo och med jarnvag. Regelverk och avgiftssy-
stem behdver anpassas for att mojliggora detta.

e For en effektiv och trovardig tillampning av fyrstegsprincipen ska steg 1 och 2 at-
garder kunna tillampas och finansieras inom sa val nationell- som regionala trans-
portinfrastrukturplaner pa samma satt som steg 3 och 4 atgarder.

o Lika foérutsattningar mellan trafikslagen, marginalkostnadsprincipen, behéver upp-
nas samt utveckling av informationssystem som goér det enklare att beroende av
situation valja det mest lampliga trafikslaget, eller kombination av trafikslag for
godstransporterna.

5.2 Stark kollektivtrafiken

o Kollektivtrafiken ska vara utgangspunkten nar det regionala transportsystemet pla-
neras och den kommunala fysiska planeringen ska verka fér en koncentrerad och
sammanhallen bebyggelse i de basta kollektivtrafiklagena.

o Det ar viktigt att sakerstalla att potentialen med nya mobilitetstjanster tas tillvara.
Har finns en mojlighet att utveckla nya reserelationer och kombinationer utanfér de
storregionala straken. Detta kan ge nya férutsattningar fér att skapa hela-resan-
I6sningar som bade tillgodoser behovet av att stérka kollektivtrafiken i straken, sam-
tidigt som tillganglighet kan férbattras i glesare lagen. Detta forutsatter en starkare
samverkan mellan olika aktérer och en samordning av de insatser som gors pa olika
nivaer.
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5.3 Stall om fordonsparken

En betydande teknikutveckling behdver ske saval vad galler fordon som fornyelse-
bara drivmedel for att klara en fossilfri bilanvandning, resande och godstransporter.
Detta ar till stor del ett ansvar for staten, EU och liknande organ dven om regionen
kan bidra pa olika vis, t ex genom krav vid upphandlingar, demonstrationsprojekt,
infrastruktur etc.

Det behdvs utvecklade incitament i kombination med olika styrmedel for att bana
vag for den nya tekniken. Dartill en langsiktig klimatanpassad energipolitik och ny
infrastruktur for en mangfald av hallbara drivmedel. Som del av detta krévs en sam-
ordnad satsning inom elektrifiering. Elektrifieringen ger potential for att stalla om
fordonsflottan mot mer fossilfria transporter och resor. Det handlar dels om en elekt-
rifiering av personbilar, men aven av bussflottan och att utforska potentialen med
andra typer av elfordon. Till detta kommer ocksa vikten av att utveckla en robust
elinfrastruktur, i form av laddinfrastruktur.

5.4 Aterstall och utveckla funktionalitet

Satsningen pa forstarkt underhall behover fortsatta och sarskilt prioriteras i strak
med mycket stora trafikfldden, utan att takten pa nyinvesteringar i infrastrukturen
paverkas.

| samband med reinvesteringar behdver systemet utvecklas och uppgraderas for
att skapa forutsattningar for en effektiv trafik.

Driftsakra stodsystem sasom elforsérjning och signalsystem maste prioriteras
hogre for att minska antalet stoppande fel. Elkraftférsorjningen méaste darutéver for-
starkas i takt med trafikens utveckling. Till detta hér dven sténgsling mot vilt och
obehdriga personer i sparomradet.

Kapacitet for fordonsuppstalining maste uttkas i takt med efterfragan. Uppstall-
ningsplatsernas utformning maste ocksa ta hansyn till behov av service (stad, vat-
tentryckning etc.) och forses med stadplattformar. Omradena behdver darutdéver
forses med stangsling och kameradvervakning for 6kat skydd mot klotter och vand-
alism.

Rekonstruktion av Europavagarna, vars beraknade livslangd pa 40 ar passerat se-
dan lange, behover ske. Dessa vagar ar varken anpassade for dagens volymer eller
laster, vilket medfér stora pafrestningar pa konstruktionen.

5.5 Forbattra prestanda

Trafikverkets férmaga att genom trimningsatgarder medge en mer effektiv anvand-
ning, hogre hastighet och férkortade restider behdver 6ka, med fokus pa hogbelas-
tade delar av jarnvags- och vagnat sasom Vastra och Sédra stambanan. Det bor
tillféras en omfattande pott for trimningsatgarder i Stockholm-Malarregionen, som
kan anpassas mellan aren i takt med att behoven uppstar, i synnerhet for att saker-
stalla en robust tagtrafik i Malardalstrafik etapp 2.
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5.

5.

Infrastrukturen behover anpassas for langre tdg med syfte att stéarka konkurrens-
kraften for jarnvagen. For detta behdvs langre motesspar, langre plattformar, upp-
datering av regelverk (framfér allt bromstabellerna samt anpassning av de viktigaste
rangerbangardarna.

Omlastningsmajligheterna mellan trafikslagen behdver férbattras och en teknikut-
veckling ske for att minska kostnaderna.

Effektiviserande atgarder pa europavagarna genom ITS-lésningar i enlighet med
handlingsprogram storstad forutsatts genomféras.

Det behdvs en effektivare anvandning av vagnatet, framfor allt Stockholm inre vag-
nat, med bl. a 6kad bussframkomlighet och battre samordning mellan trafikslagen.
Framkomlighetsprogrammet for Stockholms lan ar har en god vagvisare.

6 Oka kapaciteten

Stockholm-Malarregionen forutsatter att redan beslutade atgarder i infrastrukturen
genomfors enligt plan. Ytterligare forseningar av atgarder medfor kraftigt negativa
konsekvenser for saval trafik som tillvaxt i Stockholm-Malarregionen. Darutéver
kravs fortsattningsvis investeringar i ny och forbattrad infrastruktur utgaende fran
de behov som lyfts i anslutning till de prioriterade funktionerna i kapitel 4.

For vissa behov finns utredningar som pekar ut 1ampligaste 16sning medan det i
andra fall saknas dylika utredningar. Stockholm-Malarregionen férutsatter att Tra-
fikverket genom atgardsvalsstudier identifierar lamplig I16sning pa de behov som
fors fram.

Kompetensforsorjningen inom samhallsbyggnad maste sakerstallas for att undvika
fordyringar och forseningar av projekt. Detta géller hela kedjan fran planering via
projektering till genomférande. Stockholm-Malarregionen forutsatter att staten tar
sitt ansvar vad galler den eftergymnasialt utbildade arbetskraften.

/7 Omvarldsbevakning

Dagens transportsystem ar i snabb utveckling och befintliga trender pekar at olika
hall, vilket gor det svart att forutse framtiden. Att invanta ratt tidpunkt for ratt atgard
kan leda till merkostnader pa grund av uteblivna beslut. For att motverka detta be-
hévs en kontinuerlig omvarldsbevakning, trendspaning, analys- och beslutsfor-
maga. Tillsammans kan regionen och staten ga i braschen for forstaelsen for tek-
nikutveckling och anvéndningen av digitalisering och automatisering — samordnade
satsningar pa piloter och testbaddar.
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6. Prioriterade behov

Stockholm-Malarregionen férutsatter att ingadngna avtal och redan beslutade atgarder i
nu gallande Nationella plan 2018-2029 genomférs, daribland:

Ostlanken: Ny jarnvag Jarna-Linkoping, med tillhdrande stationer.

Ostkustbanan: Tva nya spar pa strackan Uppsala-lansgransen Stockholm/Uppsala, dvs. fyra
spar hela strackan Stockholm-Uppsala.

Malarbanan: Utbyggnad till fyrspar Tomteboda-Kallhall samt ny station for regionaltag i
Barkarby, med anslutning till saval pendeltdg som tunnelbana.

Stockholms C: Anpassningar efter Citybanans fardigstallande.

Hallsberg-Degeron: Utbyggnad till dubbelspar.

E4 Forbifart Stockholm: Ny strackning fran Kungens Kurva till Haggvik.

E22 Forbifart Séderkdping: Ny strackning och métesfri vag vaster om Sdderkdping.

E18: Kapacitetsokning pa strackan Koéping — Vastjadra, for 6kad framkomlighet och trafiksa-
kerhet.
Tvarférbindelse Sédertérn: Ny vag och starkt kapacitet i anslutning till Norvik.

Farled Sédertélie-Landsort: Okad kapacitet, tillganglighet och sakerhet.
Ml

Stockholm-Malarregionen vill dartill inféor kommande infrastrukturperiod sarskilt lyfta fol-
jande behov — utan inbdrdes rangordning — kopplade till tillgangligheten i de storregion-
ala stréken in mot Stockholm och Stockholms regionala stadskarnor, internationell till-
ganglighet samt en effektiv godshantering och varuférsoérjning:

Trimningspaket, i ndra samverkan med Trafikverket, for att mojliggéra den tagtrafik
Malardalstrafik kommer att upphandla, utveckling av pendeltagstrafiken samt
anpassning till nya fordon

Ostkustbanan: Ny station for regionaltag i Solna, med anslutning till pendeltag, tun-
nelbana och sparvag. Uppsala C. Atgarder for battre vandkapacitet, utdkad fordons-
uppstallning och serviceplattformar.

Malarbanan: Kapacitet for utdkad trafik pa strackan Kolback-Hovsta, till nytta daven
for en utdkad trafik pa Svealandsbanan samt for att kunna vanda fler tag i Arboga.
Dartill ombyggnad av spar genom Orebro samt Vasteras central for att klara uto-
kade resenarsfléden och frigdra kapacitet for gods.

Svealandsbanan: Kapacitet for utdkad trafik pa strackan Folkesta-Rekarne, till nytta
aven for trafiken med UVEN samt for att knyta samman Eskilstuna kombiterminal
med Malarhamnarna.

Hallsberg gods- och personbangard: Okad kapacitet fér gods och persontrafik, vil-
ket ar en forutsattning for 6kad andel gods pa jarnvag samt for att mojliggora trafik
med langre tag.

E4: Utdkad kapacitet norr om Forbifart Stockholm och till Arlanda, som annars blir
en flaskhals i en redan hart belastad infrastruktur.

Hjulstabron: En anpassad bro mdjliggér utvecklade godstransporter pa Malaren och
kravs for att dra full nytta av gjorda investeringar i Sddertalje sluss, farleder i Mala-
ren samt Vasteras och Képings hamnar.

Samtliga dessa behov behdver vara atgardade innan 2030.
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7. Bilaga: Konsekvensbe-
domning

Konsekvensbeddmning av en 6vergripande systemanalys innebar manga osakerheter.
Systemanalysen fokuserar pa stadierna fore atgardsval och innehaller varken en tydlig
alternativdiskussion eller slutférda atgardsprioriteringar. Det ar darfér inte i detta skede
mojligt att veta vilka av de utpekade behoven som verkligen blir atgardade, pa vilket satt
och till vilken kostnad.

Ovanstaende faktorer innebar att det inte gar att géra nagra sakra eller kvantitativa be-
rakningar av konsekvenserna av systemanalysens forslag till atgarder. Beddémningen
begransas darmed till en diskussion om majliga eller sannolika konsekvenser av den
inriktning och de forslag som lyfts fram. Detta med avseende pa mal enligt kapitel 2,
som aven inkluderar de tre hallbarhetsdimensionerna samt koppling till éverordnade
nationella mal och Agenda 2030. Diskussionen syftar darmed ocksa till att svara pa om
foresatsen att i 6kad grad tillampa malstyrning i planeringsprocessen uppfylls genom
tydlig adressering av mal genom den inriktning som féresprakas.

Internationell konkurrenskraft

Systemanalysens tonvikt pa att knyta samman stadsstrukturen i Stockholm-Malarreg-
ionen med spartrafiken som grund samt pa4 samma vis utveckla tillgangligheten till Ar-
landa adresserar tydligt behovet av internationell konkurrenskraft. Detsamma galler for-
slagen for att uppna en effektiv godshantering och varuférsérjning, med en ékad andel
transporter pa jarnvag och med sjétrafik.

Samtidigt ar det en realitet att vagtransporterna dominerar saval arbetspendlingen som
godstrafiken i dagslaget. De i férhallande till radande trafikutveckling begrénsade inve-
steringar som foreslas i vaginfrastrukturen riskerar darmed skapa utdkade trangselpro-
blem i den starkt vaxande regionen, framfér allt i Stockholms 1&an. Nagot som i sadana
fall skulle vara till nackdel fér regionens internationella konkurrenskraft.

Faktiska beteendeférandringar maste darfér uppnas vad galler transporter, for att be-
gransa sadana negativa effekter. Darfor ar det av yttersta vikt att forslagen kring att
styra mot beteendeférandring — genom bebyggelse- och transportplanering samt admi-
nistrativa styrmedel — ocksa genomfors.

Flerkarnig och forstorad arbetsmarknad

Skillnaderna i férutsattningar inom Stockholm-Malarregionen ar idag betydande. Vid si-
dan av socioekonomiska skillnader inom regionen och mellan invanare tillkommer en
avstandsfaktor, som gor att omradet idag endast delvis &r en sammanlankad bostads-,
studie- och arbetsmarknad. Foreslagna forbattringar av transporter och pendlingsmoj-
ligheter kan har ge kraftigt 6kad tillganglighet och forbattrade villkor fér manniskors och
féretags vardag.
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Modellberékningar visar pa starkt utvecklad interaktion och darmed integrering av
Stockholm-Malarregionen givet den utveckling av spartrafiken som foreslas. Denna ut-
veckling starks om bebyggelseutvecklingen samtidigt koncentreras till de regionala
nodstaderna samt orter med bra férutsattningar for kollektivtrafik.38

Den monocentriska strukturen med Stockholm som nav kvarstar i hdg grad med de
prioriteringar och férslag som ges pa kort sikt. Att forbattring av tillgangligheten i de
regionala tvarférbindelserna kommer i andra hand, innebar ett medvetet val att prioritera
interaktionen med Stockholm. Genom kortare tidsavstand i straken in mot huvudstaden
ges dock forutsattningar for en 6kad interaktion aven mellan nodstaderna langs straken
samt en mer balanserad regional utveckling. Det ar dock osannolikt att avstandsfaktorn
elimineras helt, vilket kan innebara en fortsatt svagare utveckling i regionens mindre
tatbefolkade ytteromraden.

Effektivt nyttjande av alla trafikslag

Med hansyn till avstanden i Stockholm-Malarregionen och till klimatmalen férordar sys-
temanalysen framst en val fungerande och utbyggd spartrafik samt en bebyggelsepla-
nering inriktad pa kollektivtrafiknara lagen, med goda mdjligheter att ga och cykla. Sats-
ningar pa regionala stadskarnor i Stockholms lan och pa nodstaderna i dvriga lan ar
uttryck for detta. For godstransporter férordas atgarder som starker forutsattningarna
for en 6kad andel gods pa jarnvag och med sjotransporter, konkurrensneutralitet mellan
transportslagen samt fler intermodala transporter.

Kapacitetsbrister — framfor allt konkurrensen om utrymmet pa sparen i stora delar av
regionen samt trangsel i Stockholms inre vagnat — ar tva patagliga flaskhalsar i ett ef-
fektivt nyttjande av trafikslagen. Systemanalysen lyfter framfor allt forslag kopplade till
sparinfrastrukturen, medan ny vaginfrastruktur ges mindre utrymme. For att undvika all-
varliga trafikinfarkter i och kring Stockholms centrala delar férordas dock vagatgarder i
lanet som kompletterar redan gjorda eller beslutade investeringar. Dartill att atgarder
som lyfts i framkomlighetsprogrammet for Stockholms Ian ocksd genomférs.

Langsiktig hallbarhet

Forslagen i systemanalysen bidrar enligt ovan till att starka férutsattningar for internat-
ionell konkurrenskraft, en flerkarnig och forstorad arbetsmarknad med starkta forutsatt-
ningar att foérbattra och utjamna levnadsvillkor samt ett effektivt nyttjande av alla trafik-
slag. Det finns emellertid tillvaxtmassiga risker férknippade med aterhallsamheten vad
galler vaginvesteringar. Detta bedoms dock vara en nédvandighet for att komma tillratta
med vagtrafikens utslapp och trangseleffekter. Vagtrafiken kommer oavsett vara omfat-
tande under 6verskadlig tid, varfér aven behovet av atgarder fér omstallning av for-
donsparken lyfts fram.

De flesta infrastrukturatgarder i systemanalysen avser att 6ka kapaciteten pa lankar
med kapacitetsbrist samt mojliggéra en 6kad andel resande med kollektivtrafik och en
storre andel gods pa jarnvag eller med sjofart. | kombination med en transportsnal be-
byggelseutveckling, en teknisk utveckling vad galler fordon och drivmedel samt admi-
nistrativa styrmedel bedéms detta mdjliggora en omstalining mot héllbara transporter.

38 OMS 2050, Stockholms léns landsting, Tillvéxt och regionplaneférvaltningen 2018:01
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Foreslagna vagatgarder kan dock forvantas bidra negativt till denna omstallning och
motiveras av andra aspekter, framfor allt tillganglighet och framkomlighet till fordel for
regionens tillvaxt och integration, men ocksa av trafiksdkerhetsskal.

Genom globaliseringen, den 6kade individuella rérligheten, befolkningsutvecklingen
och den snabba ekonomiska tillvaxten i regionen finns emellertid starka drivkrafter for
allt fler och langre transporter. Aven om den digitala utvecklingen till del kan komma att
minska behovet av fysisk interaktion, ar trenden att efterfragan pa fysiska transporter
fortsatter 6ka. Farhagor finns ocksa att den vaxande flygtrafiken riskerar ta Over vagtra-
fikens roll som dominerande utsldppskalla av bl. a vaxthusgaser. En enda interkonti-
nental flygresa kan i manga fall motsvara ett helt ars arbetspendling.

For langsiktig, miljomassig hallbarhet kravs atgarder for att stdvja denna utveckling, t ex
genom utdkade koldioxidskatter eller krav pa drivmedel med lagre utslapp. Sannolikt
skulle det ha en begréansande inverkan pa handeln och manniskors méjlighet att resa.
A andra sidan sker handeln och resandet idag med negativa konsekvenser fér miljon.
Att finna balansen mellan dessa olika intressen forutsatter tydliga nationella ramar samt
mer langtgdende och handlingsorienterade internationella 6verenskommelser.
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2018)

Ldnsplan for regional transportinfrastruktur 2018 — 2029 (Region Gotland 2018)

En Bdttre Sits Storregional systemanalys. (Malardalsradet 2016)

Nationell plan fér transportsystemet 2018 — 2029 (Trafikverket 2017)
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