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1 Bakgrund

Trafikverket fick den 10 mars 2011 i uppdrag av regeringen att utreda behovet av
okad kapacitet pa jarnvag fram till 2050, som skulle redovisas 29 februari 2012.
En delredovisning med delrapport och bristanalys for perioden 2012—2021,
redovisades den 30 september 2011.

Parallellt med delredovisningen i september fick Trafikverket ett utékat uppdrag
om okad kapacitet och effektivitet for hela transportsystemet i samrad med
Sjofartsverket. Redovisning av detta skall ske senast den 30 april, men da det
aven inkluderar en remiss, behdver en remissversion finnas framme i mitten pa
februari.

Delprojektets uppgift ar att sdkerstélla ett trafikslagsovergripande synsatt,
sakerstalla att resendrernas behov och krav tydliggdrs och beaktas, sarskilt
beakta kollektivtrafikens forutsattningar, beséksnaringens behov samt bevaka
prioriteringar. Regeringen har ocksa tryckt pa att visa pa effektiva atgarder som
framjar en dvergang mellan trafikslag. Fokus kommer i dvrigt att ligga pa
storstadsregionerna.



2 Inledning

Resendrernas krav och behov &r tydliga. De handlar om tillganglighet, relevans,
enkelhet och tillforlitlighet — och att hela resan ska fungera. Kapacitetsbrister pa
vag och jarnvéag gor att resor kan bli avbrutna, att en anslutning missas och att
man blir forsenad, vilket leder till tidsforluster. | praktiken kan detta innebéra
minskad inkomst, missat mote eller besok eller en missad upplevelse. Inom sj6
och flyg ar det mer trafikering och utbud, sédkerhetsfragor och
vaderforutsattningar som paverkar resans kvalitet. Infrastrukturen har har
mindre betydelse. Men i ett hela-resan-perspektiv har dock infrastrukturen
alltid viss betydelse eftersom alla resor omfattar minst en vagdel.

Grundlaggande for resenérerna ar att samhallsutvecklingen ar positiv, dvs. att
vardagen ska fungera och att stader och tatorter upplevs attraktiva — bl.a. genom
att det ar latt att ta sig till arbete, utbildning, service eller fritidsaktiviteter.

Nar det galler resmonster idag och imorgon ar det latt att fastna i det regionala
och det nationella utifran hur den offentliga varlden &ar organiserad och vem som
ansvarar for vad. Medborgarna daremot utgar fran sin situation, sina natverk
och de métesplatser som familjen, arbete och vanner genererar. En individs
beslut angaende arbetspendling ar t.ex. resultatet av avvagningar som gors
mellan boendemiljo, boyta, tillfredsstallelse med arbetet, fardmedlets
bekvamlighet m.m. och olika restriktioner. De senare kan t.ex. avse priser pa
fastighetsmarknaden, sysselsattningsmojligheter och l6ner pa arbetsmarknaden,
kostnader och tidsatgang for olika fardmedelsalternativ, samt de
tidsrestriktioner som ar relevanta for individen och andra medlemmar av
hushallet. Individers 6vervaganden for arbetspendling paverkas saledes av en
rad olika faktorer, &ven om transportsystemets utformning har en central roll.
Foljaktligen paverkar de 6vervaganden individer gor for arbetspendling utfallet
och effekterna av investeringar och andra atgarder i transportsystemet.

Resvanor beror pa en rad olika faktorer, sdsom geografiska avstand, inkomst,
sociala roller, kulturella skillnader, vanor samt varderingar och attityder. Inte
minst i storstadsregionerna maste darfor ocksa tydliggoras de brister och
atgarder som refererar till stadens trafiksystem.

| det korta perspektivet (nuvarande plan) ar det mest angeléget att de system vi
har trimmas och smorjs sa att delarna fungerar och sitter battre ihop. Nar det
inte fungerar som det ska ar det ocksa viktigt att informationen fungerar sa att
resendren vet vad som hander, varfor det hander, vad som goérs och hur den
fortsatta resan kommer att se ut (férseningar, ev. byte av fardsatt, ersattningar
etc.). Aven fordonen behover utvecklas och optimeras for att 6ka kapaciteten.



I det langre perspektivet (i slutet av planperioden eller i nasta) ar det viktigt att
investera i forbattringar av infrastrukturen som gor systemen smidigare och
som prioriterar resor med cykel och kollektivtrafik.

Det innebar att samhallsutvecklingen och efterfragan kommer att styras av de
res- och transportbehov som uppstar av manniskors behov av méten och
tillgangen pa varor och tjanster.

Storstadsregionerna (Stockholm/Méalardalen, Géteborg och Oresundsregionen)
ar motorer for Sveriges tillvéaxt. Tillgdngen till kvalificerad arbetskraft ar
avgorande for naringslivets tillvaxt liksom anpassningsformagan i
bostadsmarknad och arbetsplatser.

Bestksnaringen/turistnéaringen &r i stark tillvaxt och har stor betydelse for
ekonomin och for regional utveckling i bl.a. Norrlands inland.



3 Nulage

3.1 Persontransporternas utveckling

Persontrafiken har raknat i personkilometer 0kat med ca 150 procent under de
senaste 50 aren. Det ar dock stora skillnader mellan olika delar av landet,
resandet in mot de tre storstaderna (och i synnerhet Stockholm) har 6kat
betydligt mer an i 6vriga landet. Under 60, 70 och 80-talet var det svag
konkurrens mellan trafikslagen, da det var en tydlig politisk inriktning att
vagnatet skulle genomga en stor utbyggnad, samtidigt som jarnvégar lades ner
och persontrafiken upphdrde pa manga linjer. Inrikes flygtrafik kom igang forst
i slutet pa 1950-talet, men hade en blygsam volym under 1960-talet. Under 70
och 80-talet utokades flygtrafiken kraftigt och resandet med inrikes flyg 0kade
med néastan 600 procent fran 1970 till topparet 1990.

Figur 2.1 som visar utvecklingen under de senaste 50 aren, ger en tydlig bild att
personbilstrafiken véxte kraftigt fram till slutet pa 1980-talet. Det ar egentligen
forst under senare delen av 1990-talet nar de forsta nya jarnvagsetapperna
bdrjade bli klara som det blev en tydlig konkurrens mellan trafikslagen. Det ar
saledes den period som borde vara mest intressant att jamfora med nar vi
studerar utvecklingen framover.
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Figur 2.1: Persontrafikens utveckling under de senaste 50 aren uppdelat pa trafikslag,
exkl. GC och moped, kalla Trafikanalys.

Personbilstrafiken har under hela 50-arsperioden svarat for den 6vervagande
delen av persontransporterna i Sverige, med en marknadsandel pa ca 80
procent, sedan slutet av 1960-talet, toppnoteringen naddes 1978 med 82
procent.



I figur 2.2 visas marknadsandelarna 2010.
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Figur 2.2: Persontrafikens marknadsandelar 2010 i personkilometer

Om vi istallet studerar utvecklingen under de senaste 10-15 aren kan vi se ett
tydligt trendbrott nar det galler tillvaxten for olika trafikslag. Det verifieras
ocksa av avvikelserna i den prognos som Iag till grund for investeringsplanerna
2004—-2015. Prognosen som togs fram av SIKA (nuvarande Trafikanalys) med
prognosmodellen Sampers, avsag 2010 och baserades pa resandet 1997. Denna
prognos lag till grund for investeringsplanerna 2004-2015 och transportarbetet!
mellan 1997 och 2010 antogs 6ka med 26 procent.

Enligt Trafikanalys statistik blev den verkliga 6kningen mellan 1997 och 2010
endast 13 procent eller en arlig 6kning pa 0,8 procent. Resandedkningen blev
saledes bara 50 procent av prognosutfallet. Detta kan till viss del forklaras av att
vi har haft vissa ar med relativt lag resandetillvaxt. Resandet okade kraftigt
1998-2002 och 2005-2007, men har 6vriga ar haft en resandetillvaxt pa hogst
0,6 procent. En annan férklaring kan vara att de flesta storre
jarnvagsutbyggnader som 13g till grund for prognosen inte blivit klara, de
forutsatta storre vagutbyggnaderna har dock blivit klara. En viktig avvikelse pa
vagsidan ar dock att prognosen forutsatte en minskning av branslekostnaden,
nar den i verkligheten istéllet har 6kat.

Om vi istallet studerar utvecklingen for respektive trafikslag finns avvikelser at
bada hallen. Eftersom bara fyra av tio storre jarnvagsutbyggnader var klara
2010, och tva av dessa (Botniabanan och Citytunneln) dessutom blev klara forst
i slutet av 2010 borde det i forsta hand vara jarnvagsresandet som ligger under
prognosutfallet. Tagresandet har trots detta 6kat dubbelt s mycket som i
prognosen. En intressant fraga ar hur mycket mer jarnvéagsresandet med alla
storre utbyggnader som forutsattes i prognosen.

Ovriga trafikslag inte ens natt upp till prognosen for 2010. Resandet med inrikes
flyg och buss har till och med minskat jamfort 1997, Raknat i personkilometer
har personbil 6kat med 13 procent, men raknat i fordonskilometer ar 6knings-
takten 19 procent. Det innebdr att den genomsnittliga belaggningen/bil minskat.




I prognosen forutsattes att personbilarna skulle bli betydligt energieffektivare,
sa att branslekostnaden for att kora bil skulle minska med 14 procent mellan
1997 och 2010. Detta har visat sig vara ett alltfor optimistiskt antagande, i
verkligheten har kostnaden raknat i 1997 ars prisniva 6kat med 18 procent2. Om
vi istéllet studerar hur brénslekostnaden exklusive skatter har utvecklats 1997-
2010 har kostnaden okat fran 0,33 kr till 0,49 kr, en 6kning med 49 procent.
Eftersom prognosen férutsatte samma skatteuttag 1997 och 2010 &r det
egentligen den siffran som skall jamforas med minskning pa 17 procent, viket ar
en mycket stor avvikelse mot prognosen.
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Figur 2.3: Persontrafikens utveckling 1997-2010 jamfért med prognos, kalla
SIKA/Trafikanalys

Uppgifter om den verkliga utvecklingen av personkilometer bygger pa den
officiella statistiken fran Trafikanalys, dar delar av statistiken bygger pa
resvaneundersokningar. Det finns séaledes en viss osékerhet i siffrorna. Det finns
andra sammanstallningar som gors arligen3, med undantag for busstrafiken ar
tendensen har densamma . Skélet till att sjofart inte finns med &r att antal
personkilometer inrikes ar relativt lagt. Forandring av utrikes resor finns inte
med i prognosen. Foér uppgifter om dagens utrikes resande finns bra statistik for
flyg, men det ar stora osakerheter for dvriga trafikslag. Okningen for utrikes flyg
1997-2010 var ca 85 procent.

3.2 Storstadsregionerna

| storstadsregionerna samverkar statens och stadens transportsystem i en
integrerad och komplex helhet och i kapacitetsutredningen maste darfor denna
helhet belysas. Har ar ocksa bilden av resandet en annan an ovan. Inpendlingen




till Stockholm och Malmo &r relativt likartad betraffande marknadsandelar. Har
svarar tagtrafiken for ca 30% medan bilden ar en annan for Géteborg med ca
10%. For arbetspendlingen inom Stockholm, Géteborg och Malmo finns ocksa
skillnader. Stockholm har en lagre andel bilresor och gang- och cykel, men en
storre andel spartrafik. Detta speglar till stor del regionstrukturen dar
Stockholm och Malmo ar flerkarniga medan Goteborg saknar denna struktur. |
Stockholm/Malardalen pendlar resenarerna langre i genomsnitt an i andra delar
av landet.

Stockholm har landets hdogsta marknadsandel for kollektivtrafik och svarar for
halften av landets samlade kollektivtrafikresande. | Skane har antalet resor
fordubblats under de senaste aren medan marknadsandelen i Goteborg ar
relativt svag.

Cykeltrafiken utgér mellan sju och tio procent av det totala antalet personresor
och ca 2 procent av andelen resor per personkilometer. Andelen cykelresor av
kortvaga resor ar cirka tio procent. Cyklingens andel av resorna i Stockholm &r i
dag cirka 4—5 procent. | Goteborg &r den 9—10 procent, i Malmé och Lund 30—
35 procent. Som jamfdrelse ar den 35—40 procent i Kopenhamn.

Trafikanalys pekar i sin rapport ”Arbetspendling i storstadsregioner —en
nulagesanalys” ut de viktigaste pendlingsstraken och ett antal brister for
arbetspendlare i storstadsregionerna. De allvarligaste bristerna ar
kapacitetsbrister i vag- och jarnvagsnat och brist pa kollektivtrafikkorfalt.
Daremot ar brister i kapaciteten i cykelvagnatet inte lika tydliga.

Stockholm

Inom Stockholmsregionen ar de storsta pendlingsstrommarna mellan
kommunerna i Stockholms lan men inpendlingen frdn omgivande lan &r stor.

ARBETSPENDLING 2008 STOCKHOLMS LAN - TOTALT

Ostersja

Arbatspendling
Totan, 2008

...........

—— s

' WALARDALSRADET |
.

10



De stora pendlingsstrommarna i Stockholmsregionen sker i 6vrigt pa strackorna
Géavle—Uppsala—Stockholm, Nykoping—Stockholm, Hallsberg—Vingaker—
Katrineholm—Flen—Stockholm, Orebro—Véasterds—Enkoping—Stockholm och
Arboga—Eskilstuna—Strangnas—Stockholm. Trots att avstandet ar langt sker
ocksa en hel del pendling pa strackan Linkdping—Norrkdping—Stockholm.

De stora pendlingsflédena ar riktade in mot Stockholm men det forekommer
ocksé en hel del pendling till orter som Vasteras, Orebro och Uppsala fran
omgivande orter och i Uppsalas fall till stor del fran Stockholm. De stora
pendlingsstraken foljer i stort sett de stora vagarna och motorvagarna (E18 och
E20) samt jarnvagarna.

Inom Stockholms lan sker pendlingen i forsta hand radiellt fran alla hall, med de
stora strommarna langs jarnvagar, tunnelbanelinjer och de stora vagarna (E4,
E18, E20 och riksvagarna 73 och 222) in mot den k&rna som utgors av centrala
delarna av Stockholms stad samt Solna och Sundbyberg. Nagra andra orter som
utmarker sig med forhallandevis stor inpendling ar Kista, Sodertalje, Arlanda
och Flemingsberg/Huddinge. Dessa ar vanliga malpunkter dven for pendlare
fran Malardalen.

Flertalet pendlingsresor in mot regioncentrum sker med kollektivtrafik, medan
en storre del av resorna i de yttre omradena sker med bil. Pa en timmes bilresa
kan man na Stockholm fran Gnesta och Tystberga i soder, Strangnas och strax
bortom Enkdping i vaster samt Gamla Uppsala i norr och Kapellskéar i nordost. |
Stockholm och Malardalen pendlar man dock langre i genomsnitt an i andra
delar av landet, s den grans pa en dryg timmes resa som ofta ansetts
vedertagen &r inte alltid aktuell.

Gdteborg
//‘4-\\/ O

v

Ovanstaende strukturbild ligger till grund for det gemensamma arbetet med att
utveckla en langsiktigt hallbar struktur i Goteborgsregionen. Karnan utgors av
den centrala del av Goteborg som ar latt att na fran hela Goteborgsregionen.
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Det sammanhangande stadsomradet utgors av den del av Goteborgs tatort som
har en god lokal kollektivtrafik samt delar av MdéIndal och Partille.

Huvudstraken formas av den struktur som bildas nar Vastlankenl samt pendel-
och regiontagstrafiken ar utbyggd mot Uddevalla, Trollhattan, Alingsas/Skovde,
Boras och Varberg. I straken finns dessutom det déverordnade vagtrafiksystemet
(motorvéagarna E6, E45, E20 och Rv40).

Goteborgs arbetsmarknadsregion kdnnetecknas av monocentricitet, det vill sdga
Goteborgs dominans nar det géller arbetspendling ar hég. Av den totala
arbetspendlingen pa morgonen sker ca 85 % i riktning mot Goteborg och 15 % ut
fran Goteborg. Den ojamna riktningsfordelningen stéller stora krav pa bade
kollektivtrafikens och infrastrukturens kapacitet . Detta marks tydligt for bade
kollektivtrafikresenarer och bilresenarer, da bada dessa kategorier drabbas av
tidsfordrojningar, bristande punktlighet och stérningar under hogtrafiktid.

Pendlingen i regionen sker i forsta hand i strak in mot Goteborg i korridorer
med vag och jarnvéag i respektive strak, utmed E6 och Bohusbanan fran
Uddevalla, Riksvag 45 och Norge-Vanerbanan fran Trollhattan/Vanersborg, E20
och Vastra Stambanan fran Skovde, Riksvéag 40 och Kust-till-kustbanan fran
Boras samt E6 och Véastkustbanan fran Varberg. Tva sekundara strak varda att
namna ar ocksa vag 158 fran Saré och vég 155 fran Ockero.

Utover dessa strak ar E6 — Soderleden/Vasterleden/Hisingsleden/Norrleden
och E6 — Lundbyleden viktiga transportleder for bil.

Primaérstraken in mot Géteborg utgors av motorvag med undantag av Riksvag 45
som byggs ut till fyrfaltsvag till december 2012. Vastkustbanan och Vastra
Stambanan har dubbelspar. Norge-Vanerbanan byggs ut till dubbelspar i
december 2012. Bohusbanan och Kust-till-kustbanan har enkelspar.

Malmo

Malmoregionen kdnnetecknas av polycentricitet, d v s arbets- och
studiependling har en mer balanserad riktningsfordelning, ofta runt 50/50.
(Trivector Traffic AB, 2008)

Arbetspendling sker till i férsta hand Malmé men aven till Helsingborg, Lund
och Kristianstad. Pendlingen 6ver Oresund till och fran Képenhamnsomradet ar
mycket viktig for regionen.

Trots en mycket stor 6kning av tagtrafiken i regionen (cirka 45 procent fran
2006 till 2010) sker en relativt liten andel av pendlingsresorna inom
Malmoéomradet med spartrafik . Pendlingsresor till/fran Malméomradet ar
daremot till stor del sparburna.

12



De stérsta pendlingsstraken, som binder samman Malmo, Helsingborg, Lund
och aven innefattar Oresundsbron, har dagligen mer &n 10 000 pendlare
vardera i varje riktning. Mer an 3 000 pendlare i vardera riktningen finns,
forutom i dessa strak, i de storre pendlingsrelationerna runt Malmo, Lund,
Helsingborg och Kristianstad. Strdk med mer an 2 000 pendlare bildar ett nat
som binder samman de olika hérnen och de storre tatorterna i Skane,
exempelvis pendling fran Kristianstad, Hassleholm och Ystad till Malm6/Lund.
Straken med mer an 1 000 arbetspendlare bildar ett finmaskigare nat av
pendlingsstrak runt tatorterna Hassleholm, Angelholm, Ystad och Trelleborg.
Straken knyter nu aven samman Skane mellan Kristianstad och Helsingborg och
andra viktiga tvarforbindelser framtrader som Trelleborg-Lund och Esl6v-
Landskrona. De viktigaste pendlingsstraken gar mot Malmé langs E6 fran
Trelleborg och norrifran, vag 100 fran Falsterbo, E65 fran Ystad, E22 och vég 11,
samt langs jarnvagarna Ystadbanan, Vastkustbanan och Sddra stambanan.

Aven Lund har, liksom Malmé, en stark regional funktion, i relativa termer annu
starkare i forhallande till tatortens storlek. Halften av alla som arbetar i Lund
bor mer an 10 km fran arbetet. En skillnad jamfort med Malmé ar att
pendlingen fran Lund inte ar lika spridd utan sker i storre utstrackning fran ett
antal storre tatorter. Som en foljd av detta ar ocksa tillgangligheten battre,
liksom forutsattningarna for kollektivresande. Till Lund sker pendlandet,
forutom langs de strak som leder till Malmo, aven langs vagarna 23, 108 fran
Kavlinge och 113 fran Eslév, se Figur 3.33.

Speciellt for Malméregionen ar naturligtvis ocksa narheten till Danmark. Med
Oresundsbron som éppnade 2001 har pendlingen 6ver nationsgrénsen stadigt
vuxit. Férutsattningarna och utvecklingen av denna pendling ar beroende inte
enbart av svenska forhallanden utan aven av de danska, samt av dessa tva i
relation till varandra.

Sedan Oresundsbrons éppnande ar 2000 har pendlingen 6ver sundet vuxit
starkt, fran ca 3 000 pendlare mellan Sverige och Danmark ar 1995, till 19 100
ar 2008. Av dessa var det 15 400 personer som pendlade mellan Malméregionen
och Danmark.

3.3 Langvaga persontransporter

Den langvaga persontrafiken kannetecknas av relativt stora andelar fritidsresor
och tjansteresor. Veckopendling, mdjligheter till distansarbete och studieresor
pa langre strackor har dock blivit allt vanligare, men utgor fortfarande en liten
del av det langvaga resandet. Den langvaga persontrafiken domineras totalt sett
av bil. Férdelningen mellan transportslag forandras dock med 6kande reslangd.

Expressbusstrafiken ar mest omfattande pa relationerna Géteborg — Malmo —
Képenhamn, Stockholm — Goteborg, Stockholm — Karlstad och Goteborg —
Oslo. Expressbusstrafiken ar relativt.
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Vid riktigt langa resor, éver 60 mil, har flyget storst andel av alla transportslag.
Tagresorna har sin storsta andel av det langvaga transportarbetet i intervallet 40
— 60 mil, men flest tagresor gors i intervallet 20-40 mil. Bussresorna har sin
storsta marknadsandel i intervallet 20-40 mil. Det &r ocksa i detta intervall flest
bussresor sker.

Marknaden for det langvaga resandet i sodra Sverige kannetecknas av en stor
andel resor till Stockholm, dar de centrala delarna av Stockholm ofta utgér den
viktigaste malpunkten. Goteborg och Malmo ar betydande marknader for resor
upp till 20 mil, men for det mer langvéga resandet ar Stockholm en betydligt
viktigare malpunkt. Képenhamnsregionen har fatt en allt storre betydelse for
sodra Sverige, inte minst genom tillgangen till det stora flygutbudet pa Kastrups
flygplats. Huvuddelen av resandet till Kopenhamn sker emellertid fran
sydligaste Sverige.

I norra Sverige kdnnetecknas resandet av en annu storre andel resor till
Stockholm jamfort med sodra Sverige. Dessutom spelar Arlanda flygplats en
storre stor roll som motesplats mellan olika orter i Norrland. Flygtrafiken har en
storre marknadsandel an i sodra Sverige. Det beror dels pa langa avstand och
dels pa att det har saknats jarnvag langs kusten norr om Harngsand. Resor till
Oresundsregionen och Goteborg ar fran norra Sverige betydligt ovanligare &n till
Stockholm, dock &r marknaden inte forsumbar. Manga resor inom Norrland kan
ocksa betraktas som langvaga, under olika perioder har det gatt flygforbindelser
mellan Sundsvall och Luled samt Ostersund — Lulea.

Busstrafik i langvaga resrelationer medfor relativt langa restider och ar i dessa
fall tidsmaéssigt ofta inte konkurrenskraftig med taget. Dock har bussresenaren
fordel av att kunna anvénda ett finmaskigare nat och har darmed battre
tillgédnglighet i ett hela-resan-perspektiv. Eftersom bussar inte heller har lika
stora kostnader kan prisnivan i manga fall séattas lagre an for tdg. Marknaden for
expressbusstrafik omsatter i dag cirka 500 miljoner kr. Detta ska jamfoéras med
bussbranschens totala omsattning pa cirka 13 miljarder kr. Fram till sista
december 1998 var expressbusstrafiken reglerad pa den svenska marknaden.
Efter avregleringen stabiliserades marknaden snabbt vid en arlig 6kningstakt pa
4-5 procent. Stockholm har allt mer utvecklats till ett nav for svensk
expressbusstrafik. De allra flesta utgar fran, bussbranschens motsvarighet till
Centralstationen, Cityterminalen i Stockholm som varje manad har drygt 3000
expressbussavgangar.

Expressbusstrafiken mest omfattande pa relationerna Goteborg-Malmo-
Kdpenhamn, Stockholm-Goéteborg och Stockholm-Karlstad-Oslo. Trafiken ar
relativt begransad i norra Sverige. Den enda relation som har nagon storre
omfattning ar Stockholm — Sundsvall. Daremot féorekommer en omfattande
linjebusstrafik 1angs Norrlandskusten.
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3.4 Regionala persontransporter

De regionala persontransporterna har manga likheter men skiljer sig aven en del
mellan regionerna i Sverige. Den framsta faktorn som varierar ar hur utvecklad
kollektivtrafiken ar. Utanfér storstadsregionerna ar personbilsresorna
dominerande (ca 60%). Tatortsstorleken gor ocksa att gang och cykel har ca
30%, medan kollektivtrafiken (priméart buss) har en lag andel, 5 -10%.

Resandet med regional kollektivtrafik 6kar stadigt. Mellan &r 2009 och 2010
Okade resandet i Sverige med 3 procent, och under det senaste decenniet har
resandet med den lokala och regionala kollektivtrafiken 6kat med 19 procent,
fran 1 078 miljoner resor till 1 287 miljoner. Mest markant 6kade resandet med
buss under 2010, med 21 miljoner resor, vilket ar éver halften av den totala
okningen av kollektivtrafikresorna i Sverige. Sparvagsresor 6kade med 7
miljoner resor, tagresandet ckade med 5 miljoner resor och tunnelbaneresandet
okade med 3 miljoner resor jamfort med under foregaende ar. 1 Jonkopings lan,
Orebro lan, Ostergétland och Dalarnas 1an minskade resandet nagot, om an
marginellt. | vissa lan 6kade antalet kollektivtrafikresor istallet markant. |
sarklass storst var den procentuella 6kningen i Kronobergs lan, med 18 procent.
Ocksa Hallands, Vasternorrlands och Vasterbottens lan hade relativt stora
procentuella 6kningar i antalet kollektivtrafikresor, med 9, 8 och 8 procent.

Storstadsregionerna Stockholms lan, Vastra Gotalands 1an och Skane lan
dominerar pa manga séatt vad géller kollektivtrafik. Under 2010 gjordes mer &n
héalften, 55 procent, av alla kollektivtrafikresor i Stockholms lan. | Véastra
Gotalands lan skedde 18 procent av det totala resandet och i Skane lan 11
procent. | storstadsregionerna hittades ocksa de i genomsnitt kortaste resorna; i
Stockholms lan var genomsnittet per resa 7 kilometer och i Véastra Gétaland 9
kilometer. De langsta resorna foretas i de mer glest befolkade lanen.

I de mer befolkningstata regionerna tenderar utbudet, vad galler bade fardmedel
och antal utbudskilometer, att vara storre an i de mindre befolkade lanen. |
Uppsala lan erbjods 114 utbudskilometer per invanare under 2010, och i
Stockholms lan 113 utbudskilometer. Att notera &r dock att Vastmanlands lan,
som inte ar glesbefolkat, &nda hade lagst utbud med 31 kilometer per invanare.

3.5 Besobksnaringen

Turism omfattar manniskors aktiviteter nar de reser till och vistas pa platser
utanfor sin vanliga omgivning for kortare tid an ett ar for fritid, affarer eller
andra syften.

Den globala konjunkturen fortsatte att starkas under 2010 och darmed dven
resandet. | Sverige dkade turismens totala omséattning med 3,2 procent till
nastan 255 miljarder kronor.

Bade sysselsattningen och exportvardet, det vill sdga utlandska besokares
konsumtion i Sverige, fortsatte att 0ka och bidrog darmed till att skapa tillvaxt i
Sverige. Enligt internationella bedémningar kommer turism och resande i ett
globalt perspektiv att 6ka med drygt fem procent per ar fram till2020.
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Néagra nyckeltal 2010 (jamfort med 2000)
e 2544 miljarder kronor i total konsumtion, plus 3,2 % (plus 69,6% )
e 162 100 sysselsatta (personer, medeltal), plus 1,4 % (plus 23,9%)

e 87,1 miljarder kronor i exportintakter (utlandsk konsumtion i Sverige),
plus 1,7 % (plus 114,3%)

Besoksnaringen har som mal att férdubbla omsattningen till 500 miljarder
kronor fram till 2020. | detta mal ingar att 6ka antalet exportmogna
destinationer fran dagens 16 till 32 och sysselsattningen fran 160 000 till
260 000 arsarbeten.

Totala gastnatter/volymer, kapacitet och logiintakter pa hotell, stugbyar,
vandrarhem och campingplatser 2010 (procentuell forandring fran 2009)

e 52406 034 totalt antal gastnatter, plus 2,7 %
e 39603 202 totalt antal svenska/inhemska gastnétter, plus 2,4 %
e 12802 832 totalt antal utlandska gastnatter, plus 3,8 %

e 5921493 fran Europa utom Norden, plus 0,7 %

e 5261152 frdn Norden utom Sverige, plus 4,3 %

e 1620 187 fran lander utanfor Europa, plus 15,5%

» Svenska resor till utlandet 2010 (procentuell férandring fran 2009)

e 2,2 miljoner affarsresor med dvernattning till utlandet, plus 23,2%

» 10,8 miljoner resor pa fritiden med 6vernattning till utlandet, plus 9,4%
e 13,0 miljoner resor totalt med 6vernattning till utlandet, plus 11,5%

Inrikes turism

Det vanligaste syftet vid resor med 6vernattning for svenska affarsresenarer i
Sverige var en enskild tjansteresa for besok eller méten inom foretaget eller
organisationen och svarade for drygt 34 procent av samtliga affarsresor under
2010. Det nast vanligaste syftet var att bestka en konferens, kongress, kurs eller
seminarium. Under 2010 6kade affarsresorna med évernattning inom Sverige
med over 20 procent. Andelen enskilda tjansteresor 6kade samtidigt som
andelen besok tillkonferenser, kongresser, kurser eller seminarium minskade.
Antalet resor pa fritiden med 6vernattning 6kade med drygt 13 procent under
2010. Nastan 60 procent av de svenska fritidsresenarerna reste inom Sverige for
att traffa slakt och vanner och det ar en andel som har 6kat nagot under senare
ar.

De stdrre destinationerna ar storstéaderna, dar tjansteresor utgor en stor del,
samt fjalldestinationerna i mellersta och norra Sverige. Viktiga funktioner i
transportsystemet ar flygforbindelser (framst i norra Sverige), tillforlitlig
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tagtrafik, ett fungerande vagsystem for bussar och bilar, bra forutsattningar for
godstrafik samt bra utbud av farjeforbindelser till/fran Gotland samt inom
Stockholm och Goéteborg. Ur kapacitetssynpunkt ar det framst de storre
destinationernas hogsasong som maste hanteras for att besokare och gods ska
komma fram pa ett tillfredsstallande satt.

Den globala turismen

Den globala turismens stérsta utmaning framéver ar hur man adstadkommer en
for miljon hallbar utveckling. Internationell turism ar till sin natur
gransoverskridande och darfor maste ocksa lésningar for ett miljovanligare
resande sokas inom ramen for internationella samarbeten och regelverk. Det gar
inte enbart att forlita sig pa att forandringar i resenarernas efterfragan ska styra
utvecklingen i ratt riktning. Det ligger ocksa ett mycket stort ansvar hos sektorns
olika aktdrer att anpassa utbudet. Flygbolag, rederier, bussbolag och biluthyrare
kan genom att stélla harda krav pa sina leverantorer driva utvecklingen framat
och déarmed samtidigt tillvarata sina egna intressen.

(Tillvaxtverket, Fakta om svensk turism 2010)
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4 Prognoser for utvecklingen fram till 2050

Trafikverket har tagit fram prognoser for persontransporternas utveckling fram
till 2030 och 2050. Prognoserna avser ett jamforelsealternativ (JA) som innebar
ett fardigstéallande av nuvarande plan men inget darutover. Prognoserna baseras
pa langtidsutredningen (LU2008).

Ett viktigt antagande att huvuddelen av befolkningsutvecklingen kommer att ske
i storstadsregionerna. Dock kan konstateras att utvecklingen i Stockholms lan
avviker kraftigt fran prognosen. Under de senaste sex aren har tillvaxten varit
dubbelt sa snabb som prognosen. Befolkningsnivan 2050 enligt prognos en
torde darfor uppnas redan fore 2030. Efterfragetrycket blir darmed an storre.

Prognosen baseras vidare pa foljande forutsattningar;
e Korkostnaden for bil minskar
e Antalet bilar per invanare okar

e Biljettprisernai kollektivtrafiken, exklusive flyg, antas oférandrade. For
flyg antas en minskning med 15% till 2030 och darefter oférandrat

e Vagavgifter finns i Stockholm och Goéteborg
e Fordonskostnaderna for tag och flyg ar oférandrade

1,90
— -+ Stockholm
1,70 —— Uppsala
1,50 Sédermanland
Ostergétland
1,30 s
= |6nkOping
1,10 e Skane
- - = Halland
0,90
V Gotaland
0070 —m—m—mF+—mm—F— | e==—- Vasternorrland
1970 1990 2010 2030 2050

Diagram 1. Befolkningsutvecklingen fran 1970 till 2050 med 1970 som utgangspunkt,
statistik och prognosdata. Endast ett urval Ian finns med i legenden.

Tabellen nedan redovisar totalt transportarbete for 2006 och for
jamforelsealternativet (JA) 2030 och 2050, uppdelat pa fardsatt. Det totala
transportarbetet 6kar mellan 2006 och 2050 med 63 %, varav bilresandet 6kar
med 67% och sparresandet med 80%. Det motsvarar arliga 6kningstakter pa 1,1
procent totalt, och nagot snabbare med bil och spartrafik (1,2 respektive 1,3 %).
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Diff

2030-
Fardmedel 2006 2030JA 2050JA pdelels
22
Langvéaga bil 853| 28230 31781 24% 39%
11
Langvaga tag 5136 9542 051 86% 115%
2
Langvéaga buss 2212 2587 587 17% 17%
5
Flyg 3074 5769 883 88% 91%
Summa 33 46 51
langvaga 275 128 302 39% 54%
Regional bil 66 336| 100 168 117 425 51% 77%
7 9
Regional tag 4 349 231 041 66% 108%
Regional 6vrig 5 5
spar 4991 514 915 10% 19%
8 9
Regional buss 8 211 641 395 5% 14%
3
Gang och cykel 786 4 408 4604 16% 22%
Summa
regionalt 87673| 125962 146 380 44% 67%
Summa bil 89189 128 398 149 206 44% 67%
Summa
spartrafik 14 476| 22287 26 007 54% 80%
Summa buss 10 423 11 228 11982 8% 15%
Totalt
transportarbete| 120948]| 172 090 197 683 42% 63%

Prognoserna speglar ett scenario med en fortsatt stark ekonomisk tillvaxt. En

utveckling enligt prognosen kommer att ge stora trangselproblem i

transportsystemet, framst i storstadsregionerna. Okningstakten for buss och
gang och cykel ar mer begransad, vilket speglar den ekonomiska utvecklingen.

Livsstilsforandringar och varderingsmonster kan foéréandras, vilket inte beaktas i

prognosen.

En tydlig slutsats av prognosen ar att det for att begrénsa trafikbkningarna i

vagsystemet kravs styrmedel, t.ex. en helt annan utveckling av kostnaden for att
kéra bil relativt den disponibla inkomsten. For att inte minska manniskors
tillgénglighet till arbete, service m.m. krévs en mer anpassad strategisk
bebyggelseplanering och en mer attraktiv kollektivtrafik.
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5 Utveckling mot 2050

5.1 Inledning

Detta kapitel visar pa trender, potential och tankbara utvecklingsomraden och
insatser inom persontransportomradet. Kapitlet inleds med en allman del om
utvecklingen inom omradet. Sedan foljer en beskrivning av de olika
utvecklingsperspektiven storstad, langvaga persontrafik och regionala
persontransporter.

Kapitlet pekar ut de mest vasentliga omradena och insatserna utifran de tre
olika perspektiven, men tar inte stallning for eller emot de olika perspektiven.
Detta ar ett underlag som kan anvandas for att forma inriktningen av den
langsiktiga planeringen inom persontransportomradet.

Infrastrukturen for transporter forandras endast langsamt. Inom OECD och
Sverige forutses huvuddelen av resurserna att behdva anvéandas till att
vidmakthalla, forstarka och modernisera de befintliga anldaggningarna. Den
svenska transportinfrastrukturen vantas bli allt mer integrerad i internationella
nat. | Sverige forutses planeringen inriktas pa tatare stader med effektiv
kollektivtrafik. Utanfoér de tatbefolkade regionerna forutses en allt intensivare
turism komma att stélla 6kade krav pa funktionaliteten i spar- och vagsystemen.
Samtidigt kan anvandningen komma att minska pa stora delar av de minst
anvanda vagarna och jarnvagarna.

Trenden gar mot 6kad samverkan i natverk dar flera olika typer av aktorer
involveras. Samtidigt far den europeiska politiken allt starkare genomslag.
Ekonomiska styrmedel forutses bli allt viktigare for att paverka
transportefterfragan i 6nskad riktning. Samtidigt forutses vissa fragor i 6kad
utstrackning bli hanterade pa regional och kommunal niva och av privata
aktorer. Privat kapital vantas i 6kad grad medverka till finansiering av
infrastruktur, vilket innebdr ett 6kat inslag av brukaravgifter.

Omvaérldsanalysen visar pa 6kad efterfragan av persontransporter. Samtidigt
visas att det sannolikt inte ar forenligt med EU:s och det svenska klimatmalet
med en fortsatt tillvaxt i nuvarande takt av persontransporter med personbil och
flyg. Inom Sverige ser transportefterfragan ut att utvecklas pa olika satt i olika
delar av landet. En viktig utgangspunkt ar att manniskors tillganglighet till
arbete, handel, samhaéllelig service och fritidsaktiviteter ska forbattras i enlighet
med transportpolitiska mal. Samtidigt stalls 6kade krav pa kvalitet och
kostnadseffektivitet i transportsystemet.

Aven om efterfragan pa transporter inte skulle véxa lika snabbt som ekonomin
ser pafrestningarna pa trafiksystemen ut att oka, eftersom tillvaxten av resor
sannolikt blir mycket ojamnt férdelad dver landet. | de redan befolkningstata
omradena av landet kan vi rakna med en mycket stark tillvaxt av transporter for
att bland annat hantera varuférsorjningen, mota efterfragan pa arbets- och

20



skolresor samt Okat fritidsresande. | vriga delar kan efterfragan pa transporter
komma att minska.

Utvecklingen mot 6kad livslangd kan paverka efterfragemonstren i
transportsystemet. En aldre, friskare och mer valutbildad befolkning kommer
troligen att arbeta eller vara aktiv pa andra satt langre upp i aldrarna.

Den framtida markanvandningen blir viktig. Den sa kallade
stationsnarhetsprincipen haller pa att fa genomslag i flera regioner, som vill
stimulera hallbar tillvaxt genom att 6ka den samlade marknadspotentialen i
regionen, koncentrera tat bebyggelse i centrala lagen och underlatta resande
med sparburen kollektivtrafik. Inspiration hamtas bland annat fran den
regionala planeringen i Képenhamnsomradet och fran stader med sparvagsnéat
pa den europeiska kontinenten.

Stationsnarhetsprincipen innebar att verksamheter med manga sysselsatta ska
lokaliseras inom gangavstand (hogst 600 meter) fran en station med lokal och
regional tagtrafik. | storstadsregioner efterstravas ofta utveckling i flera
stadskarnor samtidigt. Utvecklingen i stadskarnorna ar beroende av deras lage
regionalt och lokalt. Valfungerande kollektivtrafik mellan en stadskérna och det
regionala omlandet starker platsens centrala lage i regionen. Det &r en forut
sattning for hog tillganglighet inom regionen. Vikten av kreativa miljoer
betonas. Sddana miljoer kannetecknas bland annat av ett rikt socialt liv i den
offentliga miljon, inte minst i stadskérnans gaturum, torg och andra publika
platser.

De demografiska férandringarna och den ekonomiska utvecklingen som antas
medfora 6kad urbanisering och 6kade regionala skillnader kan krava ett nytt
forhallningssétt till den framtida transportforsorjningen. Strikta
samhéllsekonomiska bedomningar leder i allméanhet till att man prioriterar
atgarder for att forbattra och driva och underhalla transportsystemet i och i
anslutning till storre tatorter. Det sker pa bekostnad av atgarder i glesbygd.

Samtidigt som befolkningen forutses minska i de mer glesbefolkade delarna av
landet finns dar ocksa vaxande naringar, exempelvis rdvarubaserad industri och
turism. Bada néringarna ar i hog grad beroende av transporter som allt oftare ar
transnationella.

Forandringarna stéller ocksa nya krav pa beredskap och resursinsatser i de delar
av landet dar tillvaxten inte bara vantas fortsatta utan dven intensifieras. Har
finns en helt annan och mer komplex situation med manga aktdrer inom bade
offentlig och privat sektor. De platsspecifika fragorna ar ofta svarlosta och
kraver att man tar hansyn till tunga ekonomiska, miljomassiga och sociala
aspekter. Ofta kravs komplicerade insatser i redan bebyggda miljoer. Stora
samhéllsekonomiska varden star pa spel. Valfarden paverkas for ett mycket stort
antal méanniskor. Manga investeringsbeslut ar beroende av hur tillgangligheten i
transportsystemet kommer att férandras.
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Aven storstads- och universitetsregionerna préglas allt mer av forhallanden i
andra lander. Konkurrensen om arbetskraft, etableringar och kapital ar
internationell, och den sociala miljon blir allt mer mangkulturell och
kosmopolitisk.

Den regionala utvecklingen paverkar forutsattningarna for att behalla eller
uppratthalla en viss standard pa lagtrafikerade banor och végar. Lagtrafikerade
banor har varit foremal for flera utredningar. | manga fall fyller dessa banor en
trafikuppgift som ocksa gar att genomfora pa parallella vagnat, nar det géller
bade person- och godstrafik.

Nedlaggning av en bana innebar 6verforing av transporter fran jarnvag till vag.
Det kan i sin tur medfora en trafikokning pa vagen som denna inte ar anpassad
for. En sadan atgard kan darfor krava atgarder i parallella vagnat och i
kollektivtrafiken for att motverka negativa effekter for sakerhet, miljo och
tillganglighet. Infor en eventuell nedlaggning av en bana kréavs darfor en analys
av hur man astadkommer en alternativ effektiv kollektivtrafik. I andra fall kan
det vara angeldget att behalla eller rusta upp en bana, framfor allt om det
bedrivs tung godstrafik pa den.

Langdragna beslutsprocesser riskerar att medfora fordrojning av nddvandiga
atgarder pa vagen eller pa jarnvagen.

Under senare ar har en av utgangspunkterna for den langsiktiga
infrastrukturplaneringen av vagar och jarnvagar varit att minimera behovet av
inrikes flyg, bland annat med hanvisning till flygets negativa klimatpaverkan.
Inrikes flyg kan dock ha stor betydelse for att 6verbrygga langa restider pa vag
eller jarnvag, och det kraver forhallandevis sma infrastrukturinvesteringar. Det
interkontinentala flyget blir mer centraliserat inom Europa, vilket kan leda till
forsamrade forbindelser till och fran bade Arlanda och Kastrup. Det finns ocksa
en potential for framtida flygtrafik att minska klimatpaverkan per passagerare.
Mojliga angreppssétt ar att betona flygets viktiga roll som ett satt att, atminstone
pa medellang sikt, tillgodose transportefterfragan till exempelvis avlagsna
turistdestinationer, fordjupa kunskapen om den langsiktiga hallbarheten for flyg
som alternativ till langvaga bilresor och stora infrastruktur-investeringar samt
att koppla samman flygplatserna med eventuella nya banor fér
hoghastighetstag.

En slutsats i omvarldsanalysen ar att Sverige kan komma att behova vélja vag
for transportsystemets framtida utveckling i flera olika avseenden.

Analysen lyfter sarskilt fram féljande utmaningar:
e Olika forutsattningar i storstad - stad — landsbygd — glesbygd
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Statens roll i den dvergripande samhéllsplaneringen — proaktivt eller reaktivt
forhallningssatt till nar det galler exempelvis:
e styrning eller begréansning av trafiken

e godstransportsystemen

e lagtrafikerade banor och vagar

e hoghastighetstag pa separata jarnvagar
o flygets framtida roll

Avvagning mellan statens och andra aktdrers ansvar och mandat, exempelvis
ifrdga om

e samspelet mellan staten, regionerna, kommunerna och néringslivet

e ekonomiska styrmedel och regleringar

e finansiering

5.2 Storstadsregionerna

Tillvaxten i Sverige kommer i hog grad att ske i storstadsregionerna. Efterfragan
pa persontransporter kommer darfor att 6ka kraftigt. I Stockholm/Mélardalen
och Oresundsregionen kommer den flerkarniga strukturen att forstarkas.

Arbetsmarknadsregionerna vaxer och man kommer att pendla pa langre
avstand, vilket stéller krav pa snabba regionaltag. Var tillvaxten i bebyggelse
hamnar paverkar starkt efterfrdgan pa kapacitet. Det géller savéal hur manga och
langa resor som gors, som med vilket fardmedel och pa vilken lank.

Efterfragan enligt prognoserna kan inte motas med traditionell
sektorsplanering. Inte minst galler detta i vagsystemet. Kollektivtrafiken maste
darfor ta en kraftigt 6kad marknadsandel for tillvaxten i efterfragan.
Utvecklingen maste styras mot en satsning pa kollektivtrafik med spartrafik i
starka strak och dar buss kompletterar.

Aven om ny bebyggelse lokaliseras vid noder i starka kollektivtrafikstrak
kommer bilresandet att 6ka. En bidragande orsak ar att kollektivtrafiken oftast
fungerar val for arbetsresor (eftersom manga arbetsplatser ligger i centrum),
men sdmre for dvriga resor — som ar fler &n arbetsresorna.

Dagens radiellt byggda system tvingar i de flesta fall resenadren in till citykdrnan
for att byta. Detta ar inget langsiktigt hallbart system utan en fortsatt satsning
maste ske pa tvarforbindelser och utbyggnad/exploatering i effektivt
lokaliserade noder.
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I dessa noder bor effektiva och trygga bytespunkter utvecklas mellan tadg och
cykel- och biltrafik. T.ex. kan en stor del av Géteborg hamna inom 5 km, d.v.s.
cykelavstand, fran noder. I och kring dessa noder kan kommersiell och social
service etableras och en tét exploatering ske for bostader och arbetsplatser.

Investeringsbehovet forvantas framst ligga pa sparutbyggnader och inga storre
vaginvesteringar forvantas kréavas exkl. eventuell HH-forbindelse och vissa
broar, t.ex. ny bro 6éver Méalaren vid Hjulsta.

Det finns dock ett fortsatt behov av effektivt underhall och trimningsatgarder
och styrmedel, t.ex. behover i Stockholm trafikfordelningen pa Forbifart
Stockholm respektive Essingeleden att kunna styras och optimeras. Vidare
behdvs bra rutiner och arbetssatt for att klara standigt pagaende byggande av
bostader, kontor och infrastruktur. Idag ar det stora problem med
framkomligheten vid exv. jarnvags- och vagbyggen.

En tydligare satsning pd BRT-losningar ar en kostnadseffektiv 16sning och kan
dessutom utgora en etapplosning till sparvag.

Det ligger en stor potential i en 0kad och séker cykling i storstéderna och éven
inom och néara de storre tatorterna. Infrastrukturatgarder som leder till ett
sammanhangande sakert cykelnat ar en av de viktigaste faktorerna for att
cyklingen ska 6ka. Att avsatta medel till cykelatgarder langs det kommunala véag-
och gatunatet i de stdrre tatorterna bedéms som den faktor som har storst
potential for att &stadkomma ett sammanhé&ngande cykelnat och darigenom i
hogst grad bidra till en 6kad och séker cykling. Det kravs trygga
cykelparkeringar vid malpunkterna.

For att na en maluppfyllelse om en dkad andel cykling kravs att cyklingen
prioriteras i planeringen av infrastrukturen och betraffande drift och
underhallsatgarder. For att genomfora denna planering kravs det i manga
avseenden mer kunskap om cyklingen. Cykeln som fordon ar nu inne i en
utvecklingsfas dar elcyklar blir allt vanligare. Detta staller sarskilda krav pa
infrastrukturen.

En 6kad cykling har stora mojligheter att kraftfullt bidra till ett framtida hallbart
transportsystem.

Statens ansvar for infrastrukturinvesteringar i i storstadsregionerna behdver
klargoras. Fortsatt samlade paketlosningar for finansiering ar en viktig
forutsattning. Ett effektivt genomférande av sddana losningar forsvaras av
nuvarande anslagsstruktur. Framtida regionombildningar kan komma att
paverka ansvar och finansiering av infrastruktur.
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| staderna kommer det att behévas omfattande atgarder for att 6ka kapaciteten,
prioritera kollektivtrafik och cykel, integrera samhallsplanering och
transportplanering samt fortata bebyggelse i kollektivtrafikstrak . Atgarder som
maste finansieras av staten, regionalt eller lokalt och i vissa fall genom statlig
medfinansiering.

En évergripande samhallsekonomisk beddémning har gjorts for de tre
storstadsregionernas langsiktiga visioner for tagtrafiken. De kvantifierbara
nyttorna bedéms vara i samma storleksordning som investeringskostnaderna.
FOr vaginvesteringarna har ingen saddan évergripande bedémning gjorts, men
véal utformade véginvesteringar har oftast en god ldnsamhet.

Utvecklingspotential

o Integrerad samhalls- och transportplanering
0 Fortatning av staden
o0 Starka regionala centra och noder

e Minskad trangsel
o Battre trafikledning och styrning, inkl. incident management
o Atgéarda flaskhalsar
0 Styrmedel

e Hogre andel kollektivtrafik och cykel
o Forbattrat utbud i starka strak (spar och buss, BRT)
0 Prioritering genom korfalt for buss och taxi
o Battre tvarforbindelser med spar och buss
o Okad kapacitet for cykel och satsning i strék och nat

Inriktning i olika delar av landet - Stockholmsregionen

Folkokningen i Stockholmsomradet gar snabbare &n i RUFS 2010 alternativ
Hog. Ar 2050 kan Stockholmsregionen och évriga lan i Ostra Mellansverige
tillsammans komma att ha ca 5 miljoner invanare. Flyttningar in och ut ur
landet spelar en stor roll.

Kollektivtrafiksystemets struktur svarar inte mot biltrafikens geografiska
efterfrdgemonster. Stockholms stad kommer att behéva prioritera
anvandningen av gaturummet annu tuffare framdéver. Parkeringsplatser
kommer att tas bort for att underlatta rorlighet.

Det &r en mycket stor utmaning att kunna hantera resandet i Stockholms lan ar
2050 da befolkningen kan komma att vara bortat 3 miljoner invanare. Redan
idag ar det fullt i alla delar av transportsystemet under hogtrafiktid. Citybanan,
forbifarten och Nora Lanken kommer att tillféra ny kapacitet men detta kommer
inte att racka. Vi kommer inte att klara av situationen genom att enbart
forbattra utnyttjandet av befintlig infrastruktur.

I Stockholmsregionen vill man satsa pa att utveckla yttre regionala karnor som
kan komplettera centrala regionkédrnan, underlatta naringslivets specialisering
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och skapa forutsattningar for 6kad narhet till arbetsmarknad och service.
Resandet i omlandet runt dessa yttre kdrnor behdver underlattas. Exempelvis
finns stora arbetsplatsomraden inom relativt begransat avstand for boende i
Stockholms yttre forortsomraden i Sodertalje, Uppsala och vid Arlanda. Dagens
kollektivtrafikstruktur ar dock inte uppbyggt for den typen av resrelationer.

Det ar viktigt att samplanera fortsatt utveckling av bebyggelse for bostader,
arbetsplatser och service med transportsystemets infrastruktur och trafikering.
Vagen fram till ar 2050 behdover tydliggoras. Det ar dags att borja arbeta med
RUFS 2050.

Stockholmsregionens viktigaste start- och malpunkter for langvéga resenarer ar
2050 ar Arlanda, kollektivtrafikringen som férbinder de storre bytespunkterna
runt innerstaden, Stockholms central, och kanske aven en ny
"hoghastighetstagets station”. Citationstecknen avspeglar att diskussionen runt
just héghastighetstag inte ar sd intensiv i Stockholm, har talar vi snarare om
snabba tag.

Utslappstaket for Arlanda innebéar en allvarlig begréansning i perspektivet fram
till 2050. Det satter en tydlig grans for kapaciteten. Aven for flygtrafiken vid
Bromma flygplats finns en stor osakerhet i ett langt perspektiv eftersom det nu
gallande markupplatelseavtalet I6per ut ar 2030.

Vid Stockholms central finns fysiska begransningar for mojligheten att bygga ut
kapaciteten.

Det ar dags att borja planera for nya jarnvagsstationer i kombination med
Overordnade bytespunkter for den regionala kollektivtrafiken langre ut i
regionen.

Nya koncept behover tas fram, som visar hur attraktiv och kapacitetsstark
kollektivtrafik kan skapas i de delar av storstadsomradet som ligger mellan
dagens radiella kollektivtrafikstrak.

Busstrafiksystemet behover forbattras och bli mer konkurrenskraftigt i
forhallande till bilen sa att den befintliga kapaciteten i vagtrafiksystemet kan
utnyttjas pa ett mer effektivt satt.

"Bus Rapid Transit” kan kanske vara ett intressant alternativ till sparsatsningar.
Men det tar anda tid och kostar pengar att fa till stand alla de anlaggningar som
kravs for att bussarna ska kunna kora av de stora vagarna, in pa det lokala
gatunatet och angéra malpunkterna. Komplicerade ombyggnader kan komma
att kravas i centrala lagen.

Det finns ocksa idéer om andra typer av lésningar som kan vara bra pa vissa
platser och i vissa situationer men knappast som generell 16sning, exempelvis
sparbil eller battrafik.
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Det ar viktigt att utveckla metoder for att sakerstélla en effektiv samordning av
infrastrukturens utbyggnad, dess trafikering och den fortsatta
bebyggelseutvecklingen. Samordnat genomférande kan exempelvis sékerstéllas
genom nagon form av “plankontrakt”. Det har tidigare tillampats vid exempelvis
utbyggnaden av Rissne i Sundbyberg.

Det torde sta helt klart att satsningar for att astadkomma en god arbetspendling
inom den samlade Stockholm/Malardalsregionen &r relevanta. |
Stockholm/Malardalen ar ortsstrukturen val anpassad till regionforstoringen.
Satsningarna pa framst Uppsala — Jarna, Malarbanan och Ostkustbanan liksom
pa Ostlanken ar nodvandiga ocksa ur ett nationellt perspektiv. Daremot torde
ytterligare satsningar pa Svealandsbanan och "UVEN-banan” provas ytterligare.

Behovet av 4-sparsutbyggnad pa strackan Uppsala- Tierp eller hela strackan
Uppsala-Géavle behdver ses tver.

Det vore fordelaktigt att aven i detta tidiga skede peka pa vilka effekter en
utbyggd Kungsholmsbana kan ge. Minskar behovet av andra investeringar.

En bebyggelseplanering som forutsatter en fortsatt satsning pa regioncentrum
kompletterad med utveckling av yttre regionkarnor i Stockholmsregionen och
deras sarskilda funktioner. I ett stockholmsperspektiv utvecklas en struktur med
yttre kdrnor i Flemingsberg, Kungens kurva, Barkarby och Kista/Haggvik. I ett
storregionalt perspektiv utvecklas en polycentrisk struktur med Arlanda,
Sodertalje, Uppsala, Vasteras, Eskilstuna osv. Storstadsregionerna Stockholm
och Link6ping och Norrkoping har vaxt ihop till en gemensam arbets- och
foretagsmarknad.

Offensiv trafikplanering forutsatts for att skapa framkomlighet for buss och
cykeltrafik i hela regionen, sarskilt i de starka straken, i staden och de yttre
karnorna.

Starka strak som behdover utvecklas med spartrafik eller BRT
e Stockholm — Téaby — Akersberga och vidare mot Norrtélje

e Stockholm — Nacka — Varmdo
e Stockholm — Arlanda, 6kad kapacitet med pendeltdg och mer utvecklad
busstrafik

Kapacitetsforstarkningar pa vag
e Ytterligare korfélt pa in- och utfartsvéagar, bade norrut och soderut

e Ostlig forbindelse, Varmdoleden — Vartan
e Inre tvarleden, Bredang — Hogdalen
e Rotebroleden

Trangselskatter
¢ Innanfdr inre ringen, inklusive Essingeleden
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e Utvidgning av omradet, inklusive Forbifart Stockholm

BRT
o Busskorfalt utbyggda langs dvergripande vagar med trangselproblem
e Busskorfalt utnyttjas for saval buss i linjetrafik, taxi som miljocertifierad
citydistribution som samlastar och innebér reducerad leveransfrekvens.

Cykel
e Regionalt sammanhallet nat med god kapacitet

Trimningar pa vag (finns idag och byggs ut)
e Utvecklat MCS-system (kdvarning, variabel hastighetsgrans och
trafikledning) utbyggt pa hela 6vergripande vagnatet
e Tatare packad trafik med tradlos synkning mellan fordonen i korfalten
e VAgassistans och trafikinformation utbyggt i hela systemet

Det behdvs omfattande investeringar for att klara en hallbar utveckling och god
kapacitet 2050. Investeringsbehovet pa jarnvag bedéms vara i
storleksordningen 60 miljarder kronor. Aven i vagsystemet beddms
investeringsbehovet vara cirka 60 miljarder kronor. | den regionala och lokala
kollektivtrafiken, framfor allt tunnelbana, bedéms investeringsbehovet vara
cirka 65 miljarder kronor.

Inriktning i olika delar av landet - Goteborgsregionen

Goteborgsregionen har en annan struktur dn Stockholm/Malardalen. Géteborg
ar relativt sett mer dominerande. Regionforstoring blir méjligen underordnad
regionfortatning. Efterfragan i det nord-sydliga "natverksstraket” Oslo-
Goteborg-Oresundsregionen torde 6ka kraftigt. Ur regional synvinkel torde
kapacitets forstarkning/utbyggnad pa delar narmast Goteborg vara mest
angeléget.

Nivan pa satsningar pa Véastra Stambanan resp. Gotalandsbanan bor vagas mot
varandra aven tidsmassigt. | avvaktan pa en utbyggnad Goteborg - Boras kan ett
BRT-system 6vervagas narmast Géteborg.

Det vastsvenska paketet men kollektivtrafiksatsningar, trangselskatt mm,
kommer att innebara vasentliga forbattringar av kapaciteten i
Goteborgsomradet. | det langre perspektivet behodver dock tagtrafiken och
busstrafiken till och fran Goteborg utvecklas ytterligare. De starkaste straken ar
Skovde — Alingsas — Goteborg, Kungsbacka — Goteborg, Bords — Landvetter —
Goteborg samt Uddevalla — Stenungsund — Goteborg och Vanersborg/Alvangen
— Goteborg.
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Attraktiva bytespunkter behover skapas vid Vastlankens/Vastkustbanans
stationer.

Det kommer ocksa att behdvas kapacitetsforstarkningar i vagnatet i form av
ytterligare korfalt for bil och buss, battre trafikstyrning/vagledning samt
effektivare trafikplatser.

Det behovs omfattande investeringar for att klara en hallbar utveckling och god
kapacitet 2050. Investeringsbehovet i vagsystemet ar cirka 10 miljarder kronor.
I jarnvéagssystemet beddms investeringsbehovet vara cirka 35 miljarder kronor,
dar den storsta delen behovs inne i Goteborg och dar investeringar pa
strackorna fran Goteborg till Boras, Kungsbacka och Alingsas ocksa utgor stora
delar.

Inriktning i olika delar av landet - Malm&/Lund/Oresund

Efterfragan pa persontransporter har varit stark de senaste decennierna. | Skane
har ockséa tagtrafiken utvecklats kraftigt och med Oresundsbron forstéarktes
denna utveckling. Oresundsregionen med Skane &r nu en stor gemensam arbets-
och utbildningsmarknad som genererar manga dagliga personresor.

Under &ren 2007 — 2037 forvantas andelen resor med bil minska fran 60 % till
45 % samtidigt som kollektivtrafikandelen forvantas fordubblas fran 15 % till 30
%.

Trafikutvecklingen i Skane motiverar en fortsatt rejél satsning pa val fungerande
persontagtrafik. Méjligen behéver man titta pa hur en satsning pa Simrishamn
bor se ut med tanke pa befolkningsutveckling och nédvandiga investeringar om
trafiken pa spar ska kunna utvecklas. Likasa bor forbindelser till/fran Sturup
med tag, BRT eller stombussar ses éver for att klara ut basta I6sning.

Starka strak ar Lund — Malmé — Kastrup — Képenhamn,
Kristianstad/Héassleholm — Malmo, Helsingborg — Landskrona — Malma,
Trelleborg — Malmao, Vellinge — Malmo och Simrishamn — Malmé. Har maste
trafikeringen utvecklas, framst med tagsatsningar, men bussen kan
komplettera/forstarka i vissa strak.

Kollektivtrafikatgarder pa vagsidan behovs i storst utstrackning pa det
kommunala vagnatet. Pa det statliga vagnéatet kan busskorfalt och
bussprioritering bli aktuellt pa nagra infartsleder. Utefter storre véagar finns ett
behov av att bygga busshallplatser, med planskild gangférbindelse, P-platser och
anslutande GC-vagar.

Den stora utmaningen ar att stalla om samhallet till ett mer hallbart
transportsystem. Kollektivtrafiken maste ta en storre andel av resandet, men vi
vet idag for lite om hur mycket trafiktillvaxten kan dampas och vilka styrmedel
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och andra atgarder som kravs.

Cykeln kan fa en storre betydelse for korta resor i tatorter. For att starka cykeln
behovs béattre och mer sammanhéangande GC-vagnat med hog drift och
underhallsstandard. Lanecykelsystem kan vara ett bra komplement till
kollektivtrafiken, framst tag, i de storsta tatorterna.

Slutsatsen ar att steg 1 och 2 atgarder ar nédvéandiga, men har inte underlag for
att saga att de racker for att undvika kapacitetshojande fysiska atgarder pa vagar
som enligt prognoserna blir éverbelastade. Vi ar dock 6vertygade om att det ar
viktigt att gora steg 1 och 2 atgarder tidigt, innan kapacitetsproblemen blivit for
svara. Det tar lang tid att stalla om och paverka méanniskor resvanor.

Motorvagskontrollsystem och andra informationssystem kan vara forbattra
funktionen pa hogt belastade avsnitt, men ar formodligen bara en temporar
I6sning om trafiken fortsatter att 6ka. Vi har for lite kunskap om kostnad och
nytta for att bedoma i vilken omfattning detta bor inforas.

Reversibla korfalt ar en intressant 16sning, men hansyn bor tas till den
flerkarniga struktur som finns i Skane med omfattande transittrafik om sadana
ska planeras och anlaggas.

De Oversiktliga beddmningarna av behovet av kapacitetsatgarder i vagsystemet
mot ar 2050 och kostnaderna for att bygga tillracklig kapacitet kan vara ett
vardefullt underlag for att motivera atgarder for att dampa trafikokningen.

Det behovs omfattande investeringar for att klara en hallbar utveckling och god
kapacitet 2050. | vagsystemet beddéms investeringsbehovet vara cirka 5
miljarder kronor. | jarnvagssystemet bedéms behovet vara cirka 18 miljarder
kronor, varav den storsta delen géaller strackan Hassleholm—Lund/Malmaé.

5.3 Langvaga persontransporter

Forutom en tillfredsstéllande trafikering kommer det att behdvas relativt
omfattande investeringar i jarnvagssystemet for att ge goda forutsattningar for
langvéga resande. Behovet av och forutsattningar for hoghastighetsjarnvag, se
kommande avsnitt. Ovriga strackor dar investeringsbehovet &r stort &r Oslo—
Orebro, Ostkustbanan, Adalsbanan, Norrbotniabanan, Véstra stambanan genom
Sodermanland, Oslo—Goteborg och Karlstad—Go6teborg. En satsning pa alla
dessa strackor och objekt uppgar till i storleksordningen 130 miljarder kronor,
varav det storsta investeringsbehovet finns pa strackan Oslo—Go6teborg och
langs Norrlandskusten.

For ovriga delar av transportsystemet kravs investeringar i vagsystemet for att
korta restiderna (bland annat hastighetséversyn och effektivare bytespunkter),
forbattrade anslutningar till vissa flygplatser (framfor allt Arlanda) samt
satsningar for battre kapacitet pa vissa flygplatser. Investeringsbehovet
framover pa Sveriges flygplatser ligger pa ca 1-1,4 miljarder/ar. Den storsta
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delen av detta ar nybyggnation och ombyggnation av terminaler, men aven
investeringar i forbattrad kapacitet pa rullbanor och uppstéllningsytor
(Ramboll, Flygets utveckling 2030-2050).

De viktigaste funktionerna i transportsystemet for langvéaga persontransporter
ar resmojligheter
e mellan storstadsomradena
¢ mellan storstadsomradena (framfor allt Stockholm) och regionala
centrum
o mellan narliggande regionala centrum
o till de stora turistmalen i Sverige.

Till detta kommer ocksa tillgangligheten for alla medborgare till flygplatser for
utlandsresor. For langvaga landtransporter ar ocksa Oslo och Képenhamn
viktiga resmal.

Trafikverket foreslar en inriktning som bygger pa en avvagd prioritering mellan
vag, jarnvag och flyg, for att tillgodose en rimlig tillganglighet till olika
malpunkter fran olika delar av landet. Ett forverkligande av en sadan inriktning
ar till viss del beroende av eventuella satsningar pa héghastighetsbanor mellan
storstadsomradena (se nedan).

Inriktningen innebdar att:

e jarnvagen ska utvecklas for langvéga resor i ett antal utpekade strak och
relationer

o flyg ska i Gvrigt ses som det primara langvaga transportsattet, framfor
allt till Stockholm

e bil/buss for vissa relationer pekas ut som det transportsatt som ska
prioriteras.

Interregionala resor mellan storstadsregionerna far en 6kad betydelse. Bandet
utmed Vastkusten, Oslo—Goteborg—Oresundsregionen, kan till exempel fa en
stark utveckling som en natverksregion.

Taget har potential for resor upp till 3—4 timmar. Flyget har potential for att
svara for de langre interregionala resorna. Arlanda ar vasentligt for Sveriges
internationella konkurrenskraft. Aven Bromma, Skavsta, Landvetter och
Sturup/Kastrup har stor betydelse.

Under perioden efter 2021-2025 kommer manga av dagens 2+1-vagar att fa
kapacitetsproblem, sarskilt de med en hog andel lastbilar. De behdver da byggas
ut med ytterligare ett korfalt. Pa kortare sikt kan kapaciteten hojas genom
omkorningsforbud vid héga timfloden.
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Den samhéllsekonomiska nyttan for utokad langvéaga dagtagstrafik bedoms
generellt sett vara ganska hog jamfort med utokad kortvaga regionaltagstrafik. |
starka persontrafikstrak kan det darfor finnas goda forutsattningar att
jarnvagsinvesteringar blir Ionsamma, framfor allt om det handlar om mindre
kostsamma férbattringar av befintliga banor.

Utvecklingspotential

e Kortare restider
0 Hastighet
0 Genom- och forbifarter
0 Bytespunkter
o Tillforlitlighet/ reducera stérningar

e Rimligt utbud av tagtrafik och pa langre strackor flygtrafik

Inriktning i olika delar av landet

I norra Sverige har flyget storre betydelse eftersom resor med tag eller bil sallan
utgor ett konkurrenskraftigt alternativ. | sddra Sverige ar tag-, bil- och bussresor
ibland ett alternativ for de langre resrelationerna. For resor fran Géteborg och
Malmo till Stockholm kommer flyget att ha en viktig roll, men attraktionskraften
minskar om det blir en satsning pa hoghastighetsjarnvag. For Gotland kommer
flyget fortsattningsvis vara viktigt, liksom ett godtagbart trafikupplagg for
farjetrafiken. Den sistnamnda ar ocksa mycket viktig for turister och
besdksnaring.

En férandring mot ett 6kat utrikes resande med flyg och ett stagnerande resande
inrikes leder till att flera av de regionala flyplatserna mer och mer blir flygplatser
for direktforbindelser till och fran utlandet, bade for affarsresor och for
charterresor. For inkommande turister fran andra lander forvantas en 6kad
efterfrdgan pa direktforbindelser till de storre svenska turistdestinationerna.

Efterfragan pa resor med buss och tdg kommer att 6ka. Detta staller krav pa bra
trafikupplagg vilket i sin tur kraver god kapacitet till/franstorstadsomradena
samt for bussens del god tillgang till attraktiva stations- och hallplatslagen. Idag
ar detta ett problem i vissa stader, antingen pa grund av kapacitetsbrist pa
terminaler eller for att forbifarter inte medger effektiva anslutningar och
trafikering.

Nattagstrafiken behdver utvecklas mot 6kad I6nsamhet. For detta kravs okad
tillforlitlighet, ett rimligt turutbud samt att trafiken marknadsbearbetas, bl.a.
genom att regionerna, naringslivet, inklusive besoksnaringen far ett 6kat
inflytande och samverkar for en utveckling av trafiken.

Atgarder riktade mot beséksnaringens behov handlar i 6vrigt om smarre
investeringar i starka vagstrak (framst i korsningar och genomfarter), battre
drift- och underhall under hégsasong, aktiv dialog med destinationsansvariga
om trafikering och mojligheter att styra/vagleda, god information om
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fardmedels- och vagval infér och under resa samt 6versyn av tillforlitlighet och
tilldelning av taglagen till storre fjalldestinationer.

Med och utan hdghastighetsjarnvag

Efterfragan pa snabbare forbindelser med tag ar hog idag och forvantas dka
fram mot 2030 och 2050. Sarskilt géller det i de starkaste straken Goteborg —
Stockholm och Malmé — Stockholm, pa delstréackor ar efterfragan ocksa stor.
Utan satsning pa hoghastighetsjarnvag kommer sannolikt en del av
transporterna ske med flyg, andra med de relativt snabba forbindelser som
dagens jarnvag kan klara, ndgra med bil och buss, men troligen kommer ocksa
en del resor inte bli av, vilket kan uttryckas som kostnader for naringslivet och
privatpersoner om inte malet med resan kan uppfyllas pa annat sétt.

Eftersom kapacitetstaket ar natt pa befintliga jarnvagsstrackor sa innebér det att
ytterligare forstarkning av befintlig bana maste ske om efterfragan pa langvéaga
personresor med tag ska kunna motas. Dessutom utgor befintlig bana viktig
kapacitet for godstrafiken och den regionala tagtrafiken kring storstaderna och i
mellanliggande regioner. Har véaxer dessutom efterfragan kraftigt, sarskilt for
godstrafik.

Nyttan med hoghastighetsjarnvag ar saledes inte bara battre mojligheter for
langvéga resor och pa delstrackor utan ar minst lika viktig for att frigéra
kapacitet for en vaxande godstrafik och regional tagtrafik.

5.4 Regionala persontransporter

Aven utanfor storstadsregionerna kommer arbetsmarknadsregionerna att vixa
geografiskt. Det finns darfor ett behov av 6kad arbetspendling. Stérst ar behovet
av bra forutsattningar for resor till och fran och mellan lanscentrum. I norra
Sverige och i andra delar av landet med behov av langa regionala resor behover
ocksa funktionella strdk identifieras och atgardas for rimliga restider med
kollektivtrafik och bil.

FOr turistresor behover ocksa resmajligheterna forbattras, bade med
kollektivtrafik och smidigare resor med bil. Sarskilt galler det under hégsasong
och déar resstrémmarna ar omfattande.

Genom effektiv trafikledning, goda rutiner for drift och underhall, férbattrad
kollektivtrafik i starka strak och genom trimningsatgarder i form av sarskilda
busskorfalt kan kapaciteten tas till vara och 6ka betydligt. Utéver detta kravs det
ocksa vissa storre investeringar. Framst handlar det om sparsatsningar i starka
strak samt vaginvesteringar kring de storre staderna i regionerna och i vissa
funktionella strak for langre resor. (ska kompletteras)

Persontransporterna har manga likheter men skiljer sig daven en del mellan
regionerna i Sverige. Det som varierar mest ar hur utvecklad kollektivtrafiken ar.
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Utanfor storstadsregionerna ar personbilsresorna dominerande (cirka 60
procent). Tatortsstorleken gor ocksa att gang och cykel har cirka 30 procent,
medan kollektivtrafiken (i huvudsak med buss) har en 1ag andel, 5—10 procent.

Aven utanfor storstadsregionerna kommer arbetsmarknadsregionerna att vixa
geografiskt. Det finns darfor ett behov av 6kad arbetspendling. Overgéngen till
nya jamna hastighetsgranser kan i vissa regioner medfora langre restider.
Atgarder krévs for att hantera detta, till exempel hastighetséversyn i
prioriterade strak och 2+1-vag pa vissa strackor. Kollektivtrafiken har en
marknadspotential i storre stader 6ver 40 000 invanare och i regionala strak. |
befolkningstata omraden och strak finns forutsattningar for regionaltagstrafik. |
andra fall maste buss eller bil anvandas.

Atgarder riktade mot besoksnaringens behov handlar i forsta hand om smarre
investeringar i starka vagstrak (framst i korsningar och genomfarter), battre
drift och underhall under hogsasong, dialog med destinationsansvariga om
trafikering och mojligheter att styra/trafikleda, god information om fardmedels-
och végval infér och under resa samt 6versyn av tillforlitlighet och tilldelning av
taglagen till storre fjalldestinationer.

En évergripande samhallsekonomisk bedémning har gjorts for de regionala
langsiktiga visionerna for den regionala tagtrafiken utanfor storstadsregionerna.
De kvantifierbara nyttorna bedéms understiga investeringskostnaderna. Detta
utesluter inte att det kan finnas enskilda jarnvagsinvesteringar som syftar till en
forbattrad regionaltagstrafik och som kan vara samhéllsekonomiskt Is6nsamma.

Utvecklingspotential
e Minskad restid och trangsel
o Hastighetsanpassning i funktionella strak
0 Battre trafikledning och styrning
o Goda rutiner for drift och underhall kopplat till saésongs- och
dygnsvariationer

o Hogre andel kollektivtrafik
o Forbattrat utbud i starka strak
o Prioritering genom korfalt for buss och taxi till och fran stader

Inriktning i olika delar av landet - Region Nord

For att forbattra resmojligheterna i regionen behovs det satsningar i de stérre
straken. | dag forsorjs dessa med en relativt omfattande busstrafik och pa manga
strackor ar kapaciteten relativt god. Ska konkurrenskraften férbattras behover
dock restiderna i de starkaste relationerna minska. Storst potential finns om
kollektivtrafiken pa strackan Ornskoldsvik—Umed—Skellefted—Luleé forbéttras.
Har ar dock problemet att jarnvagsnatet i dag inte medger effektiva
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trafikeringsupplagg och att en satsning pa ny jarnvag pa strackan ar mycket
kostsam.

Ovriga strackor med potential for forbattrad kollektivtrafik pé jarnvag ar Luled—
Kiruna, Luledi—Haparanda och Umea—Lycksele—Storuman.

Langs kusten behdver dven ett antal trafikplatser, motesseparering och
genomfarter ses 6ver och atgardas for ett battre flode for kollektivtrafik och
pendling med bil. Aven pé delar av strackan Luled—Kiruna behover flodet
forbéattras.

I langre funktionella strak behover hastighetsstandarden ses over, for att skapa
battre floden med bibehallen sakerhet. Dock behdver dessa strék valjas utifran
potentialen att skapa restidsforbattringar for relativt stora fléden. Annars blir
det svart att motivera stora investeringar.

I vissa punkter finns det ocksa framkomlighetsproblem under delar av dygnet.
Det galler bland annat infartsvagar till Luled, Kallax flygplats och genomfart
Pitea.

En satsning pa forbattrade kollektiva Iosningar langs kusten med tag,
Ornskoldsvik—Haparanda och pa straket upp till Storuman, skulle krava
investeringar i storleksordningen 25 miljarder kronor. Pa vagsidan behovs
investeringar for att forbattra funktionella strak for minskad restid, vilket kraver
investeringar i storleksordningen 5 miljarder for de mest prioriterade
strackorna.

Inriktning i olika delar av landet - Region Mitt

Efterfragan pa personresor ar storst i de starka straken langs kusten
Ornskoldsvik—Gavle och pé strackorna Sundsvall—-Ostersund—Are (—
Trondheim), Gavle—Ostersund, Gavle—Falun/Borlange—Ludvika samt Mora—
Falun/Borlange—Avesta. Pa dessa strackor har ocksa regionaltrafik med tag
storst potential. Pa dvriga strackor maste efterfragan pa personresor samt
forutsattningarna for en effektiv godstrafik avgdra vilka l6sningar som ar mest
effektiva.

Besoksnaringen och turisterna stéller krav pa goda forbindelser och en rimlig
framkomlighet till de stora destinationerna. I regionen maste darfor
trafiklosningar och framkomlighet ses 6ver i straken till Dala-, Harjedals- och
Jamtlandsfjallen.

De platser med begransad framkomlighet som behover ses 6ver eller atgardas
handlar framst om infarter, genomfarter och forbifarter.

I langre funktionella strak behdver hastighetsstandarden ses dver, for att skapa
béattre floden med bibehallen sékerhet. Dock behdver dessa strak valjas utifran
potentialen att skapa restidsforbattringar for relativt stora floden. Annars blir
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det svart att motivera stora investeringar.

For att dstadkomma battre forutsattningar for de regionala persontransporterna
kravs omfattande investeringar i bade jarnvag och vag. Totalt skulle det behovas
en investering i storleksordningen 48 miljarder kronor for jarnvagar, men da ar
stora delar av investeringen motiverade aven for godstrafiken. Sarskilt galler
detta de tunga straken langs ostkusten och genom Bergslagen. Bara langs
Ostkustbanan och Adalsbanans &r investeringsbehovet i storleksordningen 30
miljarder. Pa vagsidan behovs investeringar for att forbattra funktionella strak
for minskad restid, vilket kraver investeringar i storleksordningen 7 miljarder
for de mest prioriterade strackorna.

Inriktning i olika delar av landet - Region Ost
Stockholmsregionen, se tidigare avsnitt.

Efterfragan ar storst i de starka straken till Stockholm samt till och fran
regioncentrum i respektive 1an och mellan dessa. De storsta behoven finns till
och fran Uppsala, Véasteras, Eskilstuna, Orebro, Norrképing och Linképing. Det
ar ocksa har som tagtrafiken har bast utvecklingspotential, men detta forutsatter
relativt omfattande kapacitetsforstarkningar i form av motesspar, dubbelspar
och planskildhet. Tillgangligheten till och fran Stockholm ar kritisk for
innevanarna i regionen, sarskilt for arbetspendling men dven for andra resor.

I relationen Vasteras/Enkoping—Uppsala/Arlanda ar kollektivtrafiken med tag
och buss inte effektiv och attraktiv i dag. Har behdver battre upplagg skapas for
att klara hog efterfragan, sarskilt till Arlanda flyplats men aven till Uppsalas
arbets- och utbildningsmarknad.

Till och fran de storre staderna ar ocksa kapaciteten avgorande for god
tillganglighet. Atgarder som behéver vidtas ror i férsta hand breddning med
flera korfalt pa in- och utfarter och genomfarter.

I de storre staderna behdvs satsningar pa en 6kad andel kollektivtrafik och cykel.

De stdrsta investeringsbehoven ar kopplade till satsningar i
Stockholmsregionen, se tidigare avsnitt. FOr det 6vriga regionala och lokala
resandet i regionen behovs investeringar, framfor allt till och fran och mellan
lanscentrum for i storleksordningen 17 miljarder kronor pa jarnvagssidan. For
att starka kapaciteten pa vag kravs investeringar i storleksordningen 4 miljarder,
framfor allt for battre kapacitet kring och i de storre staderna.

Inriktning i olika delar av landet - Region Véast
(Goteborgsregionen, se storstad)

For alla delar av regionen utom Varmland ar tillgangligheten och
pendlingsmojligheterna till Goteborgsomradet kritiska. Efterfragan pa resor i
dessa relationer ar hog, framfor allt fran de 6vriga staderna i regionen. I Halland
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finns dessutom ett stort behov av inomregionala resmajligheter i nord-sydlig
riktning. I omradet 6ster och soder om Véanern finns ocksa en stor efterfragan pa
resor, bland annat i straken Mariestad/Skovde—
Véanersborg/Trollhattan/Uddevalla. | Varmland finns behovet framfor allt i
ostvastlig riktning Oslo—Karlstad—Orebro, men det finns ocksa ett relativt
omfattande resbehov inom lanet, bland annat fran Torsby/Sunne. For att mota
en Okad efterfragan behovs en 6kad satsning pa kollektivtrafik — i de starkaste
straken med tag och i dvriga delar med tag eller buss.

Forutom kollektivtrafiksatsningar behdver framkomligheten i vagnatet
forbattras, framfor allt genom mer effektiva trafikplatser, fler korfélt och battre
genom- och forbifarter i trafikintensiva delar av regionen.

I de storre staderna och tatorterna behovs satsningar pa en 6kad andel
kollektivtrafik och cykel.

Det stdrsta investeringsbehovet finns i Goteborgsregionen, se tidigare avsnitt.
For 6vriga delar av regionen kravs investeringar pa jarnvag pa i
storleksordningen 5 miljarder kronor. Av dessa ar behovet stérst i Varmland,
cirka 3 miljarder kronor, dar investeringar behovs i ett strak fran nordvast mot
Karlstad och 6sterut. For att starka kapaciteten pa vag kravs investeringar i
storleksordningen 5 miljarder, framfor allt for battre kapacitet kring och i de
storre staderna.

Inriktning i olika delar av landet - Region Syd
(Malmd/Lund—Oresund, se storstad)

I Skane, Blekinge och sodra delarna av Smaland och Halland &r efterfragan stor
pa bra forbindelser till arbets- och utbildningsmarknaden i Malmé/Lund och
Képenhamn. Runt Malmo finns ocksa de storsta kapacitetsproblemen i bade
jarnvéags- och vagsystemet. | de flesta relationer ar tag huvudalternativet, men i
andra delar kan buss vara losningen eller ett komplement till tagtrafik.

I 6vriga delar av regionen finns relativt stora resbehov mellan lanscentrum
(Kalmar, Véxjo, Karlskrona och Jonkoping) samt i flera relationer till och fran
lanscentrum inom respektive lan. | de starkare relationerna kan tag fungera som
huvudalternativet, men buss ar oftare den rimligaste I6sningen att
vidareutveckla. Det ar angeléget prioritera godtagbara l6sningar for
tillgangligheten till och fran dstra Smaland. Att prioritera funktionella strak i
vagnatet kan vara en del av l16sningen, att fokusera pa nagon eller nagra
tagrelationer kan vara en annan.

I de redan "befolkningstata” omradena i regionen forvantas en stark tillvéxt av
transporter. Det &r inte bara pa de statliga vagarna runt dessa tillvéaxtorter som
det uppstar kapacitetsproblem, utan det blir ocksa stora problem med att klara
trafiken i tatorterna. Manga av de storre staderna (Helsingborg, J6nkoping,
Lund, Malmé, Vaxjo med flera) har en mycket medveten stadsplanering som
inte ger utrymme for ndgon storre trafikokning. Man dimensionerar gator och
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parkeringsanlaggningar for en begransad trafik och planerar stora satsningar pa
kollektivtrafiken, bland annat sparvagn pa sikt. Hela busstrafiknatet i stérre
tatorter behover effektiviseras och trafikeringen fortatas. | manga orter behdver
busskorfalt och bussprioritering i korsningar, samt ett mer sammanhallet
cykelvagnat byggas ut.

Vid infarter, genom- och forbifarter till de stérre stdderna och tatorterna behdvs
en del kapacitetsforstarkning for att kunna mota 6kad efterfragan pa bil- och
busstrafik.

Relativt stora investeringar behovs for att utveckla tillgangligheten i Malmo—
Lund-omradet, se tidigare avsnitt. For 6vriga delar av regionen behdvs
jarnvéagsinvesteringar pa i storleksordningen 7 miljarder for att klara goda
pendlingsmojligheter i Smaland och pa strackan Simrishamn—Ystad—Malmo.
For att starka kapaciteten pa vag kravs investeringar i storleksordningen 15
miljarder, framfor allt for battre kapacitet kring och i de storre staderna.

5.5 Potential for att 6ka kollektivtrafikens marknadsandel

Fordubblingsprojektet
I borjan av 2008 tog kollektivtrafikbranschen stafettpinnen efter den statliga

utredningen Koll Framat och presenterade sin ambition for
Néaringsdepartementet att fordubbla kollektivtrafikens marknadsandel pa lite
sikt och fordubbla kollektivtrafikresandet till ar 2020.

| arbetet deltar Svensk Kollektivtrafik, Sveriges Kommuner och Landsting,
Bussbranschens Riksforbund, Tagoperattrerna, Taxiférbundet och Trafikverket.
En méangd olika aktiviteter och projekt pagar, till exempel kunskapslyft,
branschgemensamt kundlofte, rekommendationer och redskap for
utvecklingsarbete och att sprida goda exempel.

Ett steg mot malet om en fordubblad kollektivtrafik ar att branschen har enats
om en ny avtalsprocess som bygger pa utvecklade samarbetsformer och 6kad
affarsmassighet.

Navet i allt arbete i fordubblingsprojektet ar den branschgemensamma
rapporten "Affarsmodell for fordubblad kollektivtrafik” som togs fram 2009. Det
ar en styrmodell som kan anvandas for att styra verksamheten mot
fordubblingsmalet och den gemensamma visionen.

Det arbete som hittills drivits pa nationell niva, bl.a. med végledningar for de
nya regionala kollektivtrafikmyndigheternas arbete, ska nu ut till regionerna —
"Fran ord till handling”. Senast den 1 oktober ska de regionala myndigheterna
ha utarbeta trafikforsérjningsprogram pa strategisk niva.

Trafikverket har under 2010 tagit fram ett trafikslagsévergripande
planeringsunderlag for ett 0kat kollektivtrafikresande med syftet att internt
synliggora hur Trafikverket genom sin roll och sina uppgifter kan bidra till en
O0kad marknadsandel for kollektivtrafiken.
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Vad driver ett 6kat resande
Undersokningar som gjorts i ett antal stader visar pa ungefar samma bild som

mycket forenklat sager att av resenarerna sa ar det ungefar 1/3 som i ndgon
utstrackning redan reser kollektivt, 1/3 som skulle kunna resa kollektivt men
som valjer egen bil och 1/3 som endera inte ser kollektivtrafik som ett tdnkbart
alternativ alternativt inte tillgodoser behoven exempelvis pa grund av
hamtning/lamning av barn. Av dessa undersokningar kan man dra slutsatsen att
det torde finnas en relativt stor potential for en 6verflyttning fran resa med egen
personbil till kollektivtrafik.

I Svensk kollektivtrafiks arsrapport 2010 om kollektivtrafikbarometern dras ett
antal slutsatser om potentialen for kollektivtrafik bland annat att vid resor 6ver
5 kilometer i arenden som inte begransas t.ex. av att varor ska baras kan
kollektivtrafiken vara ett alternativ. Det handlar da om resor till och fran arbete
och studier, néjen och besok hos slékt och vanner. Den teoretiska potentialen ar
da att ca 15 % av alla bilresor istéllet skulle kunna ske med kollektivtrafik.
Rapporten beddmer kollektivtrafikens konkurrenskraft som svag vidkortare
resor, upp till 5 km, eftersom dessa kan ske till fots eller med cykel. Detta
stammer ocksa med den inriktning Trafikverket agerar for namligen att gang-
och cykel ur ett hallbarhetsperspektiv ar det basta alternativet vid korta resor.

Tittar man narmre pa potentialen utifran kon och alder ar det framforallt man i
aldern 26-64 som utgor potentialen till ett 6kat resande. En potential ligger aven
hos saval man som kvinnor i aldersgruppen 45-65 ar eftersom barnen da ar
utflugna eller tillrackligt stora for att pa egen hand ta sig till och fran olika
aktiviteter.

Det finns manga undersokningar och rapporter pa regional/lokal niva som
beskriver potentialer for 6kat resande. Ett sddant aktuellt exempel ar SL rapport
fran februari 2011om Kundsegment och 6kat resande. Man har dar delat in
invanarna i Stockholms lan i tre segment — bilister, véaxlare och
vardagsresendrer dar de sistnamnda ar redan lojala eller s.a.s. hanvisade (saknar
tillgang till bil) SL-resenarer. Denna grupp utgor ca 40 % av befolkningen.
Vaxlarna, ca 25 %, som anvander olika fardsatt beroende pa syftet med resan.
Bilisterna, ca 35 % eller knappt 600 000 av lanets invanare foredrar bilen for de
flesta av sina resor. Intressant att notera ar att marknadspotentialen for
overflyttning av dessa till kollektivtrafiken bedoms mattlig och handlar framst
om att vélja kollektivtrafik istéllet bil nar det galler fritids- och helgresor. P&
manga hall i landet verkar det aven som om fokus framst ligger pa att 6ka
antalet resor och ha ndjda kunder. Det &r exempelvis tydligt vid genomlésning
av Skanetrafikens marknadsplan for 2011-2014.

Den framsta drivkraften for att resa med kollektivtrafiken ar faktorn relevans
(anvandbarhet). Avgangstider, linjestrackning, enkelhet a&r genomgéaende de tre
parametrar som ar centrala for att kunderna ska uppfatta kollektivtrafiken som
anvandbar och som ett reellt alternativ till den egna bilen. Till dessa parametrar
bor aven laggas restid. Resandet med kollektivtrafiken paverkas alltsa mest av
att den utgor ett reellt alternativ till den egna bilen fér manniskor i de olika
situationer da de har ett resbehov.
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Det ar viktigt att bedoma relevansen inte enbart utifran kollektivtrafikutbudet
eftersom kunden gor ett 6vervagande utifran hela resan. Det kan innebara att
kollektivtrafiken inte ses som ett relevant alternativ &ven om trafikutbudet &r
bra i de fall transporten till hallplats fran hemmet av ndgon anledning inte anses
fungera. Hur relevant kollektivtrafiken ses i forhallande till den egna bilen
paverkas aven av politiskt styrda beslut som exempelvis de som rér reseavdrag,
formansbeskattning, trangselavgifter och parkering.

Det som ar nast mest viktigt for att 6ka resandet ar 6ka allmanhetens kunskap
om de tjanster de erbjuds och de fordelar kollektivtrafiken har jaAmfort med att
ta den egna bilen. Det kan exempelvis handla om att slippa leta parkeringsplats,
sopa av snén, kunna sova eller vila.

Stor betydelse for nojdheten men en mindre betydelse for att fa fler att resa har
kvaliteten d.v.s. saker som palitlighet, bemdtande, komfort, rena och hela
fordon. Det beror pa att dessa faktorer ar hygienfaktorer som helt enkelt
kunderna forvantar sig ska fungera. Att inte halla kvaliteten kan dock innebara
att befintliga kunder valjer att ga dver till resa med egen bil och kanske ocksa i
viss mindre utstrackning avskréacker potentiella resendrer. Att smidigt, effektivt
och enkelt kunna anvanda bytespunkten/ infrastrukturen ar en faktor som
paverkar valet av trafikslag samtidigt som det kan uppfattas som en
hygienfaktor. Priset har ndgot hogre paverkan an kvalitet men &r inte avgérande
for att 6ka antalet som véljer kollektivtrafik. Det finns dock vissa
undersdkningar som indikerar att priset kan vara en viktig variabel sarskilt for
yngre yrkesarbetande. Samtliga dessa faktorer har dock stor paverkan pa
kundernas noéjdhet med kollektivtrafiken.

Avregleringen/marknadséppningen av kollektivtrafiken
Den 1 januari 2012 trader den nya kollektivtrafiklagen i kraft. Den innebar bl.a.

att nya regionala kollektivtrafikmyndigheter bildas och som har till uppgift att
ha ett mer strategiskt synsatt pa kollektivtrafiken. Pendling 6ver lansgrans
underlattas. Kollektivtrafik pa vatten inkluderas. Lagen innebéar dven att det blir
fritt for buss- och tagoperatorer att fritt etablera kommersiell trafik

Ar 2012 far d& Sverige en helt ny situation pé kollektivtrafikmarknaden, bade
vad galler regionala och interregionala resor. Fran och med tidtabellen for 2012
har vi en helt avreglerad marknad for tdg och den nya lagen for all kollektivtrafik
galler fran den 1 januari 2012.

Det har pagatt ett engagerat arbete i lanen med att bilda de nya regionala
kollektivtrafikmyndigheterna (RKTM) som lagen kraver. De regionala
myndigheterna ska dels lamna utrymme for och sékra forutsattningar for trafik
av kommersiella aktdrer, dels upphandla subventionerad trafik. Arbete har
paborjats med utformningen av de regionala trafikforsorjningsprogrammen som
bland annat ska redovisa all kollektivtrafik men ocksa en tydlig gransdragning
av det offentliga atagandet , d.v.s. for vilken trafik man avser besluta om allman
trafikplikt.

Det finns i lanen en medvetenhet om den @andrade rollférdelning och inriktning
som foljer av den nya kollektivtrafiklagen innebar, men ocksa viss osakerhet i
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hur man i praktiken t.ex. ska definiera det offentliga atagandet. Det ar ocksa
vasentligt att nyttja de mojligheter som en omférdelning av arbete med
linjestrackningar och tidtabeller m.m. fran bestéllare till utférare. Detta bedoms
kunna ge effektiviseringsvinster i storleksordningen 20%.

De nationella myndigheterna berors ocksa av reformerna. Transportstyrelsen
har en central roll som ansvarig fér marknadsdvervakningen. Utover
myndighetens tidigare ansvar att utéva tillsyn pa jarnvag tillkommer nu ett
ansvar for att utova tillsyn for kollektivtrafik pa vag. Trafikverket har bland
annat till uppgift att stodja de regionala kollektivtrafikmyndigheterna i deras
arbete med de regionala trafikforsorjningsprogrammen. Samtrafiken AB far
ocksa en viktig roll framover eftersom de enligt Transportstyrelsens forslag ska
ta emot alla kollektivtrafikforetags utbudsinformation.

Langvéaga persontrafik pa jarnvag far nu fritt konkurrera med SJ AB som, med
vissa undantag, haft monopol pa persontrafiken med tag.

Vilka hinder finns da for att liberaliseringen av kollektivtrafikmarknaden ska
fungera som avsett och ytterst ge kunderna en storre valfrihet och kvalitet samt
Oka kollektivtrafikens marknadsandel.

Att ta sig in pa tigmarknaden kraver tillgang till rullande materiel vilket ofta
innebér stora investeringar. Franvaron av en fungerande andrahandsmarknad
eller méjligheter att hyra materiel utgor ett hinder.

Aven tillgdngen till stationer och bytespunkter kan paverka mojligheterna att
bedriva kommersiell trafik. Jarnvéagslagen reglerar dessa fragor men pa
"vagsidan” av en bytespunkt finns inget lagstdd. Inom férdubblingsprojektet har
darfor under senhosten 2011 pagatt ett branschgemensamt projekt som galler
tilltrade till bytespunkter. Deltagare i arbetet har varit representanter fran
Branschféreningen Tagoperatorerna, Svensk Kollektivtrafik, Bussbranschens
Riksforbund, Svenska Taxiforbundet, SKL, Jernhusen med flera och
Trafikverket har lett projektet. Det 6vergripande malet for projektet ar att ta
fram principer for konkurrensneutralt tilltréde till och prissattning av
bytespunkter (inklusive hallplatser), gemensamma system och 6ppna depaer for
kollektivtrafik. Principerna ska folja intentionerna i den nya
kollektivtrafiklagstiftningen och samtidigt vara forankrade i och accepterade av
branschen.

Ett kdnnetecken for stationer och bytespunkter i Sverige ar att 4gandet — och
darmed ansvaret — &r splittrat pa flera intressenter. En och samma station/-
bytespunkt kan till olika delar agas av Trafikverket, kommunen, landstinget,
trafikhuvudmannen, Jernhusen och privata fastighetsagare. Dessutom ar
ansvarsfordelningen i vissa fall otydlig. Trafikverket tog under 2010 fram en
principiell ansvarsfordelning for linjer, bytespunkter, depaer och terminaler
inom jarnvagen. Principen ar att staten/Trafikverket ansvarar for jarnvagens
huvudsystem och marknaden ska svara for sidosystemet.

Tillgangen till taglagen ar idag ettarig och utgodr i vissa strak en knapp resurs,
vilket innebar att Trafikverkets fordelning av taglagen skulle kunna uppfattas

41



som ett marknadshinder. Enligt Trafikanalys bér den nu anvéanda
tilldelningsprocessen vidareutvecklas eftersom den inte kan sdgas optimera
systemet, vare sig i dess delar eller som helhet, for samhallsekonomisk
effektivitet. Ett sddant arbete har pagatt under en tid och bl.a. kommer att
provas om flerariga avtal kan slutas.
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6 Brister fram till 2021/2025

6.1 Storstadsregionerna

De atgarder som genomfors i nationella och regionala planer fram till 2021
kommer i manga fall att forbattra nulaget. Nar dubbelsparet till Trollhattan och
Vastlanken ar 6ppnade torde marknadsandelen for tdg kunna 6ka markant. |
Stockholm kan Citybanan och utbyggnaderna pa Malarbanan bidra till att 6ka
marknadsandelen. I Malmé kan den nyligen invigda Citytunneln och
Trelleborgsbanan liksom fyrsparsutbyggnaden Arlov-Flackarp bidra. Den dkade
efterfrdgan kommer dndock att medfora att det finns ett antal stora kapacitets-
och effektivitetsbrister vad galler persontransporterna. Till dvervagande del
finns dessa inom storstadsregionerna eller ar kopplade till interregionala resor
eller regional pendling till storstadsregionerna. | resrelationerna Stockholm-
Malmo (56%), Stockholm-Goteborg (73%) och Stockholm-Karlstad (69%) ar
punktligheten i tagtrafiken mycket lag.

Utover detta finns enstaka flakhalsar, bl.a. kopplade till bes6ksnaringens behov.
Inom flyget sammanhénger kapacitetsproblemen med marktransporter till
Arlanda. Det géaller dven végtransporter fran vaster i Malardalen. Aven
Landvetter och Skavsta har vissa problem med effektiva marktransporter.

En relativt sett langre restid ar naturlig i storstad pa grund av trangseln. Det for
trafikanterna storsta problemet &r bristen pa forutsagbarhet. En arbetsresa kan
vissa dagar ta 30 minuter, andra dagar 90 minuter. Detta kan innebéra att man
kommer sent till moten, till hamtning pa forskola etc. Trafikanalys beréaknar
samhaéllets kostnader for forseningar i storstadsregionerna till ca 8,5 mdr
arligen. Miljokostnaden for trangsel tillkommer med ca 3 mdr. Den ojamforbart
storsta delen ar hanforlig till Stockholm, ca 75%. Goteborg och Malmo svarar for
vardera 10-15%. Trots att bilpendlingen dominerar totalt sett ligger de stérsta
forseningskostnaderna, nara 90%, inom kollektivtrafiken.

Det finns en brist pa depakapacitet i storstadsregionerna. Det ar vasentligt att
det finns depaldagen som inte tar i ansprak onodig ytterligare bankapacitet

Stockholm
Kapacitetsbristen i jarnvagssystemet innebar att det finns stora brister i kvalitet

och inte minst punktlighet for arbetspendlingen. Det géller &ven inom
tunnelbanesystemet i Stockholm och det géller ocksa inom végsystemet. |
Stockholm finns de storsta bristerna och problemen finns nu under en allt
langre tid pa dagen. | och med att kapacitetstaket ar natt leder aven sma
incidenter snabbt till stora stérningar i en stor del av systemet.

Ar 2025 ar Forbifart Stockholm utbyggd, vilket gor att trafiken sannolikt
kommer att 6ka vid infarterna vid Forbifarten och Yttre tvarleden. Det kommer
da sannolikt att bli 6kad kébildning pa delar av E4, E4/E20 och E18, exempelvis
norr om Sodertélje och soder om Arlanda. Trangsel kommer ocksa att uppsta pa
delar av Sodertornsleden och Norrortsleden samt pa Rotebroleden, som
samtliga ar vagar dar kapacitetsefterfragan ckar nar Forbifarten ar utbyggd.
Tack vare Forbifarten kommer kapacitetsproblemen inte att 6ka lika snabbt
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langre in mot staden, men det medfor samtidigt nya trangselproblem for
angransande vagar.

Kobildningen pa infarterna till Stockholm medfor ocksa brister i
framkomligheten for flertalet bussar i linjetrafik i Stockholmsregionen.
Busskdrfalten blir otillréackliga eftersom de inte &r sammanhangande.
Problemen galler saval flygbussar och langvéaga bussar som regionala bussar
fran de kommuner som inte har sparanslutning med hog kapacitet, till exempel
pendeltag eller tunnelbana. Bussarna kommer ocksa att ha stora problem pa
ovrigt vagnat och korsningar i regionen vilket ger langa restider.

Utbyggnaden av Citybanan och ytterligare spar pa delar av Malarbanan medfor
att jarnvagskapaciteten forbattras. De atgarder pa Malarbanan som ingar i
planen kommer dock att vara otillrackliga for att Citybanan ska kunna utnyttjas
fullt ut. Citybanan innebdr en kraftig kapacitetstkning vid Stockholms central.
Denna kan dock inte utnyttjas till fullo eftersom reparationerna av Norrstroms-
och Soderstromsbroarna da paborjas. Tag soderifran kommer da att behova
vanda i Alvsjo eller Flemingsberg och resenarer far byta till pendeltdg. Redan ar
2030 kan Stockholms centralstation aterigen vara fullt utnyttjad.

Vissa brister kommer ocksa att uppsta pa Ostkustbanan mellan Stockholm och
Uppsala och pa Grodingebanan, delen Flemingsberg—Sddertélje. Bristen
kommer att leda till att jarnvagstrafiken blir hart styrd och inte kan gora
uppehall pa stationerna pa det satt som ar onskvart.

Trangseln ar tidvis stor pa regionaltagen i Méalardalen. Resandet med dessa tag
har fordubblats sedan slutet av 1990-talet, d& Malarbanan och Svealandsbanan
borjande trafikeras med TIM-trafiken, trots att antalet tag inte har 6kat och
restiderna snarast har forlangts. Bedémningen ar att det finns stor potential till
for regionaltagsresandet att vaxa i framtiden om det sker rimliga forbattringar.
Ett problem &r att integrationen mellan regionaltag och SL-trafiken ar lag.
Biljettsystem, informationssystem och taxestruktur ar separata for pendeltag
och regionaltdg, vilket minskar utbytet av passagerare mellan systemen.
Dessutom &r bytespunkterna mellan systemen fa och daligt utvecklade.

Under planperioden sker utbyggnader av sparvagar. Dessa bedéms dock inte
racka till for det framtida behovet av regional kollektivtrafik med hog kapacitet i
vissa resrelationer. I dag star tunnelbanan for ett mycket stort regionalt resande
i Stockholmsregionen. | kritiska punkter utnyttjas dock hela den tillgangliga
kapaciteten, och det behdvs en utbyggnad for att tunnelbanan ska klara en lika
stor andel av kollektivtrafikresorna i framtiden.

Utover detta finns kapacitetsbrister pa vag 222, Varmdo/Nacka — Stockholm.
Kapaciteten dver Saltsjo-/Malarsnittet ar fortsatt otillracklig. Det finns dven
brister vad avser infartsparkeringar bade vad géller kapacitet och trygghet. Detta
galler saval cykel som bil.

Ett alternativ till att bussar och bilar kan kéra anda in till citykdrnorna ar att
skapa effektiva noder/bytespunkter i anslutning till sparsystemet. Eftersom ett
byte alltid innebar en uppoffring i tid och komfort kraver detta att det finns
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tillracklig kapacitet i sparsystemet och att bytespunkten ar attraktiv (se atgarder
nedan).

Fram till 2025 gors inte nagra forbattringar for pendlare mellan Nykoping och
Stockholm, vilket medfor att restiden fortfarande kommer att vara en bit 6ver en
timme. Till och fran Skavsta flygplats kommer restiderna med buss eller
tag+buss fran Stockholm fortfarande att vara cirka 1:30—1:40. Det ar aven for
l&nga restider fran Ostergotland till Skavsta.

Goteborg
Vagtrafiken forvantas 6ka inom Storgdteborg. Det medfor att det blir

kapacitetsproblem for distributionstrafiken inom Storgtteborg, exempelvis vid
anslutningen fran vag 40 till E6, (Kallebacksmotet). Lastbilsflodet pa delen
Jonkdping—Goteborg forvantas till 2050 6ka med cirka 45 procent, vilket
medfor att vag 40 Landvetter—Goteborg forvéantas fa kapacitetsproblem. Pa
delen J6nkoping—Goteborg forvantas lastbilsflodet 6ka med cirka 80 procent till
2050, vilket medfor trangselproblem vid Halmstad, Varberg och pa delen
Kungsbacka—Goteborg.

Nér Vastlanken ar klar kommer det att ga genomgaende tagtrafik Alingsas—
Goteborg—Kungsbacka. En stor fordel blir ocksa att man kan na fler malpunkter
i Goteborg utan byte. Det finns 6nskemal om tatare trafik, men det kommer inte
att vara mojligt att utoka tagtrafiken med dagens uppehallsbild.

Sammantaget kommer restiden med kollektivtrafik mellan Boras och Goteborg
fortfarande att vara cirka 60 minuter, det vill sdga mer &n 60 minuter fran
bostad till arbetsplats. Aven Landvetters flygplats har bristfallig kollektivtrafik
och svagt trafikutbud. Dagens kollektivtrafikandel ar bara 7 procent for de som
arbetar pa Landvetter och 16 procent for flygpassagerarna, och andelen antas
inte kunna oka till 2025. Det finns saledes starka skal att forbattra
kollektivtrafiken mellan Vastsveriges tva storsta stader och till landets andra
flygplats. Pa vag 40 antas det dessutom bli stora kapacitetsproblem pa avsnittet
mellan Goteborg och Flygplatsmotet och pa avsnittet genom Boras.
Anslutningen mellan riksvag 40 och E6 vid Kalleb&ack utgor en stor flaskhals.
Kapacitetsproblemen déar ger stora storningar for trafiken pa riksvag 40 och ger
forlangda restider for expressbussarna fran Boras.

Trangselproblemen forvantas oka vid infarterna till Goteborg samt pd E6/E20
mellan Fassbergsmotet och Fiskebacksmotet. Det forvantas ocksa stora
kapacitetsproblem for kollektivtrafiken (sparvagn och buss) i centrala Goteborg,
framst genom Brunnsparken.

Busstrafiken i Goteborg har problem av samma typ som i Stockholm. Aven om
busskaorfalt finns anordnade fastnar bussarna vid pa- och avfarter eller nar man
kommer in i stddernas mer centrala delar.
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Malmo
Bristerna for persontrafik mellan sddra Sverige och Stockholm kommer att

kvarsta p& grund av begransningarna pa Sédra stambanan. Okad andel
godstransporter mellan Halland och Skane skapar brister pa bade vag och
jarnvag. De efterfragade pendlingsmdgjligheterna enligt tagstrategin i Skane
blir svara att uppna med nuvarande utvecklingstakt for infrastrukturen.
Langa restider for pendling i Smaland och Blekinge forsvarar utvecklingen av
arbetsmarknaderna.

I Skane finns stor efterfragan pa snabb kollektivtrafik, och i Skanetrafikens
tagstrategi finns tydliga 6nskemal om utokning av trafiken pa starka
pendlingsstrak. Pa strackorna Helsingborg—Landskrona—Lund—Malmo och
Hassleholm—Hoor—Eslov—Lund—Malmo finns starka 6nskemal om utokat
utbud. Tagtrafiken kan erbjuda bra restider med uppehall langs vagen, men
dagens trafikupplagg med olika uppehallsbild tar mycket kapacitet och det blir
darfor svart att utoka trafiken. E6 soder om Helsingborg har ocksa vissa
trangselproblem, men for att busstrafiken ska kunna erbjuda
konkurrenskraftiga restider bor den laggas upp som direkt linje Helsingborg—
Malmo utan att stanna i Landskrona och Lund. Skanetrafiken anser dessutom
att direktbussar pa delar av marknaden skulle ge ett alltfor splittrat upplégg. Pa
strackan Hassleholm—Malmo gar vagen en langre vag an jarnvéagen. Det
kommer darfér aven 2025 att vara svart att erbjuda bra restider med bil och
buss.

Pa relationen Kristianstad—Lund—Malmo6 kommer restiden med bil och buss att
bli ndgot forbattrad tack vare planerade utbyggnader av E22. Eftersom taget gar
en langre vég via Hassleholm kor Skanetrafiken bussar den kortare véagen via
Horby som kompletterar tagtrafiken. Restiden Kristianstad—Malmo med buss
blir &nda betydligt langre &n med tag. Stora kapacitetsproblem kommer &ven att
finnas pa enkelsparen Ystad—Malmo, Trelleborg—Malmao, Kristianstad—
Hassleholm, Astorp—Helsingborg samt pé det den korta strackan Maria—
Helsingborg, som ar det sista kvarvarande enkelsparet pa Vastkustbanan.

Busstrafiken i Malmo har problem av samma typ som i Stockholm. Aven om
busskadrfalt finns anordnade fastnar bussarna vid pa- och avfarter eller nar man
kommer in i stddernas mer centrala delar.

6.2 Utanfor storstadsregionerna, langvaga och regionala
persontransporter
Enligt prognosen férvantas vagtrafiken i norra Sverige 6ka mest langs kusten

dar det antas ca 25 % 6kning till 2030 ca 35 % till 2050. I fjall och inland antas
svag tillvaxt eller minskning.

I norra Sverige ar det generellt langa avstand mellan de storre tatorterna, det
medfor langa restider och svarigheter att éverbrygga skillnader i
naringsstrukturen. For att minska sarbarheten ar det darfor angelaget att
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minska restiderna. | Vasterbotten har det medfort stora obalanser dar Umea
lange har varit den enda kommunen som gkat befolkningen. For att sprida
utvecklingen och minska trycket pa Umea ar det angeléget att minska
restiderna. Séder om Umea finns Botniabanan som medfort minskade restider,
dessutom har den nya tagtrafiken till Vannas och Lycksele kunnat minska
restiderna. Norr om Umea ar dock restiden med buss till Skellefted ca tva
timmar, vilket ar alltfor 1ang tid for att klara dagspendling.

I Norrbotten ar det inte lika polariserat, men Luleas differentierade
arbetsmarknad &r viktig for stora delar av Norrbotten. Har fungerar samspelet
béattre, da det ar kortare avstand till andra storre tatorter. Pited kan nas pacaen
timme med buss, men restiden till Skelleftea ar drygt tva timmar.

Avstandet mellan Kiruna och Lulea ar alltfor langt for dagspendling, men det ar
viktigt att restiden inte ar alltfor lang for andra typer av resor (sjukresor,
fritidsresor, turism mm). Da vagen gar en langre har vag har det lange varit
jarnvagen som kunnat erbjuda bést restider. Den alltmer 6kande malmtrafiken
har dock medfort att restiden under de senaste 15 aren okat fran strax éver tre
timmar till ca fyra timmar.

I persontrafikprognosen antas generellt 10-20% 6kning pa vagarna inom region
mitt till 2030. 2025 antas det i Scenario A finnas vissa trangselproblem vid
Gavle, Falun, Sundsvall och Ornskoldsvik, som blir mindre i Scenario B.

Det har lange funnits starka nskemal om kortare restider och fler forbindelser
mellan Dalarna och Stockholm. Flygtrafiken fran bade Borlange och Mora till
Stockholm har minskat kraftigt och om den nuvarande trenden fortséatter ar det
troligt att den reguljéra trafiken upphort 2025. Aven busstrafiken har haft svart
att havda sig, trots laga priser. Onskemalen fran berdérda lan har darfor gallt
forbattringar av tagtrafiken och det specifika dnskemalet har varit timmestrafik
fran Mora/Borlage/Falun till Stockholm och en kortare restid an idag.

Relationen Sundsvall-Stockholm har lange varit en viktig forbindelse for den
langvaga persontrafiken. Antalet resenarer pa Sundsvalls flygplats har dock
nastan halverats efter att Arlanda fick taganslutning. Samtidigt har den
reguljara flygtafiken upphort i Hudiksvall, Séderhamn och Gavle. Det har
medfort 6kade forvantningar pa tagtrafiken mellan Sundsvall och Stockholm.
FOr tio ar sedan var restiden med snabbtaget strax 6ver tre timmar, men
resttiden har forlangts i takt med att dvrig tagtrafik okat och uppgar nu till mer
an 3,5 timmar. Det beror pa att enkelsparet Sundsvall-Gavle fatt stora
kapacitetsproblem. Fram till 2025 byggs tio nya motesspar, men det kommer att
vara otillrackligt med hansyn till den 6kade trafiken. Kapacitetsproblemen
forvantas darfor vara storre 2025 an idag.

Fram till 2025 gors inte nagra forbattringar pa jarnvagen mellan Norrkoping
och Mjolby. Det medfor att det inte &r mojligt att utoka tagtrafiken, problemen
ar allra storst pa delen Norrkoping- Linkoping.

Onskemalet &r redan i dag fyra tag per timme, men det ar inte mojligt att utoka
tagtrafiken med nuvarande uppehallsbild. Darfér kompletterar bussar

47



trafikutbudet. Dessa har dock langre restid. Fram till 2025 gors inte nagra
forbattringar pa jarnvagen mellan Norrképing och Mjolby. Det medfor att det
inte blir mojligt att utoka pendeltagstrafiken. Problemen &r allra storst pa delen
Norrkoping— Linkodping.

Pendlingsmojligheterna till de storre staderna i Smaland kommer dven 2025 i
manga fall att vara alltfor bristfalliga. Detta ar angelaget att atgarda for att fler
ska fa tillgang till differentierade arbetsmarknader. De langa restiderna medfor
att bilpendling med lite béattre restid blir enda méjligheten for manga. Restiden
fran Oskarshamn till Kalmar &r lang, och bussrestiden kommer &ven framover
vara cirka 1:20.

Fran Nassjo till Jonkoping ar restiden med tag cirka 30 minuter, vilket ar
acceptabelt, men jarnvagen har stora kapacitetsproblem och det ar inte mdjligt
att utdka utbudet. Sarskilt vaster om Jonkdping finns behov av att utdka
utbudet. Fran Varnamo till J6nkoping ar det redan motorvéag pa hela strackan,
vilket medfor att restiden med buss ar strax dver en timme. Det ar ungefar
samma restid som med den snabbaste tagforbindelsen. Mellan Tranas och
Jonkdping ar restiden an langre, eftersom bade vag och jarnvag gar langre vagar.
Restiden skulle i bada fallen behéva minska. Pa delen Boras—Jonkoping ar
restiden med buss langre an 1:30, vilket ar langt for dagspendling.

Restiden mellan de tre residensstaderna Vaxjo, Kalmar och Karlskrona kommer
aven 2025 att vara strax 6ver en timme. Det &r dock en mer acceptabel restid
med tanke pa att avstandet &r mer &n 10 mil. Har ar det viktigare att kapaciteten
utokas sa att det gar att kora tatare trafik.

Fram till 2025 antas det inte bli nagra direkta forbattringar pa vég eller jarnvag
for den l&ngvéaga persontrafiken mellan Stockholm/Ostergétland och sodra
Sverige/Kopenhamn. | prognosen antas inrikesflyg sta for den storsta 6kningen
av den langvéaga trafiken. Aven om manga langvaga resor till sédra Sverige kan
ske med inrikesflyg ar det inte langsiktigt hallbart att flygtrafiken ska ta den
storsta delen av marknaden. Enligt Transportstyrelsen och Swedavia kommer
det dessutom att vara svart att uppratthalla bra turtathet till manga flygplatser.
Fram till 2025 forvantas en 6kning av den regionala trafiken, vilket forvantas
medfdra &n storre problem.

Eftersom manga andra stader i sédra Sverige har anslutning till X2000 pa Sédra
stambanan drabbar den laga punktligheten dven dessa stader. Eftersom restiden
med bil och buss ar for Iang och flygtrafiken har svart att uppratthalla ett rimligt
utbud, ar det angelaget att transportkvaliteten i snabbtagstrafiken forbattras.
Det ar aven ndédvandigt med béattre samordning med tidtabellerna for
anslutande regionaltdg i viktiga bytespunkter langs Sodra stambanan.

Restiderna med bil och buss &r redan langa och kommer inte att kunna minska
till 2025. Snabbtagstrafiken kan erbjuda rimliga restider pa flera relationer, men
lider av kapacitetsproblem som ocksa medfor stora problem med punktligheten.
2010-2011 var punktligheten i tagtrafiken mellan Stockholm och Malmo endast
cirka 50 procent. Det finns stort behov att av forbattra for de ldngvaga resorna
mellan Stockholm och Oresundsregionen. Restiden med tdg Stockholm—Malmo
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och Stockholm—Halmstad kommer 2025 fortfarande att vara cirka 4,5 timmar,
vilket &r alltfor langt for att resa éver dagen. Annu véarre kommer det att vara
mellan Stockholm och Helsingborg, Képenhamn, Kalmar och Karlskrona, dar
restiden dven framdover antas vara cirka 5 timmar

Det finns brister i viktiga pendingsstrak i Smaland; Nassjo-Jonkoping, och
bristfallig kollektivtrafik langs sydostkusten och Trands-Jonkoping.

P& E18 genom Varmland antas det blir vissa kapacitetsproblem i 6stra delen av
Karlstad. Fram till 2025 byggs nagra métesspar pa strackan Kil— Karlstad—
Kristinehamn, vilket medfor att kapaciteten forbattras. Det kommer dock inte
att vara tillrackligt for att kunna oka tagtrafiken enligt Varmlandstrafikens
onskemal. Pa delen Arvika—Karlstad forekommer inga direkta trangselproblem
pa E18, men kapacitetsproblemen pa jarnvagen kommer att bli akuta,
framforallt pa delen Arvika—Kil, dar kapaciteten inte kommer att 6ka. Det kan
darfor bli nédvandigt med kompletterande busstrafik och personbilstrafiken kan
komma att 6ka ytterligare, vilket kommer att 0ka trangselproblemen.

6.3 Cykel

En véal fungerande infrastruktur &r en forutsattning for en utveckling mot en
Okad séker cykling. Det innefattar bland annat ett sammanhangande néat av
cykelvéagar dar framkomligheten for cyklister prioriterats exempelvis vid
signaler. Manga atgarder har vidtagits i form av ny infrastruktur och aven andra
atgarder som att sanka hastigheten for biltrafiken. Trots dessa atgarder aterstar
mycket att gora framforallt i form av atgarder av bristande lankar, sakra
korsningar med mera.

Trangseln pa cykelvagar i Stockholmsomradet forvantas 6ka. Dessa ar inte
dimensionerade for de snabbt vaxande cykelflédena, som har férdubblats de
senaste tio aren.

6.4 Arlanda

Resandet till och fran Arlanda har 6kat de senaste 10 aren. Arlanda &r Sveriges
storsta internationella flygplats och Arlanda-Méarsta ar ocksa en regional kéarna i
Storstockholm och en av landets storsta arbetsplatser med 16 000 anstéllda.
Inrikesflyget har inte 6kat under de senaste aren, i stallet har det blivit allt
viktigare att tag och buss fungerar for den anslutningsresa som behover géras
inom landet. Tillgangligheten till Arlanda &r darfér mycket viktig for landets
internationella konkurrenskraft.

Uppsala lIan bildar tillsammans med Stockholms, Orebro, Sodermanlands och
Vastmanlands 1an en alltmer funktionellt sammanhallen Stockholm-
Malarregion, dar bra kommunikationer far ckad betydelse. Vaginfrastrukturen
saknar, liksom jarnvagsystemet, en viktig lank i 6st-véastlig riktning mot
Arlandaomradet. For Habo och Enkoping samt en méangd kommuner i norra
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Malardalsomradet, exempelvis Vasteras och Orebro &r forbindelser med Arlanda
avmycket strategisk vikt.

Med koppling till Arlanda sker en stark utveckling av logistikverksamheter i
Rosersberg. Ett flertal stora logistikforetag finns redan etablerade. En
kombiterminal for containeromlastning ar pa gang och med den framvaxande
logistikverksamheten i Rosersberg kommer behovet av forbattrade dst-vastliga
forbindelser att 6ka, for bade vag och jarnvag. Det galler inte bara till/fran
Rosersberg utan ocksa mot bland annat Kapellskar och vidare 6sterut. For
ovriga kommuner i norra Malardalsomradet (t.ex. Vasteras/Orebro) ar
forbindelser med Arlanda av mycket strategisk vikt, bade nar det galler person-
och godstransporter.

Nuvarande vagvisning for trafik pa E18 mot Arlandaomradet utgar fran att leda
trafiken pa E18 fram till Kallhalls Tpl och vidare vag 267 till Rotebro Tpl och
slutligen E4 upp till Arlanda. Det vagalternativet innebar en omvag pa ca 14 km
jamfort med vég 263 dver Sigtuna. Planering fér en ombyggnad av vag 267 till
fyrfaltighet med planskilda korsningar pagar och ligger finansierad for
utférande under 2012-2014 i lansplanen for Stockholms lan.

Det finns samtidigt harda miljokrav pa Arlanda bl.a. for de samlade utslappen
fran marktransporter, flygplatsverksamhet och flyget inom LTO-cykeln. Om
marktransporternas tkande utslapp inte kan begransas kan de komma att vara
en begransande faktor for flygets framtida utveckling. Aven bullerrestriktioner
ar begransande.

Arlandas utslappstak (villkor 1) blir framst en begréansning av
koldioxidutslappen. Flygplatsen har tidigare passerat gransen vid enstaka
tillfallen, och enligt prognosen man att passera taket 2013/2014. Om inte
reglerna for utslappstaket andras kommer detta att medféra begransningar for
Arlanda flygplats, vilket medfor kapacitetsbegransningar for flygtrafiken till och
fran Stockholm. Koldioxidtaket galler utslappen fran samtliga marktransporter,
fran flygets landningar och starter samt fran flygplatsverksamheten.
Marktransporternas andel av utslappen 6kar och ar nu mer an héalften av
koldioxidutslappen fran Arlanda.

Den andel av resorna till Arlanda som sker med kollektivtrafik eller miljéfordon
maste Oka kraftigt for att det ska ga att klara utslappsmalen for Arlanda. For att
det ska bli mojligt behovs bade forbattrad busstrafik och forbattrad tagtrafik.
Med nuvarande regler racker inte sparkapaciteten pa Ostkustbanan och
Arlandabanan till. Idag gar en pendeltagslinje mellan Uppsala och Upplands
Vasby med tva tag i timmen, denna linje kommer 2013 att forlangas till
Stockholm. Med nuvarande trafikstruktur finns dock inte kapacitet att utoka
trafiken till mer &n tva tdg i timmen Arlanda Express har redan tat trafik, men
dessa tag och plattformar pa Arlanda norra och sédra kommer aven 2025 att
vara alltfor korta for att kunna ta emot en stdrre 6kning av antal resenarer. Det
hade varit mojligt att utoka annan persontagtrafik an pendeltag, men hoga
avgifter for att angora Arlanda central begransar trafikutbudet.
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6.5 BesoOksnaringen

Det finns flaskhalsar eller kapacitetsproblem pa viktiga strak for turistnaringen.
Ofta saknas bra kollektiva férbindelser. Fjallturismen har behov av sékra,
farbara vagar med god hastighetsstandard. Brister finns pa t.ex. riksvag 71 mot
Salenfjallen men &ven andra vagar till skidorterna. Beséksnaringen i norra
Sverige ar ocksa beroende av flygplatser med bra flygforbindelser.

En sarskild problematik finns kring nattagstrafiken pa évre Norrland.
Punktligheten i denna trafik, som handlas upp av staten, ar mycket dalig. Ar
2011 var den endast 45%, vilket innebar en begransning i méjligheterna att
kommersiellt utveckla denna trafik. En viktig orsak ar kapacitetsproblemen pa
Malmbanan. Brist pa leasingmarknad (jfr flyg) for lok/tagvagnar hammar
marknadsutvecklingen for trafiken. FOor nattagen till Storlien finns tveksamheter
om denna dven fortsattningsvis kan bedrivas kommersiellt. Statens kostnader
for nattagstrafik kan dd komma att 6ka kraftigt.

Cykelturismen vaxer vilket staller krav pa bra cykelleder, god végvisning och
paket med mdjligheter att hyra cykel, boka boende och mdjligheter till rast och
fortaring. Kattegattleden finns med i nationell plan som satsning och planer
finns pa ytterligare leder, bl.a. Sydostleden genom Smaland.
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7 Atgarder - 2025

Efterfragan pa persontransporter kommer att 6ka mer &n vad som kan hanteras
utifran rddande marknadsandelar. Av kapacitetsskal maste darfor vidtas
atgarder for att kraftigt 6ka cykel- och kollektivtrafikens marknadsandel. Detta
ligger i linje med det arbete som bedrivs i branschens férdubblingsprojekt. En
fordubbling ar dock pa langre sikt inte tillracklig. Den dvervagande delen av den
okade efterfragan, sarskilt i storstadsregionerna, maste motas med cykel- och
kollektivtrafik. Satsningar maste utga fran tydliga funktionskrav som grund for
en tydligare prioritering av satsningar pa flyg, tag, buss, bil i olika relationer.

Mot bakgrund av den satsning som maste ske for en kraftigt 6kad kollektivtrafik
maste fragor kring den framtida finansieringen av investerings- och
driftkostnader studeras. Hur ska framtidens kollektivtrafik finansieras? Idag ar
subventionsgraden i den av de tidigare huvudméannen upphandlade trafiken
mellan 39 % (Skane) och 74% (Gotland). Den totala kostnaden ar 2010 ca 14
miljarder kronor men enligt en studie av Sveriges Kommuner och Landsting kan
nettokostnadsokningen for en férdubbling av kollektivtrafikresorna bli ca 35
miljarder kronor.

Utokning eller omférdelning av medel i nuvarande plan bér ske for att
mojliggora tidigarelaggning av vissa sparinvesteringar i storstadsregionerna.
Utokade medel kravs ocksa for trimningsatgarder med inriktning pa okad
framkomlighet for busstrafiken.

For aren fram till 2025 bor, utéver objekt som paborjas i gallande plan, fokus
sattas pa atgarder, primart steg 1-3, som bidrar till en 6kad andel kollektivtrafik.

7.1 Generellasteg 1 -4 atgarder

Foljande typer av atgarder, steg 1 — 4 ar viktiga for att kunna mota efterfragan
pa persontransporter;

Stads- och regionplanering
En forutsattning ar att markanvandningen successivt maste styras hardare mot

exploateringar som gynnar kollektiva I6sningar och cykeltrafik. Exempel pa
principer for en hallbar planering ar att koncentrera utbyggnad till befintlig
bebyggelse, sa att avstanden mellan dagliga malpunkter blir kortare, och att
bygga ut langs befintliga eller planerade kollektivtrafikstrak av hog kvalitet och
pa gang- och cykelavstand fran tatorten. Staden, med korta avstand och
lattillgangliga malpunkter, ger gang-, cykel- och kollektivtrafik goda
forutsattningar att konkurrera pa ett mer framgangsrikt satt. Vi kan alltsa
paverka det framtida resandet genom den fysiska planeringen. |
samhallsplaneringen ar det angeléget att kollektivtrafiklosningar ges
forutsattningar att bli fardiga tidigt, sa att de vanor som nya boende och
arbetstagare skapar nar de etablerar sig i omradet blir hallbara. Genom att skapa
nya malpunkter langre ut i regionerna finns mojlighet att "vanda pa flodena”, sa
att en storre del av resenarerna rér sig i motsatt riktning mot idag. Inte minsti
kollektivtrafiken skulle detta innebéra ett vasentligt battre kapacitetsutnyttjande
av befintlig infrastruktur. Det forutsatter ocksa battre tvarforbindelser.
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Trafikverket maste, tillsammans med lansstyrelsen, i tidiga skeden och som
remissinstans i samhallsplaneringen verka for en anpassning av ny bebyggelse,
sa att kapacitetsstarka och hallbara transport- och resséatt framjas och sa att det
blir mojligt att bygga ut infrastrukturen for denna typ av kommunikation.
Trafikverket ar ocksa sjalv planaktor och bor véaga in den paverkan som ny eller
ombyggd infrastruktur far pa valet av transport- eller fardmedel.

Trafikverket ska enligt instruktionen stédja kollektivtrafikens utveckling. Den
roll Trafikverket foreslas fa i samband med att regionala kollektivtrafikprogram
tas fram, 6ppnar mojligheter for verket att pa ett tidigt stadium klargora de
kapacitetsmassiga férutsattningarna for olika former av kollektivtrafik, fraimst
pa jarnvag och vag. En forvantad effekt ar att de regionala
kollektivtrafikmyndigheterna ges béttre forutsattningar att planera och valja
trafiklosningar utifran kapacitetsforutsattningarna i transportsystemet som
helhet.

Styrmedel

Reseavdrag, beskattning, trangselavgifter etc har betydelse for valet av
fardmedel. Kommunernas parkeringspolitik kan anvandas som ett effektivt
styrmedel, liksom subventioneringen av kollektivtrafiken.

Vid hoga floden och hdg lastbilsandel pa 2+1 vagar kan kapaciteten 6kas genom
att inféra omkadorningsforbud for lastbilar. Omkoérningsforbudet innebar att
lastbilar inte far kéra om lastbilar.

Mobility management
Detta ar ett koncept for att framja hallbara transporter och paverka

bilanvandningen genom att férandra resenarers attityder och beteenden.
Grundlaggande for mobility management ar "mjuka” atgarder som information
och kommunikation, organisation av tjanster och koordination av partners
verksamheter. Det kan dven handla om att paverka arbetsgivare att
subventionera kollektivtrafikutgifter for att ge incitament att avsta fran
bildkande. I dagslaget innebar en sadan subvention ett formansvéarde.

Bilpooler finns etablerade pa vissa hall sedan nagra ar tillbaka. Konceptet torde
dock kunna utvecklas ytterligare.

Den moderna informationsteknologin har skapat forutsattningar for
distansarbete och mdjlighet att redan i dag genomfdra rutinmassiga méten via
webben. Forutsattningarna kommer rimligen att bli &nnu béattre med tiden. Den
pagaende regionforstoringen skapar vaxande arbetsmarknader men leder till
langre arbetsresor. Fran saval kapacitetssynpunkt som resurs- och
familjesynpunkt kan det bli allt viktigare att ge de anstéllda goda forutsattningar
for distansarbete.

Uttkade mdjligheter till flextid kan kapa topparna i trafiken och minska
kostnaderna for kollektivtrafiken.
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Att dessa mojligheter i dag bara anvands i begransad utstrackning beror pa en
rad faktorer, daribland ovana och bristande acceptans. Har kan mobility
management bidra till forandrat beteende. Samtidigt maste beaktas att manga
avstar distansarbete utifran sociala aspekter, den direkta kontakten med
arbetskamrater m.m.

ITS
P4 lite langre sikt kommer transportsystemet att i hog grad vara beroende av

ITS-baserade tillampningar. De har en stor potential att ka effektiviteten i
transportsystemet som helhet, och bor darfor tillméatas storre betydelse nar
transportsystemet planeras och utformas.

ITS-l6sningar mojliggor realtidsinformation om det aktuella trafiklaget. |
Trafikverket pagar ett kontinuerligt arbete med uppdatering och uppgradering
av processer, baserat pa den senaste 1TS-teknologin, for att forbattra insamling
av information, analys av trafiksituation och information till trafikanter.

Utvecklingen av digitala informationsskyltar och radiosystem i realtid ar ocksa
viktig. Det handlar om att tillhandahalla punktlig trafikinformation till resenarer
som kan berdras av stérningar — via I TS-16sningar som digitala
informationsskyltar och radiosystem. Trafikanter ska pa snabbaste och enklaste
satt fa tillgang till uppdaterad trafikinformation for att sjalva kunna valja vag i
trafiken.

MCS ar system med korfaltssignaler som anvands for att begrénsa hastighet
eller stanga av korfalt. Systemet varnar inkommande trafik for kdbildning. Ett
viktigt anvandningsomrade ar tunnlar.

Kovarningssystem
med omstéllbara kévarningsmarken varnar trafikanter for kd. Detta ar en

enklare och billigare 16sning an MCS, men den kan inte anvandas for
korfaltsstyrning.

Variabel hastighet
anvands framst pa hoghastighetsvéagar (6ver 90 km/tim) med aterkommande

hastighetssankning. Hastighetsgransen sanks med 20 km/tim vid hég
belastning. Hastighetsskillnader och tidsluckor utjamnas, och det blir farre
korfaltsbyten.

Drift och underhall
Fortsatt aterhamtning av efterslapat underhall av jarnvagsinfrastruktur och drift

och underhall av de gator som trafikeras av busstrafik.

Standarden pa drift och underhall forbattras for att oka tillgangligheten till
kollektivtrafik, busshallplatser, bytespunkter, gang- och cykelvéagar i
storstadsomraden, nationella stamvagar och utpekade pendlingsstrak.
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Hogt satta mal for leveranskvalitet for ett utpekat vagnat for arbetspendling,
servicetransporter och kollektivtrafik kring storre tatorter. Viktiga kriterier for
indelningen &ar pendlingsstrémmarnas

storlek och att tacka in viktiga malpunkter och storre resandeméangder i det
befintliga kollektivtrafiksystemet.

Driftfragor, sarskilt kopplade till vinter, har en stor potential for att bidra till en
Okad kollektivtrafik och arbetet bér prioriteras och intensifieras.

Okad cykling

For att astadkomma en 6kad saker cykling kravs det att cykelfragor prioriteras
saval i planering som med ekonomiska medel. Medel i lansplanerna behover i
storre utstrackning anvandas till att skapa ett sammanhangande, fristdende och
gent cykelnat med hog kapacitet i och kring de stérre stdderna och téatorterna.

Effektivare fordon
Fordonen bor optimeras. Hogre och langre tag kan ge 6kad kapacitet. Bussar bor

utformas for en hogre attraktivitet.

Forbattrad information fére och under resa.
System for reseplanering behover bli intermodala. Inte minst maste information

om stérningar forbattras.

Enkla och mer generella betalsystem
For att underlatta for resendrerna behover betalsystemen goras enklare, t.ex.

genom betalning med vanliga betalkort.

Attraktiva bytespunkter
Bytespunkterna ar av avgdrande betydelse for hur en resenar upplever sin resa.

Bidragande till val av kollektivtrafik ar bytespunktens inre logiska uppbyggnad.
Det géaller framst att organiseringen av plattformar och planskildheter och i
relation till ortens omgivning och évriga element i anlaggningen skapar
forutsattningar for snabb, effektiv, smidig anvandning och enkelhet att na
trafikslagen. Den forbattrade inre organisationen av funktioner leder ocksa till
att bytespunkten inte blir kapacitetsbegransande. Hantering av bagage maste
underlattas.

Ansvaret for bytespunkter ar uppsplittrat och de olika aktérerna maste darfor
samverka aktivt for en utveckling av bytespunkternas kvalitet. Syftet ar att
mojliggora smidiga byten mellan trafikslag genom att korta gangtider for
resenarer, effektivt organisera resenarsfloden, ge god trafikinformation till
resendr, skapa sakra och trygga miljoer samt undvika kapacitetsbegransningar
pa bytespunkten.

For valfungerande bytespunkter ar det vasentligt med sammanhallna, icke
splittrade miljéer som &r latta att anvanda och forsta. Sakra/trygga cykel- och
bilparkeringar maste tillskapas, liksom utbyggnad av kommersiell eller social
service. En god bytespunkt bor vara en moétesplats i vardagen och ett mal i sig.
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ITS-l6sningar kan utnyttjas for att framja byte mellan trafikslag, t.ex. genom
vagvisning fran storre infartsleder till infartsparkeringar vid
regionaltagsstationer.

I terminaler i storstadsregionerna och storre tatorter kan kapacitetsbrist uppsta.
Kapaciten kan 6kas genom en mer noggrann planering av ankomst- och
avgangstider.

Okad framkomlighet for busstrafiken
Framkomligheten &r en avgodrande faktor for busstrafikens restid som i sin tur ar

en viktig faktor vid valet mellan egen bil och kollektivtrafik. Ar restidskvoten lika
mellan bil och kollektivtrafik sa foredrar 90 % att resa med kollektivtrafik. Ar
restidskvoten den dubbla foredrar endast 35 % kollektivtrafiken. Det finns
manga atgarder som forbattrar framkomligheten for kollektivtrafiken,
exempelvis signalprioritering, utformning och placering av hallplatser och
hastighetsdampande anldggningar samt givetvis olika varianter av bussgator
samt busskorféalt.

Sammanhangande busskorfalt bor byggas ut pa de stérre infartslederna till
storstaderna. Pa- och avfartsramper maste utformas sa att bussarna fastnar i
koer dar.

Det ar vasentligt att bussarna ges prioritet aven i stadens trafiknat. Staderna
maste i hogre grad prioritera anvandningen av gaturummen till forman for
gang-, cykel- och kollektivtrafik.

Prioritering av bussar i trafiksignaler ar ocksa en verkningsfull atgard.

Trimningsatgarder

Det finns stora mojligheter att med trimningsatgarder fa en effektivare
anvéandning av den befintliga infrastrukturen. Atgarderna har normalt en hig
samhéallsekonomisk effektivitet.

Kapaciteten i jarnvagssystemet kan t¢kas genom en optimering av hastighet och
stopp vid stationer.

Reversibla korfalt innebar att riktning pa korfalt vaxlas efter pendlingstrafikens
efterfragan. Effekten ar lika med extra korfalt som hojer kapaciteten for
pendlingstrafiken med fran 25-50 procent. Atgarder ar aktuell for hogt
trafikerade strackor som kéannetecknas av pendlingstrafik av slagen in till staden
pa morgonen och ut fran staden pa eftermiddagen.

Pafartsreglering innebér en trafiksignal vid pafarter for att begrénsa antal bilar
pé hogttrafikerade strackor i rusningstid. Atgarden skapar ett jamnare fléde i
trafiken och leder till hojd kapacitet. Losningen kan appliceras pa alla pafarter
till hogttrafikerade leder som &r drabbade av kapacitetsproblem under
rusningstid.
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Samakningskorfalt (HOV — high occupancy vehicles) innebar sarskilda korfalt
for fordon med flera resenarer Det premierar samakning och bilpooler.
Atgarden kan appliceras pa vissa kollektivtrafikkérfalt och andra hogtrafikerade
vagar inom tatorter. MCS-system med kdvarning, variabel hastighet,
trafikledning bor byggas ut pa det 6vergripande vagnatet i storstadsregionerna.

Anvénd vattnet
I Goteborg och Stockholm finns viss kollektivtrafik pa vatten ordnad genom

trafikhuvudman eller privata aktorer. SL i Stockholm utreder fragan om
utvidgning. Ombyggnaden av Slussen beréknas pabdrjas 2013 och medfor stora
konsekvenser for bil- och kollektivtrafik. Har finns mojligheten prova
"Vattenbuss” for trafiken fran Nacka — Varmdo. Regelverket for trafik pa vatten
bor ses Over.

Samverka och samordna
| storstadsregionerna maste de olika aktorerna, Trafikverket, kommunerna,

landsting, lansstyrelse, polis, raddningstjanst m.fl. samverka for att det samlade
trafiksystemet ska fungera optimalt. Tillvaxten i storstadsregionerna kommer
vidare att innebéra att det standigt pagar stora utbyggnader som paverkar
transportsystemet. Detta kraver en mycket noggrann samordning tidsmaéssigt av
utbyggnader men ocksa av underhallsatgarder.

Bygg upp fungerande Incident management
Olyckor och andra handelser kan medféra stora storningar for trafikanterna.

Forberedda omledningsplaner och fungerande samverkan mellan aktorer for att
snabbt undanréja hinder ger stora vinster. Modellen med Vagassistans bor
utokas.

BRT
BRT ar hdg kvalitativ busstrafik pa egna banor och med speciella fordon och &r

ett satt uppna samma kvalitet och kapacitet som for sparvég till en vasentligt
lagre kostnad. Denna atgard ar framst aktuell inom stadernas
vaghallningsansvar.

Kapaciteten i jarnvagssystemen
I och narmast storstadsregionerna maste kapaciteten i jarnvagssystemen

forstarkas genom optimering av befintligt system och sparutbyggnad.
Kollektivtrafiken maste ocksa starkas vad galler resor "pa tvaren” i
storstadsregionerna. Spartrafik i starka relationer, buss i svagare relationer. En
effekt av marknadsoppningen inom kollektivtrafik pa vag fran januari 2012
torde bli att kommersiella aktorer Oppnar upp trafik i “nischer”, t.ex. mellan
bostader och arbetsplatser.

Kapaciteten i centrala delen av tunnelbanesystemet i Stockholm ar helt
ianspraktagen. En utbyggnad av buss- och cykelkapacitet genom egna banor
genom centrala Stockholm kan avlasta. BRT (Bus Rapid Transit) ar ett system
for att astadkomma snabbare och mer effektiv trafik an med en vanlig busslinje.
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Spartaxisystem

Detta har diskuterats sedan lange och finns pa flera hall i varlden.
Anvandningen ar i all huvudsak koncentrerad till speciella trafikrelationer
sasom inom och till flygplatser, inom och till universitetsomraden etc.

7.2 Atgarder i storstadsregionerna

Stockholmsregionen inkl Méalardalen och Norrkoping/Linkdping
I Stockholmsomradet krévs dels snabba atgarder som kan ge effekt under de

kommande tio aren, dels atgarder som forhindrar att efterslapningen i
infrastrukturens utveckling fortsatter. Omradet motsvarar Trafikverkets Region
Stockholm och den 6stra halvan av Region Ost, vilket inkluderar Linképing,
Norrkoping, Eskilstuna, Vasteras och Uppsala.

Det kravs en spannvidd av steg 1 — 4 atgarder, | forsta hand genomfors atgarder
som ska leda till effektivare utnyttjande av infrastrukturen och som trimmar det
befintliga vagsystemet. Syftet ar att undvika alltfor stor trangsel pa det
overgripande vagnatet i regionen. Tagtrafiken Stockholm—Vasteras kan utokas
och restiden minska genom att tdgens kortider jamnas ut. Strackan Duvbo —
Barkarby byggs ut med tva nya spar. P4 samma sétt kan tagtrafiken mellan
Norrkoping och Linkdping 6ka. Atgarderna inriktas ocksé pa att skapa en rimlig
framkomlighet for busstrafiken, t.ex. genom bussprioritering i signaler. En
satsning pa snabbusslinjer (BRT) kan 6ka busstrafikens konkurrenskraft pa
vissa hall. Tillgangligheten med cykel 6kar genom en relativt stor utbyggnad av
regionalt sammanhéangande cykelvagar. For kollektivtrafiken ska atgarder som
ger viss 6kad kapacitet for pendeltag svara mot den vantade 6kningen av
pendeltagsresor i Vasterort och Jarfalla. Solna station kan utvecklas till
regionaltagsstation. Med atgarder i steg 1-3 bedoms andelen kollektiva resor till
Arlanda o6ka. Parkeringspolicy for storstad bor utvecklas.

Déarutover kan genomforas atgarder som leder till att det blir mojligt att klara
den forvantade resandedkningen med kollektivtrafik inom Stockholm lan och
mellan lanen i Méalardalen. Tagtrafiken mellan Norrkdping och Linkdping
forbattras genom utbyggnad en etapp av Ostlanken och kan anpassas efter olika
onskemal med olika uppehallsbild, och restiden kan minska avsevéart. Nacka och
Varmdo kommuner far effektiv kollektivtrafik genom en ny
tunnelbaneférbindelse som okar tillgangligheten till bland annat arbetsplatstata
omraden i Solna och Sundbyberg.

En 6kad ambition fullféljer satsningen pa kollektivtrafik med hog kapacitet som
bedoms kunna fa en viktig roll for regionens trafikforsorjning, och darigenom
ocksa minska trycket pa vagtrafiken. Genom att hela Ostlanken byggs ut far aven
Nykoping och Skavsta radikalt kortare restider, samtidigt som Ostergétland
knyts tatare till den gemensamma funktionella arbetsmarknaden i 6stra
Mellansverige. Kompletteringar av vissa vagar som gransar till Forbifart
Stockholm kommer att minska kobildningen i trafiklederna pa 6vergripande
vagar i ytteromradena. Om forsoket med pendelbatar slar val ut kan de utvecklas
och ge okad tillganglighet for resendrer som har resvagar tvars éver Stockholms
fjardar. Okad kapacitet pa Arlandabanan 6ppnar for att géra flygplatsen och
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dess arbetsplatser an mer regionalt tillgangliga. En uttkad spartrafik mot
nordost ger berérda kommuner vasentligt 6kad tillganglighet och kapacitet.

Ny infrastruktur kan ta hand om flédena i vagnatet och skapa forutsattningar att
minska de omfattande och svarhanterade kéerna i Sédra lanken och pa
Varmdoleden (vag 222). Det som skapar denna mojlighet ar en 6stlig forbindelse
i vagnatet tillsammans med forstarkningar norrut och dsterut samt utvecklade
styrmedel. Ytterligare forstarkningar for tagtrafiken mellan Stockholm och
Uppsala ger en tatare knuten arbetsmarknad genom fler avgangar, kortare
restider och fler tillgangliga stationer.

GOteborgsregionen;

Goteborgsregionen har utarbetat en strukturbild for utvecklingen av regionen.
Den bygger pa en fortatning av karnan och utveckling av vélbelagna delar av det
sammanhallna stadsomradet (de yttre delarna av Goteborg samt Mdélndal och
Partille) men ocksa i orter efter de regionala huvudstraken. Kollektivtrafiken
med pendeltag, sparvag och buss prioriteras och bostadsbyggandet lokaliseras
till omraden invid kollektivtrafiken eller inom cykelavstand.

Inférandet av trangselskatt i kombination med satsningen pa kollektivtrafiken I
Goteborg innebér att efterfragan pa mojligheter att pendla med tdg kommer att
oka. | dag konkurrerar pendeltdgen om den begransade sparkapaciteten in mot
Goteborg med bland annat godstagen till Goteborgs hamn. For att mojliggora en
utveckling av de sparbundna person- och godstransporterna in mot Goteborg sa
kravs bade mindre trimningsatgarder i jarnvagssystemet inom de narmaste aren
samt stérre sparutbyggnader pa lite langre sikt. Atgarder behover ocksa
genomforas pa det 6vergripande vagsystemet i Goteborg. Framfor allt
infartslederna och vissa trafikplatser ar hart belastade. Pa kort sikt behovs
trimningsatgarder och satsningar pa kollektivtrafiken och pa lite langre sikt
behovs aven storre ombyggnader for att uppna en omfordelning fran de centrala
delarna ut mot kringfarterna, framfor allt av tunga transporter.

De hart belastade sparen pa Vastra stambanan och Véastkustbanan in mot
Goteborg kan utnyttjas effektivare genom utjamnade kortider. Det medfor att
trafiken kan utokas sa att fler tag gor uppehall pa de storre stationerna.
Utjamnade kortider kréavs ocksa for att kunna kora den nya pendeltagstrafiken
Alvangen—Goteborg i kombination med annan tagtrafik. Det akuta behovet av
uppstallningsspar i Goteborgsomradet bor ocksa tillgodoses.
Trimningsatgarderna pa vagsidan ar inriktade pa att forbattra framkomligheten
pa de belastade infartslederna in mot Goteborg pa relativt kort sikt.

Darutdver kan kollektivtrafikforsorjningen forbattras avsevart mellan regionens
tva storsta stader, Boras och Goteborg, och till Landvetters flygplats. Regional-
och pendeltagen kan genom forlangda plattformar fa mojligheten att utoka
antalet sittplatser. En satsning kan ske pa en av Goteborgs kringfarter, E6.20
Soder—Vasterleden etapp 2 eftersom trafikbelastningen pa Goteborgs
kringfarter sannolikt kommer att 6ka da trangselskatten infors. For att oka
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kapaciteten i kollektivtrafiken kravs éaven att de mest akuta
sparvagnsutbyggnaderna genomfor, Norra Alvstranden och Operalanken och
Gullbergsvass.

I en 6kad ambition kan inga fortsatt utbyggnad av kapaciteten pa Vastra
stambanan narmast Goteborg och att dubbelsparsutbyggnaden mellan
Goteborg—Boras slutfors. Det medfor att tagtrafiken kan uttkas ytterligare.
Kallebacksmotet bor byggas ut.

Malmoregionen

Den starka befolkningstillvaxten i Oresundsregionen och utbyggnaden av
regional tagtrafik medfor att kapaciteten inte racker for att tillgodose
efterfrégan. Aven pa vagnatet forvantas trangselproblemen 6ka. En sarskild
utmaning &r att samtidigt klara framkomligheten fér den omfattande
transittrafiken, pa bade vag och jarnvag.

Det kravs atgarder for att trimma och anvanda befintlig infrastruktur mer
effektivt. Sdledes kan effektivare utnyttjande pa de hart belastade
jarnvagsstrackorna Hassleholm—Lund och Helsingborg—Lund uppnas genom
utjamnade kortider. Det medfor mojlighet att utoka trafiken sa att fler tag gor
uppehall vid de storre stationerna. Mindre atgarder genomfors for effektivare
lokal och regional persontrafik pa jarnvag. Pa vagnatet ingar atgarder for att
forbattra framkomligheten genom inférande av trangselskatt och atgarder i
trafikplatser och andra korsningar, sarskilt inriktade pa busstrafikens
framkomlighet.

Darutover kan genomforas atgarder som leder till att tagtrafiken far battre
robusthet pa de mest belastade jarnvagsstrackorna. En viss utokning kan ocksa
ske.

En 6kad ambition kan starka de tyngsta jarnvagstraken och den regionala
tagtrafiken kan utokas till bland annat Lomma, Svalov . Paketet innehaller
atgarder for att 6ka kapaciteten pa Sodra stambanan och Vastkustbanan, vilket
gynnar utvecklingen av bade lokal och langvaga trafik. Pa lang sikt behovs ckad
kapacitet over Oresund, d& Oresundsbron inte klarar den férvantade
trafikbkningen.

7.3 Arlanda

Marktransporterna till Arlanda maste l6sas pa ett satt som ger flyget mojlighet
att védxa inom ramen for utsldppstaket. Det innebar att en stdrre del av resandet
maste ske med tag eller annan mer miljéanpassad trafik. Organisationerna har
enats om en avsiktsforklaring som ska lyftas upp pa en aktérsgemensam politisk
niva. De 7 narmast ansvariga aktérerna kommer att teckna éverenskommelser
om konkreta atgarder som leder till en stor méngd delaktiviteter under 2012 och
framover. Atgarderna ar indelade i tre &tgardspaket:
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o Forbattra incitamentet och forutsattningar for ett miljdanpassat resande.

Syftet i denna del ar att anpassa efterfragan och fardmedelval sa att flygplatsens
utslappsmal klaras samtidigt som tillgangligheten forbéattras. Detta ska ske
genom att de som arbetspendlar reser mer miljovanligt, att det sker en generell
minskning av resandet med bilar som inte klarar langgaende miljokrav och
genom att kollektivtrafiken gors mer tillganglig bl.a. genom ett gemensamt
biljett- och informationssystem samt att tillgdngligheten med buss till
flygplatsen och kommunikationer inom Arlandaomradet forbattras.

e Effektivisera utnyttjandet av sparinfrastrukturen och forbattra befintliga
infrastrukturens funktion

Syftet i denna del &r att genomfora steg 1-3 atgarder for att jarnvagssystemet ska
klara kapacitetsbehovet pa kort sikt. Trafikverket och A-train som bada ar
infrastrukturhallare ska ta fram sarskilda program for underhall och
reinvesteringsatgarder for aren 2013-2015, sa att anlaggningen kan bibehalla
den kapacitet och kvalitet som den &r dimensionerad for. Parterna ska ocksa
identifiera och samverka om trimningsatgarder, sa som signalsystem, skyltar,
blockstrackor m.m., som kan forbattra trafikkvaliteten. Vidare ska det
genomforas ett arligt erfarenhetsutbyte om anlaggningens funktion och
trimningsatgéarder.

¢ Gemensam och samordnad planering av ny jarnvagsinfrastruktur

Syftet i denna del ar att forbereda for och skapa forutsattningar for framtida
kapacitetsforstarkande investeringar i sparinfrastrukturen. | atgardspaketet
samverkar Trafikverket och Arlandabanan Infrastructure AB (AIAB).

En utbyggnad av sparinfrastrukturen ar nédvandig pa sikt for att behovet av
tillganglighet till Arlanda ska kunna moétas. Pa lang sikt ar bedomningen att
jarnvagen mellan Stockholm och Uppsala maste byggas ut med ytterligare tva
spar.

En forsta etapp ar att bygga om sparkorset vid Skavsta by och bygga ut till fyra
spar mellan Skavsta by och Arlanda nedre, som &r avgreningspunkten for tag
som ska mot Arlanda central respektive for Arlanda Express som har sarskilda
stationer; Arlanda syd och Arlanda nord. S6der om Skavsta by respektive norr
om Arlanda Nedre har anlaggningen fyra spar, medan den mellan dessa punkter
ar tvasparig.

Genom en sadan ombyggnad kan bade pendeltdg och fjarrtag i hdgre grad
trafikera Arlanda och detta kan ske utan konflikt med Arlanda Express, vilket
leder till en reell utdkad kapacitet for tag soderifran till Arlanda. Atgarden beror
dels sparkorset i Skavsta by som staten &ger och forvaltar, dels Arlandabanan.
Arlandabanan &gs av staten genom Arlanda Infrastructure AB, men det privata
bolaget A-Train ar infrastrukturforvaltare och svarar for upplatelse av spar,
kapacitetsfordelning och avgiftssattning pa anlaggningen. En konkurrerande
forbindelse till den nuvarande sparforbindelsen maste godkannas av A-train.
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Vag- och tagforbindelserna till Arlanda fran norra/vastra delen av Malardalen
behdver forbattras.

7.4 Atgarder utanfor storstadsregionerna

Det kréavs atgarder for att uppratthalla och forbattra kvaliteten for langvaga och
regionala persontransporter. Det géller saval for att knyta ihop de tre
storstadsregionerna som for att ge goda forutsattningar for regional utveckling
utanfor dessa. Det erfordras atgarder i alla steg 1—4. Jarnvéagssatsningarna bor
inriktas pa de strak som har hogt resandeunderlag. Hoghastighetsbanor finns
inte med, men Ostlanken och Goteborg—Boras kan komma att inga i en framtida
hoghastighetsbana. For det langvaga resandet &ar det viktigast att sakerstélla ett
rimligt utbud, god kapacitet och rimliga restider for affarsresor och turistresor.
For det regionala resandet ar atgarderna inriktade pa effektiv och attraktiv
arbetspendling. Flera strackor pa b2+1 vagar kommer att na kapacitetstaket och
behover byggas ut med ytterligare ett korfalt.

Atgarder erfordras for att ka marknadsandelen for langvaga busstrafik efter
ostkusten i Smaland. Strackan Norrkoping—Linkoping behover atgardas snabbt
eftersom den utgor en flaskhals for saval regional som nationell spartrafik. 1
ovrigt behovs atgarder pa strak med omfattande trafik for resor till
besdksnaringens stbrre destinationer.

Atgarder bor genomforas sa att man vissa strackor kan komma tillbaka till de
restider med tag som gallde kring ar 2000. Det géller strackorna Stockholm
Sundsvall, Stockholm—Karlstad och Stockholm—Malmd. Norrbotniabanan,
etapp 1, genomfors.

7.5 Atgéarder fokuserade p& besdksnaringen

For Gotlandstrafiken finns trafikavtal fram tidigt 2017. Forberedelser for
upphandling av nytt avtal pagar Statens och kundernas kostnader har ckat
kraftigt under de senaste aren, vilket sammanhanger med 6kade
bunkerkostnader. Inforandet av nya krav pa svavelhalt fran 2015 kommer att
ytterligare 6ka kostnaderna. Detta kan fa konsekvenser for turistnaringen pa
Gotland. Ett satt att fa ner kostnaderna ar att fa konkurrens i upphandlingen,
vilket har varit svart tidigare.

For att kunna utveckla nattagstrafiken har en avsiktsforklaring framtagits
tillsammans med turistorganisationer m.m. i Ovre Norrland. For att tillgodose
den tkade efterfragan pa kapacitet pa Malmbanan kravs en 6kad kapacitet i
form av forlangda motesspar och aven nya moétesspar. Pa den mest belastade
strackan Kiruna—Riksgransen kan det behdvas vissa dubbelsparsetapper.

Punktligheten i trafiken kan ocksa forbattras genom en tydligare prioritering av
nattagen. Genom en fardvag via kusten i stallet for Norra stambanan minskas
restiden.
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Upphandlingen av flygtrafiken kan paverkas och utvecklingen pa Arlanda och
andra flygplatser bevakas.

Battre rutiner bor utvecklas for dialog med naringen for underhall av vagar,
skyltning och trafikeringsldsningar till storre destinationer.

Cykelleder for en 6kad cykelturism kan skapas genom att binda ihop och
komplettera strak och lankar och forbéattra vagvisningen.
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