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Regional inriktning for transportsystemets utveckling i Stock-

holms lin.
Remiss fran Linsstyrelsen i Stockholms léin

Borgarradsberedningen foreslar att kommunstyrelsen beslutar f6ljande.
1. Som svar pa remissen “Regional inriktning for transportsystemets utveckling
1 Stockholms 1&dn” hénvisas till vad som ségs i promemorian.
2. Beslutet i drendet justeras omedelbart.

Foredragande borgarriadet Ulla Hamilton anfor foljande.
Arendet

Dokumentet Regional inriktning for transportsystemets utveckling i Stockholms lén,
utgor ett underlag till en regional diskussion om vilka infrastrukturinvesteringar som
ska ingd i en forldngning av nuvarande infrastrukturplaner for perioden 2021-2025.
Utifrén ett mal om trafiksystemets funktion foreslas ett antal inriktningar, inklusive
en bebyggelseplanering som syftar till att skapa tillginglighet, ett optimalt utnyttjan-
de av befintlig infrastruktur, ett genomférande av objekten i Stockholmsférhandling-
en och en 6kad prioritering av kollektivtrafiksatsningar.

Beredning

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret, exploateringsnimnden, stadsbygg-
nadsndmnden, trafik- och renhallningsndmnden samt Stockholms Hamn AB. Pé
grund av kort remisstid har stadsledningskontoret, exploateringskontoret, stadsbygg-
nadskontoret och trafikkontoret svarat med ett gemensamt kontorsyttrande. Stock-
holms Hamn AB har ocksé pa grund av den korta remisstiden svarat med ett yttran-
de.

Stadsledningskontoret, exploateringskontoret, stadsbyggnadskontoret sam trafik-
kontoret anser att det regionala inriktningsdokumentet utgér en mycket positiv ut-
veckling av den regionala trafikplaneringen. Kontoren vélkomnar det nya arbetssattet
mellan regionens aktorer som béttre forbereder arbetet med den nationella planen och
lansplanen. Kontoren anser ocksa att markanvéndning och regionstruktur &r nyckeln
till ett bra trafiksystem. Kontoren anser vidare att infrastrukturen i Stockholms 1én &r
genom dess geografiska ldge och befolkningsmaissiga storlek av nationell betydelse
och detta bor beaktas i planeringen. Kontoren tar ocksé upp cyklingens potential att
avlasta trafiksystemen vid de mest kritiska punkterna. Kontoren anser avslutningsvis
att ekonomiska styrmedel sasom triangselskatt och parkeringsavgifter ér viktiga in-
strument och planeringsforutsittningar for framtida investeringar och reinvesteringar
1 infrastruktur.




Stockholms Hamn AB anser att det regionala inriktningsdokumentet utgor en bra
grund for en fortsatt diskussion om den framtida infrastrukturplaneringen i Stock-
holms 14n. Bolaget pekar pa vikten av att se hela resan for gods och transporter och
framhaller darfor att infrastrukturen i anslutning till vattenvagar och hamnar &r vikti-
ga aspekter att beakta i planeringen.

Mina synpunkter

Dokumentet Regional inriktning for transportsystemets utveckling i Stockholms ldn
utgdr en bra grund till ett fortsatt arbete med den nationella planen samt lansplanen
for perioden 2021-2025. Inriktningen utgdr en utveckling pa regional nivé av stadens
egna styrdokument, Vision 2030, Promenadstaden, Cykelplanen och Framkomlig-
hetsstrategin och denna kongruens dr mycket positiv. Har framgar att stadsutveckling
ska ske koncentrerat och funktionsblandat, samt att biltrafikalstringen ska vara lag
och kapacitetsstarka fardmedel prioriteras.

En hog koncentration av bostidder, verksamheter och arbetsplatser till den centrala
regionkdrnan underlattar for kapacitetsintensiva transportslag som gang, cykel och
kollektivtrafik, men kréver en betydande investering 1 framforallt kollektivtrafiken
inom och kring regionkdrnan. Transportefterfragan bygger till stor del pé lanets be-
byggelsestruktur och darfor dr det viktigt att infrastrukturinvesteringar styrs dit de
g0r mest samhéllsnytta.

Ett viktigt element i den regionala inriktningen &r att bebyggelseplanering ska ske
med hog tillgidnglighet och med kollektivtratiken som norm. Detta forutsitter att
dessa regionala kérnor har bade en intern struktur som underléttar for transporter med
kapacitetsstarka fardmedel, men dven att kdrnorna kan kopplas med regionkérnan
och med varandra med en kapacitetsstark och attraktiv kollektivtrafik.

En annan aspekt som ér viktig att beakta &r att i Stockholms lan dr mycket av den
regionala infrastrukturen av nationell betydelse och bor dérfor behandlas darefter.
Koerna pa Essingeleden ér inte ett stockholmsproblem utan snarare ett problem for
Sverige. I Stockholmsregionen och sérskilt inom Stockholms stad finns ett stort antal
végar, knutpunkter, kollektivtrafik m.m. som idag har utnyttjande och funktion &ven
for regionala och nationella nét.

Staten behover ta ett tydligare ansvar ekonomiskt for detta. I forsta hand géller det
tunnelbane-, stomtrafik- och lokalbaneniten som ar beroende av statligt stod for att
kunna utvecklas i den takt som &r nddvindig. Det &r hogst sannolikt att statliga inve-
steringar i regionala trafiknét i manga fall dr den effektivaste &tgérden for 6kad fram-
komlighet i nationella nit.

Vid sidan av kollektivtrafiken ar cykeln en mycket viktig pusselbit i att savil
minska utslédppen frén trafiken som avlasta andra delar av trafiksystemet och ddrmed
oka framkomligheten. For att cykeln ska kunna fylla denna funktion kriavs dock att
stora investeringar gors for att bygga ut den cykelspecifika infrastrukturen, vilket
omfattar bland annat cykelvigar, cykelparkeringar och andra cykelfrdmjande &tgér-
der.

De planerade atgirderna for Stockholmsregionen é&r otillrackliga. Det krivs betyd-
ligt storre satsningar i form av ny och reinvesterad infrastruktur, framforallt i kollek-
tivtrafiken, och en omprdévning av balansen i investeringar mellan regionkérnan och
andra delar av regionen kommer formodligen att vara nédvéndig. Ekonomiska styr-
medel dr en viktig planeringsforutséttning och kommer fortsatt att spela en viktig roll



for en region som brottas med en 6kad tringselproblematik. En 6kad flexibilitet och
ett 0kat regionalt inflytande 6ver dessa fragor ar nddvéndigt.

Genom remissen bereds kommunerna att komplettera sina tidigare delgivna behov
(bilaga 1 till remissen). Jag foreslér i detta ssmmanhang att stadens uppriaknade be-
hov ska kompletteras med att Cykelplanen infogas i upprikningen av objekt/atgérder.

I 6vrigt hanvisar jag till stadsledningskontorets tjdnsteutlatande.

Jag foreslér att borgarradsberedningen foreslar att kommunstyrelsen beslutar f6l-
jande.

1. Som svar pd remissen “Regional inriktning for transportsystemets utveckling i

Stockholms 14n” hinvisas till vad som sigs i promemorian.

2. Beslutet i drendet justeras omedelbart.

Stockholm den 17 oktober 2012

ULLA HAMILTON

Bilaga
Regional inriktning for transportsystemets utveckling i Stockholms ldn. Remiss
fran Lénsstyrelsen i Stockholms lén.

Borgarradsberedningen tillstyrker foredragande borgarrddets forslag.
Reservation anfordes av borgarradet Daniel Helldén (MP) enligt foljande.

Jag foreslar borgarradsberedningen foreslar kommunstyrelsen besluta
1. Att som svar pa remissen Regional inriktning for transportsystemets utveckling i
Stockholms lin rekommendera lansstyrelsen att inte 1ata remitterat inriktnings-
dokument ligga till grund for transportsystemens utveckling i Stockholm lén
2. Att rekommendera lénsstyrelsen att se dver och omfoérhandla Stockholmsdverens-
kommelsen
Att beslutet i drendet justeras omedelbart
4. Samt att darutover anfora foljande.

W

Stadens underlag till remissen fran Lansstyrelsen om Regional inriktning for transportsyste-
mets utveckling i Stockholms ldn sammanfattar konsekvenserna av en transportplanering som
ser det som viktigare att genomfora Stockholmsférhandlingen 4n att utveckla ett transportsy-
stem som dr effektivt och langsiktigt hallbart. Beskrivningen av foreslagen planeringsinrikt-
ning dr mycket allvarlig och visar att planeringen kraftigt forvérrar de problem som avsags
16sa. Trots detta foreslar borgarrddet inga verksamma atgérder for att komma tillrdtta med
problemen.

I underlaget anges att: “Trots de beslutade investeringarna kommer mdalet om en ékad kol-
lektivtrafikandel inte nds. Prognoserna visar pd forsdmrad framkomlighet i vigndtet pa samt-
liga infartsleder, lederna som matar till Férbifart Stockholm, och for tvdrresor i Ost-viistlig
riktning i regioncentrum (Norra och Sodra ldnken) med negativa konsekvenser for det okande
bussresandet. Mal for minskade koldioxidutslipp kommer inte att kunna nds och ékad végtra-
fik leder till miljo- och hélsoproblem. Storningskdnsligheten i trafiksystemet forvintas ocksa
oka.”



Det ar direkt ansvarslost att fortsétta en planering som kraftigt forsvarar maluppfyllelsen
och omgjliggdr klimatomstéllningen, férvérrar miljoproblemen och dkar trangseln for dagens
och morgondagens Stockholmare. Finansieringen inom stockholmsdverenskommelsen laser
nuvarande och kommande medel for mycket lang tid och forhindrar ddrmed for oss i stock-
holmsregionen att i ett senare skede atgdrda det brister som dagens planering nu forstirker.

Ett fungerande transportsystem kan bara forverkligas genom en forstéelse av sambanden
mellan samhéllsplaneringen i stort och trafiksystemets komponenters for- och nackdelar i
olika sammanhang. Markanvandning och regionstruktur ar nyckeln till ett bra trafiksystem
dér bebyggelseplaneringen ska ske med hog tillganglighet och med géng, cykel samt kollek-
tivtrafiken som norm. En tét, funktionsblandad bebyggelse skapar en tillgdnglighet som byg-
ger pa nédrhet mer &n pa rorlighet. De av Riksdagen beslutade transportpolitiska malen ska
utgora grunden for transportsystemtes utveckling. Malbilden omfattar tillgdnglighet som dven
inkluderar jamstélldhet, trafiksdkerhet, miljo och hilsa. Tillgédngligheten tar fasta pa att alla
ska kunna na 6nskade malpunkter med hog kvalité samt att transportsektorn ska svara lika
mot mén och kvinnors resbehov. Det transportpolitiska mélet om miljo syftar till att trans-
portsektorn ska bidra till att na de av Riksdagen beslutade 16 miljokvalitetsmalen, dér kli-
matmalet starkt betonas. Trafiksékerheten grundar sig pa Nollvisionen, och en forbéttrad
hélsa tar i huvudsak utgédngspunkt i miljokvalitetsnormerna och riktvérden for buller.

Regionens trafikplanering har dock last utrymmet for atgérdsval genom Stockholmsdver-
enskommelsen fran 2007, som avsag att skapa en samlad trafiklosning for miljo och tillvéxt.
RUFS 2010 konkretiserar detta ytterligare genom sju planeringsmal, samt att bada dokumen-
ten angav som mal att sénka utsldppen fran végtrafiken i Stockholms 14n med 30 procent till
2030. Maélet har dock inte genomsyrat den tdnkta transportplaneringen.

Remissversionen av Regional inriktning for transportsystemets utveckling i Stockholms
ldn anger att malet for transportsystemet dr att med beaktande av Stockholms utveckling och
tillvaxt erbjuda tillgdnglighet som:

- Stodjer och utvecklar en fungerande bostads- och arbetsmarknad

- Tillgodoser de behov av kapacitet och tillforlitlighet som &r nddvéndiga for den vaxande
storstadsregionens utveckling

- Aktivt bidrar till en héllbar utveckling socialt, miljoméssigt och ekonomiskt. I denna
utgdngspunkt vilar klimatutmaningen tungt.

Remissversionen klargdr med storsta tydlighet att de ovan ndmnda mélen inte kommer att

nas. For flertalet av malen géar utvecklingen till och med i motsatt riktning. Klimatutmaningen

som betonas i savil de transportpolitiska mélen, miljokvalitetsmalen, RUFS 2010, Stock-

holmsodverenskommelsen samt i inriktningsplaneringen gér i fel riktning. Utslédppen dkar

istdllet for att na den minskning som ar nddvéndig for att klara klimatmaélen.

Stockholmsoéverenskommelsen hdnvisade till vetenskapliga studier och vad som krévs for
att klara en max 2 gradig global temperaturhdjning for att inte halten av CO2 i atmosfaren ska
stiga over de kritiska nivéerna. Trots detta véljer inriktningsdokumentet att tydligt forbise
atagandet och fortsétter att planera for ett ssmmantaget ohallbart transportsystem. De kraftiga
okningarna av végtrafiken pa 50 procent medfor att det inte ens &r mdjligt att nd malet om 30
procents utslappsminskning, som endast ar ett delmél for att langre fram &ven klara tvégra-
dersmalet.

Inriktningsplaneringen anger att maluppfyllelsen av det ambitidsare klimatmalet med en
minskning av vigtrafikarbetets koldioxidutsldpp med 80 procent inte gér att uppna utan en
kraftigt minskad végtrafik. Klimatmaélet gar alltsé inte att uppna utan en kraftigt minskad
vagtrafik. D4 &dr den tekniska utvecklingen av fordonsparken inrdknad. Planeringen av lénets
transportinfrastruktur star dirmed vid ett avgérande végval dér ett genomférande av Stock-
holmsodverenskommelsen dven innebar ett tydligt avstdndstagande fran maélet att klara klimat-
utmaningen. Efter att atgérdsvalen i Stockholmsdverenskommelsen och RUFS 2010 har tagits
fram har dessutom ny kunskap genom Trafikverkets kapacitetsutredning och Riksrevisionens
granskning av transportsektorns arbete med klimatmélen framkommit. Béda dessa anger att



den nuvarande trenden inte kan fortgé. Trots en forvéntad teknikutveckling maste transport-
sektorn dessutom kraftigt minska végtrafiken for att na klimatmélen.

Med anledning av att klimatmélen uttrycks sarskilt av regeringen och riksdagen, inte
minst genom de transportpolitiska malen och miljokvalitetsmélen, samt av regionen genom
RUFS 2010, Stockholmsdverenskommelsen samt i innevarande inriktningsplanering ar det
inte mojligt att genomfora Stockholmsdverenskommelsen i sin helhet.

Inriktningsdokumentet visar att det 6kade végtrafikarbetet och koerna leder till allvarliga
milj6- och hélsoproblem i tittbefolkade omraden. Prognosen visar pa en trafikokning som
inte &r i linje med stadens framkomlighetsstrategi. Med utgangspunkt fran detta &r inrikt-
ningsplaneringens intentioner inte heller dverensstimmande med malet om god hélsa. Det blir
svérare att nd en god luftkvalitet pa fler stillen i staden 4n idag, sérskilt forvérras mojlighe-
terna vid forbifartens tunnelmynningar. Effekter pa trafiksdkerhet och jamstilldhet framgar
inte i planerna, trots att dessa ar uttalade i de av riksdagen beslutade transportpolitiska malen.

Tillgéngligheten (métt som framkomligheten i vagnétet ar 2030) forvérras enligt progno-
serna. Samtliga infartsleder, lederna som matar in till Forbifart Stockholm och tvérresor i
regioncentrum utmérker sig sérskilt. De “moderna” trafikldsningarna Sodra lanken respektive
Norra lanken far sé allvarliga problem att de leder till sdkerhetsproblem och avstdngningspro-
blematik. Hur inriktningsplaneringen sett enbart ur ett tillgdnglighetsperspektiv kan fortsatta
planeringen av Forbifart Stockholm som bygger pa samma principer med tunnelforldggning
ar oforsvarbart och ytterst alarmerande. Dessutom leder Forbifart Stockholm till en glesare
stadsstruktur, som gar helt emot ambitionerna om en titare och mer energieffektiv stad.

Malet om att 6ka andelen kollektivtrafikresor med fem procentenheter uppnas inte, ut-
vecklingen leder till en minskning av andelen kollektivtrafikresor. Hela 350 000 resor om
dagen flyttas fran tankt kollektivtrafik till bil. Trangseln i vigsystemet riskerar dessutom att
skapa problem for det vixande bussresandet. Kartbilden med hdgt belastade strickor i regio-
nens spartrafik lamnar ett antal relevanta fragor. Till exempel bedoms strickan Hammarby-
hojden — Skdrmarbrink vara hogt belastad &r 2030, men inte till stationen senare (Gullmars-
plan) pa samma linje. Inte heller forvéntas till exempel strdckan Gullmarsplan — Medborgar-
platsen vara hogt belastad ar 2030, trots att den dr det redan &r 2012, och att vidtagna atgérder
for detta saknas. Liknande fragestdllningar kan goras pa ett flertal stéllen i kartbilden. Syste-
met dr inte heller uppgraderat med investeringarna Citybanan, forlangningen av Tvéirbanan
eller en forlingd tunnelbana till Nacka.

Cykeltrafik omndmns inte konkret, trots att cykling véxer i regionen och har lyfts fram
som ett viktigt transportslag for en mer hallbar utveckling av ldnets transporter. Stadens cy-
kelplan och det regionala cykelprojektet Satsa II borde ges en stor betydelse pa planeringsin-
riktningen, men det dr viktigt att A&ven Trafikverket tar med cykel som ett transportslag i sig
och planerar for 6kad cykeltrafik.

Fyrstegsprincipen omnédmns inte trots att den har en stor betydelse for val av atgérder och
mojligheten att styra transportsystemet mot kostnadseffektiva, miljovanliga och energieffek-
tiva transporter. Under rubriken framtida satsningsomraden gar det att se tendenser till fyr-
stegsprincipens barande tanke, men dessa kommer in i ett skede da huvuddelen av transport-
systemets utveckling redan &r fastlagd. Mojligheten att paverka utvecklingen genom fyrstegs-
principen minskar ddrmed avsevart.

I ett vixande Stockholm é&r det avgdrande att fler reser yteffektivt och energieffektivt. Om
fler ska fa plats pa samma yta som idag &r 6kad végtrafik motsédgelsen till att planera for en
vaxande och fungerande region. Fler vdgar genererar mer végtrafik i trafiksystemet som hel-
het, trangsel och negativa effekter pa milj6 och hilsa forstiarks. Stockholmsdverenskommel-
sen avser att skapa en samlad trafikldsning for miljo och tillvaxt men leder till motsatsen. Av
den anledningen é&r det inte mojligt att genomfora Stockholmsdéverenskommelsen i sin helhet.
Stockholms 1dn behdver ett trafiksystem som bygger pa minskat resbehov, kraftigt 6kad andel
kollektivtrafik och cykel, investeringar som stérker infrastrukturen mot miljévanligare fordon,
samt effektiva styrmedel for att minska tringsel och andra negativa konsekvenser av trans-
portsystemet.



Trangselskatten dr den enskilda atgérd som har gjort mest for att 6ka framkomligheten i
véagnétet pa senare ar. Effekten av trangselskatten i form av antalet fordon som kor in och ut
ur innerstaden kvarstar sedan inférandet 2006, trots att linets befolkning har 6kat med ca 200
000 personer over samma period. Ekonomiska styrmedel sdsom trangselskatt och parkerings-
avgifter ar viktiga instrument for att motverka trangsel. Justerade avgiftsnivaer pa befintliga
tullsnitten ska dvervégas, samt inforande av trangselavgift pa Essingeleden. Intdkterna ska
aldrig vara incitamentet for tringselskatten, ddremot ska dessa gé till utbyggd kollektivtrafik
som ett attraktivt alternativ for dem som viljer bort bilen.

Kommunstyrelsen

Reservation anfordes av Stefan Nilsson och Daniel Helldén (bdda MP) med hanvis-
ning till reservationen av (MP) i borgarrddsberedningen.

Reservation anfordes av Ann-Margarethe Livh (V) enligt f6ljande.

Jag foreslér att kommunstyrelsen beslutar limna foljande svar pa remissen

Huvudmalen for alla trafiklosningar i Stockholmsregionen maste vara lagre utslapp, minskade
bilkder och bittre kollektivtrafik. Ingenstans stélls dock den viktiga frigan om den omfattan-
de satsningen pa om nya végar ar forenlig med miljomalen och béttre framkomlighet.

I stadens dokument om Framkomlighetsstrategi for Stockholm skriver man f6ljande; "1
en vixande storstad med vélméaende ekonomi far man precis den trafikméngd i hogtrafik som
man skapar vigkapacitet at. Vill man ha mindre biltrafik krivs andra atgérder, till exempel
trangselskatt eller andra brukaravgifter.”

Beslutet om Forbifart Stockholm ér ett strategiskt, tungt végval, som inbjuder till 6kad bil-
trafik, och lurar medborgarna tro att det kommer leda till minskade kder. Vi vet av erfarenhet
och forskning att fler och storre véigar leder till mer trafik och vixande koer. Det giller dven
vid byggandet av en ny ”Osterled”. Fler motorleder — fler bilar.

I det aktuella dokumentet konstaterar man att framkomligheten i végnétet pa samtliga in-
fartsleder blir simre i framtiden trots byggande av bland annat Férbifart Stockholm™ vilket
resulterar i att bussresandet och ddrmed kollektivtrafiken drabbas negativt. Storningskénslig-
heten i trafiksystemet forvintas 6ka konstaterar man i dokumentet. Detta &r forvanansvért
arligt och uppriktigt presenterat. Staden foreslar ett antal &tgirder som maste vidtas i sitt re-
missvar och ett antal satsningar som maste till for att méta problemen som beskrivs och det ar
i och for sig behjartansvart men grundproblemet kvarstar — det gér inte att bygga bort bilkder-
na vilket all forskning visar.

Istdllet bor man utdka och utvidga systemet med trangselavgifter pa utsatta platser i sta-
den, exempelvis pa Essingeleden och hdja dvriga avgifter for att minska belastningen pa
véagnitet, samtidigt som man skapar incitament for att inte anvénda bilen privat och framfor-
allt ge plats och ekonomi for den nytto- och kollektivtrafik som behéver komma fram och
utvecklas i regionen samt i vrigt satsa varenda krona pa en utbyggd kollektivtrafik.



ARENDET

Dokumentet Regional inriktning for transportsystemets utveckling i Stockholms 1én,
utgor ett underlag till en regional diskussion om vilka infrastrukturinvesteringar som
ska ingé i en forldngning av nuvarande infrastrukturplaner for perioden 2021-2025.
Utifran ett mél om trafiksystemets funktion foreslas ett antal inriktningar, inklusive
en bebyggelseplanering som syftar till att skapa tillganglighet, ett optimalt utnyttjan-
de av befintlig infrastruktur, ett genomférande av objekten i Stockholmsforhandling-
en och en 6kad prioritering av kollektivtrafiksatsningar.

En ny infrastrukturproposition presenteras av regeringen under hosten 2012 och
véntas behandlas av riksdagen i december 2012. Trafikverket forvéntas fa i uppdrag
av regeringen att med utgadngspunkt i 2012 &rs infrastrukturproposition ta fram ett
forslag till nationell plan for perioden 2014-2025, en forlingning av den nuvarande
planen, som géller 2012-2021. Dokumentet Regional inriktning f6r transportsyste-
mets utveckling i Stockholms lén (”den regionala inriktningen”), &r ett underlag for
kommande revidering och forlangning av bade den nationella planen och lansplanen
for infrastrukturinvesteringar i Stockholms lén. De befintliga planerna férvéntas i
stort ligga fast och den regionala inriktningen &r ett ramverk for en diskussion om
vilka objekt som bor prioriteras under perioden 2021-2025. Diskussionen ska pagé
under vintern 2012-13 och Trafikverket skickar ett forslag till ny plan till regeringen
tidigast kvartal 2 &r 2013. Beslut om en ny plan kommer sannolikt att fattas av reger-
ingen runt arsskiftet 2013/14.

Den regionala inriktningen har sin fokus i transportsystemets funktion utifran ak-
tuella mal, och ger forslag till dvergripande strategier for att uppfylla funktionen
utifran nuléget och aktuellt kunskapsunderlag. Det dvergripande malet for transport-
systemet i regionen definieras som att erbjuda tillgdnglighet som:

e stddjer och utvecklar en fungerande bostads- och arbetsmarknad;

o tillgodoser de behov av kapacitet och tillforlitlighet som dr nddvéndiga for
den vixande storstadsregionens utveckling; samt,

e aktivt bidrar till en hallbar utveckling, socialt, miljomaissigt och ekonomiskt.
I denna utgéngspunkt vilar klimatutmaningen tungt.

Dokumentet beskriver de mojligheter som den pagaende tillvixten skapar och be-
lyser de storsta utmaningarna for framtidens trafiksystem om nuvarande planering
fortsétter. Trots de beslutade investeringarna kommer méalet om en 6kad kollektivtra-
fikandel inte att nds. Prognoserna visar pa forsdmrad framkomlighet i vignétet pa
samtliga infartsleder, lederna som matar till Férbifart Stockholm, och for tvirresor i
Ost-vistlig riktning i regioncentrum (Norra och S6dra linken) med negativa konse-
kvenser for det 6kande bussresandet. Mal for minskade koldioxidutslapp kommer
inte att kunna nas och 6kad véagtrafik leder till miljo- och hélsoproblem. Stérnings-
kénsligheten i trafiksystemet forvintas ocksé oka.

Foljande huvudprinciper, som stdds av ett antal satsningsomraden foreslas for att
mota utmaningarna i syfte att uppna de dvergripande malen:

o  Sikerstill att befintlig transportinfrastruktur fungerar och utnyttjas smart.

e  Genomfor infrastruktursatsningar enligt Stockholmsdverenskommelsen.
e Bebyggelseplanera for hog tillgdnglighet med kollektivtrafik som norm.
[ ]

Okande satsningar framforallt pa kollektivtrafik men dven pa géng-, cykel-
och effektiv nyttotrafik.



e Aktiv prioritering av det begrinsade vigutrymmet for att trafiken ska rulla
effektivt utan allvarliga koer.

BEREDNING

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret, exploateringsnimnden, stadsbygg-
nadsndmnden, trafik- och renhallningsndmnden samt Stockholms Hamn AB. P&
grund av kort remisstid har stadsledningskontoret, exploateringskontoret, stadsbygg-
nadskontoret och trafikkontoret svarat med ett gemensamt kontorsyttrande. Stock-
holms Hamn AB har ocksé pa grund av den korta remisstiden svarat med ett yttran-
de.

Stadsledningskontoret, exploateringskontoret, stadsbyggnadskontoret och tra-
fikkontoret

Stadsledningskontorets, exploateringskontorets, stadsbyggnadskontorets och
trafikkontorets gemensamma kontorsyttrande daterat den 1 oktober 2012 har i
huvudsak féljande lydelse.

Kontoren anser att den regionala inriktningen representerar en mycket positiv utveckling av
den regionala trafikplaneringen. Den har ett modernt angreppssétt och en bra problematise-
ring av de utmaningar som Stockholmsregionen star infor. Ett fungerande transportsystem
kan bara forverkligas genom en forstéelse av sambanden mellan samhéllsplaneringen i stort
och trafiksystemets komponenters for- och nackdelar i olika sammanhang.

Den regionala inriktningen &r pa ménga sétt en utveckling pa regional niva av resone-
mangen i stadens Framkomlighetsstrategi, som antogs av trafik- och renhéllningsndmnden 1
augusti och som nu kommer att understillas kommunfullméktiges beslut under hosten 2012.
Den regionala inriktningen ligger ddrmed vél i linje med stadens Vision 2030 och Stock-
holms versiktsplan ”Promenadstaden”. Ett av syftena med Framkomlighetsstrategin ar att
tydliggora stadens intentioner vad géller trafiksystemet for att frimja det regionala samarbe-
tet, och den regionala inriktningen anldgger den helhetssyn pé trafiksystemet som efterlystes.

Den regionala inriktningen &r ett intressant resultat av ett delvis nytt arbetssitt mellan re-
gionens aktorer jamfort med tidigare ars forberedelser infor nationell plan och lénsplan.
Dokumentet har genom sin process ocksa fétt en god forankring.

Inriktningen stddjer och forstirker stadens strategiska inriktningar och bor enligt konto-
ren darfor stodjas av staden, men kontoren vill sérskilt belysa ndgra omraden som bor ut-
vecklas.

Markanvindning och regionstruktur ar nyckeln till ett bra trafiksystem

Ett viktigt element i den regionala inriktningen ar att bebyggelseplanering ska ske med
hog tillgdnglighet och med kollektivtrafiken som norm. Transportefterfragan beror till stor
del pa lanets bebyggelsestruktur, dvs. var bostdder, verksamheter och handel 4r lokaliserade,
och hur den bebyggelsen planeras. En tit, funktionsblandad bebyggelse skapar en tillgéng-
lighet som bygger pa nirhet mer &n pa rorlighet.

For Stockholms stad &r inriktningen klar, det ska byggas 100 000 nya bostéder till 2030,
och planeringen sker utifran styrdokumenten Vision 2030, Promenadstaden och Framkom-
lighetsstrategin. Har framgér att stadsutveckling ska ske koncentrerat och funktionsblandat,
samt att biltrafikalstringen ska vara 1ag och kapacitetsstarka fairdmedel prioriteras. En hog
koncentration av bostdder, verksamheter och arbetsplatser till den centrala regionkidrnan
underléttar for kapacitetsintensiva transportslag som gang, cykel och kollektivtrafik, men
kréver en betydande investering i framforallt kollektivtrafiken inom och kring regionkérnan.

Stockholms stads volymmal om 100 000 nya bostider ar betydligt mer &n vad som forut-



sdtts vara Stockholms andel enligt den Regionala Utvecklingsplanen, RUFS 2010. RUFS
bygger ocksa en pa en tit, funktionsblandad bebyggelse i regionkdrnan men dven i ett antal
sa kallade regionala stadskérnor. Detta forutsitter att dessa regionala kdrnor har bade en
intern struktur som underléttar for transporter med kapacitetsstarka firdmedel, men dven att
kérnorna kan kopplas med regionkérnan och med varandra med en kapacitetsstark och at-
traktiv kollektivtrafik. Aven detta kommer att kriva betydande investeringar, ofta pa osikra
grunder da syftet ér att skapa nya resmonster utifran en dndrad bebyggelsestruktur.

Med utgangspunkt i analyserna for den regionala inriktningen samt trafikkontorets egna
trafikanalyser, som har en hdgre bebyggelsekoncentration inom regionkérnan, kan kontoren
konstatera att de planerade atgérderna for Stockholmsregionen é&r otillrdckliga. Det kravs
betydligt storre satsningar i form av ny och reinvesterad infrastruktur, framforallt i kollektiv-
trafiken, och en omprévning av balansen i investeringar mellan regionkérnan och andra delar
av regionen kommer férmodligen att vara nddvéndig.

Det kan i sammanhanget nimnas att Stockholms léns landsting i juni 2012 fick i uppdrag
av regeringen att gora en regional bedomning av behovet av nya bostéder i kommunerna i
Stockholms 14n De regionala trafikaktdrerna har genom Trafikverket region Stockholm del-
tagit i dessa samtal. Den sammanlagda regionala beddmningen av behovet av bostadstill-
skottet i Stockholms lén dr mellan 179 000 (14g) och 303 000 (hog) bostdder fram till &r
2030. Bedomningen ér inte slutgiltig utan kommer efter remissbehandling att redovisas till
socialdepartementet den 14 december 2012. Kontorens uppfattning &r dock att uppjustering-
en av bostadsbehovet i landstingets regionala bedomning dven i ett preliminért skede under-
stryker vad som ovan sagts om regionens dkade infrastrukturbehov.

Principen att tyngdpunkten i infrastruktursatsningarna borde ligga dar resandet dr som
storst har dven en viktig innebord for balansen mellan investeringar inom storstadsregionen
och investeringar som syftar till att skapa en storre arbetsmarknad inom Ostra Mellansverige.
Aven om antalet pendlingsresor dver linsgrinserna forvintas oka blir dessa dven fortsitt-
ningsvis fa i forhéllande till antalet resor som sker inom storstadsregionen. Satsningar pé att
framja regionforstoring far inte innebéra att satsningar pa 6kad tillganglighet inom lénet och
regioncentrum prioriteras ned eller senareldggs.

Mycket regional trafikinfrastruktur dr av nationell betydelse

I Stockholmsregionen och sérskilt inom Stockholms stad finns ett stort antal véigar, knut-
punkter, kollektivtrafik m.m. som idag har utnyttjande och funktion &ven for regionala och
nationella nét. Staten behover ta ett tydligare ansvar ekonomiskt for detta. I forsta hand géll-
er det tunnelbane-, stomtrafik- och lokalbaneniten som &r beroende av statligt stod for att
kunna utvecklas i den takt som &r nédvéndig. Det dr hogst sannolikt att statliga investeringar
i regionala trafiknét i ménga fall ar den effektivaste atgérden for 6kad framkomlighet i natio-
nella nit.

Vidare anser kontoren att det dr av betydelse att d&ven sjofarten far en tydlig och strategisk
funktion i utformningen av regionens framtida transportinfrastruktur for att utnyttja sjofar-
tens potential och trygga varuférsorjningen till regionen. En kraftigt vixande befolkning i
regionen och en véxande férje- och kryssningsturism dr exempel pa sjofartens framtida bety-
delse, liksom den svenska handeln mot Osteuropa och Ryssland.

Cykel har en viktig roll i de kritiska punkterna

Cykelresandet okar i snabb takt i staden och regionen. Medan cykelns andel av alla resor
inte kommer att vara lika omfattande som kollektivtrafikens har den en mycket viktig roll —
och en stor potential — att avlasta andra delar av trafiksystemet vid de tider och de platser dar
behovet dr som storst, dvs. inom regioncentrum, i hogtrafik och nir biltrafikens toppar finns,
under sen var och tidig host. Behovet av investeringar i ett cykelviagnét som kan erbjuda en
bra kvalité och en hog sikerhet &r stort och flera projekt &r av regional betydelse. Kontoren
anser att det dven for vissa cykelprojekt dr motiverat med ett storre statlig bidrag. Trafikver-
ket har ansvar for att samordna planering och utveckling av det regionala cykelvégnitet.

Ekonomiska styrmedel behdver samordnas och utvecklas

Tréangselskatten dr den enskilda atgédrd som har gjort mest for att 6ka framkomligheten i



vagnétet pa senare ar. Effekten av tringselskatten i form av antalet fordon som kor in och ut
ur innerstaden kvarstar sedan inférandet 2006, trots att lanets befolkning har 6kat med ca
200 000 personer dver samma period. Déremot stors restiderna mer och mer av byggprojekt
for bostéider, arbetsplatser och ny infrastruktur. Tréngselskatten har en viktig roll i att uppna
maélen i den regionala inriktningen och i Framkomlighetsstrategin. Det ar darfor viktigt att
detta och de andra ekonomiska styrmedlen som finns, dvs. parkeringsavgifter och kollektiv-
trafiktaxan, samordnas och utvecklas for att uppna en storre effekt i form av 6kad framkom-
lighet och en bittre balans i trafiksystemet. Detta kraver bland annat en 6kad flexibilitet i
anvindning av tringselskatt som styrmedel, vilket forutsétter en delegerad hantering av vissa
fragor.

Stockholms Hamn AB

Stockholms Hamn AB:s yttrande daterat den 2 oktober 2012 har i huvudsak fol-
jande lydelse.

Stockholms Hamnar vill inledningsvis framhalla att det &r av stor betydelse att sjofarten far
en tydlig och strategisk funktion i utformningen av regionens framtida transportinfrastruktur
for att bade utnyttja sjofartens potential och trygga varuforsorjningen till regionen.

En kraftigt vaxande befolkning i regionen och en vixande farje- och kryssningsturism ar
exempel pa sjofartens framtida betydelse 1 Stockholmsregionen. Likasé dr den svenska han-
deln mot Osteuropa och Ryssland, vilken enligt Kapacitetsutredningen pa lingre sikt kom-
mer att overstiga handeln med Vésteuropa. Dessutom finns en tydlig EU-prioritering av
Stockholm Hamn som en av norra Europas viktigaste hamnar i och med att Hamnen blev
utpekad sé kallad “core port” i det transeuropeiska transportnétverket, TEN-T.

Dartill kommer en relativt snabb miljdanpassning av sjofarten som okar dess betydelse
for att klara kraven p& minskad miljobelastning av godstransporter men &ven for att battre
klara klimatutmaningen.

Stockholms Hamnar delar synen pé de i remissversionen angivna huvudprinciper for
transportsystemets utveckling - att dessa sakerstélls sa att befintlig transportinfrastruktur
fungerar och utnyttjas smart, att man genomfor infrastruktursatsningar enligt Stockholms-
overenskommelsen samt att man bebyggelseplanerar for hog tillgdnglighet med kollektivtra-
fik som norm. Stockholms Hamnar ser ocksa positivt pé att man i forslaget dven lyfter fram
okade satsningar framforallt pa kollektivtrafik men dven géng, cykel och effektiv nyttotrafik
samt att man aktivt prioriterar det begransade vigutrymmet sa att trafik kan rulla effektivt
utan allvarliga kder.

Prioritera nyttotrafiken och utveckla de statistiska underlagen

Stockholms Hamnar vill sérskilt framhalla betydelsen av att de styrmedel som anvénds
for att begréinsa efterfrdgan pa vagutrymme for biltrafiken utformas sa att regionens vidxande
befolkning kan forsorjas bade med varor och fungerande kollektiva persontransporter. Buss-
trafik, lastbilstrafik och annan nyttotrafik maste fa sérskild prioritet till vigutrymmet i regio-
nen. Har ar det viktigt att en forbéattrad trafikstatistik tas fram sa att korrekta, arsgenomsnitt-
liga underlag finns som visar verklig omfattning av godstransporter, kollektivtrafikresande
med olika trafikslag samt cykel- och gangtrafikanter. Idag &r sédrskilt de statistiska underla-
gen om godstransporternas omfattning mycket bristfélliga.

Bittre citylogistik med citynéra terminaler

Stockholms Hamnar stoder ocksa de ”framtida satsningsomraden” som redovisas i do-
kumentet. Det géller bland annat att utveckla “mobility management” liksom att tillsammans
med branschen anpassa uppligg for effektivare distributionstrafik och langvaga godstrafik.
Det ér dven viktigt att tydligare definiera de regionala anspréken for citynéra logistikomra-
den och depéer samt att verkligen reservera och skydda dessa aktuella omrdden for sddana
andamal. Idag framhaélls i dversiktsplaner ofta behovet av dessa och en viljeinriktning att
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skapa exempelvis fler citynira terminaler. Tyvérr stannar detta ofta enbart vid en ambitions-
niva utan att manga kommuner i praktiken verkar for en sadan utveckling.

Projekt som stérker sjofartens betydelse i Stockholm

Stockholms Hamnar uppskattar sarskilt att inriktningsdokumentet lyfter fram behovet av
att utveckla transporterna pa sjo av varor som forbrukas i Stockholmsomradet, for att avlasta
den nationella landinfrastrukturen, liksom behovet av att koppla samman hamnar, terminaler
och de storre konsumtionsomradena i dstra Mellansverige i ett sparupplagg, for att effektivi-
sera den storregionala distributionen av framforallt enhetslastat gods.

Stockholms Hamnars arbete for att utveckla hamnarna och forstérka sjotrafikens konkur-
rensforutsittningar i forhallande till lastbilstrafiken, som Vartapiren i Stockholm, Norvik i
Nynédshamn och hamnen i Kapellskér, 4r exempel pé beslut som underlittar denna inrikt-
ning.

Aven Stockholms Hamnars tidigare studie av “Milarslingan”, ett regionalt kombitrafiks-
system for godstrafik pé tdg med anslutning till terminaler i Milardalen, bland annat Norvik,
som KTH nu bedriver en férdjupad studie om, ir exempel pa initiativ som vél dverensstim-
mer med programmets satsningsomraden pé en effektivare storregional distribution av en-
hetslastat gods.

Andra projekt som Stockholms Hamnar sérskilt vill lyfta fram &r en statligt finansierad
Horstensled for kraftigt minskad miljobelastning fran sj6farten, dubbelspéar pa Nynédsbanan,
pa kort sikt for persontrafiken och pé ldngre sikt for godstrafiken. Stockholms Hamnar anser
dven att det dr viktigt att en Ostlig viagforbindelse i Stockholm ingér i den nya atgérdsplanen
liksom att vig 77 1 Norrtélje successivt rustas upp for att klara en 6kande andel tung trafik.
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