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Forord

Den 31 maj 2018 faststillde regeringen nationell trafikslagsovergripande plan for
transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029. I faststillelsebeslutet gavs Trafikverket
ocksé uppdrag att genomfora utpekade bristanalyser infor nésta planeringsomgang och
planrevidering. Denna rapport ar en slutrapport av analysen av Storstockholm med
avseende pa tillgdnglighet, kapacitet och miljo.

Fa andra noder analyseras pad samma satt som Storstockholm. Nationellt dr allmdnna vigar
och jarnvagar till for att forbinda storre tatorter och samhallsviktiga malpunkter med
varann. Men noden Storstockholm omfattar s& mycket som tio kommuner och ett flertal
regionala centra som behdver forbindas med varann inom noden.

Den nationella infrastrukturen dr mycket hart utnyttjad i Storstockholm och de atgiarder
som ligger i gillande nationell plan och ldnsplan bidrar med virdefull kapacitet. Darefter
ligger fokus pa att leda och styra trafiken for att transportsystemet ska bli sa effektivt anviant
som mojligt. Kapacitet och framkomlighet for kollektivirafikens kapacitetsstarka system blir
en central fraga, liksom atgarder nationellt och lokalt for att klara klimat- och miljomal.
Uppdraget har en stor bredd som ocksé aterspeglas i rapportens manga forslag till atgérder.
Det ar lockande att snegla &nnu bredare eftersom transportsystemet hianger samman med
samhaéllsutvecklingen generellt. En tydlig avgransning i uppdraget ar dock att
trafiksdkerhetsfragorna inte omfattas. En del av de atgirder som presenteras, som ITS-
atgirder, kan dven motiveras av trafiksikerhetsskil. Men det finns dven angeldgna
trafiksakerhetsatgiarder utanfor den lista som presenteras i rapporten. En annan
avgransning ar atgarder i jarnvagssystemet for fjarr-, regional- och godstagstrafik. For
sadana atgarder hanvisas till rapporten “Kapacitetsbrister i jairnvagssystemet i
Stockholmsregionen inkl. f6ljdeffekter av Nya stambanor”

Effektbedomningarna giller de objekt och system av objekt som foreslas vara kandidater till
nista nationella plan, for att Storstockholm ska kunna véxa pa ett hallbart satt.

Peter Huledal, enhetschef strategisk planering Trafikverket region Stockholm
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Sammanfattning

I beslut om nationell plan for transportsystemet 2018-2029 gav regeringen Trafikverket i
uppdrag att genomfora studier for ett antal strdk och noder med malsittningen att dessa
“ska vara si pass utredda att de kan 6vervigas i nista planeringsomgang och
planrevidering” En av dessa noder ar Storstockholm och det som ska utredas ar
“tillgénglighet-, miljo- och kapacitetsbrister i transportsystemet”.!

Nationellt 4r allminna vagar och jarnvégar till for att forbinda storre tatorter och
samhallsviktiga malpunkter med varann. I noden Storstockholm &r situationen en annan.
Omkring tio folkrika kommuner och ett flertal regionala centra behover ha fungerande
transporter som tillgangliggér noden. Den nationella infrastrukturen ar mycket hart
utnyttjad i Storstockholm. Losningar som trangselskatt och reserverade spar for pendeltag
pa statlig jirnvag dr nodvandigt for att uppratthalla funktionen i transportsystemet.

I rapporten samlas slutsatser fran en rad studier och i arbetet har &ven Sampers anvints
som analysmodell. Analyserna har haft nu géllande basprognos som utgéngspunkt. Under
arbetets gang har Coronapandemin paverkat anvindningen av transportsystemet. Det ar
emellertid for tidigt att dra stabila slutsatser om varaktiga konsekvenser. Det betyder att
slutsatserna i det hir arbetet baseras pa ingdngsviarden som géllde fére coronapandemin.

Nagra principiella iakttagelser har gjorts om hur transportsystemet anvinds och fungerar i
Storstockholm. Dessa iakttagelser dr vasentliga for att forsta urval av och motiv till atgirder.

Okande tillgiinglighet med beslutade infrastrukturdtgdrder och befolkningstillvcixt. Okade
resmojligheter och 6kat antal mélpunkter okar tillgdngligheten och ger mojligheter till
ekonomisk tillvaxt. Stockholm som tétort bestar av unikt manga malpunkter jamfort med
andra stidder i landet och darfor ar tillgangligheten unikt stor. En stor drivkraft bakom
okningen av resor och transporter ar befolkningstillvixten. De atgarder som ligger i
nationell plan och ldnsplan ger ett stort och vilbehovligt kapacitetstillskott, for bade
kollektiv- och biltrafik, inte minst 6ver det kritiska Saltsjo-Malarsnittet. I delar av
transportsystemet kommer triangsel och miljobelastning foreligga dven efter detta
kapacitetstillskott, som kan péverka forutsattningarna for tillganglighet.

Kollektivtrafiken dr central for att skapa tillgdnglighet i en vixande storstadsregion. Den
kapacitetsstarka pendel- och tunnelbanetrafiken, kombinerat med finmaskigare lokalbanor,
sparvag och busslinjer ger ett vitt forgrenat kollektivtrafiksystem. Kollektivirafiken ar
central for att skapa resmdjligheter i den tita storstaden och dess betydelse kommer att 6ka
i takt med att konkurrensen om utrymmet 6kar i den vixande regionen. Kollektivtrafik-
systemet samlat bidrar i mycket hog grad till Stockholms tillgdnglighet, sarskilt i centrala
och tiatbebyggda omraden. Ett transporteffektivt samhaélle kan bidra till att uppfylla flera
samhallsmal och bor darfor efterstravas, bland annat genom att ny bebyggelse lokaliseras i
goda kollektivtrafikldgen. Atgirder som bidrar till utvecklad och effektiv kollektivtrafik ska
med andra ord ges hog prioritet.

1 https://www.regeringen.se/49c10d/contentassets/9dfff2c64bc84c46985fec5e3cf8f8e2/nat-pressm-bilaga-2-
bristanalys-002.pdf
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Alla delar 1 transportsystemet behdvs for att storstaden ska fungera. Storstockholms
transportsystem ar komplext med 6msesidiga beroenden mellan olika trafikslag.
Kollektivtrafiken och vigtrafiken ar i hogre grad komplement till varandra i Stockholms-
regionen an i andra delar av landet. Biltrafiken karaktériseras av stor flexibilitet och gena
ruttval, medan pendeltagstrafiken karaktiriseras av snabba langviga resor mellan fa
malpunkter, och busstrafiken i sin tur karaktiriseras av stor tillgédnglighet, ménga
héllplatser men lagre hastigheter. I regioncentrum men ocksé i de starka straken ar
tillgdngligheten stor med kollektivtrafik, vilket ocksé avtecknas i kollektivtrafikens mycket
hoga firdmedelsandelar. Daremot i yttre delar ar tillgingligheten storst med bil. I yttre och
mer perifera delar har kollektivirafiken delvis en annan uppgift som kompletterande
fardsitt till den dominerande bilanvandningen. De olika delsystemen har vart och ett sin
viktiga uppgift for att tillgingligheten som helhet ska fungera. Atgirder ska dirfor viljas sa
att respektive delsystem kan utveckla och optimera sin uppgift utifrin mélen pé ett
samhéllsekonomiskt effektivt sitt.

Styrmedel som riktas mot en dimpning av allt vagtrafikarbete oavsett drivmedel medfor
oonskad tillganglighetsforlust och dr ineffektivt som klimatstyrmedel. De negativa
effekterna av minskad tillganglighet med bil ar sarskilt stor i omraden dar kollektivtrafiken
har svart att erbjuda god tillganglighet. Det indikerar att ett kostnadspaslag pa
vagtrafikarbetet kan fa negativa fordelningseffekter. Minskade klimatpaverkande utslapp
behover adresseras med nationella styrmedel som riktas mot omstéllning av fordon och
drivmedel. Det giller till exempel styrmedel som syftar till att fasa ut fossila branslen.
Sadana styrmedel leder till minskade klimatpaverkande utslapp utan att dimpa
tillgangligheten i samma utstrackning. Det ar viktigt vid utformningen av styrmedel att de ar
sa traffsdkra som mojligt i relation till sitt syfte.

Det dr svart att dstadkomma en hégre grad av éverflyttning mellan transportslag. 1
analysen ar det tydligt att aven om vigtrafiken belaggs med hoga kilometerkostnader
innebar inte det nagon storre 6verflyttning av resor till kollektivtrafik. Styrmedel som syftar
till att ddmpa biltrafiken for att flytta 6ver trafik fran ett delsystem (till exempel biltrafik) till
ett annat (till exempel pendeltigs- eller busstrafik) later sig svarligen anvindas utan stora
kostnader i tillgdnglighetsforluster och fordelningspolitiska effekter. Det dr daremot kiant
sedan tidigare att trangsel i vagtrafiken i kombination med ett tillrackligt bra
kollektivtrafikutbud har varit starkt bidragande orsaker till en hég kollektivirafikandel. Det
kan dock ifragasittas om det ar en klok ambition att ha som mal att flytta Gver resor fran vig
till kollektivtrafik enbart med hjilp av ett forbattrat kollektivtrafikutbud. Ett "6verutbud” av
kollektivtrafik, i samhillsekonomisk mening, dr inte effektivt. De kraftigt kade
produktionskostnaderna for kollektivtrafik pekar ocksé i den riktningen. De olika
delsystemen har olika fortjanster, och olika trafikslag kan utgora det basta alternativet for
olika typer av resor.
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Forslag till atgirder for att utveckla tillgiingligheten och forbéttra miljon i
Storstockholm

Fullf6lj beslutade atgirder

Det har mycket hog prioritet att fullfélja beslutade dtgarder som ligger i nationell plan och
lansplan. Sarskilt bér man bevaka dtgarder dar det inte skett byggstart eller dar full
finansiering inte ar sdkrad. De &tgirderna ar av stor betydelse for att mota den 6kade
befolkningsutvecklingen, skapa tillganglighet, attraktivitet, halla ssmman regionens arbets-
och bostadsmarknader och mojliggora tillvaxt.

Atgird Beskrivning av planeringslige

E4 Forbifart Stockholm Genomforande pagar, oppnar for trafik 2030.
Inklusive beslutade kapacitetsforstarkningar
- E4/E20 Hallunda-Vérby

- E4/E20 Sodertéljebron

- E4/E18 Hjulsta-Jakobsberg

E4/Lv259 Tvarforbindelse Sodertérn Planlidggning pagar, byggstart planerad till 2024, ej fullt
finansierad inom planperiod 2018-29.

Mailarbanan, Tomteboda-Kallhall Genomférande och planering pagéar, 6ppnar for trafik ca
2032.

Utbyggnad av kollektivtrafik enligt avtal Planldggning pagéar, delar dr byggstartade. Ej fullt

genom Stockholmsforhandlingen finansierad inom planperiod 2018-29.

Utbyggnad av kollektivtrafik enligt avtal Planldggning pagar med hjilp av forskotterade medel.

genom Sverigeforhandlingen Fj fullt finansierade inom planperiod 2018-29.

Komplettera och forstirk

Nar beslutade atgarder ar fullféljda finns flera angeldgna atgarder som bidrar till effektivt
anviandande och utveckling av transportsystemet, dessa presenteras i det féljande.

Led och styr trafiken

Att styra anviandningen av transportsystemet med ekonomiska, juridiska och
informationsbaserade styrmedel 4r manga ganger effektivt och sarskilt n6dvandigt i
storstaden med stora trafikfloden for att na specifika mal. Viktigt ar att vélja styrmedel efter
dndamal: forbattrad framkomlighet, minskad miljopaverkan eller minskad klimatpéverkan.

For att kunna etablera effektiv trafikledning och -styrning behovs teknisk utrustning som
trafiksensorer, korfiltssignaler och 6vervakningskameror. Med sddan trafikantstédjande
ITS ges forutsattningar for atgarder som varierande hastigheter, proaktiv trafikledning och
pafartsreglering. Atgirderna syftar till att forbéttra framkomlighet, trafiksikerhet och
forbattring av luftkvalitet. Ett 8o-tal vagstrackor i Stockholmsregionen har tilldelats en
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hogre serviceniva an den befintliga. I tabellen nedan terfinns de strackor som &ar kandidater
till nationell plan och ldnsplan.

Atgiirder for effektiv ledning och Investerings- Samhiillsekonomi —
styrning av trafiken kostnad, prisniva slutlig bedomd
2019-06 sammanvigd
lonsamhet?
E4 Tpl Gladjen — Tpl Rotebro, ITS 139 mnkr (+30%) Lonsam
Utbyggnad av ITS i enlighet med malnivé for (NNK 6,0)

servicenivéer (kandidat till nationell plan)

E18 Tpl Jakobsberg — Tpl Staket, ITS 142 mnkr (£30%) Lonsam
Utbyggnad av ITS i enlighet med malnivé for (NNK 3,6)
servicenivaer (kandidat till nationell plan)

E18 Tpl Arninge - Tpl Rosenkélla, ITS 97 mnkr (£30%) Lonsam
Utbyggnad av ITS i enlighet med mélnivéa for (NNK 0,7)
servicenivaer (kandidat till nationell plan)

Vig 73 och vig 222, ITS 442 mnkr (+30%) Lonsam
Utbyggnad av ITS i enlighet med mélniva for (NNK 1,4)
servicenivaer (kandidat till lansplan)

»  Viag 73 Tpl Gubbédngen — Tpl Lanna
»  Viag 222 Tpl Lugnet — Tpl Orminge

ITS, smérre investeringar (trimningsatgarder Beriknas ej3
till nationell plan och ldnsplan)

Kompletterande investeringar for 6kad tillginglighet

En stadsregion som vixer har mojlighet att vilja en bebyggelsestruktur som stodjer det
transporteffektiva samhallet. I Stockholmsregionen ar det en tydlig inriktning att utveckla
stadsbebyggelse i de basta kollektivtrafiklagena. Det finns behov och forbattringsmaojligheter
bland annat vid bytespunkter vilket har betydelse for kollektivtrafikférsorjning och
stadsutveckling. Bytespunkt Flemingsberg syftar till att utveckla en effektiv attraktiv,
effektiv, trygg och sidker bytespunkten som 6verbryggar de infrastrukturella barridrerna och
skapar forutsittningar for en attraktiv stadsutveckling.

2 Fullstdndig SEB finns pé Trafikverkets hemsida https://www.trafikverket.se/for-dig-i-

branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-

beslutsunderlag/
3 SEB tas inte fram for enskilda atgidrder under gransen for namngivna investeringar
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Atgiird for transporteffektivitet Investerings- Samhaillsekonomi —
kostnad, prisniva slutlig bedomd
2019-06 sammanvigd
l6nsamhet4
Vig 226, Flemingsberg planskildhet (kandidat 1214 mnkr (£30%) Osiker 16nsamhet
till lansplan) (endast bedomd)

For att inte flaskhalsar ska kvarsté, eller flytta till andra platser i systemet nir nya lankar
tillfors systemet behover anslutande infrastruktur anpassas. Utan sddan anpassning
kommer inte hela kapaciteten att anvindas av de stora infrastrukturinvesteringarna och

dirmed far samhillet inte ut den fulla nyttan. Det finns darfér behov av ombyggnader och

trimningar, enligt tabellen nedan.

Stockholm. Breddning till 3+3 kf pa strackan
inkl. ITS (kandidat till nationell plan)

1021 mnkr (+ 19%)

Atgiirder for effektivt Investerings- Samhillsekonomi —

kapacitetsutnyttjande i vigsystemet kostnad, prisniva slutlig bedomd
2019-06 sammanvigd

lonsamhets

E4 Tpl Haggvik - Tpl Rotebro, 214 mnkr (+ 21%) Lonsam

kapacitetsforstarkning till foljd av Forbifart (NNK 6,2)

Stockholm. Breddning till 4+4 kf pa strackan

inkl. ITS (kandidat till nationell plan)

E4 Tpl Gladjen- Tpl Arlanda, Lonsam

kapacitetsforstarkning till foljd av Forbifart (NNK 2,0)

Prioriterad framkomlighet for stombusstrafiken med korta och palitliga restider, har stor
betydelse for kollektivtrafikens attraktivitet. En forbattrad bussframkomlighet ger 6kad
effektivitet i utforande av trafiken. En utvecklad och bittre fungerande trafik kommer att
bidra till en betydande resendrsnytta och en 6kad tillganglighet bland annat f6r prioriterade
tvarforbindelser. Stombusstrafiken har stor regional betydelse genom etablerandet av
langsiktigt stabila strak med hog turtidthet som komplement till sparforbindelserna. Se tabell
for stombusstrak som foreslas ingé i nista planeringsomgéng.

Vid sidan av de konkreta atgérderna foreslds ocksa dndringar i styrande regelverk. Skilet ar
att medel i befintliga planer och utformningen av de styrande regelverken utgor en

4 Fullstdndig SEB finns pa Trafikverkets hemsida https://www.trafikverket.se/for-dig-i-

branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-

beslutsunderlag/

5 Fullstindig SEB finns pa Trafikverkets hemsida https://www.trafikverket.se/for-dig-i-

branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-

beslutsunderlag/

Sida 10 (70)



https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/
https://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-beslutsunderlag/

begransning. I syfte att starka formagan att genomfora atgarder for 6kad bussframkomlighet
i storstad med hog samhallsnytta foreslas darfor andringar i regelverk enligt nedan.

Atgiirder for forbittrad Investerings- Samhiillsekonomi —
bussframkomlighet kostnad, prisniva slutlig bedomd
2019-06 sammanvigd
l6nsamhet®
Vig 226 Huddingevigen, sodergdende 140 mnkr (£30%) Olénsam
kollkorfalt Ragsvedsviagen-Vastra stambanan (NNK < 0)
(kandidat till lansplan)
Vig 226 Huddingevagen, dtgarder for 93 mnkr (£30%) Olonsam
oskyddade trafikanter och stombuss, (NNK < 0)
aterstdende delar norrgdende (kandidat till
lansplan)
Vig 268 Tallhammarsvagen, stombuss inkl. 34 mnkr (+30%) Osiker lonsamhet
planskild GC-passage (kandidat till lansplan) (endast bedomd)
Barkarby bussldnk (statlig medfinansiering 126 mnKkr (+30%) Lonsam
ldnsplan) (NNK 0,5)

Forslag regelindringar

Ekonomisk ram i nationell plan som kan anvéndas till 50 procent finansiering av

framkomlighetsatgarder i lansvagnatet, forutsatt att resterande 50 procent finns i lansplanen.

framkomlighetsétgiarder pA kommunalt vignat.

(finansiering i lansplanen) till 75 procent (25 procent frén nationell plan) for

Ekonomisk ram i nationell plan som kan anvindas for att 6ka bidragsandelen frén 50 procent

For att kunna tillgodogora sig kapacitetstillskottet av Citybanan fullt ut behover kapaciteten
i hela stréken i pendeltagssystemet utvecklas vidare. Forutom atgéarder for att utveckla
infrastrukturen aterfinns robusthetsatgiarder och storningshanteringsatgarder sammansatta

i olika utvecklingspaket.

6 Fullstdndig SEB finns pa Trafikverkets hemsida https: //www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-

beslutsunderlag/
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Atgiirder for utveckling av Investerings- Samhiillsekonomi —

pendeltigssystemet och byte till kostnad, prisniva slutlig bedomd

regionaltag 2019-06 sammanviagd
lonsamhet”

Upplands Visby station, signal, vixel och 222 mnkr (+30%) Lonsam

plattformsatgarder (kandidat till nationell (endast bedomd)

plan, atgiarden ingér dven i utpekad brist

jarnvag)

Arstabergs bytespunkt, inom 1010 mnkr (+30%) Olonsam

pendeltigssystemets 20-konceptet (kandidat (NNK<o0)

till bade nationell plan och lansplan)

Mairsta station och bangirdsombyggnad 873 mnkr (£30%) Lonsam

(kandidat till nationell plan, atgarden ingar (NNK 2,3)

dven i utpekad brist jarnvag)

Arlanda C och Arlandabanan, 6kad kapacitet 178 mnkr (+£30%) Lonsam

och stillverk (kandidat till nationell plan, (endast bedomd)

atgiarden ingar dven i utpekad brist jarnvag)

Pendeltagssystemet i Stockholm med 20- 6 171 mnkr (+30%) Lonsam

tagskonceptet, system-SEB (NNK 0,6)

Med utbyggt cykelnit finns potential att bidra till 6kad cykling pa framst lokal nivd men

aven med 6kad betydelse ocksa for mellankommunal pendling. Som fairdmedel har cykel

stor potential for 6kad hilsa for den enskilde.

7 Fullstindig SEB finns pa Trafikverkets hemsida https://www.trafikverket.se/for-dig-i-

branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-

beslutsunderlag/
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Atgiirder for forbittrade Investerings-kostnad, | Samhiillsekonomi
cykelmojligheter prisniva 2019-06 — slutlig bed6md
sammanvigd
l6nsamhet?
Marstastriket, Norrtull- Kista, ny gdng och 461 mnkr (£30%) Osiker l16nsamhet
cykelvig (kandidat till nationell plan) (endast bedomd)
Regionalt cykelstrdk Vaxholm-Arninge 185 mnkr (£30%) Osiker lonsamhet
(kandidat till 1ansplan) (endast bedomd)
Regionalt cykelstrdk Arninge — Vallentuna 120 mnkr (£30%) Osiker lonsamhet
(kandidat till 1ansplan) (endast bedomd)
Forslag regelindringar
Mojlighet att finansiera friliggande cykelviagar utan krav pa direkt anslutning till vigar avsedda
for motortrafik.

For att oka transporteffektiviteten och minska miljopaverkan, genom minskade utslapp och

buller per ton gods, pagar ett arbete att mojl

iggora tyngre och pa sikt dven lingre fordon for

godstrafik. Sddana utvecklingsmajligheter kraver att vignatet klarar en hogre klassning dn
idag, sa kallad BK4. For att vissa strackor ska kunna upplatas kommer troligtvis kravas

omfattande forstarkningsatgirder vilka kan

innebira namngivna investeringar. Utover

barighetsatgiarder behévs ocksa uppbyggnad av laddinfrastruktur samt elvagnét for
godstransporter och kollektivtrafik. For att ge forutsattningar for 6verflyttning av godstrafik
fran vig till jarnvag kravs atgarder i jarnvagssystemet. Vad giller sjofarten, och till viss del
aven for jarnviagens kombiterminaler, ar de viktigaste atgidrderna att forbattra tillginglighet
och framkomlighet i vigsystemet till kombiterminaler och hamnar.

Atgiird for 6kad transporteffektivitet och
minskad miljopaverkan fran
godstransporter

Investerings-kostnad och

samhillsekonomi

BK4 , Utredning och atgéirder for att hoja
barighetsklassningen i Storstockholm

Beriknas €j

8 Fullstdndig SEB finns pa Trafikverkets hemsida https://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-

beslutsunderlag/
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Fysiska atgirder for forbéattrad miljo

Okande befolkning och reseefterfrigan utmanar mojligheterna att nd minskad
miljopaverkan. I Stockholmsregionen finns mycket stora och hart trafikbelastade infra-
strukturanldggningar som orsakar stora intrdng i landskapet och stora barriarer for bade
maéanniskor och djur. Det innebér en negativ pdverkan pa natur-, kultur-, rekreations- och
friluftslivsvarden liksom upplevelsen av landskapet och inte minst den biologiska
mangfalden. Trafikvolym och hastighet har direkt paverkan pa luftkvalitet och buller. Stora
trafikmingder och hoga hastigheter innebar hog belastning och risk for olyckor som kan
fororena vattenforekomsterna. Atgirder avseende vattenskydd och 6verbryggande av
barridrer behovs i 6kande grad. Resurser kriavs, men ocksé prioriteringar av atgiarder och
uppfoljning av atgarders effektivitet.

Atgirder for forbittrad miljo Investerings-kostnad och
samhiillsekonomi

Bullerskydd, medel for utbyggnad av bullerskydd, Beriknas ej. SEB tas inte fram for enskilda

(trimningsatgérder i nationell plan) atgirder under gransen for namngivna
investeringar

Vattenskydd, genomforande av dtgérder baserat pa Beriknas ej. SEB tas inte fram for enskilda

fordjupade riskbedomningar (trimningsatgérder i atgarder under gransen for namngivna
nationell plan) investeringar

Landskapssatgéarder, genomforande av atgarder Beriknas ej. SEB tas inte fram for enskilda
enligt passageplaner och atgéardsprogram trimningsatgirder under gréansen for
(trimningsatgéirder i nationell plan) namngivna investeringar

Pa lingre sikt — fortsitt effektivisera viagsystemet och utveckla ny kapacitet i
jarnviagssystemet

Det finns stora och betydande systemsamband for savil vig- som jirnvigssystemen som gor
beslut om och val av atgirder pa langre sikt (efter kommande planperiod) komplexa.
Nyttjandet dr hogt i systemen, marktillgdngen ar begrdnsad och manga av de enklare
trimmande &tgirderna ar redan genomforda. Behovet att fortsatt arbeta med dtgirder som
mojliggor en mer effektiv anviandning av transportsystemet ar stort. Ny teknik i fordon och
for kommunikation tvingar sannolikt fram nya regler och nytt forhllningssatt till
ledning/styrning av vagtrafik. Den tekniska utvecklingen kommer att innebéra nya
mojligheter.

Ytterligare utbyggnad av viagkapaciteten ar inte 1amplig om inte anslutande delar av nitet
kan ta emot denna. Trafikverkets bedomning ar darfor att ytterligare storre utbyggnader av
vagkapaciteten i Storstockholm inte kan ske per strak utan att leda till behov av ytterligare
systemutbyggnad. Sddana systemutbyggnader har hoga investeringskostnader vilket innebar
att vagnitets utveckling stér infor en betydande troskeleffekt.
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Jarnvagssystemet stér infor en troskel av kapacitetshéjande atgarder for att kunna fortsatta
utveckla jarnvagstrafiken inom, till och frdn Stockholm. Vad géller atgarder i
jarnvagssystemet hianvisas till rapporten "Kapacitetsbrister i jarnvigssystemet i
Stockholmsregionen inklusive f6ljdeffekter av Nya stambanor”.

Langsiktiga insatser

Fortsatt analys och bevakning av teknik- och regelutveckling inom ledning och styrning av trafik.

Fortsatt analys av utveckling av ny kapacitetsniva i jarnvagsinfrastrukturen i Stockholms lan,
inklusive sidoanlaggningar.

Utvecklingen bor foljas och det kan vara aktuellt med ytterligare studier avseende styrning och
systemutveckling inom en 10-arsperiod. Sarskilt angeldget ar att studera funktionen fér S6dra
Lanken och vig 73.
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1. Inledning

1.1. Uppdraget, tolkningar, avgransningar och definitioner

I beslut om Nationell plan for transportsystemet 2018-2029 gav regeringen Trafikverket i
uppdrag att genomfora studier for ett antal strdk och noder med malsittningen att dessa
“ska vara si pass utredda att de kan Gvervigas i nista planeringsomgang och
planrevidering” En av dessa noder ar Storstockholm och det som ska utredas ar
“tillgénglighet-, miljo- och kapacitetsbrister i transportsystemet”.®

For noden Storstockholm pagar en miangd analyser om brister och atgirder i olika delar och
delsystem. I Storstockholm samverkar den statliga vdag- och jarnvégsinfrastrukturen i
mycket hog grad med den kommunala och med den regionala kollektivtrafiken. Mangden
trafik och resenirer ar stora inom samtliga system. Systemen dr ocksa beroende av varann
och bidrar tillsammans till den samlade tillgdngligheten.

Fa andra noder analyseras pa samma sitt. Nationellt 4r allmdnna vigar och jarnviagar till for
att forbinda storre tatorter och samhallsviktiga malpunkter med varann. Trafiken inom
dessa noder ar lokala och flodena begriansade.

¢ Noden Storstockholm innehéller cirka tio kommuner och flertalet regionala centra
som behover héllas samman. Det finns en betydande uppgift att skapa regional
sammanhallning mellan delar av noden samtidigt som den nationella
infrastrukturen ar mycket hart utnyttjad.

e Forutsittningarna for att halla samman noden Storstockholm ar unika i landet, och
kraver sirskilda I6sningar till exempel trangselskatt och ITS i vagtrafiken. Losningar
for infrastrukturen i noden ar darfér annorlunda an f6r lankarna utanfér noden.

e I noden Storstockholm tar kommuner och region en stérre del av ansvaret n i
andra noder i landet. Det skapar behov av ett vil utvecklat samspel mellan parterna
och skapar i vissa fall sarskilda uppgifter for staten, till exempel att hélla med spér i
princip enbart for pendeltigstrafik och behov av sirskilt samarbete vad giller
stombusstrafiken.

Foreliggande rapport tar ett helhetsgrepp pa transportsystemet och sitter delarna i sitt
sammanhang. Ambitionen ar att presentera dels en trafikanalytisk bakgrund om hur
transportsystemets olika delar i Storstockholm samspelar, dels dra slutsatser om vad det
betyder for vilka &tgarder som bor 6vervigas i nidsta planomgang.

Analyserna ar trafikslagsovergripande och géller hela transportsystemet, d&ven dar staten
inte ar vag- och banhallare. Storstockholm har i analyserna avgriansats geografiskt till
omrédet innanfor en kommande yttre tvarled (Tvarforbindelse Sodertorn - Forbifart

9 https://www.regeringen.se/49c10d/contentassets/9dfff2c64bc84c46985fec5e3cf8f8e2/nat-pressm-bilaga-2-
bristanalys-002.pdf
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Stockholm - Norrortsleden), men i de fallen funktionen i transportsystemet omfattar en
storre geografi inkluderas dven den. Exempelvis inkluderas hela pendeltigssystemet i
analysen. Tonvikten ligger dock pa de tatast bebyggda delarna av lanet dar bristerna i flera
av delsystemen ar som storst.

Trafikverket har vid ett flertal tillfdllen® redovisat hur traditionell transportplanering
behover samordnas med 6vrig samhéllsplanering och andra politikomrédden om den
samlade malbilden inklusive klimatmé&len ska kunna nés. I den har rapporten redovisas i
huvudsak dtgiarder som hér hemma i Nationell plan och lansplan for transportsystemet,
men dven dtgirder som hor hemma i andra politikomrdden om de bedémts visentliga for
maluppfyllelse. Fokus ligger emellertid p& det som &r specifikt for Storstockholm.

Redovisningen utgar fridn de tvd milomradena tillganglighet och milj6. Det innebér att
trafiksdkerheten inte har analyserats sarskilt i det har ssmmanhanget. En stor del av de
foreslagna atgarderna bidrar dven till 6kad trafiksdkerhet och det dr var bedémning att de
atgiarder som har foreslas ar relevanta dven utifran bredare perspektiv inkluderande
trafiksdkerhet.

Trafikverket tolkar uppdraget som att grundfrigan och syftet ar att finna atgarder att foresla
i Nationell plan som effektivt hanterar den uppgift som Trafikverket har i Storstockholm.
Aven atgirder som beror linsplanen och som har stéd i denna rapport redovisas. En viktig
del ar att motivera dessa atgarder i utifran Stockholmsregionens sirskilda forutsiattningar.

1.1.1. Coronapandemin

Analysarbetet som ligger till grund for denna rapport har bedrivits under tiden 2019-2020.
Under den senare delen av utredningsarbetet har coronapandemin péverkat anvindningen
av transportsystemet, och allt fler férsoker bilda sig en uppfattning om det kan leda till
nagon mer varaktig forandring i efterfragan pa resandet. Det dr emellertid for tidigt att dra
stabila slutsatser om varaktiga konsekvenser. Analyserna i foreliggande rapport har haft nu
gillande basprognos som utgangspunkt. Det betyder att slutsatserna baseras pa
ingéngsvarden som géllde fore coronapandemin.

1.2. Syfte

Syftet med denna rapport ar att férdjupa kunskapen om Storstockholms transportsystem,
och dess brister samt att finna atgérder att foresla till nationell plan och ldnsplanen.
Atgirderna ska effektivt hantera den uppgift som Trafikverket har i Storstockholm.

1.3. Tidigare redovisade brister i Storstockholms transportsystem

I forarbetet for nationell plan 2018-29 beskrevs ett antal brister i Stockholmsregionens
transportsystem. Dessa sammanfattades som den sammansatta brist som varit féremaél for
utredning i den har rapporten. Av sarskild betydelse f6r den har rapporten ar féljande:

10 Bland annat Transportplanering 2.0 och Inriktningsunderlaget 2020
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e Kapacitets- och tillgidnglighetsbrister i kollektivtrafikens stomnat

e Kapacitetsbrister i yttre infarter/tvirleder, for gods, kollektivtrafik och cykel
samt bristande samband mellan norra och sodra delarna av
Stockholmsregionen.

e Bristande framkomligheten pa vignéatet i regionens centrala delar och inre
infartsleder for kollektivtrafik, cykel och gods- och nyttotrafik samt bristande
samband mellan norra och sodra delarna av Stockholmsregionen.

e Sedan 2018 har dven genomforts ett antal strategiska studier som bidragit till att
utveckla fragestillningarna. Sarskilt kan ndmnas

e AVS for pendeltigssystemet 1t

e AVS stombuss??

e Systemstudier for Ostlig forbindelse' och Tvirforbindelse Sodertérn4
e Regeringsuppdrag markférbindelser till Arlandats

e Underlagen har dven fordjupats avseende andra brister/mdjliga atgirder,
daribland ITS och miljo

[ ]
Brister i noden Storstockholm har &ven beskrivits i det parallella uppdraget med geografiska
bristbeskrivningar som underlag for kommande nationell plan. I den geografiska
bristrapporten ges mer detaljerade bristbeskrivningar for respektive lank i vag- och
jarnvagssystemen.

1.4. Om begreppen tillganglighet, kapacitet och miljo

Uppdraget har varit att analysera tillganglighet, miljo och kapacitet. De tre begreppen ar
dock inte av samma karaktar utan kapacitet ingar som en del av tillgdngligheten. Padverkan
pa miljoomradet dr som regel en negativ externalitet av transportsystemet, det vill sdga en
icke onskvird bieffekt. Nedan utvecklas de tre begreppen nagot.

Tillganglighet. Tillgdnglighet ar ett centralt begrepp inom transportplanering och
-politik. Regeringen har uttryckt det som att “anledningen till att det finns ett
transportsystem ar att det tillsammans med andra dtgarder skapar tillginglighet”.26
Begreppet tillgdnglighet ar brett men kan enklast uttryckas som mojligheten att fran ett
omrade kunna né olika mélpunkter och funktioner.?”

1 Trafikverket, Atgirdsvalsstudie Utveckling av pendeltagstrafiken i Stockholm

12 Region Stockholm och Trafikverket (2019), Genomférandeplan 3.0 - for ett stombussnét
med god framkomlighet enligt Stomnétsplanen, SL2013-5828

13 Trafikverket (2018), Systemstudie for Ostlig forbindelse, hur paverkas det omgivande
vagsystemet?

14 Trafikverket (2020) Systemstudie Tvarforbindelse Sodertorn, hur paverkas det omgivande
vagsystemet?

15 Trafikverket (2018), Analys av kapacitet for viag- och sparinfrastruktur som ansluter till
Arlanda. Underlag till Arlandaradets kansli, Rapport 2018:160

16 Prop 2008/09:93

17 Trafikverket (2018), Tillgdnglighet. Definition, matt och exempel, Rapport 2018:208
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Rapporten fordjupar inte perspektivet tillganglighet till transportsystemet, det vill sdga
manniskors skilda forutsattningar att anvianda transportsystemet. Sociala aspekter i 6vrigt
(vems tillgdnglighet) behandlas pa en 6vergripande aggregerad niva.

Det transportpolitiska funktionsmalet innebar bland annat att transportsystemet ska
medverka till att ge alla en grundlaggande tillgdnglighet.'® Nagon mer distinkt definition och
maélnivé dn sa finns inte. En orsak ar att tillgdnglighet 4r mangfacetterat och manga ganger
ett rorligt mal dar vi standigt vill se forbattringar. Stockholms transportsystem erbjuder en
tillgénglighet som ar val 6ver grundldggande niva. Sett till mangden malpunkter och
funktioner har Stockholm rikets hogsta tillginglighet, vilket i sig dr regionens styrka och
konkurrensfordel. Storstadsregionens stora tillganglighet skapar agglomerationseffektero
som bidrar till en specialisering pa arbetsmarknaden och som ar en tillgang for utvecklingen
av ndringslivet i hela landet.

Hur maits férandring i tillganglighet? Tillgdngligheten beror av flera variabler s som restid,
reskostnad, vintetid, komfort, tillforlitlighet och antal malpunkter som kan nés.
Tillgangligheten for ett visst omréde 6kar om man antingen kan géra samma resa som
tidigare men med lagre reseuppoffring (inkluderat bade tid och pris) eller om man med
samma reseuppoffring kan na ett storre antal malpunkter. Tillgdngligheten kan analyseras
samlat for transportsystemet eller avseende den tillganglighet som kan uppnas med enskilda
trafikslag. Trafikverket har utvecklat sin syn pa tillgdnglighet i rapport 2018:208
"Tillganglighet. Definition, métt och exempel”.

Tillgdnglighet och framkomlighet. Det ar en vanlig uppfattning att tillgangligheten brister
néar det i hogtrafik blir stopp i trafiken med forseningar och ldnga kder som f6ljd. En nyckel
ar att den hoga tillgdngligheten i regionen skapar en stor efterfrga pa resor och transporter.
Vid vissa tider ar efterfragan helt enkelt for stor for att transportsystemet ska kunna fungera
storningsfritt. Sddan problematik som paverkar restiderna ar emellertid i férsta hand en
brist pa framkomlighet vilket relaterar till kapacitet.

Konsekvensen av bristande kapacitet i vigsystemet ar att transportuppgiften genomférs pa
ett simre och mindre effektivt sitt pa grund av triangsel och framkomlighetsproblem, vilket
leder till forlingda restider, restidsosdkerheter och bristande punktlighet.

Kapacitet och framkomlighet i Storstockholm. 1 Storstockholm ar efterfrégan pa transporter
mycket hog och det ar inte fysiskt eller ekonomiskt majligt (framforallt inte inom
vagsystemet) att fullt ut mota den potentiella efterfragan. For bedomning av kapacitet ar
hogtrafiktiden intressant. For Storstockholms del dr hogtrafiktid relativt 1ang. Om det ar
hogt kapacitetsutnyttjande under en stor del av dagen kan en omfattande kobildning pa
morgonen paverka hela férmiddagen och i vissa fall aven eftermiddagen. Ambitionen bér da
vara att med olika medel uppritthélla en rimlig niva av framkomlighet. Om inte det kan
klaras kan paverkan pa tillgangligheten bli mycket stor beroende pa kobildning och 6kande

18 https://www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-
transporter-och-infrastruktur/

19 Se till exempel Tillviaxtanalys PM 2017:08 “Naringslivsdynamik, stider och
agglomerationsekonomier”
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restidsosédkerhet. Trafikverket har utvecklat sitt forhallningssatt till framkomlighet i
vagsystemet i "Rapport: Framkomlighetsprogram. Trafikverkets inriktning fér hur
Storstockholms priméra vignat anvands pa basta sitt.”

Paverkan pa miljoomradet ar som regel en negativ externalitet av transportsystemet, det
vill sdga en icke 6nskvard bieffekt. Detta kan beskrivas som brister i miljé och relaterar till
ett flertal aspekter:

e Halsa, luftkvalitet och buller
¢ Landskapspaverkan, vattenskydd och barridreffekter
e Klimatpaverkan

Manga av dessa brister dr generella och aterfinns kopplat till infrastrukturen i manga av
Sveriges tatorter. I Storstockholm finns flera férhallanden som skiarper dessa brister.

e Omfattande infrastruktur med mycket stora trafikmdngderna som direkt medfor
emissioner men som ocksa bildar barridrer for manniskor och djur och som 6kar
risker for till exempel vattentikter.

o Stort tryck pd markanvdndningen vilket bidrar till att bebyggelse lokaliseras i
nirhet av de stora anldggningarna vilket kan innebéra att fler manniskor utsitts for
negativ miljopaverkan frén trafiken, s som buller och luftfororeningar.

Brister inom miljo relaterar till miljokvalitetsnormer och miljomaél. Miljokvalitetsnormerna
ar juridiskt bindande normer. Enligt miljobalken finns normer for luft, buller och vatten.
Darutover finns det 16 nationella miljomal som beskriver det samlade tillstandet.
Miljokvalitetsmélen innebar till skillnad motnormerna inte ndgra juridiskt bindande krav.

For klimatpaverkan relaterar brister till etappmalet for viaxthusgaser fran inrikestransporter
som ska minska med minst 70 procent till 2030 jamfort med 2010, vilket d&ven beskrivs i
efterféljande avsnitt.

1.5 Mal

Tillganglighet ar tydligt en del av funktionsmalet och miljo en del av hansynsmélet.
Kapacitet ar relaterat till transportsystemets utformning och hur det belastas.

Regeringen har bland annat i uppdrag infér kommande atgéardsplanering2° angett sin syn pa
hur de 6vergripande mélen forhaller sig till varann — "Regeringen bedomer att for att det
overgripande transportpolitiska mélet ska kunna nas behover funktionsmalet i huvudsak
utvecklas inom ramen for hinsynsmaélet”

Nationella mal for transportpolitiken ar uppdelade i ett 6vergripande mal, ett funktionsmal
och ett hansynsmal. Under hinsynsmaélet finns tva etappmal.

20 Uppdrag att ta fram inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering fér en ny
planperiod; Naringsdepartementet 2020-06-25
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Overgripande mal Transportpolitikens 6vergripande mal ar att sikerstélla en
samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar
transportforsorjning for medborgarna och néaringslivet i hela
landet.

Funktionsmal Funktionsmalet innebér att transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en
grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet
ska vara jamstallt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors respektive
méins transportbehov.

Hansynsmaél Hansynsmaélet innebar att transportsystemets utformning,
funktion och anvindning ska anpassas till att ingen ska dédas
eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande
generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen nés samt

bidra till 6kad halsa.
Etappmal under Vaxthusgasutsldppen fran inrikes transporter — utom inrikes
hansynsmaélet luftfart som ingar i EU:s utslappshandelssystem — ska minska

med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010.

Antalet omkomna till f6ljd av trafikolyckor inom vigtrafiken,
sjofarten respektive luftfarten ska halveras till &r 2030. Antalet
omkomna inom bantrafiken ska halveras till ar 2030. Antalet
allvarligt skadade inom respektive trafikslag ska till &r 2030
minska med minst 25 procent.

Andra visentliga maldokument dr Agenda 2030 och de nationella miljokvalitetsmalen. Dar
finns konkreta etappmal som kan péverka val av dtgirder i transportsystemet.

1.5.1. Forhallande mellan funktionsmal och hansynsmal

Transportsystemet ska utvecklas mot det 6vergripande transportpolitiska mélet. Funktions-
och hinsynsmaélen ir jambordiga. For att det 6vergripande transportpolitiska malet ska
kunna nés behover funktionsmaélet i huvudsak utvecklas inom ramen for hinsynsmalet.2!

Riksdagen har beslutat om ett klimatmal for transportsektorn. Malet innebér att
vaxthusgasutslappen fran inrikes transporter, utom inrikes luftfart, ska minska med minst
70 procent senast 2030 jamfort med 2010. Ska klimatmalet ns behover funktionsmélet i
huvudsak utvecklas inom ramen for hansynsmaélet. Med detta avses att den samlade
utvecklingen inom transportsystemet ska leda till att klimatmalet for transporter nas. Det

21 https: //www.regeringen.se/regeringens-politik/transporter-och-infrastruktur/mal-for-
transporter-och-infrastruktur/ (2021-01-07)
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innebar inte att varje enskild &tgird som vidtas i transportsystemet maste bidra till att
uppfylla klimatmaélet.

Senast ir 2045 ska Sverige inte ha nigra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosféren, for
att darefter uppna negativa utslapp. Mélet innebir att utslappen av vixthusgaser fran
svenskt territorium ska vara minst 85 procent lagre ar 2045 dn utslappen ar 1990. De
kvarvarande utslappen ned till noll kan uppnés genom sé kallade kompletterande atgéarder.
For att nd mélet far dven avskiljning och lagring av koldioxid av fossilt ursprung riaknas som
en atgard dar rimliga alternativ saknas.

1.6. Metod och kallor

Denna rapport baseras p4 strategiska underlag, AVS-arbeten med mera fran Trafikverket,
samt en ny analys gjord med Sampers (ett nationellt modellsystem for
trafikslagsovergripande analyser av persontransporter).
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2. Hur samverkar trafikslagen — analytisk bakgrund

Stockholm &r Sveriges huvudstad och ska fungera for sévil lingvéga, nationella och
internationella transporter som for regionala och lokala resor.

Storstockholms transportsystem bestér av flera kompletterande trafikslag som tillsammans
bidrar med forutsittningar for den unikt hoga tillgangligheten. Alla trafikslag ar viktiga
utifran sin funktion och i sin geografi. De svarar mot olika transportbehov och kompletterar
varandra i det komplexa transportsystemet i Stockholm.

Som stod for analysen av transportsystemets funktion, tillstdnd och mojliga forbattringar
har en trafikanalys med prognosmodellen Sampers tagits fram. Analysen visar dels
situationen i och anvandningen av transportsystemet i ett nuldge, dels i tvé alternativa
framtidsbilder for 2040. Ar 2040 viintas Stockholmsregionens befolkning ha 6kat med 30
procent och flera nya investeringar i infrastruktur (nu beslutade och ligger i géllande planer)
kommer att ha 6ppnats for trafik, vilket paverkar transportsystemets funktionalitet.

2.1. Metod och antaganden

Analysen avser situationen 2017 och 2040. For analysar 2040 har tva scenarier anvants,

dels basprognosen (2040 "Referens”) och dels ett scenario med kraftiga ekonomiska
styrmedel for att ddmpa biltrafiktillvixten ("2040 Styrmedel”). I 2040 Referens beskrivs
utvecklingen givet nu beslutade atgirder och investeringar. I scenariot blir 6kningstakten for
biltrafiken ndgot hégre dn motsvarande befolkningsékning. Scenariot 2040 Styrmedel
baseras pa 2040 Referens men har kompletterats med kraftiga ekonomiska styrmedel for att
dampa biltrafikens tillvixt. Scenariot 2040 Styrmedel 6verensstimmer dven med det
sarskilda klimatscenario som tidigare anviandes som kinslighetsanalys i den langsiktiga
planeringen22,

Syftet med de tva scenarierna ar att spanna upp olika alternativa utvecklingsriktningar for
att kunna bedéma om och pa vilket sétt som brister och lampliga dtgirdsval kan komma att
variera. Darutover ger de bada analyserna ocksa underlag for att skapa kunskap och
forstaelse for hur ekonomiska styrmedel paverkar resandet och tillgdngligheten samt hur
stor potentialen till Gverflyttning ar mellan olika trafikslag.

Det kan tyckas frestande att se pa dessa tva scenarier som ett 14gsta respektive hogsta
scenario for biltrafikens tillvaxt. Tillvixten skulle dock kunna bli bide l4gre men kanske
framfor allt hogre dn si. Exempelvis skulle en kraftigt 6kad andel elektrifierade fordon, med
lidgre korkostnad per kilometer, kunna leda till 6kad efterfrigan pa vigtrafik. Aven
introduktion av sjélvkorande bilar, dar foraren kan dgna sin tid &t annat 4n att mandvrera
bilen och dirigenom bli mindre kanslig for att sitta i bilko, skulle kunna leda till 6kad
efterfragan.

22 Trafikverket (2018) Prognos for persontrafiken 2040 Trafikverkets Basprognoser 2018-
04-01, Rapport 2018:089
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En lagre trafiktillvaxt kan dven ha andra orsaker dn inférande av nya ekonomiska styrmedel.
Ett sddant alternativt scenario skulle kunna ha bakgrund i en lagre tillvéxt i ekonomi eller
befolkning 4n vad som antagits.

De tva scenarierna ska med andra ord snarare ses som tva exempel pa utvecklingsscenarier
in som ytterligheter.

Modellresultaten ar framtagna pé en 6vergripande niva och ska ses som indikativa for att fa
en uppfattning om relativa forandringar och storleksordningar. Tre scenarier har anvénts i
analysen:

2017 Nuldgescenario Nulégesscenariot syftar till att beskriva dagens situation som
referenspunkt for att 6ka forstaelsen i analysen av 2040-
prognoserna. Nuldgesprognosen avser ar 2017, vilket bland
annat innebar att Citybanan och Norra ldnken ar 6ppnade.
Vidare ingar trangselskatt enligt de fordndringarna som
inférdes 2016 medan férandringarna som infordes 2020 inte
ingér2s,

2040 Referens 2040 Referens beskriver utvecklingen givet beslutade atgarder
och scenariot motsvarar dven huvudscenariot i Trafikverkets
basprognos24. I scenariot nés klimatmélen genom bland annat
en kombination av h6jd reduktionsplikt, dtgirder for att 6ka
elektrifieringstakten av personbilar och hgjda bréanslepriser
som ddmpar trafikokningen. Vidare ingér beslutade
infrastrukturinvesteringar som starker kapaciteten i saval vag-
som kollektivtrafiksystemet, exempelvis Forbifart Stockholm,
Tvarforbindelse Sodertérn, tunnelbaneutbyggnad
(Fridhemsplan-Alvsjo, Kungstridgarden-Nacka, Akalla-
Barkarby, Odenplan-Arenastaden), Roslagsbana till Odenplan
och Stockholms central, Sparvig syd mellan Alvsjé — Kungen
kurva och Flemingsberg, fler spar pd Mialarbanan mellan
Tomteboda och Kallhall. Befolkningsokning till 2040 dr 640
000 invanare eller 28 procent jmf 2017.

2040 Styrmedel 2040 Styrmedel utgar fran 2040 Referens men har
kompletterats med kraftiga ekonomiska styrmedel for att
dampa biltrafikens tillvixt. Syftet med scenariot ar att
analysera hur kraftiga ekonomiska styrmedel skulle paverka
resandet och firdmedelsval samt hur det i sin tur paverkar
bristbilden. 2040 Styrmedel har tagits fram med
utgdngspunkt i att trafikarbetet i Stockholms ldn ska vara
oforandrat jamfort med 2017. Sett till hela riket medfor dock
styrmedlen att trafikarbetet minskar jamfort med 2017. Att

23 Ar 2016 forindrades tringselskattesystemet genom att skatt inférdes pa Essingeleden och
nivierna for att passera innerstadssnittet hojdes (prop 2013/14:26). Ar 2020 foriandrades
systemet genom att bland annat trangselskatt borjade tas ut tidigare pa morgonen och det
infordes dven en sisongsanpassning (prop 2017/18:74).

24 Version 2020-06-15
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trafikarbetet minskar i riket som helhet medan de ar
oforandrat i Stockholms ldn beror i forsta hand pa den kraftiga
befolkningsokningen i Stockholm). I scenariot har styrmedlen
modellerats genom att korkostnaden har 6kats fran 1,7 kr/km
till 4,1 kr/km. Den 6kade korkostnaden pafors samtliga bilar
och kan darfor narmast liknas vid en kilometerskatt. I
scenariot antas de 6kade korkostnaderna medfora att
yrkestrafiken ligger kvar pa 2017 ars nivier. Detta motsvarar
aven kinslighetsanalysen Klimatscenario som ingick i
Trafikverkets basprognos 2018. Samma antaganden om
tillkommande infrastruktur och befolkning géller i 2040
Styrmedel och 2040 Referens.

De snitt som analyseras i de tre scenarierna ar innerstadssnittet, Saltsjo-Malarsnittet, yttre
ringen och lanssnittet, markerade pa karta nedan.

N

A

e

&, P\
€rstadss
Salgsja-Mélarsnittet

Figur 1 Innerstadssnittet dr den innersta ringen, den yttre halvcirkeln dr yttre ringen och Saltsjo-
Malarsnittet dr markeringen som gar tvdrs genom cirklarna. Bildkdlla: Trafikverket.
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2.2. Analys nulage

I analysen ligger fokus pa persontransporter i morgonrusningen. Det betyder att det
dominerande inslaget ar arbetspendling. Resorna under morgonrusningen ar
dimensionerande for transportsystemet i de flesta geografier i Stockholm och det ar dven for
denna tidsperiod som analysmodellerna ar mest vilutvecklade och kvalitetssikrade.

Det finns dock delar av systemet dir eftermiddagsresandet dr dimensionerande. (Aven
under eftermiddagsrusningen dominerar arbetsresorna, men andelen fritidsresor, sdsom
inkop, service och besok, dr hogre dn under morgonrusningen.) Analysmodellerna for
strategiska analyser av eftermiddagstrafik 4r mindre utvecklade dn for férmiddagen.

Fritidsresorna tillkommer 6ver hela dygnet, men eftersom de dr mer spridda 6ver bade tid
och start- och mélpunkter paverkar de inte kapacitetsbehovet i samma generella
utstrackning som arbetsresandet. Den kan vara en forklaring till att fokus historiskt har
legat pa arbetsresor. Emellertid har klimatpolitiken och etappmalet for transportsektorn satt
nytt ljus pa fritidsresorna som utgor en omfattande del av vigtrafikarbetet. Trafikverket kan
konstatera att fordjupade analyser behéver goras med avseende pa fritidsresor i regionen.

Idag baseras beskrivningen av niringslivets transporter pa évergripande
godstransportfloden fran Trafikverkets Samgodsmodell. Beskrivningen forfinas och
kompletteras sedan till regional niva baserat pa data fran en enkdtundersokning géllande
naringslivets transporter som gjordes under 1990-talet. Behovet av att forbattra
beskrivningen av savil gods- som 6vriga naringslivstransporter ar vél kint. Metoder for att
astadkomma en forbattring har utretts men visat sig svara att genomfora av olika skal.
Under 2020 genomfor Trafikverket en ny behovsinventering som ska ligga till grund for det
fortsatta arbetet2s.

Behovet av att utveckla beskrivningen av néaringslivets transporter forstarks dven av att
andelen nyttotrafik dr hog i Stockholms transportsystem. Darutover gor nyttotrafikens hoga
tidsvirden att nyttorna ofta utgor en betydande post i de samhillsekonomiska analyserna.

2.2.1. Trafikslagens betydelse varierar i geografin

For att kunna forsta tillstindet gillande tillginglighet och milj6 i Storstockholms
transportsystem behovs kunskap om hur resandet ser ut i de olika geografierna och med de
olika trafikslagen. Denna analys ar gjord med Sampers och med data som speglar analysaret
2017. For de slutsatser som dras i den har rapporten kan analysen sigas motsvara ett
ungefarligt nulage.

Nuldgesanalysen visar att i olika geografiska snitt ar olika trafikslag dominerande, se Figur
2. Centralt i regionen Gver innerstadssnittet och Saltsjo-Malarsnittet har kollektivtrafiken en
mycket stor andel av resorna i hogtrafik. I dessa centrala snitt 4r det manga som reser i
samma korridorer. Utbudet av kollektivtrafik ar stort, med hog kapacitet och turtithet,
medan vagtrafiken har simre framkomlighet pa grund av tringsel i vignitet. Kollektivtrafik
stér i dessa snitt for omkring 80 procent av resandet. Snitten speglar dven hur en tat

25 Trafikverket (2020), Utvecklingsplan for transportekonomi och kapacitetsanalys,
Trafikslagsovergripande plan for utveckling av metoder, modeller och verktyg — for analys
av samhillsekonomi, jarnviagskapacitet, effektsamband och statistik, styrmedel och
fordelning samt for trafik- och transportprognoser, Rapport 2020:42.
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bebyggelsestruktur, sd som bebyggelsen ar i innerstadssnittet och Saltsjo-Malarsnittet, ger
goda forutsattningar for kollektivirafik, medan de andra snitten illustrerar en fallande
bebyggelsetithet dar det dr svérare att skapa effektiva 16sningar for kollektivtrafiken. Det ar
ocksé ett vil underbyggt konstaterande att biltrafiken ir mer utrymmeskravande dn
kollektivtrafik och att det inte ar majligt att utrymmesmassigt tillfredsstélla den stora
efterfrigan pa resor med biltrafik, 4ven om den vore tyst och utan emissioner.

Figuren nedan illustrerar ocksé vilken roll de olika sparsystemen har 6ver de olika snitten.
Regionaltigstrafiken ar ssmmanbindande 6ver ldnsgrians. Pendeltagssystemet erbjuder
langre resor framst inom ldnet. Tunnelbanan star for ndrmare hélften av resorna i de
centrala snitten. Busstrafiken har en kompletterande betydelse 6ver samtliga snitt inom
lanet. Cykeltrafiken har en begransad betydelse for den regionala tillgingligheten, men
spelar en viktig roll for lokala resor och &ven som en del i en langre resa. Liksom gangtrafik
har cykeltrafik dven fordelar for miljé och hilsa som andra trafikslag saknar. Cykeltrafiken
har ocksa fordelar av att vara tillganglig for grupper utan tillgang till bil och kérkort.
Dessutom har den inga emissioner. Erfarenhetsmassigt kan cykeltrafik vara nagot
underskattad i analyserna, s mojligen ar den faktiska andelen cyklande négot storre dn vad
som illustreras i figuren.

Yttre ringsnitt 42% 17% 16% 17%
SM-snitt 22% 11% 10% | 8%

Innerstadssnitt 14% 12% 13% 11%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mBil mBuss ®mThana mSparvdg mPendel mOvrigatdg ®Cykel

Figur 2 Fiardmedelsfordelning i olika snitt i nuldget (2017). Personresor i rusningsriktning under
formiddagens maxtimme (VVMD), exklusive yrkestrafik. For karta over de olika snitten, se avsnitt
2.1. Kalla Trafikverkets basprognos, version 2020-06-15, bearbetning M4Traffic.

En stor del av resandet i lanet beror de analyserade snitten. Av bilresorna passerar ca 30
procent over det yttre ringsnittet. Av kollektivtrafikresorna passerar mer dn 40 procent éver
innerstadssnittet.
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2.2.2. Kollektivtrafikslagen ar viktiga fér Stockholms tillganglighet, vart och
ett utifran sin funktion och rackvidd

Buss och tunnelbana ir de kollektivtrafikslag som har flest resenérer, mitt i antal
pastigande. Antal resenirer i pendeltags- respektive sparvigssystemet ar betydligt farre.
Men for att fa en béttre bild av de olika kollektiva trafikslagens roll i Stockholms
transportsystem behover dven reslangden inkluderas.

Som framgér av diagrammet i mitten nedan (Figur 3) sa ar den genomsnittliga reslangden
relativt kort pa bussar och i tunnelbana men betydligt langre med pendeltag. Sett till hela
transportarbetet, mitt i personkilometer, dr darfor pendeltag, buss och tunnelbana
jamnstora. Det gar med andra ord inte att sdga att ett av kollektivtrafikens trafikslag
generellt sett ar viktigare dn nagot annat. Det som daremot ar tydligt ar att de fyller olika
funktioner beroende pa kapacitetsbehoven i skilda strak samt i de olika geografierna. Ju
tatare bebyggelsestruktur, desto storre ar behovet av ytsnal och kapacitetsstark
kollektivtrafik. Busstrafiken har flera olika koncept och kan utfora viktiga transportuppgifter
iflera typer av geografier. Pendeltdget sprider tillgingligheten till en storre geografi och
binder samman Storstockholm. Over ldnsgrinsen har regionaltigen motsvarande
regionforstorande funktion.

Pastigande i Sthims Ian per dygn Medelreslangd i Sthims I3n per dygn Transportarbete i Sthims lan per dygn
[1000-tal] [km] [1000-tal personkilometer]

1400 20 8000
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Figur 3 Pastigande, medelreslingd respektive transportarbete for olika kollektiva fardmedel. Kdlla:
Fakta om SL och linet 2017

Kollektivtrafiken bidrar i hog utstrackning till Storstockholms tillginglighet, sarskilt for
regionala och storregionala resenarer med malpunkter centralt i Stockholm och for
resendrer som reser i hart belastade strak. Kollektivtrafiken ar dessutom tillganglig for stora
grupper i samhallet.

Aven vigtrafiken bidrar i hog utstrickning till Storstockholms tillgéinglighet och i en
betydligt vidare geografi jamfort med kollektivirafiken. Kollektivirafiken ar hart knuten till
sina strdk, medan végtrafikens styrka ar att den bidrar med tillgdnglighet i stora omraden
och pa tider som ar svara att kollektivtrafikforsorja pa ett attraktivt och kostnadseffektivt
sétt. Dessa skilda tillgdnglighetsmonster framtrader tydligt i kartorna nedan.
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ﬁ'igur 4 Tillgdnglighet mdtt som antal ndbara arbetsplatser inom 100kr 1 generaliserad kostnad med
bil respektive kollektivtrafik i nuldget. Tillgdnglighet med bil till hoger och tillgdnglighet med
kollektivtrafik till vanster. Kdlla: Trafikverkets basprognos, version 2020-06-15), bearbetning

M4Traffic.

Tillgéngligheten med bil 4r spridd i en storre geografi 4n tillgédngligheten med
kollektivtrafik. Centralt i regionen och i de allra basta kollektivtrafiklagena kan
tillgangligheten med kollektivtrafiken vara lika hog som med bil samt i vissa fall och sarskilt
i hogtrafik dven Gvertraffa biltrafiken. I manga narfororter nés fler arbetsplatser med
kollektivtrafik 4n med bil inom samma generaliserade reskostnad. Det beror pé att
kollektivtrafiken gor det majligt att nd en storre del av arbetsmarknaden bade norr och
soder om innerstaden medan motsvarande med bil begrinsas av sévil triangsel som
trangselskatter i de centrala delarna av vigsystemet.

Enligt beskrivningen Figur 5 ar det alltsa i ménga fall inte mgjligt att ersétta en bilresa med
en kollektivtrafikresa med samma tillganglighetseffekt. Alla trafikslagen ar darfor viktiga for
Stockholms samlade tillganglighet, vart och ett utifran sin funktion och rackvidd.

2.3. Analys 2040

Under perioden 2020 till 2040 kommer ett stort antal nya infrastrukturobjekt 6ppnas for
trafik. Dessa bidrar till 6kad kapacitet och nya resmojligheter.

I analysen for 2040 ingér beslutade infrastrukturinvesteringar till en berdknad kostnad av i
storleksordning 100 miljarder kronor: Forbifart Stockholm, Tvarférbindelse S6dertorn,
tunnelbaneutbyggnad (Fridhemsplan-Alvsjd, Kungstridgirden-Nacka, Akalla-Barkarby,
Odenplan-Arenastaden), Roslagsbana till Odenplan och Stockholms central, Sparvag syd
mellan Alvsjo — Kungen kurva och Flemingsberg samt fler spar pa Milarbanan mellan
Tomteboda och Kallhill, se nedan.
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Figur 5 Framtidens transportsystem med nu beslutade infrastrukturinvesteringar. Bildkdlla:
Trafikverket.

Trafik- och resandevolymerna forvintas 6ka i regionen i takt med bade ekonomisk
utveckling och den vantade befolkningsokningen. Frén 2017 till 2040 6kar befolkningen i
Stockholms ldn med 28 procent (fran 2017) vilket motsvarar ca 640 000 invanare. De
beslutade investeringarna okar kapaciteten i sdvil vig- som kollektivtrafiksystemet.
Kapacitetstillskottet i sparsystemet mojliggor en omfattande 6kning av
kollektivtrafikutbudet. Tunnelbanesystemet ar det trafikslag som fér det allra stérsta
kapacitetstillskottet, se Figur 6 nedan.

Sida 30 (70)



35000
30000
25000
20000

15000
10000
5000 I I
| - mll

Buss Thana Sparvag Pendel* Ovrig tag

m 2017 m2040

Figur 6 Kapaciteten dver Saltsjo-Mdlarsnittet 6kar i alla trafikslag tack vare de stora
investeringarna i transportinfrastruktur som gérs mellan 2017 och 2040 (det dr samma
infrastruktur i bdde 2040 Referens och 2040 Styrmedel). Den storsta kapacitetsékningen sker i
tunnelbanesystemet. For kollektivtrafiken uttrycks kapacitet (y-axeln) som antal sittplatser och for
vdgtrafik som antal fordon multiplicerat med beldggningsgrad 1,37. *Berdkningarna for
pendeltdget baseras pd Basprognosens antagande och 20 tdg/timme och riktning i Citybanan, vilket
enligt AVS for pendeltigssystemet krdver ytterligare Gtgdrder. Kdlla Trafikverkets basprognos,
version 2020-06-15, bearbetning M4Traffic.

Sammantaget innebar befolkningsutveckling och infrastrukturinvesteringar en betydande
tillgdnglighetsokning fran 2017 till 2040 (scenario 2040 Referens), se figur nedan. En stor
del av den okade tillgingligheten beror pa fler arbetsplatser och malpunkter (som foljer av
forvantad befolkning) men det gér dven att utldsa effekter av enskilda atgirder sdsom
forbifart Stockholm pa vag respektive forlangning av Roslagsbanan med kollektivtrafik.
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Bil 2017

Figur 7 Tillgdnglighet med bil respektive kollektivtrafik ar 2017 och 2040 Referens. Tillgdngligheten
uttrycks hér genom antal arbetsplatser som nds inom en total generaliserad reskostnad 100 kr.
Killa Trafikverkets basprognos, version 2020-06-15, bearbetning M4Traffic.

2.3.1. Paverkan pa resande — jamforelse scenario "Referens” och
"Styrmedel”

Tva olika scenarier har analyserats for &r 2040, "Referens” och ”Styrmedel”. I
styrmedelscenariot har antaganden fran "Referens” kompletterats med kraftigt okade
kilometerkostnader for att ddmpa biltrafikens utveckling. Syftet med att analysera ett
scenario med kraftigt hojda kilometerkostnader ar att f& en bild av hur kraftiga ekonomiska
styrmedel paverkar resandet, tillgingligheten och 6verflyttningen mellan olika trafikslag. Pa
nationell niva bedéms Styrmedelscenariot medféra en minskning av personbilstrafikarbetet
med 12 procent frn ar 2014 till &r 2040. En minskning som i andra analyser tidigare
bedomts leda till att nationella klimatmalen ska kunna nés26.

Den stora skillnaden mellan scenarierna ar transportarbetet med bil. I scenario 2040
Styrmedel &r transportarbetet pa lansniva i Stockholms ldn oforandrat till 2040. Detta kan

26 RAPPORT Prognos for persontrafiken 2040 Trafikverkets Basprognoser 2018-04-01, TRV
2018:089
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jamforas med 6kning med en 39 procent i scenario 2040 Referens. Den frimsta forklaringen
till att transportarbetet i Stockholms lan inte minskar, sdsom i 6vriga riket, ar den samtidiga
stora befolkningsokningen i ldnet, se dven bilaga 1.

For dimensionering av transportsystemet och for att bedéma lokala miljoeffekter ar det av
stor betydelse att forst analysera vad som hénder i trafiksystemet i hogtrafiktimmen och de
mest belastade snitten. Genom att jamfora utvecklingen i de tva scenarierna kan slutsatser
dras om framtida efterfrigan, trangsel och potentialen for 6verflyttning mellan trafikslag vid
okade kilometerkostnader. Bedémningen av firdmedelsval och 6verflyttningar ar viktiga for
att forsta forutsattningarna for maluppfyllelse och for att kunna bedéma vilka de storsta
bristerna kommer att vara ar 2040.

I de mest centrala delarna av regionen (innerstadssnittet) dir resorna ar korta och
kollektivtrafikutbudet ar stort, blir det inte ndgon egentlig skillnad i antal resor
(sammantaget for alla trafikslag), se Figur 8. Ju ldngre ut i regionen man kommer desto
storre betydelse har de 6kade kostnaderna.

Antalet bilresor i de olika snitten minskar i styrmedelsscenariot jaimfért med
referensscenariot. Aven jaimfort med nuliget sker en viss minskning av antalet bilresor pa
grund av de mycket hogt antagna korkostnaderna. I figur 9 redovisas en jaimforelse i ett av
mest kritiska snitten ur kapacitetssynpunkt.
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Figur 8 Resande over de tre snitten i rusningsriktning under morgonens hégtrafik. Kalla
Trafikverkets basprognos, version 2020-06-15, bearbetning M4Traffic.

Analysen visar att det sker en viss 6verflyttning till andra trafikslag i styrmedelsscenariot
jamfort med referensscenariot. Den effekten dr dock begransad och betydligt mindre dn den
stora 6kningen i resande i kollektivtrafiksystemet pa grund av befolkningsokningen fran
nulége till 2040. Det beror pé att det kommer att vara svart att ersitta bilresor med
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kollektivtrafik i glest bebyggda miljoer. Att ersitta en bilresa med till exempel en bussresa
innebar betydligt 1angre restid, pa grund av 1ag medelhastighet och ménga héllplatser pa
végen. Trafikanterna svarar darfor pa 6kade korkostnader genom att gora kortare resor till
andra malpunkter eller genom att helt avsta fran att resa, vilket minskar tillgdngligheten
utan att 6verflyttning sker. Att 6verflyttningen frén bil till andra fairdmedel till f6ljd av
ekonomiska styrmedel dr begransad bekriftas dven av utvirderingen av trangselskattens
effekter.

I styrmedelsscenariot blir bilresorna kortare, mélpunkterna forandras och vissa bilresor
uteblir. Samtidigt kommer andra biltrafikanter med hég betalningsforméga fortsatta aka bil
och d& ocksd utnyttja den 6kning i framkomlighet som minskad trdngsel innebér.

2.3.2. Paverkan pa tillganglighet — jamforelse scenario "Referens” och
"Styrmedel”

For den samlade tillgingligheten har regionens storlek och tithet (antal och avstind till
maélpunkter), utbudet av transportméjligheter men ocksa kostnaderna betydelse. 1
analyserna har mattet "antal nabara arbetsplatser inom 100 kronor” anviants som matt pa
tillganglighet.

I scenario 2040 Styrmedel ansitts en flerdubbelt 6kad kilometerkostnad med bil i syfte att
astadkomma den ur klimatsynpunkt 6nskade ddmpningen av biltrafiken. Hojda kostnader
innebar ocksa en 6kad “uppoffring” for bilisten att na det 6nskviarda utbudet. For vissa resor
kan minskad triangsel innebiara minskade restider. Men for det stora antalet resor slar
kostnaden igenom kraftigt varvid tillgdngligheten med bil begréansas, se Figur 9.

I scenario “Styrmedel” minskar den totala tillgdngligheten till under 2017 ars niva, trots den
regionala utveckling som skett till 2040 i prognosen. Det indikerar att det finns en
maélkonflikt mellan att nd klimatmalen genom dédmpat trafikarbete och att forbattra
tillgdngligheten i regionen.

27 The Stockholm congestion charges: an overview, Jonas Eliasson, CTS Working Paper
2014:7.
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Figur 9 Tillgdnglighet med bil i scenario 2040 Referens (tv) respektive 2040 Styrmedel (th).
Tillgdangligheten uttrycks hdar genom antal arbetsplatser som nds inom en total generaliserad
reskostnad 100 kr. Kdlla Trafikverkets basprognos, version 2020-06-15, bearbetning M4Traffic.

Tillgangligheten for kollektivtrafikresenarer ar i stort den samma i scenario "Referens” och
”Styrmedel”, men med skillnaden att den minskade trangseln i vigsystemet ger forbattrad
framkomlighet for busstrafiken i scenario ”Styrmedel”.

2.4. Slutsatser av analysen

De analyser som redogjorts for ovan visar hur trafikslagen i Storstockholm anviands och
samverkar, nu och i framtiden. Det ar viktig kunskap for att forsta tillstand och brister i ett
systemperspektiv och for att soka samhéllsekonomiskt effektiva atgarder. Med stod av
analysen kan négra sarskilt viktiga slutsatser dras:

Okande tillgiinglighet med beslutade infrastrukturdtgdrder och befolkningstillvéixt. Okade
resmdjligheter och 6kat antal malpunkter okar tillgdngligheten och ger mojligheter till
ekonomisk tillvaxt. Stockholm bestar av unikt manga malpunkter jamfort med andra stader
ilandet och darfor ar tillgdngligheten unikt stor. En stor drivkraft bakom 6kningen av resor
och transporter ar befolkningstillvixten. De &tgarder som ligger i nationell plan och lansplan
ger ett stort och vilbehovligt kapacitetstillskott, f6r bade kollektiv- och biltrafik, inte minst
over det kritiska Saltsjo-Malarsnittet. I delar av transportsystemet kommer trangsel och
miljébelastning foreligga daven efter detta kapacitetstillskott, som kan paverka
forutsiattningarna for tillganglighet.

Kollektivtrafiken dr central for att skapa tillgdanglighet i en vdxande storstadsregion. Den
kapacitetsstarka pendel- och tunnelbanetrafiken, kombinerat med finmaskigare lokalbanor,
sparvag och busslinjer ger ett vitt forgrenat kollektivtrafiksystem. Kollektivtrafiken ar
central for att skapa resmojligheter i den tita storstaden och dess betydelse kommer att 6ka
i takt med att konkurrensen om utrymmet 6kar i den vixande regionen.
Kollektivtrafiksystemet samlat bidrar i mycket hog grad till Stockholms tillganglighet,
sarskilt i centrala och tatbebyggda omréaden. Ett transporteffektivt samhalle kan bidra till att
uppfylla flera samhallsmal och bor darfor efterstravas, bland annat genom att ny bebyggelse
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lokaliseras i goda kollektivtrafikligen. Atgirder som bidrar till utvecklad och effektiv
kollektivtrafik ska med andra ord ges hog prioritet.

Alla delar 1 transportsystemet behéuvs for att storstaden ska fungera. Storstockholms
transportsystem ar komplext med 6msesidiga beroenden mellan olika trafikslag.
Kollektivtrafiken och vigtrafiken ar i hogre grad komplement till varandra i
Stockholmsregionen 4n i andra delar av landet. Biltrafiken karaktariseras av stor flexibilitet
och gena ruttval, medan pendeltdgstrafiken karaktariseras av snabba resor mellan fa
malpunkter, och busstrafiken i sin tur karaktiriseras av stor tillgédnglighet, ménga
héllplatser men lagre hastigheter. I regioncentrum men ocksé i de starka straken ar
tillgdngligheten stor med kollektivtrafik, vilket ocksé avtecknas i kollektivtrafikens mycket
hoga fairdmedelsandelar. Daremot i yttre delar ar tillgdngligheten storst med bil. I yttre och
mer perifera delar har kollektivtrafiken delvis en annan uppgift som kompletterande
fardsatt till den dominerande bilanvandningen. De olika delsystemen har vart och ett sin
viktiga uppgift for att tillgingligheten som helhet ska fungera. Atgirder ska darfor viljas si
att respektive delsystem kan utveckla och optimera sin uppgift utifrdn mélen pa ett
samhéllsekonomiskt effektivt satt.

Styrmedel som riktas mot en generell dimpning av vdgtrafikarbetet medfor oonskad
tillganglighetsforlust och dar ineffektivt som klimatstyrmedel. De negativa effekterna av
minskad tillgdnglighet med bil ar sdrskilt stor i omraden dar kollektivtrafiken har svart att
erbjuda god tillganglighet. Det indikerar att ett kostnadspéaslag pa vigtrafikarbetet kan fa
negativa fordelningseffekter. Minskade klimatpaverkande utslapp behover adresseras med
nationella styrmedel som riktas mot omstillning av fordon och drivmedel. Sddana styrmedel
leder till minskade klimatpaverkande utslapp utan att dimpa tillgdngligheten i samma
utstrackning. Det ar viktigt vid utformningen av styrmedel att de ar sa traffsakra som
mojligt i relation till sitt syfte.

Det dar svart att astadkomma en hégre grad av éverflytitning mellan transportslag. I
analysen ar det tydligt att &ven om vigtrafiken belaggs med hoga kilometerkostnader
innebar inte det ndgon storre overflyttning av resor till kollektivtrafik. Styrmedel som syftar
till att dampa biltrafiken for att flytta Gver trafik fran ett delsystem (till exempel biltrafik) till
ett annat (till exempel pendeltigs- eller busstrafik) later sig svarligen anvindas utan stora
kostnader i tillgdnglighetsforluster och fordelningspolitiska effekter. Det dr daremot kant
sedan tidigare att trangsel i vagtrafiken i kombination med ett tillrackligt bra
kollektivtrafikutbud har varit starkt bidragande orsaker till kollektivirafikens attraktivitet.
Det kan dock ifrdgasittas om det dr en klok ambition att ha som mal att flytta Gver resor fran
vag till kollektivtrafik enbart med hjilp av ett forbattrat kollektivtrafikutbud. Ett
“overutbud” av kollektivtrafik, i samhéllsekonomisk mening, ar inte effektivt. De kraftigt
okade produktionskostnaderna for kollektivtrafik pekar ocksa i den riktningen. De olika
delsystemen har olika fortjanster, och olika trafikslag kan utgora det basta alternativet for
olika typer av resor.

Sida 37 (70)



3. Tillstand, brister och mojliga férbattringar

Brister i transportsystemet beskrivs i forhéllande till transportpolitikens mal. Bristen
motsvarar da gapet mellan det uppsatta mélet och tillstindet. Med det som utgéngspunkt
beskrivs hir brister och mojliga forbattringar med avseende pa tillgdnglighet och miljo.
Kapacitet ar del i transportsystemets forméaga att leverera tillgdnglighet och brister i
kapacitet beskrivs darfor som en del av hur tillgingligheten kan forbattras.

Brister och mojliga forbattringar behover beskrivas i ett trafikslagsovergripande perspektiv,
i forhallande till de forandringar som sker 6ver tiden samt med hénsyn till den osidkerhet
som finns betriffande utvecklingen. Analysen som redovisas i det kapitel 2 ar ett stod for att
forstd hur trafikslagen samverkar och hur situationen kan forandras 6ver tid.

Beskrivningarna gors utifrén ett ldge i relativ nartid samt i perspektiv mot 2040 da nu
beslutade atgiarder och styrmedel ingar. Det innebar till exempel att Forbifart Stockholm har
oppnat for trafik, men att de nya konstaterade flaskhalsar som uppstar da inte ar atgardade.
Se mer detaljerad forteckning i kapitel 2.

3.1 Tillganglighet &r inte en brist utan en tillgang i Stockholm

Som beskrivits i avsnitt 1.4 anvidnds har begreppet tillginglighet som mojligheten att fran ett
omrade kunna né olika mélpunkter och funktioner. Stockholms ménga och koncentrerade
malpunkter i kombination med vil utbyggt transportsystem gor att den sammanvagda
tillgangligheten ar mycket hog. Enligt analysresultaten i kapitel 2, referensscenariot,
kommer tillgéngligheten att fortsatta oka. Tillgingligheten dr alltsa ingen brist i Stockholm
utan en tillgdng. Daremot finns det brister i infrastrukturen som begriansar olika kvalitativa
aspekter i tillgangligheten och dar atgarder skulle kunna leda till samhallsnyttor sisom
bittre matchning pa arbetsmarknaden och 6kad livskvalitet. Analys av vilka brister som bor
atgirdas och med vilken typ av atgird bor ha sin utgdngspunkt i det 6vergripande
transportpolitiska méalet om en samhéillsekonomiskt effektiv transportforsorjning.

3.1.1. Tillgdngligheten i vagsystemet begrénsas av trangsel

Trangseln i vagsystemet begriansar tillgingligheten. Den hoga belastningen gor systemet
storningskansligt och paverkas av saval stérre som mindre incidenter vilket dven leder till
restidsosédkerhet. I centrala Stockholm uppstar det i nuldget dagligen betydande koer pa
infarter och pa den inre ringleden; Essingeleden, Sédra lanken och pé infartslederna.
Ko6erna uppstar delvis pa olika platser pa for- och eftermiddag beroende péa att en storre del
av pendlingen sker fran séder till norr (kartorna nedan visar formiddagssituationen).
Eftermiddagens rusning sammanfaller 4ven med olika typer av fritidsresor sdsom inkop,
service och besok, vilket forvarrar situationen. Ur systemsynpunkt dr kébildningen pé vag
73/222 samt Sodra ldnken den mest besviarande med trangsel i bida riktningarna och under
stora delar av dygnet. Kapaciteten i Saltsjo-Malarsnittet ar ocksa begransad och i
sodergiende riktning, dir Norra linken moter Essingeleden, finns den dimensionerande
flaskhalsen under eftermiddagen.

Att halla trafiken flytande och minska stérningskansligheten ar tydliga

framkomlighetsmaélsattningar i Storstockholm i en situation dar efterfragan for transporter
av personer och gods 6kar. ITS och digitaliseringslosningar kan bidra pa flera sitt, styrning
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av trafik, jaimnare hastigheter och minskat antal olyckor och andra incidenter. Den 6kande
belastningen i Storstockholms vigsystem gor att ITS och digitaliseringslosningar ar sarskilt
vardefulla, i syfte att minimera fordréjningar och restidsosikerhet.

3.1.1.1. Okande trangsel langre ut i vagsystemet i— kapacitetstillskott haller i koerna i
schack

Béade Forbifart Stockholm och Tvarforbindelse S6dertorn bidrar till den 6kade
tillgéngligheten i ett 2040-perspektiv. Tillgangligheten 6kar bade genom nya och genare
forbindelser och genom att befintligt vignit avlastas vilket leder till minskad trangsel och
restidsosikerhet.

Samtidigt kommer det, med en fortsatt tillvaxt enligt referensscenariot, att vara betydande
trangsel i viagsystemet ir 2040, se figurer nedan. I de centrala delarna av regionen gor
kapacitetstillskottet att trangseln halls pa ungefir motsvarande niva som i nulaget samtidigt
som trangseln sprids langre ut i vagsystemet. Kapaciteten i det anslutande vagnatet till
Forbifart Stockholm behover forstarkas och utan sddana forstarkningar blir det trangsel och
skapas flaskhalsar som begransar den samhaillsekonomiska nyttan av Férbifarten2s.

Vig 73/222 och Sodra lanken avlastas inte av Forbifart Stockholm och dven om
Tvarforbindelse Sodertorn ger viss minskning av trafiken pa vig 73 sa blir den
sammantagna effekten tillsammans med den 6kade transportefterfrigan att dagens
kobildning forvarras. Trangseln paverkar inte bara personbilsresenirer utan dven
bussresenérer och godstransporter.

Analyserna med styrmedelsscenariot, som innebér flerdubbelt 6kade kostnader for biltrafik
kan illustrera vilka flaskhalsar i systemet som &r begriansande dven vid mindre trafikfloden.
Scenariot visar pa kansligheten samtidigt som det kan konstateras att &ven med en sddan
kraftfull hojning av kostnaderna sa kvarstar Sodra lanken, Vig 73 och Vig 222 som
flaskhalsar, 4ven om de &ar betydligt mindre an i referensscenariot och dven mindre
begrinsande &n i nuldget. Kapacitetsbegransningarna i Sodra linken och anslutande viagar
bor utredas vidare for att ta fram alternativ for hur situationen kan forbattras.

28 | scenarierna for r 2040 ingar infrastrukturinvesteringar enligt faststilld Nationell Plan
2018-2029, vilket bland annat innebar att kapacitetsforstarkning pa E4 mellan Gladjen och
Arlanda inte dr genomford.
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Figur 10 Bedomd késituation pd vardagar under formiddagens hogtrafikperiod ett
medelvardagsdygn utan incidenter eller andra storningar i trafiken. Nuldge till vanster och 2040
Referens (mitten) och 2040 Styrmedel till héger. Kdlla: Trafikverkets basprognos, version 2020-06-
15, bearbetning M4Traffic och Movea.

3.1.2. Tillganglighet med kollektivtrafik ar hog framférallt centralt och i
radiella strak

Kollektivtrafiken och framst den kapacitetsstarka stomtrafiken med spar och buss har
central betydelse for tillgangligheten i Stockholm. De olika kollektivtrafiksystemen
regionaltag, pendeltdg, lokalbanor, sparvig, tunnelbana och buss i ett vitt forgrenat system
med méanga bytespunkter, sdvil mindre lokala som storre regionala, samverkar och
kompletterar varandra funktionellt med skilda uppgifter i de olika geografierna.

Det mycket stora utbudet av mojligheter till kollektivresande i centrala Storstockholms-
omradet ar en forutsittning for regionens stora tillgdnglighet. Samtidigt beror
tillgiangligheten i kollektivtrafiksystemet inte bara av restider mellan olika malpunkter, utan
dven manga andra faktorer spelar in sdsom triangsel ombord, biljettpriser, punktlighet,
utformning av bytespunkter och héllplatser.

Framover kommer dven stora beslutade investeringar att bidra till betydligt 6kad
tillgianglighet i transportsystemet. Som exempel kan nimnas utbyggnaden av tunnelbanan
som ger nya resmajligheter och 6kad kapacitet 6ver Saltsjo-Malarsnittet, sparvagsutbyggnad
som bidrar till nya resmojligheter i tvirled och Barkarby station som blir en viktig
bytespunkt mellan sparsystemen.

Men trots investeringar kommer delar av kollektivtrafiksystemet att fortsatt vara hogt
belastade i hogtrafiktid, vilket dven pa sikt begransar mdjligheten att 6ka antalet tig och
bytesmojligheter pa attraktiva tider. Trafikforvaltningen har i sitt arbete med
kollektivtrafikplan 2050 analyserat tillgdngligheten med kollektivtrafik. Analyserna har
gjorts i ett 2030 och 2050-perspektiv. I arbetet har brister uppmarksammats géllande vilka
restider som kan erbjudas mellan och i relation till regionkdrnorna samt i forutsattningarna
att erbjuda attraktiva resalternativ till bilen. For narvarande pagér arbete med att analysera
atgarder och utredningsbehov.
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Brister eller "forbattringsomraden” kan relateras till sdvil moéjligheter att utveckla trafik
som bytespunkternas funktion eller standard och utformning pa anslutande géng och
cykelvagar.

3.1.2.1. Tillgangligheten med buss begransas av trangseln i vagnatet

For busstrafiken paverkas tillgéngligheten av trangseln i vignitet. Bristande framkomlighet,
avsaknad av egna korfalt eller annan prioritering gor att bussarna rékar ut for i stort sett
samma tringsel som Ovrig vagtrafik. Eftersom bussen stannar vid héallplatser och kor i
linjetrafik s ar restiderna langre for buss an for bil. Trangsel sanker bussens effektivitet,
vilket framforallt intraffar i hogtrafik, med negativa konsekvenser for tillgangligheten.

Av sirskild betydelse for tillgdngligheten i Storstockholm &r framkomligheten for den
regionalt sammanbindande stombusstrafiken. Stombussnitet har nastan lika ménga,

300 000 dagliga resenérer, som i hela pendeltagssystemet. Stombussar trafikerar savil
statligt som kommunalt vignat och restidosdkerhet samt férseningar péa grund av trangsel
paverkar kollektivtrafikens attraktivitet.

Mojligheterna att utveckla stombusstrafiken att oka tillgdngligheten genom foérbattrad
framkomlighet och punktlighet utreds strak for strak i det aktorsgemensamma arbetet inom
”Gront ljus stombuss”. Flera redan beslutade investeringsatgarder pa vignatet kommer
ocksa att bidra till forbattring och nya mdjligheter till utvecklad busstrafik daribland
Forbifart Stockholm och Tvarforbindelse Sodertérn som ger mojlighet till nya och attraktiva
bussforbindelser. Det tas ocksa fram ett arligt stombussbokslut dar utveckling av resande,
framkomlighet samt genomforande av atgiarder f6ljs upp.
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Figur 11 Nuvarande och _framtida stombusslinjer enligt stomndtsplanen. Kdlla: Stombussbokslut
2019

3.1.2.2. Fordubblad kapacitet i tunnelbanesystemet ger tillracklig kapacitet

I dagens tunnelbanesystem ar sparkapaciteten 6ver Saltsjo-Mailarsnittet en begransning for
utveckling av tunnelbanetrafiken. Med de tva nya forbindelserna Kungstradgarden- Nacka
respektive Fridhemsplan-Alvsjo, kan sittplatskapaciteten férdubblas vilket mojliggér en
kraftig utokning av turtatheten. Enligt den bristanalys som Region Stockholm har tagit fram
inom ramen f6r Kollektivtrafikplan 205029 noteras inte heller nagra betydande
kapacitetsmassiga brister i tunnelbanesystemet i framtidsscenarierna.

3.1.2.3. Pendeltdgsutbud och punktlighet har begransade mojligheter att forbattras i
befintligt system

Inom Storstockholm har pendeltagssystemet stor betydelse framférallt for radiella resor
fran inre och yttre fororter mot regioncentrum. Pendeltigen bidrar pa det sittet till den
regionala tillgdanglighet samtidigt.

29 I skrivande stund ar Kollektivtrafikplanen 2050 pagiende arbete (2020-06-03)
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Oppnandet av Citybanan méjliggjorde en utdkning av trafiken frin 12 tig till 16 tig per
timme och riktning 6ver Saltsjo-Malarsnittet och pendeltigstrafiken bedrivs numera till
stora delar pé egna spér (innerspéren). Utvecklingen av pendeltdgssystemet genom nya
stationer (Odenplan) och utokad trafikering (hogre turtithet och utvecklad trafik till
Uppsala) har lett till ett 6kat resande. Aven expansionen vid Arenastaden har bidragit till
okningen av resandet i pendeltigssystemet. Under morgonens hogtrafik ar belastningen i
tdgen hog in mot de centrala delarna pé samtliga pendeltagsgrenar.

I och med att Citybanan éppnades mojliggjordes en viss utokning av trafikeringen, men for
att kunna tillgodogora sig kapacitet i hela striken behover pendeltagssystemet utvecklas
vidare. I det centrala snittet kommer &tgiarder genomf6ras till 2022 vilket innebar en 6kad
robusthet att kora 18 tag per timme och riktning, men under planperioden finns det behov
av att oka trafiken ytterligare upp till 20 tag/timme

Trafikverket har tillsammans med Region Stockholm genomfort en atgardsvalsstudie for
pendeltigssystemet3® med mal att ta fram en gemensam plan for utvecklingen av
pendeltagssystemet. Enligt studien avser bristerna i dagens system inte enbart kapacitet i
infrastrukturen utan dven brister i trafikledning, férebyggande underhall av bland annat
fordon men ocksé av jairnvidgen. Trafikeringen begriansas dven av antalet tillgingliga fordon
samt dess hantering av fordonsflottan i form av exempelvis antalet depéaer.

3.1.3. Tillganglighet med cykel begransas av bristande standard i manga
strak

Géng- och cykeltrafik bidrar lokalt till den samlade tillgédngligheten och attraktiviteten i
Storstockholm. Alla resor startar och slutar med en promenad eller cykelresa. En attraktiv
och trygg miljo for giende och cykel ar en viktig del ocksa av ett attraktivt
kollektivtrafiksystem. Cykelresor dr ocksa av betydelse for lokala resor i tdtbebyggd miljo,
inte minst for barn och unga. Det dr dessutom ett aktivt resande med hélsoférdelar och utan
negativ miljépaverkan.

Tillgdngligheten med cykel begriansas idag i forsta hand genom bristande standard pa
cykelstraken samt felande linkar. Okad standard pa cykelstraken okar tillgingligheten
genom okad bekviimlighet, hastigheten och upplevd trygghet. Aven utbyggnad av felande
lankar ar centrala for att oka tillgdngligheten med cykel. I vissa centrala snitt dar det idag
rader trangsel leder dven forstarkt kapacitet till 6kad tillganglighet.

Erfarenheten visar att den storsta 6verflyttningen av resenirer sker mellan cykel och
kollektivtrafik. Daremot kommer inte cykeltrafik pa nagot patagligt sitt att kunna avlasta
det flerfaldigt storre resandet med bil och kollektivtrafik. I nuldget utgor cykelresor en liten
andel av det totala resandet, i de snitt som analyserats. Samtidigt visar den potentialstudie
som cykelkansliet tagit fram att den teoretiska tillgdngligheten med cykel ar hog och att det
finns utvecklingsmojligheter som bor tas tillvara.

30 Trafikverket (2020), Atgirdsvalsstudie Utveckling av pendeltagstrafiken i Stockholm,
Slutrapport, Rapport 2020:151.
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Vid oférdandrad investeringsniva gér utbyggnad av cykelviagnitet 1angsamt och brister
jamfort med regionala cykelplanen riskerar kvarsté lang fram mot 2040. Med framvixten av
nya snabbare litta elektrifierade fordon finns risk att trygghets- och trafiksikerhetsbrister
uppstar dar gangbanor och cykelstrik anvéands av ett vaxande utbud av fordon med
varierande egenskaper.

3.1.4. Tillgangligheten for godstrafiken paverkas negativt av trangsel

Godstransporterna inom Storstockholm sker i nulédget i hog utstrackning i vigsystemet och
andelen gods som transporteras pa jirnvag och sjofart ar relativt liten. Tillgangligheten for
godstransporter begrinsas av den bristande framkomligheten i vigtransportsystemet.
Kobildning och trangsel ger bade forlangda restider och osékerhet om att komma fram i tid.
Den bristande framkomligheten p& Essingeleden paverkar en stor miangd godstransporter.

I ett 2040-pespektiv bidrar badde Forbifart Stockholm och Tvirforbindelse Sodertorn till
okad tillganglighet for godstransporter. Tillgdngligheten 6kar badde genom nya och genare
forbindelser och genom att befintligt vagnat avlastas vilket leder till minskad trangsel och
restidsosakerhet.

En inriktning i den nationella godstransportstrategin ar att flytta 6ver gods fran vig till
jarnvag och sjofart, trafikslag som kan erbjuda hogre transporteffektivitet och dairmed
potentiellt mindre klimatpaverkan. Kapacitetsbristen i jirnvagssystemet paverkar dock alla
typer av tagtrafik. Jarnvagslagstiftningens forutsitter att trafiken fordelas i konkurrens.
Med radande bedémningsgrund kopplad till samhallsekonomi tenderar persontag att
prioriteras pé strackorna in mot centrala Stockholm. Detta gor att den kapacitet som finns i
hogtrafik endast i mycket begransad utstrickning kan anvindas av godsoperatorer. Nattetid
finns mer kapacitet tillgédnglig, men konkurrerar da om viktig tid for underhall av
anldggningen. Utover den begransningen befaras dven flaskhalsar av uppstillningskapacitet
pa bangérdar tillkomma. Flera lastplatser har fatt avvecklas vid ombyggnad av
jarnvigsanlaggningen. Andra har effektivitetsbrister och ar i daligt skick.31- Denna
problematik behandlas mer utforligt i rapporten “Kapacitetsbrister i jarnvigssystemet i
Stockholmsregionen inklusive foljdeffekter av Nya stambanor”. Sammanfattningsvis
konstateras dock att dessa forutsiattningar paverkar mojligheterna att 6verflytta godstrafik
fran vag till jarnvag i Stockholmsomradet. Vad géller atgirder i jairnvagssystemet hanvisas
till rapporten.

De terminaler som idag fungerar som storre omlastningspunkter i centrala Storstockholm ar
Arsta kombiterminaler och Tomteboda bangérd (vagnslast) samt Rosersberg. Funktionen i
de centrala godsnoderna ar av stor vikt och deras behov och brister ar idag inte fullt utredda.
I takt med att Storstockholm vaxer tenderar ytkravande och i vissa fall stérande terminaler
att skjutas allt 1angre ut fran regioncentra. Omraden som Bro/Kungséangen,
Rosersberg/Mairsta, Sodertilje/Nykvarn och Nynashamn blir allt mer intressant for
etablering av logistikfastigheter for distribution till Stockholm. Stdder med ratt geografisk
placering som Eskilstuna, Visteras och Orebro vixer som logistikhubbar med fokus pa
centrallager. Harifrdn kan stora delar av Milardalsregionen och Sverige nas med varor pa
vagnitet inom rimlig tid, samtidigt som den internationella tillgidngligheten hit ar
forhallandevis god. Marken ar ocksa betydligt billigare &n i Stockholmsomradet.
Lokaliseringar langt fran godstrafikens mélpunkter leder till att behovet av langre

3t Som en del av jarnvagens sidosystem kommer omfattningen av problemet att utredas.
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vagtransporter forstiarks. Transporterna mellan terminal och butik/konsument riskerar med
denna utveckling att bli s& 1anga att rena ellastbilar inte ar ett alternativ utan att ndgonstans
ladda fordonet under arbetspasset, vilket med dagens teknik for stationédr laddning tar
vardefull tid i ansprak. For att sidana 1dnga och tunga vagtransporter ska kunna
elektrifieras stills krav pa teknikutveckling t.ex. i form av battre batterier, nya former for
laddning (elvég) eller andra energikillor (vatgas/brénsleceller).

I Sverige sker 25 procent av godstransporterna (tonkm) via sjéfart. I Stockholm-Malardalen
beriiknas motsvarande siffra ligga pé ca 27 procent32., Hamnarna finns utspridda i
Stockholmsregionen men de hamnar som primairt hanterar gods ar lokaliserade till de yttre
delarna av regionen; Norvik, Sodertilje och Kapellskar. I dagsldget sker majoriteten av
transporterna frén dessa hamnar in till Stockholm och 6vriga Mélardalen via vignatet En
overflyttning till sjofart forvdntas innebar en minskning av langviga godstransporter pa vag
men samtidigt en 6kning av regional godstrafiken pa vig. Beroende pa vilken typ av sjofart
som nyttjas kan detta paverka hur och nir pa dygnet godstrafiken belastar vignatet.

Idag pégar en dialog om mojligheterna att flytta 6ver den regionala godstrafiken till andra
trafikslag, inte minst moderna pramtransporter. Detta skulle avlasta vignétet men stéller
samtidigt krav pa infrastruktur och tillginglighet till kajer och hamnar i mer centrala delar
av regionen som maéste kunna ta emot mindre fartyg och prdmar men ocks&
distributionsfordon. Det finns &ven initiativ att nyttja jairnvagsnitet for regionala
godstransporter.

Norviks hamn haller pa att 6ppna for trafik. Fullt utbyggd ska Norvik kunna hantera
500 000 teuss per ar. Det dr svarbedomt vilken efterfrigan pa anslutande vag- och
jarnvagstransporter hamnen kommer att innebira. Osédkerheten ar stor bade vad giller
sjofartens och jarnvagens forutsattningar for godstransporter i Stockholmsregionen i
forhallande till andra trafikslag,34 men ocksa hur Norvik kommer att sté sig i konkurrens
med andra hamnar.

3.2. Betydande brister for miljo

Det finns ett flertal brister avseende milj6 och hilsa. Det relaterar dels till de stora
infrastrukturanlidggningarna som ger stor landskapspéverkan och fungerar som barridrer for
djur och manniskor och gor stora intrang i landskapet men ocksé direkt till de stora och
Okande trafikvolymerna. Det finns ocksa mer lokala hélsorelaterade brister avseende buller
och luftkvalitet och paverkan pa vardefulla vattenférekomster.

Den miljoaspekt som har storst fokus och som har starkast koppling till utveckling och
anvindning av transportsystemet ar klimatfrdgan — anvandningen av fossila branslen.

32 Milardalsradet (2018), Storregional godsstrategi for Stockholm-Mailarregionen,
Delrapport om mal, nuldge och utmaningar

33 teu star for "twenty-foot equivalent unit”, vilket beskriver antalet 20-fots containrar som
kan hanteras.

34 Trafikverket (2020), Trafikverkets Fardplan for 6verflyttning av godstransporter fran vag
till jarnvag och sjofart, Rapport 2020:054
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Klimatpéaverkan paverkas dels av det totala trafikarbetet, dels av fordonsflottans
sammansattning. Mélen pa internationell och nationell niva ar mycket tydliga och ges ett
starkt fokus i de flesta diskussioner om transportsystemets utveckling.

3.2.1. Klimatmalen nés inte med nuvarande utveckling

Nuvarande utveckling av anvindningen av fossila branslen ligger inte linje med de av
Riksdagen beslutade klimatpolitiska mélen och transportsektorns etappmal. Detta giller
inte bara for Storstockholm utan nationellt. I Trafikanalys senaste uppf6ljning av de
transportpolitiska malen3s konstaterades att utslappen av viaxthusgaser fran inrikes
transporter har minskat, men inte i den takt som kravs for att nd etappmalet 2030.

Utsldppen fréan trafiken beror huvudsakligen pa tre faktorer: mangden trafikarbete,
energieffektiviteten i fordon och farkoster samt andelen férnybart drivmedel. Utsldpp fran
byggande, drift och underhall tillkommer ut6ver detta.

I basprognosen som publicerades juni 2020 gors antaganden om forstarkt reduktionsplikt,
bonus-malus och héjda bréanslepriser. Enligt antagandena i basprognosen for dessa
styrmedel med sig att en mycket stor mangd biodrivmedel anvinds i befintlig fordonsflotta
fram till 2030. Darefter minskar mangden biodrivmedel till ungefar dagens niva ar 2040 pa
grund av 6kad elektrifiering. Den héga andelen elektrifierade fordon tillsammans med stora
mangder biodrivmedel gor att d&ven om brénslepriset ndstan dubbleras sa har det begransad
paverkan pa den genomsnittliga kérkostnaden och ddrmed ocksa pa efterfragan av végtrafik.
Genom en hog inblandning av biodrivimedel och en snabb omstillning av fordonsflottan
skulle mojligen klimatmalet for transportsektorn kunna nés trots 6kat vigtrafikarbete.
Huruvida de styrmedel som antagits i basprognosen kommer att inféras finns dock inget
beslut pd. En s omfattande inblandning av biodrivmedel kan &ven vara svar att uppna
beroende pa konkurrens med andra mal.

Ett transporteffektivt samhille kan bidra till att uppfylla flera samhéllsmal och bor darfor
efterstrivas. Strategin i regionplanen RUFS 2050 ir att ny bebyggelse ska lokaliseras i goda
kollektivtrafiklagen vilket har betydelse for att begriansa vagtrafikens tillvaxt och langsiktigt
har det betydelse for viagsystemets funktion. Bidraget fran dessa dtgidrder med avseende pa
klimatmal for ar 2030 kommer dock att vara begréansat.

Med tanke pé den fortsatt stora efterfragan pa att transportera sig i Stockholms
transportsystem, och de positiva samhallsekonomiska effekter det ger, kommer styrmedel
som leder till en fordndrad fordonsflotta och skifte av drivmedel att vara de viktigaste
komponenterna for att nd klimatmalen.

35 Trafikanalys (2020), Uppfoljning av de transportpolitiska mélen 2020, Rapport 2020:05
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Figur 12 Atgéirders betydelse for att nd klimatmdlet. Killa: Presentation av Sven Hunhammar vid
Gront Ljuskonferensen 2020.

3.2.2. Betydande brister for luftkvalitet och buller utmed hogt trafikerade strak

Utsldppen av partiklar som dr under 10 mikrometer (PM10) kommer primart frin
dubbdickens slitage frdn vigbanan. Paverkan kvarstr darfor dven da fordonsflottan ar
fossilfri. Overskridanden sker dér trafikstrémmarna ir som storst vilket ocksé tydliggors i
kartorna for luftkvalitet nedan.

Ar 2015 6verskreds miljokvalitetsnormen fér PM10 pa ca 9o km av det statliga viignitet i
Stockholms lan. Vagstrackor med 6verskridande ar i huvudsak pa E4/E20, E18 och delar av
Varmdoleden och Nynédsviagen. Omkring 1 600 personer berdknades bo vid en statlig vag dar
normen overskreds och 58 000 personer diar miljomalen 6verskreds.

Det sker regelbunden méatning av bland annat PM10. Under senare ar har
dubbdécksandelen minskat och dammbindningsétgirder haft effekt. Tendensen ar darfor
att situationen forbattras.
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Figur 13 Kartorna visar berdknad halt av partiklar (PM10) for det 36:e vdrsta dygnet ar 2015 (tv)
respektive berdknad halt av kvdivedioxid (NO2 ug/m3) for det 8:e vdrsta dygnet ar 2015 (th). Kalla
SLB analys, Stockholm stad

Aven halterna av kviivedioxid (NO2) 6verskrider normen i niirheten av viigbanan. De hoga
halterna av kvéavedioxid i trafikmiljo beror till stor del p& den dieseldrivna trafiken. Antalet
manniskor som exponeras for hoga halter berdknas darfor avta i takt med att fordonsflottan

stills om mot fossilfrihet. Enligt forenklade berdkningar minskar antalet personer som
exponeras for halter 6ver miljomalen for NO2 fran 7 200 &r 2015 till 2 400 ar 2020, se dven
Figur 13 ovan.
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Figur 14 Bullernivaer frdan vdgtrafik pa vigar med over 3 miljoner fordon 2016. Trafikverkets
kartliggning 2017. (till vinster) Bullernivder fran jarnvdgstrafik pa jarnvdgar som trafikerades av
mer dn 30 000 tdg 2016. Trafikverkets kartldggning 2017. (till héger)

Figur 14 ovan visar bullerutbredningen i Storstockholm. Héga bullernivaer beror bostader
men ocksa virdefulla friluftsomréden och rekreationsomraden samt vardefulla omraden i
landskapet med negativ paverkar pa bland annat den biologiska méangfalden, kulturviarden
och upplevelsevarden som foljd.

Séaval partikelhalter, kvivedioxid som buller ar ocksé relaterade till fordonens hastigheter. I
Storstockholm ar hastighetsefterlevnaden ett bekymmer, vilket dven har stor betydelse for
trafiksdkerheten. Bristerna ar omfattande vad giller bade bullerstorningar och hoga
luftfororeningshalter och ménga ar drabbade bade i bostadsmiljoer och i vistelseytor och
rekreationsomraden. En 6kad trafik bidrar till 6kad belastning. Stadsutvecklingen driver
ocksa av flera skil mot 6kad fortatning Aven runt statliga vigar och jarnvigar, vilket innebar
att fler personer riskerar bli utsatta for negativ pdverkan av bade luftféroreningar- och
buller.

3.2.3. Infrastrukturen paverkar vardefulla vattenférekomster och landskap

Vid all planering av ny infrastruktur kravs risk— och sarbarhetsanalyser och atgarder for att
identifiera och skydda vattentikter och andra viardefulla vattenférekomster. I Storstockholm
ir skyddet av vattentikten Milaren i stort sett klart. Atgirder r bestillda for bland annat
Bornsjon, Ingar6é och Malmsjoasen. Det pagér dven planering av skyddsatgarder vid
Nynasvagen, Haggvik-Arlandamed flera och riskanalyser har genomforts for flera



skyddsvirda grundvattenforekomster och aven nagra ytvattenforekomster med hoga
naturvarden. Fortfarande terstér dock stora brister och med trafiktillvaxten 6kar ocksa
belastningen pé vattenférekomsterna och risken for olyckor som kan leda till férorening av
vattenforekomster.

Statliga vag- och jarnvagar paverkar landskapet och skapar barridrer for manniskor och
djur. Barriareffekterna paverkas bland annat av infrastrukturens utformning, trafikflodets
storlek, andelen tung trafik, trafikens hastighet, buller och férekomsten av trafikljus. Utéver
barridreffekterna paverkas landskapet negativt av intranget i landskapet med bland annat
hoga bullernivaer som paverkar vardefulla friluftsomraden samt dven kultur- och andra
upplevelsevirden. Aven hir ir bristerna omfattande.

Inom landskapsomradet finns det otydligheter kring mélen men ocksa kunskapsbrister
géllande tillstdnd och ddrmed dven om omfattningen av brister och vad som &r
kostnadseffektiva atgirder. Atgirder kan och bor ske i samband med investeringsatgirder
men ocksa for att forbattra situationen langs befintlig infrastruktur.
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4. Forslag till atgarder for att utveckla
tillgangligheten och forbattra miljon i
Storstockholm

Transportsystemet ska utformas i huvudsak inom ramarna f6r hansynsmalet och samtidigt
svara mot funktionsmaélet och det 6vergripande mélet. Ambitionen i detta kapitel ar att med
stod av den analys som redovisats i kapitel 2 foreslé atgarder som bedéms svara mot de
tillstdnd och brister som redogjorts for i kapitel 3. Atgiirderna ska vara robusta i meningen
att de utvecklar transportsystemet i riktning mot malen trots osikerhet om olika
framtidsscenarier.

Vid val av atgird ska den samhallsekonomiska effektiviteten och effekter for de skilda mélen
bedomas. Valda dtgarder kommer att bidra till 6kad tillgédnglighet samt till att begransa den
negativa paverkan pa hilsa och miljo. Det dr ddremot inte mgjligt att p& systemniva ange
maluppfyllelsen i absoluta termer.

4.1. Fullfolj beslutade atgarder

Stora investeringar i bade vig- och kollektivtrafiksystemet har beslutats och ligger i den
nationella planen och till viss del dven i lansplanen. Syftet med &tgarderna ar att mota den
okade befolkningsutvecklingen, skapa tillgdnglighet, attraktivitet och mojliggora tillvaxt.
Utbyggnad av Mélarbanan, Roslagsbanan och tunnelbanesystemet samt Tvarforbindelse
Sodertorn och Forbifart Stockholm i vagsystemet har sarskilt betydelse for att hilla samman
regionens arbets- och bostadsmarknader. Sammantaget medfor nimnda atgarder betydande
forstarkningar av kapaciteten i nord-sydlig riktning 6ver det kapacitetsméssigt anstriangda
Saltsjo-Malarsnittet, och bidrar till 6kad tillgdnglighet och forbéattrad sammanhéllning inom
den funktionella stockholmsregionen.

Av stor betydelse ar att beslutade atgiarder som finns i nu gillande nationell plan och

lansplan och inte slutfors eller har full finansiering under innevarande planperiod, fullf6ljs i
kommande planer.
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Tabell 1. Ett urval av de storre beslutade dtgdrderna i nationell plan och ldnsplan 2018-2029

Atgiirder Beskrivning av planeringslige

E4 Forbifart Stockholm Genomforande pagar, 6ppnar for trafik 2030.
Inklusive beslutade kapacitetsforstarkningar
- E4/E20 Hallunda-Varby

- E4/E20 Sodertaljebron

- E4/E18 Hjulsta-Jakobsberg

E4/Lv259 Tvarforbindelse Sodertorn Planlaggning pagar, byggstart planerad till 2024, ej fullt
finansierad inom planperiod 2018-29.

Mailarbanan, Tomteboda-Kallhall Genomférande och planering pégar, 6ppnar for trafik ca
2032.
Utbyggnad av kollektivtrafik enligt avtal Planldggning pagér, delar ar byggstartade. Ej fullt
genom Stockholmsférhandlingen finansierad inom planperiod 2018-29.
Utbyggnad av kollektivtrafik enligt avtal Planlaggning pagar med hjalp av forskotterade medel.
genom Sverigeférhandlingen Ej fullt finansierade inom planperiod 2018-29.
4.2. Atgarder pa kort sikt - komplettera och forstark effekt av

beslutade investeringar

Genomforandet av ovan beskrivna beslutade stora kapacitetsforstarkande atgarder kommer
att ha betydelse bade avseende tillgdnglighet och kapacitet. Daremot kommer miljobristerna
till stor del kvarsta. Beroende pa regionens och trafikens tillvixt kan dven tillstdndet
forsamras for flera miljomal. I syfte att 6ka den samlade méaluppfyllelsen bor en stor mangd
kompletterande dtgarder genomforas pé kortare sikt (kommande planperiod).

4.2.1. Led och styr trafiken for 6kad maluppfyllelse

Att styra anvindningen av transportsystemet med ekonomiska, juridiska och
informationsbaserade styrmedel 4r manga ganger effektivt for att na specifika mal. Som det
framgar i kapitel 2 s kan dock styrmedel ha negativ paverkan pa tillgdngligheten.
Styrmedlen behover darfor viljas efter andamal. De styrmedel som kan anviandas lokalt ar
bra var och en pa sin uppgift: trangselskatt dimpar trangsel, miljézon och dubbdicksférbud
forbattrar luftkvaliteten. Proaktiv trafikledning av vagtrafik kan minska kéer och 6ka
forutsagbarhet.

Styrmedel som riktas mot mer #n ett andamal blir inte séllan trubbigt och ineffektivt i sin
styrning. Alltfor hoga avgifter eller restriktioner riskerar leda till mer betydande
begransningari tillgdnglighet, vilket gor dtgarden samhéllsekonomiskt kostsam. Styrmedel
som atgard i transportpolitiken bor utformas sa att de nar sina &ndamal pa ett
samhaéllsekonomiskt effektivt sitt.
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4.2.1.1. Teknisk utrustning for styrning genom servicenivaer

Mojligheten att styra och leda trafiken forutsatter utbyggnad av trafikantstédjande ITS.
Med utrustning som trafiksensorer, korfaltssignaler och 6vervakningskameror ges
forutsattningar for atgérder som varierande hastigheter, proaktiv trafikledning och
pafartsreglering. Atgirderna syftar till att forbattra framkomlighet, trafiksikerhet och
luftkvalitet.

I Stockholmsregionen har ett 80-tal vagstrackor tilldelats en serviceniva som ar hogre an
den befintliga. Av dessa har investeringar utmed 25 strackor bedomts som
samhillsekonomiskt lonsamma. Investeringskostnader for de 25 strackorna motsvarar 1,7
Mdkr. I tabellen nedan beskrivs de strackor som ar nya kandidater till planerna. Utéver
nedan beskrivna strackor s ingar dven ITS i delar av de kapacitetsforstarkningar till foljd av
Forbifart Stockholm och for Lottingetunneln som beskrivs i avsnitt 4.2.2.2. Darutover finns
dven mindre omfattande dtgarder som inte 4r namngivna kandidater.

Nya tekniklosningar

Utover etablerad teknik md vigsides-1TS for trafikledning laggs stor vikt pa 16sningar inom
digitalisering som t.ex. geofencing och C-ITS tjanster som bygger pa utbyte av data och
information mellan fordon och infrastruktur. Dessa forvintas ha stor potential till
forbattringar inom trafiksakerhet och miljo och hilsa, men dven framkomlighet. Pa sikt kan
dessa 16sningar innebéra en hogre grad av kostnadseffektivitet genom att krava mindre
investeringar i vigmiljon. Det ar atgdrder som dnnu inte fullt utvecklade och utvecklingen
sker framf6r allt nationellt inom Trafikverket, men med dagens snabba teknikutveckling
bedoms de kunna utgora vardefullt komplement till dtgarder for styrning av trafiken i
Storstockholm inom planperioden. Satsningen pa vigsideslosningar dr dock nodvandig for
att bibehalla och utveckla dagens trafikledning.
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Tabell 2. Atgdirder for effektiv styrning och ledning av trafiken.

Atgiirder Investerings- Samhiillsekonomi —
kostnad, prisniva slutlig bedomd
2019-06 sammanvigd
lonsamhet3
E4 Tpl Gladjen — Tpl Rotebro, ITS 139 mnKkr (+30%) Lonsam
Utbyggnad av ITS i enlighet med mélniva for (NNK 6,0)

servicenivier (kandidat till nationell plan)

E18 Tpl Jakobsberg — Tpl Stiket, ITS 142 mnkr (£30%) Lonsam
Utbyggnad av ITS i enlighet med mélniva for (NNK 3,6)
servicenivder (kandidat till nationell plan)

E18 Tpl Arninge - Tpl Rosenkélla, ITS 97 mnkr (£30%) Lonsam
Utbyggnad av ITS i enlighet med mélnivéa for (NNK 0,7)
servicenivaer (kandidat till nationell plan)

Vag 73 och vig 222, ITS 442 mnkr (+30%) Lonsam
Utbyggnad av ITS i enlighet med mélniva for (NNK 1,4)
servicenivaer (kandidat till lansplan)

»  Viag73 Tpl Gubbédngen — Tpl Lanna
*  Vig222 Tpl Lugnet — Tpl Orminge

ITS, smarre investeringar (trimningséatgarder Beréknas ej37
till nationell plan och ldnsplan)

4.2.1.2. Styrmedel for battre framkomlighet

Trdngselskatt

Trangselskatt ar ett effektivt ekonomiskt styrmedel for att forbattra framkomligheten i
vagsystemet. Trangselskatten fungerar genom att den 6kade reskostnaden som
trangselskatten innebar dampar efterfrigan pa resor, vilket ocksa ger negativa konsekvenser
for tillgangligheten. Trangselskatten paverkar primart resandet i hogtrafik och vid de platser
dar betalstationerna uppforts. Trangselskatten ar darfor ett styrmedel med begriansad effekt
pa det totala trafikarbetet och darmed ocksa for att minska vigtrafikens klimatpaverkan.

36 Fullstindig SEB finns pa Trafikverkets hemsida https: //www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-

beslutsunderlag/
37 SEB tas inte fram for enskilda &tgiarder under griansen for namngivna investeringar.
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Trangselskatten ar ett etablerat styrmedel i Stockholm sedan 2007. Forutsattningarna for
trangselskattesystemet funktion forandras 6ver tid till f61jd av fordandringar i exempelvis
kapacitet och efterfrigan. Darfor behover trangselskattesystemet regelbundet ses 6ver och
anpassas till rddande trangselsituation for att sdkerstilla effektiviteten som styrmedel.
Trangselskattesystemet bor exempelvis ses 6ver i samband med att Forbifart Stockholm
oppnar for trafikss. Vidare har tidigare analyser visat att nya trangselskattesnitt sisom
exempelvis triangselskatt i Sodra lanken eller genom en helt ny zonindelning, den sé kallade
“blomman”, har goda trafikstyrande effekter savil fore som efter 6ppnandet av Forbifart
Stockholms39.

Trafikledning med stod av servicenivder

Med den successiva realiseringen av servicenivéer (se atgérder i avsnitt 4.2.1.1) mojliggors
en mer omfattande implementering av varierande hastigheter som bidrar till
framkomlighet, trafiksdkerhet och forbattring av luftkvalitet. Realisering av servicenivéer
innebar dven andra effektiviseringar som exempelvis en snabbare upptickt och hantering av
trafikstorningar och darmed 6kad robusthet.

Tillsammans med servicenivaer skapar dven ny infrastruktur som Forbifart Stockholm nya
forutsattningar for utvecklad trafikstyrning. Den nya forbindelsen tillsammans med
utarbetade omledningsvigar innebir att det i framtiden finns en 6kad potential att leda om
vid storningar och trangsel. For att nyttja mojligheten till 6kad robusthet och frimja en
hallbar utveckling av transportsystemet behéver 6vergripande styrningsstrategier arbetas
fram i samrad med andra vaghéllare och huvudmaén dar riktlinjer for prioritering av olika
vagar, fardmedel och transporttyper faststills.

Pafartsreglering

Utover utvecklade styrningsfunktioner ger realiseringen av servicenivaer dven majligheten
att utveckla en mer systematisk implementering av pafartsreglering. Pafartsreglering
innebar att efterfrgan i pafarten till huvudvégen regleras i syfte att prioritera
framkomligheten pa priméira trafikleder och for vissa fairdmedel och transporttyper till
exempel kollektivtrafik pa vag.

4.2.1.3. Styrmedel for att minska trafikens miljopaverkan

Trafikvolym och hastighet har direkt paverkan pa luftkvalitet och buller. Ny fordonsteknik
beriknas ge viss minskning av savil luftféroreningar som buller4°. Samtidigt visar prognoser
pa okad trafik och dessutom fortitas stadsbygden med byggande ocks i narhet av
infrastruktur.

38 Enligt proposition 2103/14:76 bor trangselskatten pa Essingeleden siankas nar Forbifart
Stockholm 6ppnar for trafik.

39 Trafikverket (2017), Hur kan triangselskatten forandras i Stockholmsregionen? Underlag
till Sverigeférhandlingen, Rapport 2017:105

Trafikverket (2017), Analys av ett tringselskattesystem som dven omfattar narfororterna,
Rapport 2017:202

Trafikverket (2017), Analys av ett tringselskattesystem som dven omfattar
innerstadsbroarna och ringleden, Underlag till Sverigeforhandlingen, Rapport 2017:203

40 Lansstyrelsen Stockholm (2020), Regional plan for infrastruktur f6r elfordon och
fornybara drivmedel, Rapport 2020:3
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Styrmedel for att minska trafikens miljopaverkan ar i ménga fall nationella eller
kommunala. Har lyfts de styrmedel som bedoms som sirskilt prioriterade ur Trafikverket
region Stockholms perspektiv.

Varierande hogsta hastighet genom servicenivder

Som beskrivs ovan mojliggor den successiva realiseringen av servicenivaer (se atgarder i
avsnitt 4.2.1.1) en mer omfattande implementering av varierande hogsta tilldtna hastighet,
vilket dven ger mojlighet att styra hastigheten utifran aktuell miljobelastning (partiklar och
NOx) for forbattrad luftkvalitet.

Hastighetsovervakning

Okad hastighetsévervakning med effekt for 6kad trafiksikerhet men ocksa for forbittrad
miljo pa vigar med hoga bullernivier och dalig luftkvalitet, till exempel genom ett nytt
system for automatisk hastighetskontroll som ocksa fungerar pa flerfaltiga stadsmotorvagar.
I Trafikverkets inriktningsunderlag** beskrivs dven mojligheten till inférande av

sanktionsavgifter och strack-ATK for okad hastighetsefterlevnad.

Dubbddicksforbud, miljozoner och parkeringspolitik

Lokala riktade atgirder kan och bor genomforas for forbattrad luftmiljo pa sarskilt belastade
gator och omréden. Sddana atgirder kan dven ha viss regional effekt eftersom de kan
péaverka fordonsval och efterfragan pa transporter i storre omraden. Exempel ar
dubbdacksforbud, miljézoner eller motsvarande pa hogt belastade gator eller omraden.
Parkeringspolitik &r ett annat lokalt styrmedel vilket kan paverka volymen vigtrafik och
diarmed ha paverkan ocksa pa miljobelastningen.

4.2.1.4. Styrmedel for minskad klimatpaverkan

En stor andel av méjliga dtgarder ar av nationell karaktir och inte direkt kopplade till
utvecklingen av Stockholms transportsystem. Daremot kan omstillningen komma att
péverka anvandning av transportsystemet vilket visas i kap 2 .

Styrmedel med direkt koppling till Storstockholms transportsystem handlar framfor allt om
uppbyggnad av laddinfrastruktur samt elviagnit for godstransporter och kollektivtrafik. De
stora volymerna trafik och den hogre omséttningen pé fordon kan ge sarskilda
forutsattningar att préva nya 16sningar. I Stockholms lan dr 6ver hélften av de
nyregistrerade personbilarna elektrifierade, vilket dr hogre 4n genomsnittet for 6vriga landet
(40%)42.

4.2.2. Kompletterande investeringar fér 6kad tillganglighet

Satsning pa trimnings- och forbattringsatgarder for befintlig infrastruktur sa att den
fungerar s bra som mdgjligt. De kompletterande atgiarderna har ofta hog samhallsekonomisk
lonsamhet da investeringskostnaden ofta ar 1ag i forhéllande till nyttan som atgarder skapar.

41 Trafikverket (2020) Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplaneringen for
perioden 2022 — 2033 och 2022 — 2037, Rapport 2020:186
42 Kalla: Statistik nybilsregistreringar november 2020, Bil Sweden.
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Exempel pa sddana atgarder ar forstarkt kapacitet i anslutande vagnat till Forbifart
Stockholm och anpassning av jarnvigsinfrastrukturen for att 6ka nyttjandet av Citybanan.

4.2.2.1. Atgarder som stédjer det transporteffektiva samhallet

En stadsregion som vixer har mdjlighet att utveckla en bebyggelsestruktur som stédjer det
transporteffektiva samhillet. Stadsbyggandet bor samordnas med utvecklingen av
kollektivtrafiksystemet samtidigt som mojligheten att mojliggora korta resor med gang och
cykel tas till vara, detta ar ocksa inriktningen i RUFS 2050. For varje tillkommande
exploatering paverkas mojligheterna till samhallsekonomisk effektiv
kollektivtrafikforsorjning. Samtidigt ar den statliga vag- och sparinfrastrukturen barande
element i det regionala och lokala kollektivtrafikresandet. I Stockholmsregionen finns behov
och forbattringsmojligheter bland annat vid bytespunkter vilket har betydelse for
kollektivtrafikforsorjning och stadsutveckling.

I atgirdsvalsstudien for bytespunkt Flemingsberg utreddes majligheten att, med
utgangspunkt i 4-stegspricipen, utveckla en effektiv attraktiv, effektiv, trygg och siaker
bytespunkt som 6verbryggar de infrastrukturella barridrerna och skapar forutsattningar for
en attraktiv stadsutveckling. Se dven Tabell 3.

Tabell 3. Atgérder for transporteffektivitet.

Atgird Investerings- Samhillsekonomi —
kostnad, prisniva slutlig bedomd
2019-06 sammanvigd
lonsamhet43
Vig 226, Flemingsberg planskildhet (kandidat 1214 mnkr (£30%) Osiker Ionsamhet
till 1ansplan) (endast bedomd)
4.2.2.2. Kompletterande kapacitetshojande atgarder i vagsystemet

Forbifart Stockholm och Tvirforbindelse Sodertorn med flera storre atgirder ger ett stort
kapacitetstillskott i vigsystemet och forbattrar tillgdngligheten i stora delar av lanet. For att
inte flaskhalsar ska kvarsta, eller flytta till andra platser i systemet nir dessa nya lankar
tillfors systemet behover anslutande infrastruktur anpassas. Utan sddan anpassning
kommer inte hela kapaciteten att anviandas av de stora infrastrukturinvesteringarna och
dirmed far samhillet inte ut den fulla nyttan. Det finns darfér behov av ombyggnader och
trimningar i anslutning till de tillkommande anldggningarna.

For Forbifart Stockholm har ett analysunderlag tagits fram dir kapacitetsforstarkningarna
har rangordnats baserat pa i vilken utstrackning de mojliggor fullt utnyttjande av Forbifart
Stockholms kapacitet, samt pa nyttor av forandrad framkomlighet44. I utredningen pekas
atta brister ut i huvudsak pa E4, E20 och E18 dir det finns mycket stora behov av nya
korfélt och vissa nya ramper. Fem av de atta dtgirderna har finansiering i nationell plan. Av

43 Fullstdndig SEB finns pa Trafikverkets hemsida https://www.trafikverket.se/for-dig-i-

branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-

beslutsunderlag/
4 Trafikverket (2020), Kapacitetsforstarkande atgiarder kopplade till Forbifart Stockholm.

Utvirdering och prioritering av dtgirder i vagnéatet, TRV 2020/73998
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de som ar hogst prioriterade och som saknar finansiering &terfinns E4 Gladjen-Arlanda och
E4 Haggvik-Rotebro, se tabell nedan.

Enligt systemstudien for Tvarforbindelse S6dertérn4s skapar inte forbindelsen nagra nya
flaskhalsar i systemet och dérfor bedoms den inte leda till motsvarande behov av
kapacitetsforstarkningar som Forbifart Stockholm.

Tabell 4. Kompletterande kapacitetshdjande Gtgdrder.

Atgiirder Investerings- Samhaillsekonomi —
kostnad, prisniva slutlig bedomd
2019-06 sammanvigd
l6nsamhet4¢
E4 Tpl Higgvik - Tpl Rotebro, 214 mnkr (+ 21%) Lonsam
kapacitetsforstiarkning till f6ljd av Forbifart (NNK 6,2)

Stockholm. Breddning till 4+4 kf pa strackan
inkL ITS (kandidat till nationell plan)

E4 Tpl Gladjen- Tpl Arlanda, Lonsam

kapacitetsforstiarkning till f6ljd av Forbifart (NNK 2,0)
Stockholm. Breddning till 3+3 kf pa strackan 1021 mnkr (£ 19%)
inkL ITS (kandidat till nationell plan)

4.2.2.3. Forbattrad framkomlighet for stombuss

Atgirder for forbittrad framkomlighet utreds i samverkan mellan Region Stockholm,
berérda kommuner och Trafikverket — “Gront ljus stombuss”. En stor del av befintligt
stombussnit dr redan studerat och arbete pagar med studier infé6r kommande
linjestrackningar (enligt Regionens Stomnétsplan). Stombussnétet ska vara langsiktigt
stabilt och strukturbildande samt ha hog turtithet under hela trafikdygnet.

Flertalet atgarder har hog samhallsekonomisk nytta. En forbattrad framkomlighet ger dven
okad effektivitet i utférande av trafiken. En utvecklad och battre fungerande trafik kommer
att bidra till en betydande resenirsnytta och en 6kad tillgdnglighet bland annat for
prioriterade tvarforbindelser-

Kostnaden for atgiarderna ar begransad jamfort med betydligt dyrare sparutbyggnader
samtidigt som nyttan ir jimforbar. Atgirderna behdver fa 6kad prioritet i kommande planer
om ambitionen att genomfora ett utbyggt stombussnit med god framkomlighet till 2030 ska
kunna haéllas.

45 Trafikverket (2020) Systemstudie Tvarférbindelse S6dertorn, hur paverkas det omgivande
vagsystemet?
46 Fullstdndig SEB finns pa Trafikverkets hemsida https://www.trafikverket.se/for-dig-i-

branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-

beslutsunderlag/
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Aven utformningen av de styrande regelverken utgor en begrinsning. Enkla tgérder blir
snabbt genomforda men pa flertalet linjer finns det nagon betydande atgird som ar svarare
att fa genomford. Ett sarskilt problem ar nar kostnaderna for den regionala nyttan av dtgiard
ska baras av enskild vighéllande kommun som har begransad direkt nytta av dtgarden. Har
begrinsas genomforandet av samhéllsekonomiskt effektiva atgirder patagligt av gallande
ansvarsfordelning och regelverk. Erfarenheterna visar pa ett uttalat behov av att forstarka
formégan att stadkomma ett samordnat genomforande mellan skilda vighéllare,
kommuner och stat.

En tidig bedomning av kostnaderna for genomfoérande av framkomlighetsatgiarder kopplade
till utvecklingen av stombusstrafiken, statlig och kommunal vig, ar i storleksordning 2,5
mdkr. En storre del av den bedomda kostnaden berér kommunal vighéllning. For
narvarande nér 11 av ett 20-tal planerade strakstudier ar genomf6rda har 32 av totalt 85
identifierade atgarder genomforts alternativt har beslutad finansiering. Trafikverket region
Stockholms bedomning ar att tillgdngliga medel i nationell plan (inklusive stadsmiljoavtal)
och lansplan inte ar tillrackliga for att majliggora ett effektivt genomférande av prioriterade
atgarder.

I tabellen nedan beskrivs nagra av de atgirder som har konkretiserats men som saknar
beslutad finansiering och som darfor lyfts som nya kandidater i kommande planomgang.
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Tabell 5. Atgéirder for utveckling av stombuss.

Atgiirder Investerings- Samhillsekonomi —
kostnad, prisniva slutlig bedomd
2019-06 sammanvigd
lonsamhet4”
Vig 226 Huddingevigen, sodergdende 140 mnkr (£30%) Olonsam
kollkorfalt Ragsvedsviagen-Vastra stambanan (NNK < 0)
(kandidat till lansplan)
Vig 226 Huddingevégen, dtgiarder for 93 mnkr (+30%) Olonsam
oskyddade trafikanter och stombuss, (NNK < 0)
aterstdende delar norrgéende (kandidat till
lansplan)
Vig 268 Tallhammarsvagen, stombuss inkl. 34 mnKkr (+30%) Osiker lI6nsamhet
planskild GC-passage (kandidat till lansplan) (endast bedomd)
Barkarby busslidnk (statlig medfinansiering 126 mnkr (+30%) Lonsam
lansplan) (NNK 0,5)

I syfte att starka formégan att genomfora dtgirder for 6kad bussframkomlighet i storstad
med hog samhillsnytta foreslas att foljande provas: Nationell plan foreslas samfinansiera
berord lansplan enligt foljande (vilket motsvarar mojligheten i nuvarande nationell plan
avseende 2+1 satsningar i lansvagnatet). Syftet ar dels att forstarka de begransade
ekonomiska ramarna i linsplanen dels att mgjliggora en hogre grad av medfinansiering for

atgarder med hog samhallsnytta.

Forslag regelindringar

Ekonomisk ram i nationell plan som kan anvindas till 50 procent finansiering av
framkomlighetsatgarder i lansvagnatet, forutsatt att resterande 50 procent finns i lansplanen.

kommunalt vagnait.

Ekonomisk ram i nationell plan som kan anvandas for att 6ka bidragsandelen frin 50 procent
(finansiering i lansplanen) till 75 procent (25 procent fran nationell plan) for framkomlighetsatgiarder pa

47 Fullstandig SEB finns pa Trafikverkets hemsida https://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-

beslutsunderlag/
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4.2.2.4. Utvecklad kapacitet for pendeltag (inklusive byte till regionaltag)

Trafikverket har tillsammans med Region Stockholm genomfort en dtgardsvalsstudie for
pendeltigssystemet. Studiens resultat ar en plan for hur systemet kan utvecklas i steg for
anpassas till framtida resande och krav pa robusthet. Férutom &tgéarder for att utveckla
infrastrukturen aterfinns robusthetsatgarder och storningshanteringsatgirder sammansatta
i olika utvecklingspaket. Atgirdspaket for att utveckla trafiken bade genom forlingning av
befintliga linjer inom befintligt trafiksystem och att 6ka frén 1848 till 20 tag per timme och
riktning i Citybanan ingdr i det sa kallade 20-konceptet och omfattar bland annat f6ljande
atgirder.

o Trafikledning: Exempelvis samordnad, forenklad och effektivare trafikledning for att
oka robustheten, samt forbattra storningshantering och information.

o Depaer och fordon: Utokning av antalet fordon och depakapacitet for att mojliggora
utokad trafikering och effektivare anvindning av fordonen.

e Underhall: Utvecklad underhallsformaga genom bland annat férbattrade analyser,
forebyggande underhall och effektivare felavhjéalpning.

e Stationer: Forbittra resenirsflodena vid stationerna for att korta uppehallstiderna
och ombyggnation av stationer for att oka kapaciteten. I flera fall behover
utformningen konkretiseras genom fortsatt utredning, se tabell nedan.

e Infrastrukturatgirder: Utvecklad infrastruktur for att mojliggora en utokad
trafikering, bland annat utvecklad vindkapacitet i Bélsta, ny bytespunkt i Ostertilje,
Mairsta station och forstarkt kraftforsorjning samt plattformsférlangning och
signalforandringar pa Arlanda.

Kostnaden for 20-konceptet ar omkring 6 miljarder kronor och fordelar sig bade pa
statliga kostnader for utveckling av infrastruktur, trafiklednings- och underhallsférmaga
och pa regionala kostnader for utveckling av fordon, depa och stationer. En samlad
effektbedomning har tagits fram for hela atgardspaketet. Bedomningen &r att
atgiarderna sammantaget ar samhallsekonomiskt 16nsamma.

Alla dtgirderna i dtgiardspaketet ar dock inte tillrackligt utredda for att kunna utgoéra
atgardsforslag till nationell plan. I Tabell 6 visas de atgérder som kan Gvervigas i nista
planrevidering och som det tas fram SEB for.

48 Idag trafikeras Citybanan av 16 pendeltag per riktning och timme. Trafikeringen bed6ms
kunna utokas till 18 tdg genom sedan tidigare beslutade atgérder.
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Tabell 6. Atgdrder utveckling av pendeltdgstrafiken.

Atgiirder Investerings- Samhiillsekonomi —
kostnad, prisniva slutlig bedomd
2019-06 sammanvigd
lonsamhet49
Upplands Visby station, signal, vixel och 222 mnkr (£30%) Lonsam
plattformsatgarder (kandidat till nationell (endast bedomd)
plan, atgdrden ingér dven i utpekad brist
jarnvag)
Arstabergs bytespunkt, inom 1010 mnkr Olonsam
pendeltigssystemets 20-konceptet (kandidat (£30%) (NNK<o0)

till bade nationell plan och lansplan)

Mirsta station och bangardsombyggnad 873 mnkr (x30%) Lonsam
(kandidat till nationell plan, atgirden ingar (NNK 2,3)
dven i utpekad brist jarnvag)

Arlanda C och Arlandabanan, 6kad kapacitet 178 mnkr (£30%) Lonsam
och stillverk (kandidat till nationell plan, (endast bedémd)
atgarden ingdr aven i utpekad brist jarnvag)

Pendeltagssystemet i Stockholm med 20- 6 171 mnkr (£30%) Lonsam
tagskonceptet, system-SEB (NNK 0,6)
4.2.2.5. Forbattrade cykelmojligheter

I den regionala cykelplanen aterfinns strak som ar prioriterade for utbyggnad med standard
som mojliggor saker cykling aret runt. Med utbyggt cykelnét finns potential att bidra till
okad cykling pé framst lokal nivd men dven med 6kad betydelse fo6r mellankommunal
pendling. Som fairdmedel har cykel stor potential for 6kad hilsa for den enskilde. Genom
Region Stockholms regionala cykelkansli finns en form fér samordnat genomférande.

For vissa av de prioriterade straken riskerar kostnaden vid utbyggnad till 6nskad standard
bli mycket stor. Orsak till detta dr bland annat konkurrens om mark i tranga vigavsnitt.
Trots betydande nyttor kan det darfor finnas behov av att gora vissa kompromisser i valet av
standard. Den samhillsekonomiska nyttan varierar 4ven med forvintad niva pa
cykeltrafiken.

49 Fullstdndig SEB finns pa Trafikverkets hemsida https://www.trafikverket.se/for-dig-i-
branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-

beslutsunderlag/
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Kravet pé att statliga cykelbanor ska vara lokaliserade med direkt koppling till den statliga
vagen begrénsar i Stockholmsregionen patagligt mojligheten att vilja basta méjliga
strackning ur cykeltrafikens perspektiv. Sddan lokalisering riskerar dessutom att férvarra
situationen med 6verskridanden av luft och buller da cyklister uppehaller sig i vigomradet.
Riksdagen vintas i januari 2021 tillkdnnage att regeringen bor aterkomma till riksdagen
med forslag om bland annat att anpassa vaglagen for att forenkla for anldggning av
cykelvigar genom att gora det mojligt att anldgga friliggande cykelviagar utan krav pé direkt
anslutning till vagar avsedda for motortrafik.5©

Vid oférandrad investeringsniva gir utbyggnad av det regionala cykelnitet Idngsamt och
brister riskerar kvarsté langt fram mot 2040. Region Stockholm har i en tidig bedomning
beriknat kostnaden for genomforande av regionalt prioriterat cykelnit utmed statlig vag till
cirka 2,5 mdkr.

Tabell 7 Atgdrder for forbittrad tillginglighet med cykel.

Atgiirder Investerings-kostnad, Samhiillsekonomi —
prisniva 2019-06 slutlig bedomd
sammanvigd
lonsamhets!
Mairstastraket, Norrtull- Kista, ny gdng och 461 mnkr (£30%) Osiker lonsamhet
cykelvig (kandidat till nationell plan) (endast bedomd)
Regionalt cykelstrdk Vaxholm-Arninge 185 mnkr (£30%) Osiker lonsamhet
(kandidat till 1ansplan) (endast bedomd)
Regionalt cykelstrdk Arninge — Vallentuna 120 mnkr (£30%) Osiker lonsamhet
(kandidat till 1ansplan) (endast bedomd)
Forslag regelindringar
Mojlighet att finansiera friliggande cykelvigar utan krav pa direkt anslutning till vigar avsedda for
motortrafik.
4.2.2.6. Effektiva godstransporter

Trafikverkets uppdrag ar att skapa forutsittningar for effektiva, kapacitetsstarka och
héllbara godstransporter. Att skapa forutsattningar for effektiva godstransporter kraver
samarbete, savil inom Trafikverket som med andra offentliga och privata aktorer.

Nationellt inom Trafikverket finns fler arbeten med konkreta atgarder som syftar till att
utveckla forutsiattningarna for godstrafiken och frimja 6verflyttning av gods fran vig till

50 Trafikutskottets betinkande 2020/21:TU3
5t Fullstandig SEB finns pa Trafikverkets hemsida https://www.trafikverket.se/for-dig-i-

branschen/Planera-och-utreda/langsiktig-planering-av-infrastruktur/Samhallsekonomiskt-

beslutsunderlag/
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jarnvag och sjofarts2 och som pé sikt kommer att paverka de regionala forutsattningarna for
godstransporter. Exempel pa atgirder ar forandrad kapacitetstilldelning for att gynna
utvecklingen av gods pé jarnvag och forbattrade forutsiattningar for narsjofart genom t.ex.
pramtransporter. Det pagér dven arbeten for 6kad fyllnadsgrad och transporteffektivitet
med stod av datadelning5s.

Darutover finns &tgarder som har en direkt koppling till Storstockholms transportsystem.

For att 6ka transporteffektiviteten och minska miljopaverkan for lanets bulktransporter,
genom minskade utslapp och buller per ton gods, pigér ett arbete att mojliggora tyngre och
pé sikt dven langre fordon for godstrafik. Detta ar i storstadsmiljo sarskilt intressant for
byggindustrin t.ex. for transporter av berg- och schaktmassor som utgor en stor andel av den
tunga trafiken i regionen.

Hojningen av barighet i vagnatet till den nya barighetsklassen BK4 (hogsta barighetsklass,
74 ton bruttovikt) ar en typ av atgard som generellt sett ger hog samhallsnyttas4, forutsatt att
inte omfattande forstarkningsatgiarder kravs Det finns i nuldget ett antal svaga
brokonstruktioner i Storstockholm som maéste utredas och forstirkas innan viagnitet kan
upplatas for BK4. Dessa forstarkningskostnader kan paverka samhallsnytta och
genomforbarhet pa vissa strackor. Kostnaden for att atgidrda dessa brister ligger idag
framfor allt som ett dtgardsomréade med finansiering via barighetsanslaget.

For att minska godstransporternas klimatpaverkan ar en atgird att arbeta for uppbyggnad
av laddinfrastruktur samt elvagnét for samutnyttjade av godstransporter och kollektivtrafik
(se atgard i avsnitt 4.2.1.4). De stora volymerna trafik i regionala omlopp och den hogre
omsittningen pa fordon i Stockholmsregionen bor innebara sarskilda forutsittningar att
prova nya losningar.

For att ge forutsittningar for overflyttning av godstrafik fran vag till jairnvag kravs atgarder i
jarnvagssystemet. I Stockholm finns f6r narvarande behov av stora kapacitetsforstarkningar
for att erbjuda fler tigldgen som svar mot den 6kade efterfragan pa savil persontransporter
som godstransporter, ndgot som kraver omfattande atgarder vilket behandlas i
regeringsuppdraget “Utpekade brister i jirnvigssystemet i Stockholmsregionen”ss.

Vad géller sjofarten, och till viss del aven for jairnvagens kombiterminaler, dr de viktigaste
atgiarderna att forbattra tillgdnglighet och framkomlighet i vigsystemet till kombiterminaler
och hamnar. Beslutade atgarder som Tvarforbindelse Sodertorn kortar restider och 6kar
tillgdngligheten mellan Norviks hamn och malpunkter i Stockholmsregionen. Pa liknande

52 Trafikverket (2020), Fardplan for 6verflyttning av godstransporter fran vag till jirnvag
och sjofart, Rapport 2020:054

53 Trafikverket (2019), Regeringsuppdrag Horisontella samarbeten och 6ppna data, Rapport
2019:110

54 Trafikverket (2016), Statliga vagar som Trafikverket kan uppléta for en ny barighetsklass
4, Rapport 2016:141

55 Kapacitetsbrister i jirnvagssystemet i Stockholmsregionen inkl. konsekvenser av Nya
stambanor — en delredovisning av uppdrag om utpekade brister i transportsystemet av
jarnvagen strackan Jarna — Stockholm C — Myrbacken
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sétt skulle kapacitetsforstarkning av E4 Gladjen-Arlanda (se atgard i avsnitt 4.2.2.2) ge
béttre forutsittningar for kombiterminalen i Rosersberg.

Tabell 8. Regionala atgdrder for effektivare godstransporter.

Atgird Investerings-kostnad och
samhiillsekonomi

BK4 , Utredning och atgérder for att hoja Beréknas ej

barighetsklassningen i Storstockholm

4.2.3. Fysiska atgarder for forbattrad miljo

Okande befolkning och reseefterfrigan utmanar mojligheterna att nd minskad
miljopaverkan. Miljopaverkan kan paverkas pa ett flertal satt med stod av skilda styrmedel
(se 4.2.1.2). Men trots styrande dtgarder, ny teknik och hénsyn i samhallsplaneringen
kommer brister kvarsta kopplat till de olika miljomalen samt riskerar i vissa fall aven
forvarras.

4.2.3.1. Luftkvalitet och buller

Trafikvolym och hastighet har direkt paverkan pa luftkvalitet och buller. Ny fordonsteknik
beriknas ge viss minskning av sévil luftféroreningar och buller. Mangden NOx i
emissionerna kommer troligen att minska pé sikt med 6kande andel eldriven trafik. For
partikelhalt i luft som till storsta del beror pa slitage av vigbanan kan inte motsvarande
minskning forvantas. Vad géller bullerskydd ar nuvarande atgardstakt for 1ag for att
mél/riktvarden ska néds. Kunskapen om vilken trafikstyrning och direkta skyddsatgarder
som har effekt for att begransa negativ miljopaverkan som foljd av hoga trafikvolymer bor
fordjupas.

Tabell 9. Fysiska atgdrder for forbdttrad luftkvalitet och buller.

Atgird Investerings-kostnad och
samhiillsekonomi

Bullerskydd, medel for utbyggnad av bullerskydd, Ber#knas ej. SEB tas inte fram for enskilda
(trimningsatgérder i nationell plan) atgarder under gransen for namngivna
investeringar.

4.2.3.2. Landskap och vatten

I Stockholmsregionen finns mycket stora och hart trafikbelastade infrastrukturanlaggningar
som orsakar stora intrang i landskapet och stora barridrer for bAde manniskor och djur. Det
innebar ocksa en negativ paverkan pa natur-, kultur-, rekreations- och friluftslivsvarden
liksom upplevelsen av landskapet och inte minst den biologiska mangfalden. Stora
trafikméngder och hoga hastigheter innebér dven hog miljobelastning och risk for olyckor
som kan fororena vattenforekomsterna.
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Atgiirder avseende vattenskydd och 6verbryggande av barridrer behovs i 6kande grad.
Resurser kriavs, men ocksé prioriteringar av atgiarder och uppfoljning av atgarders
effektivitet och fortsatta funktionalitet.

Tabell 10 Fysiska dGtgdrder inom landskap och vatten.

Atgiirder Investerings-kostnad och
samhiillsekonomi

Vattenskydd, genomférande av atgérder baserat pa Beriknas ej. SEB tas inte fram for enskilda
fordjupade riskbedomningar (trimningsatgéarder i atgarder under gransen for namngivna
nationell plan) investeringar.
Landskapssatgarder, genomforande av tgarder Beriknas ej. SEB tas inte fram for enskilda
enligt passageplaner och atgiardsprogram trimningsatgirder under gransen for namngivna
(trimningsatgirder i nationell plan) investeringar.

4.3. Langre sikt — fortsatt effektivisera vagsystemet och utveckla ny

kapacitet i jarnvagssystemet

Det finns stora och betydande systemsamband for savil vig- som jarnvagssystemen som gor
beslut om och val av atgirder pa langre sikt (efter kommande planperiod) komplexa.
Nyttjandet dr hogt i systemen, marktillgdngen &r begriansad och manga av de enklare
trimmande atgarderna ar redan genomfoérda. Har beskrivs nagra dtgardsomraden som
behover Overvigas pa langre sikt.

4.3.1. Fortsatt arbete med styrning av trafiken

Den standigt 6kande efterfragan for transporter av personer och gods i regionen innebar att
det blir allt svirare att uppritthélla god framkomlighet i det primira vignitet. Okad
trangsel leder till ett mer storningskinsligt vagnat och samtidigt simre forutsattningar for
trafiksdkerhet, milj6 och hilsa. Behov av att arbeta med att utveckla anvindningen av
infrastrukturen kommer finnas kvar ocksé pa sikt. Ny teknik i fordon och for
kommunikation tvingar sannolikt fram nya regler och nytt férhallningssatt till
ledning/styrning av véigtrafik. Den tekniska utvecklingen kommer att innebira nya
mojligheter.

Pé langre sikt forvantas utvecklingen inom ITS och digitalisering att leda till ett minskat
behov av vigsidesutrustning. En successiv 6vergang till en trafikmiljé med 6kad grad av
uppkoppling och automatisering kan medfora stora effektiviseringar, bland annat for att
samla in realtidsdata om trafiktillstind och for att bearbeta och skicka ut nyttig
trafikantinformation. Digitala 16sningar ger en storre flexibilitet och kan utvecklas och
anpassas till specifika andamaélsenliga brister pa olika platser, strackor och omraden.
Samtidigt finns det utmaningar i den nya tekniken som kan leda till 6kad kapacitets-
efterfrigan. Okad efterfrigan kan vara problematisk att omhéinderta i redan kritiska
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punkter, som till exempel trafikplatser. Utvecklingen inom ITS, digitalisering och
uppkopplade fordon ger ocksé nya mojligheter for implementering av styrmedel for att
paverka efterfragan.

Utveckling av nya tjanster och funktioner kan innebéra en effektivare ledning, styrning och
reglering av trafiken men vighallarens roll i denna utveckling dr en komplex fraga. Det kan
komma att krivas nya sitt att se pd ansvarsfordelning, roller och regelsystem inom
vagtrafiken.

Langsiktiga insatser

Fortsatt analys och bevakning av teknik- och regelutveckling inom ledning och styrning
av trafik.

4.3.2. Trimningar och kompletteringar for ny kapacitetsniva i
jarnvéagsinfrastrukturen

Stora kapacitetsbrister finns savil norr som séder om centrala Stockholm, liksom pa
Stockholms central dar regionaltag, fjarrtag och godstig konkurrerar om ett begriansat antal
taglagen. Bristsituation och behov av atgérder pa bade kortare och langre sikt utvecklas i
“Kapacitetsbrister i jarnvigssystemet i Stockholmsregionen inklusive foljdeffekter av Nya
stambanor”.

P& langre sikt finns ocksa behov av att mojliggora for 24 pendeltag/timme, vilket beskrivs
mer i den AVS som har genomforts for pendeltdgssystemet. Om det sker med hjilp av
utokad kapacitet eller teknikutveckling for effektivare utnyttjande av jairnvigssystemet kan
inte 6verblickas i nuliget.

Langsiktiga insatser

Fortsatt analys av utveckling av ny kapacitetsniva i jarnvagsinfrastrukturen i Stockholms
lan, inklusive sidoanldggningar.

4.3.3. Effektiv anvandning av vagsystemet dven pa lang sikt, storre
systemutbyggnad ar inte férordad.

Kapacitetsnyttjandet ar hogt i alla trafiksystem. Nationella vagnatet och dven Gvrigt primart
vagnat ar i stora delar redan trimmat och kompletterat. Ytterligare utbyggnad av
vagkapaciteten ar inte lamplig om inte anslutande delar av nitet kan ta emot denna. Det
finns nagra undantag, och dessa har foreslagits i avsnitt 4.1 och 4.2. Trafikverkets slutsats ar
att ytterligare storre utbyggnader av vigkapaciteten inte kan ske per strak utan att leda till
behov av ytterligare systemutbyggnad. Ocksa i det 1anga tidsperspektivet bor darfor atgarder
som bidrar till ett effektivare nyttjande av transportsystemet ha hogsta prioritet.

Trafikverkets ambition ar att med styrning, prioritering av kapacitetsstarka trafikslag,
trafikledning med mera upprétthélla en balans déar den nationella och regionala trafikens
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funktion uppratthalls och blockerande kobildningar undviks. Mélet for de mer belastade
delarna av vagnitet dr “rullande trafik” och férutsigbara restiderse.

For narvarande pégar arbete med genomforande av nigra stora kapacitetsitgiarder
framforallt Forbifart Stockholm och Tvarférbindelse Sodertérn. Analyser visar pa fortsatt
efterfrageckning. I forsta hand bor detta motas med utvecklad styrning.

Genomforda analyser bland annat for Arlandaforbindelsens? (E4) och for en eventuell
framtida Ostlig forbindelse5® visar att nyinvestering i viig kan ge delregionala
tillganglighetsvinster men att sddana atgirder ocksé forutsatter ytterligare systemétgarder
for att inte nya flaskhalsar och obalanser ska uppsta. Sammantaget bedéms darfor
kostnaderna, inklusive de omfattande kompletterande atgarder som kravs for att realisera
effekten av nya investeringar, vida 6verstiga nyttorna. Darutéver ger 6kad vigtrafikvolym
som mojliggors med systemutveckling dven negativa konsekvenser for olika miljoaspekter.

Langsiktiga insatser

Utvecklingen bor foljas och det kan vara aktuellt med ytterligare studier avseende
styrning och systemutveckling inom en 10-arsperiod. Sarskilt angeldget ar att studera
funktionen fér S6dra Lanken och vag 73.

56 Trafikverket (2018), Framkomlighetsprogram. Trafikverkets inriktning for hur
Storstockholms priméra vagnit anvands pa basta satt, Rapport 2018:185

57 Trafikverket (2018), Analys av kapacitet for vig- och sparinfrastruktur som ansluter till
Arlanda. Underlag till Arlandaradets kansli, Rapport 2018:160

58 Trafikverket (2018), Systemstudie for Ostlig forbindelse, hur paverkas det omgivande
vagsystemet?
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5. Bilagor

Bilaga 1- Fordelning av trafikarbete pa lansniva i scenario 2040 Styrmedel

I tabellen nedan redovisas forandring i trafikarbete pa ldnsniva. Jamforelsen avser scenario
2040 Styrmedel (motsvarar det sa kallade klimatscenariot i foregdende version av
basprognosen) och 2017 (nuldget i basprognosen).

Tabellen visar att stérst minskning totalt sett sker i Idn med glesare bebyggelse, medan
minst minskning sker i 14n med tétare befolkning. Anledningen till 4r att
befolkningsutvecklingen ar svagare i glesbebyggda 14an jamfort med storre stader. En stor
befolkningsutveckling mellan 2017 och 2040 ger sdledes en mindre minskning av
trafikarbete for det aktuella omradet under samma tidsperiod. En annan anledning till detta
ar sannolikt pa att man i 1an med glesare befolkning reser lingre an i ldn med titare
befolkning innebarande att kraftigt 6kad korkostnad slar hardare pé 1an med stérre andel
ldnga resor. Trafikarbetsminskning per capita kommer fordela sig betydligt jamnare mellan
lanen med en minskning pa ca 19-27 procent generellt.

Procentuell forandring av  |Procentuell forandring av trafikarbete per|
Lansnummer|Ldnsnamn trafikarbete &r 2040 jamfort [invdnare &r 2040 jamfort med basar 2017
med basaret 2017

1 Stockholms lan 1% -21%
3 Uppsala lan -14% -26%
4 Soédermanlands lan -15% -28%
5 Ostergoétlands 1an -10% -18%
6 Jonkopings lan -7% -18%
7 Kronobergs lan -7% -20%
8 Kalmar lan -17% -21%
9 Gotlands lén -28% -26%
10 Blekinge lan -12% -19%
12 Skane lan -5% -23%
13 Hallands lan -1% -18%
14 Vastra Goétalands lan -7% -19%
17 Varmlands lan -19% -21%
18 Orebro lan -15% -25%
19 Vastmanlands lan -13% -24%
20 Dalarnas lan -21% -23%
21 Gavleborgs lan -14% -17%
22 Vasternorrlands lan -17% -16%
23 Jamtlands ldn -19% -18%
24 Vasterbottens lan -17% -18%
25 Norrbottens lan -25% -21%

Hela landet -9% -22%
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