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Storregional systemanalys for
Stockholm-Malarregionen, Ostergétland och Gotland.

Genom regeringsbeslut den 21 maj 2015 har de regionalt utvecklings-
ansvariga aktorerna beretts mojlighet att limna regionala systemanalyser
infor transportinfrastrukturens dtgirdsplanering for perioden 2018—
2029. Linsplaneansvariga och kollektivtrafikansvariga i sju lin —
Stockholm, Uppsala, Vistmanland, Orebro, Sérmland, C)stergétland
och Gotland — limnar genom samarbetet En Bittre Sits och Milar-
dalsridet denna gemensamma storregionala systemanalys.

Stockholm-Milarregionen ir en expansiv region som mojliggor resor

och tillvixt i hela landet. Atta av tio tigresor i landet bérjar eller slutar
pa Stockholms Central. Samhillsutvecklingen ger goda forutsittningar
for tillvixt, och den snabba utvecklingen maste métas med samordnade
hallbara satsningar inom bade transportsektorn och bostadsmarknaden.

Systemanalysen tar sin utgingspunkt i och ér inriktad pé storregionala
samband, utmaningar, behov, brister och prioriteringar. Fokus ligger
sdledes pa de gemensamma prioriteringarna i infrastrukcurplaneringen.
I anslutning till detta finns 4ven linsvisa férhéillanden. Dessa behandlas
i respektive ldns regionala strategier och planer. I den storregionala
systemanalysen presenteras de gemensamma behoven och priorite-
ringarna, men 4ven hur Stockholm-Milarregionen kan bidra till en
bittre framkomlighet och en klimatsmart omstéllning.

Framtagandet av den storregionala systemanalysen har skett inom
ramen for En Bittre Sits och koordinerats av Milardalsradet, samver-
kansorganisationen for kommunerna och landstingen i Stockholm-
Milarregionen. Arbetet har bedrivits inom olika temaomraden dir
ett stort antal politiker frin samtliga riksdagspartier har deltagit. Den
politiska processen har omfattat sammanlagt 33 temaméten under
perioden september 2013-november 2015 med deltagande over
parti-, kommun- och linsgrinser. Arbetet vilar pa en gemensam
storregional samstimmighet och systemsyn.

Den storregionala systemanalysen har faststillts genom formaliserade
beslut i de sju linen samt i Milardalsradets styrelse.

30 september 2016
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| korthet

Overgripande mal for transportsystemet
i Stockholm-Malarregionen

e dar utvecklingen ar edar samverkan,
langsiktigt hallbar -  helhetssyn och

e dar flerkarnighet
och en forstorad

o A e e dar regionens och
Vart mal ar att nationens interna-

tionella konkur- ekonomiskt, socialt utnyttjande av alla arbetsmarknad
renskraft utvecklas och ekologiskt fyra trafikslagen framjar regional
och bidrar till leder till effektivitet utveckling
transportsYStem attraktivitet for de

samverkande lanen
i Stockholm-Malar-
regionen

Nulage och
utmaningar

e Stark tillvaxt, framforallt i de storre
stiaderna, med 6kade person- och
godsfléden, varav en hég andel
pa vag

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

¢ Stora kostnader for trangsel och
forseningar, 6ver 6 miljarder kronor
per ar enbart i Stockholmsregionen

¢ Fortsatt héga utsldapp av vaxthusga-
ser fran transportsektorn, framférallt
biltrafiken

e Utmaningen av att moéta ett 6kat
transportbehov med en omstéllning
mot hallbara transporter samt att
mojliggora ett 6kat bostadsbyggande
och en battre integration

-

PRIORITERADE
FUNKTIONER

I f6rsta hand maste tillgingligheten mellan
nodstiderna i de storregionala striken in
mot Stockholm forbittras. Dirtill i de
centrala delarna av Stockholm samt till/
frin Stockholms regionala stadskirnor.

I andra hand maste tillgingligheten i de
regionala tvirforbindelserna forbittras.

Fokus pé en 6kad tillganglighet och
sammankoppling med spértrafiken som
grund — utveckla en kvalitativ, kapacitets-
stark storregional kollektivtrafik.

Effektiv godshantering och varuf6rsorj-
ning, med 6kad andel gods pa jirnvig
och med sjofart.

* Stabila och langsiktiga férutsittningar

for Gotlands transporter.
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PRIORITERADE
BEHOV

Stockholm-Malarregionen forutsatter att
redan beslutade atgarder i nu gallande
Nationell plan for transportsystemet
2014-2025 genomfors. Dessutom vill vi
infor kommande infrastrukturperiod sar-
skilt lyfta foljande behov — utan inbordes
rangordning — kopplade till tillganglig-
heten i de storregionala straken in mot
Stockholm och till/fran Stockholms
regionala stadskarnor samt en effektiv
godshantering och varuférsorjning:

o Ostkustbanan: Tva nya spar behovs pa den hart
belastade strackan Uppsala-Skavstaby, dvs. fyra spar
pa hela strackan Stockholm-Uppsala. Dartill ny station
for regionaltag i Solna, med anslutning till pendeltag,
tunnelbana och sparvag.

¢ Malarbanan: Kapacitet for utokad trafik pa strackan
Arboga-Hovsta, till nytta dven for en utokad trafik pa
Svealandsbanan samt for att kunna vanda fler tag i
Arboga. Dartill ombyggnad av sparomradet pa bade
Orebro central och Vasterds central for att klara en
utokad persontrafik och frigéra kapacitet for gods samt
ny station for regionaltag i Barkarby, med anslutning till
saval pendeltag som tunnelbana.

STRATEGIER
OCH ATGARDER

e Styr mot beteendeféréndring: Bygg
transportsnélt och kollektivtrafiknira, se till
hela resan, premiera kollektivtrafiken och
tillgodose konkurrensneutralitet mellan
trafikslag for godstransporter

o Svealandsbanan: Kapacitet for utdkad trafik pa strackan
Folkesta-Rekarne, till nytta &ven for trafiken med UVEN.

* Hallsherg rangerbangard: Okad kapacitet p& over-
|amnings- och rangerbangard, vilket &r en forutsattning
for 6kad andel gods pa jarmvag samt for att mojliggora

e Stall om fordonsparken: Infrastrukeur, trafik med langre tag.

EtERe ee g sl s e E4: Utokad kapacitet norr om Férbifart Stockholm och

till Arlanda, som annars blir en flaskhals i en redan hart
belastad infrastruktur.

o Aterstall funktionalitet: Eliminera efter-
slipande underhdll pa 12 &r, i storstadsnira
sparsystem inom 6 ar. Driftsikra stodsystem. e E18: Kapacitetsokning pa strackan Képing — Vastjadra,
for 6kad framkomlighet och trafiksakerhet.

* Forbattra prestanda: Utokade trimnings-
atgirder och en effektivare anvindning av

infrastrukturen

* Oka kapaciteten: Framforallt i sparsystem Samtllga dessa behov behdver

for person- och godstrafik

vara atgdrdade innan 2030.
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1. Inledning

Sju lan — Stockholm, Uppsala, Vistmanland, Orebro, Sérmland, Ostergotland
och Gotland - samarbetar sedan flera ar tillbaka i infrastruktur- och transport-
fragor under begreppet "En Battre Sits”. En historiskt unik process dar en stor
grupp politiker och tjansteman fran lanen tillsammans mejslat fram gemen-
samma prioriteringar och finansieringslosningar i syfte att starka utvecklingen
i Stockholm-Malarregionen.

Den snart firdiga Citybanan genom Stockholm ir ett bra exempel.
Linsoverskridande samarbete inom kollektivtrafik och bildandet av
Milardalstrafik AB (MALAB) ir ett annat.

Figur 1. Stockholm-Maélarregionen inklusive Ostergétland och Gotland

@ Uppsala
Vasteras @

° ® Eskilstuna
Orebro ® Stockholm

® Nykoping
@ Norrkoping
[
Linképing

® Visby

Stockholm-Milarregionen omfattar ca 40 procent av Sveriges befolk-
ning och sysselsittning. Regionen stir sedan finanskrisen for mer-
parten (60 procent) av tillvixten i landet och har stor betydelse for
hela Sveriges utveckling och internationella konkurrenskraft. Stock-
holms lin har en dominerande stillning i regionen och stir ensam
for omkring en femtedel av landets befolkning och sysselsittning och
omkring 45 procent av tillvixten 2008-2014.
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Samhillsutvecklingen talar entydigt for en fortsart tillvixe, dir regio-
nen forvintas 6ka sin befolkning och sysselsittning med omkring 1,4
miljoner invinare och 700 000 arbetstillfillen fram till 2050."

Figur 2. Stockholm-Malarregionens andel av rikets befolkning, sysselsattning och
BNP till I6pande priser, 2014 samt tillvaxt 2008-2014.

BNP-tillvaxt 2008-2014

Jobbtillvaxt 2008-2014

Befolkningsokning 2008-2014

BNP 2014

Arbetstillfallen 2014

Befolkning 2014

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

. Stockholms lan . Ovriga Mélarregionen* ‘ Ovriga landet

*Omfattar har lanen Uppsala, Véastmanland, Orebro, Sérmland, Ostergétland och Gotland.
Kalla: SCB

For att klara en sidan tillvixt krivs stora, samordnade satsningar bade
inom transportsektorn och pd bostadsmarknaden. Detta med hinsyn
till sivil stad och land som de utmaningar samhillet stir infor bl. a.
vad giller klimatet och integrationen av nyanlinda.

Den storregionala samverkan méjliggér ett bittre nyttjande av regio-
nens samlade resurser och investeringar och banar vig fér internatio-
nell konkurrenskraft. Genom att knyta samman arbets-, studie- och
bostadsmarknaderna i Stockholm-Milarregionen drar hela regionen
nytta av huvudstaden som motor i den framtida utvecklingen. Sam-
tidigt tas regionens mangfald av attraktiva boendemiljoer, kompeten-
ser och niringsmissig specialisering tillvara.

En integration av arbets- studie- och bostadsmarknaderna forutsitter
en vil fungerade och utvecklad infrastruktur. En infrastruktur som ir
anpassad till manga samhillsgruppers behov och méter vara klimat-
mél. Det forutsitter dven en transportsnal bebyggelseutveckling;
bostider, arbetsplatser och service i kollektivtrafiknira ligen med goda
mojligheter att g eller cykla. Dirtill behovs en effektiv hantering

av de 6kade godsfloden som f6ljer av den vixande regionen och en

utvecklad handel.

TOMS 2050, samradsférslag (Stockholms Lans Landsting, Tillvéxt- och regionplaneférvaltningen 2016)
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En viktig del ir att utveckla och sammankoppla stadsstrukturen i
Stockholm-Milarregionen med spartrafiken som grund. Framforalle
Stockholm och dess regionala stadskdrnor samt nodstidderna Uppsala,
Visteras, Orebro, Eskilstuna, Nykoping, Norrképing och Linkdping.
En utvecklad samverkan, interaktion och tillginglighet ger mer stor-
stadsmissiga forutsittningar — storre utbud och variation — i dessa
nodstider och regionala stadskirnor, men dven for kringliggande orter
och landsbygd. I anslutning till detta behéver aven Gotlands sirskilda
forutsiteningar och beroende av vil fungerande transporter tillgodoses.

1.1 Avgransning

Syftet med en regional systemanalys ir att ta fram en politiskt genom-
arbetad och forankrad utvecklingsstrategi fr regionens transport-
system. Denna strategi kan anvindas i olika sammanhang, men frimst
nir de lingsiktiga transportplanerna pé nationell och regional nivé tas
fram.?

Systemanalysen fokuserar pa stadierna fore atgirdsval genom att den
kartldgger brister i forhallande till prioriterad funktionalitet och pekar
pa behov av dtgirder. Den innehéller ddremot varken en tydlig alter-
nativdiskussion eller slutférda atgirdsprioriteringar. I den fortsatta
atgirdsplaneringen kommer finansiella ramar att liggas fast och
utifran dessa gors en prioritering av atgirderna.

Stockholm-Milarregionen redovisar i systemanalysen de stillnings-
taganden som har gjorts inom ramen f6r En Bittre Sits-samarbetet.
Systemanalysen f6r Stockholm-Milarregionen tar sin utgingspunkt i
och dr inriktad pa storregionala forhallanden, samband, utmaningar,
behov och brister. Fokus ligger siledes pa de gemensamma priorite-
ringarna i infrastrukturplaneringen. I anslutning till detta finns dven
lansvisa forhéllanden, samband, utmaningar, behov, brister och prio-
riteringar. Dessa behandlas i respektive lins regionala utvecklings-
planer/-strategier och linstransportplaner.

1.2 Genomférandeprocess

Milardalsradet, en samverkansorganisation for kommuner och
landsting i Stockholm-Milarregionen, koordinerar arbetet inom En
Bicttre Sits. Infor planeringsomgingen 2010-2021 gjordes en regional
systemanalys (2008) med en gemensam prioriteringslista for linen.
Listan 4r till vissa delar 4tgirdad eller pa vig att atgirdas, men en del
kvarstar.

Under 2012 togs en gemensam PM fram, "Behov av infrastrukeur-
acgirder i 6stra Mellansverige 2014-2025”, som ett komplement till
den tidigare systemanalysen. 2012 reviderades ocksd de 6vergripande
politiskt antagna malen for transportsystemet. Malen ir vigledande
for det fortsatta arbetet.

2Regionala systemanalyser — en vagledning, Trafikverket 2015
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For att bygga vidare pa den gemensamma grunden och utveckla ett
lingre perspektiv inleddes hosten 2013 ett langsiktigt politiskt tema-
arbete med sikte pa en ny storregional systemanalys 2016. Arbetet har
bedrivits inom fyra temaomraden: Regional utveckling, Transport-
tillginglighet, Kollektivtrafik och Godsfragor. Ett stort antal politiker
frin samtliga riksdagspartier och ett 40-tal tjanstemin har deltagit i
arbetet. Tidshorisonten har varit 2030 med utblick mot 2050.
Arbetet har skett i olika steg: kartliggning och identifiering av nulige
och utmaningar, diskussion och beslutsprocess kring funktioner,
brister, behov och prioriteringar. Som faktaunderlag har tagits fram en
mingd rapporter och fordjupade utredningar. Den politiska processen
har omfattat sammanlagt 33 temamaéten under perioden september
2013-november 2015, flera studiebesok samt ett stort antal tjdnste-
mannamdten. Dirutover har politisk férankring skett linsvis l6pande
och formaliserade beslut har tagits i de beslutande organen i de sju
linen.

Figur 3. Genomférandeprocess.

Steg 1: Steg 2: Steg 3:

Analysera nuldget Konkretisera mal Prioritera trafik och

Faststalla principer infrastruktur

och funtioner som
stédjer malen

Arbetet inom En Bicttre Sits har varit en utgdngspunkt for och sam-
ordnats med det s.k. OMS-samarbetet, som har ett bredare syfte att
skapa samsyn och majliggora en samordnad regional utvecklings-
planering i 6stra Mellansverige (Stockholm-Milarregionen exklusive
Gotland men inklusive Givleborgs lin). Ett gemensamt underlag for
modellbaserad konsekvensanalys av olika trafikeringsantaganden och
rumsliga utbyggnadsstrategier har anvints.

Riksdagens vision att Sverige 2050 inte ska ha nagra nettoutslipp av
vixthusgaser i atmosfiren har, liksom maélet om fossilfria transporter
2030, beaktats i de analyser som genomférts, mil som antagits och
prioriteringar som férordas. Genom att bjuda in till en bred och
oppen process har Milardalsradet dven strivat efter att sa langt som
mojligt beakta olika gruppers perspektiv samt behovet av stirke hall-
barhet; socialt, ekonomiskt och ekologiskt.

1
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2. Mal

Det 6vergripande transportpolitiska malet pa nationell niva — att sakerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet - ar en viktig utgangspunkt for

En Battre Sits och den storregionala malbilden. Sa dven de nationella malen
for den regionala tillvaxtpolitiken; lagst arbetsloshet i EU 2020, 250 000 nya
bostader till 2020, na de nationella miljomalen samt sluta jamstalldhetsgapet.
Aven miljémalsberedningens pagaende arbete har beaktats.

Inom ramen f6r En Bicttre Sits har linen enats om 6vergripande och
gemensamma storregionala mal for transportsystemet i Stockholm-
Milarregionen. Milen ir politiskt antagna av huvudminnen i regionen
2006, med revidering 2012.

Malet ar att skapa ett transportsystem...

dar regionens och nationens internationella konkur-

renskraft utvecklas och bidrar till attraktivitet for de
samverkande lanen i Stockholm-Malarregionen

En god ekonomisk utveckling i regionen ir beroende av interna-
tionella kontakter och framging i den globala konkurrensen om
minniskor, jobb och foretag.

Den internationella konkurrenskraften beror pa savil de regionala,
nationella som de globala kommunikationsméjligheterna for
minniskor och gods.

For fortsatt stark konkurrenskraft forutsitts att transportsystemet
och bostadsbyggandet utvecklas i takt med den snabba befolk-
ningsutvecklingen i Stockholm och delar av regionen i 6vrigt.

Utbudet av internationella destinationer fran regionens flygplatser
samt forbindelserna till Arlanda via spér och vig frin hela regionen
ar av sdrskild betydelse for regionens konkurrenskraft.

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

e For att nd klimatmalen krivs en kombination av flera faktorer:
minskat bilresande, 6kat kollektivresande, utvecklad samhills-
planering, teknikutveckling och en effektivare anvindning av
transportsystemet.



* For att klimatmalen ska nés krivs ocksa att fossila brinslen ersitts
av fornyelsebara brinslen, att resurshillning efterstrivas samt att
den mest energieffektiva tekniken premieras.

* Kollektivtrafik och utveckling av stomtrafik prioriteras pa jirnvig
och vig av milj6- och kapacitetsskil.

* For att lingviga godstransporter ska kunna dverforas fran vig till
jarnvig och sjofart krivs en effektiv kombitrafik med fungerande
anslutningar samt 6kad kapacitet pa jirnvig.

* Ett kollektivtrafiksystem utvecklat for god tillginglighet och 6kad
jamstilldhet innebir till exempel att forutsittningarna for personer
med funktionsnedsittning att resa ir tillgodosedda sa langt som
mojligt samt att transportsystemet svarar mot bade mins och
kvinnors resbehov.

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

* Utvecklingen av transportsystemet sker utifrin avvigningar om
vad som ir effektivt for samhallet och regionen ur ett helhets-

perspektiv.

* Effektiva dtgirder viljs och forbittringar i transportsystemet
provas stegvis enligt fyrstegsprincipen.

* Atgirder genomfors for att minimera tringsel- och férsenings-
effekeer, vilket bidrar till en ekonomiskt hallbar utveckling.

* De regionala ansvaren for planering av kollektivtrafik och infra-
struktur samordnas pa ett effektivt sitt. Arbetet sker i ndra sam-
verkan med nationella och lokala akt6rer samt ndringsliv och
samhillet i 6vrigt.

. dar flerkarnighet och en foérstorad arbetsmarknad
framjar regional utveckling

* En flerkiirnig regionstruktur med tyngdpunke i de lokala arbets-
marknaderna skapar en balanserad utveckling i 6stra Mellansverige.

* Regionens flerkirnighet stirks genom samordning av trafik och
infrastruktur, med utvecklingen av bebyggelse och verksamheter.

* Stiderna knyts samman med snabb och ¢t trafik mot Stockholm,
effektiva férbindelser mellan och inom regionens kirnor och med
tillgingliga resecentra i kollektivtrafikens skirningspunkter.

* Ett sammanhillet, snabbt och prisvért system av stomtrafik med
god tillginglighet ger en samlad region med mojlighet att bo och
verka i regionens alla delar.

* Terminaler fér omlastning av gods nira titorter ansluts till be-
fintligt eller nytt jirnvigsnit for att minska den tunga trafiken i
titbefolkade omriden.
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2.1 Behov av 6kad malstyrning

Infrastruktur- och kollektivtrafikplaneringen styrs i stor utstrickning
av trafikutvecklingen utifran radande férhallanden, beteenden och
strukturer, saval i Stockholm-Milarregionen som nationellt. Med ett
sadant angreppsitt finns forutsittningar att 16sa problem i transport-
systemet, men behover inte innebira att utvecklingen styrs i riktning
mot malen. Inte minst klimatfrigan pakallar mer genomgripande
forandringar. Detta d& utvecklingen i manga avseenden gir i motsatt
riktning jimfort med malen.

Stockholm-Milarregionen ser det som limpligt att i hogre grad
anvinda sig av mélstyrning som angreppssitt inom infrastrukcur-
planeringen. Detta innebir definiering av framtida onskvirt tillstand
och utifrin detta se vilka dtgirder som krivs for att nd mélen. Den
grundliggande frigan blir di: om vi vill na ett visst mal, vilka dtgirder
miste vi dé vidta for att komma dit?

De utmaningar som transportsystemet stélls infor for att skapa en
god tillginglighet, effektiva transporter och samtidigt kraftigt minska
klimatpaverkan, dr ett typexempel pa nir ett saidant angreppssitt dr
noédvindigt. Detta for att styra investeringar till de trafikslag som har
bist férutsittningar att uppna malen. For Stockholm-Milarregionen
giller detta framf6rallt spartrafiken kontra végtrafiken, som framgar
av det efterfoljande.
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3. Nulage och utmaningar

3.1 Regional utveckling

Stockholm-Milarregionen, inklusive Ostergétland och Gotland, utgor
med sina nira fyra miljoner invinare och tvd miljoner arbetstillfdllen
en i flera avseenden sammanlinkad enhet med en ledande roll i hela
landets utveckling och internationella konkurrenskraft. Stockholms
lin har en dominerande stillning i regionen, med 57 procent av be-
folkningen, 61 procent av arbetstillfillena och 68 procent av bruttore-
gionprodukten (BRP). Tillvixten sedan finanskrisen har varit in mer
koncentrerad — hela 77 procent av regionens tillvixt i arbetstillfillen
och BRP har skett i Stockholms ldn.?

Stockholm-Milarregionen rankas dterkommande som en av virldens
mest attraktiva storstadsregioner nir det giller livskvalitet, jimstilldhet,
demokrati och sikerhet — alla viktiga faktorer f6r den globala ekonomins
hogrorliga kompetens. For foretagen 4r regionen synonymt med en
arbetskraft i virldsklass och en hogkvalitativ infrastruktur. Aven vad
giller kunskapsklimat och f6retagsklimat har regionen en stark
stillning.*

Regionen ir utpriglat kunskapsintensiv och internationellt erkind
inom flera omraden; medicin och bioteknik, I'T och telekom, mate-
rial-, energi och miljoteknik, automation, spelindustri, modern dans,
musik, mode och formgivning med mera. Samtidigt har regionen upp-
levt en utflyttning av foretags huvudkontor och FoU-verksamheter,

bl. a i spiren av samgdenden och f6rvirv av bolag. En utmaning som
inneburit att FoU-investeringarna som andel av bruttoregionprodukten
minskat, framfor allt inom foretagssektorn.

3.1.1 Stark tillvaxt, framfor allt i de storre staderna
Regionen 6kar successivt sin befolkningsmissiga och ekonomiska
tyngd i Sverige och forvintas vixa med omkring 1,4 miljoner invé-
nare resp. 700 000 arbetstillfillen fram till 2050, varav merparten i
Stockholms lin. Tillvixttakten har dock legat hogre sedan finanskrisen
2008, med i genomsnitt 50 000 nya invanare och 25 000 fler arbets-
tillfillen per ar, varav ca 35 000 resp. 20 000 i Stockholms ldn.

De storre stiderna/kommunerna, framforalle Stockholm, dominerar
bade vad giller utveckling av niringsliv/arbetsmarknad och befolk-
ning. Bland 6vriga kommuner, titorter och pa landsbygden ir det

Kalla SCB

4 Stockholmsregionens internationella relationer och utbyte, Stockholms Iéns landsting, Tillvaxt och
regionplaneforvaltningen 2016

®Ibid
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frimst inom pendlingsavstind till Stockholm som befolkningen 6kar.
I minga av de mindre kommunerna, orterna och pa landsbygden
lingre bort frin Stockholm har befolkningsunderlaget stagnerat eller
minskat (figur 4).

I takt med forbéttrade transporter och dkade pendlingsmajligheter

vixer regionen dven rent geografiskt. Begreppen “regionférstoring”

och “rurbanisering” (samspelet mellan stad och land) har dirf6r sedan

lang tid tillbaka karakeiriserat utvecklingen av en vixande och allt

mer funktionellt sammanhallen Stockholm-Milarregion. Men, sett

till skillnader i forvirvsfrekvens och avkastning per arbetad timme
Figur 4. Befolkningsforandringar per finns fortfarande potential till 6kat regionalt produktionsvirde som
kommun 2000-2015 (vénster) samt overstiger en miljard kronor per ér, vid en starkare utveckling i och
framskrivning till 2050 (héger). integrering av regionen som helhet.®
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0 till 1 (15) 2 000
-2.tillo (23) 1500 — |
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Stockholm

@ Ovriga Malarregionen

Kalla: SCB, framskrivning av WSP, alt.
Bas i underlagsarbete till OMS 2050
Stockholms lans landsting, Tillvaxt- och
regionplaneférvaltningen 2016.

3.1.2 Funktionella samband

Det finns ett stort vetenskapligt och empiriske stdd for att skal- och
breddfordelar uppstar och marknadspotentialen 6kar nir ekonomisk
aktivitet koncentreras och/eller knyts ssmman genom forbictrade
transporter. En mingd studier bekriftar att befolkningsmissigt stora
och tita strukturer har ett samband med regionala skalfordelar, till-
ginglighet och marknadspotential, vilket i sin tur pé ett sjalvforstirk-
ande sitt aterverkar pa formdgan att attrahera och utveckla individer,
foretag och verksamheter. Sambandet har forstirkes i takt med att
samhillet gdr mot en allt mer tjanstebetonad ekonomi, byggd pa
interaktion mellan ménniskor. Till detta bidrar dven uppdelningen av
ekonomin, dir en 6kad specialisering driver pa behovet av interaktion.

6Utgdende fran samma regionalekonomiska resonemang och berakningar som fors fram i
"Vad kostar det att vanta? Utbyggnad av Malarbanan mellan Kallhéll och Tomteboda”
Slutrapport 2011-08-19
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Hog tillganglighet och rorlighet dr ddrmed viktiga majliggérare for
ekonomisk tillvixt. Ett stort och vixande utbyte 6ver allt lingre avstind
genom arbetspendling och handel tenderar dock dven ge upphov till
en storre energiforbrukning, miljé- och klimatpaverkan. Dessutom ir
tillgiingligheten och rérligheten ofta ojimnt férdelad, bade individuellt
och geografiskt, vilket innebir att dven rorlighetens nyttor och kostna-
der ir ojimnt fordelade. Att férena de ekonomiska, miljomissiga och
sociala aspekterna av tillginglighet och rorlighet i en héllbar utveckling
dr en stor utmaning och forutsitter ett samspel mellan vil fungerande
strukturer i det lokala och regionala till dvergripande regelverk och
styrmedel pa nationell och internationell niva.

I dagsliget dr Stockholms lin och Gvriga Milarregionen endast en
delvis sammanlinkad bostads-, studie- och arbetsmarknadsregion.
Stockholms pendlingsregion omfattar for nirvarande i stort sett hela
Stockholm och Uppsala lin samt delar av norra Sérmlands lin.

Till 2030 forvintas dven Visteras, Eskilstuna och Nykoping ingd i
huvudstadens arbetsmarknadsregion. P4 lingre sikt finns potential
till ytterligare integrering av bostads-, studie- och arbetsmarknaderna
i Stockholm-Milarregionen.”

En stor del av den storregionala arbetspendlingen ir inriktad pa de
centrala delarna av Stockholms lin. Aven Stockholms yttre regionala
stadskirnor, framfor allt Sédertilje, Flemingsberg, Kista-Sollentuna-
Higgvik och Arlanda-Mirsta ir relativt vanliga malpunkter for
pendlare fran kringliggande lin. Det férekommer ocksé en hel del
pendling till nodstiderna fran omgivande orter och i Uppsalas fall
dven fran Stockholms lin. De tvirgiende kopplingarna i regionen idr
ddremot generellt svaga, sivil infrastrukeurellt som flodesmissigt.®

De starkaste funktionella sambanden i den storregionala ortsstruk-
turen ir mellan nodstiderna och Stockholm, i synnerhet mellan
Stockholm och Uppsala. Tendensen och potentialen till integration
mellan stiderna i 6vrigt 4r i dagsliget strst mellan Link6ping-Norr-
koping och Eskilstuna-Visteras. Samspelet mellan nodstidderna och
deras nirmaste omland har generellt starka funktionella samband och
blir allt viktigare i takt med urbaniseringen. I de nirmast omgivande
regionerna ligger bland annat Givle, Falun/Borlinge, Karlstad och
Jonkoping, som samtliga har ett vixande utbyte av resenirer och gods
med Stockholm-Milarregionen.

Nodstiderna har en central roll i respektive lin for arbete, samhalls-
funktioner, service, utbildning, kultur och néjen. Stockholm har pa
motsvarande vis en central roll for hela storregionen vad avser dessa
funktioner. I bada fallen spelar omlandet en viktig roll for arbetskraft,

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

8 Arbetspendling i storstadsregioner — en nuldgesanalys, Trafikanalys rapport 2011:3 samt
Flerkarnighet och funknella samband i &stra Mellansverige, Malardalsradet/EBS 2015
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variation i boendemiljoer, rekreation etc. Utvecklade person- och
materialfléden inom regionen ir en férutsittning bade for de storre
stiderna att klara sin tillvixt, for deras omland att ni en storre mark-
nad samt for kretsloppsanpassning dem emellan, t.ex. i energi- och
livsmedelsforsorjning.

I Stockholm-Milarregionen sker dagligen mer 4n 750 000 arbetsresor
over kommungrins, varav 6ver en halv miljon i Stockholms lin, samt
ca 150 000 arbetsresor 6ver linsgrins. Dirtill kommer en stor miangd
resor mellan kommundelar samt resor i andra drenden én transport
till/frén arbete, t.ex. fritids- och shoppingrelaterade. Nigot som i
Stockholms centrala delar i hég grad paverkar framkomligheten i de
storregionala flédena. Till detta bidrar dven godstrafiken, som i allt
visentligt delar kapacitet med persontrafiken.

De stora trafikstrémmarna pa bade vig och spar ror sig i rikening in
och ut fran Stockholms centrala delar och foljer frimst de stora vigarna/
motorvigarna samt jarnvigarna inklusive tunnelbana och sparvig.
Bilen 4r det dominerande transportmedlet vid arbetsresor, framfor allt
utanfor de storre stiderna och vid pendling dver linsgrins. Kollektiv-
trafiken har hdga resandeandelar i stidernas centrala delar och domi-

Figur 5.a. Arbetspendling i Stockholms lan.
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Figur 5.b. Arbetspendling i Stockholm-Malarregionen.

nerar for resor i rusningstrafik in mot Stockholms stad. Skillnaderna i
pendling beroende av kon, utbildningsniva och inkomst 4r férhéllande-
vis stora. Min pendlar lingre 4n kvinnor, dirtill oftare med bil, och
hégutbildade och héginkomsttagare pendlar lingre dn de med ligre
utbildning och inkomst.”

De senaste ren har det regionala pendlandet dkat i Stockholm-Malar-
regionen. En bidragande orsak ir en starkt vixande befolkning. Detta
stiller stora krav pa transportsystemet, som i dagsliget inte kan mota
den okade efterfragan pa personresor i och mellan stiderna.

?1bid
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I likhet med transportsystemet har bostadsbyggandet inte hallit jimna
steg med befolkningsutvecklingen och bristen pa bostider ir idag

en stor utmaning for regionen. Det har lett till stor bostadsbrist som
driver upp boendekostnaderna och himmar tillvixten bland annat
genom att begrinsa rorligheten pa arbetsmarknaden och gor det svért
for foretag att rekrytera. Bostadsbristen leder ocks till trangboddhet,
inte minst for nyanlinda, och det kan vara svart for universitet att
attrahera studenter da det saknas studentbostider. Ett 6kat bostads-
byggande forutsitter parallella investeringar i transportsystemet.

I takt med regionens tillvixt har Stockholm-Milarregionen ocksd
successivt starkt sin stillning som nationellt nav i det internationella
utbytet. Koncentrationen av beslutsfunktioner, expertis, finansiella
institutioner och internationella férbindelser gor regionen till en port
mot vérlden for en stor del av landets utdtriktade kontakeer. Likvil
som en inging for det utlindska intresset att investera i, flytta till eller
besoka Sverige. Omkring tva tredjedelar av samtliga utlandsresor till/
fran Sverige gar till/fran eller via Stockholm-Milarregionen.'

Den regionala tillvixten och strukturen, med arbetsplatser och bostider
i hog grad koncentrerade till vissa orter, samt ett omfattande inom-
regionalt, nationellt och internationellt utbyte, stiller stora krav pd

ett kapacitetsstarkt och vil fungerande transportsystem av végar, spar,
hamnar och flygplatser. Regionen har en i hog grad kunskapsintensiv
och tjinstebaserad niringsstruktur, dir arbets- och tjinsteresorna 4r
manga och viktiga, vilket férutsitter framkomlighet och tillginglighet.

Avsaknad av framkomlighet kan direkt dversittas i betydande pro-
duktionsbortfall och vilfirdsforluster. Kostnader f6r tringsel och
forseningar har beriknats dverstiga 6 miljarder kronor per dr enbart
i Stockholmsregionen.'" Inte minst kapacitetsbrister i spirsystemet
medfér stora samhillskostnader for arbetspendlingen. Samtidigt stér
spartrafiken for en mycket liten andel av utslippskostnaderna, vilket
gor det dn mer angeliget att dtgirda bristerna.'

Infrastrukturen i Stockholm-Mailarregionen ir idag delvis mycket
anstringd, med patagliga kapacitetsproblemen och tringseleffekter
inom regionen, framfor allt i dess centrala delar men ocksa i andra
orter och strik. P vigsidan ir det inre primira vignitet i Stockholms
lin hogt utnyttjat och efterfragan pa delar av vignitet dverstiger den
tillgingliga kapaciteten i hogtrafik. Aven tringseln pa jirnvigar ir stor
i de centrala delarna av Stockholms lin, men brister i kapacitet och
kvalitet pa jarnvig finns i hela regionen och ir begrinsande for savil

9Stockholmsregionens internationella relationer och utbyte, Stockholms lans landsting,
Tillvéxt och regionplaneférvaltningen 2016

" Trafikanalys Rapport 2011:3. Arbetspendling i storstadsregioner — en nuldagesanalys
12 bid



ton per invanare

person- som godstrafiken. Det finns omfattande behov av savil dkat
underhall och effektivare anvindning som nya investeringar for att
klara trafikékningen och en omstillning mot héllbara transporter.

3.1.3 Regionens klimatpaverkan

Utsldppen av vixthusgaser har minskat avsevirt de senaste decennierna,
i synnerhet riknat per invanare (figur 6), men behover fortsitta minska
for att klara mélet att helt eliminera nettoutslippen av vixthusgaser till
atmosfiren." Transporterna star for omkring en tredjedel av utslippen,
varav personbilar for nira 60 procent i Stockholm-Mailarregionen.'*
For att nd klimatmalen krivs atgirder inom teknik, lagstiftning och
planering, men ocksa dndrade resvanor och ett transportsnalt sam-
hille. Det beh6vs en omfattande 6verging frin bil till kollektivtrafik,
gang och cykel. Dirtill samlokalisering av bostdder, arbetsplatser,
handel, service etc., vilket minskar transportbehovet, underlittar var-
dagspusslet och ger férutsittningar for ett mer jimstillt och jimlike
samhille ur tillginglighetssynpunke.

Figur 6. Utslapp och vaxthusgaser, ton per invanare och ar.
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Kalla: Nationella emissionsbasen — RUS

En viktig del i att nd denna férindring 4r att skapa mojligheter for
attraktiva kollektiva resor. Det forutsitter bade atgirder i infrastruk-
turen och i trafikeringen, likvil som en bebyggelseplanering inriktad
pa bra kollektivtrafikligen. Aven godstransporterna behéver effektivi-
seras och minska sina utslipp. Med tanke pd att 40 procent av landets
befolkning och 60 procent av tillvixten finns i Stockholm-Mailarregio-
nen ir det av stor vikt regionen ir ledande 4ven i detta avseende.

3 Ambitionen &r idag att detta senast ska vara uppnatt ar 2050, medan Miljdmalsberedningen
foreslar 2045 som malar

4Kalla: Nationella emissionsdatabasen - RUS
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Figur 7. Fardmedelsandelar, nulége.
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Kalla: Stockholms I&ns landsting, Tillvéxt- och regionplaneférvaltningen, Samrddshandling fér OMS 2050

Bosittningsorten paverkar resmonstren i hog grad. Skillnaderna dr
framfor allt stora mellan boende i Stockholmsomridet och boende

i ovriga delar av regionen. Stockholmarna, med tillgang till landets
bista kollektivtrafik, reser mer med kollektiva firdmedel och har bil
och korkort i betydligt lidgre grad 4n Gvriga regioninvénare. Till detta
bidrar dven att det frimst ir i de storre stiderna som kollektivtrafiken
kan matcha bilen vad giller restider och flexibilitet.

Valet mellan bil eller kollektivtrafik paverkas dven av i vilken grad
styrmedel som parkeringsavgifter, drivmedel- och tringselskatter etc.
anvinds for att begrinsa biltrafiken och dess utslipp. Vid en om-
fattande anvindning av sidana styrmedel ger en koncentration av
befolkning och sysselsittning till de storre stiderna samt i dvrigt goda
kollektivtrafikligen bittre mojligheter att bibehilla rorlighet genom
overflyttning av trafik till kollektivtrafik.”

3.2 Nationell och internationell tillganglighet
Koncentrationen av sivil den ekonomiska som den politiska makten,
internationella flygfrbindelser, hogspecialiserade funktioner och stora
evenemang till huvudstadsregionen understryker betydelsen av hog
nationell tillginglighet till denna. Interaktionen ir omfattande, dir
inrikesflyget tappat marknadsandelar till tag, bil och buss, framférallt
pa resor under 50 mil. Detta beror dels pa forbéttringar i vignitet,
fler och mer tidseffektiva snabbtag samt prisskillnader mellan firdsit-
ten, men ocksa pa en ckad miljomedvetenhet. Samtidigt har diskus-
sionerna kring Bromma flygplats visat att tillginglighet till huvud-
staden med flyg fortsatt dr hogt virderad i 6vriga landet.

15OMS 2050, samrédshandling. Stockholms léns landsting, Tillvéxt- och regionplaneférvaltningen 2016



Fysisk tillginglighet dr ocksa en central faktor i uppritthéllandet av
Stockholm-Miilarregionens och Sveriges internationella konkurrens-
kraft och framstéende position inom minga omriden, inte minst for
att kunna attrahera och behilla huvudkontor. I kombination med ett
vixande privatresande, som utgér hela tvi tredjedelar av utlandsres-
andet via Arlanda,'® finns behov av utvecklade forbindelser till de
frimsta partnerekonomierna och destinationerna.

Ostersjsomradet och Europa har och kommer fortsittningsvis att ha
en avgorande betydelse for Sveriges och Stockholm-Mailarregionens
internationella utbyte och kontakter. Trenden for bdda dessa omriden
ar att de okar i betydelse, framforallt Ostersjéomrédet dir handelsut-
bytet 6kat markant sedan ar 2000 med samtliga linder utom Lettland."”
Utanfér Europa ir det frimst de snabbvixande ekonomierna i Asien,
framforallt Kina, samt USA som tilldrar sig intresse.

Hog nationell och internationell tillginglighet férutsitter att infra-
strukturutvecklingen pd nationell nivi samspelar med de storregio-
nala forutsittningarna och ambitionen i Stockholm-Milarregionen.
Stockholm-Miilarregionens transportinfrastruktur kan inte ses som
ett avgrinsat system, utan maste sittas i sitt nationella och interna-
tionella sammanhang. Det behover finnas smidiga 6vergingar mellan
flyg, fjirr-/snabbtag, regiontig samt 6vrig lokal kollektivtrafik. Dirtill
tillricklig kapacitet for att oka jirnvigens konkurrenskraft, for transit-
trafik samt f6r att underlitta utvecklandet av ett hallbart transportsys-
tem. I detta ligger dven en realisering av det transeuropeiska stomnitet
(TEN-T) samt anpassning till "havets motorvigar”, dvs. sjétranspor-
terna savil inom som utanfér regionen, inklusive Milarsjofarten.

Figur 8. Framtradande slutdestinationer for utrikes resande via Arlanda.
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6 Kalla: RVU Arlanda, Swedavia 2014

7 Stockholmsregionens internationella relationer och utbyte, Stockholms lans landsting,
Tillvaxt- och regionplaneférvaltningen 2016
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3.2.1 Arlandas nyckelroll

Upptagningsomréidet for Arlanda stricker sig dver hela Stockholm-
Milarregionen och mer dirtill. Arlanda i4r det naturliga navet som
knyter samman regionen med sivil 6vriga Sverige som resten av
virlden. Flygplatsen har tickning av flygférbindelser till de viktigaste
destinationerna, i ménga fall direkt men ocksi genom internationella
strategiska bytespunkter. Bland de 50 storsta flygplatserna i Europa,

@ [ ) sett till antal passagerare, har Arlanda direkeflyg till 41. Tillginglig-
] heten inom Skandinavien och till Europa, Mellanéstern/Afrika och
\w ﬁ Nordamerika ir relativt god medan tillgingligheten till Asien/Stilla-
[

havsomridet och Latinamerika ir simre.'®

For att Arlanda ska kunna starka sin position i konkurrens med
ovriga flygplatser i Skandinavien behover attraktiviteten ses ur
tva starkt sammankopplade perspektiv, resenarens och trafike-
rande flygbolags.

For att Arlanda ska kunna stirka sin position i konkurrens med 6vriga
flygplatser i Skandinavien behéver attraktiviteten ses ur tvd starkt sam-
mankopplade perspektiv, resenirens och trafikerande flygbolags. For
resendren dr det vilka destinationer som kan nas frin flygplatsen pa ett
snabbt, prisvirt och smidigt sitt, men dven resan till flygplatsen, som
ir viktig. For flygbolagen 4r marknadsunderlaget, flygplatskapaciteten
och trafikeringsvillkoren grundliggande.

I bida fallen samt ur miljosynpunkt gynnas Arlandas utveckling av att
de storre stiderna i regionen far snabba direktférbindelser med spar-
buren kollektivtrafik till Arlanda. Dirtill att de passageraravgifter som
tas ut for tgresendrer till/frin Arlanda inte blir ett hinder f6r utveck-
lingen av miljovinliga transporter till flygplatsen. Samtidigt behover
flygplatsens kapacitet, service och linjeutbud, dvs. antal destinationer
och avgangar, kontinuerligt utvecklas.

"®Flygplatser i Stockholm-Malarregionen, EBS 2015
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Tabell 1. Flygplatser i Stockholm-Maélarregionen med linje- och/eller chartertrafik.

Resenarer Kapacitet

Huvud- Destinationer | 2013 2013

Flygplats funktioner (in-/utrikes (tusental) (tusental)
Inrikes,

Arlanda utrikes, 29/152 20700 25 000
frakt

Bromma Inrikes 12/3 2 300 Minst 2 400

Linkoping Affarsflyg 0/2 115 200

Norrkdping Affarsflyg 0/16 11 Minst 225

Skavsta Lagpris 0/41 2 500 3 000
Anslutning

Visby Bromma och 4/ varierar 350 Minst 500
Arlanda

Vasteras Lagpris 0/5 160 Minst 250

Orebro Region 1/10 100 Minst 180
Fraktflyg

Kalla: Flygplatser i Stockholm-Malarregionen, EBS 2015

Vid sidan av Arlandas sirstéllning i den storregionala strukturen och
som viktig malpunkt f6r bade arbetspendling och resande, finns det
ytterligare sju flygplatser i Stockholm-Milarregionen som bedriver
linjefart och/eller chartertrafik. Flygplatserna har lite olika karaktir
och funktion vilket framgér av tabell 1.

3.2.2 Ostersjotrafiken

Med mer dn 11 miljoner resande arligen, framfér alle dill/fran Got-
land, Finland och Baltikum, samt omfattande godsfldden via ham-
narna i Stockholm-Milarregionen har Ostersjétrafiken en sirskild
betydelse for regionens och landets forbindelser i Ostersjpomradet.
Dirtill gir en stor andel mer langviga gods till/frin regionen med
sjotrafik, inte minst containergods.

Sjofarten har under senare ar uppmirksammats som ett trafikslag utan
kapacitetsbrister och med klara miljfordelar. Ostersjshamnarna fran
Norrképing till Givle utvecklas successivt. Ombyggnaden av Séder-
tilje sluss och atgirder i farleden i Milaren kommer om nagra ar gora
det mojligt f6r storre och sikrare fartyg att trafikera Milaren. Det ar

Gods 2013
(tusen ton)

170

Ingen

Ingen

Uppgift saknas

Ingen

Uppgift saknas

Uppgift saknas
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Tabell 2. Befintlig trafik i reguljar verksamhet av viss omfattning vid stérre
allméanna hamnar i Stockholm-Malarregionen.

Allmanna
hamnar

Gavle

Hargshamn

Kapellskar

Koéping

Norrképing

Nynashamn

Oxelosund

Stockholm

Sodertalje

Visby

Vasteras

S
)
=
©
S
=
(<]
v

Flytande bulk

Torr bulk
miljoner ton

Kommentarer

Fullservicehamn. Knutpunkt fér containertransport.

X 4,5 . ..
Betydande hamn for skogsprodukter och branslen
X 1,5  Framst fasta branslen o jarnmalm
Farjehamn, knutpunkt for transporter till/fran
2,3 :
Finland och Estland
X 1,0  Hamn for lokal industri
X 3,3  Fullservicehamn. Skogsprodukter och branslen
37 Farjehamn (Gotland, Lettland, Polen), raffinaderi,
! LNG-terminal
X 4,7  Framst stal, kol och olja
« 48 Fullservicehamn. Branslen. Knutpunkt for transporter till/fran

Finland, Estland, Lettland och Ryssland

1,0 Fullservicehamn. Bilimport

X 0,9  Knutpunkt for transporter till/fran fastlandet

X 1,5 Fullservicehamn

Kalla: Sveriges Hamnar och Trafikanalys, bearbetning av Rambaoll

angelidget att fortsitta utveckla savil regionens hamnar och farleder
som anslutande landinfrastrukeur for att mojliggora en okad andel
gods, men ocksd passagerartrafik, med sjofart.

3.3 Kollektivtrafik

En vil fungerande och utbyggd kollektivtrafik i Stockholm-Milarregi-
onen ir en forutsittning for att 6ka tillgingligheten, minska tringseln
och ni regionens klimatmal. Men, det finns 4ven andra skal till att allt
fler behover vilja kollektiva firdmedel framfor bilen.



Regionforstoringen har under senare ér i forsta hand skett genom att
minniskor uppoffrat mer av sin tid till att pendla, foretridesvis med
bil, i andra hand genom kortare restider. Av sociala och hilsoskil

kan en sidan utveckling ifragasittas, dir vetenskapen utdver negativa
konsekvenser for jimstilldhet och familjeliv pekar pa 6kade risker for
olyckor samt vilfirdssjukdomar genom stresspaslag och stillasittande.

Mycket tyder samtidigt pa att bilen har spelat ut sin roll som regi-
onférstorande transportmedel. Framtida restidsvinster och kapacitet
att hantera befolknings6kningen kan frimst nis med en utbyggd och
snabbare kollektivtrafik. En utvecklad kollektivtrafik skapar dven bitt-
re forutsittningar for bostider och urban utveckling i nya omraden,
en effektivare anvindning av infrastrukturen samt férutsittningar for
ett mer jimlike och jimstéllt resande. Men, resendrer behover kinna
trygghet i att tiget eller bussen kommer att fortsdtta ga vid givna
tider och med givna restider. Kvalitet, forutsebarhet och lingsiktighet
dr dirfor nodvindiga faktorer i kollektivtrafikutbudet och paverkar
minniskors val av bostad, skola och arbete.

Figur 9. Tillganglighet till arbetsplatser med kollektivtrafik.
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En vél fungerande
och utbyggd kollek-
tivtrafik i Stockholm-
Malarregionen ar en
forutsattning for att

oka tillgangligheten,
minska trangseln och
na regionens klimat-
mal.
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Kélla: WSP:s underlagsarbete till Samré&dshandling fér OMS 2050, Stockholms lans landsting Tillvéxt- och regionplaneférvaltningen.

12Se t ex Sandow, Erika (2011) On the road: Social aspects of commuting long distances to work,
avhandling Umeé universitet
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Punkevis finns i dagsliget god tillginglighet till arbetsmarknaden med
kollektivtrafik kring jarnvigsstationer och héllplatser, medan tillging-
ligheten utanfor de stora kollektivtrafikstraken ir betydligt simre och
bilberoendet stérre (figur 9). Arbetsplatstillgingligheten korrelerar

i hog grad med tillgingligheten till andra samhillsfunktioner, t.ex.
sjukhus, hogre utbildning, handel, kultur och néjen, som séledes till
stor del f6ljer samma ménster.

Tillgingligheten och resandet med kollektivtrafik har 6kat under det
senaste decenniet — sdvil det sammanlagda antalet resor som antalet
resor per invanare — framférallt genom den successivt utbyggda spar-
trafiken.?” En stor del av pendlingen i Stockholm-Mailarregionen sker
med kollektivtrafik pa spér, framf6rallt i Stockholms lin samt i de radi-
ella straken in mot huvudstaden, men i flera kommuner r pendlarna
hinvisade till busstrafik. Diremot viljer manga bilen f6r resor lingre
ut i regionen, for resor dver linsgrins och for fritids- och serviceresor.

Kollektivtrafiken méste finnas nira for att vara ett attraktivt alternativ
till bilen. Generellt 4r det dubbelt s& manga som nyttjar kollektivtra-
fiken vid en stationsnira bostad eller arbetsplats. Stora resmal som
Tabell 3. Antal kollektivtrafikresor hégskolor, sjukhus, kdpcentra och stora arbetsplatser bor dirfor loka-
(pastigningar) per invanare, trafikslag liseras nira kollektivtrafikens knutpunkeer. Aven resmal som forskolor,
och lan &r 2014. skolor, dagligvarubutiker, och idrottsanliggningar bor lokaliseras i
kollektivtrafiknira ligen.?!

Medelres-
Sparvdag | Tunnelbana Fartyg Totalt langd (km)
14 151 2 355

Uppsala 78 20 98 16

Lan Ta

Q

Stockholm 140 48

Sormland 35 10 45 22

Ostergétland 44 8 12 63 14

Orebro 40 4 44 10

Vastmanland 41 2 43 11

Gotland 16 16 14

Kalla: Trafikanalys 2015

20| okal och regional kollektivtrafik 2014. Trafikanalys 2015:20

21 Rufs 2050 samradshandling, Stockholms lans landsting, Tillvéxt- och regionplaneférvaltningen 2016
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Di regionen vixer snabbt dr det viktigt att kollektivtrafiken kan
hantera ett 6kat resande, dir pendlingen bide inom och mellan linen
forvintas oka kraftigt. Hir bor noteras att utvecklingen inom jirn-
vigstransporter under ling tid varit 6kande och starkast har utveck-
lingen varit for persontrafiken, vilket inneburit storre anstringningar
och krav pa infrastrukturen. Sedan bérjan av 1990-talet har resandet
med tag fordubblats. Okningen har skett i den regionala kollektivtra-
fiken snarare 4n i den interregionala persontrafiken — en utveckling
som forvintas fortsitta. Detta forstirker behovet av att statens investe-
ringar far en storre andel for denna trafik.*

Sirskilt belastad ir kollektivtrafiken i Stockholms lin, dir 780 000
resenirer tillsammans gér 2,8 miljoner resor dagligen. Linets starka
befolkningstillvixt 6kar tringseln och belastningen pé systemet, som
dven ska klara den vixande storregionala pendlingen och 6kade
godsfléden. En fortsatt utbyggnad av kollektivtrafiken krivs for att
undvika fullstindig trafikinfarke, vilket forutsiceer savil utbyggnad
som effektivare anvindning av infrastrukturen.

En fortsatt utbyggnad av kollektivtrafiken kravs for att undvika
fullstandig trafikinfarkt.

22 Ett transportsystem i Ostra Mellansverige som uppfyller de langsiktiga mélen — Kunskapsunderlag till
En battre sits, Trivector Traffic, Rapport 2014:113
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Stockholm-
Malarregionens
godstransporter
okar snabbare an
i riket som helhet
beroende pa den
snabba befolk-
ningstillvaxten.

3.4 Gods

Stockholm-Milarregionen ir Sveriges stérsta konsumentmarknad,
har en omfattande varuproduktion och stora transitfloden av gods.
Varutransporterna har 6kat under de senaste decennierna, framfor-
allt de lingviga lastbilstransporterna och utrikes sjétransporter. EU-
kommissionen riknar med att godstransporterna inom EU kommer
att 6ka med 80 procent mellan 2005 och 2050 och att persontrafiken
samtidigt 6kar med 50 procent.®

Tillforlitliga och effektiva transporter — till/frin omvirlden, inom
regionen samt i stiderna — 4r avgorande for savil regionens som landets
konkurrenskraft och en férutsittning fr en minskad miljoé- och
klimatbelastning. I takt med att regionen vixer och det internationella
utbytet vidgas, pa senare ar framfor allt med Osteuropa och Asien,
okar dven behovet av godstransporter.

Figur 10. Godstransporter per dominerande trafikslag 2010.
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Stockholms stad ~ Stockholms lan Malardalen  Ostra Mellansverige

© Jamvag @ Lastbil @ Sjofart

Ostra Mellansverige = Stockholm-Maélarregionen exkl. Gotland men inkl. Gavleborgs l&n
Kalla: Nelldals & Wajsman 2013

Godsfloden som har bade start- och mélpunkt i regionen sker nistan
uteslutande med vigtransporter. Vigtransporter ir ocksi dominerande
for inrikes godstransporter till och frin Stockholm-Milarregionen.
Jarnvigen anvinds mest for ankommande gods frin Syd- och Vist-
sverige samt Ovre Norrland. For utrikes gods ir sjétransporter volym-
missigt dominerande, medan jirnvig anvinds till och frin Tyskland
samt Ovriga Visteuropa (figur 11). Flygfrakten dr volymmissigt liten,
men virdemissigt stor. Dirtill av stor betydelse for regionens hog-
specialiserade niringsliv samt ur marknadssynpunkt for att regionen
och flygplatserna ska kunna attrahera linglinjer, dir flygfrakten ir en
viktig del av lonsamheten.

S Transport 2050: The major challenges, the key measures (MEMO/11/197)

24Resor och transporter i 6stra Mellansverige, Sweco 2015
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Godstransporterna till och frin Stockholmsregionen har successivt
genomgitt en strukturférindring. En del tung industri har flyttat ut
frin regionen, medan inflodet av livsmedel och konsumtionsvaror
okat som en f6ljd av en vixande befolkning. Transporter av hogfor-
ddlat gods har ocksa okat till foljd av I'T-sektorns expansion, liksom
behovet av snabba expressgodssindningar till foljd av tjanstesektorns
tillvaxt. Dartill har avfalls- och atervinningstransporter, t.ex. av retur-

papper och skrot, 6kat.s

Stockholm-Milarregionens godstransporter okar snabbare 4n i riket
som helhet beroende pa den snabba befolkningstillvixten. I regionen
som helhet 6kar godsvolymerna med ca 1,3 procent per ar, medan

de i Stockholms lin 6kar med ca 1,5 procent per ér. Transporter av
konsumtionsvaror och hogféridlat gods dominerar i Stockholms lin,
medan det i 6vriga Milarregionen finns relativt omfattande transporter
av ravaror och industriprodukter.?®

Figur 11 a. Internationella godsstrommar till/fran Stockholm-Malarregionen
(i figur bendmnt Ostra Mellansverige)
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Kélla: Samgods, bearbetning av Sweco OCEANIEN l

25 \Wajsman J. och Nelldal B-L, Godstransporter i 6stra Mellansverige 2010-2030-2050 - En vision med
prognoser for ett utvecklat transportsystem med jarnvag. KTH 2013

6 \Wajsman J. och Nelldal B-L, a.a.
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Figur 11 b. Nationella godsstrommar
till/fran Stockholm-Maélarregionen
(i figur bendmnt Ostra Mellansverige)

Figur 12. Godsfloden i
Stockholm-Mélarregionen 2012
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Mycket av det gods som ska till
och frin Stockholm-Milarregi-
onen gar pé vig och allra stdrst
floden 4r det pa Europavigarna
(E4, E18, E20, E22), men det
finns dven andra viktiga vigar
for regionen, till exempel riksvig
50, 51, 55, 56, 68, 70 och 73.
Vad giller jirnvig dr Godsstraket
genom Bergslagen storst, men
dven Vistra stambanan och S6dra
stambanan 4r hart belastade.”
Med utbyggnaden av Givle hamn
och kombiterminalen i Rosersberg kan 4ven flodena pa Ostkustbanan
forvintas oka (figur 12 och figur 16).

Den vixande transittrafiken i Stockholm-Malarregionen — till och frin
framfor allt norra Sverige, Goteborg, Skine, Finland och Baltikum —
belastar sdvil vigsystemet, frimst E4, E18, E20, E22 och rv 50, 56 och
70, som jirnvigarna, huvudsakligen Vistra stambanan och Godsstraket
genom Bergslagen.




De storregionala distributionsnitverken stiller sirskilda krav pa

vig- och jirnvigsinfrastrukturen och det finns ett stort behov av att
storregionalt samordna olika godsflden, s att mer kostnadseffektiva
och miljovinliga logistikprocesser kan utvecklas. Nya terminallokali-
seringar sker till stor del nira nodstiderna Sodertilje, Orebro, Visteris
och Eskilstuna. Hir finns nirhet till strik for godstransporter mellan
norra och sédra Sverige och bra infrastrukturkopplingar mellan olika

trafikslag.?®

Idag sker manga godstransporter med lastbil dir transport pa andra
trafikslag vore onskvirt frin samhillets perspektiv. Utvecklingen pekar
dock mot att framtida 6kningar huvudsakligen kommer ske i vig-
trafiken, delvis pd grund av kapacitetsbrister pa jirnvigen. Detta ir i
likhet med omstillningen fran bilism till kollektivtrafik en stor och
viktig utmaning for regionen att hantera.

En betydligt storre del av lagvirdigt och icke tidskritiskt gods bor
kunna transporteras sjovigen, som i ett europeiskt perspektiv anvints
i begrinsad utstrickning i férhillande till Sveriges kuststricka. Med
Mialaren som nav kan okad regional distribution pé vattenvigar ge
bittre mojligheter for varuforsérjning med minskad klimatpaverkan.
Andra viktiga atgirder for att minska klimatutsldppen fran gods-
transporter dr att planera och optimera transporterna genom exempel-
vis ruttoptimering, okad fyllnadsgrad, lingre och tyngre fordon samt
samordnade godstransporter.

Nuldge och utmaningar

De storregionala distributionsnatverken staller sarskilda krav pa
vag- och jarnvagsinfrastrukturen och det finns ett stort behov
av att storregionalt samordna olika godsfléden, sa att mer kost-
nadseffektiva och miljovanliga logistikprocesser kan utvecklas.

27 Resor och transporter i 6stra Mellansverige, Sweco 2015

28 Utredningar inom En Béttre Sits 2014 - Del D Kartldggning av godsnoder, Rambadll 2014

33



Prioriterade funktioner

4. Prioriterade funktioner

Transportsystemets grundlaggande funktion ar att tillhandahalla saker till-
ganglighet och framkomlighet for person- och godstransporter, saval lokalt och
regionalt som nationellt och internationellt. Detta i princip oavsett arstid/vader-
forhallanden och aven under perioder da pagaende ny- och ombyggnadsprojekt
utgor hinder. Dessutom uthalligt, med hansyn till saval miljé- och klimat som
socioekonomiska faktorer. Malbilden ar saledes komplex (se kap 2), vilket av-
speglas i de storregionalt prioriterade funktionerna samt tillhérande strategier
och atgarder (kap 5 och 6).

Stockholm-Milarregionen ér idag funktionellt enkirnig, dir alla
nodstider och lin har ett beroende av Stockholm. Tendensen och
potentialen till stirkta storregionala samband ér dirutéver som storst
mellan Linkoping-Norrképing och Visterds-Eskilstuna. Utifrin detta
gors foljande dvergripande prioriteringar:

I 1 forsta hand miste tillgingligheten mellan nodstiderna i de storregionala
. striken in mot Stockholm forbittras. Huvudstadens sirskilda utmaning-
| forsta hand ar med ett hért belastat trafiksystem péverkar dock pendlings- och
2 [P - transportmdjligheterna i hela Milardalen. Dirfor dr dven tillginglig-
maste til Iga ng | '9 heten i de centrala delarna av Stockholms lin samt till/fran Stockholms
heten mellan regionala stadskirnor hogt prioriterat.

nodstaderna i * Kopplat till detta bor varje lin arbeta med att forbittra tillganglig-

de sto rreg ionala heten frin de mindre orterna och omgivande landsbygd till respek-
str é ken in mot tive nodstad eller regionala stadskirnor.

* Dirtill koncentrera ny bebyggelse, bdde bostidder och verksam-
S:I_:OCIthI m heter, till nodstiderna och de regionala stadskirnorna samt till
fO rbattras. orter med forutsittningar for en bra kollektiverafik.

* I sammanhanget ir det ocksi viktigt med en god tillginglighet
till Arlanda fran hela Stockholm-Milarregionen, bade for en god
internationell tillginglighet och Arlandas roll som arbets- och
motesplats.

* Det behovs ocksa strategiska bytespunkter i Stockholm for byten
mellan storregional och mer lokal kollektivtrafik, i enlighet med
den regionala utvecklingsplaneringen i Stockholms lin, RUFS
2050.
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1 andya hand maste tillgingligheten i de storregionala tvirforbindelserna
forbiittras. Forst mellan de nodstider som ligger nirmast varandra och
har forutsittningar till ett 6kat dagligt utbyte, dérefter mellan Gvriga.

1 bida prioriteringar ligger fokus pai en okad tillginglighet och samman-
koppling med spértrafiken som grund, vilket ses som avgirande for att ni
klimatmilet. Samtidigt behover ursprunglig funktionalitet uppritthallas
i stomvignitet och da framfor allt Europavigarna.

Avsnitt 4.1 och 4.2 utvecklar funktionalitet, brister och behov med av-
seende pd den storregionala persontrafiken, medan avsnitt 4.3 behandlar
godstrafiken. Avslutningsvis berdrs Gotlands sirskilda forutsittningar i
avsnitt 4.4.

Figur 13. Strukturbild for 6stra Mellansverige.
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Kélla: Samradshandling fér OMS 2050,
Stockholms lans landsting, Tillvaxt- och region-
planeforvaltningen. OBS: Kartan visar viktiga
samband, inte transportinfrastruktur, och ar
foremal for remissbehandling under 2016.
Kartans “Regional stad med storregional
funktion” motsvarar “nodstader”enligt
terminologin i denna rapport (dar dven
Nykoping omfattas av nodstadsbegreppet).

35



Prioriterade funktioner

36

4.1 Tillganglighet och regionintegration

Prioriterad funktion och radande brister

For att uppnd malet om internationell konkurrenskraft behovs en god
tillginglighet till Stockholm och Arlanda. Foretag ska ha mojlighet att
stanna kvar pa en ort och nyetablering ska vara intressant inom hela
regionen for att de pa ett enkelt sitt kan na huvudstaden och sina kun-
der och medarbetare runt om i virlden. Invinarna ska ha mojlighet att
oavsett bostadsort ha tillgang till huvudstadens och Arlandas utbud.

Den internationella och nationella tillgangligheten ar viktig for
hela regionen och sakerstdlls genom en god tillganglighet till
Arlanda flygplats samt en kontinuerlig utveckling av flygplatsen
vad galler kapacitet och linjeutbud. Detta ar aven av stort
nationellt intresse.

Den internationella och nationella tillgingligheten ér viktig fér hela
regionen och sikerstills genom en god tillginglighet till Arlanda
flygplats samt en kontinuerlig utveckling av flygplatsen vad giller
kapacitet och linjeutbud. Detta ir dven av stort nationellt intresse.
Kapacitetsmissigt pekar aktuella bedémningar pad att Arlanda kan
behova byggas ut med en ny rullbana under planperioden till 2050.
Om Bromma flygplats avvecklas senast 2038 nir dagens Brommaavtal
l6per ut, accentueras detta behov.

Av nodstiderna ir det i dagsldget bara Uppsala som nér Arlanda och
Stockholm inom en timmes restid med kollektivtrafik. Restiderna
behover generellt minska med 30-50 procent i jarnvigsstriken in mot
huvudstaden och till Arlanda f6r att svara mot den prioriterade funk-
tionen och malet. Regionen anser att detta ska uppnas innan 2030.

Den eventuella satsningen pa en ny hdghastighetsjirnvig mellan lan-
dets storstadsregioner behover vara bra sammanlinkad med den regi-
onala och lokala transportinfrastrukturen for att n sin fulla potential.
Det 4r samtidigt viktigt att en eventuell satsning pa hoghastighetstag
inte tringer undan andra nédvindiga satsningar i den regionala trans-
portinfrastrukturen. Om hoghastighetstigen realiseras behover de
kopplas samman med bide Stockholms central och Arlanda flygplats.
Snabbare tag till Arlanda kan ut6ka flygplatsens upptagningsomrade
och stirka flygplatsen i den hardnande konkurrensen gentemot de
ovriga nordiska storflygplatserna.

For att uppna malet om en flerkirnig och forstorad arbetsmarknad
behévs dirutdver generellt stirkta funktionella samband — integrering
av bostads-, studie- och arbetsmarknaderna — i Stockholm-M:ilar-
regionen. Att bittre knyta samman de storre stiderna, sinsemellan
och med kringliggande orter och omland, ger forutsittningar for en



starkare utveckling i regionen som helhet. Enligt SCB:s definition
bestér Stockholm-Milarregionen idag av 11 lokala arbetsmarknader
(inklusive Gotland). For att svara mot den prioriterade funktionen
och malet behdver antalet halveras till 2030, genom kortare restider i
spartrafiken, och ytterligare integration ske i perspektivet 2050.

For att hilla samman regionen i en gemensam bostads-, studie- och
arbetsmarknad ar det ocksa angeldget att kapaciteten pa vigar och spar
over Saltsjo-Malarsnittet i Stockholm ir tillricklig. Dirtill att det finns
vil fungerande férbindelser till/fran Stockholms regionala stadskirnor.
Aven detta behover vara uppnitt i perspektivet 2030, vilket delvis sker
genom redan beslutade investeringar (Citybanan, Forbifart Stockholm,
Tvirforbindelse Sodertérn samt utbyggnad av tunnelbana och sparvig).

Samtidigt kan ytterligare behov forutses i den hért anstringda infra-
strukturen i Stockholms lin. Kapaciteten behéver utokas i de radiella
striken och restiderna kortas fran regionens yttre delar. I tvirgdende
strak behover restiderna kortas och framkomligheten forbittras, fram-
for allt fér stombussarna. Dessutom behéver kapaciteten och attraketi-
viteten i bytespunkterna utvecklas.”

Kapacitetssituationen pd jarnvigen ir sirskilt komplicerad i Stockholms
lin d& manga trafikkoncept dir maste samsas pa samma spar. I fram-
tiden kan bide pendeltig, snabbpendeltdg, regionaltig, intercitytig,
framtida hoghastighetstag samt godstag behéva samutnyttja sparkapa-
citeten. Om kapaciteten inte ricker for att tillgodose alla dessa funktio-
ner kommer en tydlig och lingsiktig prioritering att behéva goras.

Regionens ambitioner att ka tillgingligheten och integrationen

i regionen behover gi hand i hand med en ambition att eliminera
klimatpaverkan, minska tringseln, atgirda bostadsbristen och bidra
till en god folkhilsa. Prioriteringarna behéver dirfor ligga mer pé
kapacitetsstarka firdmedel som kollektivtrafik pa vig och spér i kom-
bination med stirkta forutsiteningar for cykel och ging, t. ex. genom
sammanhingande regionala cykelvignit av hog standard och en tit,
funktionsblandad bebyggelsestruktur.

Aven om fokus behgver vara pa att utveckla dessa delar av transport-
systemet si finns fortfarande behov av att utveckla tillgingligheten
och framkomligheten i vigtransportsystemet for bil- och gods-
transporter. Tringsel, framfor allt i Stockholms lin, med kraftigt
forlingda och varierande restider innebir problem for regionens
transporter och att vigkapaciteten inte anvinds effektivt. For omriden
utanfor de storre striken och i de glest befolkade regiondelarna ar det
svart att utveckla konkurrenskraftiga alternativ till bilen, varfor till-
gingligheten i sidana omriden 4ven fortsittningsvis i hog grad skapas
genom transporter pd vig.”’

29 Rufs 2050, samradsforslag. Stockholms lans landsting, Tillvéxt- och regionplaneforvaltningen.
3 |bid
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Prioriterade funktioner

Vad behovs fran nationell niva?

Kapacitet for fler och snabbare avgangar i den stor- och interregionala
spartrafiken, inklusive nya/anpassade stationer, samt inom delar av de
hart anstrangda bytespunkterna centralt i Stockholms lan.

Forutsattningar i relation till Arlandabanan, sa att de passageraravgifter
som tas ut for pa- och avstigande tagresenarer inte blir ett hinder for
utvecklingen av miljévanliga transporter till flygplatsen.

H = Tillracklig kapacitet éver Saltsjo-Malarsnittet i Stockholms centrala
delar, vilket &r en fraga som bér hanteras gemensamt med dragningen
av en eventuell framtida hoghastighetsbana.

Val fungerande tvargaende forbindelser mellan Stockholms regionala
stadskarnor.

Aterstalld och darefter bibehallen funktionalitet i befintliga stomnat, i
férsta hand jarnvagar och Europavagar.

Stockholm-Malarregionens atagande

e Utveckling av den storregionala kollektivtrafiken. Samordning med
trafikeringen Uppsala-Stockholm.

Forbattra tillgangligheten till och fran de mindre orterna och omgi-
vande landsbygd till narliggande nodstad samt for gang och cykel i
nodstaderna, framfor allt kopplat till resecentra.

Utveckling av strategiska bytespunkter mellan lokal och regional
kollektivtrafik samt fér anslutande trafikslag (bil, mc/moped, cykel,
gang).

Stationsnara planering — koncentration av bostads- och verksam-

hetsutveckling till de regionala nodstaderna samt orter med bra
forutsattningar for kollektivtrafik.

Bygga ikapp bostadsbehoven, vilket innebar minst 300 000 nya
bostader till 2030.




4.2 Kvalitativ, kapacitetsstark storregional
kollektivtrafik

Prioriterad funktion och rddande brister

For att uppnd malen om en effektiv, héllbar, flerkirnig regionférstoring
och internationell konkurrenskraft krivs en utvecklad storregional
kollektivtrafik med spartrafiken som grund. Om detta rader stor
enighet i Stockholm-Milarregionen och en 6kad tillginglighet och
sammankoppling genom regiontagstrafiken 4r hogt prioriterat.

For att kollektivtrafiken ska forma astadkomma en 6verflyttning frin
biltrafiken och knyta samman regionen maste systemet i sin helhet
vara konkurrenskraftigt, palitligt, tillgingligt, effektivt och attraktivt:

* Den storregionala kollektivtrafiken behover vara ett sammanhillet
system Over geografiska och administrativa grinser med vl fung-
erande anslutningsresor till och frin stationerna. Dirtill attraktive
prissatt, s att den inte exkluderar grupper av resenirer.

* Kollektivtrafiken behéver vara snabbare dn bilen i storregionala
strdk, vilket uppnas genom fler avgingar och kortare restider. Am-
bitionen behover vara max 45 minuters restid mellan angrinsande
nodstider i jarnvigsstraken samt bytesfria resor mellan nodstider.
Kollektivtrafiken har i dagsliget en alltfor lag turtithet och for
langa restider i manga relationer.

 Tagtrafiken har under senare ar haft patagliga stérningar, bl. a.
vixel-, signal- och elfel, med forseningar och instillda tag som
foljd. Stérningarna beror frimst pa jarnvigens undermaliga
standard, men dven problem relaterade till tdgfordonen. Linen
i Stockholm-Milarregionen kommer gemensamt att investera 4
miljarder kr i nya tigfordon for den storregionala kollektivtrafiken,
men det dr ocksd en nodvindighet att jarnvigen atgirdas.

* Det sker alltfor ofta stora forindringar i kollektivtrafikens utbud
och tidtabell. Detta kan delvis ses som en f6ljd av att det i Stock-
holm-Milarregionen finns en otydlig grins mellan vad som ir
marknadens respektive de regionala kollektivtrafikmyndigheternas
ansvar. Nuvarande tilldelningssystem av tagligen innebir ocksd
att det ir svart att garantera ett langsiktigt trafikutbud. Aven om
avsikten med tilldelningssystem 4r att skapa bista samhillsekono-
miska effekter, blir en allvarlig konsekvens i manga fall att det 4r
svart att nyttja den befintliga sparkapaciteten tillrickligt effektivt.

Flera av de brister som ndmns ovan ir en konsekvens av att det rader
brister i sparinfrastrukturen. Utveckling av den storregionala kollek-
tivtrafiken forutsitter dtgirder i infrastrukturen for att uppritchélla
hég kvalitet genom snabba och frekventa avgangar, hog punktlighet
och regularitet (fa instillda tdg) samt god banstandard (komfort). Den
forutsitter dven en trafikplanering som gor att banans hogsta hastig-
hetsstandard kan utnyttjas och som mojliggor kortare restider, styva
tidtabeller och goda anslutningar mellan linjer.

Prioriterade funktioner
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Figur 14. Inriktning for den storregionala kollektivtrafiken (regiontdg, ej lokal
tagtrafik) 2030.
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" N | Vad behovs fran nationell niva?

Tillforlitlighet och robusthet i spartrafiken. Jarnvagssystemet behéver
ha kapacitet som ger utrymme for regiontag med regelbunden, tat
trafik och god tillgang till sittplatser. Dimensionering for att klara
dubbelt s& manga resenarer 2030 jamfort med idag och en fortsatt
okning darefter.

Stationer/resecentra anpassade till framtida resendrsmangder samt
ombyggnationer for att klara langre tag och att 6ka sdkerheten for
avstigande passagerare. Det behovs aven en standardhojning av
kundmiljéerna, sasom utveckling av vantsalar, plattformar,.vaderskydd,
stationernas kringmiljéer m.m., samt tillganglighetsanpassning.

Smidig anslutning till saval lokal kollektivtrafik som nationella/inter-
nationella stomlinjer.




Fére 2030 prioriteras en fortsatt integrering av nodstiderna i striken in
mot Stockholm samt att stirka tillgingligheten till Arlanda. Behov i
infrastrukeuren for att méta dessa funktioner innefattas i nr. 1-11 i
figur 15. Nr 12-20 fyller viktiga funktioner for att klara den trafikut-
veckling som framgar av inriktningen for den storregionala kollektiv-
trafiken till 2030 enligt figur 14, men ir underordnade nir det giller
att knyta nodstiderna till Stockholm och Arlanda.

Efter 2030 (nr. 21-30 i figur 15) prioriteras tillgingligheten i de regi-
onala tvirférbindelserna, bl. a. genom ny férbindelse mellan Visteras
och Eskilstuna samt mellan Visteras/Enkoping och Uppsala/Arlanda.
Dirtill en fortsatt utbyggnad av jirnvigen till Malmo respektive
Goteborg efter det att Ostlinken firdigstillts, samt ny jirnvidg mellan
Stockholm-Milarregionen och Oslo (Nobelbanan). Vidare behdvs en
uppgradering av jirnvigen vister om Kristinehamn samt av Milar-
banan och Svealandsbanan f6r att hantera bade utokad regionaltigtrafik
och en utokad interregional tagtrafik till Oslo och Géteborg.

Figur 15. Behov i infrastrukturen fore/efter 2030 for dkad tillganglighet till
Stockholm och Arlanda samt integration av regionens bostads-, studie- och
arbetsmarknader genom en utvecklad storregional kollektivtrafik.
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Prioriterade funktioner

Behov fére 2030 (utan inbérdes rangordning)

1. Arboga-Hovsta (-Orebro). Kapacitet fér utdkad trafik och fér att kunna
vanda fler tag i Arboga.

2. Stockholm C-Kalhall. Fullfélj pAgdende utbyggnad.

Uppsala-Skavstaby. Tva nya spar, dvs. fyra spar pa hela strackan Stockholm-

Uppsala.

Orebro C. Ombyggnad av sparomrédet fér 6kad kapacitet.

Strangnas-Sodertdlje. Kapacitet for fler tagrorelser.

Ostlanken med tillhdrande stationer.

Folkesta-Rekarne. Kapacitet for utdkad trafik pa Svealandsbanan och UVEN.

Uppsala C. Atgarder for battre vandkapacitet, utdkad fordonsuppstalining

och serviceplattformar, klara snabba till- och frankopplingar.

9. Stockholm C. Anpassningar efter Citybanans fardigstallande. Anpassningar
av plattformar, kapacitetshojning, nya véxlar, skapa forutsattningar for korta
vandtider och snabba till- och frankopplingar. Stockholms 1an generellt:
Kapacitet att hantera en omfattande, 6kande och komplex spartrafik dar
manga trafikkoncept och funktioner nyttjar samma spar.

10. Barkarby. Ny regionaltdgsstation. Regionaltagsplattformar for att mojliggora
nya uppehall for regionaltdgen samt anslutning till ny tunnelbana och
pendeltag.

11. Vasteras C. Kapacitet for utdkad trafik.

12. Vasteras-Fagersta. Kapacitet for utokad trafik.

13. Uppsala-Sala. Kapacitet for utokad trafik, restidsforkortning och 6kad
punktlighet.

14. Vastra stambanan. Oka kapaciteten och skapa battre tdgldgen genom fler
forbigangsmojligheter.

15. Laxa bangérdsombyggnad. Okad linjekapacitet och forbattrad sakerhet.

16. Rekarne-Kvicksund. Kapacitet for utdkad trafik.

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

18. Uppsala-Géavle. Oka kapaciteten och skapa battre tdglagen genom fler
férbigangsmojligheter.

19. Solna. Ny station for regionaltag.

20. Gnesta bangard. Ombyggnad for 6kad linjekapacitet for regional- och
pendeltag.

© Nowk

Behov efter 2030 (utan inbérdes rangordning)

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

22. Arboga-Kolback. Kapacitet for utokad trafik.

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

24. Stockholm C-Skavstaby. Kapacitet for utokad trafik.

25. Alvsjo. Ny station fér regionaltg.

26. Linkoping-Malmo/Goteborg. Ny jarnvag for kortare restider.

27. Eskilstuna-Harad. Kapacitet for utdkad trafik.

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

29. Vasteras-Kungsangen. Kapacitetshojande atgarder.

30. Arosstraket. Ny jarnvag.
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Stockholm-Malarregionens atagande

Implementering av ett nytt och forbattrat regionalt tagtrafiksys-
tem genom det gemensamma bolaget Malardalstrafik AB, i god
samordning med Tag i Bergslagen, Storstockholms Lokaltrafik,
Ostgotatrafiken, Upptaget och andra regionala tagaktérer.

Nyanskaffning av moderna, tillganglighetsanpassade,
kapacitetsstarka tagfordon.

En jamn tidtabell Gver trafikdygnet (06-23) samt stomtrafik med
fasta linjestrackningar och enhetlig uppehallsbild.

En taxa utformad for att attrahera fler resenarer, som samtidigt
ger acceptabel kostnadstackning.

Anpasshing till sa manga resenarsgrupper som mojligt, dari-
bland funktionshindrade. Detta avser bade fordon, resecentrum
och hallplatser samt anslutningar till dessa.

Stationsnara planering och forbattrad tillganglighet till strategis-
ka bytespunkter mellan lokal och regional kollektivtrafik samt
for anslutande trafikslag.

4.3 Effektiv godshantering och varuférsorjning

Prioriterad funktion och radande brister

For att uppna malen om ett effektivt, hallbart nyttjande av trans-
portsystemet samt utveckling av den nationella och internationella
konkurrenskraften, behévs dven en effektiv godshantering och varu-
forsorjning.

Transportsystemet maste mojliggora att godset kan transporteras till
laga kostnader for bade samhillet och niringslivet. Detta innebir att
transporterna maste utforas i tid, till rimliga priser, pa ett sikert sitt,
utan klimatpéverkan senast 2050, och nir si behovs med korta led-
tider. Okad kapacitet lings de stora godsstriken genom Stockholm-
Milarregionen prioriteras hogt, liksom framkomligheten i de regionala
distributionsnitverken och citylogistiken i Stockholm och nodstiderna.

Brister som forhindrar ett optimalt anvidndande av infrastrukturen dr
i nuliget manga. Infrastrukturens standard behover férbattras genom
okat underhll och att kapacitetsbrister atgirdas. Styrningen och
samordningen av trafikflodena ir otillricklig, sd dven i citylogistiken.
Onskvirt ir att transitfloden som i dagsliget till stor del gir med last-
bil genom Stockholm (Essingeleden) styrs till andra trafikslag alterna-
tivt till andra nationella godsstrik vister om Stockholm.

Prioriterade funktioner
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Prioriterade funktioner

Det finns ur samhillets synvinkel betydande vinster i éverflyttning av
gods fran vig till jarnvig och sjofart, framforallt vad giller minskade
utsldpp av vixthusgaser. En effektiv anvindning av transportsystemets
alla trafikslag 4r nodvindig. I dagslidget rider dock inte konkurrens-
neutralitet avseende avgifter mellan trafikslagen, vilket himmar en
sadan utveckling. En éverflyttning stiller dirtill krav pa savil hamnar
och farleder som anslutande landinfrastrukeur (vig/jarnvig och ter-
minaler), vilket leder till nya behov av dtgirder. Omlastningar mellan
trafikslag dr ocksd ofta for dyra i forhéllande till lingviga biltranspor-
ter for att mojliggora fler intermodala transporter, varfor en teknikut-
veckling behéver ske.?!

Figur 16. Viktiga strak och hamnar fér godstransporterna
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31 Se t. ex. Wajsman J. och Nelldal B-L, a.a. samt Godsfloden i 6stra Mellansverige. EBS 2013
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Vad behovs fran nationell niva?

For ett framtida sammankopplat, trafikslagséver-
gripande transportsystem behovs utdkad kunskap
om framtida flaskhalsar i ett sddant system och kraven
pa EU:s stomnat uppfyllas sa snart som majligt.

Okat underhall och atgérdande av kapacitetsbris-

ter, framfor allt i jarnvags- och vagsystemet runt
Stockholm samt langs de stora godsstraken genom
Stockholm-Malarregionen. For konkurrenskraftiga
transporter maste robustheten och punktligheten vara
sadan att transportképarna kan lita pa att leveranser
kommer fram i tid.

Kapacitet for 6kad andel gods pa jarnvag och med
sjofart. Landinfrastrukturen maste ha kapacitet fér en
betydlig 6kning av sjofarten genom hamnarna i omra-

Prioriterade funktioner

det och jarnvagar och vagar behdver ha ratt kapacitet
och kvalitet i forhallande till trafikmangderna, bade
for langvaga och kortvaga transporter. En 6kad gods-
trafik pa jarnvag far inte innebara att persontrafikens
utveckling hammas. Sparkapaciteten pa belastade
jarnvagsstrackor i regionen ska vara sadan att den
racker till for bade person- och godstrafik.

Mojlighet till ett effektivare nyttjande av kapacitet,
bl. a. genom langre tag, tillgang till effektiva ban-
gardar, forbigangsspar samt battre samordning
mellan trafikslagen.

Administrativa styrprinciper. Regeringens mal om lika
forutsattningar mellan trafikslagen, marginalkostnads-
principen, behdver uppnas.

Fére 2030 4r det prioriterat att uppritthilla funktionerna i de viktigas-
te/nationella godsstriken (se figur 16) samt méjliggora mer trafik till
sjoss. Forsorjningen av Stockholm norrifran (jirnvig Givle-Rosersberg)
och séderifran (jirnvig Hallsberg-Arsta) samt tillriicklig kapacitet for
transittrafiken (jairnvig Storvik-Mjolby) 4r avgorande. Behov i jirn-
végsinfrastrukturen for att mota dessa funktioner innefattas i nr. 1-9 i
figur 17. Nr 10-15 fyller viktiga funktioner for att gora sjétransporter
attraktivare.

Fore 2030 behovs dven atgirder i viginfrastrukturen for att uppritt-
hélla funktionerna i de nationella godsstriken. Vigarna med ost-
vistlig strickning hiéller en biéttre niva 4n vigarna med nord-sydlig
strickning. P4 Europavigarna ir det framforallt E4 och E18 som be-
héver forbéttras. Pé riksvigsniva dr de nord-sydgiende forbindelserna
viktigast for att férbittra forsorjningen av de stora logistikcentrumen
i vastra Milardalen och f6r att minska paverkan av transitfloden som
idag till stor del gir genom centrala Stockholm. Dessa behov av atgir-
der i vdginfrastrukturen redovisas separat i figur 18 och underlittar
dven den omfattande persontrafiken pa vig.

Efter 2030 (nr. 16-20 i figur 17) kriver nybyggnationen av Norvik
bra anslutande landinfrastrukeur till hamnen. Vidare kommer
Rosersberg fortsitta vixa som logistikcentrum och behéver en bittre
anslutning till jirnvigsnavet i Hallsberg. Aven Bergslagsbanan mellan
Borlinge och Frovi och Vistra stambanan kommer behova forstirkas.
Dirtill behévs okad kapacitet pa Sodra stambanan samt pa Virm-
landsbanan, om nuvarande banor inte avlastas genom nya banor

(Stockholm-Géteborg/Malmé resp. Nobelbanan).
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Figur 17. Behov i infrastrukturen foére/efter 2030 for att kunna hantera
utvecklingen inom godstransporter och varuférsorjning.
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Behov fére 2030 (utan inbérdes rangordning)
Hallsberg-Degerdn. Fullfolj utbyggnad av dubbelspar.
Hallsberg. Okad kapacitet p& dverlamnings- och rangerbangard.
Hela Vastra stambanan. Kapacitet fér utdkad trafik pa jarnvag.
Eskilstuna. Battre terminalanslutning till jarnvagen.
Folkesta-Rekarne. Kapacitet for utdkad trafik pa jarnvag.
Rekarne-Kvicksund. Kapacitet for utdkad trafik pa jarnvag.
Arboga-Hovsta(-Orebro). Kapacitet fér utokad trafik pa jarnvag.
Storvik-Frovi. Kapacitet for utokad trafik pa jarnvag.
Uppsala-Rosersberg. Kapacitet for utdkad trafik pa jarnvag.

. Képings hamn. Farled.

. Vasteras hamn. Farled.

. Hjulstabron. Farled.

. Hargshamn. Farled.

. Stockholms hamn. Farled.

. Sodertalje hamn. Farled.
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I
Behov efter 2030 (utan inbérdes rangordning)
16. (Eskilstuna-)Kvicksund-Vasteras. Kapacitet for utdkad trafik pa jarnvag.
17. Kolback-Arboga. Kapacitet for utdkad trafik pa jarnvag.
18. Arosstraket. Ny jarnvag — battre sammankoppling av Malarbanan
och Rosersberg.
19. Norvik hamn samt anslutning av hamnen till transportsystemet.
Figur 18. Behov i vaginfrastrukturen fére 2030.
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Behov fére 2030 (utan inbérdes rangordning)
E4 Norrkdping — Linkdping.
Vag 50 Nykyrke-Brattebro.
E18 Genomfart Orebro.
Vag 50 Lindesberg — Stora.
Vag 56 Katrineholm — Stora Sundby.
Vag 56 Kvicksund — Vastjadra.
E18 Koping — Vastjadra.
E18 Genomfart Vasteras.
Vag 70 Enkoping — Kumla.
. Vag 56 Sala — Heby.
. E22 Forbifart Soderkoping.
. Forbifart Stockholm.
. E18 Norrtalje — Kapellskar.
. Tvarférbindelse Sodertorn.
. E4 Strackan norr om Forbifart Stockholm till Arlanda.
. Ostlig forbindelse, knyta samman Norra och Sédra ldnken i Stockholm.
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E E . Stockholm-Malarregionens atagande

Utveckla en storregional godsstrategi, som dven omfattar en

utvecklad samverkan och systemsyn for att forbattra bered-
skapen for framtida atgarder i transportsystemet i Stockholm-
Malarregionen.

4.4 Stabila och langsiktiga forutsattningar for
Gotlands transporter
Gotland 4r som 6 helt beroende av en vil fungerande sj6- och luftfart
for resor och transporter till fastlandet. Gotlands lige gér trafiken
till och fran fastlandet till en avgorande utvecklingsfriga. Firje- och
flygtrafiken maste kunna bidra till en god tillginglighet genom res-
och transporttider, turtithet och kapacitet som svarar mot de behov
som finns p& Gotland. Det finns ungefir 57 400 bofasta pa 6n och
en omfattande fritidsbosittning. Drygt 3 200 personer arbetspendlar
till/fran Gotland och det lokala niringslivet, framf6r allt den areella
sektorn och turismen, ir starkt transportberoende.

Staten har det ekonomiska och politiska ansvaret for firjetrafiken till
och frin Gotland. Genom trafiken ska Gotland tillférsikras en till-
fredsstillande tillginglighet f6r personresor och for niringslivets be-
hov av godstransporter, samt forutsittningar for regional utveckling.
Pristak, ett hogsta pris som faststills for varje r, finns for kategorierna
gotlinningar, deras fordon, gods och farligt gods, och just nu dven for
besokare.
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Fran Gotlands sida har sedan lange framforts att farjetrafiken
maste ses som Gotlands landsvag till fastlandet och darfor
maste vara en del i den nationella infrastrukturen och infra-
strukturplaneringen. Vidare prioriteras trafik till tva fastlands-
hamnar, en garanterad bastrafik och en konkurrenskraftig
prissattning.

Fran Gotlands sida har sedan linge framforts att firjetrafiken méste
ses som Gotlands landsvig till fastlandet och darfér maste vara en del
i den nationella infrastrukturen och infrastrukturplaneringen. Vidare
prioriteras trafik till tva fastlandshamnar, en garanterad bastrafik och
en konkurrenskraftig prissittning. For produktionen pa Gotland ir en
sd lang produktionsdag som mojligt viktig, med firjedverfarter som
passar in i fastlandstidtabellerna f6r vidare godstransporter. Logistik-
passningen ir central dé fraktkostnaderna dr avgérande for manga av
de gotlindska foretagens konkurrenskraft.

Det nuvarande trafiksystemet ses allmint som vil fungerande och
uppviger till viss del de transportmissiga nackdelar som 6-liget med-
for. Upphandlingsprocesserna skapar dock aterkommande osikerhet i
det gotlindska samhillet och niringslivet om hur trafiken ska komma
att se ut. Osikerhet om lingsiktiga spelregler, som till exempel om
vilka fastlandshamnar som ska trafikeras, overfartstider och kapacitet
ar till nackdel for utvecklingen. Aven fraktkostnaderna och prissitt-
ningen i persontrafiken behover uppmirksammas, sa att forindringar
inte slar mot lokala féretag och niringar och underminerar Gotlands
konkurrenskraft.

[ firjetrafiken finns inte som tidigare krav fran statens sida om att
reservhamn ska finnas pi Gotland. Fér att klara Gotlands f6rsorjning
dr en reservhamn mycket angeligen. Avbrott i trafiken skulle mycket
snabbt leda till svira komplikationer for godstransporterna till och
fran Gotland. Till exempel livsmedelsférsorjningen bygger i hog grad
pa just-in-time-leveranser och stora lager finns inte pd Gotland. Pa
lingre sikt blir dven fragor som anpassningen av Visby hamn vid
eventuellt forindrat tonnage genom kommande upphandlingar och
genom tillkommande trafik aktuella.

Flygets betydelse for Gotland gor att Visby flygplats har en strategisk
roll. Gotlands lige gor det ocksd nodvindigt att flygplatsen har en
beredskap dygnet runt f6r kris- och nédsituationer. Flygplatsen dgs av
Swedavia och ingér i det nationella basutbudet av flygplatser. Tillging-
lighet till flygplatsen behover utvecklas, det géller bl. a. méjligheterna
att resa med buss.
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De atgarder som lanen i Stockholm-Malarregionen
gemensamt forordar for att klara de prioriterade
funktionerna och na malen kan sammanfattningsvis
sorteras under fem strategier:

Styr mot beteendeférandring
Stall om fordonsparken
Aterstall funktionalitet
Forbattra prestanda

Oka kapaciteten

Ll = e ) o

Stockholm-Malarregionen forutsatter att redan
beslutade atgarder i nu gallande Nationella plan
2014-2025 genomfors.

Dessutom vill vi infor kommande infrastruktur-
period sarskilt lyfta foljande behov - utan inbordes
rangordning - kopplade till tillgangligheten i de
storregionala straken in mot Stockholm och till/fran
Stockholms regionala stadskarnor samt en effektiv
godshantering och varuférsérjning:

Fyra spar pa hela strackan Stockholm-Uppsala
Okad kapacitet pa Milarbanan
Okad kapacitet pa Svealandsbanan

Okad kapacitet pa Hallsbergs rangerbangard
for att en storre andel gods ska kunna
transporteras pa jarnvag, samt

Utokad kapacitet vid vag E4 som annars blir en
flaskhals i en redan hart belastad infrastruktur.

Kapacitetsokning vid vag E18, for okad trafik-
sakerhet och framkomlighet.



Strategier och atgarder

5. Strategier och atgarder

De atgarder som ldanen i Stockholm-Malarregionen gemensamt forordar for att
klara de prioriterade funktionerna och na malen kan sammanfattningsvis sorte-
ras under fem strategier.

5.1 Styr mot beteendeférandring

* Regionens bebyggelseutveckling behver vara inriktad pé ligen
med goda férutsittningar for kollektivtrafik, korta avstind mellan
viktiga vardagsfunktioner och goda méjligheter att ga eller cykla.

* Planeringen behéver i hogre grad se till hela resan, dvs. fran start
till malpunkt, samspelet mellan trafikslag samt olika trafikant-
gruppers forutsittningar och villkor for att méjliggora hallbara val.
Staten bér hir ge limplig aktdr i uppdrag att arbeta och samverka
kring beteendeférindringar, som stod till kommunernas och regio-
nernas arbete.

* Styrmedel som parkeringsavgifter, tringselskatter, trafikreglering
etc. behover i okad grad anvindas for att begrinsa biltrafiken och
stirka kollektivtrafiken, framfor allt i regionens titbefolkade delar
dir kollektivtrafiken utgor ett fullgott alternativ.

* Lika forutsittningar mellan trafikslagen, marginalkostnadsprinci-
pen, behover uppnas samt utveckling av informationssystem som
gor det enklare att beroende av situation vilja det mest limpliga
trafikslaget, eller kombination av trafikslag for godstransporterna.
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5.2 Stall om fordonsparken 0

* En betydande teknikutveckling behéver ske savil vad giller fordon ) 4
som fornyelsebara drivmedel for att klara en fossilfri bilanvind-
ning, resande och godstransporter. Detta ir till stor del ett ansvar @ ﬁ
for staten, EU och liknande organ, dven om regionen kan bidra p)

pa olika vis, t. ex. genom krav vid upphandlingar, demonstrations-
projeke, infrastrukeur etc.

* Det behovs utvecklade incitament i kombination med olika styr-
medel for att bana vig for den nya tekniken. Dirtill en langsiktig
klimatanpassad energipolitik och ny infrastrukeur for héllbara
drivmedel.

5.3 Aterstall funktionalitet

* Efterslipande underhall behéver elimineras under kommande
12-arsperiod, utan att takten pd nyinvesteringar i infrastrukturen
paverkas. Storstadsnira infrastruktur behéver vara dtgirdad redan
inom sex ar. Samtliga jarnvigsbanor i regionen ska anses ingd i det
storstadsnira systemet.

* Diriftsikra stédsystem sasom elférsorjning och signalsystem maste
prioriteras hogre for att minska antalet stoppande fel. Elkraftsfor-
sorjningen maste ddrutdver forstirkas i takt med trafikens utveck-
ling. Till detta hor dven stingsling mot vilt och obehériga personer
i spiromradet.

* Kapacitet f6r fordonsuppstillning méste utokas i takt med efter-
frigan. Uppstillningsplatsernas utformning maste ocksa ta hinsyn
till behov av service (stid, vattentryckning etc.) och forses med
stadplattformar. Omradena behéver dirutdver forses med stings-
ling och kameradvervakning for 6kat skydd mot klotter och
vandalism.

* Rekonstruktion av Europavigarna, vars beriknade livslingd pa
40 ar passerat sedan linge, behover ske. Dessa vigar dr varken
anpassade for dagens volymer eller laster, vilket medf6r stora
péfrestningar pd konstruktionen.
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5 4 Forbattra prestanda

Trafikverkets forméga att genom trimningsitgirder medge en
mer effektiv anviindning, hogre hastighet och forkortade restider
behéver 6ka, med fokus pa hogbelastade delar av jarnvigs- och
vignit sisom Vistra stambanan. Det bor tillforas en omfattande
pott for trimningsatgirder i Stockholm-Mailarregionen, som kan
anpassas mellan aren i takt med att behoven uppstar.

Det behover utvecklas beredskap for lingre tig i de viktigaste
straken, for att stirka konkurrenskraften for jarnvigen. For detta
behévs uppdatering av regelverk (framférallt bromstabellerna),
forlingning av motesspar samt anpassning av de viktigaste ranger-
bangirdarna.

Omlastningsmojligheterna mellan trafikslagen behover forbittras
och en teknikutveckling ske for att minska kostnaderna.

Effektiviserande atgirder pd Europavigarna genom ITS-l6sningar
i enlighet med handlingsprogram storstad forutsitts genomforas.

Det behovs en effektivare anvindning av vignitet, framfor allt
Stockholms inre vignit, med bl. a. 6kad bussframkomlighet och
bittre samordning mellan trafikslagen. Framkomlighetsprogrammet
for Stockholms lin ér hir en god vigvisare.

5.5 Oka kapaciteten

Stockholm-Milarregionen forutsitter att redan beslutade atgirder
i infrastrukturen genomférs enligt plan. Dirutéver krivs fortsitt-
ningsvis investeringar i ny och forbdttrad infrastrukeur utgiende
fran de behov fore/efter 2030 som lyfts i anslutning till de priori-
terade funktionerna i kapitel 4.

For vissa behov finns utredningar som pekar ut limpligaste 16sning
medan det i andra fall saknas dylika utredningar. Stockholm-
Milarregionen forutsitter att Trafikverket genom atgirdsvals-
studier identifierar limplig 16sning pé de behov som fors fram.
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6. Prioriterade behov

Stockholm-Malarregionen forutsatter att redan beslutade atgarder i nu gallande
Nationella plan 2014-2025 genomfors. Dessutom vill vi infor kommande
infrastrukturperiod sarskilt lyfta foljande behov - utan inb6rdes rangordning -
kopplade till tillgangligheten i de storregionala straken in mot Stockholm och
till/fran Stockholms regionala stadskarnor samt en effektiv godshantering och
varuforsorjning:

Ostkustbanan: Tva nya spar behévs pa den hart belasta- [ |
de strackan Uppsala-Skavstaby, dvs. fyra spar pa hela strackan
Stockholm-Uppsala. Dartill ny station for regionaltdg i Solna, med

anslutning till pendeltag, tunnelbana och sparvag.

Samtliga dessa

Malarbanan: Kapacitet for utokad trafik pa stréckan Arboga- .
behov behover

Hovsta, till nytta aven for en utdkad trafik pa Svealandsbanan

samt for att kunna vanda fler tdg i Arboga. Dartill ombyggnad av vara étgérdade
sparomradet p& bade Orebro central och Vésterds central for att
klara en utokad persontrafik och frigora kapacitet for gods samt
ny station for regionaltag i Barkarby, med anslutning till saval
pendeltag som tunnelbana.

innan 2030.

Svealandsbanan: Kapacitet for utokad trafik p& stréckan
Folkesta-Rekarne, till nytta aven for trafiken med UVEN.

Hallsberg rangerbangard: Okad kapacitet pa éverlam-
nings- och rangerbangard, vilket ar en forutsattning for 6kad andel
gods pa jarnvag samt for att mojliggora trafik med langre tag.

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

E18: Kapacitetsokning pa strackan Képing-Vastjadra, for okad
framkomlighet och trafiksakerhet.




Bilagor: Konsekvensbedémning

Konsekvensbedémning

Konsekvensbedémning av en 6vergripande systemanalys innebdr manga
osdkerheter. Systemanalysen fokuserar pa stadierna fére atgardsval och inne-
haller inte en tydlig alternativ diskussion eller slutférda atgardsprioriteringar.
Det ar darfor inte i detta skede mojligt att veta vilka av de utpekade behoven
som verkligen blir atgardade, pa vilket satt och till vilken kostnad.
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Ovanstiende faktorer innebir att det inte gir att gora nigra sikra eller
kvantitativa berdkningar av konsekvenserna av systemanalysens forslag
till atgarder. Bedomningen begrinsas dirmed till en diskussion om
mojliga eller sannolika konsekvenser av den inriktning och de for-
slag som lyfts fram. Detta med avseende pa mal enligt kapitel 2, som
dven inkluderar de tre hallbarhetsdimensionerna samt koppling till
overordnade nationella mal. Diskussionen syftar dirmed ocksa till att
svara pa om foresatsen att i 6kad grad tillimpa maélstyrning i plane-
ringsprocessen uppfylls genom tydlig adressering av mél genom den
inriktning som foresprikas.

Internationell konkurrenskraft

Systemanalysens tonvikt pé att knyta samman stadsstrukturen i
Stockholm-Milarregionen med spartrafiken som grund samt pa
samma vis utveckla tillgingligheten till Arlanda adresserar tydligt
behovet av internationell konkurrenskraft. Detsamma giller frslagen
for att uppna en effektiv godshantering och varuf6rsérjning, med en
okad andel transporter pa jirnvig och med sjotrafik.

Samtidigt 4r det en realitet att vigtransporterna dominerar sivil
arbetspendlingen som godstrafiken i dagsliget. De i forhallande

till ridande trafikutveckling begrinsade investeringar som foreslas i
viginfrastrukturen riskerar dirmed skapa utokade tringselproblem

i den starkt viixande regionen, framférallt i Stockholms lin. Nagot
som i sidana fall skulle vara till nackdel for regionens internationella
konkurrenskraft.

Faktiska beteendeférindringar maste dirfor uppnés vad giller trans-
porter, for att begrinsa sidana negativa effekter. Dirf6r dr det av
yttersta vike att forslagen kring att styra mot beteendeférindring —
genom bebyggelse- och transportplanering samt administrativa styr-
medel — ocksd genomf6rs.



Flerkarnig och forstorad arbetsmarknad

Skillnaderna i férutsittningar inom Stockholm-Milarregionen ir idag
betydande. Vid sidan av sociockonomiska skillnader inom regionen
och mellan invanare tillkommer en avstindsfaktor, som gor att
omradet idag endast delvis 4r en sammanlinkad bostads-, studie- och
arbetsmarknad. Foreslagna forbittringar av transporter och pendlings-
mojligheter kan hir ge kraftigt okad tillginglighet och f6rbittrade

villkor for ménniskors och foretags vardag.

Modellberikningar visar pa starkt utvecklad interaktion och dirmed
integrering av Stockholm-Milarregionen givet den utveckling av spar-
trafiken som f6reslds. Denna utveckling stirks om bebyggelseutveck-
lingen samtidigt koncentreras till de regionala nodstiderna samt orter
med bra forutsittningar for kollektivtrafik. Dirtill om en lag, lins-
overskridande kollektivtrafiktaxa infors, som mojliggor for fler grupper
att pendla 6ver linsgrins genom det storregionala spértrafiksystemet’’.

Den monocentriska strukturen med Stockholm som nav kvarstir i
hég grad med de prioriteringar och forslag som ges till 2030. Att for-
bittring av tillgingligheten i de regionala tvirforbindelserna kommer i
andra hand, till stor del efter 2030, innebir ett medvetet val att priori-
tera beroendet av Stockholm. Genom kortare tidsavstind i striken

in mot huvudstaden ges dock forutsittningar f6r en 6kad interaktion
dven mellan nodstiderna lings striken samt en mer balanserad regio-
nal utveckling. Det dr dock osannolikt att avstandsfaktorn elimineras
helt, vilket torde innebira en fortsatt svagare utveckling i regionens
mindre titbefolkade ytteromraden.

Effektivt nyttjande av alla trafikslag

Med hinsyn till avstinden i Stockholm-Miilarregionen och till klimat-
malen forordar systemanalysen frimst en vil fungerande och utbyggd
spartrafik samt en bebyggelseplanering inriktad pé kollektivtrafiknira
ligen, med goda majligheter att ga och cykla. Satsningar pé regionala
stadskirnor i Stockholms lin och pa nodstiderna i évriga lin ir uttryck
for detta. For godstransporter forordas atgirder som stirker forutsittning-
arna for en 6kad andel gods pa jirnvig och med sjétransporter, konkur-
rensneutralitet mellan transportslagen samt fler intermodala transporter.

Kapacitetsbrister — framfor allt konkurrensen om utrymmet pa sparen
i stora delar av regionen samt tringsel i Stockholms inre vignit —

dr tva patagliga flaskhalsar i ett effektivt nyttjande av trafikslagen.
Systemanalysen lyfter framforallt forslag kopplade till sparinfra-
strukturen, medan ny viginfrastrukeur ges mindre utrymme. For att
undvika allvarliga trafikinfarkter i och kring Stockholms centrala delar
forordas dock vigitgirder i linet som kompletterar redan gjorda eller
beslutade investeringar. Dirtill att dtgirder som lyfts i framkomlig-
hetsprogrammet for Stockholms lin ocksd genomférs.

31 Kélla Stockholms lans landsting, Tillvaxt och regionplaneférvaltningen, underlagsarbete till
Samradshandling fér OMS 2050

Bilagor: Konsekvensbedémning
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Langsiktig hallbarhet

Forslagen i systemanalysen bidrar till att stirka forutsittningar for
internationell konkurrenskraft, en flerkirnig och forstorad arbetsmark-
nad med stirkta forutsittningar att forbittra och utjimna levnadsvill-
kor samt ett effektivt nyttjande av alla trafikslag. Det finns emellertid
tillvixtmissiga risker forknippade med aterhéllsamheten vad giller
vaginvesteringar. Detta beddms dock vara en nédvindighet for att
komma tillritta med végtrafikens utslipp och tringseleffekter. Vigtra-
fiken kommer oavsett vara omfattande under 6verskadlig tid, varfor
dven behovet av dtgirder f6r omstéllning av fordonsparken lyfts fram.

De flesta infrastrukturatgirder i systemanalysen avser att 6ka kapa-
citeten pd linkar med kapacitetsbrist samt mojliggora en dkad andel
resande med kollektivtrafik och en storre andel gods pa jarnvig eller
med sjofart. I kombination med en transportsnél bebyggelseutveck-
ling, en teknisk utveckling vad giller fordon och drivmedel samt
administrativa styrmedel bedoms detta mojliggora en omstillning
mot hallbara transporter. Foreslagna vigatgirder kan dock forvintas
bidra negativt till denna omstillning och motiveras av andra aspekter,
framf6rallt tillginglighet och framkomlighet till fordel for regionens
tillvixt och integration, men ocksé av trafiksikerhetsskal.

Genom globaliseringen, den 6kade individuella rérligheten, befolk-
ningsutvecklingen och den snabba ekonomiska tillvixten i regionen
finns emellertid starka drivkrafter for allt fler och lingre transporter.
Aven om den digitala utvecklingen kan komma att minska behovet
av fysisk interaktion, ir trenden att efterfragan pa fysiska transporter
fortsitter oka. Farhagor finns ocksd att den vixande flygtrafiken
riskerar att ta dver vigtrafikens roll som dominerande utsldppskilla
av bl. a. vixthusgaser. En enda interkontinental flygresa kan i manga
fall motsvara ett helt drs arbetspendling.

For langsiktig, miljomissig héllbarhet krivs atgirder for att stivja denna
utveckling, t.ex. genom utdkade koldioxidskatter eller krav pa driv-
medel med ligre utslipp. Sannolikt skulle det ha en begrinsande
inverkan pa handeln och minniskors mojlighet att resa. A andra sidan
sker handeln och resandet idag med negativa konsekvenser f6r miljon.
Att finna balansen mellan dessa olika intressen forutsitter tydliga
nationella ramar samt mer lingtgiende och handlingsorienterade
internationella 6verenskommelser.
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Politiker som deltagit

| processen

Styrgrupp for En Battre Sits-samarbetet. Bestar av en
representant fran respektive lans lansplaneupprattare
samt kollektivtrafikmyndighet.

Stockholms lan

Kristoffer Tamsons (M), Stockholms l&ns landsting, samt ordférande
En Battre Sits

Magdalena Bosson, Lansstyrelsen Stockholm

Uppsala lan

Bertil Kinnunen (S), Landstinget Uppsala lan, samt vice ordférande
En Battre Sits

Johan Edstav (MP), Regionférbundet Uppsala

Vastmanlands lan
Tommy Levinsson (S), Landstinget Vastmanland

Ulrica Gradin, Lansstyrelsen Vastmanland

Region Orebro l&n
Mats Gunnarsson (MP), Region Orebro ldn

Erik Johansson (L), Region Orebro l&n

Sérmlands lan
Viking Jonsson (S), Regionférbundet Sérmland

Monica Johansson (S), Landstinget Sérmland

Region Ostergétland
Géran Gunnarsson (C), Region Ostergétland
Jan Owe-Larsson (M), Region Ostergétland

Region Gotland
Bjorn Jansson (S), Region Gotland

Stora Gruppen bestar av respektive lans presidier, eller
motsvarande, hos lansplaneupprattare samt kollektiv-
trafikmyndighet.

Trafiknamnden Stockholms lans landsting
Kristoffer Tamsons (M)
Sara Svanstrom (L)

Talla Alkurdi (S)

Lansstyrelsen Stockholms lan
Chris Heister

Magdalena Bosson

Kollektivtrafiknamnden Uppsala lan
Bertil Kinnunen (S)

Robert Damberg (MP)

Johan Orjes (C)

Regionférbundet Uppsala lan
Johan Edstav (MP)

Bengt-Olov Eriksson (S)

Cecilia Forss (M)

Soérmlands Kollektivtrafikmyndighet
Monica Johansson (S)

Daniel Portnoff (M)

Sarita Hotti (S)

Regionférbundet Sérmland
Viking Johnsson (S)
Jacob Hogfeldt (M)

Kollektivtrafiknamnden Vastmanlands léan
Tommy Levinsson (S)

Andreas Porsvald (MP)

Hans Strandlund (M)

Lansstyrelsen Vastmanland
Minoo Aktharzand
Ulrica Gradin

Namnden fér Samhallsbyggnad Region Orebro I&n
Mats Gunnarsson (MP)
Anders Ceder (S)

Urban Svensson (KD)

Trafik- och samhillsplaneringsndmnden Region Ostergétland
Goran Gunnarsson (C)
Bengt Nordstrom (MP)

Jan Owe-Larsson (M)

Region Gotland
Bjorn Jansson (S)
Meit Fohlin (S)
Eva Nypelius (C)

Partier som inte ar representerade adjungeras

Stefan Bremberg (SD), Landstinget Sérmland
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Stockholms lan

Anette Scheibe Lorentzi, Lansstyrelsen Stockholm
Bosse Andersson (C), Sigtuna kommun

Cecilia Brinck (M), Stockholms stad

Cecilia Lofgreen (M), Jarfalla kommun

Christer G Wennerholm (M), Stockholms I&ns landsting
Christoffer Fagerberg (L), Stockholms lans landsting
Erika Ullberg (S), Stockholms l&ns landsting

Gunilla Roxby Cromvall (V), Stockholms lans landsting
Helene Hellmark Knutsson (S), Stockholms lans landsting
Jens Sjostrom (S), Stockholms lans landsting

Karin Wanngard (S), Stockholms stad

Karl Henriksson (KD), Huddinge kommun

Katarina Berggren (S), Botkyrka kommun

Kristoffer Tamsons (M), Stockholms léns landsting
Leif Gripestam (M), Taby kommun

Lennart Adell Kind (L), Stockholms lans landsting
Lennart Kalderén (M), Salems kommun

Lennart Rohdin (L), Stockholms lans landsting
Magdalena Bosson, Lansstyrelsen Stockholm

Mats Gerdau (M), Nacka kommun

Moa Rasmusson (L), Sollentuna kommun

Nanna Wikholm (S), Stockholms léns landsting

Stella Fare (L), Stockholms I&ns landsting

Tomas Eriksson (MP), Stockholms Ians landsting

Ulla Hamilton (M), Stockholms stad

Vivianne Gunnarsson (MP), Stockholms lans landsting

Uppsala lan

Agneta Hagglund (S), Habo kommun

Anna Wiklund (M), Enképings kommun
Bengt-Olov Eriksson (S), Tierps kommun
Bertil Kinnunen (S), Landstinget Uppsala lan
Borje Wennberg (S), Landstinget Uppsala lan
Cecilia Forss (M), Regionférbundet Uppsala
Erik Weiman (M), Landstinget Uppsala lan
Fredrik Ahlstedt (M), Uppsala kommun
Helena Proos (S), Enkopings kommun

llona Szatmari-Waldau (V), Uppsala kommun
Jacob Spangenberg (C), Osthammars kommun
Johan Edstav (MP), Regionfoérbundet Uppsala
Johan Orjes (C), Landstinget Uppsala

Marlene Burwick (S), Uppsala kommun

Véastmanlands lan

Anders Teljeback (S), Vasteras stad

Anders Ahlund, Lansstyrelsen Vastmanland
Andreas Porsvald (MP), Landstinget Vastmanland
Bengt-Ake Nilsson (L), Vasteras stad

Elisabeth Unell (M), Véasteras stad

Elizabeth Salomonsson (S), Képings kommun
Hans Strandlund (M), Hallstahammar kommun
Ingemar Skogo, Lansstyrelsen Vastmanland
Karin Tilly, Lansstyrelsen Véastmanland

Lars Eriksson (S), Landstinget Vastmanland

Olle Ytterberg (S), Arboga kommun

Sofia Wallstrém, Lansstyrelsen Vastmanland
Stig Henriksson (V), Fagersta kommun

Tomas Hogstrom (M), Landstinget Vastmanland
Tommy Levinsson (S), Landstinget Vastmanland
Torsten Kallberg (L), Landstinget Vastmanland
Ulla Persson (S), Vasterds stad

Asa Eriksson (S), Norbergs kommun



Region Orebro l&n

Anders Ceder (S), Region Orebro lan

Bjorn Eriksson (S), Region Orebro lén

Bo Rudolfsson (KD), Laxa kommun

Erik Johansson (L), Region Orebro l&n

Ewa Unevik (M), Hallsbergs kommun

Fredrik Persson (MP), Region Orebro l&n

Irén Lejegren (S), Region Orebro lén

Jonas Karlsson (S), Region Orebro lan
Katarina Hansson (S), Kumla kommun
Kenneth Lantz (V), Region Orebro l&n

Lars Elamson (M), Region Orebro l&n

Lars Géran Zetterlund (C), Region Orebro lan
Marie-Louise Forssberg-Fransson (S), Region Orebro ldn
Mats Gunnarsson (MP), Region Orebro ldn
Torbjérn Appelqvist (M), Hallsbergs kommun

Urban Svensson (KD), Region Orebro lan

Sérmlands lan

Anne-Marie Wigertz (M), Nyképings kommun
Catharina Fredriksson (S), Oxelésunds kommun
Daniel Portnoff (M), Trosa kommun

Jens Persson (C), Strangnds kommun

Jimmy Jansson (S), Eskilstuna kommun

Lars Harnstrom (M), Katrineholms kommun
Magnus Johansson (MP), Eskilstuna kommun
Mattias Claesson (C), Landstinget Sérmland
Stefan Bremberg (SD), Landstinget Sérmland
Terese Askerstedt (MP), Strangnas kommun
Urban Granstrom (S), Nykopings kommun
Viking Jonsson (S), Regionférbundet Sérmland

Asa Kullgren (S), Landstinget Sérmland

Region Ostergétland

Anna Larsson (S), Region Ostergétland
Bengt Nordstrém (MP), Region Ostergétland
Elias Aguirre (S), Linképings kommun

Jan Owe-Larsson (M), Region Ostergétland
Jorgen Oskarsson (S), Mjolby kommun

Karin Jonsson (C), Norrkdpings kommun
Kristina Edlund (S), Linképings kommun
Lars “Laban” Bengtsson (S), Region Ostergétland
Lars Karlsson (L), Region Ostergétland

Maria Almesaker (M), Region Ostergétland

Nils-Ingvar Graan (KD), Borensbergs kommun

Region Gotland

Bjorn Jansson (S), Region Gotland
Eva Nypelius (C), Region Gotland

Lena Celion (M), Region Gotland

Ake Svensson (S), Region Gotland
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Kallforteckning

For underlag, rapporter och dokumentation
fran En Battre Sits-processen se
www.enbattresits.se

e Sammanstdlining av kunskapsunderlag (Méalardalsradet/En Battre Sits
2015)

¢ Nuldge och utmaningar for 6stra Mellansverige. Sammanstalining av
temaarbete sep 2013-feb 2014 (Mélardalsradet/En Béttre Sits 2014)

o Flerkarnighet och funktionella samband i 6stra Mellansverige
(Mélardalsradet/En Béttre Sits 2015)

e Behov av infrastrukturdtgarder i 6stra Mellansverige 2014 — 2025
(Malardalsradet/En Battre Sits 2012)

e Flygplatser i Stockholm-Malarregionen (Malardalsradet/En Béttre Sits
2015)

e Godsfloden i dstra Mellansverige (Malardalsradet/En Battre Sits, 2013)

e Underlag for systemanalys Deluppdrag B3, Befintliga planer
(Malardalsradet/En Battre Sits)

e Utredningar inom En Béttre Sits 2014 — Del D Kartlaggning av
godsnoder (Ramball 2015)

e Resor och transporter i 6stra Mellansverige (Sweco 2015)

e Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitets-
utredningens bristanalys till och med ar 2025 (Trafikverket 2012)

o Framkomlighetsprogram. Trafikverkets inriktning for hur Storstockholms
primdra vagnat anvands pa basta satt (Trafikverket 2014)

e Inriktningsunderlag infor transportinfrastrukturplanering for perioden
2018 - 2029 (Trafikverket 2015)

o Mojligheter att kora langre och/eller tyngre godstag (Trafikverket
2015)

* Regionala systemanalyser — en véagledning (Trafikverket 2015)

o Ett klimatpolitiskt ramverk for Sverige (Delbetankande av Miljomals-
beredningen, SOU 2016:21)

o Fossilfrinet pa vag (Betankande av Utredningen om fossilfri fordons-
trafik, SOU 2013:84)

e Scenario - Genombrott sjofart (WSP 2015)

e Godstransporter i Ostra Mellansverige 2010 — 2030 — 2050 - En vision
med prognoser for ett utvecklat transportsystem med jarnvag (Wajs-
man J. och Nelldal B-L, KTH 2013)

o Lokal och regional kollektivtrafik 2014 (Trafikanalys 2015:20)
o Infor en flygstrategi — ett kunskapsunderlag (Trafikanalys 2016:4)
e Godstransporter i Sverige — en nuldgesanalys (Trafikanalys 2016:7)

e Arbetspendling i storstadsregioner — en nuldgesanalys (Trafikanalys
2011:3)

e Stockholmsregionens internationella relationer och utbyte (Stockholms
lans landsting, Tillvaxt och regionplaneférvaltningen 2016)

¢ Nationella emissionsdatabasen — RUS
* RVU Arlanda, Swedavia 2014
e Flygplatser i Stockholm-Malarregionen, EBS 2015

e Sandow, Erika (2011) On the road: Social aspects of commuting long
distances to work, avhandling Umea universitet

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

e Transport 2050: The major challenges, the key measures
(MEMO/11/197)
Regionala utvecklingsprogram och strategier:

e Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen RUFS 2050,
samradsforslag (Stockholms Lans Landsting, Tillvaxt- och region-
planeférvaltningen 2016).

e Regional utvecklingsstrategi Uppsala lan, remissversion (Region-
forbundet Uppsala Lan 2016)

e Mangfaldsdriven tillvaxt RUP Vastmanland Lan 2014 — 2020
(Lansstyrelsen i Vastmanlands Lan 2014)

o Utvecklingsstrategi for Orebroregionen — The Heart of Sweden
(Regionférbundet i Orebro 2010)

e Sormlandsstrategin 2020 (Regionférbundet Sérmland 2013)

o Regionalt utvecklingsprogram fér Ostergétland 2030 (Region-
forbundet Ostsam 2012)

e Vision Gotland 2025, regionalt utvecklingsprogram for Gotland
(Gotlands kommun och Region Gotland, 2008)

e OMS 2050, samradsforslag (Stockholms Léns Landsting, Tillvéxt- och
regionplaneférvaltningen 2016).
Transportplaner:

e Lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms lén 2014 —
2025 (Stockholms Lansstyrelse 2014)

e Lansplan for regional transportinfrastruktur 2014 — 2025 (Region-
forbundet i Uppsala lan 2014)

e Regional plan for transportinfrastruktur i Sérmland 2014 - 2025
(Regionforbundet Sormland 2013)

e Lansplan for regional transportinfrastruktur 2014 — 2025
(Lansstyrelsen i Vastmanlands lan 2014)

o Liansplan fér regional transportinfrastruktur fér Orebro lan 2014 —
2025 (Regionférbundet Orebro 2013)

e Lansplan fér regional transportinfrastruktur i Ostergétlands lan 2014 —
2025 (Regionférbundet Ostsam 2014)

e Lanstransportplan 2014 — 2025 (Region Gotland 2013)

e Systemanalys for Stockholm-Maélarregionen och Gotland (Region-
férbunden i Uppsala, Sérmlands och Orebro l&n Lansstyrelserna i
Stockholms och Vastmanlands lan samt Gotlands kommun, 2008)

¢ Nationell plan for transportsystemet 2014 — 2025 (Trafikverket 2013)
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EN BATTRE SITS

En Battre Sits ar ett transportpolitiskt samarbete mellan intressenter

i de sju lanen Stockholm, Uppsala, Véastmanland, Orebro, Sérmland,
Ostergdtland och Gotland. Inom ramen fér En Béttre Sits har ldnen
enats om 6évergripande och gemensamma mal fér transportsystemet
i Stockholm-Malarregionen, Ostergdtland och Gotland. Malet &r en
sammanhallen, hallbar region med infrastruktur och kollektivtrafik
som underlattar manniskors vardag, en utvecklad handel samt
godstransporter i regionen. Malardalsradet koordinerar

En Battre Sits-samarbetet.

I

MALARDALSRADET

www.malardalsradet.se

Maélardalsradet &r en samverkansorganisation fér kommuner och landsting i Stockholm-Maélarregionen.
Vi starker regionens internationella konkurrenskraft genom att vara en métesplats for politik, naringsliv och akademi.



