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Till statsradet och chefen for Naringsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 14 december 2000 chefen
for Néringsdepartementet att tillkalla en kommitte
med uppdrag att till regeringen lamna forslag pa in-
satser som forbattrar transportsystemet inom Stock-
holms 1an men ocksa transportmajligheterna mellan
Stockholm och 6évriga Mélardalen, évriga landet samt
internationellt. Enligt direktiven (dir. 2000:96) skall
kommittén till regeringen regelbundet redovisa resul-
taten av sitt arbete. Darutdver skulle senast den 1 mars
2001 redovisas en problemanalys som avser Stock-
holmsregionens transportsystem. Senast den 1 juni
20071 skulle redovisas en malbild med alternativa sce-
narier for utvecklingen av transportsystemet. Senast
den 15 januari 2002 skall kommittén redovisa en lang-
siktig utvecklingsstrategi samt forslag till infrastruk-
turatgérder som skall vara mojliga att arbeta in i kom-
mande omgang langsiktiga investeringsplaner. Kom-
mittén skall vidare félja upp processen kring och
genomforandet av de foreslagna atgarderna, men ocksa
vid behov ldmna eventuella nya forslag. Lages-
rapporter skall lamnas senast den 31 december 2002
och senast den 1 juni 2003. Kommittén skall slutligt
redovisa sitt arbete senast den 31 december 2003.
Regeringen beslutade den 1 mars 2001 att ge kom-
mittén tillaggsdirektiv (dir. 2001:17) om att senast den

1 juni 2001 lamna forslag om hur flygplatskapaciteten
i Stockholmsregionen kan tillgodoses vid befintliga
flygplatser. Enav ledaméternai kommittén skall enligt
tillaggsdirektivet ges ett sarskilt uppdrag att finna en
god hantering av det civilrattsliga avtal som ingatts
mellan staten, genom Luftfartsverket, och Sigtuna
kommun om vidare utbyggnad av Stockholm —Arlanda
flygplats. Enligt tillaggsdirektivet skulle kommittén, med
andring av tidigare direktiv, redovisa problemanaly-
sen tillsammans med malbilden senast den 1 juni 200r.

Med stdd av bemyndigandet férordnades den s
mars 2001 byggregionchef Bosse Sundling som leda-
mot och ordférande. Den 5 mars 2001 forordnades
som ledamater oppositionsborgarrad Annika Billstrom,
konsult Bengt Cedrenius, riksdagsledamot Catharina
Elmsater-Svard, landstingsrdd Andres Kaarik, lands-
tingsrad Elwe Nilsson, riksdagsledamot Mats Odell,
oppositionsborgarrdd Margareta Olofsson, riksdags-
ledamot Tommy Waidelich, riksdagsledamot Monica
Ohman och teaterforlaggare Cecilia Onfelt. Riksdags-
ledamot Mats Odell entledigades som ledamot den 11
september 2001. Samma dag férordnades som leda-
mot ekonom Per-Egon Johansson.

Den 5 mars 2001 férordnades som experter de-
partementssekreterare Tomas Brolin, planeringschef
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Jens Henriksson, politiskt sakkunnig Monica L&vstrom,
departementsrad Per-Magnus Nilsson och departe-
mentssekreterare Leena Willberg. Den 7 maj 2001
férordnades som expert departementssekreterare Ake
Nordlander.

Den 1 april 2001 forordnades som sakkunnig region-
planedirektor Bo Malmsten.

Den 23 april 2001 férordnades som huvudsekrete-
rare departementsrad Ragnvald Paulsson och fran den
14 Maj 2001 forordnades som bitradande sekreterare
trafikplanerare Marianne Méller.

Vi har antagit namnet Stockholmsberedningen.

Stockholmsberedningen éverlamnade den s juni
2001 till regeringen delbetédnkandet Transportsystemet
i Stockholmsregionen —problemanalys och malbild for
den framtida utvecklingen (SOU 2001:51).

Harmed overlamnar vi delbetankandet Lang-
siktig utvecklingsstrategi for transportsystemet i

Stockholm den 7 januari 2002

Bosse Sundling

Annika Billstrom Bengt Cedrenius
Per-Egon Johansson Andres Kaarik
Margareta Olofsson Tommy Waidelich
Cecilia Onfelt

Stockholm—Ma@lardalsregionen. | bilaga 3 till delbe-
téankandet redovisas enligt regeringens direktiv alter-
nativa scenarier for hur transportproblemen kan I6sas
i Stockholm-Malardalsregionen. Stockholmsbered-
ningen har inte tagit stéllning till dessa scenarier.

| bilaga 6 aterfinns redovisningen till regeringen
fran den sarskilda forhandlingsmannen Catharina
Elmséater-Svard, av uppdraget att finna en god han-
tering av det civilréttsliga avtal om framtida utbygg-
nad av Stockholm-Arlanda flygplats som ingatts mel-
lan staten och Sigtuna kommun.

Till betdnkandet fogas reservationer av ledaméterna
Bengt Cedrenius, Margareta Olofsson och Cecilia
Onfelt.

Séarskilt yttrande har lamnats av ledamoten Andres
Kéarik.

Catharina Elmsater-Svard
Elwe Nilsson
Monica Ohman

/Ragnvald Paulsson
Marianne Méller
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Sammanfattning

ONINLLYINVINNVS

Stockholmsberedningen har regeringens uppdrag att
lamna forslag pa insatser som forbattrar transportsys-
temet inom Stockholms Ian men ocksa transportmoj-
ligheterna mellan Stockholm och 6vriga Mélardalen,
Ovriga landet samt internationellt. Trots omfattande
planeringsinsatser och héga ambitioner har inte till-
rackliga investeringar gjorts i Stockholmsregionens
transportsystem under de senaste decennierna. Under
tiden har befolkning och ekonomi vuxit snabbt, lik-
som trafiken. Det ar otillfredsstéllande att inte till-
rackliga investeringar kunnat goras.

Stockholmsberedningen framholl i sin problem-
analys, vilken redovisades i ett tidigare delbetdnkande
(SOU 2001:51), att den snabba befolkningsdkningen
pa 1 procent per ar i Stockholmsregionen under 1ggo-
talet bedoms fortsétta. Det kan innebéra en 6kning med
uppemot 6oo ooo invanare fram till 2030. Bilresorna
vantas da 6ka med 6o—70 procent om 3o ar jamfort
med nuléget. Kollektivtrafikens marknadsandel riskerar
att sjunka.

Det kraftigt 6kade resandet i Stockholm-Malar-
dalsregionen under hégtrafik skapar en omfattande
trangsel i saval vagtrafik- som kollektivtrafiksystemet
och under allt langre tider. Detta medfér problem for
godsfrakter, néringslivstransporter och allménhetens

resande. Till detta kommer betydande negativa effek-
ter pa miljon i form av 6kade utslapp och buller samt
risk for forsamrad trafiksdkerhet. For att tillganglig-
heten inte skall forsamras ytterligare maste kapacite-
ten och effektiviteten i vdg- och kollektivtrafiksyste-
men 6ka. Den otillrackliga kapaciteten leder annars
till att de norra och sédra regionhalvorna kommer att
bli kommunikationsméssigt mer atskilda an i dag.
Anpassningen av kollektivtrafiken till funktionshind-
rades behov &r dnnu ej fullt genomfoérd.

Nuvarande situation i Stockholm-Malardalsregio-
nen innebar en utveckling bort fran riksdagens trans-
portpolitiska mal. Risken ar stor att problemen for-
varras under de kommande decennierna. Det finns
mojlighet till en betydligt mer positiv utveckling, men
detta forutsatter kraftfulla atgarder i transportsyste-
met i form av utbyggnad och upprustning av infra-
strukturen samt effektivisering av transportsystemet.

Stockholmsberedningens malbild, som redovisa-
desi tidigare delbetdnkande (SOU 2001:51), bor kom-
pletteras med ett sjatte inriktningsmal om 6kad jam-
stélldhet mellan kvinnor och mén i transportsystemet
i enlighet med riksdagens beslut 2001 om infrastruk-
turpropositionen. Malbilden blir da foljande:
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ONINLLYANVYINANVS

Overgripande méal: En samhéllsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportforsorjning for med-
borgarna och néringslivet i Stockholm-Malardals-
regionen sakerstélls. Transportsystemetskall varamiljo-
maéssigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt héllbart.
Inriktningsmal 1-6: Okad tillganglighet for alla i
transportsystemen, Minskade képroblem och béttre
framkomlighet okar transportkvaliteten, Utveckling
av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet,
Farre trafikolyckor, Okad miljohansyn i transport-
systemet samt Okad jamstalldhet i transportsystemet.

Langsiktig utvecklingsstrategi

Stockholmsberedningen skall enligt direktiven bidra
till att skapa mojligheter for en fortsatt utveckling i
Stockholm-Maélardalsregionen genom att utveckla
transportsystemet for personer och gods. Beredningen
anser att investeringar i infrastrukturen maste genom-
foras s& snart som mojligt for att oka tillgangligheten,
minska trdngseln och for att starka kollektivtrafiken.
Redan i dag ar situationen besvédrande. Problemen
kommer att forstarkas nar befolkning och ekonomi
vaxer. Det ar inte tillrckligt att enbart bygga ut infra-
strukturen. For att kunna bemastra trafikens bety-
dande sakerhets- och miljoproblem kravs ockséa andra
atgarder bl.a. i befintlig infrastruktur och for att effek-
tivisera trafiken. | Stockholms storstadsmiljo rader
andra forhallanden an pa de flesta andra stéllen i lan-
det vilket stéller krav pa speciella atgarder. Trafikens
milj6- och sakerhetsproblem &r till viss del &ven en
internationell utmaning.

Fokusera pa trafikanternas situation. Det &r viktigt
att utveckla transportsystemet for alla trafikanter i
regionen. En central uppgift ar att effektivisera, vida-
reutveckla, forstarka och bygga ut transportsystemet
sa att resor och godsforflyttningar kan ske snabbare,
smidigare och bekvamare och sd att riskerna for trafik-
olyckor, halsovadliga utslapp och bullerstérningar
minskar. For att underlétta olika gruppers tillganglig-
het till kollektivtrafiken behovs en lang rad insatser
som exempelvis gor det enklare for trafikanterna att

I S

ta sig till och fran hallplatser och stationer samt mins-

kar risken foér otrygghet. Samordningen mellan de

olika transportslagen maste ocksa forbattras t.ex.
genom anvéndning av modern informationsteknologi
och forbattrade bytespunkter.

| Stockholm-Malardalsregionens kollektivtrafiksys-
tem behdvs upprustning, férnyelse och effektivisering
for att oka tillforlitlighet, kapacitet och bekvamlighet.
Regionaltagstrafiken i Malardalen har introducerats
och fortsatt utbyggnad ar mojlig nar kapaciteten i spar-
systemet genom Stockholm ©kar. Samordning av
taxor och fler bytespunkter bér bidra till integration
Over lansgranserna.

Samverkande atgarder av olika art och omfattning
behdvs for att Stockholm-Malardalsregionens trans-
portsystem pa trettio ars sikt skall kunna utvecklas i
riktning mot nationella mél och de mal som bered-
ningen angett. Investeringar behdvs redan under de
narmaste aren bade i vag- och sparnat liksom i
kollektivtrafiksystemet. Stockholmsberedningens ut-
vecklingsstrategi innebar
« kraftfulla investeringar i transportinfrastruktur for

att kunna beméstra de mest akuta problemen som
ocksé ar en forutsattning for utveckling av trans-
portsystemet pa lang sikt,

e investeringar i infrastrukturanlaggningar och andra
atgarder som langsiktigt bidrar till att halla
samman Stockholm-Malardalsregionen och att
utveckla regionens transportsystem pa ett for
regionen och hela landet mer miljémaéssigt, socialt
och samhaéllsekonomiskt hallbart satt,

« insatser for att forbattra trafiksakerheten, effektivi-
teten samt minska miljéstérningar och risken for
driftstérningar i transportsystemet,

= andra atgarder for att driva pa utvecklingen i
riktning mot ett effektivare, mer miljoanpassat
sékrare och jamstéllt transportsystem.

Bade infrastrukturinvesteringar och andra insatser
behovs for att langsiktigt kunna péverka regionens
struktur och 6ka beredskapen for att méta den vénta-
de 6kningen av resande. Behovet av underhallsinsat-
ser bor framhallas. Det faktum att det &r mycket svart



att nd inriktningsmalen om 6kad miljéhansyn i trans-
portsystemet och farre trafikolyckor understryker
behovet av att komplettera och vidareutveckla det
befintliga systemet. Nedan redovisas huvudinrikt-
ningen for beredningens prioriterade infrastrukturin-
vesteringar och andra étgéarder.

Investeringar i transportinfrastruktur
och rullande materiel

Skalen for foreslagna atgarder ar framst att avhjalpa
trangsel-, miljo- och trafiksdkerhetsproblem, forbattra
tillgangligheten, hallaihop regionen och skapa fler eta-
bleringsplatser samt forstarka kollektivtrafiken. In-
satser som bedoms kunna ge langsiktigt positiva struk-
turella effekter i Stockholmsregionen ar sadana som
okar tillgangligheten 6ver Saltsjo—Malarsnittet och
som forbéttrar tillgangligheten till regionk&rnan och
yttre kdrnor. Insatser som langsiktigt medverkar till att
forbattra tillgangligheten och stddjer en fortsatt posi-
tiv utveckling i Malardalen &r dels sddana som for-
battrar kontakten mellan Stockholm och &vriga
Malardalen, dels sddana som knyter samman orterna
i Mélardalen med varandra och 6vriga landet. Bered-
ningen har utifran direktiven i forsta hand behandlat
och lamnat forslag till atgarder som syftar till att for-
battra kontakten mellan Stockholm och &vriga
Malardalen.

For att underlatta den fortsatta processen har fér-
slagen rangordnats efter angeldgenhetsgrad for att
kunna genomfdras i den takt tillgangliga resurser (stat-
liga och regionala) tilldter. Rangordningen av inve-
steringsobjekten redovisas i tabeller i avsnitt 2.2 (se
aven kartor i avsnitt 2.2 och bilaga s).

Stockholmsregionen — atgarder i nartid (2002-2004)

Beredningen forordar att foljande investeringar pa-
borjas i nartid nar det géller jarnvéagar: kapacitetsfér-
starkning vid Stockholm C, forbattring av signalsystem
Karlberg—Kallhall, kapacitetsforstarkning Sodertalje
hamn- Sodertalje C, utbyggnad av tdgvagar Stockholm
C-Sorentorp, kapacitetsforstarkning Vésterhaninge—

Nynashamn samt plattformsforlangning pa pendel-
tagsstationer. Stockholmsberedningen har uppdragit
at Banverket att skyndsamt belysa forutsattningarna
for kapacitetshojande atgarder i jarnvéagsnatet i cen-
trala Stockholm som kan genomforas i avvaktan pa att
en pendeltagstunnel ar fardigbyggd. Vad galler vagar
forordas utbyggnad av lansvég 225 Lovstalund—Mora-
berg, lansvag 265 Norrortsleden, E18 Hjulsta—Kista,
riksvag 73 Fors—Algviken samt lansvig 259 Sodertorns-
leden. Beredningen konstaterar att dessa kommit langt
i planeringen och kan starta nar planerna vunnit laga
kraft. Beredningen finner ingen anledning att ytterli-
gare bereda dessa objekt.

Stockholmsregionen — forslag till atgarder for
planeringsperioden (2004 — 2015)

Den mest betydelsefulla jarnvagsinvesteringen ar en
pendeltagstunnel under Stockholms innerstad. Dér-
efter foreslas utbyggnad Tomteboda—Kallhill, infra-
struktursatsningar (gods-/persontrafik) i anslutning
till Arlanda flygplats samt ny pendeltagsgren till
Arninge. For att nyttiggora investeringarna i nya jarn-
vagsspar kravs dven foljdinvesteringar i form av platt-
formsanpassningar, nya pendeltdg och pendeltagsde-
péer. Upprustning och fornyelse av kollektivtrafiken
tillhor en av de viktigaste atgarderna pa kort och lang
sikt for att forbattra framkomlighet, miljo och séker-
het i regionen.

Tvarsparvagen bor forlangas fran Hammarby sjo-
stad till Slussen och fa anslutning till en konverterad
Saltsjobana. Norrut bor den forlangas fran Alvik till
Solna samt med en gren till Kista—Stockholm Nord
och senare med en gren till Bergshamra/Universitetet-
Ropsten. P4 sikt ar det mojligt att integrera Liding6-
banan i samma system och sluta tvarsparvagen i en
ring genom en forbindelse mellan Ropsten och
Hammarby sjostad. Tvarbanesystem i den sédra regi-
ondelen bér utredas ndrmare, de omfattar viktiga regi-
onala malpunkter och bytespunkter som Alvsjo,
Kungens kurva, Skarholmen och Flemingsberg. En
omdragning av Roslagsbanan till Arninge bor ske.

o I
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ONINLLYANVYINANVS

For investeringar i tunnelbanelinjer férordas utbygg-
nad Akalla—Barkarby station och Hagsétra—Alvsjo.
Vidare bor en tunnelbanelinje eller annan alternativ
sparforbindelse Gvervagas fran Odenplan via Norra
station till Karolinska institutet/Solna samt utbyggnad
av tunnelbana eller alternativ sparforbindelse till
Nacka. Det erfordras aven foljdinvesteringar bl.a. i
form av nya sparvagnar och tunnelbanevagnar.
Angelégna véginvesteringar ar utbyggnad av Ezo
Norra lanken, E4 Forbifart Stockholm, lansvdg 225
Lovstalund—-Osmo, lansvég 226 Flemingsberg-Varsta
och Huddinge kyrka—Stockholms kommungréans, riks-
vdg 77 C-lansgransen-Rimbo—Rdsa, utbyggnad till sex
korfalt pa de storre infarterna (Ex8 Danderyds kyrka—
Arninge, E4/E20 Sodertélje-Hallunda, E4 Upplands
Vasby-Arlanda och E18 Jakobsberg—Hjulsta), utbygg-
nad av en 6stlig lank sa att en komplett ringled astad-
koms runt Stockholms innerstad samt Ulvsunda-
vagen-Tritonkopplingen—-Huvudstaleden i tunnel.
Foérslaget innebar sammantaget bl.a. att en fullstandig
Yttre Tvérled skapas vilken dr en av de viktigaste vagin-
vesteringarna for att knyta samman Stockholms-
regionens norra och sddra del samt forbattra tillgang-
ligheten till flygplatser och hamnar och dérigenom
underlatta naringslivets transporter i hela Mélardalen.
Utbyggnad av stombussnit dr ocksé angelagen.

Malardalen — atgarder i nartid (2002-2004)

Beredningen forordar att féljande investeringar pa-
borjas i nértid nar det géller jarnvéag: utbyggnad
Uppsala C-Svartbéacken, bangardsombyggnad/rese-
centrum Uppsala C, nya regionaltagsstationer i Ving-
aker och Gnesta samt vagutbyggnad: E4 Uppsala-
Mehedeby, E18 Sagan-Enkoping, en del av riksvég 55
och E18 Lekhyttan—Adolfsberg. Beredningen konsta-
terar att dessa kommit langt i planeringen och kan star-
ta nér planerna vunnit laga kraft. Beredningen kon-
staterar att bland angelagna véaginvesteringar som star-
tar i nartid aterfinns E2o0 Forbifart Strangnas. Bered-
ningen finner ingen anledning att ytterligare bereda
dessa objekt.

I o

Mélardalen - forslag till prioriteringar for
planeringsperioden (2004-2015)

For att underlatta tillgangligheten mellan Stockholm
och andraorter i Méalardalen bedémer beredningen att
de sammanbindande stréken i vag- och bannatet be-
hover forbattras. Under planeringsperioden férordas
jarnvagsutbyggnader pa strackan Sodertalje-Eskilstuna,
vid Gamla Uppsala, Jarna—Nyképing—-Norrképing och
Visterds—Eskilstuna. Vad galler vagar forordas utbygg-
nad av E18 Vastjadra—Vasteras, riksvag 53 Kvicksund-
Vastjadra, E 18 Vasterds—Sagan, E2o Grasnas— Reuters-
berg/Kungsor, végforbindelse mellan Arlanda och E18,
E18 Koping-Vastjadra och E20 Kungsdr—Eskilstuna.
Merparten av utbyggnaden av riksvég 55 kan ske under
denna period. Efter 2015 bor en jarnvégsutbyggnad till
dubbelspér vara aktuell aven fullt ut pa strackorna
Sdodertélje-Valskog och Kolback-Hovsta.

Andra viktiga infrastruktursatsningar i
Stockholm-Malardalsregionen

Beredningen kan harutéver konstatera att det finns
ytterligare ett antal viktiga infrastrukturatgarder som
sannolikt ar nédvandiga for att forbattra transport-
systemet. Dessa &tgarder kommer att bli foremal for
vidare dvervédganden inom ramen for den infrastruk-
turplanering som inleds i borjan av detta ar for lanstra-
fikanléggningar, jarnvdgar och riksvdgar samt i den
kommunala planeringen.

Ovriga atgarder

Atgarder for att ka tillgangligheten till
transportsystemet

Mark for godsterminaler bor reserveras i Stockholms-
regionen och anslutningar till dessa omraden byggas
ut. Det geografiska l&get bor beslutas i samverkan mel-
lan staten, kommunerna och néringslivet.

Vagverket bor leda en regional samverkan for att
vidareutveckla bytespunkter mellan olika trafikslag eller
for kollektivtrafiken. Arbetet bor ske i samverkan mel-
lan berdrda parter. Tryggheten och framkomligheten



for oskyddade trafikanter behdver utvecklas t.ex. genom
forbattrade gang- och cykelvagar.

Atgarder for en effektiv och trafikséaker vagtrafik
och kollektivtrafik

Insatser for att minska trafikens olycksrisker kan avse
investeringar i befintligt vdgnat och investeringar i for-
bifarter etc. som beredningen nu foreslar. Ytterligare
atgarder behovs, exempelvis upprustning av gatu-
miljder och inrattande av bostadszoner, byggande av
regionala trafikseparerade cykelstrak samt atgarder for
okad trafiksakerhet pa anslutande gang- och cykelvég-
natvid hallplatser och viktiga lokala malpunkter. VVag-
verket har upprattat ett program for riktade trafik-
sakerhetsatgarder. Exempel pa atgarder dr mittracken,
sakra sidoomraden, ombyggnad av korsningar och for-
battringar for oskyddade trafikanter. Anpassad hastig-
het kan bidra till att forbattra trafiksékerheten och
minska miljopaverkan.

Modernisering av aldre trafiksignalanlaggningar ar
ofta effektivt. Det kan ge 6kad kapacitet samt minska-
de véntetider, olycksrisker och utsldpp. Att 6ka fram-
komligheten for bussarna i gaturummet genom prio-
ritet i trafiksignaler och med busskorfalt &r effektiva
atgarder for kollektivtrafiken.

Atgarder for att minska trafikens och
infrastrukturens miljopaverkan

Atgarder for att minska trafikens miljépéverkan kan
gélla investeringar i forbifarter, avlastande leder, tunn-
lar etc. och i befintligt ndt som beredningen nu fore-
slar. Atgarder ar angeldgna for att undvika odnskad
trafik pa lokalgatunatet och minska risker vid trans-
porter av farligt gods. Stort hansynstagande behévs vid
lokalisering och utformning av nya trafikanlaggningar
for att undvika otnskade barridreffekter, buller och
andra storningar i omraden med sarskilt stora natur-
och kulturvarden. Sarskilda utformningskrav kan
erfordras sdsom tunnlar.

Omkring 30 procent av de bostader som &r buller-
storda av trafiken i landet finns i Stockholms lan.
Bullersituationen kan i de flesta fall forbattras genom

olika atgarder. Bullerproblemen fran kommunala
vagar har inte atgardats i samma omfattning som frén
statliga vagar. Storstadens luft har pé vissa stallen
redan s hoga fororeningshalter att det sannolikt kom-
mer att kravas olika atgarder for att klara miljokvali-
tetsnormerna. Halterna dr hdga i Stockholms inner-
stad och pa de stora infarterna till Stockholm.

Atgarder for att stimulera effektivare utnyttjande av
transportsystemet och en mer miljéanpassad transport-
efterfragan ar viktiga. Utvecklingen mot 6kad anvéand-
ning av alternativa fordon och branslen samt ren tek-
nologi bor drivas pa.

Administrativa och ekonomiska atgarder

Olika administrativa atgarder &r i vissa fall verksamma
medel for att styra och paverka trafikférhallanden
m.m. Exempel pé detta ar den kommunala parke-
ringspolitiken och trafikregleringar. Regeringen har
aviserat ett direktiv till Stockholmsberedningen om
att utreda trangselavgifter i trafiken.

Vidareutveckla planeringsprocessen

Stockholm-Malardalsregionens komplexa forutsatt-
ningar stéller speciella krav. En klar rollférdelning &r en
viktig del i en strategi for att utveckla Stockholms-
regionens samlade transportsystem. Planerings- och
beslutsprocesserna for trafikinfrastrukturinvesteringar
behover bade samordnas, snabbas upp och forbéttras,
utan att avkall sker betraffande det demokratiska infly-
tandet.

Transportinformatik

En stor satsning (Trafik-Stockholm) har redan pabor-
jats for att bygga upp en gemensam trafiklednings- och
informationscentral for Stockholmstrafiken. Det fort-
satta genomforandet av informatikatgarderna i vég-
och kollektivtrafiken i Stockholm bér ske genom
samarbete mellan berdrda aktorer.

Forskning och utveckling

Vagverket, Vinnova, kommuner och néringslivet i
Stockholm foreslds samverka i ett demonstrations-
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projekt for att vidareutveckla trafikstyrnings-, infor-
mations- och navigeringssystem. Ett sarskilt storstads-
inriktat forskningsprogram inom trafikomradet bor
skapas. Exempel pa forskningsuppgifter ar godstrans-
porternas transportkedjor i och kring Stockholm,
utveckling av trafikmodeller for kdsituationer, mét-
ning av utsldappen fran fordon i verklig trafik samt
underlag om faktorer som bidrar till kollektivtrafikens
attraktivitet.

Oversiktlig miljobedémning av den
langsiktiga utvecklingsstrategin

Utan fortsatt teknisk utveckling, bl.a. av fordonen,
tenderar den véntade tillvdxten av befolkning, eko-
nomi och resande i Stockholm-Malardalsregionen att
Oka de miljostérande utslappen och andra miljéstor-
ningar fran trafiken under de kommande trettio aren.
Aven med betydande kollektivtrafiksatsningar kan
vagtrafiken viantas 6ka nagot jamfort med om inga
infrastrukturutbyggnader sker utéver de redan pabor-
jade. Mdjligheterna att na flera av de miljokvalitets-
mal som riksdagen antagit kan komma att begransas
av utvecklingen, bade om ingenting ytterligare gors i
transportsystemet och om utvecklingsstrategin genom-
fors. Riskerna for 6kad negativ paverkan pa luft- och
vattenkvalitet &r stora.

Pa flera punkter finns mojligheter till forbattring-
ar med hjalp av olika atgarder och med hansyn tagen
till omvarldsférandringar. Méjligheterna att reducera
effekterna av okad biltrafik med tekniska atgarder bor
pa sikt vara forhallandevis goda. Utvecklingsstrategin
innehéller bade infrastrukturatgarder och andra atgar-
der. Utvecklingsstrategin ger 6kade forutsattningar att
minska bl.a. den koncentrerade trafikens hélsovadliga
effekter genom att trafik kan ledas utanfor de tatast
bebyggda omradena. For att bl.a. motverka intrangsef-
fekter och minska risker vid transport av farligt gods,
kan sarskilda krav behdva stéllas vid utformning av tra-
fikens anl&ggningar, t.ex. tunnlar.

_____B¥

Hur uppfylls mélen

En sammanfattande bedémning av hur utvecklings-
strategin kan bidra till att uppna malen, bor ta sin
utgangspunkt i att den forutsedda 6kningen pa 6oo coo
nya invanare i Stockholmsregionen pa 30 ar och god
ekonomisk tillvaxt, medfor krav pad nya bostader,
arbetsplatser, samhallsservice och inte minst utbygg-
nad och forbattringar av jarnvagar, végar och kollek-
tivtrafik. Med ovanstdende forutsattningar och om
utbyggnad av transportinfrastrukturen inte sker, kan
regionens internationella konkurrenskraft allvarligt
forsamras samt de ekonomiska resurser som utgor
grunden for fortsatta sociala men ocksd miljomassiga
forbattringar i regionen minska.

Utvecklingsstrategin beddms langsiktigt kunna ge
forutsattningar att med stéd av infrastrukturinveste-
ringar och andra &tgarder forbattra transportsystemet
i riktning mot beredningens malbild, aven om folk-
mangd, ekonomi och resande expanderar. Detta gél-
ler huvuddelen av de aspekter som definierats inom
ramen for de tre forsta inriktningsmalen, dvs. dkad till-
ganglighet, minskade kdproblem och battre fram-
komlighet och utveckling av kollektivtrafiken samt
inriktningsmalet om okad jamstalldhet.

Mycket talar for att enbart utvecklingsstrategin dock
ar otillracklig for att klara de tva inriktningsmalen om
farre trafikolyckor och 6kad miljohansyn i transport-
systemet och darmed inte heller miljéomassigt langsiktigt
hallbar. En gynnsam utveckling forutsatter ocksa andra
omvarldsforandringar, framst i form av teknisk utveck-
ling. Problemen har &ven en internationell dimension.
Forutsattningarna att med tekniska atgarder minska
avgasutslappen under en 30-arsperiod forefaller goda.
Strategin utesluter inte framtida beslut om komplet-
terande atgarder, exempelvis i form av ekonomiska
incitament och styrmedel. Beredningen anser samman-
taget mot denna bakgrund att man inte kan avsta fran
att foresld atgarder enligt utvecklingsstrategin da de
bidrar med mycket stora effekter for att uppfylla évriga
inriktningsmal. Utvecklingsstrategin beddéms darmed
kunna bidra till en ekonomiskt och i vissa delar soci-



alt langsiktigt hallbar utveckling. Intrangseffekternaav
infrastrukturutbyggnader bor kunna begransas sa att
miljoeffekterna minimeras samt att buller och utslapp
i befintlig infrastruktur vasentligt bor kunna begrénsas
med foreslagna atgarder.

Slutligen bor framhallas att med den forutsedda
befolkningstillvéxten och om utvecklingsstrategin inte
skulle genomforas 6verhuvudtaget, kommer sannolikt
luftutslappen i alla fall att 6ka i stor omfattning och
forbattringar begransas i stort sett for samtliga inrikt-
ningsmal. Overvagande skél talar darfor for att bered-
ningens utvecklingsstrategi bér genomforas.
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1. BAKGRUND, UNDERLAG M.M.
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1.1 Bakgrund
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Trots omfattande planeringsinsatser och héga ambi-
tioner har inte tillrackliga investeringar gjorts i Stock-
holmsregionens transportsystem under de senaste
decennierna enligt beredningens uppfattning. Under
tiden har befolkning och ekonomi vuxit snabbt, lik-
som trafiken. Det ar otillfredsstéallande att inte till-
rackliga investeringar har kunnat goras.

Enligt regeringens direktiv skall Stockholmsbered-
ningen arbeta i nara samverkan med berérda kommuner
och andra lokala, regionala och centrala myndigheter
samt organisationer for att na en bred forankring for
sina forslag och darigenom skapa goda férutsattningar
for genomférandet av de foreslagna insatserna. Dess-
utom skall de statliga trafikverken som berors av olika
forslag bista beredningen med de underlag och bedom-
ningar som ar nddvandiga. Beredningen bestimde mot
denna bakgrund att det var viktigt att visa 6ppenhet
samt pa ett snabbt och informellt satt inhamta
synpunkter och underlag frdn olika foretriadare i
Stockholm-Malardalsregionen. Efterhand har ocksa
framkommit behov av att inhamta allménhetens syn-
punkter, speciellt i Stockholmsregionen, om synen pa
trafikproblemen och mdojliga 16sningar.

Redan varen 2001 under arbetet med beredningens
forsta delbetédnkande inleddes arbetet med att inhadm-
ta synpunkter framst fran kommuner, organisationer
och statliga myndigheter i Stockholm-Méalardals-
regionen (se avsnitt 1.2). Vidare har en intervjuunder-
sokning (se avsnitt 1.3) genomférts om allmanhetens
och naringslivets syn pa trafiksituationen i Stock-
holmsregionen och deras installning till olika atgarder
m.m. Sammanfattningsvis har dessa kontakter i
Stockholm-Mélardalsregionen i mycket hdg grad givit
stod at atgarderna i beredningens utvecklingsstrategi.
Sarskilt galler detta behovet av en snabb utbyggnad
av jarnvégs- och vagkapaciteten i Saltsjo—Mélarsnittet,
bl.a. det stora behovet av en pendeltagstunnel genom
Stockholms centrala delar.

De statliga trafikverken (\VVagverket, Banverket,
Luftfartsverket, Sjofartsverket), de fem lansstyrelserna
i Malardalen, Stockholms lans landstings Region-
plane- och trafikkontor (RTK) och SL har tillsammans
med beredningens sekretariat, atagit sig ett stort arbete
med att ta fram beredningsunderlag till Stockholms-
beredningen.
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1.2 Kommuner, organisationer och évriga myndigheter

| bilaga 4 redovisas vilka kommuner, organisationer
och dvriga myndigheter som beredningen och dess
sekretariat haft 6verlaggningar med eller pa annat satt
inhamtat synpunkter fran. Under maj och juni 200t
holls en forsta omgang med Gverlaggningar pa politisk
nivd med kommunerna i Stockholms Ian for att i en
6ppen dialog inhamta synpunkter pa trafikproblemen
och mdjliga 16sningar. Detta skedde vid en rad kom-
muntraffar varvid i stort sett samtliga kommuner i
lanet ldmnade synpunkter.

Beredningen har dérefter bjudit in en rad organi-
sationer pa regional och central niva till informella
6verlaggningar. En mangd moten har darvid hallits
under hosten 2001 med foretradare for transport- och
akeriforetagens organisationer, Ovriga naringslivet,
vag-, jarnvégs- och flygforetradare, miljordrelsen, han-
dikapprorelsen, fackféreningsrorelsen m.fl.

______BY

Genom lansstyrelsernas i Mélardalslanen férsorg har
beredningen haft samlade mdten under hosten 2001
med foretradare for kommuner, landsting, organisa-
tioner, naringsliv m.fl. i dessa lan. | Stockholms lan
har dverlaggningar till stor del skett direkt med kom-
munerna gruppvis.

Beredningen har vidare under senhésten informe-
rat riksdagsledamoter i trafikutskottet och ett antal
ovriga riksdagsledamoter med hemvist i Malardalen
om det pagéende arbetet.

Ytterligare kontakter har tagits med kommunerna
i Stockholms Ian och kommuner i 6vriga Mélardalen
med hjalp av lansstyrelserna for att férankra konkreta
forslag i utvecklingsstrategin.



1.3 Sammanfattning av intervjuundersdkning om allmanhetens
och néringslivets syn pa trafiksituationen i Stockholmsregionen
och deras instéllning till olika atgarder

Stockholmsberedningen har uppdragit at Svenska
GALLUP AB att studera allmanhetens och narings-
livets syn pa trafiksituationen i Stockholmsregionen
och deras installning till olika atgérder. Syftet har varit
att kartlagga vilka krav och forvantningar som privat-
personer och foretag har péa transportsystemet samt
att beskriva det nuvarande transportbeteendet hos all-
maéanhet och foretag.

Undersdkningen genomfordes per telefon under
november 2001. Totalt har 2500 telefonintervjuer
genomforts, varav 2000 har riktats till allménheten och
soo till féretag. Urvalet av allménheten omfattar per-
soner, 18 ar och &ldre, boende i 08-, 0158-, 0175- och
o176-riktnummeromradena (Stockholms lan i stort).
Féretagsurvalet ar hamtat ur ett foretagsregister och
omfattar foretag med fler an fem anstallda inom o8-
riktnummeromradet.

Undersokningen visar att sdval allmanheten som
foretagen i Stockholmsregionen ser kéerna och trang-
seln som de allra storsta trafikproblemen. Allmén-
heten tycker aven att forseningarna, de installda tagen
och den bristande tillforlitligheten i kollektivtrafiken
ar stora problem. Detta tycks i stor utstrackning vara
hanforligt till missnodjda pendeltagsresenarer.

Undersokningen ger stéd for olika trafikinvesteringar,
som i flera fall & mycket stort. Bland véginvestering-
arna marks detta sarskilt néar det galler Ringen samt
Norra l&nken, Sddra lanken och Forbifart Stockholm.
Kollektivtrafikinvesteringar kommer hogt upp pa all-
maénhetens lista. De anser att t.ex. det ar viktigt med
en pendeltagstunnel soder om Stockholms central och
andra investeringar i pendeltdgen och tunnelbanan.
Foretagen har bl.a. 6nskemal om att Norra lanken
byggs.

Nar det galler de olika investeringarna har de som
bor i narheten av de tankta investeringsobjekten i
huvudsak positiva uppfattningar om dessa. De tillfra-
gade som bor langre bort och inte berdrs saknar i stor
utstrackning nagon uppfattning om dessa objekt.

Allméanhetens allménna installning till kollektiv-
trafik ar positiv. Det innebar dock inte att alla anvén-
der sig av den. De som &ker bil anger att det som skul-
le kunna fa dem att aka kollektivt i stillet vore snab-
bare forbindelser och 6kad turtathet. L&gre priser,
storre tillforlitlighet och smidigare byten &r ocksa vik-
tiga faktorer. Trots detta ar det endast en minoritet
inom allménheten som helhet som skulle kunna téanka
sig att betala mer for resorna om det skulle leda till
kortare restid. FOr foretagen &r det framfor allt priset,
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tidsatgangen samt om det ar enkelt och smidigt som
avgor valet av transportmedel.

Majoriteten (62 procent) av de tillfrdgade bland
allménheten skulle inte kunna ténka sig att betala mer
for att ta sig till och fran arbetet om det skulle korta
restiden. Halften (so procent) av de tillfrdgade upp-
ger att priset dr en av de viktigaste faktorerna i valet
av transportmedel och drygt fyra av tio (42 procent)
svarar tidsatgangen.

Saval allmanheten som foretagen ar negativa till
vagavgifter och trangselavgifter. Den negativa instéall-
ningen dr dock nagot mindre nar avgifterna kopplas
till att finansiera sérskilda investeringar.
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2. UTVECKLINGSSTRATEGI OCH ATGARDER







2.1 Langsiktig utvecklingsstrategi for transportsystemet

under de kommande 30 aren

2.1.1 Bakgrund och utgangspunkter
Stockholmsberedningens uppdrag

Regeringen har givit Stockholmsberedningen i uppdrag
att lamna forslag pa insatser som forbéattrar transport-
systemet inom Stockholms l1an men ocksa transport-
mojligheterna mellan Stockholm och 6vriga Mélar-
dalen, dvriga landet samt internationellt.

Enligt regeringens direktiv skall Stockholmsbered-
ningen foresla insatser for att uppna

= 6kad samordning mellan de olika trafikslagen och
Okad effektivitet i det befintliga transportsystemet,

= en tillracklig sparkapacitet genom centrala
Stockholm, for att uppna en hog kollektivtrafik-
standard, saval ur ett lokalt och regionalt som ett
interregionalt perspektiv,

« 0kad satsning pa kollektivtrafiken i 6vrigt i
samverkan med trafikhuvudmannen i Stockholms
1an men eventuellt dven i 6vriga Malardalen i syfte
att 6ka transportsystemets miljdanpassning och att
stdrka kollektivresandets attraktionskraft,

= en tillracklig vdgkapacitet mellan norra och sédra
Stockholm i syfte att undvika att transporttiderna
blir sd langa att regionen funktionellt delas i tva
delar,

< minska de negativa effekterna av biltrafiken,

- att fler omraden inom Stockholms lan blir sa
latttillgangliga att de kan utvecklas till attraktiva
etableringsplatser for naringslivet och som
attraktiva bostadsomraden samt

< en tillracklig flygplatskapacitet i Méalardalen, dar
hansyn ocksa tas till ett val fungerande allmanflyg.

Insatser skall enligt direktiven 6vervédgas for att for-
battra stadsmiljon. Séarskild hansyn skall tas till de
kulturhistoriska véardena av riksintresse som finns i
Stockholmsregionen. Beredningen skall foresla lamp-
lig finansiering for sina forslag.

Stockholmsberedningens problemanalys och malbild

Stockholmsberedningen har redovisat sin problem-
analys och malbild i ett forsta delbetankande (SOU
2001:51). Beredningen konstaterade i detta att nuva-
rande situation i Stockholm-Malardalsregionen inne-
bar en utveckling bort fran riksdagens transportpoli-
tiska mal. Risken ar stor att problemen forvérras under
de kommande decennierna. Slutsatsen av analysen var
att det finns mdjlighet till en betydligt mer positiv
utveckling, men detta forutsatter kraftfulla atgarder i
transportsystemet, ndgot som kraver bade beslutsam-
het och ekonomiska resurser. Beredningen bedémde
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att utbyggnaden av transportsystemet skulle komma
att stalla mycket stora krav pa effektiviseringsatgarder
samt betydande finansiella insatser i bade kollektiv-
trafiksystemet och vagnatet. Beredningens uppfatt-
ning om dessa problem har starkts sedan dess. Vill-
koren for Stockholm-Malardalsregionens trafikanter
maste forbattras. Det ar hog tid att besluta om atgar-
der och att genomfdra dem.

Stockholmsberedningens malbild tar framst sin ut-
gangspunkt i riksdagens transportpolitiska mal fran
1998 (prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU1o0, rskr. 1997/
08:266). Beredningens forslag skall vidare baseras pa
andra viktiga nationella mal sdsom relevanta miljo-
kvalitetsmal (prop. 1997/98:145, bet. 1998/99: MJUS,
rskr. 1998/99:183). | proposition 2000/o01:130 Svenska
miljomal — delmal och atgardsstrategier, vidareutveck-
las denna miljomalsstruktur. Stockholmsberedningens
malbild bestar av ett dvergripande mal och fem inrikt-
ningsmal (citat ur SOU 2001:51):

4 N\
Overgripande maél

En samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och néringslivet i
Stockholm-Malardalsregionen sakerstélls. Transport-
systemet skall vara miljomaéssigt, ekonomiskt, kulturellt
och socialt héllbart.

Inriktningsmal 1

Okad tillganglighet for alla i transportsystemen
Inriktningsmal 2

Minskade képroblem och béttre framkomlighet dkar
transportkvaliteten

Inriktningsmal 3

Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillférlitlighet
Inriktningsmal 4

Farre trafikolyckor

Inriktningsmal 5

Okad miljéhansyn i transportsystemet

. /

I -

Komplettering av malbilden och det fortsatta arbetet
Riksdagen beslutade i december 2001 om propositio-
nen Infrastruktur for ett lngsiktigt hallbart transport-
system (prop. 2001/02:20, bet. 2001/02:TUz2, rskr.
2001/02:126). Genom detta riksdagsbeslut har ett sjat-
te delmal tillforts transportpolitiken. Malet skall vara
ett jamstallt transportsystem dar detta ar utformat sa
att det svarar mot bade mans och kvinnors transport-
behov. Det framgar av riksdagsbeslutet att kvinnor
och man skall ges samma mojligheter att paverka
transportsystemets tillkomst, utformning och forvalt-
ning och deras varderingar skall tillmatas samma vikt.
Stockholmsberedningen vill mot denna bakgrund &ven
tillfora sin egen malbild for detta viktiga mal genom
att lagga till ett sjatte inriktningsmal med féljande
lydelse:

(Inriktningsmél 6 Okad jamstalldhet i transportsystemet j

| detta andra delbetdnkande redovisas Stockholms-
beredningens utvecklingsstrategi och konkreta forslag.
Utvecklingsstrategin ger végledning fér beslut om
insatser i regionens transportsystem under de kom-
mande decennierna. Stockholmsberedningen konkre-
tiserar sin utvecklingsstrategi i ett antal atgarder som
bor igangsattas under perioden 2002 — 2015 samt ytter-
ligare insatser som bor kunna genomforas under den
darnast foljande femtondrsperioden. Som framgar av
avsnitt 1 har beredningen inriktat sig pa att finna en
bred férankring av utvecklingsstrategin och foreslag-
na atgarder. For att underlatta den fortsatta processen
har forslagen rangordnats efter angeldgenhetsgrad for
att kunna genomforas i den takt tillgangliga resurser
(statliga och regionala) tillater.
Stockholmsberedningen kommer att folja upp de
nu lamnade forslagen. Finansieringen av atgarderna
kommer att behandlas vidare i beredningen. Bered-
ningen skall enligt direktiven dven redovisa forslag
till hur flygplatskapaciteten i Stockholm-Méalardals-
regionen kan tillgodoses vid befintliga flygplatser.
Regeringen har i proposition 2001/02:20 Infrastruktur



for ett langsiktigt hallbart transportsystem, aviserat ett
tillaggsdirektiv till Stockholmsberedningen om att ut-
reda trangselavgifter i trafiken.

Beslutsunderlag och beddmning av miljoeffekter

Forslag om utbyggnader av regionens transportsystem
pa trettio ars sikt bor vila pa ett kvalificerat kunskaps-
underlag. Beredningens utvecklingsstrategi grundar
sig pa egna och andras analyser och underlagsmateri-
al. Beredningen har utnyttjat en stor mangd under-
lagsmaterial bl.a. frén den regionala utvecklingsplanen
(RUFS) for Stockholms lan, Mélardalsradet, lanssty-
relserna och kommunerna i Malardalen samt de stat-
liga trafikverken. Eftersom beredningens arbete till
viss del técker hela Malardalen har det varit av stor
vikt att skapa en samlad bild av utvecklingsbehoven i
hela Mélardalen vilket har krévt ett omfattande
samordningsarbete. Utvecklingsstrategin grundar sig
ocksa pa en omfattande dialog med manga olika akto-
rer i Stockholm—Malardalsregionen inklusive foretra-
dare for olika intresseorganisationer och samtliga riks-
dagspartier — se avsnitt 1.2 och bilaga 4. Beredningens
samlade oOvervaganden inbegriper bedémningar av
olika slag.

Beredningen framhaller att Végverkets s.k. fyr-
stegsmodell &r ett bra exempel pé en analys av hur
brister i transportsystemet kan I6sas genom
1. paverkan pa transportbehovet,

2. effektivare utnyttjande,
3. begrédnsad ombyggnad,
4. nyinvestering.

Detta tillvagagdngssatt ar viktigt for att komma fram
till atgarder som innebér en ansvarsfull hushallning
med naturresurser och minskar transportsystemets
negativa effekter. Beredningen har tillampat dettasyn-
sdttisinaGvervaganden paett 6vergripande plansa langt
det varit mgjligt. Ambitionen har varit att genomféra
sadana stegvisa analyser for att komma fram till rimliga
atgarder. Pa grund av den korta tid som statt till for-
fogande har det dock inte varit mojligt att genomfora
sadana analyser for enskilda atgardsforslag. Istéllet
stodjer sig beredningen pa redan gjorda 6vervaganden

och analyser av respektive huvudman, dar manga av
de nu foreslagna infrastrukturinvesteringarna tidigare
varit foremal for analyser och dér utbyggnad till slut
bedémts nddvandig.

| det fortsatta arbetet kommer trafikverken, trafik-
huvudmaénnen och kommunerna att gora fordjupade
analyser bl.a. enligt géllande lagstiftning m.m. som
underlag fér beslut. Det géller bl.a. samhéllsekono-
miska bedémningar, strategiska miljébedémningar i
enlighet med EU:s direktiv, miljokonsekvensbeskriv-
ningar, alternativprévningar, prévning enligt milj6-
balken och plan- och bygglagen m.m. Fortsatta dver-
vaganden och férdjupat underlag krévs efterhand som
de foreslagna atgarderna gar igenom trafikverkens,
trafikhuvudméannens och kommunernas planering.
Detta innebér ocksa att omfattande samrad kommer
att ske som fortsattning pa de samrad som Stockholms-
beredningen och andra instanser genomfort.

Manga och komplexa utmaningar

I Stockholmsberedningens problemanalys bedéms att
den snabba befolkningsokningen pa 1 procent per ar
i Stockholmsregionen under 1ggo-talet vantas fortsat-
ta. Det kan innebéara en 6kning med uppemot 600 ooo
invanare fram till 2030. Var dessa kommer att bo och
hur de kommer att resa far stor betydelse for den fram-
tida trafiksituationen i regionen. Detta ar forhallan-
den som saval paverkas av som paverkar den regionala
och kommunala planeringen. Inkomsterna berédknas
Oka med narmare 2 procent per ar realt. Det vantas leda
till att bilinnehavet 6kar. Bilresorna vantas 6ka med
60—70 procent om 3o ar jamfort med nu. Kollektivtra-
fikens marknadsandel riskerar att sjunka totalt for hela
regionen. Den hoga kollektivtrafikandelen beréknas
dock kunna bibehallas i innerstaden. Enligt berednin-
gens malsattning bor marknadsandelen for kollektiv-
trafiken vara oforéndrad eller 6ka.
Stockholmsberedningens problemanalys visar ocksa
att det kraftigt 6kade resandet i Stockholm-Méalardals-
regionen under hogtrafik skapar en omfattande trang-
sel i sdval vagtrafik- som kollektivtrafiksystemet och
under allt langre tider. Till detta kommer betydande
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negativa effekter pa miljon. Transportkvalitén kom-
mer att férsamras genom att vagar och kollektivtrafik-
system blir allt mer 6verbelastade. Andra utmaning-
ar i sammanhanget &r bilens stora utrymmesbehov
samt den laga samakningsfrekvensen.

For att tillgdngligheten inte skall forsamras ytter-
ligare maste kapaciteten och effektiviteten i vag- och
kollektivtrafiksystemen 6ka. Den otillrackliga kapaci-
teten leder annars till att de norra och sddra region-
halvorna kommer att bli kommunikationsmassigt mer
atskilda an i dag for bade godsfrakter, naringslivs-
transporter och allménhetens resande. Tillganglig-
heten till arbetsplatser &r betydligt storre med bil &n
med kollektiva fardmedel. Funktionshindrade med
tillgang till bil har en vasentligt battre tillganglighet an
de som ar hanvisade till kollektivtrafik, inklusive fard-
tjanst. Anpassningen av kollektivtrafiken fér funk-
tionshindrades behov &r &nnu ej fullt genomford.

| vagtrafiken dodas i Stockholmsregionen arligen
ett femtiotal personer. Antalet dédade har inte mins-
kat under senare ar. Detta ar inte i linje med noll-
visionen som &r det av riksdagen beslutade malet for
trafiksakerheten om att ingen skall dodas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets
utformning och funktion skall anpassas till de krav som
foljer av detta. Trots betydande insatser enligt noll-
visionens intentioner har merparten av huvudvdgarna
&nnu inte en acceptabel standard och utformning for
att reducera personskadorna vid trafikolyckor. Risken
&r stor att den kraftigt 6kande vagtrafiken leder till en
fortsatt okning av de svara olyckorna. Problemen blir
mindre om kollektivtrafikens tillganglighet och kvali-
tet okar kraftigt samt om fortsatta atgarder vidtas pa
huvudvagnatet samt med 6kad trafikdvervakning.

Det 6vergripande malet for det nationella miljo-
arbetet dr att inom en generation na en ekologiskt hall-
bar utveckling. Som stéd for det arbetet har mal pa
olika nivaer formulerats. Transportsystemet paverkar
miljon negativt i flera avseenden. Nya végar och jarn-
vagar liksom tkad trafik har negativa effekter pa mil-
jon och medfor nya intrang och barriarer samt risk for
Okat buller och mer luftféroreningar med negativ in-

I -6

verkan pa natur- och kulturmiljén. Stor hansyn maste
tas till natur- och kulturvérden nar ny infrastruktur
byggs. | Stockholms ldn star transportsektorn for half-
ten av fossilt baserade koldioxidutslédpp. Utslappen av
kvéaveoxider och svavel har minskat, men kvéveoxid-
malet har langtifrdn uppnatts. Det senare galler aven
malet for utslapp av flyktiga organiska amnen. Enligt
beredningens problemanalys var ca 70 ooo personer i
Stockholms lan storda av vagtrafik med bullernivaer
Over 65 dBA.

Stockholmsberedningens ambition

Utbyggnad av transportsystemet &r nédvandigt
men det behdvs ocksa andra insatser

Beredningen anser att investeringar i infrastrukturen
maste genomforas s snart som majligt for att oka till-
gangligheten, minska trangseln och for att stirka kol-
lektivtrafiken. Redan i dag &r situationen besvérande.
Problemen kommer att forstarkas nar befolkning och
ekonomi véaxer. Darmed foljer ocksa ett annu mer
omfattande resande och fler varutransporter. De flesta
problemen riskerar att forvarras om inga ytterligare
utbyggnader skulle goras i transportsystemet. Resan-
det och varutransporterna skulle 6ka i alla fall. En
kombinerad satsning pa att bygga ut vagar, spar och
betydande kollektivtrafiksatsningar i form av bl.a. nya
bussforbindelser och upprustning av spartrafiken bér ge
bast effekt for privatpersoner och naringsliv. Det skulle
dock fortfarande bli svart att nd malen om farre trafik-
olyckor och 6kad miljéhansyn i transportsystemet.
Det ar saledes inte tillrackligt att enbart bygga ut
infrastrukturen. For att kunna bemastra trafikens bety-
dande sékerhets- och miljéproblem kravs ocksé andra
insatser. Atgarder i befintlig infrastruktur samt atgéar-
der for att effektivisera trafiken ar bl.a. nédvéndiga.
Trafikens milj6- och sékerhetsproblem é&r till viss del
en internationell utmaning. Redan i dag hor Stockholm
och Sverige till den krets av internationellt aktiva akto-
rer som driver p& utvecklingen av sakrare och mer milj6-
anpassade tekniska l6sningar. Detta arbete behdver
fortsatta och forstarkas. Genomslag for nya tekniska



landvinningar innebér att nollemitterande fordon, intel-
ligent teknik och fornybar energi finns inom rackhall.

Utbyggnader av sparsystem och bussforbindelser
forbattrar resmdjligheterna med kollektivtrafik. Dér-
med vidgas kollektivtrafikanternas tillganglighet. Bland
kollektivtrafikanter finns en Overrepresentation av
kvinnor, barn, ungdomar och &ldre. For att underlat-
ta olika gruppers tillganglighet till kollektivtrafiken
behovs en lang rad insatser som exempelvis underlat-
tar for funktionshindrade, minskar risken for vald och
otrygghet och som gor det enklare fér trafikanterna
att ta sig till och fran hallplatser och stationer. Det
behovs ocksa insatser for att effektivisera anvand-
ningen av det befintliga transportsystemet. Samord-
ningen mellan de olika transportslagen méaste ocksa
forbattras genom anvéndning av IT och forbattrade
bytespunkter. Tillgangligheten kan dven férbattras med
hjalp av audiovisuell informationsteknik vilket kan ha
stor betydelse inte minst for funktionshindrade. Den
modernisering av fordon och anlaggningar som redan
pabdrjats behover fortsatta med inriktningen att 6ka
kapacitet, tillférlitlighet och kvalitet.

Bygg vidare pa regionens transportsystem

Trots de patagliga bristerna har transportsystemet i
Stockholm-Maélardalsregionen manga fordelar. Exem-
pelvis ar andelen kollektivtrafikresenérer mycket hog,
speciellt vid resor till och fran centrala Stockholm.
Prognoser for den framtida utvecklingen visar att det
kommer att bli svart att uppratthalla denna hdga andel
aven om mycket stora satsningar gors for att forbattra
forhallandena i kollektivtrafiken. Historiskt har
bebyggelse och kollektivtrafiksystem i Stockholm
byggts ut pad ett samordnat sitt. Nar det samlade
huvudmannaskapet for kollektivtrafiken, enhetstaxan
och den utbyggda pendeltagstrafiken infordes for
nagra decennier sedan integrerades aven forortskom-
munerna i Stockholms bostads- och arbetsmarknad.
Sentida investeringar i Mélardalens transportsystem
och TIM-trafiken (Tag | Malardalen) har bidragit till
att paborja utvidgningen av den funktionella regionen

inom ett mer vidstrackt geografiskt omrade pa bada
sidor om Malaren.

Dettainnebdr att Stockholmsregionen har ett i jam-
forelse med landet i 6vrigt miljéanpassat transport-
system med lag energiférbrukning och smautslapp per
capita. Samtidigt &r tillgdngligheten i delar av regio-
nen hog aven for manniskor utan tillgang till bil.
Transportsystemet ar en viktig forutsattning for att
den samlade potentialen pa regionens stora arbets-
marknad skall kunna utnyttjas fullt ut. Nar néringsli-
vets andrade struktur och den véxande befolkningen
lett till ett alltfor hogt tryck pé trafiksystemet, och
fortsatt snabb tillvaxt av resande och transporter
forutses, behover systemet utvecklas ytterligare.

Stockholmsberedningen vill bidra till att skapa
mojligheter for en fortsatt utveckling i Stockholm-
Malardalsregionen. Detta kan ske genom att utveckla
transportsystemet s att en utveckling mot en mer fler-
karnig struktur framjas, som langsiktigt kan innebéara
ett effektivare utnyttjande av regionens samlade resur-
ser. Det forutsétter dock att transportsystemet under-
lattar integration och samverkan inom Stockholm-
Malardalsregionen i betydligt storre utstrackning an i
dag och utformas s att transporterna kan ske pa ett
resurssnalt satt. Ett fortsatt och utokat samarbete
kring transport- och kommunikationsfragor ar darfor
angeléget i regionen.

Stéark regionens framtidsinriktade och
kontaktberoende néringsliv

Stockholmsregionens néringsliv &r i hdg grad inriktat
pa kunskapsintensiv tjansteproduktion. Naringslivet ar
mycket kontaktintensivt och starkt utsatt for interna-
tionell konkurrens. Har finns den stérstaandelen egen-
foretagare i landet. Av regionens foretag har g8 pro-
cent farre &n hundra anstéllda. Nybildning och tillvéxt
av foretag har stor betydelse for fornyelse och dynamik
i regionens naringsliv. Regionen har en viktig roll nar
det géller introduktion av ny teknik, nya kunskaper
och nya idéer som snabbt sprids vidare inom landet.
Utvecklingen i Stockholmsregionen ar saledes viktig
for fornyelsen i det svenska néringslivet som helhet.
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Utslapp och andra miljostérningar fran regionens nar-
ingsliv ar mycket begransade, bade absolut sett och
raknat per anstélld. Trafiken och energisektorn repre-
senterar de storsta utslappskallorna.

Stockholmsberedningens ambition ar att under-
latta fornyelsen i riktning mot ett mer konkurrens-
kraftigt och samtidigt mer miljéanpassat naringsliv
genom att férbéattra férutsattningarna for rérlighet och
kontakter inom Stockholmsregionen, i hela Mélar-
dalen och i forhallande till resten av landet och inter-
nationellt.

Om transportméjligheterna forbattras dkar fore-
tagens mojligheter att rekrytera arbetskraft. Om inte
detta sker riskerar néringslivets utvecklings- och for-
nyelseprocesser att bromsas upp, inte bara i Stockholm
utan darmed ocksa i stora delar av landet.

Ta storre hansyn till storstadsmiljons
speciella forutsattningar

I Stockholms storstadsmiljo rader andra forhallanden
an pé de flesta andra stallen i landet. Det rader stark
konkurrens om mark och resurser. Manga manniskor
och verksamheter ryms pa en begransad yta. De natur-
liga forutsattningarna gor att ekosystemen ar mtaliga.
Dessutom delas regionen av stora vattenytor. | cen-
trala Stockholm bildar vattenytorna, malmarnas bebyg-
gelsefront i norr och férkastningsbranterna i séder
storslagna landskapsrum. Runt om i Malardalen och i
Stockholm och dess omedelbara nérhet finns kultur-
historiska miljoer med betydande varden, allt ifran
varldsarv till kulturhistoriska varden av riks-, regionalt
och lokalt intresse.

Darfor ar det sarskilt angelaget att fa bukt med tra-
fikens miljostorningar. Men det &r ocksa angelaget att
trafikanlaggningar och andra utbyggnader utfors paett
sétt som inte orsakar oacceptabla storningar vare sig
for befolkningen, néringslivet, stadsmiljon, naturfor-
hallandena eller de kulturhistoriska vardena.

Detta forutsatter bade kompetens och resurser.
Investeringar i nya eller forbattrade trafikanlaggningar
i Stockholm ar ofta en betydligt mer kravande upp-
gift 4n i andra delar av Sverige. Bade kostnader och

_______PX

nyttor far en annan dignitet. Valfardsfragorna véger
tungt. Exploatering maste kunna forenas med han-
synstagande till kénsliga natur- och kulturvérden.

Fokusera pa trafikanternas situation

Stockholmsberedningens anser att det &r viktigt att
vidareutveckla transportsystemet sa att det fungerar
battre for alla trafikanter i regionen. En central uppgift
&r att effektivisera, vidareutveckla, forstarka och bygga
ut transportsystemet sa att resor och godsforflyttningar
kan ske snabbare, smidigare och bekvamare och sa att
riskerna for trafikolyckor, halsovadliga utslapp och
bullerstérningar minskar. De funktionshindrades behov
i transportsystemet maste béattre tillgodoses 4n i dag.
Det 4r en mycket svar uppgift eftersom trafiken totalt
sett vantas fortsétta att 6ka och forbattringar i nagon del
av systemet efterhand motverkas av att fler anvander
systemet. Detta understryker betydelsen av att de olika
huvudmé&nnen samordnar sina anstrangningar och sitt
tjansteutbud sa att forflyttningarna kan bli smidigare
for trafikanterna.

Stockholmsberedningens strategi — manga samverkande
insatser med olika tidshorisonter

Nu och framover behovs konkreta atgarder

Samverkande atgarder av olika art och omfattning
behdvs for att Stockholm-Malardalsregionens trans-
portsystem pa trettio ars sikt skall kunna utvecklas i
riktning mot nationella mél och de mal som bered-
ningen angett. Investeringar behdvs redan under de
narmaste aren bade i vag- och sparnat liksom i dvriga
kollektivtrafiksystemet. Tonvikten laggs vid stérre och
mer genomgripande atgarder i transportsystemet. Det
betyder inte att andra angelagna atgarder ej behover
genomforas.



/Stockholmsberedningens utvecklingsstrategi

innebér

« kraftfulla investeringar i transportinfrastruktur fér att
kunna bemaéstra de mest akuta problemen som ocksé
ar en forutsattning for utveckling av transportsystemet
pé 1ang sikt,

« investeringar i infrastrukturanlaggningar och andra
atgarder som langsiktigt bidrar till att halla samman
Stockholm-Mélardalsregionen och att utveckla
regionens transportsystem pa ett for regionen och hela
landet mer miljémassigt, socialt och samhéllsekono-
miskt hallbart satt,

= insatser for att forbattra trafiksékerheten, effektiviteten
samt minska miljéstérningar och risken for drift-
stérningar i transportsystemet,

= andra atgarder for att driva pa utvecklingen i riktning
mot ett effektivare, mer miljéanpassat, sékrare och
jamstallt transportsystem.

. J

Det faktum att det ar mycket svart att na inrikt-
ningsmalen om 6kad miljéhansyn i transportsystemet
och farre trafikolyckor understryker behovet av att
komplettera och vidareutveckla det befintliga syste-
met for att forbattra dess effektivitet, miljéanpassning
och sikerhet samt vidta andra atgarder. Bade infra-
strukturinvesteringar och andrainsatser behdvs for att
langsiktigt kunna péaverka regionens struktur och oka
beredskapen for att modta den vantade 6kningen av
resande.

Aven om beslut om utbyggnader fattas nu kom-
mer det att ta flera ar att planera och genomfora stérre
utbyggnadsprojekt. Aven andra atgarder kan kréva
omfattande forberedelser och 1dng genomforandetid.
Darfor behover beslut fattas och arbetet pabdérjas nu
med att planera dven de atgarder som skall kunna
genomforas under den andra halften av trettioarspe-
rioden. Nedan redovisas huvudinriktningen for bered-
ningens prioriterade infrastrukturinvesteringar och
andra atgarder. | avsnitt 2.2 och 2.3 ges en fylligare
redovisning av de olika forslagen.

2.1.2 Behov av investeringar i
infrastruktur och rullande materiel

Initiera utbyggnader for att avhjalpa trangsel-,
miljo- och trafiksdkerhetsproblem

Utbyggnad av kollektivtrafikens infrastruktur ar néd-
vandig for att sammantaget skapa ett effektivt och miljo-
massigt hallbart trafiksystem samt for att bidra till att
avlasta vagtrafiken p& de avsnitt dar det rader stor
trangsel.

Jarnvagsinfarten mot centrala Stockholm saval
norr som séder om Stockholm behdver forstérkas. Det
ar ett akut behov att forstarka spar- och vagkapacite-
ten genom centrala Stockholm. Kapaciteten bor for-
battras i sparnaten pa infarter med omfattande trafik
mellan Stockholm och andra orter i Mélardalen och i
bytespunkter och strackningar som &r strategiska for
mojligheterna att utveckla trafiken. Sparkapaciteten
pa Svealandsbanan maste forstarkas. Forstarkningar
behovs pa Stockholms in- och utfarter i vagsystemet.

Vissa utbyggnader i de lokala sparnaten i Stock-
holm for kollektivtrafik i och intill den centrala regi-
onkérnan ar strategiska for att avlasta flaskhalsar i
exempelvis tunnelbanesystemet. Motsvarande kapa-
citetshojande effekt kan uppstd genom utbyggnader
som innebdr att trafikanter med start och mal utanfor
regionkédrnans mest belastade delar kan valja alterna-
tiva fardvéagar.

For att avlasta kollektivtrafiksystemet i region-
k&rnan behdvs snabba och frekventa kollektivtrafik-
forbindelser som forbinder regionalt betydelsefulla
malpunkter i ytteromréadet och langs kanten av inner-
staden. Det gar snabbare att etablera bussforbindelser
som ett forsta steg &n sparforbindelser. Utbyggnad av
sparforbindelser bor forberedas i de regiondelar som
har stark befolkningstillvaxt och otillrécklig kapacitet
i sparnaten, exempelvis i Nacka, Varmdo och Nord-
ostsektorn.

Atgarder for att forbattra trafiksikerheten 4r ange-
lagna, exempelvis trafikseparering pa végar, forbifar-
ter och for oskyddade trafikanter.
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Stockholmsberedningen framhaller vidare betydelsen
av drift- och underhallsinsatser for att trafiken skall
flyta problemfritt.

Forbattra tillgdngligheten

Vissa investeringar &r av grundlaggande betydelse for
att stérka Stockholm—-Malardalsregionens tillganglighet
regionalt, nationellt och internationellt.

Det galler i forsta hand forbindelserna pa jarn-
vagsnétet genom centrala Stockholm och végkapaci-
teten dver Saltsjo—Malarsnittet. Kapacitetsékningen i
jarnvégsnatet genom centrala Stockholm ger férut-
séttningar att trafikera Stockholm Central med fler
tag. Okad kapacitet i jarnvagsnatet forbattrar aven tra-
fikeringsforutsattningarna i Malardalen och 6vriga
delar av landet samt forbattrar tillgangligheten till
Arlanda. Likasa behovs forbattringar och utbyggnad
som Okar tillgédngligheten mellan tatorter i hela Malar-
dalsomradet.

Aven utbyggnad av nya tvarforbindelser i vagnatet
norr och sdder om Stockholms innerstad och langre
utiytteromradet ar av avgérande betydelse for att for-
battra tillgangligheten i regionen.

Samordningen mellan regional och lokal kollek-
tivtrafik samt mellan bil och kollektivtrafik behdver
forbattras redan under de narmaste aren. Resan "dorr
till dorr” maste ses som en helhet. Infartsparkeringar
vid regionaltagsstationer underlattar den mellanregi-
onala tillgangligheten till stora arbetsomraden i bl.a.
Storstockholm och Uppsala. Utbyggnad av nya sta-
tioner for regional- och fjarrtagstrafik norr och véaster
om regionkarnan bor prioriteras pa kort sikt. Regio-
naltgssystemet behdver byggas ut ytterligare s snart
kapaciteten i sparsystemet genom centrala Stockholm
medger detta.

Funktionshindrades behov behdver tillgodoses
battre i transportsystemet. Det ar exempelvis viktigt
att garantera tillgangligheten for funktionshindrade
genom fungerande hissar och rulltrappor.

Det behovs ocksa investeringar for att forbattra till-
gangligheten for naringslivets transporter. Trangseln i
trafiksystemet &r dven i detta sammanhang ett stort
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problem. Behovet av internationella kontakter &r stort
och vaxande hos regionens naringsliv. Eftersom detta
&r kunskaps- och kontaktintensivt, och dessutom in-
riktat pa tjansteproduktion, behovs en hog rorlighet.

Varudistribution spelar ocksé en stor roll i regio-
nen. Stora distributionscentraler finns i Mélardalen
utanfor Stockholms lan. I Malardalen finns ocksa en
betydande exportindustri med behov av internatio-
nella transporter via hamnar. Import av flygbrénsle,
bensin och andra energiravaror sker till stor del via
regionens hamnar.

Aven om man skall strava efter att verfora en stor
del av naringslivets transporter till tag, s dr den helt
dominerande delen av dessa transporter beroende av
tillganglighet och framkomlighet i vagnatet. Mal-
punkterna ar arbetsplatsomraden, centrumomraden
och godsterminaler samt hamnar och flygplatser for
utrikestrafik. Under de kommande decennierna vén-
tas arbetsplatserna i ytteromradet bli allt fler, i syn-
nerhet i de framvéxande yttre regionala kdrnorna i
Stockholmsregionen.

Bade okad vag- och sparkapacitet Over Saltsjo-
Malarsnittet och tvarforbindelser ar viktiga fér narings-
livet. Tung godstrafik pa vag som inte har start och mal
i centrala Stockholm behdver snarast kunna erbjudas
alternativ till Essingeleden. Kapaciteten i sparnatet bor
forbattras langs de jarnvagsspéar som forsorjer termi-
naler och hamnar for hantering av containers och andra
lastbérare fér hogvardigt gods.

Det behdvs utbyggnader i vagnatet for att forbatt-
ra tillgangligheten till Arlanda fran hela Malardalen
liksom battre forbindelser fran det 6verordnade vag-
natet till regionens stérre hamnar. Vid Arlanda boér
det finnas handlingsfrihet att pa sikt trafikera flyg-
platsen med pendeltag. Sarskilda losningar kan kréavas
for speciella transportbehov som exempelvis flygtra-
fikens brénsleforsorjning.

Det behdvs en nord-sydlig vagforbindelse aven
utanfor Stockholmsregionen. Tillgangligheten for tran-
sittrafiken till och fran Finland och Ryssland, som
vantas 6ka via Stockholmsregionens hamnar, behoéver
forbattras.



Bygg ut infrastrukturen for att halla ihop regionen
och skapa fler etableringsplatser
Till de mest betydelsefulla investeringarna hor sdana
som langsiktigt paverkar regionens struktur. De kraver
sérskilt stor omsorg i planerings- och genomférande-
skedet pé grund av att de blir just strukturpéaverkande.
Strukturpéaverkande infrastrukturinvesteringar ar dels
sddana som okar tillgangligheten 6ver Saltsjo—Malar-
snittet, dels sddana som forandrar tillgangligheten till
Stockholms centrala delar och ytteromraden samt
atgarder som sanker kostnader och tidsatgang for att
resa mellan Stockholmsomréadet och andra delar av
Mélarregionen.

Strukturpaverkande infrastrukturinvesteringar kan
fa betydelsefulla effekter for att oka tillgangligheten i
saval centrum som i karnor i Stockholmsregionens
ytteromraden samt i stader och tatorter i andra delar
av Malardalen. Det har blivit allt svérare att forflytta
sig fran en del av Stockholmsregionen till en annan -
i synnerhet mellan norr och sdder. Detta innebér att
den samlade potentialen pa exempelvis arbetsmark-
naden inte utnyttjas fullt ut. For narvarande haller
Storstockholmsomradet pa att utvecklas till tva sepa-
rata delregioner. Andelen resande mellan norr och
sdder minskar och denna utveckling tenderar att for-
starkas. Atgarder som forbattrar mojligheterna till for-
flyttningar mellan regiondelarna norr och séder om
Saltsjo—Malarsnittet i bade vagnat och sparsystem hor
till de allra mest angeldagna insatserna for att starka
regionens langsiktiga utvecklingsforutsattningar.

Tvarforbindelser behovs ocksa i andra delar av
Malardalen. Aven om det dagliga resandet 6ver lans-
granserna ar litet i relation till allt resande i Stockholm-
Malardalsregionen sd har det anda oOkat betydligt
under de senaste aren. Inom en trettiodrsperiod bor
strédken mellan Orebro och Stockholm pa bagge sidor
av Mélaren vara utbyggda till fullgod standard med
dubbelspér pa jarnvagen och fyrfaltsvagar/motorvag
som medger snabba och sékra resor. Kopplingar och
tvarforbindelser skall finnas for att sékra god tillgéng-
lighet mellan de storre orterna pé bade sodra och norra
sidan om Malaren. Pa sikt behdvs aven fler nord-syd-

liga jarnvagsspar genom Stockholmsomradet.

Tvarbanor skulle forstarka tillgangligheten i Stock-
holmsregionens ytteromraden for kollektivtrafikanter
samt bidra till att starka tillgdngligheten till de yttre
karnorna. De 6kar samtidigt tillgangligheten till sta-
tioner for regionaltdg och fjarrtag inkl. tagtrafik till
Arlanda. Dessa tvdrbanor behdver utvecklas och sam-
ordnas i tid, rum och funktion med bebyggelsestruk-
turen och med kollektivtrafiken till en vél fungerande
stadsbygd.

Forbéattrad tillganglighet i regioncentrum, i nya
ké&rnor, Over Saltsjo—Maéalarsnittet och inom Maélar-
dalens tatortssystem skulle innebéra att manga fler
platser i regionen blir mer attraktiva fér nya etabler-
ingar. Regionala knutpunkter med anslutande tvér-
forbindelser for kollektivtrafiken ar viktiga.

I norra Stockholmsomradet &r Kista — Sollentuna
— Haggviksomradet, med dess snabbt vixande befolk-
ning och hogteknologiska foretag, ett viktigt omrade
med betydande investeringar i arbetsplatser, service,
utbildning, boende m.m. Motsvarande utveckling i
exempelvis Flemingsberg pagar. Fleraav de nya omra-
dena har redan etablerat sig som viktiga centra for
tillvdxande branscher, exempelvis handels- och upp-
levelsecentrai Skarholmen/Kungens Kurva, bioteknik
och livsvetenskaper i Flemingsberg och IT/Telekom-
munikation i Kista. For dessa omraden behovs kom-
pletterande utbyggnader som forbattrar tillganglighe-
ten i transportsystemet. Viktiga etableringsplatser for
foretags- och bostadsandamal ar exempelvis Arninge
centrum och Barkarby och framdver Vega i Haninge
kommun som kan bli en viktig etableringsplats. |
Malardalen finns flera centra som &r viktiga for bl.a.
forskning och hogre utbildning exempelvis Vasteras
och Eskilstuna som har hégskolor.

Forbattra tillgangligheten till och inom
Stockholms centrum

I kanterna av Stockholms innerstad finns en stor
potential for nybyggande, bl.a. genom omvandling av
tidigare arbets- och terminalomraden. En betydande
méngd nya bostéder och arbetsplatser kan tillkomma
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under de kommande decennierna. Tillgangligheten i
dessa omraden behover forbéttras, i synnerhet med
kollektivtrafik. Av kapacitetsskél forutsatter dessa ny-
byggnadsomraden ofta investeringar i sparbundna
system. Av motsvarande skal kravs dven nya tillfarter
och ombyggnader i vagnatet. Sddana investeringar ar
ofta jamforelsevis kostsamma eftersom de skall passas
in i befintlig stadsbygd déar stor hansyn maste tas till
befintliga forhallanden och inte minst befintliga milj6-
forhallanden. Forlangningar av tunnelbanan skulle 6ka
tillgangligheten till planerade utbyggnadsomraden.

Tillgéngligheten till regionens centrum och omra-
dena langs randen av innerstaden dkar om en ring
byggs for transporter runt innerstaden. Detta skulle
forstdrka sambanden dver Saltsjo—Maéalarsnittet ytter-
ligare. En ny lank som sluter transportsystemet till en
ring kan dessutom ge en systemeffekt som innebar
effektivare utnyttjande av det inre transportsystemet
och som patagligt forbattrar kontaktmojligheterna
mellan de norra och &stra regiondelarna. En ring kring
innerstaden har ocksé stor betydelse for att avlasta
innerstadens gatusystem. Resor och transporter med
start och mal i innerstaden kan ske effektivare. Den
medfor ocksa att innerstadens egen trafikforsorjning
kan ske med mycket mindre framkomlighetsproblem
&n nu. Kollektivtrafiken i innerstaden har redan nu
stora problem under vissa tider med mycket begran-
sad framkomlighet. Dessa problem kan i allménhet
inte l6sas med ytterligare fysiska atgarder i gatumiljo
sasom korfalt for kollektivtrafik.

Forstark kollektivtrafiken

Konsekvensanalyser av framtida resmonster visar att
det kommer att bli svart att uppratthalla samma hoga
andel av kollektivtrafikresande som hittills, i varje fall
i regionen som helhet. Resmdnstren forandras nér fler
bostader och arbetsplatser lokaliseras utanfor centrala
Stockholm och nér kontakterna med tatorter i Malar-
dalen utvecklas. Tagtrafiken kommer att spela en storre
roll &n hittills. Detta understryker behovet av att vidga
synsattet i planering och organisation till att mer an
hittills underlatta trafikanternas mojligheter att kom-
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binera olika fardmedel, avgangar och biljettsystem.
Kontinuerliga resor med smidiga byten och bekvama
mojligheter att ta sig till och fran kollektivtrafikens
stationer och hallplatser - till fots, med cykel och med
bil — blir allt viktigare. Parkeringsméjligheter vid sta-
tioner ar en angelagenhet for bade kollektivtrafikhu-
vudmannen och véghallarna.

I Stockholm-Malardalsregionens kollektivtrafik-
system behdvs nu sdval upprustning, fornyelse och
effektiviseringar for att oka tillforlitlighet, kapacitet
och bekvamlighet i befintliga anldggningar som nya
utbyggnader. Tilliten till kollektivtrafiksystemet kan
bara 6ka om incidenter och forseningar inskranks till
ett minimum och med hjélp av mycket god informa-
tion till trafikanterna. Modernisering av fordonspark
och stationsmiljoer behover fortsétta. | avvaktan pa
att en pendeltagstunnel byggs under Stockholms cen-
trala delar ar olika kapacitetshojande atgarder i befint-
ligt jarnvagssystem angeldgna. Olika mdjligheter att
forbattra kapaciteten kommer att behdva Overvagas
exempelvis genom tatare trafik, forlangda tag och per-
ronger, utdkad kapacitet i trappor och terminaler etc.
En viktig satsning framdéver ar férldngning av pendel-
tagsperrongerna for tdg med upp till 1o vagnar. Drift-
och underhallsinsatser &r viktiga for att uppratthalla en
bra kollektivtrafik pa vagar och spér. Det géller exem-
pelvis for att mota besvirliga vaderleksforhallanden
och for att skapa tillit till kollektivtrafikens méjligheter
att halla tider och erbjuda en god kapacitet.

Regionaltagstrafiken i Malardalen har introduce-
rats och fortsatt utbyggnad vantar i takt med att kapa-
citeten i sparsystemet Okar bl.a. genom centrala
Stockholm. Okad integration av kollektivtrafiken,
samordning av taxor inom hela Stockholm-Malar-
dalsregionen och fler bytespunkter skulle stimulera
integration dver lansgranserna.



2.1.3 Behov av 6vriga atgarder

Administrativa och ekonomiska styrmedel

Olika administrativa atgarder ar i vissa fall verksam-
ma medel for att styra och péverka trafikforhallanden
m.m. Exempel pa detta ar parkeringspolitiken som ar
en kommunal angelégenhet. Vidare &r olika former av
trafikregleringar nddvandiga att 6vervaga i vissa lagen
for att forbattra exempelvis trafiksékerheten och mot-
verka trangsel eller for att paverka luftkvaliteten i ett
omrade. Regeringen har i proposition 2001/02:20
Infrastruktur for ett lngsiktigt hallbart transportsys-
tem, aviserat ett tillaggsdirektiv till Stockholmsbered-
ningen om att utreda trangselavgifter i trafiken.

Sakerstall samverkan mellan olika transportpolitiska
insatser

Genomfoérandet av insatser for att utveckla transport-
systemet i Stockholmsregionen och dess samband med
andra delar i Mélardalen representerar ett betydande
atagande under de kommande decennierna. Under
denna tid kan ocksa omfattande forandringar forutses
i omvarlden, bl.a. i form av nya tillampningar av infor-
mationsteknik, genomslag fér ny och renare teknolo-
gi i motorer och drivmedel, forandringar i varderings-
monster och livsstil m.m.

Betydande insatser krévs for att integrera det sam-
lade utbudet av transporttjanster sa att det battre mot-
svara trafikanternas behov - att samordna transport-
slagen, underlatta resor och transporter dar flera trans-
portslag utnyttjas, 6ka trafiksdkerheten och forbattra
tillgangligheten for olika grupper, olika slags resor och
olika typer av godstransporter.

Planering och drift av storstadsregionens transport-
system ar av tradition uppdelat mellan olika aktérer
med skilda administrativa ansvarsomraden inom olika
sektorer och myndighetsnivaer och dven mellan privat
och offentlig sektor. De olika huvudmannen har ett
ansvar att leda de fordndringsprocesser som véntar. |
Stockholm-Mélardalsregionen &r detta ansvar splittrat
mellan manga olika politiska ansvars- och myndig-
hetsnivaer.

En klar rollférdelning &r en viktig del i en strategi for
att utveckla Stockholmsregionens samlade transport-
system. De kommande insatserna i infrastrukturen,
regelverken och genomférandeprocesserna behdver
samordnas. Planeringsformer och rutiner behover
effektiviseras.

Effektivisera utnyttjandet av det befintliga
transportsystemet

Introduktion och genomslag av nya informationstek-
niska system forvantas ske under kommande ar. En
stor satsning (Trafik-Stockholm) har redan pabdrjats
for att bygga upp en gemensam trafiklednings- och
informationscentral for Stockholmstrafiken. Andra
exempel ar den trafikantinformation som SL bedriver
for tunnelbana och med hjilp av Internet for tid-
tabellsinformation. Detta arbete behdver vidareut-
vecklas. Informationsinsatser kan bidra till att 6ka
framkomligheten och ge ett effektivare utnyttjande av
kapaciteten i bade vag- och sparnat, samt darmed en
battre miljo och sdkerhet.

Maojligheter att utveckla ny och effektivare trafik
och trafikeringsmojligheter i det befintliga spar- och
vagnatet bade inom Stockholmsomréadet och pé andra
hall i Malardalen bor undersokas.

Ny teknik i kombination med strategiska kapaci-
tetshdjande investeringar i infrastrukturen bor utnytt-
jas for att Oka effektiviteten i det befintliga systemet.
Exempelvis kan nya signalsystem i kombination med
dubbelspér pa vissa strackor ge mdjlighet till tatare
trafikering i delar av jarnvégsnatet.

Samordningen mellan trafikslagen behoéver bli
battre. Det kan exempelvis ske genom att lata nya snab-
ba busslinjer stanna vid stationer som trafikeras med
pendeltag och lokal kollektivtrafik. Bekvama och sikra
platser for att parkera eller 1amna cyklar vid stationer
med tét trafik behdver byggas utii tillrécklig omfattning.

Miljoanpassa transportsystemet

For att minska trafikens stérningar ar det viktigt att
utnyttja det system vi redan har sa effektivt som moj-
ligt och att minska dess stérningseffekter.
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Effektivisering av resursutnyttjandet och minskningar
av trafikens miljostorningar kan dstadkommas genom
att paverka rutiner och beteenden till att bli mer miljo-
anpassade. Aven korbeteendet maste bli mer miljo-
anpassat. Bade foretag och myndigheter har uppnatt
forbattringar genom ett systematiskt miljoarbete.

Trots alla forbattringar som sker kan mycket mer
goras. Bade foretag och offentliga verksamheter kan
utvecklasin personalpolicy och sina inkdps- och trans-
portrutiner i syfte att fraimjamer miljdanpassade trans-
portlosningar. | Stockholmsomréadet finns sarskilt
gynnsamma forutsattningar eftersom kollektivtrafik-
systemet &r val utbyggt. Biljettsystem och ekonomiska
incitament, inklusive skatteregler, spelar en stor roll
for trafikanternas fardmedelsval. | dessa avseenden
finns stora maojligheter att exempelvis lara av andra,
préva nya lésningar, utveckla incitament som framjar
mer miljévanliga transporter m.m. Offentliga huvud-
man kan ocksa paverka utvecklingen genom att stélla
allt tydligare miljokrav vid upphandling.

Trafikanlaggningar anpassade till stadsmiljon

Utformningen av trafikens anlaggningar har en sarskilt
stor betydelse i den tita stadsbygden, eftersom sa
manga av dessa ligger i omedelbar anslutning till
bebyggelsen. De blir en integrerad del av stadsmiljon.
Samtidigt maste sarskilda atgarder vidtas for att minska
trafikens miljostorande effekter liksom for att fore-
bygga olyckor. Det galler i synnerhet dar genomfarts-
trafik och spartrafik passerar stadsdelar och bostads-
omraden med manga oskyddade trafikanter och dar
manga manniskor vistas, exempelvis intill pendel-
tagsstationer. Det omfattande arbetet med att minska
trafikens bullerstérningar maste fortsatta.

Uppstallningsplatser i Stockholms centrala delar
saknas i stor utstrdckning for den stora méngd turist-
bussar som dagligen bestker huvudstaden. Trafik-
sékerhets-, omgivnings- och arbetsmiljoskal talar fér
att en eller flera uppstéliningsplatser for dessa bussar
bor skapas.

All planering skall vara inriktad pa att framja en
estetiskt tilltalande utformning av bebyggelse, gron-
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omraden och kommunikationsanlaggningar och andra
anlaggningar. Arkitektonisk gestaltning, konstnarlig
utsmyckning, omsorgsfull belysning och markbehand-
ling vid tunnelbanestationer och trafikplatser bidrar
till att forhoja kvalitén i manga manniskors vardags-
milj6. Broar, terminaler och andra anldggningar ger
karaktar at storstadens landskaps- och stadsrum. Nya
utmaningar vantar inte minst genom tillkomsten av
ytterligare tunnlar med underjordiska jarnvégsstationer
och trafikplatser. Utformning &ar sarskilt viktigt vid
byggande i tat stadsmiljo liksom i eller intill omraden
med kansliga natur- och kulturmiljoer.

Satsa pa kvalificerade forsknings-
och demonstrationsprojekt

Det kravs ocksa andra insatser an investeringar i infra-
struktur for att uppnd miljomalen och sakerheten och
minska olycksriskerna i trafiken. Likasa kravs sarskilda
insatser for att vidareutveckla fordonsteknik och driv-
medel sd att trafikens miljostorningar kan minska.
Som tidigare framgatt finns mycket att vinna pa en
effektivare anvéndning av transportsystemet. Attityd-
forandringar kan ske snabbare. Om smidiga omstig-
ningar och betalsystem utvecklas kan det bli lattare
att i varje lage kunna utnyttja det mest bekvama och
optimala transportsattet.

Runt om i varlden pagéar omfattande forsknings-
och utvecklingsarbete fér att komma tillrdtta med
miljo- och olycksproblemen. Det s.k. Kalifornien-
mandatet fran borjan av 1ggo-talet liksom Kyoto-
protokollet har satt fart pa forskning och industriella
utvecklingsprojekt. Inom EU laggs nu ocksa stor vikt
vid forsknings- och utvecklingsinsatser som framjar
utveckling av ren och séker trafik i storstéder.

Redan i dag séljs fordon som drivs med el och alter-
nativa branslen pd marknaden. Flera stora biltillverkare
samarbetar om att utveckla rena och tysta fordon.
Exempelvis beddms bréanslecellen som drivs med vét-
gas ha stor potential att bli en ren och tyst energi-
omvandlare. Sadan teknik planeras nu att provas i
Stockholmstrafiken.



Sverige och Stockholm har ett gott anseende i den
vetenskapliga och industriella varlden. Nyligen redo-
visade resultat fran flerariga nationella fordonsteknis-
ka forskningsprojekt, och &ven internationella demon-
strationsprojekt med inriktning pa miljévénlig och
séker stadstrafik, uppmuntrar till fortsatta satsningar.
Som tekniskt vélutvecklat land med betydande egen
fordonsindustri, i kombination med kvalificerad tele-
teknisk och annan strategisk kompetens, har Sverige
starka skal att medverka i kvalificerade utvecklings-
projekt.

Vidareutveckla planeringsprocessen

Stockholm-Maélardalsregionens komplexa foérutsatt-
ningar staller speciella och ofta utomordentligt héga
krav pa samordning, planeringsformer, beslutsunder-
lag och beslutsprocesser i samband med infrastruk-
turinvesteringar och andra storre atgarder for att for-
andra transportsystemet.

Planerings- och beslutsprocesserna for trafikinfra-
strukturinvesteringar behéver bade samordnas, snab-
bas upp och forbattras utan att avkall sker betréffan-
de det demokratiska inflytandet.

Det kravs en smidigare samordning mellan olika
huvudmans planeringsprocesser, samtidigt som meto-
derna for analyser av olika l6sningar och deras konse-
kvenser i olika avseenden behdver forbéttras. Dartill
behdvs stdrre dppenhet och férdjupad demokratisk
dialog under planerings- och beslutsprocessen.

2.1.4 Oversiktlig miljobedomning

Bakgrund

Oversiktlig miljobedémning av en langsiktig

utvecklingsstrategi

Denna 6versiktliga miljébedémning &r inte att betrak-
ta som en strategisk miljobedémning i enlighet med
gallande EU-direktiv. En strategisk miljébedémning
forutsatter bl.a. omfattande samrad. Den &r inte hel-
ler en miljékonsekvensbeskrivning. Den 6versiktliga
miljdbeddmningen utgoér snarare en integrerad del i
arbetet med att ta fram utvecklingsstrategin. Erfaren-

heter fran arbetet med att utforma strategin och fran
arbetet med bedémning av dess miljdeffekter utnytt-
jas 6msesidigt i syfte att sé Iangt mojligt motsvara kom-
mittédirektiven, nédmligen att beredningens arbete
skall syfta till att utveckla transportsystemet pa ett for
regionen och hela landet miljomassigt, socialt och
samhaéllsekonomiskt hallbart satt.

De infrastrukturinvesteringar som ingar i utveck-
lingsstrategin har bedémts nédvandiga efter omfat-
tande underlagsanalyser och konsekvensbedémningar
inom ramen for den regionala utvecklingsplaneringen
i Stockholms l&n, Stockholms lans kommuner och
respektive trafikhuvudman. | det fortsatta arbetet
med genomférandet av atgarder enligt utvecklings-
strategin forutsatts fordjupade analyser géras pa sed-
vanligt sétt enligt bl.a. PBL, miljébalken och annan
tillamplig sektorslagstiftning. Detta kommer ocksa att
inbegripa strategiska miljobedémningar och miljo-
konsekvensbeskrivningar i enlighet med EU:s direktiv.

| de delar som ber6r trafikforhallandena i Stock-
holms Ian bygger den dversiktliga miljobedémningen
av utvecklingsstrategin pa underlag som tagits fram
med stdd av en modell for kvantitativ systemanalys av
resande och trafik (bendmnd T/RIM). Detta dels for
att belysa dagens forhallanden (nulage), dels forhal-
landena om cirka trettio ar ifall ingen utbyggnad sker
(O-alternativet) samt motsvarande framtida forhallan-
den enligt utvecklingsstrategin. For Malardalsomradet
utanfor Stockholms 1an har endast dverslagsmaéssiga
och erfarenhetsmassiga bedémningar gjorts.

Omvarldsférandringar

Det &r en utomordentligt stor utmaning att kunna
minska utsldapp och andra miljostorningar fran trafi-
ken i enlighet med de nationella miljomalen, samti-
digt som man behdver kunna mota 6kad transport-
efterfragan fran ytterligare ca 600 ooo nyainvanare och
verksamheter med motsvarande fler arbetsplatser
under de kommande trettio dren samt att inkomsterna
bedéms 6ka realt med narmare tva procent per ar.
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Utvecklingsstrategin utgar fran slutsatsen att trots stora
investeringar och ekonomiska incitament for att fram-
ja kollektivtrafikresande kan luftkvalitén pa trettio érs
sikt vantas bli samre jamfort med i dag om nu kand tek-
nik tillampas. Det beror pa den vantade tillvaxten av
befolkning och framfor allt ekonomi. Darfér behovs
insatser for att driva pa utvecklingen mot ren teknolo-
gi. Sarskilda insatser behovs for att effektivisera anvand-
ningen av transportsystemet och for att paskynda ett
tekniskt och marknadsméssigt genomslag for andra
energikallor an fossila branslen i trafiken.

EU-kommissionen har antagit en handlingsplan
och tva forslag till direktiv for att framja anvandningen
av alternativa drivmedel vid transporter®. Kommis-
sionen anser att anvédndningen av biobranslen (exem-
pelvis etanol och biogas) &r den teknologi som har den
storsta utvecklingspotentialen pa kort och medellang
sikt. P4 litet langre sikt bedoms vatgas och bransle-
celler bli ett intressant alternativ. Handlingsplanen
anvisar en strategi for att ersitta 20 procent av diesel-
och bensinbaserade drivmedel inom véagtrafikomradet
till 2020 i EU:s nuvarande 15 medlemslander.

| EU:s strategi for att minska oljeberoendet och
reducera utsldppen av koldioxid fran trafiken priorite-
ras insatser for att 6ka bransleeffektiviteten. Kommis-
sionens mal, som antogs 19g6, for utslapp av koldioxid
om 120 g CO*/km for nya bilar 2005 och senast 2010
motsvarar en genomsnittlig minskning av branslekon-
sumtionen i nya bilar med ca 35 procent jamfort med
1995 ars niva. Denna strategi har darefter till stor del
vunnit tillAmpning eftersom europeiska, japanska och
koreanska biltillverkare forbundit sig att uppna hogst
140 g CO’/km 2008 (2009 for japanska och koreanska
tillverkare), vilket motsvarar en brénsleeffektivitet om
ca 5.8 liter/1o0 km for bensin och ca 5.3 liter/100 km

) COMMUNICATION FROM THE COMMISSION TO THE EUROPEAN
PARLIAMENT, THE COUNCIL, THE ECONOMIC AND SOCIAL COMMITTEE
AND THE COMMITTEE OF THE REGIONS on alternative fuels for road
transportation and on a set of measures to promote the use of biofuels.
Proposal for a DIRECTIVE OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE
COUNCIL on the promotion of the use of biofuels for transport. Proposal for
a COUNCIL DIRECTIVE amending Directive 92/81/EEC with regard to the
possibility of applying a reduced rate of excise duty on certain mineral oils
containing biofuels and on biofuels. (2001)
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for dieseldrivna fordon. Méalet 1409 CO?/km maste
uppnas huvudsakligen genom teknikutveckling och
marknadsférdndringar som kopplas till dessa utveck-
lingar. Det bor ndmnas att i uppféljningen av hur
direktivet efterlevs skall endast fordonens direkta kol-
dioxidutslapp beaktas.

Foreslagna EU mal om 6kad bransleeffektivitet i
bilmotorer och 6kad anvandning av icke fossila bréans-
len beddms kunna leda till en betydande reduktion av
miljostérande utslapp per fordon. Dessa mal kan pa
trettio ars sikt vantas ge betydande utslappsminskning
av exempelvis koldioxid frdn motorer i fordon. Dessa
forutséttningar bedéms kunna komma att leda till en
real minskning av utslappen trots den férutsedda tra-
fikdkningen.

Konsekvenser av den valda strategin

Nationella miljokvalitetsmal

Riksdagen beslutade 1ggg om 15 miljokvalitetsmal
(prop. 1997/98:145, bet. 1998/99: MJUS, rskr. 1998/
00:183). | proposition 2000/01:130 Svenska miljomal —
delmal och atgardsstrategier, vidareutvecklas denna
miljomalstruktur. Miljokvalitetsmalen ar foljande:

1. Begransad klimatpaverkan
. Frisk luft
. Bara naturlig forsurning
. Giftfri miljo
. Skyddande ozonskikt
. Saker stralmiljo
. Ingen 6vergddning
. Levande sj6ar och vattendrag
. Grundvatten av god kvalitet
. Hav i balans samt levande kust och skargard
. Myllrande vatmarker
. Levande skogar
13. Ett rikt odlingslandskap
14. Storslagen fjallmiljé
15. God bebyggd miljo
| Stockholm-Malardalsregionen har mojligheterna
att levaupp till fleraav dessa miljokvalitetsmal ett starkt
samband med transportsystemets utveckling. | den
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tidigare publicerade problemanalysen (SOU 2001:51)
konstaterades att regionens transportsystem péaverkar
miljon negativt i flera avseenden sarskilt vad géller
natur- och kulturvarden, buller och luftféroreningar.
Det betyder att utvecklingsstrategins effekter for moj-
ligheterna att uppna de nationella miljokvalitets-
malen om en god bebyggd miljo, begransad klimat-
paverkan och frisk luft ar sarskilt viktiga. Flera av de
andra miljokvalitetsmalen berors ocksa sasom giftfri
miljo, hav i balans samt levande kust och skargard,
levande skogar och ett rikt odlingslandskap. Det finns
ocksa miljomal anpassade for transportsektorn bl.a. i
riksdagens transportpolitiska beslut fran rgg8.

Miljokvalitetsnormer

Sedan 19gg finns foreskrifter om lagsta miljokvalitet
for mark, vatten, luft (svaveldioxid, kvavedioxid och
bly) och fysisk milj6. Dessa miljokvalitetsnormer skall
beaktas i planeringen. Miljokvalitetsnormer ar téankta
att anvandas som ett styrmedel for att komma till ratta
med faktiska eller framtida miljéproblem. En milj6-
kvalitetsnorm skall tas fram pa vetenskapliga grunder
och ange den lagsta godtagbara miljokvalitet som man-
niskan och/eller miljon kan anses tala. En norm kan
till exempel galla hogsta eller lagsta tillatna halt av ett
visst amne i luft/vatten/mark. Normen far inte dver-
eller underskridas efter ett visst angivet datum. Normer
meddelas normalt av regeringen for att miljomal skall
uppnas, for att atgarda miljéproblem i Sverige eller
for att vissa EG-direktiv skall kunna genomforas.
Lansstyrelsen i Stockholms lan har fatt i uppdrag av
regeringen att till den 1 juni 2003 lamna forslag till
atgardsprogram for att minska halterna av kvavedioxid
enligt miljokvalitetsnormerna. Programmet skall tas
fram i samrdd med bl.a. Stockholmsberedningen.
Regeringen avser ga vidare med miljokvalitetsnormer
for partiklar.

Regionala miljékvalitetsmal
| det regionala miljévardsprogrammet for Stockholms

lan har de nationella miljomalen tolkats och uttryckts
som regionala mal. Dessa regionala mal innebar bl.a.

preciseringar avseende luftkvalitet i trafiktunnlar och
att koldioxidutslappen, som till dvervagande delen
harrér fran energi- och trafiksektorerna, skall sankas
med 20 procent fran rggo till 2005. Gallande riktvarden
for buller skall tillampas vid nybebyggelse och vidare
skall helhet och samband inom gronstrukturen beak-
tas sarskilt. Det har sdledes befunnits rimligt att anpas-
sa de nationella malen till de sérskilda forutsattningar
som rader i storstadsregionen.

Utvecklingsstrategins effekter

| det foljande ges en dversikt 6ver utvecklingsstrategins

miljoeffekter

e dels jamfort med dagens situation (nuléget),

= dels jamfort med de forhallanden som skulle radda
om trettio &r med samma tillvaxt av ekonomi,
befolkning och trafik och samma omvarlds-
forandringar i vrigt men utan atgarder enligt
utvecklingsstrategin. Det innebér att endast redan
péborjade trafikinvesteringar ingar — Sodra
Lanken, jarnvagsbro dver Arsta Holmar samt
snabbsparvag Gullmarsplan — Hammarby sjostad
(O-alternativ).

Utvecklingsstrategins effekter relateras ocksa till de
nationella miljokvalitetsmalen.

Miljokonsekvenserna har beddmts med hjélp av
indikatorer eftersom nagon egentlig berakning och
forutsagelse av forandring i antal bullerstorda eller
utsatta for hdga halter av luftféroreningar inte kan ske.
Miljéindikatorerna har koppling till regionala och
nationella miljomal. Indikatorerna avser i forsta hand
trafikarbete, brénsleférbrukning, utslapp och buller-
kostnader fran vagtrafiken.

Overgripande effekter

Brénsleforbrukningen i végtrafiken kommer att for-
andras fran nulaget till 2030 dels i O-alternativet dels
enligt utvecklingsstrategin. Den tekniska utvecklingen
kommer att leda till minskade emissioner fran saval
bensin-som dieseldrivnafordon. Med nu beslutade och
kanda avgaskrav (baserade pa katalytisk avgasrening)
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finns dock en betydande risk for att utslapp och andra
storningar fran trafiken sammantaget kan komma att
Oka pa grund av av den forutsedda trafikokningen. De
kommer att 6ka &ven om inga ytterligare utbyggnader
gors i transportsystemet. Utvecklingsstrategin leder till
nagot storre biltrafikarbete 4n O-alternativet. Utslappen
blir ungefar likvérdiga i O-alternativet som om utveck-
lingsstrategin genomfors.

Om man dessutom antar att EU:s mal slar igenom
om minskade koldioxidutslapp fran fordon, och att
minst 20 procent av drivmedelsférbrukningen i vag-
trafiken skall vara annat an fossila branslen, kan det
sannolikt bli mojligt att minska utsldppen av miljo-
stérande emissioner fran trafiken i Stockholm-Malar-
dalsregionen pé trettio ars sikt. Detta galler bade i
O-alternativet och om atgarderna enligt utvecklings-
strategin genomfors. | s& fall kan trenden komma att
brytas.

Utformningen av transportsystemet spelar en
underordnad roll for utslappen fran trafiken. Ny tek-
nik och forandrade transportmonster kan fa desto
storre betydelse. | Stockholm-Maélardalsregionen finns
jamforelsevis goda férutsattningar att utnyttja alter-
nativa drivmedel. Dieseltekniken héller pa att for-
battras genom effektivare avgasrening. Dessutom kan
bade fordonsflottans sammansattning och anvandning
forandras. | storstadsmiljon kan ofta tunga fordon
ersattas av sadana som ar lattare. | manga fall kan for-
donsflottan utnyttjas effektivare, exempelvis genom
bilpooler for bade privat bruk och tjansteresor.

Folkhélsa

En stor del av trafikens halsovédliga stérningar orsakas
av utslapp avaromatiskakolvéten och partiklar. Trafiken
orsakar aven buller och trafikolyckor. Sarskilda risker
ar forknippade med transporter av farligt gods.
Riksdagens miljokvalitetsmal innebér att luften skall
vara sa ren att manniskors halsa samt djur, vaxter och
kulturvirden inte skadas. Miljokvalitetsmalet om god
bebyggd miljé innebér att stader, tatorter och annan
bebyggd miljo skall utgéra en god och hélsosam livs-
miljé samt medverka till utveckling av den regionala

U

och globala miljén. Miljokvalitetsmalet Giftfri miljo
innebar att miljon skall vara fri frdn &mnen och metal-
ler som skapats i eller utvunnits av samhallet och som
kan hota méanniskors hélsa eller den biologiska mang-
falden.

Halten av partiklar i luften ar oroande hég i bl.a.
Stockholm. EU:s gransvarde som galler fran 2005
overskrids i dag pd vissa platser i Stockholm och i
Goteborg. Huvudsaklig orsak till halter dver grans-
vardet i Stockholm, Goteborg, Malmo och Umea &r
partiklar som virvlas upp frdn vagbanan. Regeringen
avser ga vidare med miljokvalitetsnormer for partiklar.

Om inga ytterligare utbyggnader gors (0-alterna-
tiv), och dagens tekniska lGsningar blir bestdende,
skulle forhallandena forsamras jamfort med i dag.
Utbyggnader enligt utvecklingsstrategin riskerar ocksa
att ge en forsamring vad géller de samlade utslapps-
volymerna jamfort med nuldget, och &ven jamfort
med O-alternativet. Ett vixande antal ménniskor skul-
le exponeras for olycksrisker relaterade till trafik i all-
maéanhet och dven for olycksrisker i samband med trans-
porter av farligt gods.

Utvecklingsstrategins infrastrukturutbyggnader
skulle dock innebdra en vésentlig skillnad jamfért med
bade nulaget och O-alternativet eftersom trafik kan
ledas till forbifarter och andra storre vagar utanfér de
titast bebyggda omradena liksom till tunnelforlagda
genomfartsleder. Okad spérkapacitet mojliggor fler
transporter pa jarnvag. Darmed skulle vagnatet i
regionkéarnan och andra tatortskarnor avlastas. Detta
forutsétter reglering av gatunatets anvandning eller
andra former incitament/styrmedel. Motsvarande at-
garder torde komma att erfordras fér att undvika en
framtida okning av trafiken pa det lokala gatunatet.

Schablonbaserade overslagskalkyler tyder pa att
bullerstorningar? fran vagtrafiken mellan 55 och 65
dBA skulle 6ka jamfoért med dagslaget men bli mindre
an i O-alternativet. Som namnts ovan ger utvecklings-
strategin dock mojlighet att styra stora fléden och tung

2 Overslagsmassiga berakningar enligt SIKA:s s.k. ASEK modell,
indata fran trafiksimuleringar med T/RIM.



trafik till leder utanfor de mest tatbebyggda omradena.
Om leder byggs 6ver eller lokaliseras i tunnlar minskar
ocksa bullerstérningarna.

Overslagsberédkningar tyder pa att olycksriskerna i
trafiken kan bli ungefar lika storasom i dag. Regeringens
nollvision om trafiksikerhetsarbetet utgar fran att
atgarder i form av saneringar i det lokala vagnatet,
fysiska skydd i huvudvagnatet, beteendepaverkan, for-
donsutveckling, etc. kommer att vidtas. Ett mera all-
mant genomslag for nya tekniska Iésningar, exempel-
vis elhybridfordon och automatiska mandéversystem,
skulle leda till att storstadstrafiken blir betydligt renare
och sékrare.

Utbyggnader enligt utvecklingsstrategin innebér att
riskbilden vid transporter av farligt gods kan komma
att forandras jamfoért med nuldget och O-alternativet.
Farliga transporter kommer i hogre utstrackning att
kunna ledas utanfor bebyggelseomréaden. Nya typer av
risker kommer dock att behdva hanteras, exempelvis
vid transporter genom tunnlar, pa broar och genom
naturomraden. Sarskilda krav kan behdva stallas for att
exempelvis undvika risker for féroreningar av Malaren
(grundvattentikt), risk for explosion eller eldsvada i
tunnlar etc.

Det finns en stor risk for att malen om frisk luft
liksom malen om att manniskor inte skall utsattas for
skadliga luftfororeningar, bullerstérningar eller andra
oacceptabla halso- eller sakerhetsrisker blir svara att na.

Mark och energi

Miljokvalitetsmalet om god bebyggd milj6 innebar
bl.a. att byggnader och anlaggningar skall lokaliseras
och utformas pé ett miljéanpassat satt och sa att en
langsiktigt god hushallning med mark, vatten och andra
resurser framjas.

Nya och utbyggda trafikanlaggningar innebér att
mer mark tas i ansprak och ibland paverkas dven vatten-
omraden. Langsiktigt paverkas ocksad bebyggelse-
monstret i regionen av transportsystemens struktur.
Hushallning med mark och energi &r viktigt for hall-
bar utveckling.

Om inga ytterligare atgarder gors (O-alternativet)
beraknas trangseln pa vagnatet oka jamfort med nu, i
synnerhet i regionens kérna. Utan nya trafikinvester-
ingar som i O-alternativet kan knappast en flerkérnig
struktur utvecklas.

En bebyggelsestruktur utan regionala k&rnor kan
antingen vara"mer enkarnig” eller mer spridd. En kon-
centrerad bebyggelseutveckling forutsatter dock en
styrning av bebyggelseutvecklingen som kan vara svar
att forena med kommunernas sjélvstyrelse.

Jamfort med O-alternativet innebar utvecklings-
strategin att tillgangligheten okar i yttre kdrnor bade
soder och norr om regionkérnan och i Malardalens
stader och tatorter. Utvecklingsstrategin ger béttre
forutsattningar for utveckling i flera kdrnor med jam-
forelsevis attraktiva lokaliseringsforutsattningar for
hushall och foretag. Underlaget for kollektivtrafiken
blir forhallandevis bra. Den genomsnittliga exploa-
teringsnivan bor kunna bli jamforelsevis hdg i dessa
karnor. Darmed blir markatgangen och energifor-
brukningen, per person raknat, jamforelsevis lag. Den
bebyggda arealen i lanet beraknas oka fran 14 till 15
procent trots att befolkningen 6kar med drygt 30 pro-
cent. Huvuddelen av bebyggelsetillskottet (83 pro-
cent) har dérvid forutsetts tillkomma i stationsnéra
omraden.

For att leva upp till miljokvalitetsmalet om god
bebyggd miljé kommer sérskilda krav att behdva stél-
las vid genomférandet av utvecklingsstrategin.

Luft- och vattenkvalitet

Transportsystemets paverkan pa luftkvalitén ar starkt
relaterad till trafikens utslépp till luften av kvaveoxi-
der och andra miljéstérande @mnen. Detta leder bl.a.
till férsurning och 6vergédning av mark och vatten.
Trafiken medfor ocksa risker for olyckor med farligt
gods som kan orsaka skador pa naturen. Dagvatten
fran trafikytor foérorenar.

Detta paverkar bl.a. forhallanden som har samband
med miljokvalitetsmalen om bara naturlig férsurning,
giftfri miljo, ingen 6vergddning samt levande sjbar och
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vattendrag, hav i balans samt levande kust och skér-
gard liksom grundvatten av god kvalitet.

| sasmmanhanget bor noteras att i synnerhet luft-
burna féroreningar kan fraktas langt. Miljostérande
deposition i Stockholm-Malardalsregionen héarror till
stor del fran kallor utanfor regionen. De stérningar
som trafiken i Stockholm—Malardalsregionen orsakar,
drabbar i sin tur mestadels omraden utanfor regionen.
P4 cirka tio ars sikt kan minskade fororeningar per for-
donskilometer forutses eftersom alla fordon da kom-
mer att vara utrustade med katalysatorer fullt ut. Trots
detta riskerar utslappen av miljéstérande dmnen till
luft och vatten fran trafiken i Stockholm-Maélardals-
regionen att 6ka.

Det géller bade om inga sarskilda atgarder gors for
att moéta trafikokningen till foljd av den forvantade
okningen av befolkning och ekonomi (0-alternativet)
och om utvecklingsstrategin genomfors.

Utvecklingsstrategin innebér att utvecklingen dven
i fortsattningen skall drivas pd mot ett stérre genomslag
av alternativa fordon och bréanslen genom aktivt del-
tagande i forsknings- och utvecklingsprojekt, miljo-
anpassad upphandling av egna fordon och transport-
tjanster m.m.

Det finns en stor risk for att miljoeffekterna fran
trafiken i Stockholm-Malardalsregionen begransar
mojligheterna att na berérda miljokvalitetsmal.

Klimatfaktorer

Utnyttjandet av fossila brénslen i trafiken orsakar kol-
dioxid och andra klimatpaverkande gaser. Dessa for-
hallanden beror miljokvalitetsmalet om begransad
klimatpaverkan. Regeringens proposition 2001/02:55
Sveriges klimatstrategi, avser bl.a. mal for utslapp av
koldioxid och andra s.k. vaxthusgaser. Viktiga atgar-
der inom transportsektorn blir frimjandet av alterna-
tiva drivmedel. Utvecklingsstrategin innebér att saval
kollektivtrafikresor som bilresor blir genomsnittligt
langre jamfort med O-alternativet, dér resandet blir
mer lokalt. Darfor vantas utslappen av koldioxid bli
nagot storre om utvecklingsstrategin genomfors, jam-
fort med O-alternativet. Med i dag tillampad teknik

I o

kommer utslédppen av koldioxid att 6ka jamfort med
i nulaget i bada fallen. EU:s mal om effektivare moto-
rer och 6kad anvandning av andra drivmedel &n fossila
brénslen kan leda till att koldioxidutsl&ppen minskar.

Det finns en stor risk for att miljoeffekterna fran
trafiken i Stockholm—-Mélardalsregionen begransar moj-
ligheterna att nd malet om begréansad klimatpaverkan.

Miljovarden och realkapital

Férutom av en stor befolkning karaktariseras Stock-
holm-Maélardalsregionen bl.a. av ett landskap med rik
flora och fauna samt stora kulturvarden och skénhets-
upplevelser. Vattenmiljon ar kanslig. Landskapet har
stora rekreationsvarden. De sammanhangande gron-
strukturerna och vattenmiljoerna i tatorternas ome-
delbara narhet utnyttjas intensivt for sport, friluftsliv
och andra utomhusaktiviteter. Regionen ar ocksa rik
pa kulturhistoriska miljoer med betydande véarden
&ven i nationellt och internationellt perspektiv.

Miljokvalitetsmalet om god bebyggd miljo avser
bl.a. kulturellt, historiskt och arkitektoniskt arv i den
uppbyggda miljon samt natur- och gronomraden nara
bebyggelsen. Miljokvalitetsmélen om Levande skogar
respektive Ett rikt odlingslandskap inrymmer delmal
om exempelvis biologisk mangfald, kulturmiljévarden
och betydelse for naturupplevelser och friluftsliv.

Negativ paverkan kan erfarenhetsmassigt uppsta vid
utbyggnad av nya eller ombyggda trafikanlaggningar
som berér omraden med sarskilt stora naturvarden och
omraden som ar ekologiskt kinsliga. Huruvida det
verkligen uppstar negativ miljopaverkan eller ej ar dock
till stor del beroende pa lokaliseringen av respektive
anléggning och dess detaljutformning.

Riskerna for storningar i omraden med stora natur-
och kulturmiljovarden, s.k. intréng, beror bl.a. pd att nya
trafikanlaggningar kan skada kulturmiljéerna. De kan
ocksa skapa nya barridrer, som minskar omradenas till-
ganglighet och vérde for rekreation och friluftsliv och
som forsvarar spridningen av vaxter och djur. Vatten-
och naturmarksomradena kan komma att bli mer sén-
derstyckade (fragmenterade). Trafiken orsakar buller,
utslapp och visuella stérningar i bebyggda omréaden



och i narbelagna rekreationsomraden, bade paland och
vatten. Dessutom innebér byggande av nya trafikan-
laggningar oftast att tidigare obebyggd mark tas i an-
sprak. Efterfragan pa exploatering kan véantas oka i
omraden vars tillganglighet okar till folid av den nya
trafikanlaggningen. Strander och vattenomraden ar
sérskilt kansliga. Darfor ar det sarskilt viktigt att upp-
marksamma risken for storningar vid byggande i ytlage
av nya passager dver Saltsjo—Maéalarsnittet.

| Mélardalen finns mark- och vattenomraden med
betydande natur- och kulturmiljévarden, som kan
komma att beréras vid utbyggnader av trafikanlégg-
ningar, exempelvis omraden av riksintresse for fri-
luftsliv, naturvard eller for sina kulturhistoriska var-
den. Riksintressen av olika slag skall skyddas mot ska-
dor eller atgarder som patagligt kan forsvara deras
utnyttjande. | vissa fall maste riksintressena vagas mot
varandra. Vid avvégningen mellan olika riksintressen
skall foretrade ges at det eller de andamal som palamp-
ligaste satt framjar en langsiktig hushallning med mar-
ken, vattnet och den fysiska miljon i 6vrigt. Mark och
vatten skall anvandas sa att en fran ekologisk, social,
kulturell och samhallsekonomisk synpunkt langsiktigt
god hushéllning tryggas.

Intrdngsriskerna maste hanteras och végas in i
beddmningen av olika alternativ. Ominga nya utbygg-
nader gors (O-alternativet) blir risken for nya intrang
liten. A andra sidan 6verlastas da trafiksystemet med
atfoljande negativa konsekvenser for miljon. Om inga
utbyggnader sker berdknas den hdga belastning pa
dagens trafiksystem, speciellt till Stockholmsregionens
mest centrala delar inkl. Gamla stan och malmarna,
besta och forvarras. Genomfartstrafik praglar ocksa flera
av Mélardalens stader, exempelvis Uppsala, Strangnéas
och Sala.

Utvecklingsstrategin innebér att stora trafikfloden
kan flyttas ut utanfor tiatbebyggda omraden saval i
innerstaden och i Stockholms ytteromraden samt i
flera stdder och tatorter i andra delar av Malardalen.
Trots detta skulle trafiken i Stockholms innerstad 6ka
om inte kompletterande atgarder vidtas for att styra
trafiken till forbifarter och andra storre leder utanfor

de tatast bebyggda omradena. Riskerna for odnskade
intrdng i kulturhistoriska miljGer till foljd av nya trafik-
anlaggningar 6kar ocksa, i synnerhet vid utbyggnad av
forbifarter och nya tvarforbindelser i bade vag- och
sparndt. Trafiken tar plats och syns aven om fordonen
blir renare och tystare.

Riskerna 6kar ocksa for miljostorningar i vardefulla
natur- och rekreationsomraden inkl. sddana som utgor
delar av &ldre och kulturpréglade skogs- och odlings-
landskap, bl.a. vid utbyggnader av t&tortsnéra trafik-
anlaggningar som beror vatten, strander och intillig-
gande omraden vid Malaren och Saltsjon.

Den tata stadsmiljon, de naturliga geografiska
forutsattningarna och de storslagna landskapsrummen
medfor sérskilda krav. Hansynstagande till naturvarden
och kulturhistoriska varden kan innebéra att sarskilda
krav déarvid kommer att behova stéllas vid prévning
av lokalisering av vissa anlaggningar. Om tillstnd ges
kan sarskilda krav komma att stéllas pa utformningen
av anléggningarna. Det kravs i realiteten ofta tunnlar
eller andra extraordinéra losningar vid byggande av
nya anlaggningar som beror tatortsnara omraden med
betydande natur- och kulturmiljévérden.

For att leva upp till miljokvalitetsméalet om god
bebyggd miljo, levande skogar och ett rikt odlings-
landskap kommer sarskilda krav att behova stéllas vid
genomforandet av de infrastrukturinvesteringar som
ingar i utvecklingsstrategin.
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Slutsatser
Utan fortsatt teknisk utveckling tenderar den vantade
tillvéxten av befolkning, ekonomi och resande i Stock-
holm-Malardalsregionen att 6ka de miljostérande
utslappen och andra miljostérningar fran trafiken
under de kommande trettio aren. Mojligheterna att na
fleraav de miljokvalitetsmal som riksdagen antagit kan
komma att begransas av utvecklingen i Stockholm-—
Malardalsregionen bade om inget ytterligare gors i
transportsystemet och om utvecklingsstrategin genom-
fors. Riskerna for att den negativa paverkan pa luft-
och vattenkvalitet skall 6ka ar stora. Mojligheterna
att reducera effekterna av 6kad biltrafik med tekniska
atgarder bor pa sikt vara forhallandevis goda.

Utvecklingsstrategin innefattar bade infrastruktur-
investeringar och andra &atgarder. Trots betydande
kollektivtrafiksatsningar kan végtrafiken vantas 6ka
nagot jamfort med om inga utbyggnader sker utover
de redan péborjade. Utvecklingsstrategin ger dkade
forutsattningar att minska bl.a. den koncentrerade
trafikens halsovadliga effekter genom att trafik kan
ledas utanfor de tatast bebyggda omréadena. Sérskilda
krav kan dock erfordras vad géller utformning av tra-
fikens anl&ggningar.

Den 6versiktliga miljobeddémningen understryker
betydelsen av att uppmaérksamma risker fér o6nskade
miljokonsekvenser i bl.a. foljande avseenden:

< For att minska befolkningens exponering for
halsovadliga storningar liksom olycksriskerna fran
trafiken behovs sarskilda atgarder sa att trafikbe-
lastningen kan minska i befolkningstata omréaden.
Utbyggnad av avlastande leder enligt utvecklings-
strategin ger battre forutsattningar for detta an
om inga sddana utbyggnader sker. Infrastruktur-
investeringar behdver kombineras med andra
atgarder for att undvika oonskad trafik pa lokal-
gatunatet och for att minska risker i samband
med transporter av farligt gods.

B -

= Foreslagna atgarder for att stimulera effektivare
nyttjande av transportsystemet och att driva pa
utvecklingen mot 6kad anvandning av alternativa
fordon och branslen, en mer miljéanpassad trans-
portefterfragan enligt utvecklingsstrategin ar viktiga
for att bidra till forverkligande av dessa mal och att
standigt héja ambitionerna i riktning mot ett allt
mer miljoanpassat transportsystem. Atgarder for
att driva pa utvecklingen mot ren teknologi ar
angelagna.

« Sarskilda insatser behvs ocksa for att frimja en
fortsatt hdg samordning mellan trafik- och bebyg-
gelsestruktur, for att effektivisera anvandningen av
transportsystemet och for att paskynda utvecklingen
i riktning mot mer miljoanpassade efterfragemonster.
Okade miljokrav i den offentliga upphandlingen, i
enlighet med utvecklingsstrategin, ar ett av flera
medel.

= Utbyggnader av spar och végnat enligt utveck-
lingsstrategin medfor att risken for oonskade in-
trang i omraden med stora natur- och kulturvarden
okar bl.a. vid strander och bebyggda omraden. Med
hansyn till dessa varden kan tunnlar eller andra
extraordindra anlaggningar komma att kravas.

« Stort hénsynstagande behdvs vid lokalisering och
utformning av nya trafikanlaggningar for att undvika
odnskade barridreffekter, buller och andra stor-
ningar i omraden med sarskilt stora natur- och
kulturvérden.

« Séarskilda utformningskrav kan fordras fér att
skydda grundvatten och ytvattentékter och i 6vrigt
motverka risker for olyckor i samband med trans-
porter av farligt gods. Beredskapen att lindra ska-
deverkan vid eventuella olyckor kan behdva hojas.



2.1.5 Hur uppfylls malen

En 6versiktlig bedémning redovisas i detta avsnitt av
hur utvecklingsstrategin medverkar till att uppfylla
beredningens malbild samt de relevanta nationella
malen. Riksdagens transportpolitiska mal motsvaras i
stora drag av beredningens malbild. | frdga om miljo-
malet har utvarderingen skett dven gentemot de rele-
vanta miljokvalitetsmélen (se avsnitt 2.1.4).

Inriktningsmal 1: Okad tillganglighet for alla
i transportsystemet

Utvecklingsstrategin beddéms sammantaget innebéra
betydande tillganglighetsforbattringar for kollektiv-
trafikresendrer och bilresenérer bl.a. genom de stora
infrastrukturforbattringar som foreslas.

= Samordning mellan trafikslagen

Samordningen mellan trafikslagen forbattras framfor
allt genom satsningar pa bytespunkter for byte mellan
olika fardmedel och linjer &ven betréffande Arlanda.

e Olika gruppers behov

De stora satsningarna pa forbattringar av kollektiv-
trafiken gynnar befolkningsgrupper som inte har till-
gang till bil och sadana som inte har sa hoga inkoms-
ter. Funktionshindrades behov kan battre tillgodoses.
De som aker bil gynnas ocksa av de foreslagna vag-
byggena. Tillgangligheten till de yttre hamnarna tkar.

 Etableringsplatser

Tillgangligheten till Stockholms centrum och ytter-
omradena samt centralt belagna tatorter i Malardalen
paverkas mestadels positivt av transportsystemets
uppbyggnad. Forbattrad vag- och sparkapacitet dver
Saltsjo—Malarsnittet paverkar ytteromradena positivt
vad géller tillgénglighet.

= Regional, nationell och internationell tillganglighet
Nya tvarforbindelser i ytteromradet forbattrar
tillgangligheten frdn Malardalen och andra delar av
landet. Tillgangligheten till Arlanda forbattras fran
de s6dra omradena och aven fran Malardalen.

Inriktningsmal 2: Minskade koproblem och battre
framkomlighet 6kar transportkvaliteten

Sammantaget beddms trangseln fortsatta att vara stor
saval i spar- som i vagsystemet pa grund av regionens
stora tillvaxt, men beddms anda ha lindrats i for-
hallande till om inga utbyggnader alls skulle ske.

= Okad spar- och végkapacitet
Ett vasentligt tillskott av kapacitet kommer att ske
med utvecklingsstrategins forslag.

= Regional, nationell och internationell framkomlighet
Framkomligheten i Malardalen beddms 6ka langs
huvudstréken bade for vag- och jarnvagstrafik.

Inriktningsmal 3: Utveckling av kollektivtrafikens
kapacitet och tillforlitlighet

Det r svart att bedoma om dagens marknadsandel for
kollektivtrafiken kan bibehallas trots stora satsningar.
Jamfoért med om inga satsningar alls sker bor sats-
ningarna ge en forbattring. Stora forbattringar for-
véntas ske av infrastruktur och rullande materiel till
stor nytta for resenarerna.

Inriktningsmal 4: Farre trafikolyckor

Beroende pé den starka trafiktillvaxten 6kar sannolikt
olyckornai transportsystemet. Risken for olyckor 6kar
eftersom antalet oskyddade trafikanter 6kar. Atgarder
i form av trafiksaneringar i det lokala vagnatet, trafik-
separering bl.a. med mittracken m.m. pa det Gver-
ordnade vagnétet, beteendepaverkan, fordonsutveck-
ling, etc. kan bidra till att dessa risker minskar.

Norrortsleden och Norra Lanken ar exempel pa
vagar som avlastar norra innerstaden och det norra
forortsomradet fran genomfartstrafik, tunga fordon
och fordon med farlig last. Den yttre tvérleden samt
forbifarter i Malardalen medfér att tung genomfarts-
trafik, tunga godstransporter pa vag samt transporter
med farligt gods kan vélja andra rutter &n genom tét-
bebyggda omraden.
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Inriktningsmal 5: Okad miljéhansyn

i transportsystemet

(Se vidare avsnitt 2.1.4 Oversiktlig miljobedémning)
Eftersom biltrafiken dkar sd 6kar ocksa trafikens miljo-
storningar totalt sett. Férbattrad rening bedéms inte
kunna kompensera 6kade luftutslapp till foljd av 6kad
biltrafik. De miljostérande utslappen fran trafiken,
inkl. koldioxidutslappen Okar pa grund av trafik-
tillvéxten. Bullerproblemen beddms inte kunna Ifsas
pa grund av trafiktillvaxten. Okad risk for oonskade
intrang foreligger i natur-, kultur- och vattenmiljoer.
Storningar beror pa hur de nya trafikanlaggningarna
utformas och hur man i samhallsplaneringen forhaller
sig till framtida 6nskemal om att exploatera i anslut-
ning till trafikanlaggningarna.

Inriktningsmal 6: Okad jamstalldhet
i transportsystemet

Utbyggnaden av kollektivtrafiken ar bra fran jamstalld-
hetssynpunkt eftersom kvinnor anvander kollektivtra-
fik i stor utstrackning, men den 6kar ocksa tillganglig-
het och rorlighet for yngre och aldre som har en samre
tillgdng till bil.

Beredningens 6vergripande mal:

En samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar trans-
portforsorjning for medborgarna och néringslivet i Stockholm—
Malardalsregionen sékerstélls. Transportsystemet skall vara
miljomassigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt hallbart.

Samhallsekonomisk effektivitet:

Beredningen har inte utfort ndgon sammanfattande
samhallsekonomisk bedémning av utvecklingsstrategin.
En sadan skulle med nédvandighet vara behaftad med
mycket stora osikerheter pa bade kostnads- och nytto-
sidan. | vissa fall finns samhallsekonomiska kalkyler
tillgangliga for objekt genom trafikverkens arbete. Pa
objektniva kommer sédana kalkyler att goras av bl.a.
trafikverken.

N

Miljomassig, ekonomisk, kulturell och social
hallbarhet:

Beredningens dversiktliga bedomning av utvecklings-
strategins effekter pa miljomaéssiga, sociala, ekono-
miska och kulturella forhallanden kan illustreras
genom fdljande.

Den mest betydelsefulla miljoméassiga hallbarhets-
aspekten som &r relaterad till utvecklingsstrategin for
transportsystemets utveckling har ett starkt samband
med anvandningen av fossila branslen som drivmedel.
Detta ar en forutsattning som endast delvis paverkas
av utvecklingsstrategin. Majligheterna att dstadkomma
betydelsefulla forbattringar genom teknikutveckling
och politiska beslut forefaller forhallandevis goda. Utan
sadan teknikutveckling kan dock utslapp och energi-
forbrukning i transportsystemet vantas oka till foljd av
omvarldsférandringar och utvecklingsstrategins infra-
strukturinvesteringar.

Den mest betydelsefulla ekonomiska hallbarhets-
aspekten ar kanske att skapa forutsattningar som star-
ker fornyelseférmaga och konkurrenskraft i regionens
naringsliv. Utvecklingsstrategin innehaller atgarder
som kommer att underlatta rérligheten inom regionen,
i forhallande till landet i 6vrigt och internationellt.
Tillgangligheten for arbetskraft och till arbetsplatser
kommer att forbattras med bade kollektivtrafik och
bil. Tillgangligheten till hdgskolor och andra innova-
tionscentra kommer att 6ka. Néaringslivets transporter
kommer att underlattas.

Utvecklingsstrategins betydelse for den sociala
hallbarheten har manga aspekter. En sarskilt viktig
aspekt ar tillgangligheten med kollektivtrafik. Denna
kommer att bli vésentligt forbattrad, i synnerhet
genom investeringar i Okad jarnvagskapacitet. En
annan viktig faktor ar atgarder som bidrar till att halla
samman regionens olika delar, mellan omraden pa olika
sidor om Saltsjo—Maélarsnittet och mellan Stockholms-
omradet och andra delar av Malardalen. Utvecklings-
strategin ger sddana méjligheter. Dessutom ingar olika
atgarder for att okatillgangligheten for manniskor med
funktionsnedsattningar samt for att forbattra sakerhet
och trygghet i transportsystemet.



Ar utvecklingsstrategin kulturellt hallbar? Kunskaper
och erfarenheter av transportsystemets paverkan och
effekter p& manniskor, kulturliv och kulturvarden ar
begransade. Det ar dock uppenbart att transport-
systemets framtida utveckling kan komma att beréra
omraden med betydande kulturhistoriska varden lik-
som omraden med stadsmiljomassiga, konstnarliga och
arkitektoniska varden. Utvecklingsstrategin ger forut-

En sammanfattande bedémning

En sammanfattande bedémning av hur utvecklings-
strategin kan bidra till att uppna malen, bor ta sin ut-
gangspunkt i att den forutsedda 6kningen pa 6oo ocoo
nya invanare i regionen pa 3o ar, medfor krav pa nya
bostader, arbetsplatser, samhallsservice och inte minst
utbyggnad och forbéattringar av jarnvagar och végar
samt kollektivtrafik. Dessutom kraver transportsys-
temet redan i dagslaget en rad forbattringar. Stock-
holm-Malardalsregionen har goda forutsattningar att
fortséatta att utvecklas i positiv riktning med god eko-
nomisk tillvaxt och konkurrensférmaga men det for-
utsatter att dessa krav pa bl.a. forbattringar av jarn-
vagar och vagar samt kollektivtrafik kan tillgodoses.
Déarmed skapas arbetstillfallen och ekonomiska resur-
ser som utgor grunden for fortsatta sociala men ocksa
miljomassiga forbattringar i regionen.

Om transportinfrastrukturen inte byggs ut &r det
med ovanstaende forutsattningar om befolkningsok-
ning och ekonomisk tillvaxt, risk for att regionens
internationella konkurrenskraft minskar samt att de
sociala villkoren foér befolkningen férsamras.

Mycket tyder pé att beredningens utvecklings-
strategi forefaller att langsiktigt kunna ge forutsatt-
ningar att astadkomma stora forbattringar med stod
av infrastrukturinvesteringar och andra atgérder for
att utveckla transportsystemet i riktning mot bered-
ningens malbild. Detta galler huvuddelen av de aspek-
ter som definierats inom ramen for de tre forsta
inriktningsmalen, dvs. 6kad tillganglighet, minskade
koéproblem och béattre framkomlighet och utveckling

séttningar att mildra stérningarna i vardefulla kultur-
miljoer i Stockholms innerstad liksom i tatorter och
andra miljoéer med betydande kulturvérden léangre ut i
Malardalen genom utbyggnad av forbifartsleder i
mindre storningskénsliga lagen. Utbyggnader av tvar-
forbindelser och forbifartsleder kan dock komma att
berdra omrdden med betydande kulturella varden.
Risker for intrang i sddana miljoer behover forebyggas.

av kollektivtrafiken samt inriktningsmalet om 6kad
jamstélldhet. Kombinationen av investeringar i bade
spar- och vagnat samt andra atgarder ger forutsatt-
ningar att astadkomma forbattringar jamfort med
dagsléget trots att folkméangden blir stérre, ekono-
min vaxer och resandet okar.

Sarskilt utbyggnaden av Citybanan spelar stor roll
for att forbattra tillgdngligheten inom regionen, i
Mélardalen liksom till 6vriga landet och till Arlanda.

Mycket talar for att enbart utvecklingsstrategin
dock &r otillracklig for att klara de tva inrikt-
ningsmalen om farre trafikolyckor och 6kad miljo-
hansyn i transportsystemet och darmed inte heller
miljomassigt 1angsiktigt hallbar. En gynnsam utveck-
ling forutsatter ocksa andra omvarldsférandringar,
framst i form av teknisk utveckling. Motsvarande
utmaningar aterfinns i mangaandrastader. Problemen
har &ven en internationell dimension. Aktuell inrikt-
ning inom bl.a. EU:s transportpolitik innebar att
atgarder for att hantera dessa problem ocksa priorite-
ras speciellt vad géller luftutsldpp. Strategin utesluter
inte framtida beslut om kompletterande atgarder,
exempelvisiform avekonomiskaincitament och styr-
medel, for att paverka transportsystemet. Beredningen
anser sammantaget att man inte mot denna bakgrund
kan avsta fran att foresla atgarder enligt utvecklings-
strategin da de till vasentlig del bidrar med mycket
stora effekter for att uppfylla 6vriga mal. Utvecklings-
strategin beddms darmed kunna bidra till en ekono-

Fortsattning p& nasta sida
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fortsattning

miskt och i vissa delar social 1angsiktigt hallbar ut-
veckling. Beredningen bedomer vidare att de intrangs-
effekter som infrastrukturutbyggnaden innebéar bor
kunna begransas sa att miljéeffekterna minimeras
samt att buller och utslapp i befintlig infrastruktur
vasentligt bor kunna begrénsas med de satsningar
som foreslas i avsnitt 2.3.

Slutligen bor framhallas att med den férutsedda
befolkningstillvaxten och om utvecklingsstrategin
inte skulle genomforas dverhuvudtaget, kommer
sannolikt luftutsldppen i alla fall att 6ka i stor om-
fattning vilket sammantaget bedéms medféra att
forbattringar begrénsasi stort sett for samtligainrikt-
ningsmal. Overvagande skal talar darfor for att
beredningens utvecklingsstrategi bér genomforas.
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2.2 Angelagna investeringar i infrastruktur och
rullande materiel pa kort och lang sikt

Beredningen har ovan redovisat en langsiktig utveck-

lingsstrategi for att dstadkomma en langsiktigt effek-

tiv och hallbar transportforscrjning for medborgarna

och naringslivet i Stockholm-Maéalardalsregionen som

baseras pa en kombination av olika typer av insatser:

= avhjalpa trangsel-, miljo- och trafiksakerhetsproblem,

- forbattra tillgangligheten,

= halla ihop regionen och skapa fler etableringsplatser,

= utveckla kollektivtrafiken, samt

~ forbéattra det befintliga transportsystemets
effektivitet, miljdanpassning och sakerhet.

Beredningen lamnar utifrdn denna utvecklingsstrategi
konkreta forslag till atgarder som bedéms som ange-
lagna. | detta avsnitt Iamnas konkreta forslag bl.a. vad
géller infrastruktur- och fordonsinvesteringar som kan
paborijas i nartid (2002-2004), respektive under den av
riksdagen fastlagda planeringsperioden (2004-2015)
samt vissa atgarder dven pé den resterande delen av
3o-arsperioden. For att underlatta den fortsatta pro-
cessen har forslagen rangordnats efter angeldgenhets-
grad for att kunna genomforas i den takt tillgadngliga
resurser (statliga och regionala) tillater.

Beredningen har under arbetet med att identifiera
de mest angeldgna insatserna inventerat ett stort antal

atgarder som bl.a. regionala och lokala aktorer bedomt
vara viktiga. Det finns darutdver ett antal ytterligare
atgarder som kommer att bli foremal for vidare éver-
vaganden inom ramen fér den infrastrukturplanerings-
process som inleds i borjan av detta ar. For Malardalen
—utom Stockholms 1an — skall beredningen enligt rege-
ringens direktiv endast behandla atgarder som beror
"transporterna mellan Stockholm och 6vriga Malar-
dalen, dvriga landet och internationellt”.

Nedan kommenteras objekten och de fullstandiga
forslagen aterfinns rangordnade i tabell 1 a—d. Rang-
ordningen har skett dels i en grupp fér Stockholms lan
och i en for dvriga lan i Mélardalen tillsammans, dels
i grupper for jarnvégar, kollektivtrafik, végar och
ovrigt. Efter tabell 1 a—d redovisas ocksa infrastruk-
turforslagen pa kartor samt i bilaga 5.

2.2.1 Infrastrukturinsatser i
Stockholmsregionen

Insatser som bedéms kunna ge langsiktigt positiva
strukturella effekter i Stockholmsregionen ar dels
sddana som okar tillgangligheten éver Saltsjo—Malar-
snittet, dels sddana som forbattrar tillgangligheten till
regionkarnan och yttre karnor.
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Stockholmsregionen

Atgarder i nartid (2002-2004)

Beredningen forordar att foljande investeringar pa-
borjas i nartid nér det galler jarnvégar: kapacitetsfor-
starkning vid Stockholm C, forbattring av signalsystem
Karlberg—Kallhall, kapacitetsforstarkning Sédertalje
hamn-Sodertalje C, utbyggnad av tdgvagar Stockholm
C-Sorentorp, kapacitetsforstarkning VVasterhaninge—
Nynashamn samt plattformsforlangning pa pendel-
tagsstationer. Stockholmsberedningen har uppdragit
at Banverket att skyndsamt belysa forutsattningarna
for kapacitetshojande atgarder i jarnvagsnatet i cen-
trala Stockholm som kan genomforas i avvaktan pa
att en pendeltagstunnel ar fardigbyggd. Vad galler
vagar forordas utbyggnad av lansvag 225 Lévstalund—
Moraberg, lansvdg 265 Norrortsleden, E18 Hjulsta—
Kista, riksvag 73 Fors-Algviken samt lansvag 259
Sodertérnsleden. Beredningen konstaterar att dessa
objekt kommit I&ngt i planeringen och kan starta nar
planerna vunnit laga kraft. Beredningen finner ingen
anledning att ytterligare bereda dessa objekt.

Forslag till atgarder under planeringsperioden
(2004-2015)

Den mest betydelsefulla jarnvégsinvesteringen, aven
i jamforelse med ovannamnda atgarder i nartid, &r en
pendeltagstunnel under Stockholms innerstad for att
utveckla fjarr- och regionaltagstrafiken och den regio-
nala pendeltagstrafiken. Banverket kommerinom kort
att presentera den utférda alternativprévningen for
dettaobjekt. Yttre Tvéarleden, bl.a. en uttkad vagkapa-
citet mellan norra och sédra Stockholm, &r en av de
mest betydelsefulla vaginvesteringarna for att knyta
samman Stockholmsregionens norra och sddra del
battre och for att understddja utvecklingenav en fler-
karnig region, vilket ocksa langsiktigt kan leda till
effektivare utnyttjande av naturresurser och energi.
En fullstandig Yttre Tvarled skulle ocksa forbattra
tillgangligheten till regionens flygplatser och hamnar

I ;o

och déarigenom underlatta naringslivets transporter i
hela Mélardalen. VVad géller den del som omfattar
Forbifart Stockholm har Véagverket nyligen paborjat
alternativprévningen.

Hérutdver behovs forstarkningar av de radiella
forbindelserna mot regioncentrum (bade pa vag- och
sparsidan) genom utbyggnad av lansvég 226 Flemings-
berg—Varsta och Huddinge kyrka—Stockholms kom-
mungrans, sex korfalt pa de stérre infarterna (Ex8
Danderyds kyrka— Arninge, E4 Sédertalje—Hallunda,
E4 Upplands VVasby— Arlanda, E18 Jakobsberg—Hjul-
sta), Ulvsundavéagen—Tritonkopplingen—Huvudsta-
leden i tunnel, Malarbanan pa strackan Tomteboda—
Kallhill, pendeltagsgren till Arninge samt tunnelbana
till Barkarby och Nacka (eller alternativ sparforbindelse
till Nacka).

For att nyttiggora investeringarna i nya jarnvégs-
spar kravs aven foljdinvesteringar i form av plattforms-
anpassningar, nya pendeltdg och depaer. Upprustning
och fornyelse av kollektivtrafiken, bl.a. nya pendel-
tag, tillhor en av de viktigaste atgarderna pa kort och
lang sikt for att forbattra framkomlighet och miljo i
regionen.

For att avlasta Stockholms innerstad boér Norra
lanken och darefter en 6stlig lank byggas sa att en
komplett ringled 4stadkommes. | frdga om denna 6st-
liga lank &r det viktigt att VVagverket snarast kan pa-
bérja planeringen. Innerstadens dominerande stéllning
i Stockholmsregionen som arbetsplatsomrade for-
vantas minska till forman for Gvriga delar av region-
karnan. Forandringen 6kar kraven pa kollektivtrafik-
natets tackning i helaregionkarnan. Tvarsparvagen bor
darfor forlangas fran Hammarby sjostad till Slussen
och fa anslutning till en till tvarspérvag konverterad
Saltsjobana. Den bor ocksd forldngas fran Alvik till
Solna med en gren till Bergshamra/Universitetet—
Ropsten och med en gren till Kista—Stockholm Nord.
P& sikt ar det mdjligt att integrera Liding6banan i
sammasystem. Tvarsparvagen skulle kunnaslutas till
en ring genom en ny forbindelse mellan Ropsten och



Hammarby sjostad/Nacka. Vidare bor tunnelbanan
forlangas fran Hagsétra till Alvsjo och en ny tunnel-
banelinje eller annan alternativ sparforbindelse dver-
végas fran Odenplan via Norra station till Karolinska
institutet/Solna. P4 sa satt kan ett trafiksystem skapas
som &r vél anpassat for framtidens mer differentierade
pendlingsmonster.

Dessa investeringar skulle ytterligare forstarka sam-
banden dver Saltsjo—Malarsnittet, ge ett effektivare
nyttjande av det inre transportsystemet och patagligt
forbattra kontaktmdjligheterna mellan de norra och
Ostra regiondelarna. FoOr att nyttiggora investeringarna
i nya tunnelbane- och sparvagslinjer kravs aven foljd-
investeringar i form av nya sparvagnar och tunnel-
banevagnar.

Yttre tvarbanor forstarker tillgangligheten pa tva-
ren i ytteromradet for kollektivtrafikanter. De bidrar
till att stérka tillgangligheten till de yttre kdrnorna.
De 6kar ocksa tillgangligheten till stationer for regio-
naltdg och fjarrtdg inklusive tagtrafik till Arlanda.
Det innebér att yttre tvarbanor underléttar resande
mellan malpunkter i Stockholms ytteromraden och
andra delar av Mélardalen. Beredningen anser att ett
yttre tvarbanesystem i den sddra regiondelen omfat-
tande viktiga regionala malpunkter och omstignings-
mojligheter som Alvsjo, Skarholmen, Kungens kurva
och Flemingsberg bor utredas ndrmare. En omdrag-
ning av Roslagsbanan till Arninge bor ske. En utbygg-
nad av det regionala stombusslinjenatet ar ocksa
angelagen.

Det behdvs dessutom utbyggnader i vagnatet for
att forbattra tillgangligheten till hamnarnai Kapellskar
och Nynashamn fran Stockholm och 6vriga Malar-
dalen. De mest angeldgna investeringarna darvidlag
ar forbattringsatgarder pa lansvag 225 Lovstalund-
Osmo samt riksvdg 77 C-lansgrans—Rimbo—Rosa.

Infrastruktursatsningar i anslutning till Arlanda
flygplats ar viktiga pé sikt, men beredningen kan inte
nu ta stallning till vilka tgarder som behovs eftersom
det pagar ett utredningsarbete om detta. Beredningen

foreslar darfor att medel reserveras for infrastruktur-
satsningar kring Arlanda i avvaktan paatt utrednings-
arbetet slutfors. Dock vill beredningen redan nu
framhalla att mojlighet till en framtida pendeltags-
anslutning av flygplatsen bor ingd i de kommande
forslagen liksom férslag om godstransporter pa jarn-
vag till Arlanda samt vagforbindelse mellan Arlanda
och E18.
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Synpunkter med anledning av andra viktiga
infrastruktursatsningar

Beredningen kan harutdver konstatera att det finns
ytterligare ett antal viktiga infrastrukturatgarder i
Stockholmsregionen som ar nddvandiga foér att for-
battratransportsystemet. En kapacitetsokning paKlara-
strandsleden bor dvervédgas. Vidare kan ndmnas E4
Kista—Ulriksdal, E18 Rosenkalla—Séderhall, riksvag 76
Lommarleden/forbifart Norrtélje, lansvag 222 Skuru-
bron, lansvdg 267 Rotebroleden, lansvég 268 Grana—
Hammarby och lansvég 268 Vallentuna Centrum/bro
6ver jarnvag. Dartill kan namnas nya stationer for tag-
trafiken sasom Stockholm Nord, Stockholm Vast, Vega,
Tvarspérvag Flemingsberg—Haninge C och Vartan-
banan. En nedgravning av Centralbron bor dvervégas.
Dessa atgarder kommer att bli foremal for vidare Gver-
vaganden inom ramen for den infrastrukturplanering
som inleds i borjan av detta ar for lanstrafikanlagg-
ningar, jarnvagar och riksvégar samt i den kommunala
planeringen.

2.2.2 Infrastrukturinsatser i Malardalen

Insatser som langsiktigt medverkar till att forbattra till-
gangligheten och stddja en fortsatt positiv utveckling
i Malardalen &r dels sddana som forbattrar kontakten
mellan Stockholm och 6vriga Malardalen, dels sada-
na som knyter samman orterna i Malardalen med
varandra och 6vriga landet. Beredningen har utifran
direktiven i forsta hand behandlat och l[amnat férslag
till atgarder som syftar till att forbattra kontakten mel-
lan Stockholm och 6vriga Malardalen.

I ;-

Malardalen

Atgarder i nartid (2002-2004)

Beredningen férordar att féljande jarnvagsinveste-
ringar pabdrijas i nartid: utbyggnad Uppsala—Svart-
backen, bangard som byggnad/resecentrum i Uppsala
C, nya regionaltagsstationer i Vingaker och Gnesta
for att fullfélja planerna pa en utbyggd regionaltags-
trafik utefter vastra stambanan. | fraga om végar bor
E4 Uppsala—Mehedeby, E18 Sagdn—-Enkoping, del av
riksvag 55 och E18 Lekhyttan—Adolfsberg startas i
nartid. Beredningen konstaterar att dessa objekt kom-
mit langt i planeringen och kan starta nar planerna
vunnit laga kraft. Beredningen konstaterar att bland
angelagna vaginvesteringar som startar i nartid ater-
finns E20 FoOrbifart Strangnés. Beredningen finner
ingen anledning att ytterligare bereda dessa objekt.

Forslag till atgarder under planeringsperioden (2004-2015)

For att underlétta tillgéngligheten mellan Stockholm
och andra orter i Malardalen beddmer beredningen
att de sammanbindande straken i vag- och bannéatet
behdver forbattras. Det galler E18 och Malarbanan



norrom Mélaren, E20 och Svealandsbanan séder om
Malaren samt Sodra stambanan. Under planerings-
perioden forordas utbyggnad av Ei18 Véstjadra—
Vasterds, riksvdg 53 Kvicksund-Vastjadra, E:8
Vasteras-Sagan, E20 Grasnas—-Reutersberg/ Kungsor,
E18 Koping-Vaéstjadra, E20 Kungsor-Eskilstuna,
Svealandsbanan Sodertéalje—Eskilstuna, Ostkustbanan
vid Gamla Uppsala och Jarna—Nykdping—Norr-
koping. Vidare vill beredningen framhalla behovet
av en sparutbyggnad i ny strackning mellan Véasteras
och Eskilstuna.

For att knyta samman orterna i Mélardalen med
varandra och &vriga landet vill beredningen i férsta
hand framhalla en nord—sydlig vég (riksvég s5s5) utan-
for Stockholmsomradet som har betydelse bl.a. for
godstrafiken. En forbifart utanfor Stockholm skulle
sannolikt fa mer trafik an de flesta andra forbifarter
i Sverige. Merparten av utbyggnaden av riksvég ss
kan ske under denna period.

Efter 2015 bor en jarnvagsutbyggnad till dubbel-
spar vara aktuell aven fullt ut pa strackorna Soder-
télje—Valskog och Kolback—Hovsta.

Synpunkter med anledning av 6vriga viktiga
infrastruktursatsningar

Beredningen kan konstatera att det bland évriga fram-
forda forslag, inom ramen for regeringens direktiv till
Stockholmsberedningen, finns ytterligare ett antal
atgarder som behover genomforas for att dstadkom-
ma erforderliga forbattringar av transportsystemet i
Malardalen. Hérvid kan nédmnas Ei18 Karlskoga—
Lekhyttan. Dessa atgarder kommer att bli foremal for
vidare 6verviganden inom ramen for den infrastruk-
turplanering som inleds i bérjan av detta ar for lans-
trafikanlaggningar, jarnvagar och riksvagar.

2.2.3 Infrastrukturinsatser for att minska
miljopaverkan och olycksrisker

Insatser for att minska trafikens miljopaverkan och
olycksrisker kan dels avse investeringar i befintligt
nat, dels investeringar i forbifarter, tunnlar etc. Bered-
ningen lamnar nu sadana forslag till atgarder.

Beredningen kan emellertid konstatera att det finns
ytterligare ett antal som sannolikt behdver genom-
foras for att dstadkomma erforderliga forbattringar
av transportsystemet, exempelvis tunnelférlaggning
av delar av Alvsjovagen och Tyresévagen/Orbyleden,
planskilda korsningar mellan Roslagsbanan och lans-
vag 268 vid Vallentuna samt forbifarter vid Norrtélje,
Akersberga, Jarna, MéInbo, Flen, Katrineholm, Sala
m.fl. tatorter.

Hartill kommer ytterligare atgarder for att for-
battra det befintliga systemets miljdanpassning och
sakerhet. Beredningen vill sarskilt framhalla upp-
rustning av gatumiljéer och inrattande av bostads-
zoner, byggande av regionala trafikseparerade cykel-
strak, atgarder for okad trafiksikerhet pd anslutande
gang- och cykelvagnat vid hallplatser och viktiga
lokala malpunkter samt olika typer av bullerskydds-
atgarder. | avsnitt 2.3 utvecklas narmare berednin-
gens syn pa atgarder for att forbattra det befintliga
systemets effektivitet, miljdanpassning och sakerhet.
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2.2.4 Atgérder i prioritetsordning
i tabellform

| det foljande redovisas i tabellform investeringar i
infrastruktur och rullande materiel i prioritetsordning
som foreslds under perioden 2002—2015. Dessa har
beskrivits tidigare i avsnitten 2.2.1 och 2.2.2. Priorite-
ringen har skett efter angelagenhetsgrad samt med viss
hansyn tagen till planeringsldge och beslutslége.
Forslagen till objekt har tagits fram i samrad med
Vagverket Regionerna Stockholm och Malardalen,
Banverket Ostra Banregionen, Storstockholms Lokal-
trafik AB, Regionplane- och trafikkontoret och efter

Jarnvagsobjekt, Tabell 1a

kontakter och synpunkter fran lansstyrelserna i Malar-
dalen, kommunerna i Stockholms lan och fran manga
organisationer. De foreslagna atgarderna har under-
hand forankrats med lansstyrelserna i Méalardalen och
med kommunerna i Stockholms lan genom KSL
(Kommunférbundet Stockholms 1an).

Objekten finns enligt angiven numrering inlagda
pa kartor pa sidorna efterdt och beskrivna i bilaga 5
"Objektsbeskrivningar for infrastruktur och rullande
materiel m.m.”. Den berdknade kostnaden &r angiven
i miljoner kronor (Mkr) i 2001 ars prisnivd om inte
annat anges.

Priori-  Atgard Beskrivning Tidigast ~ Tidigast Total Planerings- Motiv Nr pé karta
tering  /objekt/insats mojlig fardig kostnad lage och objekt-
igang- Mkr beskrivning
séttning i bilaga 5
Stockholms lan 2002-2004
2 Stockholm C Kapacitets- 2003 2004 500 Idéstudie finns Okad kapacitet 1
hojande atgarder
2 Karlberg-Kallhall Kapacitets- 2003 2004 50 Idéstudie finns Okad kapacitet 2
hojande &tgarder
2 Sodertalje Hamn- Dubbelspar m.m. 2003 2005 150 Jarnvagsplan Okad kapacitet 3
Sodertélje C paborjad
2 Stockholm C- Kapacitetshdjande 2004 2005 200 Idéstudie finns Okad kapacitet 4
Sorentorp atgarder
2 Vasterhaninge— Métesspar och 2004 2006 400 Idéstudie finns Okad kapacitet 5
Nynashamn forlangda perronger
2 Plattformsanpassning,  Forlangning av 2004 2005 500 Oversiktlig Okad kapacitet 6
pendeltagsstationer plattformar for inventering
tiovagnarstag
Stockholms lan 2004-2015
1 Stockholm Pendeltigstunnel 2006 2011 7 000 Forstudie pagar  Okad kapacitet. Den 7
Citybanan, Stockholm Sédra- viktigaste investeringen
pendeltagstunnel Tomteboda for att uppna optimal
samhaéllsnytta for bl.a.
gjorda investeringar i
Malarbanan och
Svealandsbanan
3 Tomteboda-Kallhall Ytterligare tv& spér 2007 2011 3 000 Idéstudie finns Okad kapacitet 8
4 Mérsta—Arlanda* Nya spéranslutningar 2004 2015 600 Idéskede Okad tillganglighet till 9
till flygplatsen Arlanda (passagerare,
arbetande och gods)
Utredning pagér
5 Pendeltagsgren 2011 2015 2 500 Idéstudie finns Okad tillganglighet 10
Arninge

*Se kapitel 2.2.1

I



Jarnvagsobjekt, Tabell 1a fortsattning Z
®
Priori-  Atgard/ Beskrivning Tidigast ~ Tidigast  Total Planerings- Motiv Nr pé karta E
tering  objekt/insats mojlig fardig kostnad lage och objekt- g
igang- Mkr beskrivning =
sattning i bilaga 5 >
Ovriga Mélardalen 2002-2015 (2030) 3
m
) »
1 Uppsala C- Dubbelspar 2002 2004 300 Framtagande Okad kapacitet 11 —
Svartbécken av bygghandling $
pégar >
2 Uppsala C Bangéardsom- 2003 2005 500 Jarnvagsplan Battre omstignings- 12 g
byggnad och upprattad méjligheter By
resecentrum -
3 Sédertalje-Eskilstuna Delvis dubbelspar 2005 2007 500 Idéstudie Okad kapacitet 13 3
Gamla Uppsala Dubbelspar 2006 2008 400 Forstudie Okad kapacitet 14 ;‘3
péborjas 2002 »
= —
5 Vingaker Ny regional- 2002 2003 40 Framtagande av  Okad till géanglighet. 15 X
tagstation bygghandling Majliggér ny §
pégér regionaltagtrafik E!
6 Gnesta Ny regional- 2003 2004 70 Férstudie finns Okad tillganglighet. 16 X
tagstation Mojliggor ny ;
regionaltagtrafik
7 Jarna-Nykoping- Nytt dubbelspér 2007 2013 5500 Forstudie Knyter samman 17
Norrkdping Stockholmsregionen
med Norrkoping/
Linképing och majliggor
inférande av hog-
hastighetstag
8 Vasteras- Dubbelspars- 2010 2013 1 000 Idéstudie finns Okad kapacitet. 18
Eskilstuna utbyggnad i ny Bidrar till regional
banstrackning utveckling
9 Sodertéalje-Valskog Dubbelspar pa 2015 2030 1500 Idéstudie Okad kapacitet 19
aterstdende strackor
10 Kolb&ck-Hovsta Dubbelspar pa 2015 2030 1500 Okad kapacitet 20

aterstdende strackor
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Kollektivtrafikobjekt, Tabell 1b

VNOVI13IONVY

Priori-  Atgérd/ Beskrivning Tidigast ~ Tidigast Total Planerings- Motiv Nr pé karta
tering  objekt/insats mojlig fardig kostnad lage och objekt-
igang- Mkr beskrivning
séttning i bilaga 5
Sparvégs- och tunnelbaneobjekt
1 Slussen-Hammarby Fortsattning av 2003 2008 1300 Forstudie Okad kapacitet till 21
Sjostad-Saltsjobaden  Tvérbanan/ paborjad regiondel med stort
integrering med underlag och kraftig
och uppgradering tillvaxt
av Saltsj6banan
2 Alvik — Ulvsunda - Fortséattning av 2005 2008 1 400 Forstudie Okad tillganglighet 22 a
Solna station® Tvéarbanan paborjad i tvérled. Samman-
koppling av olika
kollektivtrafiksystem
3 (Alvik) — Ulvsunda - Fortsattning av 2005 2010 1900 Forstudie Okad tillganglighet 22b
Kista-Stockholm Nord ~ Tvéarbanan paboérjad till regionalt
karnomrade
4 Akalla — Barkarby Fortsattning pa 2006 2009 1100 Grov kostnads- Okad tillganglighet 23
station® tunnelbanans kalkyl till och samman-
BIa linje till Jarfalla Forberedande bindning av tva
studie finns regionala karnomraden
5 Solna station— Fortsattning av 2007 2010 1300 Grov kostnads- Okad tillganglighet 22c
Bergshamra / Tvéarbanan kalkyl i tvérled. Samman-
Universitetet-Ropsten™ koppling av olika
kollektivtrafiksystem
6 Hagsatra-Alvsjo™ Fortsattning pa 2006 2009 400 Grov kostnads- Sammankoppling 24
tunnelbanans kalkyl av olika kollektiv-
Gréna linje till Forberedande trafiksystem
bytespunkt studie finns
7 Alvsjo-Fruangen— Ny tvarsparvag Syd 2006 2009 1 300 Grov kostnads- Okad tillganglighet 25a
Kungens Kurva — Del | kalkyl till/mellan
Skérholmen Stracknings- regionala
studie paborjad  kdrnomréden
8 Arninge/ Omdragning av 2004 2006 400 Grov kostnads- Okad tillganglighet. 26
Roslagsbanan Roslagsbanan kalkyl Sammankoppling
Stracknings- av olika kollektiv-
studie finns trafiksystem
9 Skarholmen— Ny tvéarsparvag Syd 2009 2012 1900 Forstudie Okad tillganglighet 25b
Kungens Kurva— Del 11 péborjad. till /mellan
Masmo-Flemingsberg Grov kostnads- regionala
kalkyl karnomraden
10 Odenplan- Ny gren pa 2006 2010 400 Grov kostnads- Okad tillganglighet 27
Karolinska/Solna* tunnelbanans kalkyl till viktig
*x Grona linje Foérberedande malpunkt.
via Norra station studie finns Bostadsbyggande
11 Kungstradgarden-— Fortsattning pa 2008 2013 2 400 Grov kostnads- Okad kapacitet 28
Nacka C** tunnelbanans kalkyl till regiondel
BI4 linje till Nacka Forberedande med stort underlag
studie finns och kraftig tillvéaxt

* Beroende av utbyggnad av bostadsomraden. Objekten bor samplaneras
och byggas i samband med tillkommande bostads/utbyggnadsomraden,
varfér ordningen pa genomforandet av objekten kan komma att andras.

B 6

** Alternativ sparutbyggnad bor belysas.



Vagobjekt, Tabell 1c >
®
Priori-  Atgérd/ Beskrivning Tidigast ~ Tidigast Total Planerings- Motiv Nr pé karta E
tering  objekt/insats méjlig fardig kostnad lage och objekt- g:
igdng- Mkr beskrivning z
sattning i bilaga 5 )_>
Stockholms lan 2002-2004 E
%
1 Lansvéag 225 Ny vag 2002 2004 190 Arbetsplane- Trafiksakerhet och 29 ;
Lovstalund— arbete pagar forbattrad miljo. o
Moraberg Industrisatsning =
1 Lansvag 265 Ny tvarforbindelse 2002 2006 1900 Forutsatter att Tvarforbindelse 30 2
Norrortsleden regeringen ingéende i Yttre Q
faststaller tvérleden. Trafik- -
arbetsplanerna sékerhet. Okad z
(Arbetsplanen tillganglighet till ;
overklagad) Nordost-kommunerna 5
1 E18 Hjulsta-Kista Ny motorvag med 2004 2008 1900 Véagutredningen Trygga forbindelsen 31 ;
koppling E18-E4 kompletteras for med Malardalen. c
tillatlighets- Sékra infarten f'
provning. Arbets- till Stockholm c
planearbete pagér ﬁ
1 Riksvag 73 Utbyggnad 2004 2007 890 Véagutredning finns  Trafiksakerhet. 32 z
Fors-Algviken till fyrfaltig vag men skall uppgra-  Okad tillganglighet
deras. Medel finns  till hamnen i Nynds-
for paborjande av hamn, Sodertérn
arbetsplan och Gotland
1 Lénsvég 259 Ny tvarforbindelse 2004 2007 1250 Arbetsplane- Tvarforbindelse 33
Sodertérnsleden inkl arbete pagar for ing&ende i Yttre tvar-
Masmolanken tva delar. Masmo- leden. Trafiksakerhet.
lanken ej pabérjad, Okad tillganglighet
kan byggas till Sodertdrn
2008-2010
Stockholms lan 2004-2015
2 E20 Norra lanken Ny vag i tunnel 2005 2010 5500 Stockholms stads Tvarforbindelse 34
Norrtull-Roslagstull- stallningstagande ing&ende i trafikled
Liding6vagen till alternativ fordras. kring Stockholms
Redan nedlagd innerstad
kostnad ca 700 Mkr
3 E4 Forbifart Ny motorvag E4 2006 2012 11500 Forstudie pagar Okad kapacitet 35
Stockholm Kungens kurva-E4 over Saltsjo-Malar-
Haggvik snittet. Okad till-
ganglighet till Arlanda
4 Lansvéag 225 Forbattring/ 2006 2009 350 Planering ej Trafiksékerhet. 36
Lévstalund-Osmo ombyggnad av péborjad Okad tillganglighet
delstrackor till hamnen
i Nyndshamn
5 Lansvag 226 Forbattring/ 2007 2010 800 Forstudie finns. Trafiksékerhet. 37
Vérsta-Flemingsberg forbifarter Etapp kan dppna Okad tillganglighet
(Vérsta och Tullinge) 2009 till Sodertdrn och
hdgskolan.
Bostadsbyggande
6 Riksvag 77 C Ombyggnad/ 2006 2008 500 Végutredning finns  Trafiksakerhet. 38
lansgréans— forbattring inklusive for Alhamra— Okad tillganglighet
Rimbo-Résa forbifart Rimbo Rimbo-Résa. till Arlanda och

| dvrigt &r plane-
ringen ej paborjad

hamnen i Kapellskar

Fortsattning pa nasta sida
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z Vagobjekt, Tabell 1c fortsattning
®
E Priori-  Atgérd/ Beskrivning Tidigast  Tidigast Total Planerings- Motiv Nr pé karta
g: tering  objekt/insats mojlig fardig kostnad lage och objekt-
z igang- Mkr beskrivning
> sattning i bilaga 5
=
rfl 7 Lansvag 226 4 korfalt 2005 2007 420 Vagutredning finns, Trafiksakerhet, 39
2 Huddinge kyrka— arbetsplan kapacitet och
; Stockholms kommer att miljo
= kommungréns paborjas
g 8 E18 Danderyds Ombyggnad till 6 2006 2007 750 Vagutredning med  Okad kapacitet i 40
T kyrka—Arninge korfalt inklusive flera alternativ nordostsektorn.
- sidoomrade finns Tryggar tillgdngen
= till hamnen i
M Kapellskér
:z; 9 E20 Osterleden Ny vag i tunnel 2008 2014 8 500 Vagutredning och Sluter trafikledsringen 41
(i’. Lidingévagen- arbetsplan fran runt Stockholm.
g Véarmdoleden 1990-talet Miljé och sékerhet
= behéver genom avlastning av
E‘ omarbetas. innerstaden samt
Be) tillganglighet
; 10 Huvudstaleden, Trafikplats vid 2010 2014 1800 Planering ej Forbattrad trafik- 42
Ulvsundaleden- Ulvsundaleden, (1996) péborjad. miljé i Solna och
Tritonbron— ny bro och tunnel Kostnaden vantas Sundbyberg. Okad
Huvudsta— Oka vésentligt tillganglighet till
Tomteboda (E4) Vésterort
11 E4/E20 Sodertalje— Breddning till 2006 2008 600 Planering ej Trygga forbindelsen 43
Hallunda 6 korfalt paborjad med Malardalen.
Sékra tillfarten till
Férbifart Stockholm.
Okad tillganglighet
till Arlanda
12 E4 Upplands Breddning till 2006 2008 400 Planering ej Okad tillganglighet 44
Vasby-Arlanda- 6 korfalt paborjad till Arlanda
avfarten
13 E18 Jakobsberg— Breddning till 2010 2012 350 Planering ej Trygga forbindelsen 45

Hjulsta

6 korfalt (samt ny

trafikplats i Barkarby)

péboérjad. Bor
samordnas med
Forbifart Stockholm

med Mélardalen.
Sékra infarten
till Stockholm

B 3



Vagobjekt, Tabell 1c fortsattning

Priori-  Atgérd/ Beskrivning Tidigast ~ Tidigast Total Planerings- Motiv Nr pa karta
tering  objekt/insats méjlig fardig kostnad lage och objekt-
igang- Mkr beskrivning
sattning i bilaga 5
Ovriga Malardalen 2002-2004
1 E20 Héarad- Motorvag i ny 2002 2005 400 Faststélld och Okad trafiksakerhet 46
Grundbro, férbifart stréckning, inkl. lagakraftvunnen och framkomlighet
Stréngnéas anslutning till arbetsplan. samt minskade miljo-
Rv 55 Bygghandling klar storningar. Restiden
minskar med ca 4
min foér genomfarts-
trafiken p& E20
2 E4 Uppsala— Ny motorvag 2002 2007 2830 Faststélld och Okad tillganglighet 47
Mehedeby, inkl. forbi Uppsala (1997) lagakraftvunnen och trafiksakerhet.
Bérbyleden etapp 3 till Mehedeby arbetsplan. Minskade miljo-
Bygghandling storningar i Uppsala,
Bjorlinge m.m
Eliminerar risken
for utslapp av farligt
gods i Uppsaladsen
3 E18 Sagan- Utbyggnad till 2003 2006 610 Lagakraftvunnen Okad framkomlighet, 48
Enkoping motorvag i ny (1999) arbetsplan. trafiksékerhet och
strackning Bygghandling ej minskade milj6-
péborjad storningar
4 Rv 55 Del av Breddning av 2003 2009 1975 Planering p&borjad  Okad framkomlighet 49
Mélardiagonalen befintlig vag till (-2006) (hela) och trafiksékerhet.
Norrképing— motesfri landsvag Del av objektet
Katrineholm- samt forbifarter kan komma att
Enképing-Uppsala, igangsattas 2003
5 E18 Lekhyttan— Fyrfaltig vag med 2003 2006 520 Vagutredning klar.  Okad trafiksékerhet 50
Adolfsberg trafikplatser i ny (1999) Tillatlighets- och framkomlighet
strackning prévning pagar
Ovriga Malardalen 2004-2015
1 E18 Vastjadra— Breddning av bef. 2005 2007 120 Forstudie klar. Okad framkomlighet 51
Vasteras motesfri motortrafik- (1997) Arbete pagar och trafiksakerhet
led till motorvag med att uppréatta
arbetsplan och
bygghandling
2 Rv 53 Kvicksund- Breddning av 2005 2007 250 Planering ej Okad trafiksakerhet 52
Vastjadra befintlig vag till péborjad och framkomlighet
fyrféltig vag
3 E18-Vasterds— Breddning av bef. 2005 2007 150 Planering ej Okad trafiksakerhet 53
Sagan métesfri motortrafik- (1997) péborjad och framkomlighet
led till motorvag
4 E20 Grasnas— Utbyggnad av 2006 2008 300 Végutredning Avlastar E20 54
Reutersberg/Kungsér battre/genare (1997) pagar genom Arboga
anslutning mellan
E18 och E20
5 Arlandaférbindelsen Forbattring/ny 2006 2008 400 Aldre forstudie Okad tillganglighet 55
E18-E4 (Ilv 263 m.fl.)  strackning och (1997) och vég- till Arlanda fran
ny bro utredning Mélardalen.
Trafiksékerhet
6 E18 Koping-Vastjadra  Breddning av bef. 2005 2008 430 Planering ej Okad framkomlighet 56
métesfri motortrafik- (1999) péborjad och trafiksakerhet
led till motorvag
7 E20 Kungsor— Breddning av 2005 2006 450 Utbyggnad Okad framkomlighet 57
Eskilstuna befintlig vag (1999) planeras under och trafiksékerhet

till fyrfaltig vag

2002 och 2003
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Ovrigt Tabell 1d

>
z
®
E Priori-  Atgérd/ Beskrivning Tidigast  Tidigast Total Planerings- Motiv Nr pé karta
g: tering  objekt/insats mojlig fardig kostnad lage och objekt-
z igang- Mkr beskrivning
)_> sattning i bilaga 5
z
= Stockholms I&n 2002-2004
“ 1 Pendeltagsdepa 1 2003 2005 800 Oversiktlig 58a
g planering pagar
= 2 Regionalt Uppbyggnad av 2002 2015 1050 Forstudie finns Sammankoppling 59
g stombussnat ett regionalt (75 mkr/ar) av regionala karn-
bl stombuss-linjenat omraden och
- knutpunkter
z
m
Pyl Stockholms lan 2004-2015
>
%) 1 Nya pendeltég | 2004 2007 3500 Underlag for Vagnar behovs vid 60
; upphandling klart utbyggnad av
c pendeltagstrafik
5. och ersattning av de
% aldsta vagnarna
; 2 Nya pendeltag 11 2007 2013 2 000 Mojlig option vid -7 61
upphanding av
“Nya pendeltag I
3 Sparvagnar Avser vagnar till 2004 2007 1 000 Vagnar behdvs allt
utbyggd tvarbana eftersom tvarspar-
t.o.m. 2010 vagen byggs ut
4 Nya tunnel- 2004 2006 1 800 Option finns 62
banevagnar
5 Pendeltagsdepa 2 2006 2008 800 Oversiktlig 58b

planering pagar

I 6o
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2.3 Ovriga atgarder
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Beredningen redovisar i avsnitt 2.1 en langsiktig ut-
vecklingsstrategi for att astadkomma en langsiktigt
effektiv och héllbar transportforsorjning for medborgar-
naoch naringslivet i Stockholm—Maéalardalsregionen som
baseras pa en kombination av olika typer av insatser.
Beredningen lamnar utifrdn denna utvecklingsstrategi
konkreta forslag till &tgarder som bedéms som an-
geldgna. | avsnitt 2.2 redovisas forslag som omfattar
infrastruktur- och fordonsinvesteringar. Har redovisas
atgarder for att forbattra, det befintliga och det fram-
tida, transportsystemets effektivitet, miljdanpassning
och sdkerhet. Det ar angelaget aven att avsatta resur-
ser for genomférande av denna typ av Aatgirder.
Exempel pa olika atgarder beskrivs narmare i bilaga s.

2.3.1 Atgarder for att dka tillgangligheten
till transportsystemet

Godsterminaler for samordning mellan trafikslagen

Nya terminalomraden for godstrafiken behovs béade i
norra och sédra regionhalvorna. En ny kombiterminal
i norr kan minska godstrafikens sarbarhet och delvis
minska effekterna av den bristande kapaciteten i
Saltsj6-Malarsnittet samt darmed minska miljobelast-

ningen. Vid Arlanda finns behov av atgarder for att pa
ett battre satt hantera dverféring av hégvardigt gods
mellan flyg och jarnvég. Forutsattningarna att ta emot
och hantera gods i trailers och containrar bor byggas
ut vid hamnarna i Kapellskar, Nyndshamn och Sdder-
télje. Anslutningarna av végar och jarnvagar till dessa
hamnar och dven aktuella flygfalt bor utvecklas i detta
syfte. | den fysiska planeringen pa regional och kom-
munal niva bor tillgdngen pa lampliga markomraden
for terminalverksamhet och goda forbindelser till och
fran terminalomradena sékras. Lokalisering av terminal-
omraden bor ske i samverkan mellan staten, kommu-
nerna och néringslivet.

Stark kollektivtrafikens bytespunkter

Enattraktiv kollektivtrafik maste ha bytespunkter som
ar funktionella och ocksa val anpassade for alla. En
upprustning av bytespunkterna kan ske bland annat
genom att informationssystem och service forbattras.

Bra infartsparkeringar gor bytespunkterna attrak-
tiva. Attanvanda bil somanslutning till tdg ar ett resurs-
effektivt och lampligt komplement i omraden dar ett
tillrackligt utbud av lokal kollektivtrafik inte kan upp-
ratthallas. Infartsparkeringarna bor vara belagna i nara
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anslutning till frekvent kollektivtrafik sa att snabba
och bekvdma omstigningar kan ske. Skyltar langs storre
infartsleder bor informera om mdjligheten att infarts-
parkera och kan exempelvis ge uppgifter om nésta av-
gang och restid med olika fardmedel. Detta &r insat-
ser som kan underlatta trafikantens beslut att vélja kol-
lektivtrafik. Val fungerande cykelparkeringar bor ocksa
byggas ut vid stationer och storre héllplatser.
Bytespunkterna kraver ofta attraktiva markomra-
den. Planeringen av dessa bor ske i samverkan mellan
kommuner, markagare, kollektivtrafikhnuvudméan samt
vag- och banhéllare. VVagverket bor leda en regional
samverkan for att vidareutveckla bytespunkterna i
Stockholm—Malardalsregionen. Arbetet bor i ett forsta
steg leda till regionala &tgardsprogram som kan han-
teras i den kommande infrastrukturplaneringen.

Forbattra trygghet och framkomlighet for

oskyddade trafikanter

Forbattringar av gang- och cykelvagar ar viktiga for att
forbattra tillgangligheten, trafiksakerheten men ocksa
kollektivtrafikens konkurrenskraft.

Andelen resor som utfors med cykel i Stockholms-
regionen &r lagre &n i manga andra tatorter i landet.
Ett regionalt sammanhangande cykelvagnat behdver
tillskapas om cykeln skall vara ett attraktivt alternativ.
Fler trafiksékra, trygga och miljoméssigt fordelaktiga
cykelstrak behover skapas.

Utbyggnaden av gang- och cykelvéagar ar ett ansvar
for respektive vaghallare. Staten lamnar under vissa
forutsattningar bidrag till kommunala anlaggningar.
Vagverket kan ocksa investera i regionala cykelvagnét
langs de statliga vagarna.

B 68

2.3.2 Atgarder for en effektiv
och trafiksaker vagtrafik

Minska riskerna for trafikolyckor och

deras konsekvenser

Syftet ar att bidra till att nollvisionen kan uppnas vil-
ket &r mycket angelaget sé att pa sikt ingen skall dodas
eller skadas allvarligt i trafiken.

Insatser for att minska trafikens olycksrisker kan
avse investeringar i befintligt vagnat och investeringar
i forbifarter etc. som beredningen foreslar. Ytterligare
atgarder behovs dock, exempelvis upprustning av gatu-
miljéer, inrattande av bostadszoner, byggande av regi-
onala trafikseparerade cykelstrdk samt atgarder for
okad trafiksékerhet pa anslutande gang- och cykelvég-
nat vid hallplatser och viktiga lokala malpunkter. VVag-
verket har uppréttat ett program for riktade trafik-
sakerhetsatgarder. Exempel pa atgarder ar mittracken,
sakra sidoomraden, ombyggnad av korsningar och for-
battringar for oskyddade trafikanter.

Forbattra trafiksignaler och utformning av korsningar

Tekniken inom trafiksignalomradet gar snabbt framat.
Modernisering av dldre anlaggningar &r normalt ofta
samhallsekonomiskt effektiva. Sddana investeringar
kan ge oOkad kapacitet samt minskade véntetider,
olycksrisker och utslapp. Trafiksystemet maste utfor-
mas sa trafiksakert som majligt.

En val avwagd hastighet for varje trafiksituation

Anpassad hastighet kan bidratill att patagligt forbattra
trafiksakerheten och minska miljopaverkan. En stor
del av trafikolyckorna i stadsmiljoé beror pa bristande
respekt for hastighetsbegrénsningar och trafikregler.
Kommunerna har mdojlighet att sanka hastigheten till
30 km/h av trafiksakerhetsskal i miljoer med manga
oskyddade trafikanter.



Stark forutsattningarna for ett “smart resande”

Bland exempel pé "smart resande” kan namnas system
for samakning, bil-pooler samt radgivning som vander
sig bade till foretag och enskilda. Detta ingar i det som
kallas Mobility Management.

2.3.3 Atgéarder for en attraktiv
och effektiv kollektivtrafik

Tillforlitlighet

Det &r viktigt att det ar Iatt att hitta kollektivtrafikens
olika linjer och att det ar latt att informera sig om nar
den gér. For att kollektivtrafiken skall vara attraktiv ar
det nodvéndigt att den gar i tid. Om storningar intraf-
far &r det viktigt att bli informerad om detta snarast
pa stationer och hallplatser, i kollektivtrafikens for-
don samt &ven via t.ex. radio.

Ett modernt biljettsystem

Trafikhuvudmaénnen i Sverige har tillsammans med
andraintressenter utarbetat en gemensam standard for
moderna biljettsystem. Ett modernt biljettsystem
innebdr en bekvamare hantering fér kunden. Den
gemensamma standarden kommer dessutom att inne-
bara att resandet dver ldnsgrédnserna kan underlattas
genom samordning. Detta skulle kunna vara en upp-
gift for Kollektivtrafikkommittén.

Prioritet for bussar i gaturummet

Restiden ar en av de viktigaste faktorerna for valet av
fardmedel. Att 6ka framkomligheten fér bussarna i
gaturummet genom prioritet i trafiksignaler och med
busskorfalt ar effektiva atgarder i syfte att forbattra
och oka resandet med kollektivtrafiken. Férutom att
restiden minskar kan turutbudet 6ka eftersom varje
buss hinner utféra fler turer jamfért med nar bussen
har en lag hastighet i koer.

2.3.4 Atgarder for att minska
trafikens miljopaverkan

Riktade atgarder i infrastruktur och fordon &r viktiga

Atgarder for att stimulera effektivare utnyttjande av
transportsystemet och en mer miljdanpassad trans-
portefterfragan ar viktiga. Graden av miljopaverkan
fran trafiken ar beroende av mangden trafik. Forutom
atgarder for att minska trafikens omfattning, kan
atgarder pa fordon och i infrastruktur vara viktiga for
att minska trafikens miljopaverkan. Det kan gallainves-
teringar i forbifarter, avlastande leder, tunnlar etc.
Atgarder bér ocksa vidtas for att forbattra dldre mil-
jostorande anlaggningar och befintligt nét och for att
undvika o6nskad trafik pa lokalgatunatet.

Att minska risker vid transporter av farligt gods ar
angeléget. Miljo- och trafiksdkerhetshansyn skall tas
vid utformningen av nya anléggningar. Stort hansyns-
tagande behdovs vid lokalisering och utformning av nya
trafikanldggningar for att ocksa undvika o6nskade bar-
riareffekter, buller och andra stérningar — speciellt i
omraden med sarskilt stora natur- och kulturvarden.
Daér tunnlar ar nédvandiga for genomfdrandet bor de
merkostnader som uppkommer betraktas som milj6-
kostnader.

Minska bullerstérningarna

Omkring 30 procent av de bostdder som &r buller-
storda i landet finns i Stockholms lan (&r 2000). Buller-
situationen kan i manga fall forbattras genom atgarder
sdsom bullerskarmar, utbyte av fonster eller fasadiso-
lering. I andra fall kan avlastning av gatunat eller ny
struktur pa bebyggelsen vara nddvandiga atgarder.

Atgardsprogram har upprittats for befintliga bul-
lerstorningar langs de statliga vag- och bannéten.
Bullerproblemen fran kommunala vagar har inte &t-
gardats i samma omfattning som fran statliga vagar.
Det ar angelaget att kommunerna paskyndar sina
atgardsprogram.

6o N
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Forbattra luftkvaliteten

Enligt de faststéllda miljokvalitetsnormerna kommer
gransvarden for kvavedioxid inte att fa 6verskridas fran
2006. Storstadens luft har pd vissa stallen redan sa hoga
fororeningshalter att det kommer att kravas kraftfulla
atgarder for att klara denna luftkvalitet. Overskridan-
den kommer sannolikt att finnas framst i Stockholms
innerstad och pa de stora infarterna till Stockholm.
Vagtrafiken bidrar i dag med drygt so procent av de
totala utslappen av kvévedioxid i Stockholms lan.
Halten av féroreningar beror pa flera faktorer, exem-
pelvis trafikvolymen, bilparkens alder, kérrytm och
andelen tung trafik. Den tunga trafiken svarar for nar-
mare hélften av vagtrafikens kvéveoxidutslapp trots
att den endast star for drygt 5 procent av trafikarbetet.
Den tunga trafiken star dven for en stor andel av par-
tikelutsl&ppet.

Mot denna bakgrund har Lé&nsstyrelsen i Stock-
holms lan bland annat i uppdrag att till den 1 juni 2003
lamna forslag till tgardsprogram for att minska hal-
terna av kvévedioxid enligt miljokvalitetsnormerna.
Programmet skall tas fram i samrad med bl.a. Stock-
holmsberedningen.

Atgarderna for att minska luftféroreningarna skall
enligt miljobalken bekostas av ansvariga verksamhets-
utdvare.

Minskade utslapp fran fordonen

Vagtrafiken star for en betydande andel av flera luft-
fororeningar. Mdjligheten att inféra ny teknik och
minska utsldppen totalt sett ar storst i storstadsomra-
dena. Utvecklingen mot 6kad anvandning av alterna-
tiva fordon och branslen samt ren teknologi bor dri-
vas pa.

De alternativ till bensin och diesel som hittills har
utnyttjats har haft begransat genomslag. Teknikupp-
handlingarna som letts av Stockholms stad har dock
skapat realistiska alternativ for exempelvis etanol-
drivna fordon. Aven SL arbetar aktivt for att kunna
anvanda miljovénligare teknik i bussarna.

I o

Pa sikt bedoms branslecellsdrivna elmotorer vara det
mest lovande alternativet till dagens bensin- och die-
selmotorer. Totalt sett blir saval bransleforbrukning-
en som utslappen avsevart lagre an for en forbran-
ningsmotor. Manga av de ledande biltillverkarna lig-
ger i dag langt framme i sina forsok med bransleceller
och elmotor som drivkoncept. Samarbete med andra
europiskastorstader for att framja utvecklingen av miljo-
anpassade fordon och atgarder for att sakra tillgangen
och infrastrukturen for nya miljévanligare branslen
bér uppmuntras.

Forutom tekniska atgarder kan val av korsétt minska
utslappen. Med sa kallad “eko-driving” kan foraren
minska bransleadtgdngen med i genomsnitt ro procent
och dédrmed minska motsvarande méngd avgasutslapp.

2.3.5 Administrativa och ekonomiska
atgarder

Planeringsprocessen

Stockholm-—Malardalsregionens komplexa férutsatt-
ningar staller speciella krav pa planeringsprocessen.
En Kklar rollférdelning ar viktig eftersom det finns manga
aktorer. Planerings- och beslutsprocesserna for utveck-
ling av transportsystemet och for trafikens infrastruk-
turinvesteringar behdver ses éver. Processen behdver
samordnas, ga snabbare och forbattras — utan att avkall
sker betraffande det demokratiska inflytandet.

Atgarder i den fysiska planeringen

Genom en genomtéankt fysisk planering kan samhal-
lets utformning medverka till att transportbehovet
minimeras och olika transportmedels attraktivitet
paverkas. Trafikkonsekvensbeskrivningar kan tydlig-
gora betydelsen vid den fysiska planeringen.



Parkeringspolitik

Parkeringspolitiken & en kommunal angelédgenhet.
Antalet parkeringsplatser och dess lokalisering kan
vara ett verktyg att paverka biltrafikmangden. God
kollektivtrafik kan minska behovet av parkeringsplat-
ser i centrala l&gen.

Trangselavgifter

Regeringen har i proposition 2001/02:20 "Infrastruktur
for ett langsiktigt hallbart transportsystem”, aviserat
ett tillaggsdirektiv till Stockholmsberedningen om att
utreda trangselavgifter i trafiken.

2.3.6 Transportinformatik

Skapa lattillgangliga informations-

och reseplaneringssystem

For att anpassa hastigheten men ocksa skapa battre
framforhallning hos trafikanterna vid stérningar i tra-
fiken pa storre trafikleder byggs successivt ett system
for trafikstyrning i Stockholmsomradet. Systemet sam-
ordnas utifran en trafikinformationscentral som ocksa
hanterar information om stérningar och trafikfléden.
Storstockholms Lokaltrafik har en hemsida dér kom-
binationer av kollektivtrafikforbindelser kan sokas for
det samlade kollektivtrafikutbudet. VVagverket, Stock-
holms stad och Storstockholms Lokaltrafik har en
hemsida som beskriver trafiksituationen i regionen i
realtid (www.trafiken.nu). P& sikt bor Internetsys-
temet byggas ut.

Vagverket, Vinnova, kommuner och néringslivet i
Stockholm bor samverka i ett demonstrationsprojekt
for att vidareutveckla trafikstyrnings-, informations-
och navigeringssystem. Den fortsatta implementer-
ingen av informatik for vag- och kollektivtrafiken bor
ske genom samarbete mellan berdrda aktoérer.

2.3.7 Forskning och utveckling

Ett storstadsinriktat forskningsprogram bor skapas inom
trafikomradet. Exempel pa forskningsuppgifter finns
bland annat, som namnts ovan, inom omradena kart-
laggning av godstransporternas transportkedjor i och
kring storstadsregionen, utveckling av trafikmodeller
for kosituationer, matning av utslappen fran fordon i
verklig trafik i miljéer som ar hart fororeningsbelastade
samt framtagande av underlag fér beddomning av fak-
torer som bidrar till kollektivtrafikens attraktivitet.

Sannolikt harrér en stor del av trafikens utsléapp
fran en relativt liten andel fordon. Genom matningar
kan ny kunskap vinnas om vilka fordon som ger de
storsta utsldppen. Mot bakgrunden av den kunskapen
kan sedan effektiva atgarder utformas.

Inom bland annat godstransportomradet saknas
tillracklig statistik, speciellt med avseende pa trans-
portkedjor. Modeller som battre beskriver komplice-
rade storstadsforhallanden bor utvecklas.

Det finns en méngd forbattringar av kollektivtra-
fiken som kan 6ka dess attraktivitet. Det ar viktigt att
de forskningsresultat som leder till attraktiva och dar-
till kostnadseffektiva forbattringar genomfors.
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Reservationer och sarskilt yttrande

Reservation med anledning av Stockholms-
beredningens delbetdnkande 2002-01-17

av Bengt Cedrenius (mp), 2002-01-13

Overgripande synpunkter

Enligt direktiven (dir. 2000:96) skall Stockholmsberedningen
"lamna forslag pa insatser som forbattrar transportsystemet
inom Stockholms lan men ocksa transportmojligheterna
mellan Stockholm och Maélardalen och Stockholm och &vri-
ga landet samt internationellt. Arbetet skall syfta till att
transportsystemet kan utvecklas pa ett for regionen och hela
landet miljéomassigt, socialt och samhallsekonomiskt lang-
siktigt hallbart satt”. Av direktiven framgar ocksa att de fore-
slagna "atgardernas samhaéllsekonomiska nytta och kostnad
skall anges”.

Jag har uppfattat uppdraget som ett nskemal fran reger-
ingens sida att astadkomma en nystart for trafikfragorna i
Stockholmsregionen och Mélardalen déar de under alltfér
lang tid varit eftersatta. Kommittén skulle bli medlet att
bryta upp gamla politiska Iasningar och ta sig an uppdraget
att skapaen trafiklsning som &r "miljémassigt, socialt, kultu-
rellt och ekonomiskt hallbar”. Vikten av en hallbar I6sning
angavs ocksd som 6vergripande mal i den problemanalys
Stockholmsberedningen presenterade i juni 2001 (SOU
2001:51).

Med besvikelse kan jag nu konstatera att Stockholms-
beredningens majoritet beslutat att presentera en rad trafik-
I6sningar som strider mot detta 6vergripande mal. Det gors
reflexmassigt utifran sammagamla politiska varderingar som
inte holl som grund for det sedan lange havererade Dennis-
paketet. Alla de omtvistade trafiklederna runt Stockholm
(till och med den av VVagverket oprioriterade Osterleden fors
fram som prioriterat objekt) skall enligt forslaget byggas med
motiveringen "de beddms som viktiga”. En langt ifran hall-
bar analys vilken ocksa foranleder en brasklapp: "I det fort-
satta arbetet med genomfdrandet forutsatts... fordjupade
analyser goras pa sedvanligt satt enligt bl.a. PBL, miljobal-
ken och annan tilldmplig sektorslagstiftning. Detta kommer
ocksd att inbegripa strategiska miljobedémningar och
miljokonsekvensbeskrivningar i enlighet med EU:s direktiv”.

P& denna svaga grund foreslas projekt till en samman-
lagd kostnad av ca g4 miljarder kronor, varav ungefar halften
avser diskutabla vagprojekt, pabdrjas under aren fram till
2015. Cirka 8o procent avser investeringar i Stockholms lan.

Négon dévergripande analys av hur dessa investeringar kom-
mer att paverka miljo och kulturvarden eller samhéllet som
helhet redovisas inte. En allvarlig brist &r dessutom att en
Overgripande samhéllsekonomisk analys inte presenteras.
Nér det géller vagprojekten &r det praktiskt taget enbart om
objekten har en nettonuvérdeskvot hégre an +o,4 som denna
redovisas.

I avvaktan pa tillaggsdirektiv om att utreda en eventuell
trangselavgift har inte finansieringsfragan lyfts fram av kom-
mittén. Vi vet inte heller ndgot om hur en eventuell pris-
sattning av nyttan att utnyttja en vag kommer att paverka
behovet av att bygga ut infrastrukturen. For inte s lange
sedan pekade t.ex. Naturvardsverket pa att det finns ett sam-
band mellan trangselavgifter och minskat behov av infra-
strukturinvesteringar.

Men det finns ocksa bra saker i delbetdnkandet. Till det
hor den tydliga redovisningen av de negativa effekterna av
forslaget:

« de av riksdagen antagna miljdmalen motverkas av forslaget,

= de i Stockholms lan brett antagna regionala miljomalen
motverkas av forslaget,

« miljokvalitetsnormerna kommer inte att klaras av,

« riksdagens trafikpolitiska mal kommer inte att uppnas samt

« de foreslagna kringfartslederna kommer inte att minska
kderna.

Stockholmsberedningen konstaterar ocksa att beredningens
egna mal inte heller kommer att bli verklighet om delbe-
tankandets atgardsforslag skulle genomforas. Ett par exem-
pel, i stallet for "Bibehallen och helst 6kad marknadsandel
for kollektivtrafiken” (inriktningsmal 3) blir resultatet mins-
kad andel for kollektivtrafiken. | stéllet for "Minskade kdpro-
blem och béttre framkomlighet” (inriktningsmal 2) kommer
tréngsel och koer bli fortsatt verklighet fér dem som skall far-
das till centrala Stockholm.

Beredningen redovisar tydligt att det foreliggande for-
slaget inte klarar de mal som satts upp och att arbetet att
skapa ett transportsystem som kan utvecklas pa ett "for regi-
onen och hela landet miljéméssigt, socialt och samhalls-
ekonomiskt langsiktigt hallbart satt” annu inte ar slutfort.
Men i stallet for att soka alternativa vagar véljer kommittén
att presentera en lang och dyrbar 6nskelista. Det naturliga
hade i stéllet varit att ndja sig med att i enighet féra fram de
projekt som klarar kraven enligt var egen malbeskrivning
som beslutades i juni 2000.
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Synpunkter pa projekt

A. Jarnvags- och kollektivtrafiksatsningar

Jag delar Stockholmsberedningens uppfattning om vikten
av de foreslagna jarnvags- och kollektivtrafiksatsningarna.
De behdovs, och de behdver komma igang snabbt, om vi skall
skapa en hallbar utveckling. Likasa ar det viktigt att, som det
framhélls i texten, framtida bebyggelse koncentreras till
stationsnara lagen sa att resandet huvudsakligen sker med
jarnvag och kollektivtrafik. Enligt forslaget forutsatts darfor
att 83 procent av tillkommande bebyggelse forlaggs i sddana
lagen. For att klara detta bor Mélardalen i framtiden betraktas
som en gemensam tillvéxtregion dar den kommunala plane-
ringen inriktas mot t&t bebyggelse. Det senare &r en grannlaga
uppgift som riskerar att komma i konflikt med det kommu-
nala planmonopolet. Men skall miljgmalen klaras kan vi inte
acceptera en gles utbredd forortsbebyggelse som praktiskt
taget blir omgjlig att kollektivtrafikforsorja.

Banverket kommer inom kort att presentera komplet-
terande uppgifter om tillkommande spérkapacitet genom
centrala Stockholm. Oavsett vilket alternativ som da forordas
vill jag peka pa vikten av snabba kompletterande atgarder
som Okar kapaciteten dver "getingmidjan” i avvaktan pa att
en ny tagtunnel &r klar en bit in pa nasta decennium. Utéver
Stockholmsberedningens férslag bor Banverket ges uppdraget
att snabbt redovisa ytterligare forstdrkningsmdjligheter. En
forsta etapp av den s.k. Kungsholmenbanan mellan Alvsjé och
Liljeholmen med koppling till tunnelbana och tvarsparvag
ar en mojlig atgard inom befintligt jarnvagsomrade.

B. Véagar

De foreslagna vagobjekten inom Stockholms 1an &r som tidi-
gare sagts huvudsakligen reminiscenser av det havererade
Dennispaketet. De haller inte for miljo- eller samhallsekono-
miska prévningar och inget talar for att det skulle g enklare
att i dag genomfora dessa tidigare hart kritiserade projekt.
Specielltinte med tanke pa att allmanhetens kunskap har okat
om dessa storskaliga véagars effekter pd miljé och kultur-
landskap samt att normer och lagstiftning skarpts. Det finns
numera ocksa en lagstiftning som klart reglerar intrang i
Ekoparken.

Végverket skall inom kort lagga fram alternativa forslag
till vagar dver Saltsjo—Maélarsnittet dér tre olika alternativ
jamfors. | det perspektivet dr det utmanande att redan nu
foresla byggstart av Norrortsleden och Sédertérnsleden. Inte
nog med att dessa bada projekt enligt planerna kommer ha
stor inverkan pa natur och miljo samt kulturlandskapet, de
forutsatter dessutom att Forbifart Stockholm byggs rakt

N

genom kulturlandskapet pa Malararna. Jag vill erinra om
att samtliga dessa projekt strider mot riksintressen.

I stallet for en okritisk motorvagsutbyggnad borde
Végverket och Stockholmsberedningen lagga storre vikt vid
fyrstegsmodellen som syftar till att komma fram till atgar-
der som bade hushallar med naturresurser och minskar de
negativa effekterna. V&g 73 utanfér Nyndashamn kan tjéna
som illustration: Alla vet att den planerade hamnen i Norvik
inte ar aktuell att bygga under 6verskadlig tid eftersom det
finns dverskott pd hamnkapacitet i regionen. | stallet for att
okritiskt satsa pa en fyrfaltsvag borde de dndrade forutsatt-
ningarna genom den icke tillkommande hamnverksamheten
utvarderas liksom alternativet att bygga dubbla jarnvagsspar
till Nynashamn. Trafiksakerheten kan forbattras genom att
bygga om den nuvarande végen till treféltsvdg med vajer-
racke som atskiljer motande trafik. Den jamférande analy-
sen har inte presenterats. Samma resonemang ar giltigt for
den féreslagna motorvigen mellan Uppsala och Mehedeby,
fyrfaltsvdgen mellan Lekhyttan och Adolfsberg och flera av
de dvriga projekten.

Manga av de foreslagna vaginvesteringarna avser projekt
som kommer att 16pa parallellt med jarnvagar. | sddana fall
anser jag att jarnvégen av miljoskal skall prioriteras i Sverige
liksom i 6vriga EU. For att tidigt kunna gora strategiska miljo-
prévningar borde Banverkets och Vagverkets planering pa
ett battre sitt &n i dag samordnas.

Sammanfattning

Med tanke pa att det nu presenterade delbetankandet visar
att de olika vagprojekten inte uppfyller vare sig nationella,
regionala eller EU:s mal vad géller miljomassig, kulturell,
social och samhallsekonomisk héllbarhet kan jag inte stalla
mig bakom dem med undantag av trafiksékerhetsforbatt-
rande atgarder. Dessa bor daremot pabdrjas omgaende och
dessutom kompletteras med utdkad trafikdvervakning. Det
kommer att radda fler liv till en betydligt lagre kostnad jam-
fort med att projektera och bygga nya motorvagar som mot-
verkar de av riksdagen faststallda miljo- och trafikpolitiska
malen.

De foreslagna jarnvags- och kollektivtrafikatgarderna
maste komma igdng snabbt. Hogst prioritet har komplette-
rande kapacitetsforstarkningar som maste genomforas i
avvaktan pa en ny genomgaende jarnvagstunnel under cen-
trala Stockholm blir fardigstélld en bit in pa nasta decenni-
um. Kapaciteten &r maximalt utnyttjad i dag och bristen pa
sparkapacitet 6ver Riddarfjarden paverkar jarnvagstrafiken
i hela dvriga Sverige.



Reservation till Stockholmsberedningens
delbetdnkande 2

av Margareta Olofsson (v), Stockholm 2002-01-15

Stockholmsberedningen har fatt regeringens uppdrag att
utveckla ett transportsystem "pa ett for regionen och hela
landet miljéomassigt, socialt och samhallsekonomiskt lang-
siktigt hallbart satt”. Dessutom skall hansyn tas till kultur-
miljévérdena i regionen samt att arbetet &ven skall fokusera
pasakerhets- och jamstalldhetsaspekter. | fraga om jamstalld-
hetsaspekter skall resvanor beaktas.

Beredningen skall efterstrava att Iamna sa val férankrade
forslag att de kan vara héllbara dver flera mandatperioder.

Det forslag som nu foreligger uppfyller inte ovanndmnda
villkor. Eller for att citera Stockholmstidningen 7 januari 2002:

"Som ett eko av go-tal

Alla de omtvistade trafiklederna runt Stockholm skall
byggas enligt det forslag som Stockholmsberedningen just
nu diskuterar. Om detta kan man l&sa lite varstans. En bred
koalition bestaende av (s), (m), (fp) och (kd) sdgs vara 6ver-
ens. Later det inte markligt bekant, som ett eko av tidigt
1ggo-tal? Och vad &r det som séger att det skall bli battre
den har gangen?”

Malavvikelser

Det delbetdnkande som Stockholmsberedningen nu lamnar
till regeringen praglas av kraftiga malavvikelser fran de direk-
tiv som &r givna. Forslagen motverkar tydligt de trafikpoli-
tiska malen, framst avseende trafiksakerhet och god miljo.
Delbetankandets slutsatser ar sdledes dragna utifran stallnings-
tagandet att de nationella miljokvalitetsmalen inte behéver
foljas, vilket maste anses som anmarkningsvart. Fysisk plane-
ring och infrastrukturinvesteringar borde i stéllet anses som
fundamentala instrument for att bidra till att de nationella
miljokvalitetsmalen nas.

Delbetdnkandet drar mycket riktigt slutsatsen att man
inte kommer att uppfylla malbilden vad géller att uppna ett
miljomassigt hallbart trafiksystem eller inriktningsmalet farre
trafikolyckor, genom den utvecklingsstrategi som foreslas.
Det kan darfor konstateras att beredningens arbete hittills inte
bedrivits i enlighet med vare sig direktiv eller malbild. Den
utvecklingsstrategi som nu foreslas, finns redan presenterat
i den gamla Dennisdverenskommelsen. Vare sig kunskaps-
gransen for moderna trafiksystem eller ndgon ny, hallbar I6s-
ning presenteras.

Trots att beredningens arbete skall syfta till att presentera
I6sningar som ar hallbara 6ver flera mandatperioder, tar del-
betdnkandet fa sddana hansyn. | syfte att driva arbetet
framat, borde fokuseringen i utvecklingsstrategin ligga dar
en mycket bred eller total enighet finns. D4 detta inte gors,
forenas den foreslagna strategin med en uppenbar risk att
falla politiskt. Beredningens arbete kan darfér komma att
betraktas som meningslost, vilket ar beklagligt eftersom till-
sattandet av Stockholmskommittén syftade till att komma
bort fran "gamla lasningar”.

De forslag som beredningen lamnar avseende kollektivtrafik-
atgarderna ar darfér inte bara bra och nddvandiga utan ocksa
att betrakta sasom politiskt essentiella. Det finns, tillsammans
med en strategisk bebyggelseutveckling, stora mojligheter att for-
battra de radiella och tvargdende forbindelserna i regionen, vilket
delbetéankandet faktiskt lamnar forslag pa. Exempel pa detta
ar "getingmidjans” 16sning, tvarbanans férlangning och slutande
ring. Aven utvecklandet av tvargaende sparforbindelser langre
norr om och sdder om staden ger férbattrade forbindelser och
skapar attraktiva bytespunkter med potentiella lokala tillvéaxt-
méjligheter for bostéder, arbete och service. Detta scenario bygger
vidare pa kollektivtrafikens grund, namligen att svara for mer-
parten av regionens transportarbete och darmed skapa forut-
sattningar for en hallbar utveckling. Aven de sparforbindelser
som tas upp fér Malardalen i 6vrigt ar positiva inslag for att
Oka rorligheten i regionen.

Sambhéllsekonomiska losningar

Det dvergripande malet for arbetet ar att l6sningarna skall
vara samhéllsekonomiskt effektiva. Dock préglas aven hér
delbetinkandet av kraftig malavvikelse. De storre vaginves-
teringar som foreslas, redovisade redan innan beredningen
bdrjade sitt arbete stora samhéllsekonomiska forluster. Trots
detta presenteras dessa "I6sningar” sésom nodvandiga i del-
betdnkandet. Ett beskrivande exempel &r "Forbifart Stockholm”
som enligt VVagverkets egna kalkyler &r en samhéllsekonomisk
katastrof. Delbetédnkandet desavouerar dessutom samhalls-
ekonomiskt forsvarbara alternativ sdsom Essingeledens
Brommagren och Alstensleden. Det béasta vore naturligtvis
att avvakta VVagverkets utredning om Foérbifart Stockholm,
Alstensleden och Essingeledens Brommagren.

Okad framkomlighet

Malet om att minska koproblemen och 6ka framkomligheten
faren underordnad roll i delbetankandet. Givet att problem-
analysens forutsagelse om en fortsatt tillvéxt och befolknings-
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okning haller, kommer framkomligheten 2030 inte ha okat
i jdmforelse med i dag, trots massiva vaginvesteringar. Har
gor mojligen delbetdnkandet en korrekt beddmning. De fére-
slagna atgarderna lutar sig dd mot faktumet att situationen
kan véantas forvarras om inga vaginvesteringar alls gors. Reella
forslag for att minska trangselsituationen saknas darmed
helt. Inte heller malet om 6kad framkomlighet kan saledes
forvantas nds. Det ar darfor besvarande att underlag saknas
for de slutsatser beredningen drar.

Kollektivtrafikandel

An allvarligare &r att den nuvarande héga kollektivtrafikan-
deleninte forvantas kunna bibehallas. Konkurrenssituationen
mellan kollektiv- och végtrafik forvarras till nackdel for kollek-
tivtrafiken, om den utglesning av regionen som utvecklings-
strategin i stort bygger pa, blir verklighet.

Jamstélldhetsmalet

Det inforda jamstalldhetsmalet kan bara tolkas som att inves-
teringarna bor inriktas pa kollektivtrafik. Enligt alla under-
sokningar reser kvinnor mer med kollektivtrafik &n man.
Man dominerar och utgér norm i allt fran vagorganisationer,
institut, verk och dven pa vagarna. Trots detta gor forslaget
inte ens en ansats att beskriva forhallandet mellan kvinnors
och méns resmdnster och infrastrukturinvesteringar.

Hallbart underlag saknas

De forslag till tgarder som redovisas saknar i manga fall
hallbart underlag och avviker kraftigt fran de mal och vill-
kor som regering och riksdag satt upp for trafikpolitiken.
Forslagen vad géller en rad av de storre véginvesteringarna
maste i basta fall betraktas som prematura. Utvecklings-
strategin maste darfor revideras efter att beredningen fatt
tillfalle att utreda forutséttningarna for, och mojligheterna
med trangselavgifter sdsom ett ekonomiskt styrmedel. Redan
det underlag som finns tillgangligt i dag angaende trangselav-
gifter, beskriver sjalvklara méjligheter och forutsattningar
for att dstadkomma ett trafiksystem som uppfyller villkoren
om samhéllsekonomisk effektivitet, miljo, jamstélldhet och
trafiksakerhet. Naturvardsverket (m.fl) har tagit fram en
utredning om trangselavgifter och som visar att trdngsel-
problemen i stort sett kan elimineras enbart genom ett avgifts-
system. Aven beredningen borde kunna se att inférandet av
ett sddant system innebar enorma samhallsekonomiska vins-
ter jamfort med det férslag som nu foreligger. Trots detta
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beskrivs detta instrument inte ens som ett méjligt komple-
ment, ndr det borde galla som en forutsattning att klara
kommitténs direktiv och miljomalens krav.

Gallup

Av den Gallupundersokning som bifogas kan man se att sa
manga som 30 procent av foretagen ar positiva till att
trangselavgifter infors. Detta bor ocksa stallas i relation till
att sd manga som 65 procent av foretagen anser att det stors-
ta trafikproblemet &r kderna och trangseln samtidigt som
ungefar lika manga (67 procent) uppger att forbattrade
kommunikationer inte pa nagot satt skulle paverka lokali-
seringen av foretaget. 41 procent av foretagen ar ganska eller
mycket negativt instéllda till Osterleden och det &r logiskt
med tanke pa att de inte har ndgon nytta av den. Forbifart
Stockholm &r de déremot positivt instéllda till, trots att den
inte heller underlattar ndgot med koer eller trangseln till
innerstaden. Samma resultat kan man utl&sa av undersok-
ningen av allménhetens instéllning dar av de sg procent som
pendlar till sitt arbete sa pendlar 49 procent till Stockholm
och av dem sa skall 71 procent till innerstaden. Inte heller de
ar hjalpta av en Forbifart Stockholm &ven om de ocksa &ar
positivt installda till den. Enligt beredningens majoritet sa
skall Forbifart Stockholm byggas for att 6ka kapaciteten éver
Saltsjo—Maélarsnittet och for 6kad tillgénglighet till Arlanda.
Detta gynnar knappast de av allménheten som upplever ko
och trangselproblem vid sin resa till arbetet i innerstaden.

Trafiksdkerhet

Betraffande sakerheten och nollvisionen sa finns mycket att
gora med bl.a. sa enkla atgarder som utokade hastighets-
kontroller. Vid de férsék som finns med automatiska hastig-
hetsGvervakningar sa har antalet olyckor sjunkit drastiskt.
Andra anledningar &r sdvél onykterhet samt att balteslagen
inte efterlevs. Det finns en del végstrackor som skulle behéva
trafiksakras med mittvajrar och trefaltsavsnitt, atgarder som
med goda resultat genomforts i olika delar i landet. Darmed
behdver de inte byggas ut till fyra korfalt. Riksvéag 73 ar ett
sddant exempel.

Slutligen

Slutsatserna borde darfor dras pa ett sddant satt att snabba
insatser gors for att forstarka och forbattra kollektivtrafiken.
Bade kapacitetsokningar och nya investeringar ar nodvandiga
for att en fortsatt undergravning av kollektivtrafikens fortro-
ende inte skall ske. Det &r ovedersagligt att det ar kollektiv-



trafiken som &r transportsystemets nyckel till framkomlig-
heten i hela regionen. Faller kollektivtrafikens andel av det
sammanlagda transportarbetet, kommer inga som helst véag-
investeringar kunna kompensera bortfallet.

Véginvesteringarna borde i detta skede av beredningens
arbete inskrankas till investeringar i trafiksakerhet och for-
battringar av negativa miljo-, buller- och barridreffekter.
Ytterligare vaginvesteringar bor inte forberedas innan ett
system med trangselavgifter visat vilka behov som mgjligen
kvarstar. Inférandet av trangselavgifter i regionen ar séledes
att betrakta som ett satt att for forsta gangen effektivisera
transportsystemet och samtidigt skapa forutsattningarna for
att na miljomalen och miljokvalitetsnormerna. Medan flera
av de storre vaginvesteringarna kommer att ta mer an tio ar
att forverkliga, har dessutom trangselavgifterna den fordelen
att de pa mycket kort tid kan losa regionens framkomlighets-
och trangselproblem enligt Naturvardsverkets utredning.
Det ar onekligen sd att det ar nu som regeringen har mojlig-
heten att valja riktning, att bejaka miljomalen och samtidigt
valja en samhallsekonomisk effektiv I6sning framfor ett eko-
nomiskt resurssléseri av ansenliga proportioner.

Vid en jamforelse mellan inférandet av trdngselavgifter
och byggandet Forbifart Stockholm, Norra Lanken och
Osterleden har trafikforskare Ingemar Ahlstrand beskrivit
forhallandet mellan de samhallsekonomiska utfallen enligt
féljande tabell:

Trangsalavgifler  Forbifart Stockholm

&0 Morra Warniken ooh

50 | Crstarkadan

40 |

o | o Sesied
20 | rmiljarder
10 | raroe
o FUN — []

fylla kosinader  nyila laatnades

Tabellen anger de samhéllsekonomiska kostnaderna till 37,5 mdkr (exklu-
sive miljokostnader) for de vaginvesteringar delbetankandet beskriver som
angeldgna, medan nyttan endast summeras till 11,5 mdkr. Detta skall d&
stéllas i relation till den samhéllsekonomiska nyttan av inférande av trang-
selavgifter.

I valet mellan metoderna att komma tillrdtta med Stockholms
trangselproblem framstar saledes avgifter som det sjalvklara
valet. Sérskilt som dessa kan forvantas ha betydligt storre
traffsakerhet vad galler att 16sa framkomlighetsproblemen
framfor risken att bygga fast sig i fornyad "flaskhalsproble-
matik”. Om inte beredningen har forméagan att ta nodvandiga
trangsel-, miljo- och samhallsekonomiska hansyn, maste
hela ansvaret avila regeringen att géra det.

JANVHLLA LTIMSHYS HOO H43INOILVAYISIY



JANVHLLA L7IMSHYS HOO 43INOILVAYISIY

Reservation med anledning av
Stockholmsberedningens delbetankande 2

av Cecilia Onfelt (c), 2002-01-15

Reservation

Centern star bakom skrivningarnai Stockholmsberedningens

betankande med ndgra undantag.

- Végverket har just pabdrjat en utredning om hur och var
man skulle kunna bygga en véstlig férbindelse dver Saltsjo—
Malarsnittet. Centern anser att det vore mycket klokare att
invénta resultatet av den utredningen innan man uttalar sig.

— Osterleden finns inte med i ndgon végplan — vare sig natio-
nell eller regional. Finansieringen &r héljd i dunkel. Tanken
var — for nagot tiotal ar sedan att en ring av trafikleder runt
Stockholm skulle avlasta innerstan. Nu har Stockholms-
beredningen fatt tillaggsdirektiv att utreda trangselavgifter.
Olika forstudier visar att trdngselavgifter troligen starkt
skulle paverka innerstadstrafiken. Centern menar att Oster-
leden dérmed blir helt inaktuell.

I évrigt menar centern att miljokonsekvensbeskrivningar och
analyser av vad foreslagen leder till i fraga om kollektivtrafik
och biltrafik bér goras.

I S

Sarskilt yttrande med anledning av
Stockholmsberedningens delbetankande 2

Sarskilt yttrande av Andres Kaarik (fp), 2001-01-15

Vid planering och beslut om stora infrastrukturprojekt har
under artionden det svaraste varit att skapa en tillracklig
kapacitet over Saltsjon-Malaren. Detta har resulterat i tva
snabbt vaxande problem: Huvudstadsregionen hotas av en
tydlig tudelning mellan norr och séder med svara ekono-
miska och sociala konsekvenser. Vidare hotar en ndrmast
total trafikinfarkt i huvudstadens karna, landets viktigaste
arbetsomrade och rikets ekonomiska centrum.

For att 16sa denna redan akuta situation krévs en hel-
hetslosning med framsta syfte att kraftigt oka bade spar- och
vagkapaciteten. Detta foreslas nu av Stockholmsberedningen.
Den inbdrdes ordningen mellan vissa vagprojekt vill jag kom-
mentera ytterligare.

Folkpartiet menar att en komplett Ringled &r n6dvandig
for att Stockholms innerstad skall fungera, med alla trans-
porter som dess foretag och invanare behover. Ringen med
Osterleden ér den enda I6sning som gor det mojligt att avlas-
ta innerstaden och skapa en béttre stadsmiljo.

Forbifart Stockholm behdver ocksd byggas. Regionens
olika delar behover fa samma chans till utveckling. Invanarna
maste fritt kunnavélja bade bostad och arbetsplats. Det forut-
sétter byggandet av Forbifart Stockholm i tunnel under Lovén,
eftersom enbart Ringen i framtiden inte racker for att saval
ta hand om forbifartstrafiken som avlasta Essingeleden och
innerstaden tillrackligt.

Stockholmsberedningens forslag innebar att planeringen
av Osterleden bor aterupptas snarast samtidigt som forberedel-
serna for Forbifart Stockholm fortsétter. Ledernas placering
i den rangordnade tabellen motsvarar narmast att forbere-
delserna i dag kommit olika Iangt. Eftersom bégge lederna
behdvs bor det fortsatta forberedelsearbetet for bagge ske
parallellt i sd snabbt tempo som mojligt och tills bagge ar
fardigstallda.

Om i ett senare skede dessa tva leder skulle komma att
stallas emot varandra anser Folkpartiet att Ringleden bor prio-
riteras fore en vastlig forbifart eftersom Ringen bade skapar
en ny kringfart och avlastar innerstan.
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