Till statsradet och chefen for
Naringsdepartementet

Regeringen bemyndigade den 14 december 2000 chefen for
Néringsdepartementet att tillkalla en kommitté med uppdrag att
till regeringen lamna forslag pa insatser som forbattrar transportsy-
stemet inom Stockholms Ian men ocksa transportmdojligheterna
mellan Stockholm och dvriga Mélardalen, 6vriga landet samt inter-
nationellt. Enligt direktivet (dir. 2000:96) skall kommittén till
regeringen regelbundet redovisa resultaten av sitt arbete. Dér-
utover skulle senast den 1 mars 2001 redovisas en problemanalys
som avser Stockholmsregionens transportsystem. Senast den 1 juni
2001 redovisas en malbild med alternativa scenarier for utveck-
lingen av transportsystemet. Senast den 15 januari 2002 skall
kommittén redovisa en langsiktig utvecklingsstrategi samt forslag
till infrastrukturatgarder som skall vara mojliga att arbeta in i
kommande omgang langsiktiga investeringsplaner. Kommittén
skall vidare folja upp processen kring och genomférandet av de
foreslagna atgarderna, men ocksa vid behov lamna eventuella nya
forslag. L&gesrapporter skall [&mnas 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 kommittén tillaggs-
direktiv (dir. 2001:17) om att senast den 1 juni 2001 I&mna forslag
om hur flygplatskapaciteten i Stockholmsregionen kan tillgodoses
vid befintliga flygplatser. En av ledam&terna i kommittén skall
enligt tillaggsdirektivet ges ett sdrskilt 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. Detta uppdrag redovisas senast
den 1 juni 2001. Enligt tillaggsdirektivet skall kommittén, med
andring av tidigare direktiv, redovisa problemanalysen tillsammans
med malbilden senast den 1 juni 2001.
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Med st6d av bemyndigandet forordnades den 5 mars 2001 bygg-
regionchef Bosse Sundling som ledamot och ordférande. Den
5mars 2001 forordnades som ledaméter oppositionsborgarrad
Annika Billstrom, konsult Bengt Cedrenius, riksdagsledamot
Catharina  Elmséter-Svard,  landstingsrad ~ Andres  Kaarik,
landstingsrad Elwe Nilsson, riksdagsledamot Mats Odell,
oppositionsborgarrad  Margareta  Olofsson, riksdagsledamot
Tommy Waidelich, riksdagsledamot Monica Ohman och
teaterforliaggare Cecilia Onfelt.

Den 5 mars 2001 forordnades som experter departementssekre-
terare Tomas Brolin, planeringschef Jens Henriksson, politiskt
sakkunnig Monica Lovstrom, departementsrad Per-Magnus
Nilsson och departementssekreterare Leena Willberg. Den 7 maj
2001 foérordnades som expert departementssekreterare Ake
Nordlander.

Fran 1 april 2001 forordnades som sakkunnig regionplane-
direktor Bo Malmsten.

Den 23 april 2001 forordnades som huvudsekreterare departe-
mentsrad Ragnvald Paulsson och fran den 14 maj férordnades som
bitrddande sekreterare trafikplanerare Marianne Moller.

Vi har antagit namnet Stockholmsberedningen.

Héarmed overlamnar vi delbetdnkandet Transportsystemet i Stock-
holmsregionen — problemanalys och malbild for den framtida utveck-
lingen (SOU 2001:51). Deluppdragen om alternativa scenarier for
utvecklingen av transportsystemet och om hur flygplatskapaciteten
i Stockholmsregionen kan tillgodoses vid befintliga flygplatser,
kommer att redovisas senare.

Stockholm den 31 maj 2001

Bosse Sundling

Annika Billstrém Bengt Cedrenius Catharina EImséter-Svard
Andres Kaarik Elwe Nilsson Mats Odell
Margareta Olofsson Tommy Waidelich  Monica Ohman
Cecilia Onfelt
/Ragnvald Paulsson

Marianne Moller
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Sammanfattning

Problemanalys

Val fungerande transporter inom Stockholmsregionen och med
andra regioner och lander &r avgérande forutsattningar foér en fort-
satt positiv utveckling i Sverige. Problemanalysen syftar till att visa
vilka problem som i dag och pa sikt (ca 25-30 ar) foreligger i och
med transportsystemet i Stockholmsregionen/Malardalen. Ut-
gangspunkten ar de av riksdagen fastlagda transportpolitiska
malen. Riksdagen har lagt fast foljande fem langsiktiga delmal:

1. Etttillgdngligt transportsystem
En hdg transportkvalitet

En sdker trafik

En god milj6

En positiv regional utveckling

aren

Nuvarande situation i Stockholmsregionen innebdr i stéllet en ut-
veckling bort fran de transportpolitiska malen. Det ar stor risk for
att problemen kommer att forvarras under de kommande decen-
nierna och att utvecklingen darmed leder bort fran de transport-
politiska malen.

Det kraftigt 6kade resandet i Stockholm-Malarregionen skapar
under hogtrafik en omfattande trangsel i saval vagtrafik- som kol-
lektivtrafiksystemet och under allt langre tider. Till detta kommer
betydande negativa effekter pa miljon. Trangseln i flygtrafiksys-
temet bidrar till glesare forbindelser inom landet och med andra
lander. Transportkvalitén kommer att férsémras genom att véagar
och kollektivtrafiksystem blir allt mer 6verbelastade. Trangseln
bedbms komma att forvarras jamfért med i dag.

For att tillgangligheten inte skall forsamras ytterligare maste
kapaciteten och effektiviteten i vdg- och kollektivtrafiksystemen
Oka. Den otillrackliga kapaciteten leder annars till att de norra och
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sddra regionhalvorna kommer att bli kommunikationsméssigt mer
atskilda an i dag. Tillgangligheten till arbetsplatser ar betydligt
storre med bil &n med kollektiva fa&rdmedel. Funktionshindrade
med tillgang till bil har en vasentligt battre tillgdnglighet an de som
ar hanvisade till kollektivtrafik, inklusive fardtjanst.

| vagtrafiken dddas i Stockholmsregionen arligen ett femtiotal
personer. Antalet dodade har inte minskat under senare ér. Trots
betydande insatser enligt nollvisionens intentioner har merparten
av huvudvégarna @nnu inte en acceptabel standard och utformning
for att reducera personskadorna vid trafikolyckor. Risken ar stor
att den kraftigt 6kande végtrafiken leder till en fortsatt 6kning av
de svara olyckorna. Problemen blir mindre om kollektivtrafikens
tillganglighet och kvalitet 6kar kraftigt samt om fortsatta atgarder
vidtas pa huvudvagnitet.

Det 6vergripande malet for det nationella miljéarbetet ar att
inom en generation na en ekologiskt hallbar utveckling. Som stod
for det arbetet har mal pa olika nivaer formulerats. Transportsy-
stemet paverkar miljon negativt i flera avseenden. Nya vagar och
jarnvégar liksom Okad trafik har negativa effekter pa miljon och
medfor nya intrang och barridrer samt risk for 6kat buller och mer
luftféroreningar. Det finns stor risk foér att natur- och
kulturvarden gar forlorade nar ny infrastruktur byggs. |
Stockholms lan stéar transportsektorn for halften av fossilt baserade
koldioxidutslapp. Utslappen av kvaveoxider och svavel har
minskat, men kvaveoxidmalet har langtifran uppnatts. Det senare
galler aven malet for utslapp av flyktiga organiska amnen. |
Stockholms l&n ar ca 70 000 personer storda av végtrafik med
bullernivder Over 65 dBA, vilket &r riktvardet for befintlig
bebyggelse. Det ar dubbelt sd manga som i resten av landet.

Mélardalen har i dag sammantaget mycket goda utvecklings-
forutsattningar. Kapacitetsproblemen i transportsystemet, bade pa
vagar och pa jarnvagar, motverkar dock en positiv regional
utveckling i regionen.

Slutsats

Det finns dock mojlighet till en betydligt mer positiv utveckling,
men den forutsatter kraftfulla atgarder i transportsystemet, nagot
som kréaver bade beslutsamhet och ekonomiska resurser. Utbygg-
naden av transportsystemet kommer av allt att déma att stélla
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mycket stora krav pa effektiviseringsatgarder samt betydande
finansiella insatser. Det galler bade i kollektivtrafiksystemet och
vagnatet. Med tanke péa problemens storlek finns det anledning att
Overvdga hur olika finansieringskéllor tillsammans ska kunna bidra
till att 4stadkomma de erforderliga ekonomiska resurserna.

Malbild

Det ar angelaget att blicka framat och med problemanalysen som
bakgrund har tagits fram en malbild som visar i vilken riktning
utvecklingen av transportsystemet bor drivas pa langre sikt. Mal-
bilden utgors av ett Gvergripande mal:

Overgripande mal:

En samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transport-
forsorjning for medborgarna och néringslivet i Stockholm-Maélar-
dalsregionen sékerstalls. Transportsystemet skall vara miljomassigt,
ekonomiskt, kulturellt och socialt hallbart.

Malbilden uttrycker aven fem inriktningsmal:
Inriktningsmal 1:

Okad tillganglighet for alla i transportsystemen
Inriktningsmal 2:

Minskade koproblem och béttre framkomlighet 6kar transport-
kvaliteten

Inriktningsmal 3:
Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och tillforlitlighet
Inriktningsmal 4:

Férre trafikolyckor

Inriktningsmal 5:

Okad miljéhinsyn i transportsystemet



1 Stockholmsregionens roll

| detta delbetdnkande anvénds olika geografiska begrepp som defi-
nieras enligt foljande i regeringens direktiv for Stockholmsbered-
ningen (dir. 2000:96). | Dbegreppet Mélardalen inréknas
Stockholms, Uppsala, S6dermanlands, Orebro och Vastmanlands
lan. Begreppet Stockholmsregionen avser Stockholms lan medan
begreppet Storstockholm definieras som kommunerna inom
Stockholms 1an utom Norrtélje, Sodertélje, Nyndshamn och
Nykvarn.

Stockholmsregionen har som huvudstadsomrade en stark kon-
centration av myndigheter, politiska instanser, huvudkontor,
institutioner m.m. Det ar forhallanden som attraherar nya verk-
samheter med behov av att vara néra dessa beslutsfunktioner. | ett
nationellt perspektiv har regionen den i sérklass storsta hemma-
marknaden och de starkaste férbindelserna med viktiga regioner
utomlands. Darfor finns och uppstar en bredd av naringar som
annars inte skulle existera i Sverige. Det galler inte minst upp-
komsten och utvecklingen av kunskapsintensiva verksamheter.
Eftersom ndringar och foretag efter ett utvecklingsskede ofta
etablerar sig i andra delar av landet bidrar de till en positiv utveck-
ling &ven dar. V&l fungerande transporter inom Stockholms-
regionen och med andra regioner och lander &r avgodrande forut-
séttningar for en fortsatt positiv utveckling i Maélardalen och i
ovriga delar av Sverige.

Stockholmsregionen &r i manga avseenden effektiv och svarar i
dag for ungefar en fjardedel av landets totala bruttonational-
produkt och regionens produktionsandel inom kunskapsintensiv
industri &r dnnu hogre. Det ligger darfor i hela Sveriges intresse att
Stockholmsregionen och dvriga Mélardalen kan anvénda sina pro-
duktionsresurser sa effektivt som mojligt. Ett val fungerande
transportsystem &r av stor betydelse i det ssmmanhanget.
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Befolkningen i Stockholms lan har 6kat med ca 100 000 personer
sedan ar 1995. Befolkningsokningen tillsammans med tillvaxten i
den regionala ekonomin har medfort ett 6kat behov av transporter.
Antalet resor och trafikarbetet har till och med 6kat forhallandevis
mer &n befolkningen.

Under 1990-talet har mgjligheten att pendla till Stockholm Okat
véasentligt genom utvecklingen av jarnvégstrafiken och utdkad
busstrafik. Inom en timmes restid ar det mojligt att na flera orter
pa ett avstand upp till drygt 100 km. Bostadsbyggandet har dock
inte hallit jamna steg med befolkningsékningen. Nya bostider kan
tilkomma genom fortatning av redan ianspraktagen mark och
genom att géra mark i mer perifera omraden attraktiv for bebyg-
gelse. Sarskilt det senare stéller krav pa goda kommunikationer i
Stockholm-Malardalsregionen. Genom att samordna utbyggnaden
av kollektivtrafiken med bebyggelseplaneringen skapas forutsatt-
ningar for en hog kollektivtrafikandel ocksa i framtiden. Bebyggel-
seplaneringen ligger dock utanfor Stockholmsberedningens upp-
drag.

En god tillganglighet till Stockholm &ven for transporter fran
landet i Ovrigt och fran andra lander ar av stor vikt for landets
naringsliv. Under senare ar har Stockholmsregionen fatt en alltmer
central roll i Ostersjéomradet. I det ssmmanhanget spelar sjofarten
och flyget en viktig roll. For landets internationella kontakter i
ovrigt har Stockholm/Arlandas roll som nav inom flygtrafiken en
avgorande betydelse. Aven for en fortsatt utveckling av turismen i
hela landet &r det viktigt att latt kunna na Stockholmsregionen fran
andra lander.

12



2 Transportpolitikens mal

De av riksdagen fastlagda transportpolitiska malen har utformats
med utgangspunkt i transporternas roll och funktion i samhéllet.
En viktig utgdngspunkt har darvid varit att transporterna utfors for
att tillgodose behov utanfor transportomradet. De ar till for att
skapa tillgdnglighet som &r en forutsattning for naringslivets verk-
samhet och som forbattrar manniskors livskvalitet. FOr manni-
skorna handlar det om att kunna komma till sina arbetsplatser, till
serviceutbudet och till rekreationsomradena. For naringslivet galler
det att varor kommer fram snabbt, i ratt tid och sékert. Transpor-
terna maste dessutom utforas sa att det finns forutsattningar for en
langsiktigt hallbar transportférsorjning.

Det finns ett samspel mellan transportsystemet och samhéllet i
ovrigt som leder till att transporterna far en starkt strukturerande
effekt pad andra verksamheter. Genom transportsystemets starka
och langsiktiga inverkan pa samhéllet i Gvrigt maste de forutsatt-
ningar som styr transportsystemet ligga i linje med de
overgripande mal som galler for samhallsutvecklingen i stort.

Det av riksdagen ar 1998 (prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10,
rskr. 1997/98:266) fastlagda Overgripande malet for transport-
politiken &r att sdkerstalla en samhaéllsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och
naringslivet i hela landet. Inom ramen for detta langsiktiga mal har
riksdagen lagt fast foljande fem langsiktiga delmal:

1. Ett tillgangligt transportsystem: Transportsystemet skall ut-
formas sd att medborgarnas och néringslivets grundlaggande
transportbehov kan tillgodoses.

2. En hog transportkvalitet: Transportsystemets utformning och
funktion skall medge en hég transportkvalitet for ndringslivet.

3. En saker trafik: Det langsiktiga malet skall vara att ingen skall
dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor.

13
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Transportsystemets utformning och funktion skall anpassas till
de krav som féljer av detta.

4. En god milj6: Transportsystemets utformning och funktion
skall anpassas till krav pa en god livsmiljo for alla. En effektiv
hushéllning med mark, vatten, energi och andra resurser skall
framjas.

5. En positiv regional utveckling: Transportsystemet skall framja
en positiv regional utveckling genom att dels utjgmna
skillnader i mojligheterna for olika delar av landet att utvecklas,
dels motverka nackdelar av langa transportavstand.

Det 6vergripande malet for det nationella miljoarbetet ar att inom
en generation na ekologiskt hallbar utveckling. Som stod for det
arbetet har mal pa olika nivaer formulerats. Riksdagen antog ar
1999 femton nationella miljokvalitetsmal. De flesta av miljokvali-
tetsmalen beror transportomradet. De mal som mest direkt dger
tillampning inom transportomradet ar malen Frisk luft, God
bebyggd miljo och Begransad klimatpaverkan. I maj 2001 over-
lamnade regeringen till riksdagen propositionen Svenska miljomal
— delmél och &tgardsstrategier (prop. 2000/01:130). | proposi-
tionen foreslas delmal for miljokvalitetsmalen. Forslag till
strategier som skall vara vagledande for att uppna miljokvalitets-
malen presenteras ocksd i propositionen. Bland annat foreslas
strategier for effektivare energianvandning samt for hushallning
med mark, vatten och bebyggd miljo. Aven om riksdags-
behandlingen av propositionen inte ar slutford bedéms att bered-
ningens arbete framover kan komma att paverkas av forslagen pa
flera punkter.

Tre grundldggande mal har i regionplanearbetet lagts fast for
Stockholmsregionens utveckling. Mélen som ska vara véagledande
for inriktningen inom olika samhéllssektorer &r

internationell konkurrenskraft
goda och jamlika levnadsvillkor
langsiktigt hallbar livsmiljo

De regionala malen for transportsystemet i Stockholmsregionen
inriktas pa att bidra till att na de grundlaggande malen.

Det pagar ett arbete med att anpassa, precisera och konkretisera
de nationella malen pa regional niva. Ett mal i Stockholms-
regionens Miljovardsprogram 2000, som Landstinget i Stockholms
ldan, Kommunforbundet i Stockholms ldn och Lénsstyrelsen i
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Stockholms lan antagit, &r att minska biltrafikens stdrningar och
framja en utveckling som erbjuder goda alternativ till bilen.

De av riksdagen fastlagda transportpolitiska malen ligger till
grund for problemanalysen i kapitel 3 och 4, och for malbilden i
kapitel 6. De regionala malen for Stockholm har beaktats.
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3 Problem med dagens
transportsystem

Trafiken har under den senare delen av 1900-talet Okat snabbt i
Stockholmsregionen. Det leder till trangsel i saval biltrafik- som
kollektivtrafiksystemen. Den drabbar saledes alla trafikanter.
Tréngseln forsémrar livskvaliteten genom att resorna tar langre tid,
genom forsdamrad miljo och fler olyckor. Tillgdngligheten till
arbete, service, fritids- och rekreationsmdjligheter forsamras. Till-
gangligheten till olika platser i regionen &r i allménhet storre med
bil 4n med andra fardmedel. Man har oftast en storre tillgang till bil
an vad kvinnor har. Funktionshindrade och é&ldre har ofta sdmre
tillganglighet 4n andra. En effektiv kollektivtrafik ar viktig fran
jamstalldhetssynpunkt. Trangseln och den daliga tillgangligheten ar
ocksa ett allvarligt hinder for naringslivets utveckling genom 6kade
kostnader och forsamrad transportkvalitet, bl.a. genom 0Okad
tidsdtgdng och dalig tidshallning. Aven mindre olyckor eller
storningar kan fa stora konsekvenser beroende pa den
kapacitetsbrist som rader i trafiksystemen. Intrangseffekter
orsakade av befintlig infrastruktur ar ett problem som paverkar
stadsmiljon.

Dessa trafikforhallanden paverkar inte bara Stockholmsregionen
negativt utan d&ven Mélardalen i 6vrigt, 6vriga delar av landet samt
kontakterna med utlandet. Exempelvis begransar kapacitetsbris-
terna i jarnvagssystemet mojligheterna till tat tagtrafik mellan
Stockholm och stora delar av Ovriga Maélardalen och mellan
Arlanda och Malardalen.

Stockholmsregionen &r i dag langt ifran att na etappmalet om en
halvering av antalet doda i trafikolyckor mellan ar 1996 och
ar 2007. Av de samlade miljé- och hélsoproblemen bl.a. i form av
utslapp och buller i Stockholmsregionen, kan manga relateras till
transportsektorns paverkan.
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For att kontinuerligt fa en aktuell och vederhiftig bild av
utvecklingen av resandet ar det angeléget att genomfdra resvane-
undersdkningar med tétare intervall &n vad som hittills skett.

Nuvarande situation i Stockholmsregionen innebdr en
utveckling bort fran de transportpolitiska malen inom samtliga
trafikslag. Detta framgar narmare av de foljande avsnitten.

3.1 Ett svartillgangligt transportsystem

Begreppet tillganglighet anvinds i olika sammanhang i nagot olika
betydelse. Har anvénds det i den mening som den transportpoli-
tiska propositionen ar 1998 anger. Det innebar att transportsystemet
bor utformas sa att alla manniskor har en god tillganglighet till de
transporter som kravs for att de skall kunna ha ett arbete, uppratthalla
goda sociala kontakter och utfora vardagslivets bestyr och sa att den
personliga integriteten och friheten frdmjas. Enligt propositionen boér
statens ansvar for att uppratthalla en grundlaggande transportfor-
sOrjning omfatta alla de transportbehov som maste kunna tillgodo-
ses i ett val utvecklat samhalle oavsett om det géller person- eller
godstransporter.

En god tillganglighet bor i linje med ovanstdende definition fran
transportpolitiska propositionen, dven inbegripa transporter av
olika slag for att kunna komma till skolor, utnyttja samhéllsservice,
kommersiell service, natur, kultur och 6vriga fritids- och rekrea-
tionsmojligheter, samt for att kunna na platser i 6vriga Sverige och
utlandet.

Tillgdngligheten ar beroende av transportsystemets struktur och
av markanvandningen. Detta innebér att tillgdngligheten kan for-
dndras genom atgarder i ndgot av dessa avseenden.

Tillgangligheten till transportsystemet &r olika for olika ménni-
skor. Den beror pa narheten till kollektivtrafikens stationer och
hallplatser, till flygplatser och hamnar samt till skargardstrafikens
bryggor. Den beror ocksa pa tillgangen till bil, med vilken man nar
praktiskt taget alla punkter i regionen, nagot som kollektivtrafiken
inte gor. En stor andel av mannen har tillgang till bil och darmed
en béttre tillgdnglighet &n kvinnor och barn. Funktionshindrade
och éldre har ofta samre tillgdnglighet &n andra.

Tillgéngligheten till arbetsplatser ar betydligt stérre med bil &n
med kollektiva fardmedel. Med bil nar man inom 30 minuter minst
20 % av lanets arbetsplatser om man bor mellan Upplands Vasby i
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norr och Flemingsberg i soder. Med kollektiva fardmedel galler
detta endast om man bor i Stockholms innerstad eller dess omedel-
bara narhet. Inom de tunnelbanebetjanade omradena centralt i
l&net har fler &n 70 % mindre &n 600 meter till en station. Inom de
pendeltags-, lokaltags- eller sparvagsbetjanade delarna galler detta
endast 30-35 % av de boende. En god tillganglighet forutsatter en
vél fungerande samverkan mellan olika transportmedel. Det galler
att det finns bekvama och pélitliga bytesmojligheter mellan olika
kollektiva transportmedel. Detta maste ocksa finnas mellan dessa
transportmedel samt bil och cykel, bl.a. i form av infarts- och
cykelparkeringar. Det finns i dag brister i samverkan mellan
transportmedlen. Det pagaende arbetet med samordning mellan
transportmedlen behdéver ga vidare och utvecklas.

Funktionshindrade med tillgdng till bil har en vasentligt battre
tillganglighet &n de som ar hanvisade till kollektivtrafik, inkl. fard-
tjanst. Kollektivtrafikens tillganglighet for funktionshindrade for-
battras och ar forhallandevis god inom spartrafiksystemet, sarskilt
tunnelbanan. Aven bussarna har i stor utstrackning anpassats.
Daremot har gangvagar till stationer och hallplatser ofta brister lik-
som busshallplatserna och pendeltagens vagnar.

Det bor i framtiden i 6kad grad provas i vad man jarnvagen kan
ersatta flyget pa resavstand upp till ca 60 mil. Detta forutsétter en
utbyggnad och modernisering av jarnvagssystemet i hela landet och
att kapacitetsbristerna i jarnvagssystemet i Stockholmsomradet
avhjalps.

Tillgdngligheten med flyg mellan Stockholm—-Malarregionen och
andra delar av landet och andra lander beror i hdg grad pa tillgang-
ligheten till Arlanda, men ocksa pa utvecklingen av de regionala
flygplatserna, Vasterds, Stockholm-Skavsta, Eskilstuna och Orebro
samt pa den framtida anvandningen av flygfaltet pa F16 i Uppsala.
De regionala flygplatserna har numera bl.a. flyglinjer till Képen-
hamn och vissa andra stdder i Europa liksom inom Sverige. Till-
gangligheten till Arlanda har forbéttrats i vissa relationer genom
tillkomsten av Arlandabanan. Kapacitetsbristerna i jarnvagssyste-
met begransar dock mojligheterna till ytterligare utokad tagtrafik
mellan stora delar av Stockholm-Malarregionen och saval Arlanda
som Stockholm. Pendeltagen gar inte till Arlanda vilket ocksa for-
samrar tillgdngligheten till flygplatsen. For att jarnvagen skall
kunna anvindas for de ©kande godstransporterna till och fran
Arlanda behover bl.a. kompletterande godsspar byggas och
eventuellt behdver reglerna for banans anvandning andras samt att
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godstagen skulle kunna kéra under tider med lag persontags-
intensitet.

For att 6ka godshanteringen pa jarnvag i ovrigt behover termi-
nalpunkterna i Stockholmsomradet utvecklas.

Hamnarna i Stockholm-Malarregionen har kapacitet fér betyd-
ligt Okade frakter, men tillgdngligheten har brister. Det géller bl.a.
véagar och spar till Nynashamn och Kapellskar.

3.2 En transportkvalitet med stora brister

Flexibla och tillférlitliga transportsystem med tillracklig kapacitet
for att forflytta personer och gods tillhér grundférutsattningarna
for hog sysselséttning och ekonomisk tillvaxt. For néringslivet ar
ett vél fungerande transportsystem av avgérande betydelse for att
kunna vidmakthalla och utveckla befintliga foretag och for att
skapa nya verksamheter. Naringslivet efterfragar i allt hogre
utstrackning transporter med hdg regularitet, sdkerhet och tillfor-
litlighet.

Det kraftigt 6kade resandet i Stockholm—-Malarregionen skapar
under hogtrafik en omfattande trangsel i saval vagtrafik- som kol-
lektivtrafiksystemet och under allt langre tider. Trangseln medfér
en minskad effektivitet med 6kade kostnader och storre tidsatgang
for bade person- och godstransporter. Det Gkade resandet med
kollektivtrafiken har medfort kapacitetsproblem. Méanga resenarer
far std och trangas pa tag och bussar under hogtrafiktiderna som
blir allt langre. Det 6kade kapacitetsutnyttjandet i vag- och spar-
trafiksystemen och de bristande resurserna for drift och underhall
Okar riskerna for storningar som beror pa tekniska fel eller
olyckor. Detta ar nagot som drabbar allt fler. Den Okade
kéansligheten for storningar i trafiksystemen har medfort att dven
mindre olyckor eller storningar kan fa konsekvenser under hela
dagen och vad galler jarnvagstrafiken t.o.m. paverka trafiken i
andra delar av landet.

Kapacitetsbristerna minskar méjligheterna att resa mellan norra
och sddra Storstockholm, liksom tvéarresandet inom regionen. De
paverkar dven resor och godstransporter mellan Stockholm och
Mélardalen samt dvriga Sverige. Ett sérskilt problem uppkommer
genom att de lokala/regionala transporterna och de langvaga trans-
porterna maste samsas pa samma vagar och spar trots att de har
olika krav och férutsdttningar. Tréangseln &r sérskilt accentuerad
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Over det s.k. Saltsjo—Malarsnittet. Inom Stockholms l&n beréknas
trangseln i rena tidskostnader for exempelvis végtrafiken arligen
uppga till miljardbelopp. Till detta kommer betydande negativa
effekter pa miljon genom kraftigt okad energiatgang och darmed
Okat utsléapp av koldioxid och olika luftféroreningar. For enskilda
fordon medfor koproblemen en mycket forhdjd bransleférbruk-
ning per mil.

En betydande trangsel, med en hastighetsnedsattning pa mer &n
35 %, forekommer exempelvis pd ca 70 km av huvudvagnitet i
Stockholms lan. P& nastan hélften av denna vaglangd mer an for-
dubblas kortiden i hogtrafiktid. Dessa fordrojningar paverkar aven
busstrafiken negativt. De storsta nedséattningarna av framkomlig-
heten pa vagnatet finns pa de stora infarts- och genomfartslederna
mot Stockholms innerstad, som Essingeleden och Centralbron, E4
och E18 norr om Stockholm samt E4 soder darom. Aven pa vissa
andra riks- och lansvéagsavsnitt rader oonskade hastighetsnedsitt-
ningar. Till detta skall l&ggas hastighetsnedséttningen i det kom-
munala vdg- och gatundtet. | Stockholms innerstad drabbas framst
varutransporter och bussar av stora férdréjningar.

Regional- och pendeltagstrafiken har akuta kapacitetsproblem i
de centrala delarna av regionen. Med de mycket sma tidsmarginaler
som finns mellan tdgen uppstar l4tt storningar som paverkar regu-
lariteten for en stor del av tagresandet i landet, eftersom forse-
ningar orsakade i Stockholm fortplantar sig i jarnvégssystemet. De
storsta problemen finns mellan Stockholm C och Alvsj6, den s.k.
Getingmidjan. Aven strackan Karlberg-Kallhall kommer att fa
kapacitetsproblem nar Malarbanan blir fardigstilld. Pa strackan
Jarna—Nykoping—Norrkdping, Svealandsbanan, Véstra Stambanan i
ovrigt mellan Stockholm och Katrineholm, och Ostkustbanan mot
Gavle rader ocksd kapacitetsproblem som hindrar en fortsatt
utveckling av tagtrafiken.

Tréngseln i flygtrafiksystemet bidrar till glesare forbindelser
inom landet och med andra lander. Det hdmmar ddrmed utveck-
lingen inte enbart i Stockholmsregionen utan i hela landet.

3.3 En osaker trafik

Det Iangsiktiga och av riksdagen beslutade malet for trafiksaker-
heten skall vara att ingen skall dédas eller skadas allvarligt till foljd
av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och funktion
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skall anpassas till de krav som féljer av detta. Detta ar nollvisionen.
Riksdagen har dven lagt fast ett etappmal for trafiksdkerheten som
innebér att antalet personer som dddas till foljd av vagtrafikolyckor
bor ha halverats till ar 2007 rédknat fran 1996 ars niva. For att
trafiksakerhetsmaélet ska uppnas maste i forsta hand infra-
strukturen och fordonen vara utformade sa att allvarliga olyckor
forebyggs och sa att skador pa manniskor undviks eller begransas
nar olyckor anda intraffar. Aven andra delar i transportsystemet
behéver medverka. Det galler inte minst att trafikanterna visar
hansyn i trafiken och foljer géllande regler.

Stockholmsregionen och landet i 6vrigt ar i dag langt ifran att na
etappmalet. I vagtrafiken dodas i regionen érligen ett femtiotal per-
soner, varav halften pd det kommunala vagnatet. Antalet dodade
har inte minskat under senare ar. Fotgangarolyckorna &r betydligt
vanligare &n i landet i ovrigt. Det motsatta géller cykel- och
mopedolyckorna.

Pa de nationella vagarna i Stockholms lan har betydande atgarder
vidtagits for att géra dem sdkrare i enlighet med nollvisionens
intentioner. Med hjalp av sarskilda medel utfors sedan ar 2000 tra-
fiksakerhetsatgarder pa de 100 farligaste vagarna av vilka ett tiotal
ligger i Stockholms lan. Trots detta aterstar fortfarande mycket pa
de storre regionala vagarna. Minst tre fjardedelar av huvudvégarna
har inte en acceptabel standard och utformning for att reducera
personskadorna vid trafikolyckor.

Trangseln pad huvudvagnatet gor att manga mindre véagar och
gator anvands for genomfartstrafik vilket bl.a. leder till 6kade
olycksrisker och miljostorningar.

Flyget har liksom spartrafiken och sjofarten sarskilt 1aga olycks-
tal. En enskild olycka kan dock fa katastrofala foljder.

3.4 Ett miljopaverkande transportsystem

Miljopolitiken syftar till att skydda méanniskors hélsa, bevara den
biologiska mangfalden, framja en langsiktigt god hushéllning med
mark, vatten, energi och andra naturresurser samt skydda och
bevara natur- och kulturmiljon. Transportsystemet paverkar miljon
negativt i flera av dessa avseenden. Anldggningarna tar mark i
ansprak och skapar barriarer for manniskor och djur. Natur- och
kulturvarden kan ga forlorade nar infrastruktur byggs. Intrangs-
effekter orsakade av befintlig infrastruktur &r ett annat problem
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som paverkar stadsmiljon. Trafiken ger upphov till storande buller
och luftfororeningar. Dagens transportsystem ar inte langsiktigt
hallbart. Av de samlade miljo- och halsoproblemen i Stockholms-
regionen kan manga relateras till transportsektorns paverkan. Dar-
emot ger den tata bebyggelsen och stora befolkningskoncentratio-
nen underlag for en hogklassig kollektivtrafik. Den dven vid inter-
nationella jamforelser hoga kollektivtrafikandelen i resandet mins-
kar energiforbrukningen och darmed luftféroreningarna fran trafi-
ken.

Riksdagen har lagt fast foljande etappmal for utslapp av luft-
fororeningar och klimatgaser for transportsektorn:

Amne Basdr  Etappmal Ar

Koldioxid 1990 0% 2010
Kvéveoxider 1995 -40 % 2005
Svavel 1995 -15% 2005
Flyktiga organiska &mnen 1995 -60 % 2005

Utover utslappsmal finns det miljokvalitetsnormer for vissa luft-
fororeningar som framfor allt regleras i miljobalkens 5 kap. (SFS
1998:808). Miljokvalitetsnormen baseras pad EU-direktiv. Sverige
har antagit strangare miljokvalitetsnormer vad galler kvavedioxid
och svaveldioxid &n vad EU-direktiven foreskriver. Miljokvalitets-
normen for kvéavedioxid, som skall ha uppfyllts till &r 2006, Gver-
skrids pa flera platser i Stockholms lan i dag. Den kommer san-
nolikt dven att 6verskridas ar 2006. Det ar framst pa de stora infar-
terna till Stockholm och pa vissa platser i innerstaden som Over-
skridanden sker.

I Stockholms lan star transportsektorn for halften av fossilt
baserade koldioxidutsldpp och végtrafiken for 75 % av dessa.
Utslappen har dessutom okat vilket leder bort fran riksdagens
etappmal. Utslappen av kvaveoxider och svavel har minskat, men
kvaveoxidmalet har langtifran uppnatts. Det senare galler aven
malet for utslapp av flyktiga organiska amnen. Vagtrafiken svarar
for ungefar halften av transportsektorns kvéveoxidutslapp och sjo-
farten for ungefar en tredjedel. Sjofarten svarar (ar 1997) for unge-
far tre fjardedelar av transportsektorns utsldpp av svaveldioxid,
men har har stora forbattringar skett under de allra senaste aren.
Fortfarande utgor oljeféroreningarna fran fartyg i Ostersjon ett
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allvarligt problem. Flygets utslapp utgdr nagra procent av
transportsektorns utslapp av koldioxid och kvaveoxider.

Regeringens forslag (prop. 2000/01:130) till mal for trafikbul-
lerstérningar innebér att antalet ménniskor som utsdtts for stor-
ningar overstigande de riktvarden som riksdagen stéllt sig bakom
for buller i bostader skall ha minskat med 5 % till &r 2010 jamfort
med ar 1998. | Stockholms lan &r ca 70 000 personer storda av
vagtrafik med bullernivéer 6ver 65 dBA, vilket ar riktvardet for
befintlig bebyggelse. Det 4r dubbelt s manga som i resten av lan-
det. Antalet personer som utsatts for bullernivder mellan 55 och
65 dBA &r ca 240 000.

Flygbullret kring Arlanda och Bromma har minskat. I omraden
kring Arlanda déar flygbullret overstiger 55 dBA (FBN) bor ca
20 000 personer.

Utmed Banverkets jarnvagsnat ar ca 270 bostdder utsatta for
buller 6ver riktvardet 55 dBA maximalniva inomhus. Utmed SL:s
bannit finns ocksa ett stort antal bullerstorda bostader.

3.5 En positiv regional utveckling med vissa problem

Det av riksdagen fastlagda regionalpolitiska malet ar inriktat pa att
anvanda atgarder i transportsystemet som ett medel i omraden med
sérskilda regionalpolitiska problem. Mélardalen har i dag samman-
taget mycket goda utvecklingsforutsattningar. Har finns bade
omraden med mycket goda tillvaxtforutsattningar for naringslivet
och attraktiva boendemiljéer. Samspelet mellan hdgskolor och
naringsliv utvecklas allt mer. Samtidigt finns ocksa obalansproblem
som riskerar att forstarkas. Goda kommunikationer inom
regionen, med andra landsdelar och utlandet, dr en forutsattning
for fortsatt positiv utveckling mot en sammanhallen arbets- och
bostadsmarknad i Malardalen med god milj6 samt tillgang till
hdgre utbildning, ett rikt kulturliv och fritidsaktiviteter. Goda
kommunikationer mellan tillvixtomradena och deras omland 6kar
ocksa utbredningen och stabiliteten for tillvaxten. | Malardalen
finns bl.a. kapacitetsproblem i transportsystemet bade pa vagar och
jarnvagar som motverkar en positiv regional utveckling i den
regionen. Detta inbegriper kapacitetsproblemen genom
Stockholm.

Genom inte minst utvecklingen av tagtrafiken i Malardalen, pa
Svealandsbanan och pa Malarbanan, har pendlingsmojligheterna
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kraftigt forbattrats. Med de nya pendlingsavstanden har mojlig-
heterna till daglig arbetspendling medfort att det numera ofta ar
riktigare att tala om en Stockholm-Madlarregion 4n om Stock-
holmsregionen. Inom Malardalen varierar anda forhéallandena
kraftigt. Det finns kommuner, bl.a. langs Véstra Stambanan i
Sodermanlands lan och pa jarnvagsstrackan Jarna—Nykoping—
Norrkoping, som saknar regionaltagstrafik i dag och som darmed
kan sdgas ligga i kommunikationsskugga. Ett avgtérande problem
for en fortsatt utveckling av regionaltagstrafiken &r den bristande
sparkapaciteten soder om Stockholm C.

Inom Stockholmsregionen kravs atgarder for att motverka
Okande segregation och regional obalans. | dag ar Stockholms-
regionen i huvudsak enkérnig. Arbetsplatserna, den hdgre utbild-
ningen, kulturinstitutioner m.m. ar i hég grad samlade i den cen-
trala regiondelen. Det radiella transportsystemet forstarker enkar-
nigheten.

Enligt forslaget till regional utvecklingsplan for Stockholms-
regionen fran ar 2000, skall en utveckling mot en flerkarnig bebyg-
gelsestruktur och minskad utspridning av bebyggelsen efterstravas.
Detta kommer att krdava en utbyggnad av saval vdg- som sparsy-
stemen liksom anskaffning av ny rullande materiel i kollektiv-
trafiken.
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4 Problemen forvarras med tiden

Stockholmsregionen kommer att férdndras &ven i framtiden —
fragan ar narmast hur? Regionens internationella roll kan framst
paverkas av utvecklingen i de Baltiska staterna och Ryssland. En
positiv ekonomisk utveckling i dessa l&nder och ett eventuellt EU-
medlemskap for vissa av dem, paverkar Stockholmsregionen posi-
tivt genom bl.a. 6kat handelsutbyte och andra kontakter. Aven den
ekonomiska och politiska utvecklingen i Ovriga delar av vérlden
kan fa stor betydelse. Bedomningarna i det féljande grundas framst
pa den regionala planeringen i Malardalen.

Befolkningsékningen i Malardalen som helhet forvéntas oOka
framdver i en takt som motsvarar den 6kning med drygt 6,2 % som
skett under det senaste artiondet i regionen.

Den snabba befolkningsokningen pa 1 % per ar i Stockholms-
regionen under 1990-talet vantas fortsatta. Det kan innebéra en
okning med uppemot 600 000 invanare fram till ar 2030. Var dessa
kommer att bo och hur de kommer att resa far stor betydelse for
den framtida trafiksituationen i regionen. Detta ar forhallanden
som savél paverkas av som paverkar den regionala och kommunala
planeringen. Inkomsterna beraknas 6ka med narmare 2 % per ar.
Det véntas leda till en 6kning av bilinnehavet, inkluderat juridiska
personer, fran 392 bilar per tusen invanare ar 2000 till ca 500 bilar
per tusen invanare ar 2030. Sammantaget beraknas detta bidra till
en 6kning av bilresorna med 60-70 % om 30 ar.

Befolkningskoncentrationen i Stockholmsregionen kommer
aven i framtiden att ge forutsattningar for att en stor del av resorna
skall ske med kollektiva fardmedel. Av alla bil- och kollektivresor i
lanet sker i dag ndrmare 40 % med kollektiva fardmedel. For
resorna in mot regioncentrum i hogtrafik &r andelen déver 70 % och
inom innerstaden knappt 70 %. | innerstaden &r dven gang- och
cykelandelen forhallandevis hog. Kollektivreseandelen for lokala
resor utanfor innerstaden och for tvarresor ar daremot i hogtrafik-
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tid endast 35 %. Regionens mal (SL) &r att antalet dagliga buss-
och tagresor ska 6ka med narmare 200 000 fram till &r 2005 Aven
om det sker en kraftig 6kning av utbudet i kollektivtrafiken i
framtiden och en 6kning av resandet med kollektivtrafiken pa 15—
20 % fram till ar 2030 beraknas dess andel i lanet fortsitta att
successivt minska, men inte nédvéandigtvis i regioncentrum. En
viktig forklaring till denna utveckling dr, forutom en alltmer
utspridd bebyggelse, inkomstutvecklingen och juridiska personers
bilinnehav som gor att bilinnehavet sammantaget 6kar.

Enligt Luftfartsverkets prognoser beréknas flygtrafiken komma
att fordubblas fram till ar 2030. Det forutsatter en 6kad flygplats-
kapacitet.

Tillgangligheten paverkas av en fortsatt snabb befolkningsokning
i regionen. Péaverkan blir dock beroende av var nya bostiader och
arbetsplatser lokaliseras. For att tillgdngligheten inte ska forsdmras
ytterligare maste kapaciteten i vdg- och kollektivtrafiksystemen
Oka i takt med bebyggelsen. Den otillrackliga kapaciteten leder
annars till att den norra och sddra regionhalvan kommer att bli mer
atskilda an i dag. Den langvaga regionala arbetspendlingen i Stock-
holm-Malarregionen kommer att 6ka. Det leder till en férsamrad
tillganglighet for manga om inte jarnvagsnatets kapacitet medger
en fortsatt utveckling av den regionala tagtrafiken.

Den tekniska tillgangligheten till trafiksystemet for funktions-
hindrade forbattras genom de atgarder som successivt genomfors.
Det galler frdmst anpassningen av kollektivtrafiksystemets olika
delar. En fortsatt positiv utveckling forutsitter att standarden pa
gangvéagar och busshallplatser anpassas till de funktionshindrades
behov.

Transportkvalitén kommer att férsémras genom att végar och
kollektivtrafiksystem blir allt mer Overbelastade. Trangseln pa
vagar och gator forsamrar dven framkomligheten for bussarna.
Kollektivtrafikresenarerna drabbas séledes i hog grad av trangsel
och diarmed forseningar. Trangseln berdknas atminstone bli
fordubblad om ca 30 ar jamfort med i dag, raknat som andelen
trafikanter som passerar overbelastade lankar under hogtrafik. Den
Okade trangseln i vagnatet kommer ocksa att belasta naringslivets
transporter med O©kade kostnader och dessutom en storre
osdkerhet ndr det galler transporttiderna. Detta kommer att
hdmma néringslivets utveckling och darmed den ekonomiska
utvecklingen i Stockholm-Malarregionen men aven fa negativa
konsekvenser for dvriga delar av landet.
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I kollektivtrafiken kommer trangseln framst att 6ka mycket
kraftigt pa pendel- och regionaltagslinjerna om sparkapaciteten och
underhallet av tagen inte forbattras. Utan en fornyelse av vagn-
parken i pendeltagstrafiken och ett forbattrat underhall av kollek-
tivtrafikens fordon och andra tekniska system kommer driftséker-
heten att ytterligare forsamras.

Risken ar stor att den kraftigt 6kande vagtrafiken leder till en
fortsatt 6kning av de svara olyckorna. Problemen blir mindre om
kollektivtrafikens tillgdnglighet och kvalitet 6kar kraftigt samt om
fortsatta atgarder vidtas pa huvudvégnatet.

Vagar och jarnvagar liksom 6kad trafik har negativa effekter pa
miljon och medfor intrdng och barriarer samt risk for 6kat buller
och mer luftféroreningar. Det finns stor risk for att natur- och
kulturvarden gar forlorade nar ny infrastruktur byggs. De negativa
effekterna kan mildras med hjélp av tunnlar och vél avgransade och
skyddande funktionella bebyggelse- och grénomraden.

Teknikutvecklingen kan bl.a. komma att férdndra forutsattning-
arna for att reducera utslapp och buller fran trafiken.

Luftfororeningarna fran trafiken beror i hog grad pa egenska-
perna hos motorer och drivmedel. Med den teknik som héller pa
att utvecklas for att minska motorernas brénsleférbrukning och for
att minska beroendet av fossila brénslen ar det fullt mdojligt att
luftféroreningarna om 30 ar har reducerats avsevart aven om trafik-
mangderna 6kar kraftigt. Till detta bidrar ockséa en utbyggd kollek-
tivtrafik och atgarder for att utnyttja befintlig kapacitet i trafik-
systemet mer effektivt. Det mal som nu bedéms svarast att uppna,
namligen minskningen av koldioxidutslappen, kan ocksa vara
mojligt att na.

Bullret fran trafiken ar svart att reducera. Till viss del kan tysta
omraden skapas i regionen, men framfor allt kan bullret inomhus
begransas genom fortsatta atgarder.

Transportsystemets bidrag till en positiv regional utveckling
géller framst att skapa en god tillgdnglighet inom Stockholms-
regionen samt mellan denna och Malardalen liksom &évriga delar av
landet. Den Okade belastning pa transportsystemet som kan
forvantas riskerar att forsvara kontakterna inom regionen och med
andra regioner. Endast under forutsattning att tillrackliga atgéarder
vidtas for att tillgodose de ©kande kontaktbehoven blir den
regionala utvecklingen positiv.

Sammanfattningsvis kan den slutsatsen dras att det finns risk for
en fortsatt utveckling bort fran de transportpolitiska malen. Det
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finns dock mdjlighet till en betydligt mer positiv utveckling, men
den forutsatter kraftfulla atgarder i transportsystemet, nagot som
kréaver bade beslutsamhet och ekonomiska resurser.

30



5  Finansieringsfragor

Kostnaderna for transporterna i Sverige delas mellan flera parter
dar staten, kommunerna och landstingen samt trafikanter och
transportképare svarar for olika delar. Finansieringen av offentliga
trafikutgifter fordelades i mitten av 1990-talet pa foljande satt. |
Stockholms lan svarade da kommuner och landsting for ca 45 %,
kollektivtrafikanterna for ca 20 % och staten for ca 35 % av de
samlade kostnaderna for drift och investeringar i végar, jarnvagar
och kollektivtrafik . 1 dvriga delar av landet var kommunernas och
landstingens andel ungefar hélften sa stor eller 20 %. Kollektiv-
trafikanternas andel var 15 % och staten svarade dar for nastan
65 % av kostnaderna. Huvudskalen till varfor invanarna i Stock-
holmsregionen tar en hdg andel av kostnaderna dr bl.a. att de
anvander kollektivtrafik i htg grad och att statens bidrag till denna
ar litet. Det ar ocksa stora skillnader mellan Stockholmsregionen
och landet i dvrigt vad géller tillganglighet till transportsystemen.
Den nationella politiken syftar till ett miljdanpassat transport-
system, men det reella stodet till de miljdanpassade transporterna
ar litet.

Utbyggnaden av transportsystemet kommer av allt att doma att
stalla mycket stora finansiella krav. Det galler investeringar i bade
kollektivtrafiksystemet och i vdgnatet. Det kostar mycket mer att
bygga i tatbefolkade omraden som Stockholm &n pd manga andra
hall, framst beroende pa de sarskilda insatser, bl.a. tunnlar, som
kravs for att minimera trafikanlaggningarnas miljopaverkan och
eftersom det i stor utstrdckning saknas obebyggd mark. Med tanke
pa problemens storlek finns det anledning att vervaga hur olika
finansieringskallor tillsammans skall kunna bidra till att astad-
komma de erforderliga ekonomiska resurserna. Det innebdr att
finansieringsproblemen inte sékert kan I6sas enbart genom hdgre
insatser fran dem som i dag & med och betalar. Aven alternativa
finansieringslosningar behéver Gvervagas.
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6  Malbild for utvecklingen av
transporterna i Stockholms-
regionen

6.1 Utgangspunkter

Det ar angelaget att blicka framat och med problemanalysen som
bakgrund ta fram en malbild som visar i vilken riktning utveck-
lingen av transportsystemet bor drivas pa langre sikt i Stockholms-
regionen. Malbilden bor utformas sé att saval Stockholmsregionens
transportsituation som transportméjligheterna mellan Stockholm
och ovriga Malardalen, 6vriga landet och internationellt beaktas.
Helhetsperspektivet ar viktigt.

Malbilden bor samtidigt vara en vision for transportsystemet in-
om en 25-30-ars period med utgangspunkt fran riksdagens transport-
politiska mal fran ar 1998 (prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10,
rskr. 1997/98:266) — se kapitel 2. Syftet med transportpolitiken ar
att paverka transportsystemet och dess funktion i samhallet sa att
det kan bidra till att uppna Gverordnade valfardsmal dar olika
aspekter pa valfard och livskvalitet maste kunna balanseras mot
varandra. Transportsystemets starka och langsiktiga inverkan pa
samhallet medfor darfor ocksa att styrningen av transportsystemet
maste ligga i linje med de dvergripande mal i 6vrigt som galler for
samhallsutvecklingen i stort.

Malbilden bestar av foljande:

ett overgripande mal

fem inriktningsmal

underordnat varje inriktningsmal finns strecksatser som
preciserar dessa mal

kommentarer till malen

Kommentarerna innehaller narmare forklaringar till malen samt
hanvisningar till gallande riksdagsmal eller regionala mal for trans-
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portsektorn. Dessutom finns &tergivet utdrag ur propositionen
Svenska miljomal — delmal och atgardsstrategier (prop. 2000/01:
130) som regeringen Overlamnade till riksdagen i maj 2001 — se
dven kapitel 2. Aven om riksdagsbehandlingen av den propositio-
nen inte ar slutford bedéms att beredningens arbete framdver kan
komma att paverkas av forslagen pa flera punkter.

6.2 Malbilden — ett 6vergripande mal och fem
inriktningsmal

Overgripande mal:

En samhéllekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar trans-
portforsérjning for medborgarna och naringslivet i Stockholms—
Malardalsregionen sakerstélls. Transportsystemet skall vara
miljomassigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt hallbart.

Kommentarer: Det ar bade ett regionalt och nationellt intresse att
regionen utvecklas i denna riktning. En effektiv Méalarregion bidrar
pa olika satt till en positiv utveckling for hela landet. Malardalens
forbindelser med 6vriga landet och utlandet bor forbattras. Atgar-
der vidtas for att motverka den 6kande segregationen och regionala
obalansen inom Stockholmsregionen. For att 6ka sammanhall-
ningen mellan Stockholmsregionens norra och sodra delar, maste
kapaciteten i trafiksystemet saval vad galler spar som véagar forstar-
kas. Jamstélldhetsaspekterna beaktas i arbetet med transportsy-
stemen.

Inriktningsmal 1: Okad tillganglighet for alla i transportsystemen

Forbattrad samordning mellan trafikslagen
Kommentarer: Samordningen mellan trafikslagen maste forbattras
bade vad galler gods- och persontrafik pa vdg och jarnvag. Det
galler t.ex. omstigningsmojligheterna bade mellan kollektivtrafi-
kens olika delar och mellan kollektivtrafiken och biltrafiken. Knut-
punkter bor skapas liksom att infartsparkeringar bor byggas ut dar
omstigningsmdjligheterna till kollektivtrafik & mycket goda.
Resan “dorr till dorr” bor ses som en helhet. Tillgangligheten ftill
flygplatserna med hjalp av kollektivtrafik bor utvecklas, bl.a. fran
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s6dra Stockholmsregionen. Tillgdngligheten bér foérbattras med
fler tvarforbindelser for kollektivtrafik och biltrafik.

Olika gruppers behov bor tillgodoses i 6kad utstrackning
Kommentarer: 1 hog grad galler detta funktionshindrades behov
men ocksa olika aldersgruppers samt kvinnors och mans speciella
forutsattningar som i okad utstrackning bor genomsyra utform-
ningen av transportsystemet bade i form av fordon och infra-
struktur. Tillgdngligheten under dygnets alla timmar bér 6ka inte
minst for arbetspendling. Tillgangligheten behtver ocksa beaktas i
transportplaneringen for de grupper som ej har bil. En férbattring
av tillgangligheten i geografisk mening maste ske for dem som pas-
serar Saltsjo-/Malarsnittet.

Lattillgangliga och attraktiva etableringsplatser tillskapas
Kommentarer: For naringslivets utveckling bor transportsystemen
korrespondera med etableringen av arbetsplatser. Det galler saval
for godstransporter som for tjansteresor och arbetspendling.

Forbattrad tillganglighet regionalt, nationellt och inter-

nationellt
Kommentarer: Okat kontaktbehov inom Sverige samt den Gkade
internationaliseringen av ekonomi och 6vrigt samhallsliv skapar ett
Okat transportbehov. Pendlingsmajligheterna med bl.a. jarnvéag bor
Oka i en integrerad Malardalsregion. Stockholmsregionens tillgang-
lighet med framst tdg och flyg fran 6vriga Malardalen, landet i
ovrigt och utlandet bor forbattras. Okad tillganglighet till nationell
och internationell flygtrafik pa Arlanda kraver darmed forbattrade
anslutningsforbindelser for hela Malardalen och landet i Ovrigt.
Tillgdngligheten till olika terminalfunktioner fér godstrafik bor
Oka.

Inriktningsmal 2: Minskade koproblem och béttre framkomlighet
Okar transportkvaliteten

Okad spar- och vagkapacitet
Kommentarer: Nagra av de mest prioriterade fragorna vad géller
transportsystemet ar att minska kderna, 6ka framkomligheten och
att transporterna skall kunna bidra till att 6ka sammanhallningen i
regionen. Att minska trangseln och 6ka framkomligheten galler
inte minst mellan norra och sddra Stockholmsregionen och
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framfor allt under hdgtrafiktid. Framkomligheten &r inte enbart ett
problem for persontrafiken utan ocksa for den tunga godstrafiken
pa vag. Dessa problem kan inte I6sas utan en kombination av
atgarder for bade vig- och kollektivtrafik samt med hjilp av
informationsteknik. Utan tvivel hor en 6kad sparkapacitet till de
mest angeldgna fragorna. Okad sparkapacitet ger i sin tur
forutsattningar for en dkad turtathet men utgdr aven i 6vrigt en
viktig atgard for okad framkomlighet.

Okad framkomlighet regionalt, nationellt och internationellt
Kommentarer: Mélardalsregionen utvecklas allt mer till en gemen-
sam arbets- och bostadsmarknad. De interregionala transport-
systemen maste pa sikt forstarkas, bl.a. vad galler pendlingsmaijlig-
heterna med téag, for att mota de framtida resbehoven i en integre-
rad Mélardalsregion. Goda internationella forbindelser ar en viktig
forutsattning for tillvixt och fornyelse i samhéllet. Behovet av
Okad framkomlighet for den internationella trafiken leder till att
anlaggningar for framst flyg- och jarnvdgstrafik samt gods-
hantering behdver forstérkas.

Inriktningsmal 3: Utveckling av kollektivtrafikens kapacitet och
tillforlitlighet

Bibehallen och  helst ¢6kad  marknadsandel  for

kollektivtrafiken
Kommentarer: Tillvéxten i regionen leder med stor sannolikhet till
okad transportefterfrgan. Atgarder méste darfor vidtas for att
kollektivtrafiken skall bibehalla och helst ¢ka sin marknadsandel.
Kollektivtrafiken maste erbjuda ett gott alternativ till biltrafiken
sarskilt for arbetspendlarna. Exempelvis bor tvarforbindelser,
omstigningsmdjligheter och turtéthet forbattras.

Okad tillit till kollektivtrafiken
Kommentarer: Tilliten till kollektivtrafiken maste forbattras for att
den skall erbjuda ett gott alternativ till biltrafiken. Resenérerna
maste veta att tidtabeller hélls och att turer inte stalls in. Kollek-
tivtrafiken bor utvecklas sa att det blir enkelt, tryggt och trafik-
sékert att resa for olika resandekategorier.

Forbattringar av infrastruktur och fordon
Kommentarer: En utveckling av kollektivtrafiken kan inte ske utan
en kombinerad satsning pé& bade infrastruktur och fordon. Atgar-
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derna maste galla forbattringar/underhéll av befintlig infrastruktur
och nybyggnad av anlaggningar saval som forbattringar/underhall
av befintliga fordon och nyanskaffning av fordon. En attraktiv
kollektivtrafik ar inte bara trafikmassigt val fungerande utan ocksa
komfortabel och séker.

Inriktningsmal 4: Farre trafikolyckor

Oskyddade trafikanter skall varnas och trafikregler maste
foljas
Kommentarer: Oskyddade trafikanter skall vérnas bl.a. darfor att
fotgangarolyckorna ar betydligt vanligare i Stockholm &n i landet i
ovrigt. Trafikregler maste foljas bl.a. av trafiksakerhetsskal. Trafik-
farliga beteenden i vagtrafiken maste med kraft motverkas.

Nollvisionens intentioner galler

Kommentarer: Det langsiktiga och av riksdagen beslutade malet for
trafiksékerheten skall vara att ingen skall dédas eller skadas allvar-
ligt till foljd av trafikolyckor. Transportsystemets utformning och
funktion skall anpassas till de krav som féljer av detta. Detta ar
nollvisionen. Dérmed bor skadeférebyggande eller skadebegran-
sade atgarder vidtas i vagsystemet saval vid nybyggnation av vagar
som i efterhand vid anpassning av befintligt vagnat. Mdjligheterna
till éverforing av transporter till mindre trafikfarliga transportslag
behdver ocksa beaktas.

Begransad genomfartstrafik i bostadsomraden
Kommentarer: Genomfartstrafik i bostadsomraden, som bl.a. ska-
pas av trangsel pa huvudvagar, bor begransas sarskilt pa grund av
de 6kade olycksriskerna.

Bibehallen sakerhet i spartrafiken
Kommentarer: For spartrafiken géller en fortsatt hg ambitionsniva
vad galler trafiksakerhet och att minimera olyckor samt effekterna
av dem for ménniskor och trafiksystem.

Sankt riskniva for transporter med farligt gods
Kommentar: Regionens tathet talar for att risknivaerna for trans-
port av farligt gods satts Iagt.
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Inriktningsmal 5: Okad miljohansyn i transportsystemet

Minskade luftféroreningar och forbattrad luftkvalitet
Kommentarer: Begransning av avgasutslapp maste ses bade i ett
globalt, nationellt och regionalt/lokalt perspektiv vad géller mal
och atgérder. Riksdagen har lagt fast etappmal for utslapp av kli-
matpaverkande gaser i form av koldioxid samt utsldpp med regio-
nala effekter sdssom kvaveoxid, svaveldioxid och flyktiga organiska
amnen. FOr kvaveoxider och flyktiga organiska &mnen &r regionala
etappmal under utarbetande som en komplettering till
Stockholmsregionens Miljovardsprogram 2000 — se kapitel 2.

"Begransad klimatpaverkan” ar ett av de 15 nationella miljokva-
litetsmal som antogs av riksdagen ar 1998. En proposition for detta
miljokvalitetsmal, inklusive atgardsstrategier for transportsektorn,
vantas laggas fram av regeringen hosten 2001. | prop. 2000/01:130
Svenska miljomal — delmal och atgardsstrategier foreslas delmal for
ovriga miljokvalitetsmal. Halterna av vissa amnen i luften sasom
kvavedioxid regleras genom miljokvalitetsnormer. Olika atgarder
bor inte gora det svarare att klara 6vriga normer och miljomal eller
medverka till klimatférdndringar genom ©kade koldioxidutslapp.
Atgardsprogram for uppfyllande av kvavedioxidnormen behéver
bl.a. samordnas med atgarder for genomférande av kommande
luftkvalitetsnormer. LuftfGroreningarnas negativa effekter for
kulturmiljon skall begrénsas.

Begransning av utslapp med hjélp av ny teknik och genom
forbattrat trafikflode
Kommentarer: Genom anvéndning av ny motorteknik och alterna-
tiva branslen kan avgasutslapp och energiatgang begransas. Dessa
forbattringar foljer av beslut som tas pa EU-niva eller nationellt.
Ett effektivare trafikflode medfor ocksa att avgasutslappen fran det
enskilda fordonet begrénsas. Utover infrastrukturforbattringar kan
ett forbattrat trafikflode astadkommas med hjélp av trafikledning.
Teknisk utveckling av fordon och brénslen samt véginformatik
racker dock inte ensamma for att astadkomma en minskning av
transporternas miljopaverkan. Dessutom finns risk for att de
minskningar av luftféroreningarna man astadkommer genom tek-
nisk utveckling och véginformatik motverkas av en alltfor stor
Okning av trafikarbetet.
Ett mal i Stockholmsregionens Miljovardsprogram 2000 — se
kapitel 2 — &r att minska biltrafikens storningar och frdmja en
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utveckling som erbjuder goda alternativ till bilen. Kollektiv-
trafikens stora andel av resandet i Stockholmsregionen bor dérfor
inte bara bibehallas, utan ocksa 6kas. Godstransporterna bor effek-
tiviseras.

Minskade bullerstérningar

Kommentarer: Antalet bullerstérda personer bor minska for de
olika trafikslagen. | regeringens prop. 2000/01:130 Svenska miljo-
mal — delmal och atgardsstrategier foreslas for miljokvalitetsmalet
"God bebyggd miljo” ett sarskilt delmal for buller. Detta delmal
innebdr att antalet manniskor som utsatts for trafikbuller-
storningar overstigande de riktvarden som riksdagen stéllt sig
bakom for buller i bostader skall ha minskat med 5 % till ar 2010
jamfort med ar 1998.

Begransning av markanvandning samt barriar- och intrangs-
effekter
Kommentarer: Infrastrukturanlaggningar bor sa langt mojligt vara
utformade sa att markanspraken begransas. Negativa effekter pa
kulturmiljon och splittrande effekter pa stadsmiljon skall begran-
sas. Det finns annars stor risk for att natur- och kulturvarden gar
forlorade bl.a. nér ny infrastruktur byggs.

I prop. 2000/01:130 framhalls vad galler miljokvalitetsmalet
”"God bebyggd miljé” att transporter och transportanlaggningar
bor lokaliseras och utformas sa att skadliga intrang i stads- eller
naturmiljon begransas och sa att de inte utgor halso- eller saker-
hetsrisker eller i dvrigt ar stérande for miljon. Den biologiska
mangfalden skall bevaras och utvecklas. | propositionen foreslas
vidare att senast ar 2010 skall fysisk planering och samhalls-
byggande grundas pad program och strategier for hur ett varierat
utbud av bostider, arbetsplatser, service och kultur kan astad-
kommas sa att bilanvandningen kan minska och forutsattningarna
for miljéanpassade och resurssnala transporter forbattras, hur
kulturhistoriska och estetiska vérden skall tas till vara och ut-
vecklas, hur gron- och vattenomraden i tatorter och tatortsnara
omraden skall bevaras och utvecklas och andelen hardgjord yta inte
Okas, hur energianvandningen skall effektiviseras, och hur férny-
bara energiresurser skall tas till vara.
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Kommittédirektiv

Forbéttring av transportsituationen inom Stockholmsregionen

iy

Dir.
2000:96

Beslut vid regeringssammantrdde den 14 december 2000

Sammanfattning av uppdraget

En kommitté ges i uppdrag att till regeringen lamna forslag pa
insatser som forbéttrar transportsystemet inom Stockholms lan
men ocksa transportmajligheterna mellan Stockholm och Gvriga
Malardalen, 6vriga landet samt internationellt. Arbetet skall syfta
till att utveckla transportsystemet pa ett for regionen och hela lan-
det miljomassigt, socialt och samhallsekonomiskt hallbart satt.

Kommittén skall inledningsvis gora en problemanalys av trans-
portsituationen. Den skall ocksa utarbeta en malbild som skall ligga
till grund for en langsiktig utvecklingsstrategi. Med utgangspunkt i
utvecklingsstrategin skall kommittén lamna forslag till atgarder i
transportsystemet.

Kommittén skall foresla insatser for att uppna

— Okad samordning mellan de olika trafikslagen och 0©kad
effektivitet i det befintliga transportsystemet,

- en tillracklig sparkapacitet,

- Okad satsning pa kollektivtrafiken,

— en tillracklig végkapacitet mellan norra och sodra Stock-
holmsregionen,

— minskning av de negativa effekterna av biltrafiken,

—  forbéattringar av transportsystemet som leder till att det skapas
fler platser attraktiva fOr etableringar av bostader och arbets-
platser, och

— en tillracklig flygplatskapacitet.

Kommittén skall underska och foresla lamplig finansiering for
sina forslag.
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Geografisk avgransning

I kommittédirektivet anvands olika geografiska begrepp. | begrep-
pet Méalardalen inrédknas Stockholms, Uppsala, Sédermanlands,
Orebro och Vistmanlands lan. Begreppet Stockholmsregionen
avser Stockholms I&n medan begreppet Storstockholm definieras
som kommunerna inom Stockholms lan utom Norrtélje, Stder-
télje, Nynéshamn och Nykvarn.

Bakgrund

Regeringen beslutade den 14 maj 1998 propositionen Utveckling
och rattvisa — en politik for storstaden pa 2000-talet (prop.
1997/98:165, bet. 1998/99:AU02, rskr. 1998/99:34). Transport-
systemen i landets tre storstdder behandlades emellertid inte i pro-
positionen. Nya tiodriga investeringsplaner for infrastrukturen har
beslutats under varen och sommaren 1998. Den ekonomiska till-
vixten och en fortgdende urbanisering har bidragit till en bety-
dande trafikdkning i landets storre stader och inte minst i Stock-
holmsregionen.

Stockholmsregionen som tillvaxtmotor

Stockholmsregionen fungerar i dag ofta som forsta etableringsplats
i Sverige for nya naringar och foretag. Uppkomst och utveckling av
kunskapsintensiva verksamheter &r betydande i storstadsmiljon.
Inom telekommunikation och 0vrig informationsteknologi har
Stockholmsregionen en framskjuten internationell position som &r
av stor betydelse for utvecklingen i hela landet. Eftersom néringar
och foretag under eller efter ett utvecklingsskede ofta sprids till
andra delar av landet, bidrar de pa sikt till en positiv utveckling
aven dér.

Det ar av stor betydelse for Sveriges utveckling att den svenska
ekonomins olika delar fungerar sa bra som mojligt. Det galler inte
minst lokala och regionala produktionsmiljéer. Stockholms lan sva-
rar i dag for ungefér en fjardedel av landets totala bruttonational-
produkt och regionens produktionsandel inom kunskapsintensiv
industri &r &nnu hogre. Det ligger darfor i hela Sveriges intresse att
inte minst Stockholmsregionen och &vriga Malardalen utnyttjar
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sina produktionsforutsattningar sa bra som mgjligt. Ett val funge-
rande transportsystem ar av stor betydelse i det sammanhanget.

I Stockholmsregionen sker en kraftig befolkningsokning som
forvantas halla i sig. Befolkningen i Stockholms lan har dkat med
cirka 100 000 personer sedan 1995. BefolkningsOkningen tillsam-
mans med en forvantad tillvéxt i den regionala ekonomin innebdr
ett Okat behov av transporter. Befolkningsokningen staller ocksa
krav pa en val fungerande bostadsmarknad. Dagens begransade
utbud av bostdder tenderar att utgdra ett allvarligt hinder for en
fortsatt ekonomisk tillvaxt i Stockholmsregionen och dérmed
ocksa i Sverige. Manga foretag har namligen i dag problem att
rekrytera tillrackligt med kompetent personal eftersom det ar svart
for dem som flyttar till Stockholmsregionen att fa tag i bostad.
Under 1990-talet har mojligheten att pendla till Stockholm Okat
véasentligt genom att man byggt ut ett antal jarnvagar men &ven
genom utokad busstrafik pa vagnatet. Inom en timmes restid ar det
mojligt att na orter pa ett avstand av 120 km. Trots detta finns en
kraftig bostadsbrist inom Stockholms lan. Goda kommunikationer
inom Stockholmsregionen ar darfoér av stor betydelse for att man
skall kunna 6ka bostadsbyggandet och gdra mark i mer perifera
eller svartillgangliga omraden lattare att na och mer intressanta att
planldgga for bebyggelse.

En god tillganglighet till Stockholm &ven for transporter fran
utlandet &r av stor vikt for landets naringsliv. Att latt kunna na
Stockholmsregionen fran utlandet ar ocksa viktigt for utvecklingen
av turismen. Anledningen &r att regionen utgor en inkorsport till
stora delar av 6vriga Sverige.

Problembild ur transportsynpunkt

Det kraftigt 6kande resandet i Mélardalen och Stockholmsregionen
skapar under hogtrafik en omfattande trangsel i dessa omraden.
Trangseln forekommer saval i vagtrafik- som i kollektivtrafik-
systemen trots att andelen resendrer i kollektivtrafiken ar den
hogsta i landet. Trangseln innebdr en minskad effektivitet med
okade kostnader och tidsatgang for bade foretag och resenarer. |
vagtrafiken orsakar det langre restider, lokala utsldppsproblem och
en forsamrad trafiksakerhet. Okat resande med Kollektivtrafik
medfor kapacitetsproblem pa spar och i terminaler. Manga rese-
ndrer tvingas darfor resa staende, vilket innebér en dalig komfort.
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Dalig reskomfort minskar ocksa kollektivtrafikens attraktionskraft.
Trangsel forekommer &ven pa de langre regionaltagslinjerna. Det
forekommer ocksa driftsstorningar som forsvarar majligheterna att
uppratthalla tillforlitligheten i kollektivtrafiken.

Det Okade resandet galler alla typer av resor. Det galler saval
arbets-, inkdps- och fritidsresor som tjansteresor som blir nédvén-
diga ndr arbetslivet blir mer kontaktorienterat och omfattningen av
serviceverksamheter Okar. Fler tjinsterelaterade resor och mer
flexibel arbetstid gor att resandet i dag inte &r lika starkt koncentre-
rat till morgon och eftermiddag som tidigare. Tillsammans med den
totala 6kningen av transportarbetet blir darfor perioder med hdg
trafikintensitet tidsmassigt langre. Kommunikationerna paverkar
saledes forutsattningarna for dem som bor i regionen att organisera
vardagslivet i bade tid och rum.

I Stockholms ldns transportsystem fungerar kollektivtrafiken
och bilresandet som kommunicerande kérl. Det géller framst vid
arbetsresor i hogtrafiktid. Vid driftsstorningar i tunnelbanan eller i
pendeltagstrafiken strommar resande till vagtrafiken och vice versa.
Samordningen mellan de storre aktdrerna i detta integrerade trans-
portsystem fungerar i dag mindre bra. Samtidigt finns det mycket
skiftande uppfattningar mellan de olika trafikaktorerna och mellan
kommuner i regionen om vilka tekniska I6sningar som &r l[ampliga
for att forbattra dagens transportproblem. Det finns ocksa kon-
flikter mellan dem som anser att man skall bygga ut nya transport-
anlaggningar och dem som exempelvis vill bevara och ta tillvara
kulturvarden och bevara tatortsndra naturomraden. Motséittning-
arna i kombination med de langa processer och ledtider som géller
for byggande av infrastruktur medfor att angelagna utbyggnader
eller andra insatser for att utveckla transportsystemet ofta inte
kommer till stdnd. Ofta framfors bristen pa medel som skal, men
svarigheterna att skapa en gemensam prioritering av vilka atgarder
som skall vidtas paverkar ocksa.

Nuvarande situation i Stockholmsregionen innebér en utveckling
bort fran de transportpolitiska malen inom samtliga trafikslag. |
végtrafiken Okar antalet dodade och skadade. Bullerstorningarna
okar ocksa, liksom trangseln som gor att restiderna blir langre.
Utsléppen av luftféroreningar i regionen och nationellt minskar till
foljd av den tekniska utvecklingen av fordonen. Det géller dock
inte utsldppen av koldioxid. Men minskningen av luftféroreningar
ar inte sa stor att de uppstillda malen kan uppnas. Lokalt
Overskrids fortfarande riktvarden for kvaveoxider. | kollektivtrafik-
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systemet uppstar driftsproblem som bland annat 4r orsakade av
eftersatt underhall. Det finns ocksa brist pa sparkapacitet. Detta
innebdr att resendrerna kan uppfatta kollektivtrafiken som mindre
tillforlitlig vilket allvarligt riskerar att géra den mindre attraktiv.
Den férvantade befolkningsutvecklingen med féljande behov av
resor och en forvintat stor 6kning av antalet bilar i regionen
bedoms ocksa forvarra den negativa utvecklingen. Stockholms-
regionen kénnetecknas av en transportmarknad dar utbudet redan i
dag inte kan svara upp mot efterfragan. Regionen riskerar darfor att
komma i storre obalans i framtiden om inga atgéarder vidtas.

Inom Stockholms I&n finns landets mest utvecklade kollektiv-
trafiksystem med spar- och busstrafik och ett stort antal resande.
Halften av alla resor med kollektivtrafik i landet gors i Stockholms
lan. Sparsystem som tunnelbanor, forortsbanor och sparvagar
finansierar regionen sjalv, medan sparutbyggnader i stora delar av
ovriga landet bekostas av staten genom Banverket. Regionen har
dock de béasta forutsdttningarna for att ©ka miljdanpassning av
resandet och transporter.

Problemen i bade vagtrafiken och i kollektivtrafiken medfor att
savél individernas som foretagens kostnader for transporter okar.
Foretagens kostnader Okar for leveranser, serviceinsatser m.m.,
medan individernas tid for att komma till arbete, skola eller service
blir langre. Den Okade trangseln begrénsar mojligheten att resa
mellan norra och sodra Storstockholm. Det kan pa sikt medfora att
Stockholmsregionen funktionellt riskerar att delas i tva delar, en
nordlig och en sydlig del som bada har acceptabla forbindelser med
centrumkérnan. Resor mellan norr och sdder kan dédremot komma
att ta for lang tid for att vara attraktiva i en gemensam arbetsmark-
nad.

Regionens néringsliv karaktdriseras av att olika néringsgrenar har
sin tyngdpunkt i olika regiondelar. Det gor att en funktionell
splittring av arbetsmarknaden allvarligt kan paverka individernas
mojligheter att organisera arbete, bostad och familjeliv.

Foretagens behov av kompetent arbetskraft driver for néarva-
rande lokaliseringarna av arbetsplatser till de omraden inom regio-
nen som dr mest tillgdngliga. Ett exempel ar utvecklingsenheter
inom informationsteknologisektorn som for nérvarande etablerar
sig i Stockholms centrum. Det &r darfor angeldget att skapa fler
omraden med hog tillganglighet om Stockholmsregionen skall
kunna attrahera nya foretag. Ett satt att skapa sadana forutsatt-
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ningar &r att transportsystemet utvecklas sa att fler omraden i
Stockholmsregionen far en vasentligt forbattrad tillganglighet.

Brist pa flygplatskapacitet i Stockholmsregionen vid attraktiva
tider pa dygnet bidrar till den mycket begransade konkurrensen pa
flygmarknaden som finns i Stockholm i dag. Det bidrar till att pri-
serna pa flygresor okar. Det blir ett otillrackligt antal avgangar dels
till redan befintliga destinationer pa attraktiva tidpunkter och dels
till nya destinationer pa de tider som kunderna énskar resa. Goda
mojligheter till internationella kontakter &r avgOrande for ndrings-
livets konkurrenskraft och utveckling savél i Stockholmsregionen
som i landet som helhet. Sarskilt resenarer fran norra Sverige
anvander i dag Stockholm-Arlanda som utgangspunkt for vidare
resor till évriga landet och ut i varlden.

En ny flygplats i de sddra delarna av Stockholms I&n skulle leda
till betydande ingrepp i natur- och kulturmiljon. En sadan flygplats
skulle dessutom fa en negativ inverkan pa Arlandas roll som nav for
inrikesflyget och for 6vriga flygplatsers utvecklingsmajligheter. Av
dessa skal &r en ny flygplats i den sddra delen av Stockholms lan
inte mojlig.

Effekter av att insatser inte har utforts

Inom Stockholms l&n har man under en ladngre tid planerat att
bygga ut kollektivtrafiken och végsystemet. For kollektivtrafiken
har ytterligare sparkapacitet genom centrala Stockholm och kom-
plettering av sparvagar och tunnelbanan varit aktuellt. Inom vég-
systemet har en utbyggd ringled runt den centrala staden och en
yttre tvdrled med forbifartsfunktion samt ett inforande av vagtullar
tidigare varit aktuella. Aven utokad flygplatskapacitet har diskute-
rats. Hittills har dock flera av dessa planer inte genomforts.

Den begransade sparkapaciteten genom centrala Stockholm
medfor att ingen 6kning av antalet tag i vare sig lokal, regional eller
interregional trafik ar mojlig i dagslédget. Nar Arstabron éppnar for
trafik kommer ytterligare tre tag per timme och riktning att kunna
trafikera strackan Alvsjo — Stockholms central. Det motsvarar dock
inte den efterfragan som finns. Bristen pa sparkapacitet och darav
foljande begransningar for tagtrafiken medfér darfor en omfat-
tande trangsel ombord pa tagen under hogtrafik.

Den tidigare storstadsoverenskommelsen syftade till att minska
biltrafiken i Stockholms innerstad och skapa battre kontakt mellan
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dels de radiellt uppbyggda trafiklederna, dels mellan norra och
sOdra Storstockholm. Darefter har fragan om att forbattra forut-
sattningarna for en langsiktig och miljéanpassad losning av vag-,
jarnvégs- och kollektivtrafik i centrala Stockholm utretts (Riddar-
holmskommittén). De hittills begransade utbyggnaderna av kring-
fartsleder innebdr att trafiken fortfarande i huvudsak ar hanvisad
till de infartsleder som &r orienterade mot regionens centrum. Ute-
blivna vagutbyggnader i kombination med uteblivet vdgavgifts-
system har troligen bidragit till att man inte lyckats minska bil-
trafiken i Stockholms innerstad. Det gor att utsldppen av avgaser ar
fortsatt héga och att framkomligheten for distributionstrafik och
de nydppnade stombusslinjerna ar fortsatt dalig.

Uppdraget

En sarskild kommitté skall till regeringen lamna forslag pa insatser
for att forbattra transportsystemet inom Stockholms lan men
ocksa for att forbattra transportmgjligheterna mellan Stockholm
och o©vriga Mélardalen, 6vriga landet samt internationellt. Med
utgangspunkt fran den beslutade transportpolitiken skall arbetet
syfta till att transportsystemet kan utvecklas pa ett for regionen
och hela landet miljoméssigt, socialt och samhéllsekonomiskt lang-
siktigt hallbart sitt. Kommittén skall kunna diskutera och lamna
forslag till forbattringsatgarder for all slags trafik. | arbetet skall
karaktédren av regionens néringsliv och dven regionens betydelse for
resten av landet beaktas. Regionens goda forutséttningar fér en
Okad miljéanpassning av framst person- men &ven godstransporter
skall ligga till grund for uppdraget. Hansyn till kulturmiljévardena i
regionen skall tas. Arbetet skall dven fokusera pa sakerhets- och
jamstalldhetsaspekter. | fraga om jamstalldhetsaspekter skall res-
vanor beaktas.

Kommitténs arbete skall syfta till att skapa battre beslutsunder-
lag for att utveckla transportsystemet i Stockholmsregionen och
transportlankarna till Stockholm fran Mélardalen och Gvriga landet.
Kommittén skall efterstrava att lamna sa val forankrade forslag att
de kan vara hallbara 6ver flera mandatperioder. Kommittén skall
darfor driva arbetet i ett ndra samrad med berérda kommuner,
andra lokala, regionala och centrala myndigheter, organisationer
och intresseforeningar.
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Kommittén skall inledningsvis redovisa en problemanalys for
regionens transportsystem. Kommittén skall dérefter ta fram en
malbild for utvecklingen av transportsystemet i regionen med
alternativa scenarier for hur transportproblem kan Iosas. Problem-
analysen och malbilden med scenarierna skall sedan utgora ett
underlag for kommitténs fortsatta arbete med en langsiktig
utvecklingsstrategi for en period pa 25-30 ar.

Med utgangspunkt i utvecklingsstrategin skall kommittén lamna
forslag till atgarder i transportsystemet. Forslagen skall t.ex. gélla
utbyggnader, atgarder som Okar effektiviteten langs transport-
lankar, pa stationer eller terminaler och eventuella regelférand-
ringar eller styrmedel. Kommittén bor rangordna sina forslag och
motivera skilen till rangordningen. Atgérdernas samhallsekono-
miska nytta och kostnad skall anges. Férslag till utbyggnader skall
utformas sa att de kan behandlas och inrymmas i trafikverkens och
de berorda lansstyrelsernas langsiktiga investeringsplaner. For de
utbyggnadsatgarder som kommittén kommer att foresla skall tra-
fikverken svara for den fysiska objektplaneringen i enlighet med
ordinarie planeringssystem. Utbyggnader behdver samordnas med
ovrig markanvandningsplanering i berdrda kommuner. Prdvningar
kommer dérfor att goras enligt miljobalken, véaglagen (1971:948),
lagen (1995:1649) om byggande av jarnvéag, plan- och bygglagen
(1987:10), lagen (1988:950) om kulturminnen m.m. men &ven
andra lagar.

Kommittén skall foresla insatser for att uppna
— Okad samordning mellan de olika trafikslagen och ©kad

effektivitet i det befintliga transportsystemet,

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

—  Okad satsning pa kollektivtrafiken i Ovrigt i samverkan med
trafikhuvudmannen i Stockholms I&n men eventuellt dven i
ovriga Malardalen i syfte att 6ka transportsystemets miljo-
anpassning och att starka kollektivresandets attraktionskraft,

— en tillracklig vagkapacitet mellan norra och sédra Stockholm i
syfte att undvika att transporttiderna blir sa langa att regionen
funktionellt delas i tva delar,

— minskade negativa effekter av biltrafiken,

- att fler omraden inom Stockholms lan blir sa lattillgangliga att
de kan utvecklas till attraktiva etableringsplatser for nérings-
livet och som attraktiva bostadsomraden samt
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- en tillracklig flygplatskapacitet i Malardalen, dar hansyn ocksa
tas till ett vl fungerande allménflyg.

Kommittén skall i samband med att olika insatser 6vervags, beakta
behovet av att forbattra stadsmiljon. Sarskild hénsyn skall tas till de
kulturhistoriska vérdena av riksintresse som finns i Stockholms-
regionen.

Regeringen har i dag uppdragit at Banverket att planera for en
utbyggnad av sparkapaciteten genom centrala Stockholm. Ban-
verket skall i planeringsarbetet samordna olika intressen i syfte att
na en hallbar trafiklosning. Kommittén skall samverka med Ban-
verket i syfte att realisera en utbyggd sparkapacitet. | syfte att oka
kollektivtrafikens attraktionskraft och bidra till en dkad miljo-
anpassning skall kommittén évervdga om bidrag skall kunna ges till
investeringar som i dag inte omfattas av de statliga bidragsreglerna i
forordningen (1988:1017) om statsbhidrag till vissa regionala kol-
lektivtrafikanldggningar m.m. Kommittén skall dven Overvdga om
en storre bidragsandel till sparanlaggningar an i dag skulle kunna
bidra till 6kad miljoanpassning av transportsystemet och i sadant
fall eventuellt 1amna forslag till &ndrade bidragsregler.

Kommittén skall undersoka och foresla lamplig finansiering for
sina forslag. Kommittén skall i sitt arbete dven sdka mdjligheter till
samfinansiering med regionens kommuner for de insatser som
kommer att foreslas.

Organisation och arbetsformer

En sérskild kommitté med en bred parlamentarisk representation
tillsatts. Kommittén skall arbeta i ndra samverkan med berdrda
kommuner och andra lokala, regionala och centrala myndigheter
samt organisationer for att na en bred forankring for sina forslag
och darigenom skapa goda foérutsattningar fér genomfdrandet av de
foreslagna insatserna.

De statliga trafikverken och de lansstyrelser som berérs av olika
forslag skall bistd kommittén med de underlag och bedémningar
som ar nodvandiga pa t.ex. teknik-, ekonomi- eller miljdomradet.
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Tidsplan och redovisning

Kommittén skall till regeringen regelbundet redovisa resultaten av
sitt arbete enligt nedan. Senast den 1 mars 2001 skall kommittén
redovisa en problemanalys som avser Stockholmsregionens trans-
portsystem med beaktande av transportmojligheterna mellan
Stockholm och Ovriga Malardalen, 6vriga landet och internationelit.
Utifran problemanalysen skall kommittén ta fram en malbild med
alternativa scenarier for utvecklingen av transportsystemet. Mal-
bilden och de alternativa scenarierna skall kommittén redovisa
senast den 1 juni 2001.

Senast den 15 januari 2002 skall kommittén redovisa en lang-
siktig utvecklingstrategi. Som en forsta etapp i att forverkliga
utvecklingsstrategin skall kommittén vid samma tillfalle redovisa
forslag till infrastrukturatgarder som skall vara majliga att arbeta in
i kommande omgang langsiktiga investeringsplaner. Utbyggnads-
forslag skall innehalla bedomningar av effekter och maluppfyllelse,
dels mot malbilden som kommittén tagit fram, dels mot olika
nationella mal. Andra eventuella forslag fran kommittén som syftar
till att utveckla transportsystemet avser regeringen att behandla i
ordinarie propositionsarbete.

Kommittén skall vidare folja upp processen kring och genom-
forandet av de foreslagna atgarderna, men ocksa vid behov lamna
eventuella nya forslag. Kommittén skall slutligt redovisa sitt arbete
senast den 31 december 2003. Lagesrapporter skall lamnas senast
den 31 december 2002 och senast den 1 juni 2003.

(Naringsdepartementet)
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Kommittédirektiv

Tillaggsdirektiv till kommittén om forbattrad transportsituation i
Stockholmsregionen (N 2001:02)

iy

Dir.
2001:17

Beslut vid regeringssammantréde den 1 mars 2001

Sammanfattning av uppdraget

Med &ndring av tidigare direktiv skall kommittén senast den 1 juni
2001 redovisa den problemanalys som avser Stockholmsregionens
transportsystem med beaktande av transportmoéjligheterna mellan
Stockholm och Ovriga Mélardalen, 6vriga landet och internationelit.
Kommittén skall senast den 1 juni 2001 ge forslag pa hur flygplats-
kapaciteten i Stockholmsregionen kan tillgodoses vid befintliga
flygplatser. En sérskild forhandlare skall utses inom kommittén
med uppdrag att finna en god hantering av det civilrattsliga avtal
om framtida utbyggnad av Stockholm-Arlanda flygplats som
ingatts mellan staten och Sigtuna kommun. Uppdraget skall redo-
visas senast den 1 juni 2001.

Kommitténs nuvarande uppdrag

Regeringen beslutade den 14 december 2000 direktiv for en kom-
mitté med uppgift att i ndra samarbete med lokala och regionala
foretradare till regeringen lamna forslag till forbéttringar av trans-
portsituationen i Stockholmsregionen (dir. 2000:96). Kommittén
skall ocksa verka for forbattrade transportmajligheter mellan
Stockholm och Ovriga Malardalen, 6vriga landet och internationelit.
Arbetet skall syfta till att utveckla transportsystemet pa ett for
regionen och hela landet miljomassigt, socialt och samhéllsekono-
miskt hallbart satt.

I kommittédirektiv 2000:96 pekas pa bristen pa flygplatskapaci-
tet i Stockholmsregionen vid attraktiva tider. Vidare konstateras att
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en ny flygplats i de sddra delarna av Stockholms l&n skulle innebéra
betydande ingrepp i natur- och kulturmiljon. En sadan flygplats
skulle dessutom paverka Arlandas roll som nav for inrikesflyget
och 6vriga flygplatsers utvecklingsmojligheter pa ett negativt satt.
Det &r skélen till att en ny flygplats i den sddra delen av Stock-
holms lan inte &r mojlig.

Tillaggsuppdraget

Kommittén skall lamna forslag pa hur flygplatskapaciteten i Stock-
holmsregionen kan tillgodoses vid befintliga flygplatser. Forslaget
skall redovisas senast den 1 juni 2001.

En av ledamoterna i kommittén skall ges ett sarskilt uppdrag att
finna en god hantering av det civilrittsliga avtal som ingatts mellan
staten, genom Luftfartsverket, och Sigtuna kommun om vidare
utbyggnad av Stockholm-Arlanda flygplats. Uppdraget skall redo-
visas senast den 1 juni 2001.

Enligt direktiven skall en problemanalys redovisas senast den
1 mars 2001. Med dndring av direktivet i denna del skall kommittén
i stallet redovisa problemanalysen tillsammans med malbilden
senast den 1 juni 2001.

(Naringsdepartementet)
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