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Forord

Dagens infrastrukturplanering blir allt mer integrerad med annan planering och de
system som byggs upp blir alltmer komplexa. Ingen aktor kan ensam ta beslut eller
ensam infora atgiarder som ar tillrackligt effektiva for att 16sa de trafikproblem som vi
ser i en storstadsregion. Samarbeten utvecklas darfér, med syfte att i samrad hitta
I6sningar dar flera aktorer kan hjalpas at. I den nya planeringsprocess som infordes i
januari 2013 anges att forberedande studier ska genomforas. Redan under 2012 har en
forsoksverksamhet kring detta paborjats och Boverket, Sveriges Kommuner och
Landsting och Trafikverket har tillsammans tagit fram en handledning for sddana
studier som bendmns atgirdsvalsstudier. Med utgéngspunkt i denna handledning har vi
i detta projekt studerat en av Stockholms lins stora trafikutmaningar; tillgingligheten i
den del av regionen som omfattas av kommunerna Stockholm, Nacka, Varmdoé och
Lidingo.

Atgirdsvalsstudien har initierats med bakgrund av att den aktuella regiondelen har en
bristande tillgdnglighet genom fa alternativa resviagar och hogt kapacitetsutnyttjande
som i sin tur ger ldnga restider och stora variationer i restid. Arbetet har skett i en
arbetsprocess tillsammans med representanter for Stockholms stad, Nacka kommun,
Varmdo kommun, Lidingo stad, Trafikforvaltningen Stockholms léns landsting,
Lansstyrelsen Stockholms 14n och Trafikverket. I processen har problembilden arbetats
fram samt atgardsidéer formulerats. Gruppen har haft konsultstod som bearbetat och
utvarderat idéerna samt dokumenterat arbetet i denna rapport. Denna rapport ar alltsa
dels en dokumentation av en process dels ett utredningsunderlag.

I arbetet som genomforts har ett stort antal idéer till atgdrder identifierats och virderats.
Gruppen har gemensamt jobbat med att gruppera och prioritera for att skapa ett
underlag for fortsatt arbete. Nista steg i arbetet bor vara att ta fram en gemensam
atgardsplan. For att kunna komma fram till en sddan plan kravs ett forhandlingsarbete
dir parterna avtalar om vem som gor vad. I detta sammanhang ar det viktigt att ha med
sig slutsatsen att atgirderna ger mest effekt/nytta om de utformas och genomférs
samordnat. Med en samordnad kombination av atgarder inom alla fyra steg enligt
fyrstegsprincipen och med beaktande av alla trafikslag finns stora mojligheter att
astadkomma en god tillgdnglighet och kapacitet i Stockholm, Nacka, Vairmdo och
Lidingo.

Projektledare Riggert Anderson, Trafikverket
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Sammanfattning

Befolkningstillvaxten i Stockholmsregionen ar hogre dn vad som tidigare
prognostiserats. Nacka och Virmdo vixer snabbast i linet, medan Stockholm 6kar mest
i absoluta tal. Aven antalet sysselsatta forvintas oka kraftigt. Med den utveckling som
sker i Nacka, Varmdo och Liding6 okar belastningen pa trafiksystemet, utifran ett redan
anstrangt lage.

Tva tredjedelar av regionens arbetsplatser finns idag norr om Saltsjo-Malarsnittet. Det
stiller stora krav pa en val fungerande infrastruktur som tillater ett flode av manniskor
mellan regiondelarna. Nacka, Virmdo och Lidingo har en arbetspendling som idag
framforallt dr riktad mot regioncentrum. Det kan till stor del forklaras av trafiksystemets
uppbyggnad i den Ostra regiondelen dar bade kollektivtrafik och biltrafik r inriktad mot
att mata mot Stockholms innerstad.

Tillgdngligheten for resande med start- eller malpunkter i regionens Ostra del
(Stockholm, Nacka, Varmdo och Lidingo) ar idag inte tillracklig vare sig i
kollektivtrafiksystemet eller i vagtrafiksystemet, d.v.s. mojligheten ar samre an for
manga andra kommuner i lanet att né viktiga mélpunkter i regionen. Den bristande
tillgiangligheten ar ett resultat av ett generellt Gverbelastat trafiksystem, avsaknad av
direktforbindelser till viktiga malpunkter i regionen och avsaknad av alternativa
fardvagar. Sammantaget innebar bristerna att trafiksystemet ar sarbart, dar olyckor och
incidenter far stora konsekvenser. Den bristande tillgéngligheten till/fran regiondelen
gor att den idag uppfattas som avskuren.

Med detta som bakgrund initierade Trafikverket under 2012 en atgirdsvalsstudie i syfte
att identifiera och belysa de brister som begrinsar tillgingligheten i
Stockholmsregionens Ostra delar samt identifiera forslag till dtgdrder som bidrar till att
16sa dessa brister. Arbetet har skett i en arbetsprocess tillsammans med representanter
for Trafikforvaltningen Stockholms lans landsting, Lansstyrelsen Stockholms lédn och
berorda kommuner.

Arbetet har drivits i form av ett flertal workshops och arbetsgruppsmoten dar
diskussioner och underlag fran deltagarna i arbetsgruppen tillsammans med ett
utredningsarbete har lett fram till problembild, mél, férslag pa atgiarder och
méluppfyllelse.

Arbetsgruppen har formulerat en gemensam vision for projektet:

e Visionen &r att understddja en fortsatt regional utveckling genom att mojliggéra
hallbara, transporteffektiva resor dar kapacitetsstarka fardmedel ar stommen fér att na
regionens Ostra delar.

Arbetsgruppen har ockséa formulerat fem inriktningsmal:

Okad regional tillganglighet som tillgodoser en véxande region

Ett tillforlitligt och kapacitetsstarkt transportsystem

Samhallsekonomiskt effektiva l6sningar

Transporternas negativa inverkan pa sakerhet, miljo och halsa ska minska
De hallbara transportslagens andel av resandet ska 6ka

Arbetet med atgéarder har utgatt fran fyrstegsprincipen. Under tre workshops
inventerades totalt 120 atgirder. Atgirderna har sorterats, prioriterats och successivt
fordjupats kunskapsmassigt. Utifrdn 6verenskomna mal har dtgirderna bedomts
avseende maluppfyllelse.
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_ Atgarden paverkar stillda projektmal starkt negativt

Svagt negativt - Atgarden paverkar stillda projektmal svagt negativt
Obetydlig 0 Atgarden bidrar ej till stallda projektmal

Lag + Atgarden bidrar i liten omfattning till stillda projektmal
God Sst Atgarden bidrar till stallda projektmal

_ Atgarden bidrar i stor omfattning till stillda projektmal

Arbetet resulterade i foljande tio dtgdrdsomraden:

Steg 1 Fysisk planering

Atgirden innebér att inom all planliggning systematiskt verka for att ny bebyggelse
planeras i kollektivtrafiknéra lagen sa att kollektivtrafikresande underlattas.

Steg 1 Mobility management

Mobility management avser atgarder som paverkar reseefterfragan och val av
transportslag. Nagra atgarder bedoms som extra viktiga att arbeta vidare med;
informationsinsatser som sprider trafiken jamnare 6ver dygnet och informationsinsatser
som syftar till att fraimja resande med kollektiv- och cykeltrafik. MM-atgarder paverkar
resandet i liten omfattning men ar en viktig del i arbetet med att pa lang sikt dndra
attityder och vanor.

Steg 1 Parkeringsstrategi

Hojda parkeringsavgifter ar ett effektivt sdtt att minska bilresandet. Om varje bilresa
tillfors en kostnad pd mellan 15 och 30 kronor (beroende p& malpunkt i lanet) minskar
bilresandet med ett par procent i ldnet som helhet.

Steg 1 Hojd trdngselskatt

En hgjning av trangselskatten i befintliga avgiftssnitt till 50 kr per passage i hogtrafik
(samt avgift pa Essingeleden) ger en sammanlagd minskning av bilresandet med en
procentenhet i lanet som helhet.

Steg 2-3 Kollektivtrafik pa vatten

Atgirden innebir att forbattra pendlingsmojligheterna med bét pa Stockholms inre
vattenvigar. Atgirden bedoms som kapacitetssvag och paverkar resandet i liten
omfattning.

Steg 2-3 Kollektivtrafik med buss

Atgirden innehéller olika steg 2- till steg 3-atgirder. Det 6kar kapaciteten i busstrafiken
och skapar resmgjligheter till viktiga malpunkter i regionen genom nya
direktforbindelser.

Steg 1-4 Atgdrder for cykelpendling

Atgirdsomradet atgirder for cykelpendling innehaller olika typer av steg 1- till steg 4-
atgirder, fran informationsinsatser till utveckling av regionala cykelstrék enligt SATSA
II. En av atgdrdsomradets viktigaste nyttor ar genomforandet av trafiksiakerhetshéjande
atgarder i samband med utvecklingen av cykelstraken, vilket bidrar till att minska
antalet doda och skadade.

Steg 4 Forldngning av Tvdrbanan

En forlangning av Tviarbanan 6ver Saltsjo-Malarsnittet skapar en gen
kollektivtrafikforbindelse som binder ihop regionens olika delar, frén Sickla station via
norra Djurgirdsstaden till Hagastaden. Atgirden innebir att nya resméjligheter skapas i
regionen, med forbattrade restider f6r manga manniskor.
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Steg 4 Tunnelbana till Nacka samt avgreningar

Tunnelbanan till Nacka ger en kapacitetsstark kollektivtrafikférbindelse mellan Nacka
Forum och centrala Stockholm. Det avlastar Slussen och 6kar tillgiangligheten till
regionen for boende i Nacka. En avgrening soderut kan bli aktuell i Sickla.

Steg 4 Ostlig forbindelse

Ostlig forbindelse skapar en gen forbindelse 6ver Saltsjo-Milarsnittet, Skar kapaciteten i
trafiksystemet och minskar s&rbarheten i befintligt system. Med Ostlig forbindelse
kommer Stockholms innerstad att avlastas pa biltrafik. Atgirden bedéms 6ka biltrafiken
iregionen med cirka 1 procent vilket innebar att inget av miljo- och héllbarhetsmalen
nas.

Utredningen visar att steg 1- till steg 3-atgarder kan hjalpa till att 16sa vissa av de
problem som finns idag genom att framforallt ddmpa reseefterfragan i nartid. Steg 1- till
steg 3-atgdrder har en relativt h6g méluppfyllelse avseende milj6- och hallbarhetsmal,
men bidrar inte sa mycket till att nd malet om forbattrad tillgdnglighet. I takt med att
regionen vaxer och fler har behov av att anvianda transportsystemet stills krav pa att
foreslagna dtgarder ocksa bidrar till 6kad kapacitet i transportsystemet, annars mots
inte den kommande efterfrdgan. Eftersom kapacitets- och tillginglighetsmélen inte nas
med steg 1 till steg 3-atgéarder behovs steg 4-atgirder.

Steg 4-atgarder bidrar till 6kad kapacitet och forbattrad tillgdnglighet i det studerade
omradet vilket innebar att dessa mél ocksa nés. De atgirder som &r av storst betydelse
for forbattrad tillgidnglighet 4r tillkomsten av en tunnelbana till Nacka och Ostlig
forbindelse. Vissa delutbyggnader av Tviarbanan (forlangningen till Sickla) kan
genomforas i ett tidigt skede for att knyta samman trafiksystemet.

Det beh6vs manga olika typer av atgirder for att 16sa bristerna i dagens transportsystem,
dar foreslagna steg 1- till 3-atgarder bor komma igang snarast. For att fa en god
maéluppfyllelse pd samtliga 6verenskomna maél krévs steg 1- till steg 4-atgiarder med
inriktning mot kollektiv-och cykeltrafik. Den har utredningen tar inte stéllning till vilken
inriktning pa steg 4-atgirder som ska viljas. De atgirder som presenteras anses
intressanta att utreda vidare, dessa utredningar far utvisa vilka steg 4-atgarder som ska
valjas.

I det fortsatta arbetet med atgarder kriavs ansvarstagande av olika parter. Kommunerna
ar huvudansvariga for fysisk planering och parkeringsstrategin. Trafikverket har ansvar
for Mobility management, hgjd triangselskatt, Atgirder for cykelpendling och Ostlig
forbindelse. Trafikforvaltningen har ansvar for foreslagna kollektivtrafikatgarder. For att
planering och genomférande ska bli effektivt kravs i manga fall deltagande dven av fler
parter. Foreslagna atgiarder behover samordnas sinsemellan, men ocksd med 6vriga
infrastruktursatsningar i linet. Det fortsatta arbetet innehaller en mingd olika
aktiviteter sisom utredningsarbeten, politiska beslut, 6verenskommelser och
informationsinsatser.

Nedan redovisas ett forslag till tidplan for genomforande av foreslagna atgarder. Som en
referens redovisas dven tidplanen for ett antal storre pagiende projekt.
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Fysisk planering

Mobility management
Parkeringsstrategi
Trdngselskatt
Kollektivtrafik pa vatten
Kollektivtrafik med buss
Atgdrder for cykelpendling
Forldngning av Tvdrbanan
Tunnelbana till Nacka

Ostlig férbindelse

2015

Ny Skurubro

Ombyggnad av Slussen

Norra ld@nken

Forbifart Stockholm

Citybanan

Renovering av Lidingébanan

Ny Lidingobro
(spdrvdg, gdng och cykel)

2020 2025 2030 2035

Teckenforklaring

Utredningsarbete Utredningsarbete ~ Genomférande
och Genomférande

- Pdgdende projekt

Figur 1 Forslag pé tidsschema.
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Lasanvisning

Rapporten ar uppbyggd efter hur processen kring atgiardsvalsstudien har drivits.
Processen har varit en viktig och betydande del i arbetet, dar brister, mal, dtgarder och
effekter gemensamt arbetats fram.

For att oka lasforstaelsen i rapporten beskriver denna ldsanvisning kort vad varje kapitel
innehéller.

Inledning

Beskriver atgirdsvalsstudiens syfte och varfor den initierats. Vidare finns beskrivning av
arbetets avgransningar.

Processbeskrivning
Ger en bild av den process som ligger bakom atgardsvalstudien.
Problembild

For att tydligt belysa problembilden har denna valts att presenterats under ett eget
kapitel. I kapitlet beskrivs de problem som utredningsomradet méter och de brister som
arbetsgruppen lokaliserat och utredningar visat.

Forutsdttningar

I detta kapitel beskrivs dagens och framtidens forutsiattningar i utredningsomradet
angaende befolkning, sysselsiattningen, pendling, trafiksystem, resande, tillgdnglighet
och miljo.

Mal

Kapitlet innehaller en kortare sammanfattning av savil nationella, regionala som

kommunala mal. Dessutom beskrivs den vision och de projektmél som arbetsgruppen
gemensamt tagit fram for denna &tgardsvalsstudie.

Atgdarder och effekter

I arbetet foresprakas tio atgdrdsomraden som beskrivs mer ingdende i detta kapitel,
aven effekter for dtgirderna bedoms.

Samhallsekonomi

For ett urval av foreslagna atgarder har samhalsekonomiska berdkningar genomforts.
For ovriga gors en bedomning av den samhillsekonomiska effekten. Resultatet redovisas
i kapitlet.

Maluppfyllelse

Kapitlet beskriver hur vl dtgdarderna uppfyller de i projektet framtagna
inriktningsmalen.

Samlad bedémning

I kapitlet gors en samlad bedémning av atgarder utifran de olika underlag och slutsatser
som kommit fram i utredningen. Den samlade bed6mningen gors utifran
Fyrstegsprincipen, dir steg 1-atgarder provas forst och steg 4-atgiarder provas sist.

Fortsatt arbete

For samtliga foreslagna atgarder kravs fortsatt utredning och planering. I kapitlet ges en
bild av hur fortsatt arbete kan bedrivas och vilken organisation som &r huvudansvarig
for att arbetet kommer igdng och drivs.

Forkortningar och definitioner av begrepp

Ett antal definitioner, forkortningar och begrepp som anvinds i rapporten beskrivs
under detta kapitel.
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1 Inledning
1.1 Bakgrund

I Stockholms lén finns i dagslédget ca 1 miljon arbetsplatser. Tva tredjedelar av dessa
ligger norr om Saltsjo-Malarsnittet, men dir bor bara ungefar hilften av regionens
arbetsfora befolkning? . Den demografiska obalansen stiller stora krav pa en vil
fungerande infrastruktur som tillater ett flode av manniskor 6ver Saltsjo-Malarsnittet.

Nacka, Virmdo och Liding6 har en arbetspendling som framforallt dr riktad mot
regioncentrum. For att vara en del av en gemensam arbetsmarknad i regionen ar man
beroende av ett fungerande och effektivt transportsystem.

N 3! 5 Y 4\ X 7e

Figur 2 Bussresenarer i Nacka.

Tillgdngligheten for resande med start- eller malpunkter i regionens ostra del
(Stockholm, Nacka, Varmdo och Lidingg) ar idag inte tillracklig vare sig i
kollektivtrafiksystemet eller i vagtrafiksystemet. Trafiksystemet ar generellt
overbelastat, vilket giller sdvil vag- som sparnit. Det saknas direktférbindelser till
viktiga mélpunkter i regionen, t.ex. Stockholms centrala delar, Kista och
Globenomradet/Soderstaden och det faktum att alla resor och transporter ska passera
ett antal broar gor trafiksystemet sarbart och storningskénsligt.

Figur 3 Nacka, Lidingd och Varmda till héger i bild (kilen), pilarna symboliserar relationer som
behdver starkas mot dvriga Stockholmsregionen (cirkeln).

2 Kailla: SCB
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Med den starka befolkningstillviaxt som sker i Stockholm, Nacka, Varmdoé och Liding6
kommer de brister som ses i trafiksystemet idag att forstiarkas ytterligare om inte
atgirder vidtas.

Kapaciteten for resor 6ver Saltsjo-Malarsnittet ar begransad och behovet av alternativa
fardvégar har identifierats sedan ldnge. I Dennis6verenskommelsen, frin september
1992, fanns en vagforbindelse med som skulle knyta samman Sodra och Norra ldnken.
Viagforbindelsen har utretts flera gdnger senast i forstudie Ostlig forbindelse, daterad
2006.

Behovet av forbattrad tillganglighet uttrycks tydligt av berorda kommuner och tas upp i
manga av de utredningar som pagar for narvarande, t.ex. Forstudie for tunnelbana till
Nacka och Atgirdsval for vig 222. De syftar alla till att stirka transportsystemet i
regiondelen men &r ofta kopplade till ett specifikt objekt. Det har hittills inte genomforts
nédgon utredning som pa en mer 6vergripande niva studerar tillgdnglighetsfrigan i
regiondelen, som tar hénsyn till alla transportslag och som provar atgarder efter behov.

Den metodik for atgardsval som under senare ar utvecklats inom Trafikverket ger stod
for att pa ett mer systematisk satt utreda fragestéllningar kopplade till tillgdnglighet.
Onskemaélet om forbittrad tillginglighet har uttryckts frin berérda kommuner och har
riktats mot Trafikverket. Trafikverket har darfor initierat den har atgardsvalsstudien i
syfte att ta ett bredare grepp om tillginglighetsfragan i den Gstra regiondelen.

Atgirdsvalsstudien sammanfattar mycket av det utredningsarbete som redan
genomforts eller pagar, men den gor det pa ett systematiskt sitt genom att tydligt koppla
problembild och mal till de atgarder som foreslés, och den gor det tillsammans med
representanter for Trafikforvaltningen och Lansstyrelsen samt ber6rda kommuner.

1.2 Syfte och forvantat resultat

Syftet med atgardsvalsstudien ar att, pa ett trafikslagsovergripande sitt (alla trafikslag
ska beaktas sasom kollektivtrafik, bil, cykel, gdngtrafik och bét), identifiera och belysa de
brister som begrinsar tillgdngligheten i Stockholmsregionens 6stra delar samt
identifiera forslag till &tgarder som bidrar till att 16sa dessa brister och na 6verenskomna
projektmal. Atgirderna provas enligt fyrstegsprincipen. Resultatet ska kunna utgora ett
planeringsunderlag for kommande ekonomisk och fysisk planering. Utgangspunkten ar
att tydliggora hur olika dtgarder kan paverka tillgingligheten i regiondelen och moéta
béade dagens och framtidens behov.

1.3 Metod atgardsvalsprocess

Atgirdsval genomfors som ett forsta utredningsskede for att analysera brister i
transportsystemet, formulera projektspecifika méal och prova atgiarder som kan bidra till
att 16sa briser och ni 6verenskomna mal. Atgirdsval genomfors som en
forutsittningslds transportslagsovergripande analys. Atgirderna delas in enligt
fyrstegsprincipen (se nedan) som innebar att man i forsta hand stravar efter att paverka
reseefterfrdgan och dndra beteende och i sista hand bygga nytt. Syftet ar att hitta
effektiva 16sningar. Resultatet frin arbetet med atgardsval ligger till grund for
atgardsplanering och fysisk planering. Metodiken for atgardsval kan beskrivas enligt
nedanstéende skeden.

FORSTA
INITIERA SITUATIONEN REKOMMENDERA

Figur 4 Metodiken i atgardsvalsstudie.

Ett av syftena med atgirdsvalsstudier ar att de som dr berorda av problemen i omradet
och kan ta ansvar for atgarder dven ska vara delaktiga i att utforma och driva
atgirdsvalsstudien. P sa sétt kan en samsyn nés kring forutsattningar, brister, mal, och
atgarder. Nedan beskrivs kortfattat arbetsmetodiken som anvints i den har
atgardsvalsstudien.
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Figur 5 Arbetsmetodik i atgardsval — Tillganglighet fér Stockholm, Nacka, Varmdé och Lidingo.

Initiera

Trafikverket har samlat en arbetsgrupp bestdende av representanter frin Stockholms
stad, Nacka kommun, Virmd6 kommun, Liding6 stad, Trafikforvaltningen Stockholms
lans landsting (SLL) och Lansstyrelsen i Stockholms lén. Tillsammans har
arbetsgruppen tagit fram och enats om en vision for projektet.

Deltagarna i arbetsgruppen har tillsammans ansvarat for atgdrdsvalsstudien och dess
inriktning. Styrningen har skett i form av arbetsgruppsméten och workshops dér olika
fragor har hanterats. Mellan varje méte har ett utredningsarbete bedrivits dar olika
typer av underlag tagits fram. Arbetet har praglats av 6ppenhet och alla aktorers
intressen har virderats lika.

Forsta situationen och prova tinkbara losningar

Arbetet med mélformulering och problembild i steget "f6rsta situationen” har skett
parallellt med att tinkbara losningar tagits fram i steget "prova atgarder”.
Arbetsgruppen har tillsammans formulerat inriktningsmal, projektmal och indikatorer
for att méata maluppfyllelse. Vid workshops med arbetsgruppen har dtgarder for
respektive steg i fyrstegsprincipen arbetats fram samtidigt som bristbilden har
fordjupats/kompletterats och olika mél utvecklats.

Arbetet med mal och brister har skett som en iterativ process. Mellan varje workshop
har arbetsgruppen haft i uppgift att komma med synpunkter och idéer avseende brister,
mal och atgarder. Mal och brister har diskuterats vid varje workshop.

Mellan varje workshop har ett utredningsarbete bedrivits i syfte att ta fram relevant
underlag infor kommande workshop, att strukturera och sortera det material som
producerats vid workshops och att utféra det utredningsarbete som behdovts for att
komma vidare i processen. Inom ramen for utredningsarbetet har prioriterade atgérder
beskrivits, effektbedomts, kostnadsberdknats och utvarderats med avseende pé
maluppfyllelse. Inriktningen pa utredningsarbetet har varit att halla en 6versiktlig niva
dar tidigare utredningar varit viktiga underlag.

Forma en inriktning och rekommendera atgirder

Efter effektbedomning och utvirdering av atgardernas maluppfyllelse har en inriktning
for det fortsatta planeringsarbetet foreslagits.
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Fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen syftar till ett effektivt resursutnyttjande. Dyra investeringar i nya
anlaggningar ska endast foresprakas da mindre é’ltgérder inte kan losa det aktuella
problemet. Grundprincipen i fyrstegsprincipen ir att i forsta hand forsoka 16sa ett
problem med atgarder som ar mindre resurskrivande, och samtidigt sikra och
miljovanliga.

1.4 Geografisk och funktionell avgransning
Studien har tvé avgransningar, en geografisk och en funktionell.

- 4

Figur 6 Schematisk bild som visar funktionella samband och geografisk avgrénsning.

Geografiskt avgriansas atgiardsvalsstudien till delar av Nacka och Vairmdo kommun,
Lidingo stad samt de ostra delarna av Stockholms stad, dar arbetspendlingen framférallt
utgdr ifrén. Det ar framst inom det har omradet som fysiska atgarder (steg 2-4-atgirder)
foreslas. Foljdatgarder kommenteras men analyseras €j i detalj

yy Y ‘. - \“ ‘ - % !%mf! ‘

Figur 7 Geografiskt avgransningsomrade, inom vilket atgarder presenteras.
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Den funktionella avgrinsningen definieras av olika reserelationer:

+  fran/till respektive kommun och Stockholms centrala delar
+  fran/till respektive kommun och norra och s6dra ldnsdelen

Den funktionella avgransningen innebar ocks att studiens huvudfokus ligger pa
inomregional arbetspendling under hogtrafiktid, d.v.s. mellan klockan 7 och 9 pa
morgonen. Problemen under eftermiddagens rusning ar idag inte lika omfattande.
Arbetspendlingen under morgonens rusning bedoms vara dimensionerande f6r
transportsystemet. Ovriga persontrafikrelaterade drenden och varutransporter ir lika
viktiga, men 4r mer utspridda under dygnet. Atgirder som forandrar/léser
transportbehovet under hogtrafik kommer ocksé att forbéttra situationen under resten
av dygnet.

1.5 Tidshorisont

I dtgardsvalsstudien har 2030 varit planeringsar.

1.6 Angransande projekt
Pégiende utredningar och beslutade infrastruktursatsningar under ar 2012 med
koppling till den har atgardsvalsstudien:

Atgirdsvalsstudie for vig 222 (Trafikverket)

[ )

e Forstudie Tunnelbana till Nacka (SL)

e Utredning av upprustning av Saltsjobanan (SL)

e Upprustning av Lidingébanan (SL)

e Ny sparvigs- gang- och cykelbro Lidingo — Stockholm, klar 2020 (Lidingo
kommun)

e Stomnitsstrategi del 2 (SL)

e SATSA 2, Regionalt cykelndt (TMR, Lansstyrelsen och Trafikverket)

e Sparviag City, forlangning till Ropsten (Stockholms stad)

e Arbetsplan f6r Nya Skurubron, (Trafikverket tillsammans med Nacka och

Viarmdo kommuner)

e Utredning Tvarbanans forlangning frin Hammarby Sjostad till Sickla Station
(SL och Nacka kommun)

¢ Norra Lanken (Trafikverket)

e Forstudie Ostlig forbindelse (Trafikverket)

Samtidigt pagar en rad stadsutvecklingsprojekt/exploateringsprojekt i omradet som till
exempel Norra Djurgérdsstaden, Séderstaden, Kvarnholmen etc.
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2 Processbeskrivning

I det hir kapitlet beskrivs hur processen kring &tgardsvalsstudien har gatt till.
Redovisningen foljer i stort rapportens struktur, vilket innebar att det till varje
processomrade finns ett motsvarande kapitel i rapporten.

2.1 Problembild

Problembilden sammanfattar ett antal kritiska fragor med koppling till den bristande
tillgangligheten i omrédet. Arbetet med problembild har skett i en process déar
arbetsgruppens erfarenheter varit viktigt underlag tillsammans med det
utredningsarbete som bedrivits. Problembilden har kontinuerligt forankrats och
utvecklats i arbetsgruppen.

2.2 Mal

Tidigt i processen enades arbetsgruppen om en vision for projektet. Visionen bygger pa
nationella mal, mal frin RUFS 2010 och det regionala trafikforsérjningsprogrammet for
Stockholms lan, kommunernas 6vergripande mal/ 6versiktsplaner samt en strivan efter
att losa den bristande tillgdngligheten i omradet. Med utgéngspunkt i visionen har sedan
inriktningsmal, projektmal och indikatorer for atgardsvalsstudien formulerats. Arbetet
med maél har skett vid ett flertal workshoptillfillen dar de har diskuterats och utvecklats
successivt.

2.3 Atgéarder och effekter

Arbetet med atgirder har skett vid ett flertal olika workshoptillfallen. Under tre
workshops inventerades totalt 120 steg 1- till steg 4-atgarder. Efter en forsta sortering
fanns 94 atgirder kvar som fordelade sig pa foljande dtgdrdsomraden:

Biltrafik - 21 atgiarder

Kollektivtrafik- 10 atgarder

Cykeltrafik - 31 atgirder

Ovriga omraden (t.ex. information, godstransporter) - 32 atgirder

Sorterat pa steg:

Steg 1 - 45 atgarder
Steg 2 - 11 dtgarder
Steg 3 - 9 dtgarder

Steg 4 - 29 atgarder

I ett nasta steg fick arbetsgruppen i uppgift att prioritera atgiarder. Underlaget for
prioriteringen var en lista med en uppskattning av varje atgirds potential att paverka
resandebehovet (liten, medel och stor), nir i tiden atgdrden kan tinkas vara genomford
samt ansvariga for att driva frgan vidare. Utifran bruttolistan pa 94 atgirder fick varje
aktor vilja maximalt 20 atgiarder, varav maximalt fem atgéarder for varje steg. De
atgirder som inte prioriterades finns dokumenterade i bilaga.

Niastkommande workshop dgnades sedan 4t att gemensamt komma 6verens om de mest
intressanta atgarderna att arbeta vidare med. Efter detta arbete aterstod 49 atgarder.

I det efterfoljande utredningsarbetet utkristalliserades ett antal
atgarder/atgirdsomraden som samtliga har potential att 16sa de trafikutmaningar som
finns idag, bidrar till maluppfyllelse och paverkar tillgdngligheten pa ett positivt sétt.
Den slutgiltiga listan bestar av 10 atgardsomraden.

Kunskaperna om de foreslagna atgiarderna har sedan fordjupas genom olika utrednings-
arbeten. Utredningsarbetet har inneburit att s utforligt som majligt beskriva varje at-
gard samt dess effekter avseende resande/tillganglighet, miljo, trafiksdkerhet och inve-
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steringskostnad. Med denna kunskap som underlag har sedan en bedomning av varje
atgiards maluppfyllelse genomforts.

2.4 Maluppfyllelse

Arbetet med méluppfyllelse har skett i olika steg. En mall for maluppfyllelse och en
bedomningsskala har processats fram i arbetsgruppen parallellt med att inriktningsmal,
projektmal, indikatorer och atgdrdsomraden har arbetats fram. Mallen f6ljer i stort den
struktur som redovisas i atgiardsvalshandledningen.

Arbetet med méluppfyllelse har skett vid tva olika tillfallen. Vid det forsta tillfallet deltog
Trafikverket samt en konsultgrupp bestdende av experter inom dmnesomradena
tillganglighet, trafiksikerhet och miljo. En bedomning av méluppfyllelse genomfordes
gemensamt for respektive projektmal, dir experten inom varje omréde hade sista ordet.
Jamforelsen gjordes mot dagens situation.

Vid det andra tillfallet genomfordes méaluppfyllelsen under en workshop med
arbetsgruppen. Bedomningen fran det forsta tillfallet anvandes som
diskussionsunderlag. Atgirderna presenterades pa samma sitt som vid det forsta
tillfallet. I stort holl den tidigare bedomningen, endast smérre justeringar gjordes.
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3 Problembild

Den demografiska obalansen i Stockholms lén, med en storre andel arbetsplatser &dn
andelen arbetsfor befolkning i norra ldnshalvan, stiller stora krav pa en vil fungerande
infrastruktur som tillater ett flode av méanniskor 6ver Saltsjo-Malarsnittet.

Det finns ett tydligt samband mellan tillganglighets och regional tillvaxt. Bristande
tillganglighet for en kommun eller region far konsekvenser i form av sdmre
konkurrenskraft och pa sikt en himmad utveckling. Tillgdngligheten for resande med
start- eller malpunkter i regionens 6stra del (Stockholm, Nacka, Vairmdo och Lidingd) ar
idag inte tillracklig vare sig i kollektivtrafiksystemet eller i viagtrafiksystemet, d.v.s. man
har sdmre mojligheter 4n ménga andra kommuner i lanet att na viktiga mélpunkter i
regionen. Den bristande tillgangligheten till/frén regiondelen gor att den idag uppfattas
som avskuren.

Den bristande tillgangligheten fran/till den har regiondelen handlar om flera olika
saker, effekter av ett redan 6verbelastat trafiksystem, avsaknad av direktforbindelser till
viktiga mélpunkter i regionen och avsaknad av alternativa fardvagar.

Hog belastning pa spar- och vignit

Generellt sett ar hela trafiksystemet i Stockholmsregionen idag hart utnyttjat. Under
hogtrafik har kapacitetstaket natts i stora delar av systemet. Det ryms helt enkelt inte
mer trafik, vare sig i spar- eller vagnét. Situationen i Stockholm, Nacka, Varmdé och

Lidingo ar inget undantag.

S
e

Figur 8: Morgonrusning pa Varmdoéleden (vag 222) vid Henriksdal. Foto: Trafikférvaltningen

3 I den har utredningen avser tillginglighet en majlighet att 6verbrygga geografiska avstand for att majliggora
arbete, service, fritidsaktiviteter och utbildning. Tillgénglighet ar nira forknippad med transporter, d&ven da
nyttan inte ligger i transporten utan mojligheten att n mélet.
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Liding6banan4 och Saltsjobanan &r fullt utnyttjade idag med sex respektive tre tig per
timme och riktning under hogtrafik. Bdda banorna ar enkelspariga och en trafikokning
ar endast mojlig genom dubbelsparsutbyggnader. Manga Nacka- och Virmdoresenirer
anldnder med buss till Slussen for byte till tunnelbanan. Slussens klarar inte av att ta
emot fler bussar under hogtrafik och kapaciteten pa tunnelbanan pé strickan mellan
Slussen och T-centralen ar fullt utnyttjad. Beldggningen pa tunnelbanetagen ar
dessutom hog pa strackan.

Belastningen pa Varmdoleden ar hog under rusningstrafik. Idag trafikerar ca 53 000
fordon per dygn Varmddleden och trafiken beriknas 6ka med ytterligare 20 0oo fordon
fram till 4r 2015¢. Den hoga belastningen orsakar kéer och gor systemet sarbart. Olyckor
och incidenter far stora konsekvenser i form av restidsforluster.

Framkomligheten for busstrafiken dr nara sammankopplad med situationen for
biltrafiken da de ofta delar samma vagutrymme. Idag ankommer en buss Slussen var
20:e sekund fran Nacka/Varmdo. Trots att det finns busskorfalt och busstrafiken ar
prioriterad pé strackan Londonviadukten-Slussen hamnar bussarna ofta i k6 med
restidsforluster som f6ljd. Framkomligheten kommer att forsdmras ytterligare framéver
pa den hir strackan vid ombyggnationen av Slussen och renoveringen av
Danvikstullsbron.

Det saknas direktforbindelser till viktiga malpunkter

Det saknas kollektiva direktforbindelser till flera av regionens viktiga méalpunkter fran
Nacka, Varmdo och Liding06. Idag finns t.ex. inga kollektiva direktférbindelser mellan
Nacka Forum, Gustavsberg respektive Lidingé Centrum? och Stockholms innerstad.
Fran Lidingo gar busstrafik och Lidingdbanan till Ropsten dar byte kan ske till annan
kollektivtrafik (framst tunnelbanan). Fran Nacka/Varmdo gér busstrafiken till Slussen
dar byte kan ske till tunnelbana. For att nd andra viktiga mélpunkter i regionen kravs
ofta tva byten mellan olika transportmedel.

Det saknas ocksé gena vagforbindelser for biltrafik mellan Nacka och Varmdo norrut,
dir en stor del av regionens arbetsplatser finns lokaliserade, samt Liding68 och soderut.
Det leder till ldnga resvigar och i vissa fall att biltrafiken méste passera innerstaden
trots att bade start- och malpunkt ligger utanfor centrala Stockholm.

Det saknas alternativa fardvagar

Nacka, Varmdo och Lidingo ligger pa 6ar och halvoar. Pa grund av geografin méste
resande och transporter mellan 6vriga regionen och Nacka, Varmdo och Lidingo, samt
mellan regiondelar, till stor del passera 6ver nagra fa broar. Vid problem och stopp i
trafiken finns inga alternativa fardvagar for att né regionens olika delar, vilket géller
savil biltrafik, kollektivtrafik och cykeltrafik. Avsaknaden av alternativa firdvagar gor
systemet sarbart dir olyckor och incidenter far stora konsekvenser.

4 Fran ar 2015 kommer en viss trafikokning att vara mojlig under rusningstid i samband med en utbyggnad till
partiella dubbelspér pa Lidingébanan.

52013 paborjas arbetet med en ny Slussen, denna mdjliggor dock inte f6r ndgon storre utokning av
busstrafiken.

6 Kalla: Trafikverket

71 augusti 2011 fattade Stockholms ldns landstings trafikndmnd beslut om Spérvag Citys fortsatta utbyggnad
frén Djurgérdsbron till Ropsten, inklusive sammankoppling och upprustning av Lidingébanan. Detta kommer
att innebéra att Liding6borna fr en direkt koppling till innerstaden dér byte kan ske till annan kollektivtrafik.
8 For Lidingo forbéattras tillgangligheten norrut och vésterut nar Norra lanken 6ppnar for trafik &r 2015. Aven
for bilister som ska s6derut innebiar Norra lanken en forbattring d& det gér snabbare att ta sig till E4.
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Figur 9: Fysiska passager mellan Nacka, Varmd®g, Lidingd och &vriga regionen.
Fortsatt befolkningstillviixt forstirker dagens problem

Befolkningen i Stockholmsregionen vixer snabbt, utvecklingstakten ar hogre dn vad som
tidigare prognostiserats. For narvarande vixer Nacka och Virmdo snabbast i lanet
procentuellt sett, medan Stockholm 6kar mest i absoluta tal. Aven antalet sysselsatta
forviantas oka kraftigt. Detta samtidigt som biltrafikarbetet vintas 6ka med upp till 80
procentd fram till 2030.

Med den tillvixt som sker i Nacka, Vairmdo och Liding6é kommer belastningen att 6ka
ytterligare pa trafiksystemet, utifran ett redan anstriangt ldge. De brister som kan ses i
tillgangligheten fran/till den hir regiondelen kommer att forstarkas framGver om inga
atgarder vidtas.

9 Trafiklosning for Stockholmsregionen till 2020 med utblick mot 2030, Stockholmsférhandlingen, dec 2007
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4 FOrutsattningar

I det har kapitlet redovisas en beskrivning och analys av nuléget och framtiden.

4.1 Befolkning, sysselséttning och pendling

I Regional Utvecklingsplan For Stockholmsregionen (RUFS) raknas omradet mellan
kommungriansen mot Stockholm och Saltsjobadsdelen i Nacka kommun till den centrala
regionkirnan. Sett till transportinfrastruktur rdder dock en obalans. Det saknas bade
strukturerande spar och tillrackligt kapacitetsstarka strék for vag- och kollektivtrafik
mellan Sicklaon och Ostra Stockholm. I de mélbilder for framtiden som presenteras i
RUFS 2010 finns den hér obalansen kvar. De strukturerande sparen och tillrackligt
kapacitetsstarka straken saknas fortfarande.

A

Falun Sandviken e Giivie

Figur 10: Malbild 6ver storregional struktur 2050. Kéalla: RUFS 2010.

4.1.1 Befolkning

Det pagar en strukturomvandling i Sverige som innebir att befolkningen i allt storre
grad koncentreras till storstadsregionerna, samtidigt som lands- och glesbygdsomréden
avfolkas. I Mélardalen ar det framforallt Stockholms och Uppsala lédn tillsammans med
kommuner inom pendlingsavstand till Stockholm som véxer. Den stora inflyttningen till
Malardalen, och framférallt Stockholms lén, stéller hoga krav pé att bostader,
infrastruktur och olika servicefunktioner utvecklas i samma takt. TMR prognoser° fran
2012 visar att befolkningen i lanet kan uppga till 3,2 miljoner ar 2050 och 2 miljoner i
ovriga lin i Ostra Mellansverige. Det 4r en 6kning med en miljon invinare jaimfort med
idag. Okningstakten #r betydligt léigre i 6vriga lin i Milardalen.

I Stockholms 1an bor cirka 2,1 miljoner invanare. Befolkningen ar relativt jaimnt fordelad
i den norra och sodra regionhalvan. Storst dr Stockholm stad. Nacka ar den tredje

10 SLL Tillvéixt miljé och regionplanering, “Befolkning, sysselsittning och inkomster i Ostra Mellansverige —
reviderade framskrivningar till &r 2050” (2012)
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storsta kommunen i linet medan Varmdo och Lidingo kan betecknas som medelstora.
Stockholm vixer mest i absoluta tal fram till &r 2030. Snabbast utvecklingstakt har dock
Varmdo, foljt av Nacka. Befolkningsokningen i samtliga kommuner kommer att stilla
hoga krav pa bide bostadsbyggande och utbyggande av infrastruktur. Andelen
hogutbildade invanare dr nagot hogre norr om Saltsjo-Mailarsnittet!:.
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Figur 11 Visar befolkningen i Stockholms lan idag, historiskt och prognoser for ar 2030. De bruna
omradena i kartan illustrerar tatare bebyggelse.

4.1.2 Sysselséttning

TMRs sysselsdttningsprognoser? visar att Stockholms 14n kommer att vara den starka
motorn for tillvixt i regionen dven fortsattningsvis. Sysselsattningstillvixten i Stockholm
kommer att folja befolkningsutvecklingen. I 6vriga Malardalen berdknas antalet
sysselsatta ligga kvar pd samma nivd som ar 1990. Det innebir att den
strukturomvandling som skett under de senaste decennierna i Malardalen kommer
fortsitta och forstiarkas, dar arbetsmarknaden alltmer kommer att koncentreras till
Stockholm medan befolkningen sprids ut ndgot mer.

I Stockholms lin finns i dagsldget ca 1 miljon arbetstillfallen, varav 336 000 aterfinns i
Stockholms innerstad. Tvé tredjedelar av arbetsplatserna i regionen ligger norr om
Saltsjo-Malarsnittet, men dar bor bara ungefar hilften av regionens arbetsfora
befolkning. Det stéller stora krav pa en vil fungerande infrastruktur som tilléter ett flode
av ménniskor fran de sodra delarna av linet mot arbetsplatserna norr om Stockholms
stad.

4.1.3 Pendling

I regionen sker arbetspendlingen i stor utstrackning langs de tunga transportstraken,
med stora strommar langs jairnvéagar, tunnelbanelinjer och de stora vigarna (E4, E18,
E20 och riksvigarna 73 och 222) in mot den kidrna som utgors av centrala delarna av
Stockholms stad samt Solna och Sundbyberg.13

Fran Nacka, Varmdo och Lidingo sker arbetspendling néstan uteslutande in mot
Stockholm, till Stockholms city och norra Storstockholm, och langs med négra fa hért

1 RUFS 2010

12 SLL Tillviixt milj6 och regionplanering, ”Befolkning, sysselsittning och inkomster i Ostra Mellansverige —
reviderade framskrivningar till &r 2050” (2012)

13 Bearbetad statistik frén SCB
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belastade strak. Fran exempelvis Varmdo sker 95 procent av all pendling i riktning mot
Stockholm och till Nacka och enbart 5 procent mot kommuner som Huddinge, Haninge
och Sodertélje. Fran Nacka ser det ut pa ett liknande sitt som fran Vairmdo men dar gar
ca 6 procent av arbetspendlingen till Huddinge, Haninge, Botkyrka och Sédertilje.

Den senaste tioarsperiodens pendlingsékning till/fran Nacka, Vairmdo och Lidingo har
till stor del skett i relationen till/frdn Stockholm.

Stockholis stad

I Stockholm stad bor cirka 864 000 invanare (2011) vilket utgor omkring 41 procent av
Stockholms lans befolkning. Stockholms stad forvéntas vaxa med ungefar 8 500
invénare per ar fram till 20304. Befolknings6kningen beror till stor del pa att fler f6ds
an dor, men ocksa pé en fortsatt inflyttning fran andra delar av landet samt fran andra
lander.

Arbetsplatserna inom Stockholms stad stér for mer an halften, 55 procent, av alla
arbetstillfillen i 1anet och adderas Solna och Sundbyberg till si 4r andelen 63 procent.
Det betyder att det finns en vildigt geografiskt koncentrerad arbetsmarknad i lanet.
Stockholms stad ir den storsta in- och utpendlingskommunen i Stockholms lan. Alla de
storsta pendlingsrelationerna gér antingen till eller frdn Stockholm.
Avstandet/tillgdngligheten till Stockholm har betydelse for omfattningen pa
pendlingsflodena. Kommuner i linet som ligger langt fran Stockholm har en mindre
pendling samt en mindre pendlingsokning. I vissa relationer har pendlingen till och med
minskat.
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Figur 12 Visar floden av arbetspendling till och fran Stockholms stad &r 2010. Relationer med
varden 6ver 500 pendlare redovisas. Bilden visar pendlingen i bada riktningar, varfor det ar tva
pilar. Kalla: SCB

Nistan 270 000 personer pendlar in till Stockholm stad medan drygt 112 000 pendlar
ut. Pendlingen ut fran Stockholm har dock 6kat mer an inpendlingen. De storsta
okningarna sker i relationerna Stockholm-Solna, Stockholm-Huddinge och Stockholm-
Nacka.

14 TMR. Befolkningsprognoser for 2030
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Nacka

Nacka har ca 92 000 invénare och &r den tredje storsta kommunen i lanet (4,5 procent
av Stockholms lans befolkning). Befolkningstillvixten dr en av ldnets storsta och
befolkningen berdknas 6ka med ca 1 200 invanare per &r. Tillvixten kan till stor del
forklaras av niarheten till Stockholms stad samt ett stort utbud av bostider.

Antalet arbetstillfillen i Nacka utgor lite drygt 3 procent av Stockholms ldns
arbetstillfdllen och hamnar med det pa en femte plats i ldnet.
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Figur 13 Visar floden av arbetspendling till och fran Nacka &r 2010. Relationer med varden Gver
500 pendlare redovisas. Kélla: SCB

Nacka har en mycket stor utpendling mot Stockholm och en férhallandevis stor
inpendling fran Stockholm. Nacka har dven en relativt stor pendling mot Solna. I 6vrigt
ar pendlingsflodena sm& mot kommuner som ligger norr om Saltsjo-Mailarsnittet. Mot
kommunerna i den sddra regiondelen sé ar pendlingen stérre med ett forhallandevis
jamt utbyte. Huddinge, Haninge, Tyreso och Viarmdo ar alla relationer dir
pendlingsutbytet ar betydande. Det ar ocksé i dessa relationer som pendlingen 6kar
mest, forutom Nacka-Stockholm dér 6kningen ar i sarklass storst. Pendlingsutbytet med
Solna har ocksa okat betydligt.

Varmdo

Varmdo har 39 500 invanare vilket utgor cirka 2 procent av lanets befolkning. Till
skillnad fran Nacka, Liding6 och Stockholm ar befolkningen spridd i flera tatorter.
Befolkningen berdknas 6ka med ca 500 - 1 000 invénare per &r. Det 4r en stor 6kning
jamfort med andra kommuner i lanet. En stor del av befolkningstillvixten sker genom
permanentning av fritidshus.

Varmdo har fa arbetsplatser i forhallande till befolkningsméngden. Tva tredjedelar av
befolkningen i arbetsfor alder pendlar till arbete i regionen. Arbetstillfdllena i Virmdo
kommun utgor knappt 1 procent av Stockholms lians arbetstillfallen.
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Figur 14 Visar floden av arbetspendling till och fran Varmdo &r 2010. Relationer med varden éver
50 pendlare redovisas. Kélla: SCB

Varmdos arbetspendling sker med en tydlig malpunkt, Stockholms stad. Det finns tva
kommuner till som dr malpunkt f6r arbetspendlingen, Nacka och Solna. For Varmdos
del ar pendlingsutvecklingen mycket begransad, enbart tre relationer har en 6kad

utveckling.

Lidingo

Liding6 ar en mellanstor kommun i ldnet med cirka 44 000 invanare vilket utgor
omkring 2 procent av Stockholms lins befolkning. I jaimforelse med andra kommuner i
lanet har befolkningsokningen i Lidingds kommun varit 14g. Den fraimsta orsaken till
den begrinsade befolkningsokningen ar den laga takten i bostadsbyggandet.

Liding6 har fa arbetsplatser i forhéllande till antalet invénare vilket innebar att
arbetspendling till andra kommuner dr nédvandigt for att sdkerstilla sysselsdttning for
de boende. Arbetstillfallena utgor drygt 1 procent av Stockholms ldns arbetstillfallen.
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Figur 15 Visar floden av arbetspendling till och fran Liding6 ar 2010. Relationer med varden dver
500 pendlare redovisas. Kélla: SCB

Liding0 har ett mycket litet pendlingsutbyte med andra kommuner &n Stockholms stad.
Mindre pendlingsfloden férekommer till Solna och Danderyd. Monstret blir &nnu
tydligare nir pendlingsforandringen den senaste tiodrsperioden studeras. Da 6kar
pendlingen enbart i riktning mot Stockholms stad och den ar forhéllandevis 1ag i
jamforelse med andra relationer i lanet.
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4.2 Bebyggelsestruktur

Bebyggelsestruktur ar en styrande faktor for resandebehov och resmonster. Stockholms
lans olika kommuner skiljer sig at med avseende pé bebyggelsestruktur. I RUFS har
omraden definierats utifran olika bebyggelsestruktur och delats in i ”Regional
stadsbygd med utvecklingspotential” ”Regional stadskérna” och ”Ovrig regional
stadsbygd” For varje omradestyp redogors for olika tillganglighet till kollektivtrafik och
olika utformning av
bebyggelsen. Stora delar
av Nacka definieras som
en del av den centrala
regionkdrnan. Detta
indikerar en hog regional
tillgdnglighet, men dven
potential for fler bostéder
och arbetsplatser.

I Varmdo kommun pagar
kontinuerligt en
omvandling av fritidshus
till aretruntbostader. I
genomsnitt permanentas
ett fritidshus varannan
dag. Det hir ar en
utveckling som bedoms
fortsatta under de
narmaste dren. Omréaden
med fritidshus har
vanligen samre
tillganglighet med
kollektivtrafik dn vad
omréden med

Figur 16 Bebyggelse i Nacka. permanentboenden har.

Nacka, Varmdo och
Liding6 har alla en hég andel smahus. Detta géller inte minst Virmdo kommun, dir 6ver
70 procent av bostadsbesténdet d4r smahus. Det innebir en mer spridd
bebyggelsestruktur, vilket i sin tur innebar sdmre forutsiattningar for resurseffektiv
kollektivtrafik.
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Figur 17 Fordelning av lagenheter i flerbostadshus och smahus. Kalla: SCB
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Fordelningen av bostidder och arbetsplatser skiljer sig ocksa &t mellan de olika
kommunerna. Nacka, Varmdo och Lidingo har en mer bostadsorienterad bebyggelse.
Detta innebar att en stor del av invdnarna maste resa till arbetsplatser i andra
kommuner, vilket genererar ménga och linga pendlingsresor. Med en jamnare
fordelning mellan antalet bostader och arbetsplatser i en kommun skapas
forutsattningar for fler personer att ha en arbetsplats nira bostaden, vilket minskar
behovet av pendling.

Nacka har flest bilar per invénare i ldnet tillsammans med Norrtilje, som dock ligger
betydligt mer perifert. Andelen bilinnehav kan anvindas som en indikator pa
tillgangligheten med kollektivtrafik till ett omrade. Hogt bilinnehav kan indikera att
kollektivtrafik upplevs som ett simre alternativ for arbetspendling fran det berérda
omradet. Det hoga bilinnehavet i Nacka kan bland annat forklaras av att kommunens
invanare har en hog medelinkomst, bebyggelsen ar spridd och att kollektivtrafiken inte
upplevs som tillrackligt attraktiv.

4.3 Trafiksystemet

Stockholms lan bestér av flera 6ar vilket Nacka, Vairmdo och Liding6 ar exempel pa. Det
innebar att transporter mellan olika omraden begrénsas till var broar finns lokaliserade.
Vid problem och stopp i trafiken finns inga omledningsmgjligheter, det géller for savil
biltrafik som kollektivtrafik och cykel.

Trafiksystemet i den hir delen av regionen ar, for bade kollektivtrafik och biltrafik,
inriktat pa att mata mot Stockholms innerstad vilket innebar att trafiken och
resendrsfloden maste ta sig via tungt trafikbelastade viagar och spar i och néira
innerstaden.

4.3.1 Vagtrafik

Trafiksystemet i Stockholmsregionen ar hart belastat och under hogtrafik har
kapacitetstaket nétts i stora delar av systemet. Ett betydande problem i regionen ar
kapaciteten over Saltsjo-Malarsnittet ar otillracklig. Trafiksituationen i Nacka, Virmdo
och Liding0 ar inget undantag. Resandet till och fran Nacka/Varmdo och Lidingo ar
koncentrerat i tid, vilket innebér att det ar kapacitetsproblem under morgon- och
eftermiddagsrusning. Detta samtidigt som trafiken i motsatt riktning inte har samma
problem.
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Nacka och Varmdo

Varmdoleden (viag 222) ar det huvudsakliga vagstraket genom Nacka och Varmdo.
Utmed vigen finns Skurubron som ir den enda fasta férbindelsen mellan Stockholm och
ostra Nacka samt Varmdo. Bron ar en flaskhals i trafiken och medfér 1dnga kéer och
ibland stillastiende trafik. Aven lings lokalviigen, Virmdovigen, dr det idag
kapacitetsproblem. P4 samma sétt som trafiken pé vidg 222 drabbas av problemen vid
Skurubron hamnar trafiken lings Varmdovagen i samma koer. Trafikverket tar fram en
arbetsplan fo6r en ny bro.

Figur 19 Skurubron.

Delar av trafiken som fiardas pa vdg 222 in mot Slussen passerar ocksé éver Danviksbron
som forutom en viss kapacitetsbegransning till f6ljd av hastighetsnedsittning ocksa kan
orsaka restidsosikerhet vid bro6ppningar under sommarhalvaret.

Nacka och Varmdo har huvudsakligen tvé kopplingar till 6vriga lédnet. Stockholms
innerstad via Slussen eller via S6dra lanken som férbinder Vig 222 med E4/E20,
lansvég 226 (Huddingevigen) och lansvig 73 (Nynasvégen). Stockholms innerstad har
svart att ta hand om trafikflodena. Aven Sédra lanken har kapacitetsproblemen dé
trafiken utvecklats omkring 50 procent mer dn prognoserna vid 6ppnande 2004.

Lidingd

Biltrafiken fran och till Liding6 gér framst via Valhallavdgen och Norrtull och bidrar
darmed till trafik och trangsel i Stockholms innerstad. Idag ar trangseln omfattande pa
Valhallaviagen och vidare pa Liding6vigen mot Vartahamnen och Ropsten under
rusningstid. Aven i kopplingen Valhallavigen mot Sveaplan, Roslagstull och E4 uppstar
kosituationer i bada riktningarna pa morgonen och sirskilt i nordlig riktning pa
eftermiddagen. Denna del kommer dock att ersittas av Norra lanken som 6ppnas for
trafik 2015. Ddarmed avlastas systemet.
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P& samma satt som Skurubron ar den enda vagforbindelsen mellan Stockholm och Gstra
Nacka samt Varmdo ar Lidingobron den enda vagforbindelsen mellan Stockholm och
Lidingg. Biltrafikanter dr beroende av Lidingobron for att kunna ta sig till och fran
denna del av regionen. Det innebér stor stérningsrisk, da en olycka pa bron kan
innebéra att forbindelsen stdngs av.

Vagnatet 2020

I bade spar- och vagnitet forvantas kapacitetsbristen forvarras till 4r 2030, enligt
prognoser i RUFS 2010. De strackor som forvantas vara flaskhalsar ar 2030 visas i Figur
21. Det framgér tydligt att de vaglankar som forbinder Nacka, Varmdo och Liding6 med
resten av lanet (Liding6brons anslutning vid Virtan, lansvig 222 fram till Danviksbron
och Sodra ldnken) alla har mycket hog risk for att flaskhalsar ska uppst& med kobildning
som foljd.

" 1
Ar 2030 FM:
Dimensionerande flaskhalsar
med tillhérande kobildning

Figur 21 Regionala Analyser 2012. Flaskhalsar i vagnatet ar 2030. Trafiksystem enligt gallande
plan. Tréangselskatt enligt Stockholmsférhandlingen. Kélla: SL

4.3.2 Kollektivtrafik

Stommen for det kollektiva resandet i Stockholms lén ar SL:s spartrafik i form av
pendeltdg, tunnelbana och lokalbana, samt stombussar. Pendeltdgen gar minst var 15:e
minut i hogtrafik och tunnelbanans olika grenar har en turtithet mellan 5 och 10
minuter i de yttre delarna av nitet, och ner till 2 minuter i centrala delarna av systemet
dar linjerna fldtas samman. I de centrala delarna av tunnelbanesystemet har
kapacitetstaket natts med nuvarande infrastruktur och vagntyper, och triangseln kan
vara pataglig i tigen under rusningstid. Den héga belastningen gor ocksa systemet
kiansligt for storningar. Pendeltagstrafiken gar pa Trafikverkets banor och delar darmed
infrastruktur med Gvriga tdg. Kapaciteten i sparsystemet anvinds fullt ut och olika
trafikupplagg konkurrerar med varandra. Pendeltigstrafiken drabbas av aterkommande
storningar i det hart utnyttjade jairnvagsnitet som leder till stopp och forseningar med
ldnga aterstillningstider.
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-— Lokalbanor

Figur 22 lllustrerar sparnatet i Stockholmsregionen.

Som en del av stomtrafiken finns lokalbanor. Lidingébanan forsorjer delar av Liding6
med kollektivtrafik, denna gér som titast i 10-minuterstrafik. Vidare finns Saltsjobanan
som forser delar av Nacka med kollektivtrafik. Saltsjobanan har begransad kapacitet och
utbud pé grund av begransningar i infrastrukturen och gar som titast i 20-
minuterstrafik. I en halvcirkel fran Alvik i vaster, via Liljeholmen och Gullmarsplan, till
Sickla udde i 6ster gar Tviarbanan som knyter samman flera tunnelbanelinjer samt
pendeltag.

Busstrafiken i Stockholm ar omfattande och ticker en stor del av ldnets yta. Trafiken
bestar av stomlinjer, direktlinjer, kommunlinjer och landsbygdslinjer, samt nattlinjer
och nirtrafik. Kommunlinjer och landsbygdslinjer har ofta rollen att mata resenirer till
stomtrafiken. Vissa kommuner saknar sparbunden stomtrafik och kollektivtrafikforsorjs
da helt av busstrafik. I dessa kommuner utgors stomtrafiken av s.k. stombusslinjer.
Stombusslinjer finns ocksd inom Stockholms innerstad samt i 6st-vastliga strdk norr och
soder som staden.

Busstrafiken anviander ofta samma infrastruktur som biltrafiken, vilket beskrivs i
kapitlet ovan. Flaskhalsar och trangsel paverkar framkomligheten dven for busstrafiken.

Nacka och Viarmdoé

I delar av Stockholms lén star busstrafiken for stommen i kollektivtrafiken. Sa ar fallet
mot Nacka och Varmdo och de anvander i stort samma infrastruktur som biltrafiken.
Busstrafiken i Nacka och Varmdo, i form av stomlinjer och kompletterande linjer, ar
uppbyggda for att mata in resendarer till tunnelbanan vid Slussen. Busslinjenitet ar
solfjaderformat och tacker en stor yta genom linjer som flitas samman langs straket
Varmdoviagen och Varmdoleden. Linjenitet skapar tillginglighet for ménga omraden i
kommunerna men ar kapacitetssvagt i forhallande till spartrafik. Det kravs manga
bussar for att tillgodose efterfrigan pa pendlingsresor i omréadet. Det innebar ett hogt
utbud med tédta avgangar pa manga linjer, men ocksé trangselproblematik och
restidsforluster nar manga bussar koar upp till hallplatser och infarter till terminaler.

Var och en av stombusslinjerna har som ldgst en turtiathet pa 15 minuter i hogtrafik och
sammanvavningen av linjer gor att frekvensen langs stamstrackan Vairmdovagen och
Varmdoleden ar mycket hog, med bara ett fatal minuter mellan varje buss i hogtrafik. I
ytterdndarna av linjenitet gér ordinarie linjer med som lagst 30-minuterstrafik i
hogtrafik. Kollektivtrafiken erbjuder dock fa eller inga tvarforbindelser mot de norra
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eller sodra lansdelarna, all trafik ar i princip riktad in mot Stockholm. Nigra undantag
finns i form av férbindelser soderut mot Tyresd, samt en kommersiell pendlarlinje som
forbinder Nacka med Kista i rusningstid morgon och eftermiddag. Den radiella
strukturen pé transportsystemet och utformningen av trafikslagen gor att
kollektivtrafikresenarer ofta behover gora flera byten, for fiard vidare mot mal i 6vriga
lanet. For kollektivtrafikresenédrerna ar dessutom de firdmedel som de byter till ofta
hért belastade i rusningstid. For att ta sig norrut frin Slussen kravs ett byte till
tunnelbanans grona eller roda linje, som pa striackorna norrut frén Slussen har sin
absolut hogsta belastning.

I och med att kollektivtrafiken i Nacka och Virmdo6 kommun till mycket stor del bestér
av busstrafik sa delar kollektivtrafik, personbilstrafik och godstransporter pa samma
infrastruktur. De stora huvudlederna for busstrafiken ar Varmddéleden (vag 222) och den
ildre, parallella, Varmdovagen. Busskorfilt finns pé framforallt vag 222 for att 6ka
framkomligheten for kollektivtrafiken.

Liding6

Lidingos koppling till resten av lanet dr patagligt koncentrerad till en punkt. All
kollektivtrafik, men aven biltrafik och varutransporter, nér resten av lanet via
Lidingbron som férbinder Lidingé med Ropsten i Stockholms stad.

Figur 23 Lidingtbanan vid Ropsten.

Kollektivtrafikforsorjningen av Lidingo sker dels genom bussar och dels genom
lokalbanan Lidingébanan som trafikforsorjer 6ns sodra sida. Lidingobanan gar pa
parallell bro med vigtrafiken over till Ropsten dar det finns mojlighet att byta till
tunnelbanan. En sammanbyggnad av Liding6banan med Sparvig city ar planerad, idag
finns dock ingen finansiering for projektet. Trafiken pa banan har i dagslidget en
turtathet pa 10 minuter i hogtrafik. Busstrafiken fran Lidingo ar ocksa till mycket stor
del inriktad p& att ansluta till tunnelbanan i Ropsten. Busslinjerna som betjénar olika
delar av 6n fldtas samman pa strackan Lidingo centrum - Ropsten och ger dir en
turtathet pa cirka 5 minuter i hogtrafik.

Sparndt 2030

I spartrafiken ar tunnelbanans centrala delar, genom vilka manga kollektiva resor till
Nacka och Virmdo maéste gé, hért belastade. Lidingébanan och Saltsjobanan ar de
sparbundna kollektivtrafiksystem som forsorjer Nacka och Lidingd. Langs bada dessa
sparsystem ar antalet tag pa banan maximalt utnyttjad under hogtrafik. P& Saltsjobanan
gar tre tag per timme/riktning och pa Liding6banan gér sex tig per timme/riktning
vilket dr vad banorna klarar av idag.

Beldggningsgraden pa tdgen varierar stort mellan olika tider pa dygnet. Under
rusningstrafik, och under maxtimmen &r systemet utnyttjat som mest.
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Rodmarkerade avsnitt i figuren bedoms som sérskilt hogt belastade sparstrackor ar
2030, enligt Trafikforvaltningen. Tillsammans med studier av stombussarnas kapacitet
ligger analyserna till grund for Trafikforvaltningens stomnétsstrategi.
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Figur 24 Hogbelastade strackor i sparnatet ar 2030. Kalla: SL
Battrafik

Det bedrivs idag kollektivtrafik med bét i Stockholms lan, dock endast i begransad
omfattning. Férutom Djurgardsfarjan finns sedan augusti 2010 linjen SjoVéagen, som
innebar pendelbatstrafik mellan Nybroplan, Nacka, Liding6 och Frihamnen. Trafiken
borjade som ett pilotprojekt, med syfte att undersoka forutsattningarna for
kollektivtrafik med béat. Befintliga icke anpassade batar anvinds. Antalet resenirer har
okat sedan trafikstart och under ar 2012 reste 234 000 personer med linjen. Enligt
genomforda undersékningar ar resenarerna mycket néjda. Linjen ingar fran och med
april 2013 i landstingets kollektivtrafik.

4.3.3 Cykeltrafik

Cykeltrafiken har 6kat kraftigt i Stockholmsregionen de senaste tio aren, vilket delvis
beror pa utbyggnaden av cykelvignitet och fler cykelparkeringar i kombination med
problem i vag- och kollektivtrafiksystemet. Okningen kan sannolikt ocksa hanforas till
forandrade viarderingar. Som ett resultat av de kraftiga 6kningarna rader trangsel pé de
storre cykelstraken i samt till och fran innerstaden. P& vissa strackor ses ibland koer i
cykeltrafiken. Problemet har ocksd uppmarksammats i Trafikverkets
kapacitetsutredning frén 2012. Figur 25 nedan visar resultatet frén Stockholm stads
cykelméatningar 6ver innerstadssnittet (norra och sédra) samt Saltsjo-Malarsnittet.
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Figur 25 Beskriver antal cykelpassager per dag. Kélla: Stockholm stads cykelméatningar.

Stora delar av det befintliga cykelvignatet mot Nacka, Varmdo och Lidingo har 1ag
standard och anviands av bade cyklister och gingtrafikanter.

4.3.4 Infartsparkering

Infartsparkering ger en mgjlighet att i samma resa kombinera bil- och kollektivtrafik.
Samtliga 20 infartsparkeringar i Nacka och Varmdo ar avgiftsfria idag, med totalt ca
1400 platser i Nacka och ca 1000 platser i Varmdo. SL-kort behévs inte heller for att fa
parkera. Liding6 saknar idag infartsparkeringar, parkering finns vid Ropsten. De
infartsparkeringar som finns i Nacka och Varmdo ricker inte till f6r den efterfragan som
finns. Det finns ocksd omraden som helt saknar infartsparkeringar men dar efterfragan
ar stor. Det finns ett behov av fler infartsparkeringar men det 4r inte helt enkelt att
bygga nya och att utveckla befintliga. Det finns begriansat med obebyggd markyta i
kollektivtrafiknara lagen. Narhet till kollektivtrafik ar en viktig forutsittning for att
infartsparkeringar ska vara attraktiva men dessa markomraden behovs ofta dven for
andra funktioner. Det har dven visat sig svart att utveckla infartsparkeringar i de fall
kommunerna inte dr markigare.

Det ar dven brist pa infartsparkering for cykel som ar sikra och tillrackligt stora.
Cykelstill i anslutning till kollektivtrafikpunkter framjar att fler tar sin cykel till och fran
kollektivtrafiksystemen. Detta &dr inte minst viktigt i stadens ytteromraden dar avstdndet
mellan hallplats och bostad kan vara léngt.

4.4 Resande med bil, kollektivtrafik och cykel

Av de drygt fem miljoner personresor som genomfors i lanet en vanlig vardag gors
nistan hilften med bil och en fjairdedel med kollektivtrafik (1,25 miljoner resor med
tunnelbana, bussar, pendeltdg och lokalbanor).'5 Kollektivtrafikandelen i Stockholm lan
ar den hogsta i landet, 37 procent, att jimforas med 15 procent for riket totalt.1¢ Val av
fardmedel skiljer sig &t beroende pa reserelation. For resor till och fran innerstaden ar
kollektivtrafik det vanligaste fardmedlet. Endast en brékdel av alla resor gar mellan
norra och sédra linshalvorna.

Det dagliga resandet inom ldnet dr starkt inriktat mot de centrala delarna. Resandet
mellan Nacka, Varmdo, Liding6 och resten av Stockholms lan gar via nigra fa snitt, dar
Liding6bron, Sodra lanken och Danviksbron adr de huvudsakliga forbindelserna oavsett
val av fardmedel.

15 Trafikplan 2020, SL.
16 Regionalt trafikforsorjningsprogram for Stockholms lan, september 2012
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4.4.1 Vagtrafik

Trafiksystemet i Stockholmsregionen ar hart utnyttjat och under hégtrafik har
kapacitetstaket redan natts i stora delar av vagsystemet. Detta samtidigt som trafiken
vantas 6ka med upp till 80 procent'” fram till 2030. Ett betydande problem i regionen ar
kapaciteten Gver Saltsjo-Malarsnittet. Trafiken till Ostsektorn ar inget undantag fran
trafikproblematiken. Resandet till och fran Nacka/Varmdo och Lidingo ar koncentrerat i
tid, vilket innebar att det ar kapacitetsproblem under morgon- och eftermiddagsrusning.
Detta samtidigt som trafiken i motsatt riktning inte har samma trafikproblem.

Belastningen pa Varmdoleden dr hog under rusningstrafik. Idag trafikerar ca 53 000
fordon per dygn Varmddleden och trafiken berdknas 6ka med ytterligare 20 000 fordon
fram till 4r 20158, Den hoga belastningen orsakar koer och gor systemet sarbart.
Olyckor och incidenter far stora konsekvenser i form av restidsforluster.

Idag finns dven omfattande tringsel pa Vallhallavagen och vidare p& Lidingovagen mot
Virtahamnen och Ropsten under rusningstrafiken. Aven i kopplingen Vallhallavigen
mot Sveaplan, Roslagstull och E4 uppstéar kosituationer i bada riktningarna pa
morgonen och sirskilt i nordlig riktning pa eftermiddagen. Denna del kommer dock att
ersidttas av Norra ldnken som 6ppnas for trafik 2015, i och med det avlastas systemet.

Sédra lanken 6ppnades for trafik 2004, men sedan dess har trafiken 6kat till idag 100
000 fordon per dygn, vilket 4r omkring 50 % mer dn prognoserna vid 6ppnande. Nar det
finns risk for omfattande stillastdende koer i tunnelsystemet stiangs vissa infarter till
tunneln av brandsédkerhetsskil. Det hinder 30—50 ganger per ar'9, och leder till l&nga
koer pé omgivande viagnit. Kapacitetsproblemen i tunneln sprids pé sa sitt till avfarter
och utfarter och drabbar bland annat Nacka/Varmdotrafiken samt Hammarbysjostad.

Bilen har egenskaper som gor den attraktiv i forhallande till kollektivtrafik. Resan kan
paborjas nar som helst och resenidren kommer dnda fram utan att behéva byta
fairdmedel. For manga som bor i Nacka, Varmdo och Lidingo ar bilen ett attraktivt
fardmedelsval.

4.4.2 Kollektivtrafik

I princip alla bussresenérer fran Nacka och Varmdo som ska vidare till andra delar av
regionen byter till och fran andra trafikslag vid Slussenterminalen, om de inte har
Slussen som slutdestination. Dagligen reser drygt 30 000 personer2° till
Slussenterminalen med buss frdn Nacka och Varmdo. Dessutom reser drygt 6 300
personer dit med Saltsjobanan. Till Ropsten reser drygt 13 000 personer med buss och
lokalbana. En liten del av dessa resendrer har kommit med lokalbuss pa
Stockholmssidan, men i 6vrigt har de rest 6ver Lidingbron, manga av dem for att byta
till tunnelbana. Narmare 50 000 personer reser alltsd med kollektivtrafik fran Nacka,
Varmdo och Liding6 in mot Stockholm och eventuellt vidare, varje dag. Dessutom finns
en batlinje, Sjovigen, som tidigare varit ett pilotprojekt men numera ingér i SL-
systemet. Den forbinder Stockholm city (Nybroplan) med Nacka, Lidingo och
Frihamnen och har i genomsnitt 550 resande per dag, dock med stora
sdsongsvariationer.

4.4.3 Cykeltrafik

Endast hilften sd ménga invanare i Stockholms lan cyklar till jobbet jamfort med
svensken i 6vrigt2.. En av anledningarna ar att det idag saknas sammanhéangande och
gena cykelstrak i regionen. Nar det géller just Nacka, Varmdo och Liding6 har
cykelvignitet 1dg standard pa manga strackor och anvinds ofta av bade cyklister och
géngtrafikanter.

17 Trafiklosning for Stockholmsregionen till 2020 med utblick mot 2030, Stockholmsforhandlingen, dec 2007
18 Kélla: Trafikverket

19 Bristanalys av kapacitet och effektivitet i transportsystemet — kapacitetsutredningens bristanalys till och
med ar 2025, trafikverket 2012

20 Fakta om SL och lanet 2011, SL 2012

21 Underlag for regionalt cykelvdgnit i Stockholms lén, Pendlingsrelationer mellan bostdder och arbetsplatser,
2012.
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Figur 26 lllustrerar cykel- och bilvagar i utredningsomradet. Kalla: Trafikverket NVDB. Cykelvagar i
Stockholms kommun redovisas inte i bilden med anledning av att underlag saknas.

4.5 Tillganglighet

Trafikutbudet i kollektivtrafiken fran Nacka, Varmdo och Liding6 ar bra in mot sina
respektive knutpunkter i Stockholm, med hog turtathet och manga linjer som nér ut till
manga omraden. Det ger ocksa en relativt god turtithet i ytterdandarna av linjenétet.
Systemet dr dock hogt utnyttjat under hogtrafik. Trafikutbudet och tillgédngligheten med
kollektivtrafik till Stockholms innerstad fran respektive kommun bedéms vara relativt
god, ddaremot ar tillgdngligheten sdmre till resten av lanet i och med att bytesmojlighet
till 6vriga stomnatet enbart finns i centrala Stockholm och kan medfora ett flertal byten.

I Figur 27 kan tillgdngligheten till Nacka, Varmdo och Lidingo jamféras med andra
kommuner. Betydligt storre omland kan nis langs med vissa tunga transportstrék, t.ex.
Milarbanan och Sodra stambanan. Pendeltag ger kommunerna en god tillgdnglighet pa
stort avstand fran regionkiarnan, dd man slipper tidsédande byten for att nd Stockholms
centrala delar. Tillgdnglighetskartan visar hur lang tid det tar att resa med
kollektivtrafiken till Stockholms Central 1angs med olika strak.
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Figur 27: Tillganglighet till centrala Stockholm med olika trafikslag. Kélla: Trafik Stockholm

I undersckningar frén andra hall i landet har man kunnat visa att det 4r mycket ovanligt
att arbetspendlare accepterar restider som ar ldngre dn 75 minuter. I en undersokning
fran Skéne framgick det att 95 procent av alla pendlare som reser med kollektivtrafik har
en restid som understiger 75 minuter och 75 procent har en restid som understiger 45
minuter.

Om man jaimfor restiderna fran Nacka, Varmdo och Lidingé till ndgra av de regionala
kirnor som pekats ut i RUFS ser man att restiderna i flera fall ar langre &n 45 minuter.

Restiderna fran Nacka, Varmdo och Lidingd med savél bil som kollektivtrafik ar
generellt sett langre dn frin kommuner som ligger pa ett likvardigt avstand fran
Stockholm city. Detta kan ses som indikatorer pé att Nacka, Vairmdo och Lidingo har en
samre tillgdnglighet &n stora delar av regionen.
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Figur 28: Restider (h=timme) med kollektivtrafik (gront) och bil (svart) frdn Nacka, Varmdo och
Liding0 till Stockholm C, samt regionala karnor. Kalla: Resrobot for kollektivtrafiktider och
SamPers for bilrestider. Tider avser morgonrusning, vid klockan 7-8.

4.6 Natur- och kulturmiljoer

Inom omradet for atgidrdsvalsstudien finns flera vardefulla och skyddsvirda natur- och
kulturmiljoer. I samtliga kommuner finns ett flertal naturreservat med goda mojligheter
till friluftsliv och rekreation. Nyckelviken, Nackareservatet och Velamsund ar alla
exempel pa viardefulla omraden, bade for friluftslivet och for naturmiljon. Inom omradet
finns dven ett flertal stora riksintressen for kulturmiljo.

Fran de centrala och titbebyggda delarna av Nacka och vidare 6sterut mot Gustavsbergs
tatort ingér gronomradet Nacka-Varmdokilen medan s6dra delen av
Stockholmsregionen och vidare soderut genom Nackareservatet och Erstavik ingar i
gronomradet Tyrestakilen. Lidingo ingér i Bogesundskilen som stréacker sig norrut och
omfattar Bogesundslandet och det kulturhistoriska landskapet norr om Stora Vartan.

Nacka-Varmdokilen préaglas mycket av sin ldnga kustlinje och vardefulla
vattenkontakter. Omréadets geografi med manga 6ar gor att Nacka-Varmdokilen ar en av
de smalaste gronkilarna. Kilens smala bredd innebér att det finns flera svaga lankar dar
sambanden mellan de storre gronomradena ar mycket skora. Omradet runt Osbytrask
och omrédet s6der om Skevik utgor svaga avsnitt liksom omradet vid Ingaro kyrka och
ett omrade s6der om Brunn. Storningar i kilen utgors fraimst av Varmdoledens motorvag
som medfor buller och utgor en kraftig barridr. Leden kan endast passeras pa broar 6ver
eller genom tunnlar under motorviagen. Utbyggnad av bebyggelse i kilens svaga partier
riskerar att gora kilen dnnu smalare.

Séder om Nackareservatet och Erstavik som ingér i den norra delen av Tyrestakilen,
bryts den grona strukturen av bebyggelseomraden. Har passerar dven Tyresoviagen som
utgor en kraftig barridr och storning for friluftslivet i omradet.
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Figur 29 Visar gronstrukturen inom utredningsomradet.

Nedan ges en generell beskrivning av vad de skyddsvirda intressena innebir. Pa kartan
visas skyddsviarda omriden som riksintressen, Natura 2000-omréden och
naturreservat.

Natura 2000

Natura 2000 ar ett ndtverk inom EU som syftar till att virna om naturtyper och arter
som EU-ldnderna har kommit 6verens om ar av gemensamt intresse. I Sverige ar Natura
2000-omraden skyddade med st6d av miljobalken och alla dr klassade som riksintresse.
For att bedriva verksambhet eller vidta dtgarder som pé ett betydande sitt kan paverka
miljon i ett Natura 2000-omréde krivs tillstdnd enligt miljobalken. Tillstind lamnas
endast om det saknas alternativa l6sningar, verksamheten maste genomféras av
tvingande orsaker som har ett visentligt allmanintresse och om erforderliga
kompensationsatgarder vidtas.

Naturreservat

Naturreservat bildas for att bevara biologisk méngfald, varda och bevara viardefulla
naturmiljéer, tillgodose omraden for friluftslivet samt skydda, aterstilla eller nyskapa
vardefulla naturmiljéer och livsmiljoer for skyddsviarda arter. Naturreservat ar skyddade
enligt miljobalken. Varje naturreservat ar unikt och har darfor egna foreskrifter for att
bevara dess naturviarden. Syftet med naturreservatet avgor vilka begriansningar och
inskrankningar i riatten att anvinda mark- och vattenomréaden som giller. Det kan t.ex.
gilla forbud mot bebyggelse, upplag, schakining, avverkning, och anvindning av
bekdmpningsmedel.

Riksintressen

Omraden som inrymmer saddana speciella virden eller har sa speciella forutsattningar
att de bedomts ha nationell betydelse kan klassas som omrade av riksintresse enligt
miljébalken. I ett omrade av riksintresse far omradets virde eller betydelse inte patagligt
skadas av annan tillstindspliktig verksamhet som innebér dndrad markanvandning.
Riksintresset viger alltid tyngre &n ett eventuella motstiende lokalt allmanintresse och
omraden av riksintressen ska prioriteras i den fysiska planeringen. Om den &ndrade
markanvindningen skulle innebara pataglig skada pé ett riksintresse s& ar huvudregeln
att andringen inte kan f4 tillstdnd. Som riksintresse kan alla typer av verksamheter
klassas, ur miljosynpunkt, kultursynpunkt, kommunikation, vattenomrdde mm. Detta
kapitel avser dock bara att beskriva miljoforutsattningar.
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Nationalstadspark

Omrédet Ulriksdal-Haga—Brunnsviken—Djurgérden ar Sveriges enda
nationalstadspark. Parken har ett historiskt landskap med unika natur- och
kulturmiljovarden. Enligt Miljobalken far fysiska atgarder sisom nya anlaggningar eller
bebyggelse komma till stind endast om det kan ske utan intréng i parklandskapet eller
naturmiljon och utan att det historiska landskapets natur- och kulturvarden i 6vrigt
skadas. En atgérd som innebar ett tillfalligt intrdng eller en tillfallig skada far dock
vidtas, om atgirden hojer parkens natur- och kulturvirden eller tillgodoser ett annat
angelédget allmant intresse och om parken aterstills sa att det inte kvarstar mer an ett
obetydligt intring eller en obetydlig skada.

Foljande miljointressen redovisas pa karta:
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5 Mal
5.1 Nationella mal

Transportpolitiska malen

De nationella mél som ar viktigast for den har atgardsvalsstudien ar de
transportpolitiska méalen22 samt en delméngd av de 16 nationella miljokvalitetsmélen.
De transportpolitiska mélen har ett 6vergripande mél samt ett funktionsmal och ett
hinsynsmal som beskrivs i nedanstiende figur. Alla atgiarder som planeras for att
komma till ratta med brister och problem som har att géra med transportsystemet ska
bidra till uppfyllande av de transportpolitiska malen.

Overgripande mal

Sdkerstalla en samhallsekonomisk effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet

Funktionsmal Hansynsmal

Transportsystemts utformning, funktion och Sakerhet, miljé och hélsa &r viktiga aspekter
anvandning ska medverka till att ge alla en som ett hallbart transportsystem maste ta
grundldaggande tillganglighet med god kvalitet hansyn till. Transportsystemets utformning,
och anvandbarhet samt bidra till funktion och anvadning ska anpassas till att
utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska ingen dodas eller skadas allvarligt. Det ska
transportsystemet vara jamstallt, det vill séga ocksa bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas
likvardigt svara mot kvinnor respektive méns och till 6kad halsa

transportbehov

Figur 30 De transportpolitiska malen
Nationella miljokvalitetsmal

Regeringens overgripande miljopolitiska mal ar att till nista generation 1dmna 6ver ett
samhille dir de stora miljoproblemen i Sverige &r 16sta. For att né dit har 16
miljokvalitetsmal formulerats. Miljokvalitetsmélen syftar till att tydliggora arbetet mot
en hallbar utveckling. Miljokvalitetsmélen ar formulerade utifrén den miljépaverkan
naturen tal och definierar det tillstdind som miljoarbetet ska sikta mot. De 16 nationella
miljokvalitetsmalen ska i huvudsak vara uppnadda till &r 2020. Av dessa bedéms
foljande miljomal vara sérskilt relevanta for denna studie.

Begrdinsad klimatpdverkan

Miljokvalitetsmélet "Begransad klimatpaverkan” innebar att halten av vixthusgaser i
atmosfaren ska stabiliseras pa en nivd som innebar att manniskans paverkan pa
klimatsystemet inte blir farlig. For att uppné detta har EU:s medlemsstater enats om
malet att begridnsa 6kningen av den globala medeltemperaturen till hogst tva grader
jamfort med forindustriell temperaturniva. Indikatorer f6r uppf6ljning av miljomalet ar
bl.a. klimatpaverkande utslédpp och korstracka med bil.

Frisk luft

Miljokvalitetsmélet "Frisk luft” innebér att luften ska vara sa ren att manniskors hilsa
samt djur, viaxter och kulturviarden inte skadas. Halterna av luftféroreningar ska inte
overskrida lagrisknivaer for cancer eller riktvirden f6r skydd mot sjukdomar.

22 Enligt regeringens forslag i propositionen "Mal for framtidens resor och transporter, prop. 2008/09:93".
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Indikatorer for uppfoljning av miljomaélet ar bl.a. besvér av bilavgaser, kvaveoxidutslapp
och partiklar i luft.

God bebyggd miljé

Miljokvalitetsmélet "God bebyggd miljo” handlar om att stider, titorter och annan
bebyggd milj6 ska utgora en god och hilsosam livsmiljo samt medverka till en god
regional och global miljé. Natur- och kulturviarden ska tas till vara och utvecklas.
Byggnader och anlaggningar ska lokaliseras och utformas péa ett miljoanpassat sitt och
sé att en 1angsiktigt god hushillning med mark, vatten och andra resurser framjas.
Indikatorer for uppfoljning av miljomaélet ar bl.a. besvér av trafikbuller, sémnstorda av
trafikbuller och planering av gronstruktur, vattenomraden och kulturmiljo.

5.2 Regionala mal

Den regionala 6versiktsplanen, RUFS 2010

I RUFS 2010 ar visionen att Stockholmsregionen ska vara Europas mest attraktiva
storstadsregion. For att na dit har f6ljande mal och strategier stéllts upp.

Mal:

En 6ppen och tillgdnglig region
En ledande tillvaxtregion

En region med god livsmiljo
En resurseffektiv region

Strategier:

Oka uthéllig kapacitet inom utbildningen, transporterna och bostadssektorn
Utveckla idéer och fornyelseformaga

Sikra varden for framtida behov

Vidareutveckla flerkdrnig och tit region

e Stiark sammanhéllningen

e  Frigor livschanser

Till &r 2050 beriknas 5 miljoner personer bo i 6stra Mellansverige. Regionen star nu
infér utmaningen att vixa och samtidigt utvecklas till en attraktiv plats fér de som bor,
verkar och besoker den.

En av utmaningarna ligger i att 6ka tillgdngligheten och samtidigt skapa fler bostader
och arbetsplatser. En av strategierna i RUFS 2010 ar att vidareutveckla en flerkdrnig och
tat region. Genom att utveckla strategiskt placerade regionkarnor och fortéta i befintliga
omréaden skapas bittre forutsattningar till stadsliv, titare kollektivtrafik och gronare
resvanor samt en effektiv infrastruktur. Samtidigt hindras en bebyggelsespridning och
det blir ldttare att bevara grona korridorer och natur- och kulturmiljéer. Vid fortatning
ar det ocksa viktigt att det sker en utveckling kring knutpunkter och stationsldgen dar
det ar latt att g, cykla och dka kollektivt.

I RUFS pekas nio regionala stadskarnor ut dar delar av Nacka, vastra Sicklaon, tillhor
den “regionala stadskdrnan” (se Figur 31) medan s6dra Liding6, Orminge och
Gustavsberg pekas ut som "regional stadsbygd med utvecklingspotential”. En utbyggnad
enligt RUFS innebar att 25 procent av den tillkommande bebyggelsen kommer till inom
regionala kirnor jamfort med 10 procent utan en sddan strategi. Detta innebér att
kommunerna maste anpassa bostadsbyggandet efter den langsiktiga efterfragan som
finns i regionen.
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< Regional stadsbygd med utveckingspolental
Ovnig regional stadsbygd

Gron- och blstruktur

L 4 Geon virdekama

g Gron

Stora samiade relreations- natur- och kulurvarden
one Gront svagt samband
i Vanenskyddsomride. foresiaget respektive befintigt
Landsbygd, skirgrd och dvrig mark

Landsbygd, skirérd och owrig mark

Figur 31 Utveckling enligt RUFS 2010.

Arbetspendlingen i regionen kommer att 6ka dven i framtiden och for att kunna nyttja
hela arbetsmarknadsregionen vilket ar viktigt for regionkarnornas tillvixt behover
tillgidngligheten forbittras genom att koppla samman de olika regionkdrnorna med
tvarforbindelser sinsemellan.

I RUFS pekas tunnelbana till Nacka Forum och senare till Orminge ut samt en
uppgradering av Saltsjobanan till tvirbana med en sammankoppling till Tvarbanan.
Detta skulle 6ka kapaciteten 6ver Saltjo-Malarsnittet samtidigt som Slussen avlastas.

Trafikforsorjningsprogrammet

I det regionala trafikforsorjningsprogrammet for Stockholms lan, som tagits fram av
Trafikforvaltningen, dr den 6vergripande visionen en attraktiv kollektivtrafik i ett
héllbart transportsystem som bidrar till att Stockholm ar Europas mest attraktiva
storstadsregion. Trafikforsorjningsprogrammet bygger pa de nationella
transportpolitiska malen samt pa regionala och lokala mél inom
samhallsbyggnadsomradet: den regionala utvecklingsplanen RUFS 2010, landstingets
miljomal, strategiska dokument for kollektivtrafiken och kommunala 6versiktsplaner.

Utifrdn detta har man i trafikférsorjningsprogrammet formulerat tre 6vergripande méal
for kollektivtrafiken i lanet:

e Attraktiva resor
¢ Tillginglig och sammanhallen region
e Effektiva resor med lag miljo- och hilsopaverkan

De 6vergripande mélen uppdelade pa ett antal nedbrutna mal som riknas upp nedan.
Det 6vergripande malet Attraktiva resor ar nedbrutet pa:

Samordning, kvalitet, stabilitet: Kollektivtrafiksystemet ska vara ssmmanhallet och
samordnat och uppfylla resenirernas resbehov. Kollektivtrafiksystemet ska utvecklas
utifran behov av enkelhet och langsiktighet, hog tillforlitlighet, trygghet, komfort,
turtathet, snabba resor och bekvama byten. Kollektivtrafiken ska préglas av gott
bemétande och littillganglig resenérsinformation.

Konkurrenskraft: Kollektivtrafiken ska utgora grund for planering och utbyggnad av
transportsystemet genom samverkan med bebyggelseutvecklingen. Kollektivtrafikens
andel av de motoriserade resorna ska oka.
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Det 6vergripande malet Tillginglig och sammanhaller region ir nedbrutet pa:

Resor for alla: Kollektivtrafiken ska bidra till 6kad jamlikhet och jamstélldhet i
regionen. Kollektivtrafiken ska erbjuda god tillganglighet for alla som bor eller vistas i
regionen och svara upp mot olika gruppers behov. Kollektivtrafiken ska upplevas som ett
attraktivt resealternativ for alla. Trafiken ska utvecklas med hansyn till medborgarnas
behov och deras olika ekonomiska forutsattningar. Kollektivtrafiken ska utvecklas till att
vara ett sjalvklart val for dldre och resendrer med funktionsnedsittning, och darmed
minska alla medborgares beroende av fardtjanst i regionen.

Regional tillginglighet och tillviixt: Kollektivtrafiken ska stodja 6kad tathet och
flerkarnighet i regionen Kollektivtrafiken ska bidra till en hallbar och sammanhallen
utvidgning av arbetsmarknadsregionen. Kollektivtrafiken ska bidra till forbattrade
resmojligheter i starka strak t.ex. till och mellan regionala stadskarnor.
Kollektivtrafiken ska planeras for minskade restider. Kollektivtrafiken 6ver lansgranser
till storregionala kiarnor ska utvecklas.

Det 6vergripande malet Effektiva resor med lag miljo- och hilsopaverkan ar
nedbrutet pa:

Miljo och hilsa: Kollektivirafikens negativa miljo- och hilsopaverkan ska minska.
Kollektivtrafikens forbrukning av fossilt brinsle ska minska. Buller och luftféroreningar
fran kollektivtrafiken ska minska. Kollektivtrafikens energieffektivitet ska 6ka.
Sakerheten i kollektivtrafiken ska forbattras.

Effektivitet: Kollektivirafiken ska planeras och utforas for 6kad kostnadseffektivitet.
Sambhallets resurser ska anvandas kostnadseffektivt.

Vision Attraktiv kollektivtrafik i ett hallbart transportsystem

bidrar till att Stockholm &r Europas mest attraktiva storstadsregion

Cvergripande mal T e — Tillgénglig och Effektiva resor med lag
sammanhallen region milj6- och halsopaverkan

SAMORD- KONKUR- RESOR FOR REGIONAL MILO OCH EFFEKTIVITET
NING, RENSKRAFT ALLA TILLGANGLIG- HALSA
Nedbrutna mal KVALITET, HET OCH

STABILITET TILLVAXT

Figur 2. Modell fér hur

de dvergripande malen Maltal: Matbara och uppféljningsbara méal fér kollektivtrafikens utveckling éver tid och inom
far kollektivirafiken i samtliga funktionsomraden

Stockholms lin hinger

samman med visionen,

med varandra och Strategier, atgirder, standard och utbud: Nédvindiga dtgarder inom kollektivtrafiken och
med maltal, strategier den évriga samhadllsplaneringen fér att nd de uppsatta mdlen

etcetera.

Figur 32: Vision, 6vergripande mal och nedbrutna mal i det regionala trafikférsérjningsprogrammet
(Regionalt trafikférsorjningsprogram for Stockholms lan, Trafikforvaltningen, 2012)

5.3 Kommunala mal

I en kommun finns ménga mal och strategier for hur kommunen ska utvecklas och dess
olika verksamheter bedrivas. Den hir atgardsvalsstudien avgrinsas till att endast se pa
de 6vergripande mal som redovisas i respektive kommuns 6versiktsplan.
Oversiktsplanen anger inriktningen for den kommunala planeringen genom att bland
annat beskriva mark- och vattenanvindning, framtida bebyggelseplanering samt hur
riksintressen ska tillgodoses. Innehallet i en 6versiktsplan ar vigledande men inte
juridiskt bindande.

Vid framtagande av projektmalen har hansyn tagits till de mél som finns med i de
kommunala 6versiktsplanerna. Genom att projektmaélen har arbetats fram gemensamt i
arbetsgruppen har representanterna fran respektive kommun haft majlighet att paverka
malen sa att de pekar i samma riktning.
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Stockholm

I juni 2007 fattade Stockholms kommunfullmiktige beslut om en samlad och

langsiktig framtidsbild i form av "Vision 2030 — Ett Stockholm i varldsklass” dar
utgdngspunkten ar tillvixt som &r langsiktigt hallbar ur ett ekologiskt, socialt och
ekonomiskt perspektiv. Stockholms stads 6versiktsplan, Promenadstaden, antogs av
kommunfullméktige den 15 mars 2010. Oversiktsplanen utgér ifrdn Vision 2030 och de
planeringsinriktningar och fokusomraden samt strategier som redovisas tacker in
kirnomraden och mal for en héllbar utveckling (som dven 6verensstimmer med de mal
regeringen har faststillt). Dessa nio planeringsinriktningar och fokusomréaden beskrivs i
oversiktsplanen;

Stockholm som staden péa vattnet

Ett starkt niringsliv och utbildningssystem

En socialt sammanhaéllen och levande stad

Idrott, rekreation och attraktiva gronomréaden

Ett modernt transportsystem och hallbart resande
Bostadsforsorjning i en vixande stad

e Nya energilosningar och tekniska forsorjningssystem
e En stad rik pa upplevelser och kulturhistoriska virden
e Miljo, hilsa och sdkerhet i en tat storstad

Strategierna ar ”Stadsutvecklingsstrategier for hallbar tillvixt” och "Strategiska
omraden, tyngdpunkter och trafikinfrastrukturer”. Bland miljomalen finns tre mél som
ar sdrskilt relevanta for denna studie, "Miljoeffektiva transporter”, "Héllbar
energianvindning” och "Hallbar anvindning av mark och vatten”.

Nacka

Nacka kommuns 6versiktsplan, Hallbar framtid i Nacka, antogs i april 2012.
Kommunens vision "Oppenhet och méngfald” genomsyrar 6versiktsplanen. De
overgripande mélen for Nacka kommun ligger till grund for 6versiktsplanen och
redovisas nedan.

e Planeringen av bostider, verksamheter, kommunikationer och service ska
samordnas sa att en god kommunal service erhélls i hela kommunen.

e De strategier och konkreta forslag som tas fram i 6versiktsplanen ska bygga pa
effektivt resursutnyttjande av mark, vatten och kommunala medel. En
resurseffektiv utveckling av den byggda miljon, dar befintliga strukturer nyttjas,
bidrar ocksa till malen ldgsta mdjliga skattesats och paverkbara avgifter samt
kommunal ekonomi i balans.

e Oversiktsplanen ska utformas s den bidrar till stor valfrihet vad giller
bostéder, utbildning, omsorg, kommersiell service och fysiska miljoer.

e Planprocessen ska genomforas med starkt medborgarinflytande genom att en
dialog med kommuninvanare, foreningar och foretag inleds tidigt i
planprocessen.

¢ God livsmiljo och langsiktigt hallbar utveckling ska ligga till grund for de
stadsbyggnadsstrategier som tas fram i 6versiktsplanen.

o Oversiktsplanen ska skapa forutsittningar for en siker och trygg kommun.

Oversiktsplanens inriktning “Ett hallbart Nacka, socialt, ekologiskt, ekonomiskt”
beskrivs i sex utmaningar och malomraden:

Ett effektivt och klimatanpassat transportsystem

En attraktiv och hallbar byggd miljo

Virna natur och vatten for rekreation och biologisk méngfald

Maéngfald och trygghet i livets alla skeden

Starkt naringsliv, bra handelsutbud och gott om métesplatser i hela Nacka
Ett regionalt tinkande i planeringen
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I 6versiktsplanen beskrivs foljande strategier och dtgarder:

e Skapa en tédtare och mer blandad stad pa Sicklaon.

e Komplett transportsystem med tunnelbana till Nacka.

e Utveckla lokala centra och deras omgivningar.

e Planera, forvalta och utveckla den grona och blé strukturen.
Virmdo

Virmdo kommuns 6versiktsplan, Oversiktsplan 2012-2030 antogs av
kommunfullmiktige den 14 december 2011. Visionen for 6versiktsplanen ar ”Varmdo —
skargardens motesplats” och inriktningen ar att det ska gé bra att bo, leva och verka i
hela kommunen. Nedan listas de fragor som ar prioriterade i 6versiktsplanen:

e Kommunens langsiktiga utveckling genom arbetet med Vision 2030.

e Takten i bebyggelseutvecklingen — behovet av bostdder i regionen stillt mot
samhaillsekonomi.

e Verksamhetsomraden for utveckling av lokalt naringsliv.

e Trafikfragor — utveckling av vagnat och spér for att fraimja kollektivt och enskilt
resande.

o Oversyn och integrering av ett forslag till kustplan i 6versiktsplanen.

e Naturmiljo — sdkerstillande av grona omraden och strak for tatortsniara
rekreation.

e Klimatfrdgan — Varmdos utveckling maste anpassas till effekterna av
klimatforandringar och bidra till att klimatmalen nas.

Bland miljomaélen finns tva mél som ar sarskilt relevanta for denna studie, "Bygg ut
miljoanpassade trafiksystem” och “Bevara och utveckla naturen”. Under mandatperiod
2011-2014 baseras Varmdos politik pa fyra externa inriktningsmal; inflytande och
dialog, omsorg och trygghet, ett héllbart Varmdo samt livslangt ldrande for livet och
arbetslivet.

Varmdo kommuns utveckling ska ske framst i kollektivtrafiknira lagen i tatorter eller i
vl beldgna forandringsomraden. Bra boende och kommunikationer ska underlétta en
utveckling mot héllbara livsstilar.

Lidingo
Liding0 stads oversiktsplan antogs av kommunfullméktige den 27 augusti 2012. Beslutet

om antagande overklagades avseende processen kring framtagandet av 6versiktsplanen
och kommunen invintar nu, november 2012, svar fran férvaltningsratten.

Framtidsbilden Liding6 2030 har vuxit fram genom en sammanvigning av inkomna
synpunkter, analyser, klimatanpassning och den utveckling som sker i regionen. Tre
huvudsakliga mal redovisas i 6versiktsplanen, se nedan. Dessa ligger till grund for
oversiktsplanen och den framtidsbild som presenteras dar.

e  Gronstrukturen ska utvecklas och bevaras, saval for manniskor som for den
biologiska mangfalden.

¢ Kommunikationerna ska forbittras bdde inom och till/frén Lidingo.
Kollektivtrafiken ska forstarkas och de olika trafikslagen ska integreras.

o Oversiktsplanen ska friimja en samhillsutveckling som #r andamélsenlig och
langsiktigt héllbar. Utvecklingen ska ske pa ett siatt som framjar
levnadsvillkoren bade fér dagens Lidingobor och kommande generationer.

I 6versiktsplanen pekas de fem viktigaste utmaningarna for Lidingé kommun ut:

varna och utveckla bade natur och bebyggelse
Oka de hallbara transporternas andel av resandet
stirka Liding6 som kreativ métesplats

planera miljésmart

samverka med omvérlden
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Bland miljomélen finns fyra mél som ar sarskilt relevanta for denna studie, "Effektiv

energianvandning”, "Hallbara transportsystem”, "Rik natur och rent vatten”,
“Inbjudande park-, natur- och kulturmiljéer”.

5.4 Vision, projektmal och indikatorer
Med utgangspunkt i nationella, regionala och lokala mal och har en vision for projektet
tagits fram:

Med visionen som en 6vergripande inriktning for projektet har inriktningsmal
formulerats. Aven inriktningsmalen har en stark koppling till de 6vergripande nationella
och regionala malen och de kopplas till funktionsmalet och hdnsynsmalet.

Vision
Visionen dr att understodja en fortsatt regional utveckling genom att mojligéra

hallbara och effektiva transporter av peroner och gods dar kapacitetsstarka
transportmedel ar stommen for att na regionen och regionens 6stra delar

Funktionsmal Hansynsmal

Inriktningsmal Inriktningsmal Inriktningsmal Inriktningsmal Inriktningsmal

Okad regional Ett tillforlitligt och
tillgaglighet som kapacitetsstarkt

Samhallsekonomiskt Transporternas De hallbara
effektiva I6sningar negativa effekter transportslagens

pa sakerhet, miljo andel av resandet
och halsa ska ska oka
minska

tillgodoser en transportsystem
vaxande region

Figur 33 Vision och inriktningsmal

Inriktningsmélen har brutits ner till projektmal. Varje projektmal har formulerats med
visionen i dtanke. Projektmélen har ocksa anpassats till atgardsvalsstudien for att det
ska vara mojligt att utvardera méluppfyllelse for de foreslagna dtgarderna. Varje
projektmal har en eller flera indikatorer pa méluppfyllelse.

Inriktningsmal: Okad regional tillgiinglighet som tillgodoser en viixande
region

Inriktningsmalet syftar till att forbattra tillgdngligheten mellan Stockholm, Nacka,
Varmdo och Liding6 i takt med att regionen vixer. Det innebér att infrastruktur och
kollektivtrafikutbud behover matcha den 6kande befolkningen och dess behov av att
resa. Projektmal och indikatorer har formulerats enligt nedan.

Projektmal Indikator |

F6rb’citt1:ad tillganglighet med god kvalitet Restid med bil
och anviandbarhet

Restid med kollektivtrafik (KRESU?23)

Restid med cykel

For att pa ett enkelt satt kunna mata tillgangligheten har indikatorer kopplade till restid
formulerats. Om en atgird ger totalt sett en kortare restid 4n idag kan mélet om
forbattrad tillganglighet anses vara uppfyllt. Da kan viktiga malpunkter nés inom en
rimlig restid och restiden kan dirmed anviandas som ett métt pa den regionala
tillgiangligheten. Tre indikatorer for restid har valts, restid med bil, upplevd restid med
kollektivtrafik (KRESU) och restid med cykel. Atgirdernas paverkan pa restiderna
uppskattas.

23 Viktad restid, ddr véantetid, byten och géngtid viktas hogre an restid.
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Inriktningsmal: Ett tillforlitligt och kapacitetsstarkt transportsystem

Syftet med inriktningsmaélet "Ett tillfrlitligt och kapacitetsstarkt transportsystem” ar att
mota den forvantade befolkningsokningen med ett transportsystem som klarar av att ta
emot ett 6kande antal resendrer. Kapaciteten i infrastrukturen ska vara tillrackligt s att
transportsystemet dr mindre storningskansligt och darmed mer tillforlitligt. Féljande
projektmal och indikatorer har tagits fram:

Tillracklig kapacitet i kollektivtrafiken for ~ Beldggning i fordon
att svara mot resenirernas krav och ett
okat resande

Restidspalitligheten ska vara god for alla Restidsvariation under hogtrafik i vig-
resenarer systemet

Tillracklig kapacitet i kollektivtrafiken ar en viktig forutsiattning for attraktiv
kollektivtrafik. Genom att bedoma beldggningsgraden, det vill saga hur fullt det ar i
kollektivtrafiken gors en bedomning om foreslagen 16sning/atgiard bidrar till att uppfylla
malen.

Restidspalitligheten ska vara god for samtliga trafikslag, vilket innebar att restiden ska
vara forutsdgbar. For att kunna bedoma méluppfyllelsen gors en grov bedomning av hur
en atgard paverkar restidsvariationen i hogtrafik i vagtrafiken, det vill sdga hur mycket
restiden bedoms variera for resenérer i bussar och bilar.

Inriktningsmal: Samhillsekonomiskt effektiva l6sningar

De l6sningar som tas fram i atgardsvalsstudien ska vara samhillsekonomiskt effektiva,
vilket innebar att nyttorna ar storre dn kostnaderna. For att kunna utvardera dtgarderna
gors en grov kostnadsbedomning och en uppskattning av virdet av nyttorna. For de
atgarder dar kostnad och nyttor har bedomts méjliga att berdkna genomfors
samhaéllsekonomiska berdkningar.

Samhaillsekonomiskt effektiva 16sningar Samhillsekonomisk bedomning

Inriktningsmal: Transporternas negativa inverkan pa sikerhet, miljé och
hiilsa ska minska

Ambitionen i projektet har varit att de tgiarder som foreslas ska minska transporternas
negativa inverkan pa siakerhet, miljo och hilsa. For att kunna bedoma om atgérderna
nér inriktningsmalet har projektmal och indikatorer formulerats enligt nedan.

Minskad klimatpaverkan CO2

Forbattrad luftmiljo Partiklar, NOx

Forbattrad boendemiljo Buller

Begrinsa intrdng i natur- och Intrang Ja/Nej

kulturmiljoer med hoga viarden.

Okad trafiksikerhet for samtliga Antal doda och svart skadade
trafikanter

Inga berdkningar har gjorts, utan kvalitativa bedomningar har gjorts for varje dtgard.
Om indikatorn bedéms minska vid genomforande av en atgérd anses dtgiarden bidra till
att mélet uppfylls.
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Inriktningsmaél: De hallbara transportslagens andel av resandet ska 6ka

Inriktningsmaélet syftar till att de héllbara transportslagens andel av resandet ska 6ka.
Med héllbara transportslag avses kollektivtrafik, gaing- och cykeltrafik. Da
atgirdsvalsstudien i forsta hand &r inriktad pé regional tillgdnglighet s& har projektmal
tagits fram som ror kollektivtrafik och cykel. Projektmal och indikatorer presenteras
nedan.

Kollektivtrafikens andel ska oka Kollektivtrafikandel
Cykeltrafikens andel ska 6ka Cykelandel

En uppskattning av dtgiardernas paverkan pé kollektivtrafik- och cykelandel gors.
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6 Atgarder och effekter

6.1 Effektomraden

I atgirdsvalsprocessen beskrivs effekter oversiktligt, eftersom det i detta tidiga skede
inte finns tillrickligt detaljerat underlag for djupare analyser. Atgirderna och dess effek-
ter beskrivs pa skilda sitt och i olika stor omfattning beroende pé atgardens forutsatt-
ningar. Olika &tgarder ar mer eller mindre utredda och mojligheten att genomféra kvali-
ficerade bedomningar ar darmed olika stor. Effekter beskrivs for foljande omraden,
(som till stor del f6ljer strukturen for projektmalen):

Effektomrade Indikatorer

Tillganglighet Restider, paverkade omraden (befolkning/sysselsittning),
regional utveckling

Resande Antal resande

Hilsa Luft/buller/boendemiljo/barridreffekter

Klimat CO2-utslapp

Natur- och kulturmiljo Markintrang

Trafiksdkerhet Hastighet, konfliktpunkter, blandtrafik

Inledningsvis beskrivs varje effektomrade mer utforligt.

Tillginglighet

Med tillgdanglighet menas mojligheten att kunna resa och ta sig till andra platser i
regionen. Tillgdnglighet innebar att invanare kan ta sig till sina arbetsplatser, skolor och
fritidsaktiviteter samt att varor kan levereras och fraktas.

Nir tillgangligheten bedoms for de olika atgirderna i atgardsvalsstudien gors detta
genom att studera hur restiderna i transportsystemet paverkas. En atgird som bedéms
ge totalt sett minskade restider anses positiv i tillgdnglighetssynpunkt. Andra
tillganglighetsaspekter som fysisk tillganglighet, kommunikativ tillginglighet eller
ekonomisk tillgdnglighet bedoms inte i denna utredning. Denna bedémning kan leda till
resultat som inte ar helt sjalvklara. Inforandet av trangselskatter ar ett sddant exempel
dir begriansningar i den ekonomiska tillgéngligheten for bilister kan medfora 6kad
tillganglighet for samma trafikantgrupp géallande restider. De trafikanter som fortsatter
att resa med bil far minskade restider da trangseln i systemet minskar.

Vid tillganglighetsbedomningen studeras vilka effekter atgdrden har pa bilister,
kollektivtrafikresenarer samt gang- och cykeltrafikanter. En atgird som ar positiv for en
trafikantgrupp kan ha negativ paverkan pa en annan. Ett exempel pa detta kan vara att
atgarder som medfor forbattringar for busstrafiken i form av extra kollektivkorfalt eller
signalprioritering kan medfora att kapacitet méste tas fran bilisterna, vilket innebér
tillganglighetsforsamringar for dessa trafikanter.

Tillganglighetseffekterna bedoms for hela transportsystemet. Atgirder som riktar in sig
mot ett specifikt transportslag kan dven ge effekter pd andra transportslag i form av
trafikomfordelningar mellan fardsétten. Till exempel kan atgidrder som innebar
forbattringar for kollektivtrafiken dven ha positiva effekter pa biltrafiken. Om en atgiard
medfor att kollektivtrafiken blir sd pass attraktiv att bilister byter fardsatt till kollektivt
resande far dven de som fortsétter att resa med bil 6kad tillganglighet da trangseln i
viagnitet minskar. P4 samma satt innebar kortare restider och liagre kostnader for
bilkorning att fardmedelsandelar flyttas fran kollektiv-, gdng- och cykeltrafik till
biltrafik.

Tillganglighetseffekterna bedoms pé en 6versiktlig niva da flera av atgirderna ar
oversiktliga. Tillgdnglighetsbedémningarna for de olika atgéarderna ligger som grund vid

bedomningen av maluppfyllelse géllande tillgénglighet och kapacitet.
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Resande

Effekten pé resenérsfloden med olika transportmedel for atgdirdsomradena har studerats
pa olika sétt. For flertalet av atgarderna har prognoser med hjilp av
modellkombinationen SAMPERS/Emme tagits fram och varit ett underlag for
analyserna. Simuleringsmodellerna ar ett hjalpmedel for att hitta styrkor och svagheter i
olika scenarier och underlatta for beslutsfattaren att avgora vilka &tgarder som bast
uppnar avsedd effekt pa trafik och resande. SAMPERS ir en s.k. efterfragemodell dar
resor genereras for respektive omrade baserat pa indata om markanvindning (antalet
bostéader eller hushéll), kollektivtrafikutbud, vignat, restider, priser for biljetter och
drivmedel samt andra faktorer. Emme dr en néitutlaggningsmodell, dir de resor som
genererats i efterfrigemodellen fordelas i trafikniten. Bilresor fordelas d& i bilnétet och
kollektivtrafikresor pa de linjer som modellerats. For att sa langt som majligt efterlikna
de effekter som triangsel i viagnétet innebar, s& kors natutlaggnings- och
efterfraigemodellerna ett flertal gdngen viaxelvis med utbyte av data, s.k. iterationer.
Avsikten ar att uppna ett jamviktsforhallande som motsvarar det som uppstar i
verkligheten dér for mycket biltrafik fir resande att istéllet vilja kollektivtrafik och vice
versa. Aven gang- och cykeltrafik simuleras pé detta sidtt. Genom iterationerna
overflyttas resande mellan bil, kollektivtrafik, cykel och gdng. Om tillgidngligheten ar
mycket dalig for ett omrade kan det ocksa leda till att farre resor genereras darifran.

Styrkan hos modeller av detta slag ligger i att kunna jamfora olika scenarier och se hur
de skiljer sig at i antalet resor som gors i omradet, hur stor andel kollektivirafikresandet
har och vilka restiderna blir. Simuleringarna utgar fran ett jamforelsealternativ, JA, dar
man modellerar ett grundlage som vanligtvis ar utan de atgarder som ska provas. Sedan
modelleras olika utredningsalternativ, UA, vars resultat jamfors med resultatet fran JA.
Nir man modellerar JA forsoker man sa langt det dr mdjligt att efterlikna verkligheten,
genom att modellera det trafiknét som finns och kalibrera det mot kinda resande- och
trafikfloden. For prognoser for artal som ligger langt fram i tiden ar detta svarare, i och
med att det inte gar att sdga sidkert hur trafik- och resefloden kommer att vara i
framtiden. Det gor att det ar vanskligt att lita pa resultatet fran en enskild
modellkérning, da resultaten innehéller stora osidkerheter. I jimforelse mellan alternativ
ar de dock palitliga, och analysresultat fran modeller av den hér typen har
erfarenhetsmassigt visat sig ge resultat som vil 6verensstimmer med verkligheten nir
det giller forandringar av resande och trafik i procent, forandringar i firdmedelsandelar
och andra effekter av forandringar i vignéat och kollektivtrafikutbud.

Hailsa

Vid bedomning av atgiardernas hilsoeffekter har utslapp av luftféroreningar och
bullerspridning beaktats. For steg 4-atgirder har eventuell forekomst av barridreffekter
bedomts. Effekterna har bedomts pa en 6versiktlig niva da flera av atgarderna ar
oversiktliga. Bedomningarna for de olika atgarderna ligger som grund vid bedémningen
av méaluppfyllelse géllande luftmiljo och boendemiljo.

Nedan ges generell information om luftfororeningar, buller och barriareffekter.
Luft

Végtrafiken ar en kélla till spridning av milj6- och hélsofarliga &mnen som partiklar,
kolviten och kvaveoxider. De allvarligaste hilsoproblemen orsakas av partiklar och
kolviten. Skadliga partiklar uppstér vid forbranning i motorerna och som
slitagepartiklar fran dick, vig och bromsar och ger upphov till bland annat hjart- och
karlsjukdomar och luftvigssjukdomar. De partiklar som bildas vid motorférbranning ar
ocksa cancerframkallande. Utsldppen av kolviten kommer fran avdunstning av bréansle
och fran oférbrant brénsle i avgaserna. Bland kolvéten finns cancerframkallande &mnen.
Kolviten ar ocksa skadliga eftersom de tillsammans med kviaveoxider bidrar till att bilda
marknéra ozon. Marknéra ozon ar skadligt for andningsorganen och har mycket
negativa effekter pa vixtlighet och nedbrytning av material.

Kviaveoxider retar vara slemhinnor och ger skador pa vixtligheten. Kvaveoxider har
ocksa en miljopaverkande effekt i form av 6vergédning av sjoar, kustomraden och hav.
Dessutom medverkar kvdveoxiderna till forsurning av mark och vatten.
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Tack vare renare brianslen och renare motorer med effektivare reningsutrustning har
vagtrafikens utslapp av hilso- och miljofarliga &amnen minskat kraftigt. Halterna av
luftféroreningar ar dock fortfarande oacceptabla pd manga platser, framfor allt i stora
tatortsomraden. For att skydda manniskors hélsa och miljo och for att klara EU:s krav
har regeringen utfirdat en forordning med miljokvalitetsnormer for utomhusluft. Om en
miljokvalitetsnorm 6verskrids eller riskerar att 6verskridas méste atgardsprogram
upprattas. For Stockholms lan finns atgiardsprogram for kvavedioxid och PM10
(partiklar mindre 4n 10 mikrometer). Kopplat till luft finns ocksa ett nationellt
miljokvalitetsmél for frisk luft.

Spértrafikens paverkan pa luftens kvalitet dr i jamforelse med andra trafikslag mycket
begrinsad. Mindre &n en procent av transportsektorns samlade utslapp av
luftféroreningarna svavel- och kviaveoxider och koldioxid kommer frén jarnvagstrafiken.
Problem med partikelspridning fran spér och sparfordon kan dock férekomma vid
stationer och i tunnlar. Spridningen av partiklar sker i huvudsak i form av metaller vid
slitage av bromsar, hjul och rils samt fran kontaktledning och stromavtagare.

Buller och vibrationer

Buller paverkar hilsa och vilbefinnande och hamnar hogt upp pé listan Gver allvarliga
storningar i samhéllet. Nationella bullerkartldggningar visar att cirka tv miljoner
medborgare utsitts for trafikbullerniviaer hogre dn riksdagens langsiktiga mal. Den
dominerande bullerstorningen ar trafikbuller och de flesta bullerutsatta finns i dag langs
kommunala végar i tatorter och stiader. Generellt sdger man att om antalet fordon pa en
vag eller sparvag fordubblas 6kar ljudnivdn med 3 dBA, vilket upplevs som nira nog en
fordubbling av storningen. En tumregel ar att for varje decibel starkare buller 6kar
storningarna med 20 procent.

Effekter av buller ar till exempel sémnstérningar, koncentrationssvarigheter och nedsatt
prestationsforméaga. Personer som utsitts for buller under ldng tid kan drabbas av 6kad
stress vilket leder till att risken for hjart- och karlsjukdomar 6kar. Bullerproblematik kan
dock ofta lindras med fasadétgirder och bullerskdrmar.

Problem med vibrationer kan uppkomma vid 16sa jordar i kombination med tung trafik.
Storningar till foljd av vibrationer kan yttra sig som somnsvarigheter,
koncentrationsproblem eller allmén trotthet. Om vibrationsstorningar forekommer
samtidigt med bullerstorningar innebar det totalt sett mer storningar 4n om en bostad
bara belastas med det ena eller det andra. Vibrationer kan ocksé orsaka sprickor och
sattningar i byggnader.

Boendemiljo och barridreffekter

Boendemiljon paverkas av manga faktorer. I denna studie har framst buller beaktats vid
bedomning av hilsoeffekter kopplat till boendemiljon. Effekter av buller beskrivs ovan.

Barridreffekter minskar mojligheten att utéva friluftsliv och rekreation genom att
begriansa méanniskors tillgang till och rorlighet inom natur- och gronomraden lampade
for rekreation. Detta dr negativt eftersom forskning allt tydligare visar pé viardet av
tillgdng till gronomraden i ett halsoperspektiv. Barridreffekter for friluftsliv av vigar och
sparvagar beror bland annat pa infrastrukturens art och omfattning, passagebehovets
art och omfattning, det sociala ssmmanhanget, m.m.

Klimat

Vid bedomning av atgardernas klimateffekter har mangden koldioxidutslapp beaktats.
Effekterna har bedomts pé en 6versiktlig niva da flera av dtgirderna ar

oversiktliga. Bedomningarna for de olika dtgirderna ligger som grund vid bedomningen
av maluppfyllelse gillande klimatpaverkan. Nedan ges generell information om
transportsektorns utslapp av koldioxid.

Forutom luftfororeningar medverkar vigtrafiken ocksa till stora utslépp av viaxthusgasen
koldioxid. Av de totala koldioxidutslappen i Sverige kommer cirka 30 procent fran
vagtransportsektorn, fran lastbilar, bussar, bilar och motorcyklar. Av transportsektorns
samlade utslapp av koldioxid svarar jarnvégstrafiken for mindre dn en procent. I
Stockholms lan stér transportsektorn for ungefar hilften av koldioxidutsldppen.

2013-04-15 | Atgirder och effekter 51



Transportsektorns utslapp av koldioxid och andra klimatpaverkande gaser har under
manga ar okat, beroende pé att resor och transporter 6kar. Sverige har tillsammans med
de flesta lander i virlden anslutit sig till FN:s mal om att minska utslappen av
vaxthusgaser. Den globala 6kningen av medeltemperaturen ska begréansas till hogst tva
grader Celsius jamfort med den forindustriella nivin. For att bidra till att de
internationella klimatmaélen uppfylls maste transportsystemet bli energieffektivare och
fossilberoendet brytas. Detta kan bland annat uppnas genom en energieffektiv
anvandning av transportsystemet, transportsnél samhallsplanering och infrastruktur fér
klimatsmarta val.

Natur- och kulturmiljo

Vid bedomning av dtgirdernas paverkan pé natur- och kulturmiljéer har mojliga intréng
i skyddade omraden uppskattats. Effekterna har bedomts pa en Gversiktlig niva da flera
av dtgirderna ar oversiktliga. Bedomningarna for de olika atgarderna ligger som grund
vid beddmningen av maluppfyllelse gillande intréng i natur- och kulturmiljévirden med
hoga viarden. Nedan ges generell information om hur viagar och jarnvagar paverkar
natur- och kulturmiljéer.

Végar och jarnvagar paverkar natur- och kulturmiljoer genom fysiska intrang och
fragmentering av landskapet, d.v.s. att landskapet delas upp i mindre delar. Detta kan i
sin tur leda till direkta och indirekta forluster av livsmiljoer samt barridreffekter for
spridning och rorelser. Samtidigt kan byggen och transportleder skapa nya
landskapstyper av virde for den biologiska mangfalden, till exempel vigkanter och
banvallar. I samband med vig- eller jarnvagsbyggen kan kulturmiljéer behéva tas bort
vilket minskar omradets kunskaps- och upplevelsevarden och darmed omradets
attraktivitet. Vagar och sparvigar ger ocksa visuella intrdng och paverkan pa
landskapsbilden.
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Figur 34 Naturreservat Langsjon.
Trafiksikerhet

Allmint kan sigas om trafiksdkerhetseffekter att sidant som reducerar hastigheten och
antalet konfliktpunkter/ konflikttillfdllen mellan olika trafikanter har stor effekt pa
trafiksdkerheten.

Atgirder som ger en 6verflyttning fran bilresor till andra trafikslag dir kollektivtrafik
och cykel ar de frimsta alternativen innebar ocksé att andelen resor med oskyddade
trafikanter okar, for kollektivtrafikresendrerna ar alltid oskyddade trafikanter till och
fran kollektivtrafiken. Det dr darfor vasentligt for den totala trafiksiakerhetseffekten att
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atgiarder som medfor 6verflyttning fran biltrafik aven foljs at av atgérder i gdng- och
cykelviagnatet och pa anslutningsvagar till/fran kollektivirafikhallplatser.

En annan tendens som ér viktig att beakta dr att det tillkommer fler och fler
fordonskategorier. En enkel uppdelning mellan fotgdngare, cyklister och motorfordon ar
inte langre sjalvklar. T.ex. ar elektrifierade cyklar pa stark frammarsch och det finns
flera olika typer av mopeder och mopedliknande cyklar. Det 6kar riskerna for 6vriga
oskyddade trafikanter om inte &tgarder vidtas for att minimera eventuella konflikter.

Sammantaget s behover trafiksystemet utvecklas s att det sker pa de oskyddade
trafikanternas villkor i betydligt hogre grad 4dn i dag: dels for att gora dessa resor
attraktivare, dels for att bidra till 6kad trafiksdkerhet, synergieffekterna haremellan
beddms stora. For att detta ska vara mdjligt kravs en kombination av &tgirder, sdsom
bl.a. en stads- och trafikplanering som utgar fran gaendes och cyklisters villkor, fysiska
atgarder och drift och underhall med fokus pa oskyddade trafikanter, nya regler for
anvandningen av olika fordon och samspelet mellan olika trafikantgrupper samt en ny
och ldgre bashastighet for bilar i titort.

6.2 Atgéarder och effekter

Som ett resultat av arbetsprocessen och det utredningsarbete som genomforts i projektet
presenteras i det hir avsnittet atgidrder som kan bidra till att 16sa utmaningar kopplade
till battre tillganglighet pa kort och lang sikt och medverka till att uppfylla projektmalen.
En utforlig beskrivning av varje atgardsomrade finns i bilaga. I detta kapitel redovisas
varje atgardsomrade mycket sammanfattat dir fokus ligger pa att kort beskriva atgiarden
samt viktiga faktorer som kan ligga till grund for att bedoma varje atgirds effekter och
bidrag till m&luppfyllelse. Atgirderna kommenteras utifrdn de identifierade
effektomrédena i kapitel 7.1.

De atgirder som beskrivs ar:

Fysisk planering (steg 1 atgarder)

Mobility managemenet (steg 1 och 2 atgarder)
Parkeringsstrategi (steg 1 dtgarder)

Hojd trangselskatt (steg 1 tgérder)

Kollektivtrafik pé vatten (steg 2 och 3 atgéarder)
Kollektivtrafik med buss (steg 2 och 3 dtgirder)

Atgirder for cykelpendling (steg 1 till 4 Atgirder)
Forlangning av Tviarbanan (steg 4 atgirder)

Tunnelbana till Nacka samt avgreningar (steg 4 atgarder)
Ostlig forbindelse (steg 4 atgirder)

6.2.1 Fysisk planering (steg 1-atgarder)

Hur en stad utformas paverkar behov av transporter och val av transportsitt. For att
bidra till hallbara val ska det vara enkelt och attraktivt att ga, cykla och &ka kollektivt.
Beroende pa vad maélsittningen ar gors avvagningar mot flera stadsbyggnadskvaliteter
sésom stadens karaktar, tillganglighet, trygghet, trafiksdkerhet och miljopaverkan.

I planering av nya omraden finns mdjlighet att 1ata kollektivtrafikens villkor bli
styrande. Rutiner skapas fort och det ar darfor viktigt att kollektivirafikens infrastruktur
finns pa plats innan de boende flyttar in. Tillsammans med andra &tgiarder sdsom
restriktioner i antalet bilparkeringsplatser inbjuder det till ett mindre bilberoende
beteende. Cykeltrafiken ar dven en viktig del i att sprida trafikfloden och skapa attraktiva
miljoer. En stor del av de kortare bilresorna skulle kunna flyttas 6ver till cykel. Gang-
och cykelvigars egenhet och trygghet ar viktiga aspekter i planeringen. Planering for
gaende, cyklister och mopeder kan vara bade 1ang- och kortsiktiga. Den satsning som
hittills gjorts pa cyklister i Sveriges kommuner ar liten i jamforelse med de investeringar
som gors for bil- och kollektivtrafik.

Kollektivtrafiklinjer behover ges en gen och central strackning ocksé genom befintliga
bostadsomréaden. I omraden dér stadsplanen och viagsystem har utformats utan en
optimal linjedragning for kollektivirafiken bor efterstravas att leta efter mojliga
forbattringar av striackningen, sdsom korta kollektivtrafikgator, egna ramper, broar eller
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nya undergangar.24 En undersokning fran Regionplanekontoret2s i Stockholm visar att
om det inte tar mer dn 20 procent langre tid med kollektivtrafiken jamfort med bilen
skulle en klar majoritet (upp mot 75 procent) vilja kollektivtrafiken istéllet. Det ar alltsé
inte sjdlvklart att bil ar det 6nskvarda.26

Genom att planera for en tdtare bebyggelsestruktur uppnés battre nirhet till service
vilket kan minska reslangder och resbehovet. Tatare bebyggelsestruktur ger dven storre
mojligheter for att skapa en attraktiv kollektivtrafik. Valet av transportmedel sker
utifran behovet och effektiviteten; genom att planera for gena och trygga gangvagar,
cykelvagar och tillgidnglig kollektivtrafik skapas ett behov av transporter som inte ar
bilberoende.

For att framja utveckling och anvandning av ny teknik kravs att investeringar gors i nya
tekniska 16sningar, till exempel laddstolpar for elbilar och elcyklar.

“Emn i 6,’“

Figur 35 Parkering i Ropsten.

Parkeringstal ar ett satt for kommuner att styra trafikbehovet. Parkeringstalet anger
behovet av parkeringsplatser som finns per enhet lokaler, butiker, bostdder mm och &ar
en vigledning for att bedoma lampligt utrymme for parkering i plan- och
bygglovsiarenden. Parkeringstalen baseras pa uppskattad yta per sysselsatt,
fairdmedelsvalet for arbetsresan samt tillgédnglighet till kollektivtrafik. Kommunen kan
anvianda parkeringstal och darmed utbud av parkeringsplatser for att styra biltrafiken
och gora den mindre attraktiv.

24 Kol-Trast, planeringshandbok for en attraktiv och effektiv kollektivtrafik. Sveriges Kommuner och landsting
& Trafikverket, 2012.

25 Regionplanekontoret har bytt namn till Tillvaxt, miljé och regionplanering (TMR)

26 Hallbart resande i praktiken, Idéskrift av SKL och Trafikverket, 2010
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Genomférbarhet

Den fysiska planeringen kan paverka behovet av biltrafik pa olika sdtt. Kommunerna
réder 6ver planeringen i och med planmonopolet. Genom &versiktsplaner och
detaljplaner kan de styra inriktningen pa det som byggs. De berérda kommunerna har
liknande bebyggelsestrukturer och i deras 6versiktsplaner anges att ny bebyggelse
framst ska tillkomma i anslutning till befintlig samt att kommunerna arbetar med en
fortatning av befintliga omraden. Genom en effektiv markanvandning blir dven
forutsattningarna bittre for en attraktiv kollektivtrafik. Kunskapen om hur man bygger
héllbara stader har funnits under lang tid. Trots detta har inriktningen varit en annan i
kommuner da flera olika variabler, som ekonomi, ocksa spelar in i planeringsprocessen.
Exempelvis dar kommunen inte sjélva dger marken ar det svérare att styra
lokaliseringen av bebyggelse. D4 kommunen inte 4ger marken arr processen extra viktig
och dialog samt tidig samverkan ar grundlaggande.

Tillgéinglighet och resande

Genom att planera ny bebyggelse s att resande med cykel och kollektivtrafik
underldttas och kdnns mer fordelaktigt 4n med bil ges goda mojligheter att den
nygenererade trafiken i storre utstrackning reser kollektivt eller med cykel. Genom en
koncentrerad bebyggelse i kollektivtrafiknédra lagen finns mojlighet att begréansa antalet
stationer, vilket medfor farre stopp och kortare restider. Genare cykelvigar och 6kad
tillganglighet till cykelparkeringar 6kar aven tillgingligheten och minskar den totala
restiden for dessa resendrer. Bilister kan fa simre restider om tillgénglighet till
parkeringsplatser forsamras och om andra trafikslag prioriteras. Samtidigt kan
bilresandet minska nigot vilket kan leda till 6kad framkomlighet f6r de resenérer som
fortsitter att resa med bil.

En tit bebyggelsestruktur med 6kad nirhet till service och arbetsplatser innebar dven att
tillgangligheten for boende i omréadet 6kar genom att malpunkterna flyttas. En sddan
planering bidrar till minskat resandebehov med framforallt biltrafik.

Trafiksdkerhet

Nir staden utformas och planeras for att i allt stérre utstrackning omférdela resor fran
bil till kollektivtrafik och cykeltrafik kriavs ocksé betydande insatser for att hgja
trafiksdkerheten i dessa trafiknit. Synergieffekterna haremellan bedoms stora.

De faktorer som bedéms ha storst betydelse for vilka trafiksiakerhetseffekter som kan
uppnas i stads- och gaturummet ar: i hur stor utstrackning man lyckas uppna lagre
hastighetsnivéer (bade hastighetssdkring av gator, gdng- och cykelpassager och 6kad
hastighetsefterlevnad) samt hur oskyddade trafikanters sikerhet i sig kan forbattras (till
exempel minska riskerna for singelolyckor och skadefoljden av dessa).

Genom planldaggning av t.ex. titare bebyggelsestrukturer med battre narhet till olika
typer av service och arbetsplatser kan resbehovet och dven reslangder minskas, vilket ar
gynnsamt ur trafiksdkerhetssynpunkt.

De totala trafiksdkerhetseffekterna (minskning av déda och svart skadade) ar
svarbedomda. Atgirder som innebir en omférdelning av bilresor till gang- och
cykelresor, utan att tillrackliga trafiksakerhetshéjande atgarder vidtas i dessa trafiknit,
torde vara negativ ur trafiksdkerhetssynpunkt, samtidigt som biltrafikarbetet minskar
vilket i sig ar positivt. Avgorande for de totala effekterna ar i hur stor utstrackning man
lyckas skapa trafiksdkra 16sningar for det 6kande antalet oskyddade trafikanter.

Klimat

Med fysisk planering kan forutsattningarna for hallbara transportslag gynnas och
bilberoendet minska. Ett minskat resande med bil leder i sin tur till minskade utslapp av
koldioxid och minskad klimatpaverkan. Hur stor minskningen blir beror pa hur mycket
valet av fardsitt paverkas.

Hdlsa

En samordnad planering med titare bebyggelsestruktur och effektiv markanvandning
ger farre bilresor med forbattrad luftkvalitet och minskat buller som foljd. Med fysisk
planering kan ocksé bostadsomraden planeras sd att hallbara transportslag fraimjas och
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antalet bilresor halls nere. P4 detta sétt kan trygga och mer hilsosamma boendemiljéer
skapas. Om gang- och cykeltrafik gynnas 6kar ocksd mgjligheterna till mer
vardagsmotion och darmed till en forbattrad hilsa.

Natur- och kulturmiljé

Fysisk planering kan innebara ingrepp i natur- och kulturmiljéomréden. En samordnad
bebyggelse- och trafikplanering med fokus pé héillbara transportslag minskar dock
behovet av storre transportleder och de fysiska ingrepp som dessa medfor.

6.2.2 Mobility management (steg 1-atgarder)

Mobility management (MM) innebar atgirder for att paverka efterfragan (fraimst med
minskat bilresande), effektivisera anvindandet av transporter och befintlig infrastruktur
samt minska miljopéverkan. Detta sker genom olika &tgérder som péverkar resandet
innan resan paborjats. Med information om restider, erbjudande av tjanster eller
samordning av samdkning kan resenérernas beteenden och attityder férandras och
héllbara transporter framjas. Informationen kan spridas pd manga olika sétt, nagra
exempel presenteras nedan.

Nagra av de enskilda dtgiarderna har funnits lange, men det ar viktigt att de
sammanstills och anpassas till den geografiska platsen och malgruppen for att fa effekt.
De storsta effekterna uppnés med en blandning av uppmuntrande och mer manande
atgirder uppnas, exempelvis parkeringspolicys kombinerat med subventionerat
kollektivtrafikkort.

Genom att kombinera fysisk planering med att integrera MM-atgarder 6kar
forutsattningarna och potentialen att manniskor far mer hallbara resmoénster, da det blir
latt att gora ratt frdn borjan. For att 6ka medvetenheten kring mojligheterna att skapa en
héllbar planering kan kommuner, nir de planerar nya omraden eller ombyggnation av
befintliga, arbeta med att ge rad till byggherrar och exploatorer (sdsom hur man
planerar for cyklister och kollektivtrafik) nar de exempelvis soker bygglov for ett storre
projekt eller arbetar med en detaljplan. Trafikverket har gjort en sammanstéllning av
atgarder som kan goras vid detaljplaneldggning (se MaxLupo pa Trafikverkets hemsida).

Att dndra bebyggelsestrukturen i en kommun &r ett arbete som tar 1ang tid. Tankeséttet
kan framf6rallt tillimpas vid nybyggnation.

MM-atgirder kan dven innebira informationsspridning, vilket har visat sig
framgéngsrikt vid arbetsplatsomréden nir det giller forandrad firdmedelsférdelning.
Maénga resplaner fokuserar pa anstélldas resor till/fran jobbet for att uppmuntra de som
aker bil att vdlja mer miljovanliga resvanor. En resplan kan dven omfatta flera foretag/
arbetsgivare och fastighetsigare. Exempel pa dtgirder kan vara resfria moten, bilpool,
samédkning, subventionerat kollektivtrafikkort, parkeringsatgirder, milersattning
beroende pa fordonstyp, arbeta hemifran, cykelatgarder (leasingcykel, cykelrabatt) och
incitamentsprogram. Ansvarig kan vara arbetsgivare med Trafikverket som stod.

Mobilitetskampanjer kan dven rikta sig till allménheten for att 6ka intresset for att
forandra sina resvanor till mer hallbara transportval. For att vicka uppmarksamhet ar
dessa kampanjer ofta humoristiska och bestar av en blandning av information och
atgirder som uppmuntrar och manar till indrade resvanor. Detta gors av ménga
kommuner, men dven pa Trafikverket och Trafikférvaltningen. Det finns dven nationella
och internationella st6d att soka for kampanjer.

En annan Mobility management atgérd ar bilpool, vilket innebir att flera gemensamt
nyttjar en bil och ddrmed delar pa kostnaden. Upplédgget kan se olika ut, gemensamt ar
dock att det finns minst en bil som kan anvindas av fler dn ett hushall och dir det finns
ett ekonomiskt ersattningssystem for den korda strackan och utnyttjade tiden. Syftet ar
att behovet av bilar ska minska, samtidigt minskar behov av parkeringsplatser och
miljon paverkas positivt. En bilpoolsbil bedoms ersétta fem privatdgda bilar 27. T manga
nybyggnadsprojekt arbetar bland annat kommuner och byggherrar aktivt for att koppla
en bilpool till omradet. Det kan dock vara svért fo6r en kommun att garantera att bilpool
finns i ett omrade.

27 Gor plats for svenska bilpooler, Vagverket publikation 2003:88.
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Figur 36 parkering for bilpool.
Genomférbarhet

Grunden for ett framgangsrikt MM-projekt ar att den riktas mot ratt malgrupp och
utifran lokala forutsittningar. Detta bor utga ifrdn en resvaneundersokning. For att
lyckas behovs ett stort engagemang fran arbetsgivare, da pendlare bast kan nas genom
sin arbetsgivare. Det ar dven av vikt att ansvariga for infrastruktur och transporter
samarbetar for att paverka resandet, di pendlarna ror sig genom olika delar av
transportsystemet pa vig till/fran arbetet.

Atgirder som subventionering av kollektivtrafikkort kan innebira svarigheter med
regelverket. Det har dock genomforts, varfor hindren gar att 6vervinna.

Bilpool innebir att bilen anvénds for andra drenden dn arbetspendling, vilket innebar
att bilpoolsmedlemmar gér, cyklar eller dker kollektivt till arbetet. Endast om de boende
kan genomfora en majoritet av sina drenden, inklusive pendling, pa nagot annat sétt dn
med bil finns det utrymme f6r en bilpool. M6jligheten att cykla, ga eller dka kollektivt
maste darfor fungera val for att bilpool ska fungera. Detta innebér att dtgdrden endast
marginellt padverkar resande under rusningstid, dé de flesta resor 4r pendlingsresor.

Tillgcinglighet och resande

Atgirdsomradet syftar till att minska bilresandet genom att fi reseniirerna att vilja
andra fardsatt eller genom att inte resa alls.

En kraftfull satsning pa olika MM-atgarder skulle kunna minska biltrafikarbetet i
Stockholms ldn med i storleksordningen 5 procent pé 10 &r visade en rapport som togs
fram &r 200728, Det skulle kunna tjana som en fingervisning om atgardernas effekt. Med
minskat bilresande kommer tillgdngligheten att 6ka for de trafikanter som fortsitter att

28 Effekter av Mobility Management atgirder en analys for Stockholm baserad pa internationell litteratur
(2007-09-10)
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fardas med bil eller buss i vignitet. Fordrojning pa grund av kobildning skulle minska
och bilister och bussresenirer fran Lidingo, Nacka och Varmdo skulle f& kortare restider
till 6vriga delar av linet, men #ven lokalt. Atgirderna medfor en 6verflyttning av
resendrer fran biltrafik till kollektivtrafik eller till gdng och cykel. Totalt sett borde
resandet minska till f6ljd av MM-atgarderna, da vissa av dessa syftar till att undvika
resande (arbeta hemifrén och resfria moten). Det ar dven viktigt att kollektivtrafiken har
tillracklig kapacitet for att vara ett attraktivt val. Effekterna av MM-4tgiarderna 6kar om
de kombineras med fysisk planering som underlattar f6r resenérerna att gora ratt val.

Studier visar att bilpoolsanvindare minskar sitt bilresande med omkring 30procent=9.
En stor andel av bilresorna mellan de 6stra kommunerna och 6vriga delar av regionen dr
arbetspendlingsresor, for vilket bilpoolsbilar inte 4r vil lampade. Bilresandet under
hogtrafik bedoms endast paverkas marginellt av denna atgard.

Trafiksdkerhet

Atgirderna syftar i huvudsak till att minska trafikarbetet med bil, vilket torde leda till att
antalet dodade och svart skadade i trafiken minskar. Den totala trafiksikerhetseffekten
beror dock pa om behovet av resor minskar generellt eller om man véljer alternativa
fardsatt som kollektivtrafik eller att ga eller cykla. Man l6per t.ex. hogre risker i trafiken
som cyklist jaimfért med om man sitter i en bil.

Bilpoolsflottor har generellt sett nyare och trafiksdkrare bilar 4n hushallen 6verlag. Man
kan darmed anta att sikerheten 6kar, eller 4tminstone inte minskar.

Trafiksdkerhetseffekterna av att 6verfora bilresor till cykelresor ar komplicerade att
bedéma och beror i hog grad pa utformning av cykelnitet (sarskilt i korsningar), drift-
och underhéllsstandard, hastighetsreducerande atgarder for biltrafiken, separering,
cykelhjilmsanvindning o.s.v. Atgirder vars syfte i huvudsak gynnar en 6verflyttning till
detta trafikslag innebar i sig att fler oskyddade trafikanter vistas i trafiksystemet vilket ar
negativt ur trafiksakerhetssynpunkt 4ven om biltrafiken minskar nagot vilket i sig ar
positivt.

Klimat

Atgirderna inom MM-omrAadet syftar till att frimja hillbara transportslag och minska
antalet bilresor vilket i sin tur leder till minskade utsliapp av koldioxid. Hur stor
minskningen blir beror fraimst av hur olika atgidrder kombineras och paketeras. For att
fa stora och langsiktiga effekter kan t.ex. tgirder for beteendepaverkan behova
kombineras med fysiska atgarder.

Bilpooler leder totalt sett till ett minskat resande. Samtidigt har bilpoolsbilar ett
generellt lagre utslapp eftersom de i de flesta fall ar nyare och mer energieffektiva. Detta
leder till lagre utslapp av koldioxid och minskad klimatpéverkan. Enligt Trafikverkets
rapport Utvirdering av effektsamband for bilpool fran 2012 ar miljoeffekter géllande
koldioxid:

Reduktion per bilpoolsmedlem: 500 kg/ar
Reduktion per bilpoolsbil: 8 500 kr/ar
Hilsa

Atgirder som frimjar hallbara transportslag och minskat antal bilresor leder till
minskade utslapp av skadliga avgaser och partiklar och darmed till en forbéttrad
luftkvalitet. En 6kad cykling ger ocksa en forbattrad hdlsa genom mer vardagsmotion.
Firre bilresor ger ocksd mindre bullerstorningar. Hur stora forandringarna blir beror pa
hur mycket resandet samt val av fardsatt paverkas.

Natur- och kulturmiljé

Atgirderna inom MM-omradet innefattar inga fysiska ingrepp som kan paverka natur-
och kulturmiljéer.

29 Utvérdering av effektsamband for bilpool, Trafikverket 2012.
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6.2.3 Parkeringsstrategi (steg 1-atgéarder)

En effektiv atgird for att minska pendlandet med bil dr inférande av, eller anpassning av
nivan pa, parkeringsavgifter. Foretag kan ocksa paverka med att exempelvis helt plocka
bort eller reducera antalet parkeringsplatser. Internationella erfarenheter visar att
parkeringsavgifter som metod kan minskat resandet med bil med mellan 20-25 procent.

Beslut om att inféra parkeringsavgifter ligger pA kommunnivé. Att avgiftsbeldgga
parkeringsplatser ar inte alltid okontroversiellt d& det paverkar manga grupper av
bildgare. Kommunen maste ta hansyn till flera aspekter nir de beslutar om avgifter och
nivan pa dessa.

Studier visar att fa foretag foljer Skatteverkets regler betraffande formansbeskattning av
parkeringsplatser vid arbetet. Det finns stora variationer pa hur foretag hanterar
parkering vid arbetsplatsen. Har man tillging till en subventionerad parkering vid
arbetet ska den forméansbeskattas. Dagens lagstiftning ger dock ett ganska stort
utrymme att komma runt beskattningen. Effekten av att lagstiftningen kring
formansbeskattning istillet foljs bedoms innebira en minskning av trafiken Gver
avgiftssnittet i Stockholm med 5-40 procent under rusningstidse.

il
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Figur 37 Parkering vid Sickla.
Genomférbarhet

Forskning som utvarderar effekten av parkeringsatgarder ar bristfallig vilket forsvarar
bedomningen av atgirdernas effekter. Firdmedelsvalet paverkas av en rad olika faktorer
och forutsittningar som t.ex. tillgangligheten till kollektivtrafik och nérliggande
parkeringsutbud. De studier som finns visar dock att parkering som styrmedel ar
effektivt for att minska pa arbetspendling med bil3!. Reglering av avgiften ar ett mer
kraftigt verktyg 4n en minskning av parkeringsutbudet. Ett hinder i att paverka
bilpendlingen ir tillgangen till gratis eller billiga parkeringsplatser vid arbetsplatser och
att dessa utgors av en betydande del pa privat mark. Forandringar behover darfor ske i
lagstiftningen s& att miljdanpassat resande underldttas. Parkeringsfrdgan ar dven
politiskt kénslig och svarigheten att inte kunna forutsédga effekterna gor det svarare att ta
beslut.

Tillgdnglighet

Genom att se till att gdllande lagstiftning avseende forménsbeskattning av parkering
efterlevs och genom att marknadsanpassa (hdja) parkeringsavgifter vid arbetsplatser blir

30 Formansbeskattning av arbetsplatsparkering — trafikeffekter; SWECO 2008
31 Parkering som styrmedel for att minska arbetspendling med bil; Trafikverket, 2012
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det dyrare och mindre attraktivt att arbetspendla med bil och ddrmed minskar trafiken
och tringseln i vignitet. Atgirden bedoms dirfor ge okad tillginglighet for de bilister
och bussar i linjetrafik som fortsatter att fardas i vagnatet. De trafikanter som av
ekonomiska skil byter fran bil till kollektivtrafik kan f& samre tillgdnglighet da valet
tvingas fram och inte gors utifran vad som ar bast i resandesynpunkt. Genom att hoja
parkeringsavgiften for gatuparkeringen kommer parkeringsplatser i garage att utnyttjas
i storre utstrackning. Detta medfor minskad dubbelparkering och soktrafik vilket i sin
tur ger okad tillganglighet i gatunatet for 6vrig trafik.

Resande

For att pa ett 6vergripande satt studera effekter av héjda parkeringsavgifter gjordes,
inom ramen for den hér dtgardsvalsstudien, en analys av totala trafikfloden med hojda
parkeringsavgifter i Stockholms lan. En generell avgift pé 15 kr per resa sattes for alla
malpunkter i Stockholms lan (returresor avgiftsbelades €j). I de centrala delarna av
Stockholm samt i omrédden med manga arbetsplatser (Solna, Sundbyberg och Kista)
dubblerades avgiften till 30 kr. Effekten av de hojda avgifterna var att bilresandet i
Stockholms lan minskade med cirka 10 procent, medan kollektivtrafiken i ldnet 6kade
med 5 procent. Det totala resandet i 1anet minskade med 3 procent. Till skillnad mot
trangselskatter som bara paverkar bilresor forbi avgiftssnitten har 6kade p-avgifter
inverkan pa allt resande, dven de som fardas pa vigar som inte har tringselproblem.
Mgjligheten att avgiftsbeldgga samtliga resor i ldnet dr begrdnsad men trafikanalysen
visar att hjda parkeringsavgifter, exempelvis vid arbetsplatser, kan vara ett effektivt
styrmedel for att minska det totala bilresandet.
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Figur 38 visar effekten av hojda parkeringsavgifter. Gréna lankar far minskat bilresande. Inom det
réda omradet ar avgiften 30 kr, 6vriga 15 kr.

Trafiksdkerhet

D& parkering som styrmedel ar ett effektivt sétt att minska arbetspendling med bil 4r det
gynnsamt dven ur trafiksikerhetssynpunkt, da en minskning av trafikarbetet star i
proportion till antalet olyckor. En viktig forutsattning ar dock att de resor som ersatter
bilresorna kan ske pa ett trafiksikert satt.
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Overflyttning fran bilresor till andra trafikslag, dir kollektivtrafik och cykel 4r de
framsta alternativen, innebar ocksé att andelen resor med oskyddade trafikanter 6kar.
Det ar darfor visentligt for den totala trafiksiakerhetseffekten pd minskning av antalet
doda och svart skadade att tgdrder som medfor overflyttning frén biltrafik dven foljs at
av atgarder i gng- och cykelvignatet och pa anslutningsvagar till/fran
kollektivtrafikhallplatser. Gors inga sddana atgarder bedoms trafiksikerhetseffekten
vara negativ.

Klimat

Atgirder inom omradet parkeringsstrategi gor bilikandet till ett mindre attraktivt
transportval och leder till att fler viljer andra fardsétt. Ett minskat resande med bil leder
i sin tur till minskat utslapp av koldioxid och minskad klimatpéverkan. Hur stor
minskningen blir beror p& hur mycket resandet samt val av fardsatt paverkas. Eftersom
atgiarderna inom omrédet generellt har stor paverkan pa resandet med bil finns dven
potential att minska utsldppen av koldioxid betydligt.

Hdlsa

Ett minskat resande med bil leder till minskat utslapp av skadliga kvavedioxider och
partiklar och darmed till en forbattrad luftkvalitet. Generellt leder dven en minskad
vagtrafik till minskade bullerstérningar. Hur stora fordndringarna blir beror pa hur
mycket resandet samt val av fardsatt paverkas. Eftersom atgirderna inom omradet
generellt har stor paverkan pa resandet med bil kan dven utsldppen av kvavedioxider
och partiklar minska betydligt.

Natur- och kulturmiljé

Atgirderna inom omradet parkeringsstrategi innefattar inga fysiska ingrepp som kan
paverka natur- och kulturmiljoer.

6.2.4 HOjd trangselskatt (steg 1-atgarder)

Staten kan med olika ekonomiska instrument paverka samhillet. Ekonomiska styrmedel
fungerar antingen som morotter (incitament, exempelvis i form av skatterabatter och
subventioner) eller piskor (styrmedel exempelvis i form av skatter och avgifter) for att
styra vira handlingar i en mer miljévénlig och héllbar riktning. Nedan beskrivs ett
alternativ 6vergripande namligen hojd trangselskatt. Olika typer av ekonomiska
styrmedel studeras kontinuerligt for att pa basta sétt styra trafiken, som exempel har
RUFS 2010 ett scenario om en regionsomfattande trangselskatt.

Mellan januari och augusti 2006 genomfordes ett forsok med trangselskatt i Stockholm.
Tack vare positiva resultat fran utvirderingen infordes trangselskatten permanent fran
och med augusti 2007. Syftet med tringselskatten var ursprungligen att forbattra miljon
genom minskade utslapp och partiklar. Darefter har syftet utvecklats och
trangselskatten omfattas nu @ven av att trangseln ska minska och i vissa fall vara en del i
finansieringen av ny infrastruktur.32 Aven om det frin borjan fanns ett starkt motstand
till trangselavgifter sa har det fram till idag skett en gradvis opinionssvingning och
trangselskatten stods idag av cirka tva tredjedelar av stockholmarna.33 Erfarenheterna
fran inforande av trangselskatt i Stockholm visar att resorna over avgiftssnittet minskat
med cirka 20 procent, samtidigt som kotiderna minskat med 30—50 procent.

Genomférbarhet

Att hoja trangselskatten i Stockholm innebar inga tekniska problem. Utrustningen och
tekniken anvinds redan, dtgirden innebéir endast en justering av kostnadsnivan.

Tillgéinglighet

Ekonomiska styrmedel som gor det dyrare att fairdas med bil medfor att bilresandet
minskar. De trafikanter som fortsitter att resa med bil och de som reser med buss far da
minskade och mer robusta restider, vilket ar positivt for tillgangligheten. Samtidigt kan
de som av ekonomiska skal tvingas vilja bort bilikandet fa samre tillginglighet till
onskade malpunkter. Speciellt de som reser i riktningar som har déligt

32 http://www.riksdagen.se/sv/Dokument-Lagar/Forslag/Motioner/Ingen-trangselskatt-for-
superm_Ho002Sk338/?text=true
33 Kalla: Jonas Eliasson, Centrum for Transportstudier, KTH
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kollektivtrafikutbud. Effekterna av de ekonomiska styrmedlen ar dven att det blir
trangre och simre komfort for kollektivtrafikresenirerna, och mojligen kan tiden for pa-
och avstigning 6ka om antalet resenarer okar.

De trafikanalyser som gjorts i denna studie visar att dtgarden Hojd trangselskatt innebar
en negativ konsumentnytta pa drygt 1000 MSEK for boende i de tre kommunerna
Nacka, Virmdo och Lidingd, och drygt 15 000 MSEK sett till hela linet. Atgirden
paverkar endast bilresenirerna.

For att oka tillgdngligheten och komforten for resenarerna kan de ekonomiska
incitamenten kompletteras med extra satsningar pa kollektivtrafiken. Dels genom att
Oka kapaciteten pé befintliga strackor for att hantera det extra resandet och dels genom
att infora nya linjer for att 6ka utbudet i relationer som idag saknar tillrackligt
kollektivtrafikutbud.

Genom att hoja tullavgifterna i dagens tullsystem minskar bilresandet in genom
tullsnittet och tillgangligheten for bilister och bussar kommer hir att 6ka da trangseln
minskar. Om det samtidigt infors en avgift pd Essingeleden medfor det att trafiken
minskar ytterligare och framkomligheten i vignitet 6kar. Detta skulle innebira att
bilister frAn Nacka, Virmdo och Lidingo far kortare restider till mélpunkter i eller
bortom Stockholms innerstad.

Resande

I Trafikanalysen dir triangselavgifterna hojs med 150 procent minskar antalet bilresor
med cirka en procent i Stockholms lan. Antalet kollektivtrafikresor 6kar med
motsvarande siffra. Den storsta trafikminskningen sker p& Essingeleden (som ar
avgiftsbelagd &r 2030) dar fordonsflodet minskar med cirka 12 500 fordon per dygn.
Aven innerstadstrafiken minskar medan trafiken p& Forbifart Stockholm &kar.
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Figur 39 Rod markering visar pa lankar dar trafiken 6kar medan grona lankar far minskad
fordonstrafik om trangselavgifterna hojs med 150 procent samt Essingeleden blir avgiftsbelagd.
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Trafiksdkerhet

Hur starka de ekonomiska incitamenten, sdsom tullavgift, ar for att vilja bort bilresor
till formén for alternativa fardsatt har stor betydelse for i vilken utstrackning antalet
bilresor kan minska och ddrmed antalet olyckor med motorfordon.

Overflyttning fran bilresor till andra trafikslag dir kollektivtrafik och cykel 4r de frimsta
alternativen innebar ocksé att andelen resor med oskyddade trafikanter okar. Det ar
darfor vasentligt for den totala trafiksdkerhetseffekten (minskning av antalet déda och
svart skadade) att atgarder som medfor 6verflyttning fran biltrafik dven f6ljs at av
atgirder i ging- och cykelviagnatet och pa anslutningsviagar till/fran
kollektivtrafikhallplatser.

Eftersom det finns en stor potential i att minska andelen biltrafik med hjilp av
ekonomiska incitament s& bor dven de positiva trafiksdkerhetseffekterna kunna bli
relativt stora. Dock endast under férutsittning att det sker en kraftfull parallell satsning
pé atgarder i gdng- och cykelviagnatet. Gors inget sddant bedoms trafiksdkerhetseffekten
vara negativ.

Klimat

Ekonomiska styrmedel och subventioner som framjar hallbara transportslag och
minskat resande med bil leder till minskade utslapp av koldioxid och minskad
klimatpaverkan. Hur stora forandringarna blir beror pa hur mycket resandet samt val
av fardsatt paverkas. Eftersom tringselskatter generellt leder till betydande minskningar
i vagtrafiken ger det dven stora effekter pa utslappen av koldioxid.

Hdlsa

Ekonomiska styrmedel och subventioner som frimjar hallbara transportslag leder till
minskade utsldpp av skadliga avgaser och partiklar och ddrmed till en férbattrad
luftkvalitet. Hur stora forandringarna blir beror pa hur mycket resandet samt val av
fardsatt paverkas. Hojda trangselskatter ar en atgard som sannolikt ger betydande
effekter pa luftkvaliteten.

Natur- och kulturmiljé

Atgirderna inom omradet for hojd tringselskatt innefattar inga fysiska ingrepp som kan
paverka natur- och kulturmiljéer.

6.2.5 Kollektivtrafik p& vatten (steg 2 och 3-atgarder)

Det bedrivs viss kollektivtrafik med bat pa Stockholms inre vattenvéagar. Battrafiken
utnyttjas under hela dret men framst under var och sommar. Pendling forekommer
under hogtrafik och under dagtid ar det stor del fritids- och besoksresor. I takt med att
bebyggelse tillkommer i strandnéra l4gen, bland annat i Stockholm, Nacka och Lidingo,
okar dock underlaget for pendlingsresor med bét. Pendelbéatstrafik i utredningsomradet
ar ocksa angelédget for att skapa nya kollektiva resmajligheter 6ver Saltsjo-Mailarsnittet.

Sedan augusti 2010 finns linjen SjoVagen med pendelbatstrafik mellan Nybroplan,
Nacka, Lidingo och Frihamnen. Trafiken borjade som ett pilotprojekt med syfte att
undersoka forutsattningarna for kollektivtrafik med bét pa Stockholms inre vatten.
Bakom projektet fanns fastighetsdgare langs Nackas kust, Nacka kommun och Lidingo
stad samt SL. Befintliga icke anpassade batar anvindes. Antalet resenérer 6kar och
under 2012 reste 234 000 personer och nistan 10 000 cyklar. Enligt genomférda
undersokningar ar resenirerna mycket néjda. Linjen ingér fran och med april 2013 i
landstingets kollektivtrafik.
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Figur 40 strackning for pilotprojektet SjoVéagen.

Pilotprojekt Sj6Vdgen har trafikerats med 12-16 turer pa vardagar och sex till atta turer
pa helger under aren 2010-2013. Pa batarna har SL:s periodkort, speciella SjoVagen-
kort samt enkelresebiljetter gillt. Befintliga batar och bryggor har anvénts. Vid en
permanent drift maste dock nya anpassade batar och mer ldmpad infrastruktur
tillkomma pa sikt. Cyklar kan tas ombord vilket mdjliggér kombinationsresor med cykel
och bat.

Enligt projekt SjoVégen ar resultatet 6ver forvantan. Antalet resenérer 6kar och under
2012 reste 234 000 personer och néstan 10 000 cyklar. Tvé av tre resenirer dr pendlare
och linjen har minst 500 cykelpendlare per ménad. Enligt en undersékning som SL
genomfort ar resenirerna ocksd mycket ndjda med SjoVagens4. Den upplevda kvaliteten
ligger ldngt 6ver genomsnittet for 6vrig SL-trafik (t.ex. vad géller trangsel, personalens
bemoétande och betyg pa linjen). Resenarerna ar dock missnéjda med turtdatheten och
bristande storningsinformation.

SjoVigen ger korta resvigar som sparar tid for pendlarna. En utvecklad battrafik 1angs
SjoVagens linje skulle kunna avlasta trafiken genom Slussen och Stockholms innerstad
ytterligare. De korta resvigarna over vattnet liksom mojligheten att ta med cykel
ombord ger ocksd miljofordelar. Med nya fartyg och miljéanpassade brianslen skulle
miljéférdelarna kunna 6ka ytterligare.

Den totala kostnaden for pilotprojektets forsta ar uppgick till 9,1 miljoner kr.
Uppbyggnaden av pendelbétstrafik har relativt 1aga kostnader. Jimfort med andra
trafikslag ar investeringskostnaderna lagre och hamn- och anslutningskostnader till
annan trafik ar ocksa forhallandevis 1ag. Fartygen har ocksé betydligt lingre livslangd adn
bussar vilket gor kostnaderna konkurrenskraftiga.

Genomférbarhet

Pilotprojekt SjoVagen har fungerat bra sedan trafikstart 2010. Ytterligare utredning
kravs for att kunna bedoma potentialen av battrafik, vad giller kapacitet och
resandevolymer. Utveckling av trafiken innebar investeringar av t.ex. bryggor,
vantkurer, informationssystem, anslutningsvéigar och parkering for cykel och bil.
Utredning behovs ocksa for att klargora investeringsbehov och kostnader i fordon och
anslutande infrastruktur samt driftkostnader.

34 Rapportsammanfattning Pilotprojekt SjoVagen
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Tillgcéinglighet och resande

Pendelbétstrafik ar ett komplement till 6vrig kollektivtrafik. En utokad turtédthet, hogre
kapacitet och utokade linjestrackningar dn vad SjoVagen har idag kan 6ppna upp for nya
kollektiva resmojligheter och avlasta trafiken genom Slussen och Stockholms innerstad.
Sarskilt for strandnéara omréden erbjuder en pendelbét en snabb och effektiv
kollektivtrafik eftersom SjoVégen ger
kortare resvagar jamfort med resor pa
land. Med en utvecklad battrafik finns
sannolikt en stor potential att 6ka
resandet mellan strandnéra omraden
som t.ex. Norra Djurgardsstaden,
Kvarnholmen, Nacka Strand och
Finnboda hamn. I takt med att antalet
boende och arbetsplatser 6kar i dessa
omréden 6kar ocksa underlaget for
pendlingsresor med bat. Under lagtrafik
for pendlare kan pendelbatarna
anvandas for fritids- och turistresor.

For permanent trafik méste, enligt
SjoVagen, nya anpassade batar tas
fram. Batar med hog tillganglighet och
klimatsmart framdrivning (bétarna
drivs i dagsliget med MK1 Miljodiesel).
Bétarna méste ocksé kunna trafikera da
vattnet inte ar isfritt. Aven nya bryggor
kan bli aktuellt om det behovs for att
oka tillgangligheten. Enligt SjoVagens
forslag pa framtida batar ska dessa ha
: breda landgangar och stora 6ppna ytor
S ! vilket ger snabb pa- och avstigning och
mer plats for cyklar, barnvagnar och

Figur 41 Hallplatsstolpe Sj6Vagen rapportsammantfattning Pilotprojekt

SjoVigen kommer en ny, modernare
bat att motsvara tre ledbussar. Tillsammans med utokad turtithet finns allts&
mojligheter att 6ka kapaciteten betydligt.

rullstolar. Enligt SjoVagens

For att 6ka upptagningsomradet och resandeunderlaget utanfor de strandnéra ldgena ar
det viktigt att underlétta for byte mellan olika kollektivtrafikslag i anslutning till
SjoVigens och andra tillkommande linjers bryggor. Det ar ocksa viktigt att underlatta
maximalt for de resenirer som vill anvanda cykeln, bade pa béaten och i anslutning till
baten.

Trafiksdkerhet

De atgarder som medfor mer attraktiv kollektivtrafik och ddrmed minskad biltrafik
bidrar till 6kad trafiksikerhet genom att minska bilars men dven cyklisters trafikarbete.
I forslaget till Kollektivtrafik pa vatten minskar avstanden mellan manga malpunkter
vilket troligen ger en relativt stor 6verflyttning fran bil till kollektivtrafik respektive till
cykel/bat. En overflyttning fran kollektivtrafik till cykel/bat ar ocksé mycket tdnkbar
liksom att de som idag cyklar langt forkortar sin resvig genom att ta biten en del av
strackan. Overflyttning fran bil till kollektivtrafik minskar risken for omgivande
trafikanter samtidigt som risken for den enskilde resenéren kan 6ka, 6verflyttning fran
bil till cykel liksom fran kollektivtrafik till cykel/bét 6kar risken for den enskilde
resendren. Flyttning av cyklister fran ldngre fardvagar till kortare minskar riskerna om
fardvagarnas risknivaer ar likvardiga eller om den nya ar battre. Det ar viktigt att gora
hallplatser/bytespunkter for att inte minska den totala positiva trafiksidkerhetseffekten.

Enligt Sjoolyckor i svenska farvatten ar 2010, Transportstyrelsen, omkom 1 person i
passagerarbattrafik under perioden 2006-2010. Under samma period intréffade 258
olyckor och tillbud. 12 av dessa dr klassificerade som allvarliga. For att jamfora riskerna
mellan béttrafik och bil-, cykel och busstrafik behovs statistik pa antalet olyckor samt
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trafikarbetet pa respektive fordonsslag. I en redovisning fran Department for Transport i
England (opublicerad) jamfors statistik fran 1991-2000 for béattrafik med bl.a. bil- och
cykeltrafik under &r 2000. I den ar det 50-100 génger storre risk att d6 som cyklist 4n
som batresenir (beroende pd om man relaterar till restid eller kilometer).

Eftersom foreslagen atgird bade kan resultera i kortare fardvig och sidkrare fardsatt pa
en del av totala resan bedoms kollektivirafik pa vatten pa foreslaget sitt innebéra en
okad trafiksikerhet.

Klimat

Enligt en modell for jamforande berdkningar av utslapp av koldioxid frén olika
transportslag som tillhandahalls av Natverket for Trafik och Miljon (NMT), slapper
skirgérdstrafik ut 326 g CO,/personkm. Detta &r en relativt hog siffra om man jamfor
med t.ex. titortsbussar som sldpper ut 64 g CO,/personkm, se tabell nedan. Siffrorna
indikerar att for att sldppa ut mindre koldioxid &n busstrafiken maste resvigen med bat
vara betydligt kortare dn vad den hade varit med buss.

Enligt SL:s rapport Forslag pd forsok med nya pendelbdtslinjer pé Stockholms inre
vatten ar dock generella emissionsviarden for fartyg att betrakta som osdkra. Parametrar
sdsom fartygets konstruktion, effektivitet i framdrivningsarrangemang,
passagerarkapacitet, korstil och beldggningsgrad kan ge stor variation pa
emissionsavtrycket. Vidare menar Trafikforvaltningen att for ett fartyg i hamntrafik med
god beldggningsgrad kan emissionerna bli visentligt 1agre, samt att livslangden pa ett
fartyg ar langre an for de flesta landfordon, vilket sett 6ver en livscykel kan ge fartyget
miljomaéssiga fordelar. Sammanfattningsvis kan konstateras att for att fa rattvisande
data angdende klimatpaverkan behovs en specifik emissionsberikning pa den slutgiltiga
rutten goras. Likafullt skulle battrafiken langs SjoVagen bli mer klimatsmart med nya
modernare batar med miljoanpassade branslen.

Fardmedel
CO; (9) NOx (9) HC (9) CO(9) PM (9)
Bat, skargardstrafik 326 4.77 0.30 0.51 0.17
Buss, tatort/stadstrafik 64 0.70 0.04 0.15 0.02
Buss, regional-/fjarrtrafik 60 0.44 0.05 0.08 0.01
Personbil, bensin 204 0.15 0.34 0.01 0.01
Personbil, diesel 165 0.26 0.08 <0.01 0.01
Personbil, etanol 97 0.21 0.60 <0.01 0.01

Figur 42 Generella varden pa avgasemissioner fran ett antal jamforbara trafikslag, (Natverket for
Transporter och Miljon, NTM).

Hdlsa

Enligt NMT:s generella virden pd avgasemissioner slapper skiargardsbatar ut mycket
mer kviaveoxider och partiklar d4n stadsbussar. Enligt tabellen ovan slapper
skiargardsbatar ut 4,77g NOy/km jamfort med stadsbussar som sldpper ut 0,70g
NO,/km. Nir det giller partiklar slapper skargardsbatar ut 0,17g/km medan stadsbussar
slapper ut 0,02g/km. Skargardsbatar slapper dven ut svaveldioxid som vid forhgjda
halter kan péverka halsan, framst genom irritation av luftvagarna. En fordel med
battrafik ar dock att luftkvaliteten i innerstaden kan forbattras nagot da busstrafikens
utslapp minskas i och med att trafiken avlastas. Denna effekt férstarks sarskilt om man
jamfor med tranga gatumiljoer dar luftfororeningar koncentreras mer dn i 6ppna miljéer
som pé vatten.

Betraffande halsoeffekter giller ssmmanfattningsvis att for att fa ett mindre utslapp an
busstrafiken méste resvigen med bét vara betydligt kortare dn vad den hade varit med
buss. For att minska péverkan p& hilsa kriavs ocksé att mer miljéanpassade bréanslen
anvands.

Natur- och kulturmiljé

En utokad battrafik 6kar risken for storningar pa natur- och vattenmiljéer i form av
bland annat buller och féroreningar. Anlaggning av nya bryggor innebir ingrepp i
vattenmiljoer vilket kréaver tillstand for vattenverksamhet. Eventuella anpassningar och
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anldggningar pa land kan innebéra ingrepp i riksintressen for kulturmiljé vid Finnboda-
Nacka och Stockholms innerstad samt Nationalstadsparken vid Djurgarden.

6.2.6 Kollektivtrafik med buss (steg 2 och 3-atgéarder)

Atgirdsomradet samlar flera steg 2-atgirder, som tillsammans syftar till att skapa en

effektivare, attraktivare och mer kapacitetsstark busstrafik. Den fysiska kapaciteten i

transportsystemet begransar dock majligheten att ta emot ett 6kat antal bussar under
hogtrafik.

Genom att inféra bussar med hogre fordonskapacitet 4n de som trafikerar idag kan fler
resendrer fa sittplats, vilket okar attraktiviteten och kan locka resenirer att valja
kollektivtrafiken. Alternativt kan farre antal fordon dn i dagsliaget forflytta samma
mangd resendrer. Det senare innebir att det blir minskad trangsel i kollektivkorfalt och
terminaler och 6kad framkomlighet och snittfart for bussarna.

De fordon som i dag anvénds i busstrafiken ar utformade for att moéta en rad olika krav
som stills av lagstiftning, politiska inriktningar och resenédrerna. Dubbelddckade- och
dubbelledade bussar innebiar ombyggnad av héllplatser och den nya Slussenterminalen
som ar planerad for normalhdga bussar.

Ett annat sitt att 6ka kapaciteten i busstrafiken ar genom att sitta in fler bussar pa
belastade linjer och ddrmed mojliggora att flera kan resa kollektivt, alternativt minska
trangseln pa bussarna. En 6kad turtithet ar ett av de basta satten att 6ka attraktiviteten
for kollektivtrafik generellt. Atgirden giller frimst Nacka och Virmdo. Med de
kapacitetsproblem som redan finns dar f6r bussarna vid bland annat stérre héllplatser
kan dock fler bussar riskera att 6ka problemen. Slussenterminalen utgor ocksé en
flaskhals och klarar inte att ta emot titare busstrafik under hogtrafik. Aven efter
utbyggnad av en ny Slussen bedoms mojligheten att utoka busstrafiken begransad. Ett
problem i centrala Stockholm ar dven bristen pa kollektivtrafikkorfilt, till exempel pa
Centralbron.

Yitterligare en atgard for att frimja kollektivtrafikresande &r att dra om vissa busslinjer
till andra malpunkter i framforallt centrala Stockholm. Detta for att dels frigora
kapacitet pa Slussenterminalen och dels tillhandahélla direktresor till malpunkter i City
och anslutningar till andra firdmedel vid andra knutpunkter dn Slussen. ”Direktlinjer”
till mélpunkterna Fridhemsplan, Tekniska Hogskolan och Vartan/Frihamnen (nya
Djurgardsstaden)3s har tidigare studerats, och skulle avlasta Slussenterminalen med 5
procent av bussresendrerna. Det finns dock problem med ont om plats for bussar och
busshéllplatser i centrala lagen i Stockholm.

Genomférande

Atgirden innebir ett utékat bussystem, med nya busslinjer som ansluter till nya
malpunkter. Bussarna kommer innebira en ytterligare belastning pa en redan hart
belastad infrastruktur. Bussarna riskerar darmed att 6ka framkomlighetsproblemen i
kollektivtrafiken. Ytterligare utredning kravs for att klargora vilka fysiska atgarder som
skulle behovas for att de foreslagna busslinjerna ska kunna trafikera med rimliga
restider.

Tillgcinglighet och resande

Genom att prioritera busstrafiken och sprida mélpunkterna for bussarna fran
Ostsektorn till fler destinationer dn Slussen skulle tillgdngligheten for kollektivresenérer
fran detta omréde 6ka. Restiderna skulle minska till malpunkter i centrala Stockholm
men aven till andra delar av lanet dd majligheten att byta till andra fardmedel 6kar. En
forutsattning for att atgirden med spridda malpunkter ska bli attraktiv ur
resendrssynpunkt ar att bussarna inte blir stdende i trafikkder och darmed far 1anga
restider. For att mdjliggora detta kan prioriteringsdtgiarderna innefatta att
kollektivkorfalt skapas langs vissa strackor. Det skulle i s fall innebéra samre
tillganglighet for bilisterna.

Genom att 6ka turtdtheten minskar véntetider och restider for resenirerna vilket
innebdr att tillgéingligheten okar ytterligare. Atgirderna bedéms gora det mer attraktivt
att dka buss och en 6verflyttning fran bil och géng- och cykeltrafik ar att vianta. Okad

35 Busstrafikutredning i Ostsektorn, SL, 2010.
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turtithet tillsammans med mer kapacitetsstarka bussar gor det mojligt for busstrafiken
att hantera en storre reseefterfrdgan. Minskat bilresande leder till att kosituationen
forbattras ndgot. P4 grund av prioritering av bussar och eventuella inskrankningar i
korfilten for bilisterna bedéms dock den totala tillgangligheten for dessa trafikanter
minska. Det ska dock ndmnas att kapacitetsbegransningar i dagens system begransar
mojligheten att 6ka bussutbudet under hogtrafik.

Prognoskorningar for scenariot visar inte pd dkat resande med négot transportslag frén
Nacka och Varmdo mot city eller resten av lanet. Dock 6kar kollektivtrafikresandet inom
Nacka och Varmdo négot. Resandet totalt i lanet paverkas inte alls av atgirden.
Atgirden far alltsd mest paverkan pa internresandet inom sektorn och har dirmed inte
négon effekt pa den regionala tillgangligheten. Anledningen till detta &r troligen att
restiderna till malpunkterna i innerstaden inte minskar jamfort med befintliga
fairdmedel som tunnelbana, och att minskat antal byten inte ar tillrackligt for att gora
forbindelserna attraktiva. Daremot leder atgarden till att befintliga
kollektivtrafikresenarer i viss utstrackning véljer andra fardvagar i nitet nar de far nya
forbindelser.

Atgirden ger en konsumentnytta p& drygt 1000 MSEK for boende i de tre kommunerna
Nacka, Varmdo och Lidingd, och drygt 3 000 MSEK sett till hela linet. Atgérden
paverkar framfor allt kollektivtrafikresenérerna, och i ganska liten man bilresenarer. De
storsta konsumentnyttorna uppstar for boende i Nacka genom det férbattrade
kollektivtrafikutbud de far tillgang till. Denna atgird ger storre konsumentnytta for de
boende i Nacka dn atgdrden Tunnelbana eller atgidrden Tvirbana till Karolinska, men
mindre nyttor for de boende i Varmdo och pa Lidingo dn vad de andra dtgiarderna gor.

Trafiksdkerhet

Hogre fordonskapacitet, 6kad turtithet och spridning av bussarnas mélpunkter ar alla
atgarder som Okar kollektivtrafikens attraktivitet och ddarmed minskar bilarnas
trafikarbete. Detta leder dven till minskat trafikarbete med cykel, vilket bidrar till 6kad
trafiksdkerhet. Samtidigt behover trafiksikerheten vara hog vid hallplatser och pa
strackorna mellan start-/malpunkt och busshéllplatser for att inte minska den totala
trafiksdkerhetseffekten.

Klimat

Om forutsittningarna for busstrafiken forbattras 6kar sannolikheten att fler véljer
kollektivtrafiken framfor bilen. Ett minskat resande med bil leder i sin tur till minskade
koldioxidutslapp och minskad klimatpaverkan. Hur stor minskningen blir beror pa hur
mycket valet av fardsatt pdverkas.

Hdlsa

Om fler valjer kollektivtrafik istillet for bil minskar trangseln och utslappen av skadliga
avgaser och partiklar. Generellt leder 4ven en minskad vagtrafik till minskade
bullerstorningar. Hur stora fordndringarna blir beror pa hur mycket valet av fardsatt
paverkas.

Natur- och kulturmiljé

Atgirderna inom Kollektivtrafik med buss innefattar inga fysiska ingrepp som kan
paverka natur- och kulturmiljéer. Mgjligen kan ett forbattrat utbud och 6kad kapacitet
oOka tillgangligheten till naturomraden vilket &ar positivt ur rekreationssynpunkt.

6.2.7 Atgarder for cykelpendling (steg 1 till 4-atgarder)

Atgirder inom omradet &tgirder for cykelpendling syftar till att géra cykling mer
attraktivt, framforallt som alternativ till bil men &ven som alternativ eller komplement
till kollektivtrafik. Viktiga faktorer som péverkar andelen cyklande &r god
framkomlighet, mdjlighet att parkera nara malpunkt, tidsvinster, ekonomi,
trafiksdkerhet och trygghet. Manniskors val styrs ocksa i stor utstrackning av
bekvamlighetsfaktorer och enkelhet att vilja, det vill sdga att det &r fa hinder och
svérigheter.
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Satsa IT (Samverkan for effektivt transportsystem i Stockholmsregionen) ar ett EU
finansierat projekt, diar Trafikverket d4r huvudansvarig. Regional cykelstrategi ar ett
delprojekt som innefattar en revidering av det tidigare natet av regionala cykelstrdk, en
inventering av cykelstrdken samt framtagande av en regional cykelplan. Resultatet
kommer att utgora en gemensam grund for framtida investeringar och inriktning for
utvecklingen av striken. Projektet ar i slutskedet och under viren 2013 kommer
cykelplanen att g& ut pa remiss. I huvudsak ar det tre regionala cykelstrak fran
cykelstrategin som ar aktuella for denna utredning, det dr Varmdostréket (Slussen -
Gustavsberg) med avstickare till Saltsjobaden, Altastraket (Alta — Hammarby Sjostad)
och Lidingostraket (Larsberg — Marieberg).

Flera utlandska och svenska studier pekar pa att bra och sikra cykelparkeringar ar en
viktig faktor for cyklisterna. Den totala restiden minskar om det finns god tillgéng till
cykelparkeringar nira méalpunkten och tryggheten 6kar med mdjlighet att 1asa fast
cykeln och veta att den stér kvar. Utan bra anordnad parkering finns dven en stor risk att
cyklar parkeras utspridda och kan innebira forsamrad tillgingligheten for gdende och
leda till stora hinder f6r funktionshindrade. Sdkerheten vid infartsparkeringar (vid
stationer) ar speciellt viktigt, da cyklister generellt lamnar cykeln under langre tid,
ibland flera dygn. For de stationer dir buss och tag stannar i de berérda kommunerna
bedoms olika l6sningar vara mdjliga och lampliga.

Enligt plan- och bygglagen (PBL) ar ansvaret for att tillgodose behovet av parkering pa
fastighetsdgaren till den fastighet déar parkeringsbehovet genereras. Helhetsansvaret ger
dock, enligt PBL for bebyggelse av mark- och vattenanvindning, kommunen auktoritet
att samordna Ovriga parter. Ansvarssituationen for cykelparkering vid kollektivtrafik ar
ofta komplicerad, da det ar flera aktorer som paverkar bade efterfragan och majligheten
att erbjuda en attraktiv cykelparkering. Boverket bedémer dock att kommunerna har en
nyckelroll i arbetet med att samordna de lokala 16sningarna aven har.

Vilskatta cykelvagar okar attraktiviteten for cykeltrafik. Enligt GCM-handboken
(handbok med gang-, cykel- och mopedtrafik i fokus) har mer dn 70 procent av de
cyklister som skadas i trafiken skadats i en singelolycka, ofta relaterad till vaglaget. God
vintervaghallning gor att fler manniskor kan tinka sig att cykla dven vintertid d& man
inte stors av forsimrad framkomlighet, halka m.m. Dessutom okar tillforlitligheten nar
det giller restiden. Att snérojningen ar samordnad 6ver kommungrianserna ar forstas
dven en avgorande faktor for att en cyklist 4ven vintertid ska kunna anvianda cykeln.
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Genomférbarhet

Att bygga attraktiva cykelvigar stiller krav pa planering och genomférande. De bor
bland annat vara breda, upplysta och sammanhéngande mellan olika kommuner.
Markagarfragor kan forsvara arbetet.

Tillgéinglighet och resande

Nya cykelstrak och ett "hela resan” — perspektiv som underlattar for cyklister genom
t.ex. siakrare och mer strategiskt placerade cykelparkeringar skulle 6ka tillgingligheten
for cyklister generellt och gora det mer attraktivt att anvinda cykeln som fardsatt.
“Infartsparkeringar” for cyklister vid stationer och resecentrum skulle dven 6ka
tillgangligheten for kollektivtrafikanter som reser en del av resan med cykel. Genom att
bygga en ny cykelvig mellan Slussen och Alstiket dir cyklisterna prioriteras och antalet
stopp reduceras kan restiderna minskas for cyklister langs strackan.

Ett val fungerande och kommunévergripande underhall av cykelbanor skulle 6ka
tillforlitligheten i systemet och dven gora det mojligt och mer tillgangligt att cykla under
en storre del av aret.

Sammantaget kan atgdrdsomradet atgarder for cykelpendling medfora att fler
trafikanter viljer cykeln som fardsétt framfor bil. Beroende p& hur manga som viljer att
byta fardsitt till cykel kan dven trangseln i vignitet minska vilket innebar 6kad
framkomlighet for de som fortsatt reser med bil eller buss.

Trafiksdkerhet

Trafiksdkerhetseffekterna av att 6verfora bilresor till cykelresor ar komplicerade att
bedéma och beror i hog grad pa detaljutformning (sarskilt i korsningar), drift- och
underhallsstandard, hastighetsreducerande atgéarder for biltrafiken, separering,
cykelhjilmsanvindning o.s.v. Atgirder vars syfte i huvudsak gynnar en éverflyttning till
detta trafikslag innebar i sig att fler oskyddade trafikanter vistas i trafiksystemet vilket ar
negativt ur trafiksiakerhetssynpunkt 4ven om biltrafiken minskar nagot vilket i sig ar
positivt.

Det finns erfarenheter som visar att 6kat cyklande leder till oférandrad eller till och med
bittre trafiksdkerhet for cyklister. I exempelvis Amsterdam 6kade cyklingen fran 25
procent ar 1970 till 37 procent ir 2005. Andelen svart skadade cyklister minskade
samma period med 40 procent. De dtgiarder som vidtogs var bland annat: antalet
separata cykelbanor fordubblades under perioden, ett antal cykelbroar och genvigar
byggdes i syfte att skapa ett ssmmanhingande viagnit for cyklister, stor utokning av
bevakade och vaderskyddade cykelparkeringar, bilfria zoner, manga
hastighetsreducerande omréaden och kraftig reduktion av bilparkeringar i centrum.

For att kunna na det nationella etappmalet om minskat antal mycket allvarligt skadade i
trafiken ar atgérder for att minska svara olyckor med cyklister helt avgoérande. Det ar
viktigt att detta arbete gar hand i hand med arbetet att 6ka cyklandet. Av de 10
indikatorer som pekats ut i det nationella trafiksdkerhetsarbetet for att bast styra mot
okad trafiksdkerhet finns som cykelatgarder som sikra gadng- cykel och mopedpassager i
tatort, drift- och underhall av gang-, cykel och mopedviagar samt hjalmanvandning.

For nybyggnad och ombyggnad av cykelstrdk som ocksa innebar hog
trafiksikerhetsstandard bedoms trafiksikerhetseffekterna bli goda.

For ovriga atgiarder bedoms trafiksdkerhetseffekten totalt sett bli svagt positiva. For
underhalls- och driftatgirder ar effekten positiv medan forbattringar av cykelférvaring
mojligen leder till fler cyklister och darmed viss forsamring i av trafiksdkerheten, trots
minskad biltrafik. Sammantaget bedoms trafiksikerheten 6ka.

Klimat

Atgirder som forbittrar forutsittningarna for cykel och cykling 6kar méjligheten att
ersitta kortare bilresor med cykel. 50 procent av alla bilresor &r kortare &dn fem
kilometer. Om en del av dessa kan ersittas med gang- eller cykeltrafik uppnas stora
miljovinster eftersom bensinforbrukningen och koldioxidutsldppen ar 35 procent hogre
de forsta fem kilometerna. Under de forsta tre kilometerna av en resa ar bilens utslapp
av avgaser 50 till 60 ganger hogre per kilometer.
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Hdlsa

Cykeltrafik orsakar inga féroreningar eller bullerstérningar. Genom att ersatta kortare
bilresor med cykel uppnas darmed betydande miljovinster i form av forbattrad luftmiljo
och minskat buller. En 6kad cykling ger ocksé en forbattrad hélsa genom mer
vardagsmotion.

Natur- och kulturmiljé

Atgirder som forbittrar befintligt cykelnit innefattar inga fysiska ingrepp som kan
paverka natur- och kulturmiljéer. En breddning av Varmdostréket innebar daremot
ingrepp i riksintresset for kulturmiljovard vid Gustavsberg samt riskerar att pdverka
naturreservatet Aborrtrisk. En breddning av Altastriket innebir ingrepp i
Nackareservatet och riksintresset for kulturmiljovard vid Nackastrom. Breddning och
nyanlaggning langs Lidingostraket innebar ingrepp i riksintresset for kulturmiljovard i
Stockholms innerstad och nationalstadsparken. Férbattringarna i cykelnitet innebar
samtidigt att tillgdngligheten till naturomradena forbattras.

6.2.8 Forlangning av Tvarbanan (steg 4-atgarder)

Atgirden innebir forstirkt spArbunden kollektivtrafik med en férlingning av Tvirbanan
till Sickla station och eventuellt senare vidare mot Norra Djurgidrdstaden och
Hagastaden. Bytespunkter skapas dven med Saltsjobanan, Lidingobanan och kommande
Sparvig city. Vidare ges 6kad bytesmojlighet med bussar och tunnelbana vid Ropsten.

Etapp 1 Férlingning av Tvdrbanan mellan Sicka udde och Sickla station. Atgirden
innebdr att Tvarbanan mellan Alviksé och Sickla udde forlangs till Sickla station. Syftet
ar att skapa bra bytesmgjligheter mellan Tvarbanan och Saltsjobanan, samtidigt som
smidiga resor for boende i Nacka/Varmdo till malpunkter/bytespunkter som
Gullmarsplan, Arstaberg, Liljeholmen/Marievik och Alvik skapas. Det pagar ett projekt
att se 6ver mojligheten att forlinga Tvarbanan till Sickla Station och diskussioner pagar
mellan parterna i den fragan.

Etapp 2 Forldngning av Tvdrbanan mellan Sickla udde och Norra Djurgdrdsstaden. 1
Stockholms 6versiktsplan, Promenadstaden, finns forslag pa en ny koppling mellan
Hammarby Sjostad/Sickla mot Vértan och Vartabanan. Detta kan ske i anslutning till en
eventuell Ostlig forbindelse. En sddan forbindelse majliggor snabba resor mellan
stadsutvecklingsomradena i Stockholm samtidigt som kapaciteten 6ver Saltsjo-
Mailarsnittet 6kar och trycket pa T-centralen minskar. Lanken samt etapp 3 studeras for
néarvarande inom stomnétsstrategin av Trafikforvaltningen (pa uppdrag av
Trafikndmnden i Stockholms lans landsting).

Etapp 3 Forldngning av Tvdrbanan mellan Norra Djurgardsstaden och Hagastaden
via Virtabanan. Atgirden innebdr att persontrafik trafikerar Viartabanan, med syftet att
koppla ihop Lidingd/Norra Djurgardsstaden med Albano och Norra stationsomrédet.
Forslaget med persontrafik pa striackan har studerats tidigare, och utreds dven for
narvarande av Trafikforvaltningen. For att uppna bra effekt bor atgarden kopplas
samman med etapp 1 och 2.

Vartabanan gar genom Nationalstadsparken. Inom Nationalstadsparken far ny
bebyggelse och nya anlaggningar anlaggas och dtgirder vidtas endast om det kan ske
utan intrang i parklandskap eller naturmiljo och utan att det historiska landskapets
natur- och kulturviarden i 6vrigt skadas.

Idag trafikeras Vértabanan sparsamt med ett ftal godstdg/dygn till och frén
Vartahamnen. Om persontrafik ska trafikera banan krivs att banan anpassas, si att
godstrafiken kan trafikera dven fortsattningsvis. Vad en anpassning innebér i form av
atgirder beror mycket pa vilken turtdthet och tidtabell som ska gilla for sévil gods- som
persontrafiken. Banan ar idag enkelsparig vilket omojliggor en tit trafikering. For att
kunna erbjuda en turtithet som motsvarar minst 10-minuters trafik (med blandad
person-och godstrafik) kravs en utbyggnad till dubbelspér ldngs banan. Om dubbelspar
inte kan anléggas, av olika anledningar, maste istéllet métesspar byggas, persontagen
kommer da inte kunna trafikera titare 4n var 15:e minut.3” Vidare finns behov av bland

36 Banan byggs for narvarande ut mellan Alvik och Solna, tas i drift 2013. Ytterligare forlangning planeras forbi
Kista och vidare till Helenelund och eventuellt till Odenplan via Karolinska.
37 Rapport, Vartabanan- Framtida trafikering och kapacitetsbehov (TRV 2012/7489), Trafikverket.
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annat nya plattformar, ett anpassat signalsystem och nya fordon som klarar bade
jarnvéagens och spéarvigens stromforsorjning. Att anldggningen ligger i
Nationalstadsparken forsvarar mojligheten att bygga dubbelspéar och moétesspar.

Figur 43 Tvéarbanan Sickla udde.
Genomférande

Forlangning av Tviarbanan i tunnel till Norra Djurgardsstaden ar ett tekniskt
komplicerat projekt. Osdkerheter for byggandet ar vilka restriktioner som
Nationalstadsparkens bestammelser kraver, detta géiller inte minst utbyggnad av
Viartabanan.

Tillgcinglighet och resande

En ny bytespunkt mellan Tvarbanan och Saltsjébanan skulle innebara att
kollektivtrafikresenérer fran Nacka/Varmdo far 6kad tillgdnglighet till
malpunkter/bytespunkter lings Tvirbanan som t.ex. Gullmarsplan, Arstaberg och
Liljeholmen/Marievik. Resor fran Nacka/Varmdo till Solna/Sundbyberg skulle endast
kriva ett byte, restiden skulle dock bli mycket 1ing. Atgiirden kan innebira en viss
overflyttning av resenirer fran bil till kollektivt. Darmed kan dven tillgdngligheten i
vagnatet forbattras.

En forlangning av Tviarbanan fran Sickla station och vidare in p& Vartabanan till
Hagastaden skulle 6ka tillgangligheten till och fran manga expansiva omraden som
Hammarby Sjostad, Norra Djurgérdsstaden, Albano, Hagastaden och omradet kring nya
Karolinska. Banan skulle 4ven kunna kopplas till den planerade férlangningen av
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Lidingobanan mot Sparvag City vilket medfor att boende pé Liding6 far 6kad
tillganglighet mot malpunkter langs Vartabanan, Tviarbanan och Saltsjobanan.
Forbindelsen skulle medfora en ny koppling 6ver Saltsjo-Malarsnittet, och darmed
avlasta befintliga passager for framforallt kollektivtrafiken.

Trafikforvaltningen genomfor analyser av effekten av atgiarden. Resultaten av studien ar
fortfarande preliminéra och inga fardiga siffror kan redovisas. Studien indikerar dock att
persontrafik pa bara Virtabanan, som den ir idag, far relativt svaga resandestrommar.
Analyser av nya stationer sdsom vid Albano-omradet, som férbereds for exploatering,
stationslige vid Hagastaden och nya Karolinska ger dock battre forutsattningar. Att
istéllet anvinda Vértabanan som en del i en forlangning av Tvirbanan frén Sickla, via en
Ostlig forbindelse, till Frihamnen och vidare med Virtabanan mot Karolinska och
Hagastaden gav storre effekt. Banan blir da en del av ett storre system. Resultaten visar
pé stora resandefloden 6ver Saltsjo-Malarsnittet, som sedan avtar in pd Vartabanan.

De prognoskorningar som gjorts i denna atgardsvalsstudie bekriftar
Trafikforvaltningens slutsatser. Forlingningen av Tvarbanan fran Sickla Udde 6ver
Sickla, Finntorp, Kvarnholmen och i en férbindelse 6ver till Djurgirden med hallplatser
pa Djurgérdson och Norra Djurgdrden samt vidare mot Hagastaden skulle ge ett resande
over Saltsjon pa ca 5000 resendrer per dygn. Analysresultaten visar att dtgarden avlastar
bussar pa Stadsgardsleden och dven att strackan mellan Gullmarsplan och Sickla Udde
far ett 6kat resande. Resultaten visar ett resande séval norr- som soderut fran Nacka och
att atgidrden darmed kan sigas bidra till en 6kad tillginglighet for Nacka och Varmdo. I
och med att Tvarbanan ansluter till tunnelbanans réda linje vid station Giardet och
trafikerar samma hallplatser som Sparvig City i Frihamnsomradet far ocksa
Lidingoborna del av utbudet och dirmed en 6kad tillginglighet. Atgérden resulterar inte
i okat kollektivtrafikresande fran Liding0, men en viss 6verflyttning fran andra
kollektiva trafikslag som tunnelbana och buss. Totalt ar kollektivtrafikresandet
oforandrat, vilket visar pa att dtgiarden leder till forandrade resandestrémmar men inte
formar locka bilister att resa kollektivt. Resandet totalt i 1anet paverkas inte heller,
varken i volym eller i fairdmedelsandelar. For de resenirer som redan reser kollektivt
leder dock atgirden till 6kad tillgdnglighet. Den studerade atgirden ger en
konsumentnytta pa ca 500 MSEK for boende i de tre kommunerna Nacka, Varmdo och
Liding®, och ungefir det femdubbla sett till hela linet. Atgéirden ger konsumentnyttor
bade for kollektivirafik- och bilresenarer. Forklaringen till detta ar den avlastning av
vagnatet som forlangningen av Tvirbanan medfor nir en viss 6verflyttning av resor sker
fran bil till kollektivtrafik. Dessa nyttor uppstér nistan enbart for boende i Nacka och pa
Lidingo.

Satsningen medfor att fler trafikanter kommer vélja att fardas kollektivt istdllet for med
bil och dar med kan trangseln i vagnatet minskas. Forbindelsen ger goda forutsattningar
till ett hallbart resande till och fran planerad bebyggelse med miljofokus lings banan.
Den nya resmojligheten med kollektivirafik medfor okad tillganglighet och flexibilitet
och ar darmed positiv for den regionala utvecklingen och matchningen pa arbets- och
bostadsmarknaden.

Trafiksdkerhet

Trafiksdkerhetseffekterna av en utbyggd kollektivtrafik dr avhangigt vilken typ av resor
den ersatter och dven vilken typ av resor som tillkommer i form av anslutnings- och
omstigningsresor. I den méan hela resan bidrar till att minska trafikarbetet med bil, eller
snarare minska 6kningstakten, sa torde det vara gynnsamt ur trafiksiakerhetssynpunkt,
forutsatt att resorna till/fran och emellan hallplatser och omstigningspunkter kan ske pa
ett tillrackligt trafiksdkert satt. Kollektivtrafikresor har i sig generellt sett hog
trafiksdkerhet jamfort med 6vriga trafikslag.

Resorna i anslutning till kollektivtrafiken kan i stor utstriackning antas vara resor med
oskyddade trafikanter och avgorande for vilka trafiksikerhetseffekter som kan uppnas
totalt sett 4r hur man lyckas hantera och atgédrda trafiksikerhetsbrister i detta trafiknit.
I samband med utbyggnaden av Tviarbanan forutsétts att nirmast omgivande nat far en
hog trafiksdkerhetsstandard. Trafiksdkerhetshojande atgiarder i det anslutande vag- och
gatunitet kan ocksa bidra till en totalt sett forbéttrad tillgdnglighet och reseupplevelse.
For 6kad trafiksdkerhet ar det viktigt att fa ldgre hastigheter pa biltrafiken i gatunatet,
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béde genom hastighetssikring av gator, ging- och cykelpassager samt 6kad
hastighetsefterlevnad.

Atgirden beddms ge, totalt sett, positiva trafikséikerhetseffekter med tanke pa minskat
resande med bil och cykel och 6verflyttning till modernt kollektivtrafiksystem.

Klimat

Atgirden vintas innebira en 6verflyttning av resenirer fran bil till spirbunden trafik.
Eftersom sparbunden trafik 4dr betydligt mer klimatsmart &n vagtrafik leder detta till
minskad klimatpéverkan. Hur stor minskningen blir beror pd hur mycket valet av
fardsatt paverkas.

Hdlsa

En 6verflyttning av resenarer fréan bil till spirbunden trafik ger ett minskat utslapp av
kvavedioxider och partiklar och leder ddrmed till en forbattrad luftkvalitet. Hur stor
forbattringen blir beror pa hur mycket valet av fardsitt paverkas. Atgiarden kan innebéra
intrdng samt 6kad barridrverkan langs strackan. En 6kning av trafiken ger ocksé okade
bullerstorningar och férsamrad boendemiljo.

Natur- och kulturmiljé

En forlangning av Tviarbanan riskerar att paverka riksintresset Nacka — Norra Boo —
Vaxholm — Oxdjupet — Lindalsundet (riksintresse for kulturmiljovérd).

Under Henriksdal och Djurgérden planeras forlingningen i tunnel varfor intrang i
natur- och kulturmiljéer undviks. Intrdng kommer dock att ske vid tunnelmynningar
och tillhérande anldggningar. Vid Frihamnen ansluter sparen till Sparvag City vidare
mot Virtabanan. En utbyggnad av Virtabanan till dubbelspar alternativt med
motesstationer innebar intrang i Nationalstadsparken. Inom Nationalstadsparken far ny
bebyggelse och nya anldggningar komma till stdnd och andra atgirder vidtas endast om
det kan ske utan intrang i parklandskap eller naturmiljo och utan att det historiska
landskapets natur- och kulturvirden i 6vrigt skadas. Paverkan pa skyddsviarda omraden
sdsom nationalstadsparken och riksintressen for kulturmiljovard vid Nacka och
Stockholms innerstad samt fysiska miljoer i allménhet kan ocksd komma att ske under
byggskedet.

6.2.9 Tunnelbanatill Nacka samt avgreningar (steg 4-atgarder)

Atgirden innebir att tunnelbanans bl linje forlangs fran Kungstradgarden till Nacka
Forum. Parallellt med den hér dtgiardsvalsstudien genomfor Trafikforvaltningen en
forstudie om tunnelbana till Nacka. Olika varianter pa forslaget innebar dels olika
linjestrackningar till Nacka Forum, dels forlangningar bortom Nacka. De olika forslag pa
strackningar som finns i nuldget innebér antingen en dragning 6ver 6stra Sédermalm
och sedan vidare via Hammarby Sjostad mot Sickla och Nacka Forum, eller en dragning
over nordostra Sédermalm och Henriksdal mot Sickla och Nacka Forum. For att minska
byggkostnaden har dven forslaget att bygga samman tunnelbanan med vigtunneln i en
eventuell Ostlig forbindelse diskuterats. Tunnelbanan far i sé fall en Ostligare strickning
over Djurgarden och Kvarnholmen for att sedan né Sickla i princip rakt norrifrdn innan
den fortsatter mot Nacka Forum.

Etapp 1 Tunnelbana till Nacka Forum. Genom att bygga vidare tunnelbanans bl linje
till Nacka, kan Nacka fa en kapacitetsstark forbindelse till centrala Stockholm och
viktiga arbetsplatsomraden som Solna/Sundbyberg och Kista. Tunnelbana har hog
framkomlighet samtidigt som den innebir en forbattrad tillganglighet med bra
anslutning till andra firdmedel. Detta innebar forkortade restider for resenirer fran
Nacka och Viarmdo.

En stor del av de resenidrer som idag &ker buss in till Slussen for att dar byta till
tunnelbana, aker norrut fran Slussen mot framforallt T-centralen och andra stationer i
centrala Stockholm. Genom att bygga en forlangning av bl4 linje skapas en ny, parallell,
passage av Saltsjo-Mailarsnittet som avlastar de idag hart belastade befintliga
tunnelbaneforbindelserna mellan Slussen och T-centralen.

Att bygga tunnelbana &r ett dyrt projekt som kraver stora investeringar och tar lang tid.
Att bygga tunnel i berget under Saltsjon eller i form av sdnktunnel pa Saltsjons botten
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bedoms dock vara fullt méjligt. Om man véljer alternativet bergtunnel riskerar dock de
forsta stationerna vid en strackning 6ver 6stra Sodermalm att hamna mycket djupt,
vilket minskar tillgingligheten. Det far ocks& paverkan pé vilken strackning linjen far, i
och med att tunnlarna maste dyka mycket djupt for att kunna komma under Saltsjon
och hélla sig i berget.

Etapp 2 Tunnelbanan grenas av vid Sickla, mot Gullmarsplan for hopkoppling med
tunnelbanans grona linje. Genom att dela bla linjen efter Hammarby Sjostad eller Sickla
kan en gren av blé linjen dras sdderut och kopplas samman med négon av de tre
grenarna pa grona linjen. Genom atgirden kan restiden till Stockholm city minskas for
boende kring den grenen som kopplas till bla linje. Det skapar ocksé kortare restider for
boende i Nacka och Virmdé som reser mot omraden kring denna gren. Atgiirden
avlastar grona linjen som har kapacitetsbrist norr om Gullmarsplan, vilket gor det
mojligt att kora fler tig frin de dvriga grenarna av gron linje. Atgirden skapar dirmed i
forsta hand inte battre tillgdnglighet for Nacka och Varmdo, utan for Séderort.

Vilken gren av grona linjen som i ett sddant fall ska kopplas till blé linje 4r inte klart, och
alla tre dr tinkbara alternativ som utreds. De tekniska mojligheterna for en avgrening
och sammankoppling av det hir slaget ar 4nnu inte fullt utredda. Ser man pa de gamla
generalplaner som gjordes for omradet framgar det att det var Farstagrenen som var
tankt att bli en gren av tunnelbana till Nacka. Exakt var avgreningen fran bla linje ska
ske beror pa vilket alternativ for huvudstrackningen till Nacka som beslutas, och
tekniska och geologiska férutsittningar.

Etapp 3 Forldngning av tunnelbanan fran Nacka Forum till Orminge. Genom att
forldnga tunnelbanan fran Nacka Forum till Orminge Okas tillgingligheten for boende
langre ut i Nacka och Varmdo. Fran Nacka Forum till Orminge kan tunnelbanan
eventuellt dras i ytldge vilket kan minska kostnaden men 6ka problemen med
markintrang, buller och barriareffekter. Den begriansade tillgdngen till mark i Nacka
kommun kan dock bli ett problem, och att korsa Skurusundet kommer troligen att bli en
fysisk och kostnadsdrivande utmaning. Méjligheten finns dven att forldanga tunnelbanan
till Gustavsberg, nagot som omnamns i Nacka och Virmdo oversiktsplaner.

Genomférande

Utbyggnad av tunnelbanan ir ett tekniskt avanserat projekt, som ar forknippat med
stora kostnader. Fortsatta studier far visa lampliga lokaliseringar och hur banan bast
anlaggs.

Tillgcinglighet

En tunnelbana till Nacka via Hammarby Sjostad skulle innebéra att boende i Nacka och
Varmdo far en kapacitetsstark och snabb forbindelse in till Stockholm Central och vidare
norrut langs den blé linjen mot viktiga arbetsplatsomraden som Solna/Sundbyberg och
Kista. For de delar av Nacka som ligger i ndrheten av tunnelbanestrickningen innebér
detta dessutom en forbindelse utan byten. Om tunnelbanan dras 6ver Sédermalm, 6kar
ocksa tillgangligheten for de boende pa 6stra Sodermalm. Tunnelbanan skulle reducera
restider och oka tillgdngligheten for boende i de 6stra delarna av lanet med arbetsplatser
i de norra delarna, vilket dr bra ur arbetsmarknadssynpunkt. Tunnelbanans koppling till
andra fardmedel och tunnelbanelinjer vid T-centralen och Fridhemsplan 6kar dven
tillgangligheten for de boende i Nacka och Varmdd, bade vid regionala och nationella
resor. En eventuell forlingning av tunnelbanan till Orminge skulle innebéara att
tillgianglighetsforbattringarna for detta omrade forstarks ytterligare.

Med tunnelbana till Nacka skapas en ny, parallell, passage 6ver Saltsjo-Malarsnittet som
avlastar den idag hart belastade striackan mellan Slussen och T-centralen p&
tunnelbanans roda och grona linjer. Genom att bygga en forgrening av bla linjen mot
Gullmarsplan skapar man en ytterligare forbindelse som forstiarker den parallella
passagen av Saltsjo-Mailarsnittet genom att erbjuda resande fran Gullmarsplan flera
forbindelser och 6ka kapaciteten for tag pa de olika grenarna mot city. Resendrerna pa
samtliga av dagens tre grenar av grona linjen skulle da fa en battre resandemilj6 utan
lika pataglig trangsel och tillgdngligheten skulle 6ka for kollektivtrafikanter som reser
mellan gron linje i soder och den blé linjen i norr. Vid ett eventuellt byggande av
tunnelbana till Nacka kommer befintlig busstrafikering i omradet troligtvis ses 6ver och
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eventuellt reduceras. Forlangs tunnelbanan till Orminge anpassas busstrafiken
ytterligare efter de nya forutsiattningarna.

De prognoser som har gjorts i denna studie visar att dtgdrden Tunnelbana till Nacka
innebar en konsumentnytta pd niastan 1 000 MSEK f6r boende i de tre kommunerna
Nacka, Varmdo och Lidingo. Det dr boende i Nacka kommun som fér den storsta
andelen av dessa nyttor. Atgirden bidrar med nistan lika stora nyttor fér bade bil- och
kollektivtrafikresenarer om man riaknar samman de tre kommunerna Nacka, Varmdo
och Lidingo. Sett till hela lanet genererar atgirden konsumentnytta pa drygt 5 000
MSEK, dir den storre delen ar nyttor for kollektivtrafikresenérer, men en hel del nyttor
anda uppstar for bilresenarer. Forklaringen till detta ar den avlastning av vignatet som
tunnelbanan medfor nar en viss 6verflyttning av resor sker fréan bil till kollektivtrafik.
Dessa nyttor uppstar nastan uteslutande for boende i Nacka och pa Lidingo.

Tunnelbaneférbindelsen bedoms vara sa pass attraktiv och kapacitetsstark att den
kommer locka 6ver resendrer som annars skulle resa med bil och dirmed minska
trangseln i vagsystemet. Detta innebar att de trafikanter som fortsatter att resa med bil
och buss i vignétet far kortare restider och dar med 6kad tillgéanglighet.

Den nya resmgjligheten med kollektivtrafik medfor 6kad tillganglighet och flexibilitet
och darmed dr positiv for den regionala utvecklingen och matchningen pé arbets- och
bostadsmarknaden.

Resande

En forlangning av blé linje mot Nacka Forum med stationer i Jérla, Sickla, Hammarby
Sjostad och Sofia ger i trafikanalysen framst 6verflyttningar fran buss till tunnelbana och
endast marginella byten av fairdmedel frén bil till kollektivt resande. I analysen
trafikeras tunnelbanan av 70 000 resenirer per dygn péa strickan mellan Sofia och
Kungstridgirden. Atgirden medfor minskade restider mellan Nacka och de norra
delarna av lanet langs den bla tunnelbanelinjen.

I trafikmodellen behandlas inte kapacitetsgrianser eller trangsel i kollektivirafiken. Detta
innebar att busstrafiken i jimforelsealternativet utan tunnelbana till Nacka kan
oOverskattas, vilket innebar att effekterna av tunnelbanan underskattas. Tunnelbanans
positiva egenskaper i form av ett kapacitetsstarkt och pélitligt fairdmedel fingas €j i
modellen. Resultatet av trafikanalysen visas i kartan nedan.

Figur 44 Trafikomférdelning i kollektivtrafiknatet. Resenarer okar pa roda lankar (tunnelbana)
medan den minskar pa grona lankar (buss) pa strackan mellan Slussen och Nacka Forum.
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Trafiksdkerhet

Trafiksdkerhetseffekterna av en utbyggd kollektivtrafik dr avhangigt vilken typ av resor
den ersitter och dven vilken typ av resor som tillkommer i form av anslutnings- och
omstigningsresor. I den man hela resan bidrar till att minska trafikarbetet med bil sa
torde det vara gynnsamt ur trafiksdkerhetssynpunkt, forutsatt att resorna till/frdn och
emellan héllplatser och omstigningspunkter kan ske pa ett tillrackligt trafiksdkert sitt.

Resorna i anslutning till kollektivtrafiken kan i stor utstrackning antas vara resor med
oskyddade trafikanter och avgorande for vilka trafiksikerhetseffekter som kan uppnas
totalt sett 4r hur man lyckas hantera och &tgérda trafiksikerhetsbrister i detta trafiknt.

I detta avseende ar det viktiga att fa 1agre hastighetsnivéer pa biltrafiken i gatunitet
(bade hastighetssidkring av gator och ging- och cykelpassager och 6kad
hastighetsefterlevnad) och hur oskyddade trafikanters sikerhet i sig kan forbattras (t.ex.
sé bidrar singelolyckor med cykel till en stor andel allvarligt skadade i trafiken — hir kan
ett 6kat arbete med drift- och underhallsatgarder vara en viktig aspekt).
Trafiksdakerhetshojande atgéarder i det anslutande vag-/gatunatet kan ocksé bidra till en
totalt sett forbattrad tillginglighet och forbattrad reseupplevelse.

Kollektivtrafikresor har i sig generellt sett hog trafiksdkerhet jamfort med 6vriga
trafikslag. Eftersom tunnelbanan gar pa egen bana och ar sparbunden finns inte de
olycksrisker som man ser i 6vriga trafiknat dar kollision med andra trafikanter 1att kan
intraffa. Som i 6vrig kollektivtrafik uppnas de storsta trafiksdkerhetsvinsterna genom att
atgirda trafiknitet som ansluter till hallplatserna.

Atgirden beddms ge, totalt sett, mycket stora positiva trafikséikerhetseffekter med tanke
pa minskningen av biltrafik och cykeltrafik samt att stationerna byggs nya och dirmed
far en utformning som ger stor trafiksikerhet.

Klimat

En tunnelbaneférbindelse mot Nacka bedoms locka 6ver resenirer som annars skulle
resa med bil. Tunnelbanan kan ocksé leda till att busstrafiken langs strackan reduceras
och att resandet flyttas fran buss till tunnelbana. En minskad vigtrafik leder till
minskade utsldpp av koldioxid och minskad klimatpaverkan. Eftersom tunnelbanan
forvantas ha stor paverkan pa val av fardsatt, frén vagtrafik till sparbunden trafik,
forutses ocksa utslappen av koldioxid minska betydligt.

Hdlsa

En minskad végtrafik leder generellt till minskade utslapp av skadliga kvaveoxider och
partiklar. Tunnelbanan bedoms paverka luftkvaliteten avsevirt. Bullerstorningar langs
Varmdovagen forutses ocksa minska patagligt och ddrmed forbattra boendemiljon 1angs
vagen. En forlangning mot Orminge i ytlige innebdr daremot bullerstorningar for
narboende samt barridreffekter i omradet.

Natur- och kulturmiljé

Eftersom en forlangning av tunnelbanans bla linje mot Nacka och Varmdo forldggs i
tunnel paverkas natur- och kulturmiljoer i huvudsak inte. Vissa intrang kommer dock
att ske vid tunnelbaneuppgéangar och tillhérande anldggningar. Beroende pa var
stationer forlaggs kan intrang bland annat ske pd Sodermalm som &ar en del av
riksintresset "Stockholms innerstad” samt riksintresset ”"Stordngen” i narheten av Nacka
Forum. Paverkan pé skyddsviarda omréden och fysiska miljoer i allmadnhet kan ocksé ske
under byggskedet.

6.2.10 Ostlig forbindelse (steg 4-atgarder)

En 0stlig forbindelse som knyter samman Sodra lanken med Norra linken skulle bidra
till ett mer robust transportsystem. Boende i Nacka och pa Varmdo skulle i en ny
anslutning mot de norra delarna av lanet medan boende pé Liding6 far en alternativ rutt
for vidare resor mot sydvast. Tillsammans med Norra Lanken, Sodra Lanken och
Essingeleden skulle Ostlig férbindelse bilda en ringled runt Stockholms innerstad. Syftet
med Ostlig forbindelse ar att forbattra miljon och trafiksikerheten genom att
innerstaden avlastas fran trafik, 6ka tillgingligheten inom regionen och skapa battre
mojligheter for regional utveckling.
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Leden planeras att gé i tunnel under Saltsjon och Djurgéirden och bor enligt tidigare
framtagen forstudie ha sex korfalt och dimensioneras for cirka 100 000 fordon per dygn.
Troligtvis kommer leden att ansluta till Frihamnen och Lidingovéagen via trafikplatser.
Leden skulle kunna trafikeras av buss i linjetrafik mellan Nacka/Varmdo och omréden i
norra eller centrala delen av lanet med ménga arbetsplatser som till exempel Kista och
Solna/Sundbyberg. Eventuellt skulle dven den &stliga forbindelsen kunna kombineras
med spartrafik. Ett tdnkbart alternativ skulle d4 vara att férldnga Tvarbanan fran Sickla
via den Ostliga forbindelsen och vidare till Vartabanan, som idag enbart trafikeras av
godstrafik.

Vid en ny o6stlig forbindelse kan kompletterande viagéitgarder behova vidtas pé 6vrigt
vagnat for att hantera det forandrade resmonster som kan tankas uppsté. Bland annat
behover troligtvis kopplingen mellan Sodra lanken och Nynasvigen ses 6ver och justeras
till foljd av 6kade trafikstrommar Gsterut frin Nynésvégen. Den 6stliga forbindelsen
tillsammans med exploatering i Soderstaden kommer att bidra till 6kat resande i denna
relation. Aven vid Aby trafikplats kan kopplingen mot Sédra linken behéva justeras d&
befintlig utformning leder till att stora trafikstrommar korsar i vastlig riktning med
nedsatt framkomlighet som f6ljd. Vidare kan exploateringen av Norra Djurgardsstaden
tillsammans med 6kad trafikefterfragan fran Lidingo leda till att trafikplatsen pa
Lidingovagen och ytnitet i 6vrigt fir problem att avveckla den trafik som kommer upp
fran Norra lanken och Ostlig férbindelses ramper.

Med en Ostlig forbindelse kommer troligtvis det totala resandet i lidnet att 6ka. Tidigare
studier visar att trafikefterfrigan 6kar nir kapaciteten i vagnatet okar. Detta fenomen
kallas inducerad trafik och ar sedan lange kiant och erként av internationell forskning.
Inducerad trafik kan definieras som den extra biltrafik som genereras nir
vigkapaciteten okar, bortsett frén omfoérdelning av den biltrafik som redan finns i
vagsystemet. Den inducerade trafiken for Ostlig forbindelse har berdknats till en procent
av trafiken i Stockholms lan. Den extra trafiken kommer fran sddana resor som tidigare
gjordes med annat fardmedel eller som inte gjordes alls. Dessa extra bilister bidrar till
att 6ka trangseln och 6ka det totala trafikarbetet. For att undvika uppkomsten av
inducerad trafik vid bygget av Ostlig férbindelse 4r det viktigt att iven infora atgirder
som ddmpar bildkandet och ge fordelar till andra, mer hallbara fardsatt. Detta skulle
kunna innebira tullavgifter for biltrafiken som utnyttjar leden, att leden forses med
snabb och attraktiv kollektivtrafik och begransningar av kapaciteten pd andra delar i
vagnatet.

Figur 45 Vy 6ver mojlig placering av Ostlig férbindelse. Kalla Trafikverket.
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Genomférbarhet

Bygget av Ostlig forbindelse ir ett tekniskt komplicerat projekt men det har
detaljstuderats tidigare och bedéms vara genomforbart. Osdkerheter for byggandet ar
vilka restriktioner som Nationalstadsparkens bestimmelser kraver.

Tillgéinglighet

Ostlig forbindelse bedoms ge okad tillginglighet for resenirerna 6ver ett relativt stort
omrade. Trafikanter med start eller mélpunkt i Ostra innerstaden (inklusive Vartan och
Frihamnen), Liding6 samt Sickla och vidare osterut till Nacka och vastra Varmdo far
enligt tidigare framtagen forstudie storst tillgdnglighetsvinster. Leden skapar saledes
tillganglighetsvinster savil i redan titbefolkade omréden som i exploaterbara omraden.
Leden okar tillgdngligheten till omrdden med manga arbetsplatser i de norra delarna av
lanet for boende i expansiva bostadsomraden i sydostra delen av ldnet vilket bidrar till
positiva arbetsmarknadseffekter.

De trafikanalyser som genomforts i denna studie visar att atgirden Ostlig forbindelse
innebar en konsumentnytta av storleken 5 000 MSEK for boende i de tre kommunerna
Nacka, Virmdo och Lidingo. Overligset storst del av dessa nyttor frin Nacka med drygt
3 000 MSEK, medan Varmdo och Liding6 har mindre andelar av den totala nyttan.
Nyttan uppstir nistan uteslutande for bilresendrer. Atgirden bidrar med relativt sma
nyttor for kollektivtrafikresenarer, och av dessa nyttor ar de storsta for boende pa
Lidingo. Konsumentnyttorna uppstar genom tidsvinster for bilresenérer nir de ska ta sig
fran Nacka och Varmdo norrut, t.ex. till nordostkommunerna, och fér Lidingébor om de
ska ta sig soderut mot t.ex. Nacka/Varmdo eller Soderort. De nyttor for kollektivtrafiken
som atgarden ocksa genererar beror pa de nya busslinjer som kan dras genom Ostlig
forbindelse. Nyttorna for kollektivirafiken ar dock relativt sma.

Enligt tidigare framtagna prognoser avlastar den ostliga forbindelsen Essingeleden samt
ovriga innerstadsbroar med 13 respektive 14 procent under maxtimmen. Det innebér att
tillgangligheten aven forbattras for trafikanter som reser i nord-sydlig riktning 6ver
Saltsjo-Malarsnittet. Tillgdngligheten bedoms framst 6ka for bilister och bussresenérer i
vagnitet men dven cyklister och gangtrafikanter i Stockholms innerstad kan fa positiva
tillganglighetseffekter da fordonstrafiken i innerstaden bedéms minska.

Enligt tidigare framtagna prognoser okar trafiken pa Varmdoleden med cirka 11 procent
under maxtimmen vid bygget av en ny 0stlig forbindelse. Det innebar att trafikanter som
har béade start- och malpunkt lings leden borde fa samre tillganglighet da dessa
trafikanter méste trangas med fler fordon samtidigt som de inte drar nytta av den nya
forbindelsen. Ostlig forbindelse medfor en trafikokning for biltrafiken i Stockholms lan
med cirka 1,5 procent vilket far till effekt att trangseln kommer att 6ka lokalt i de
omraden som far storst trafikokningar.

Den nya forbindelsen 6kar robustheten i transportsystemet och dirmed ocksa
tillgdngligheten vid en eventuell vigavstangning till f6ljd av reparationsarbete eller
olycka i andra delar av systemet.

Resande

Enligt trafikprognosen for Ostlig férbindelse kommer flodet pa den nya leden vara cirka
100 000 fordon per dygn. Den 6kade kapaciteten i vignitet bidrar till att fler resor
kommer att goras med bil och det totala antalet bilresor bedoms 6ka med cirka en
procent i Stockholms l4n (inducerad trafik). Omférdelningar av fordonstrafiken gors
fran Stockholms innerstad och Essingeleden till den nya leden. Atgirden bidrar framst
till kortare restider med bil mellan Nacka/Varmdo och de norra delarna av lanet.
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Figur 46 Rod markering visar pa lankar dar trafiken 6kar medan gréna lankar far minskad
fordonstrafik vid bygget av en Ostlig forbindelse.

I trafikanalysen trafikeras Ostlig forbindelse av omkring 8 000 kollektivtrafikanter i
busstrafik. Trafiken omfordelas fraimst av trafikanter som reser med buss fran
Nacka/Viarmdo via Slussen och mot de nordéstra delarna av innerstaden, och
tunnelbaneresenirer fran Gullmarsplan. I det senare fallet handlar det troligen om
resendrer som tidigare bytt fran buss till tunnelbana till Gullmarsplan for att resa mot
mal i norra delen av innerstaden eller resmal i de norra lansdelarna. I trafikanalysen
sker en viss minskning av det totala antalet kollektivtrafikresor i lanet. De
kollektivtrafikforbindelser som infors i Ostlig forbindelse formar inte vara motvikt till
den forbattrade vagforbindelsen, som lockar fler resenéarer att &ka bil. Bilresandet 6kar
med ca 1% totalt i ldnet. Mest sker 6kningen av bilresor fran Stockholms innerstad,
medan bilresor med startpunkt i Nacka och Varmdo faktiskt minskar négot. Fran
nordvéstra ldnsdelen och Lidingo okar bilresandet nagot. Resandet i hela lanet, 6ver alla
trafikslag, blir dock totalt sett oférandrat.

Trafiksdkerhet

En ny 6stlig forbindelse antas i sig ha en hog trafiksdkerhetsstandard i forhallande till de
hastighetsbegransningar som kommer att rada.

I den forstudie3® som tidigare tagits fram har beskrivits att effekterna pa
trafiksdkerheten lokalt berdknas vara stora dar trafiken kan minskas pa gator med
oskyddade trafikanter.

En 6verflyttning av trafik fran innerstan och gator med storre forekomst av oskyddade
trafikanter ar gynnsamt ur trafiksakerhetssynpunkt.

I en underlagsrapport39 till forstudien konstateras att den omfordelning av trafik som de
olika alternativa strackningarna av Ostlig forbindelse medfor okar trafikolyckorna pa
alternativens tillfarter och minskar trafikolyckorna pa de gator som alternativen

38 Forstudie Ostlig forbindelse (Vigverket 2006-04)
39 Ostliga forbindelser inom Stockholm stad och Nacka kommun. Forstudie Trafikanalyser (2005-12-05)
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avlastar. Nettoeffekterna pa trafiksdkerheten i linet bedoms vara sma for samtliga
alternativa dragningar d&ven om omférdelningen flyttar trafik till gator med lagre
olycksrisker.

Samtidigt konstateras att en ny sddan vagforbindelse har betydelsefulla konsekvenser
for mojligheten att minska innerstadstrafiken med olika typer av restriktioner till
exempel avgifter, zoner med ldgre hastighetsgrianser och gagator.

I forstudien4® bedéms ocks att Ostlig férbindelse endast marginellt skulle minska
andelen kollektivitrafikresor, med forutsiattningen att en ny stomlinje for busstrafiken
trafikerar den nya vigforbindelsen.

I den utstriickning Ostlig viigférbindelse bidrar till ett totalt Skat trafikarbete med bil s&
ar det negativt ur trafiksdkerhetssynpunkt da antalet olyckor harmed okar totalt sett. I
den utstrackning befintlig biltrafik omfordelas till ett vignit med farre oskyddade
trafikanter (frin innerstan till storre trafikleder) bedoms det vara gynnsamt. Den totala
trafiksdkerhetseffekten bedoms som minimal.

Klimat

Beroende pé slutdestination kan Ostlig forbindelse ge kortare resvigar for trafikanter
med start eller malpunkt i 6stra innerstaden (inklusive Vartan och Frihamnen), Liding6
samt Sickla och vidare 6sterut till Nacka och vistra Virmdo. En kortare resvig leder till
mindre bransleférbrukning och mindre koldioxidutslapp vilket ar positivt ur
klimatsynpunkt. Sa kallad landsvagskorning forbrukar ocksa mindre bransle dn korning
iinnerstadstrafik eftersom trafiken normalt flyter pa battre, skapar mindre kder och
mindre stopp. Detta leder till minskat utslapp av koldioxid och minskad klimatpaverkan.

Totalt sett skapar dock 6kad vigkapacitet ny trafik eftersom extra biltrafik genereras nir
vagkapaciteten okar, (se tidigare beskrivning av inducerad trafik). P4 langre sikt leder
okad vagkapacitet dven till forandrad lokalisering och markanviandning sdsom
bilorienterad exploatering lings den nya vigen. Detta leder i sin tur till ytterligare mer
trafik. Med den 6kade trafiken foljer 6kade utsldapp av koldioxid och forstarkt
klimatpéverkan. Detta star i strid med savil nationella och lokala miljomél om
begriansad klimatpaverkan. Det motverkar ocksa de transportpolitiska méalen om att
transportsystemets utformning, funktion och anvindning ska bidra till att
miljokvalitetsmélen samt 6kad hilsa uppnaés.

For att undvika 6kad trafik och ddrmed 6kad klimatpaverkan kravs atgiarder som
motverkar inducerad trafik. En viktig atgard ar att anpassa leden for kollektivtrafiken sa
att bussar far bittre framkomlighet och kortare restider &n bilar. Detta skulle
uppmuntra byte av fairdmedel frén bil till buss. P4 langre sikt ar det viktigt att genom
stads- och markanvindningsplanering reglera och begrinsa exploatering av
trafikalstrande verksamheter i anslutning till den nya vagen.

Hdlsa

En 6kad trafik leder till 6kade utslapp av skadliga kvavedioxider och partiklar samt 6kat
buller. Problem med hoga halter av luftféroreningar ar ocksa sarskilt vanligt i langre
tunnlar. Halterna av hélsofarliga partiklar ar till exempel betydligt hogre i langre tunnlar
an pa utsatta gator sdsom Hornsgatan i Stockholm. Under rusningstid finns stor risk for
kobildning vilket forlanger resenirers exponering for luftféroreningarna. Personer som
aterkommande utsitts for stor exponering av luftfororeningar har kraftigt okad risk for
hjart-karlsjukdomar och 6kad risk for allergi och astma. Resenérer som dagligen pendlar
genom tunnlar skulle dirmed kunna utséttas for en 6kad risk.

Fragan om hilsoeffekter av exponering i tunnlar dr dock inte helt klarlagd och for
tunnelluft finns idag inga gransviarden. Inom ramen for projekt Férbifart Stockholm
pagar flera forskningsprojekt om héalsoeffekter av exponering i tunnlar. Resultaten ska
kunna anviandas som underlag bade for analyser av hilsoeffekter av exponering i tunnlar
och for beslut om gransvirde/riktvirde for tunnelluft. I ett projekt har halter av
partiklar och NOx i fordon i relation till omgivningsluftens halter i S6dra lanken-tunneln
analyserats. Resultatet visar att med ventilationen péslagen (75procent av maximal
ventilation) var partikelhalterna inne i fordonen l1aga till méattliga beroende pa

40 Forstudie Ostlig forbindelse (Vigverket 2006-04)
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partikelstorlek. Vid re-cirkulation var paverkan pé partikelhalterna inuti fordonen
mycket liten. NOx-halterna i fordonen kunde daremot vara nistan lika hoga som i
tunneln med ventilation. Pdverkan pa de h6ga tunnelhalterna pa halterna inuti en buss
var relativt mattlig. Sannolikt beroende pa att den stora volymen luft i bussen har 1dng
utbytestid. Studien visar ocksa att fordonsmodell, fordonstyp och alder pa fordonen har
stor betydelse for i vilken grad omgivningshalterna paverkar halterna i fordonen. En ny
Volvo V70 med specialfilter och luftkvalitetssystem hade generellt 14gre halter inne i
kupén &n de dldre personbilarna.

Ostlig forbindelse antas medféra firre resor genom Stockholms innerstad. Minskat
resande i de centrala delarna av Stockholm leder till en férbattrad luftkvalitet och totalt
minskad exponering av utsatta individer. Minskad trafik i innerstaden leder ocks4 till
minskat buller och en férbattrad boendemiljo for innerstadsbor. Aven Essingeleden
avlastas av en ny ostlig forbindelse vilket har positiva effekter pé de véstra delarna av
lanet. Aven om omférdelningar sker i trafiken antas det totala resandet i Stockholms lan
oka med en ny 6stlig forbindelse, vilket ar negativt ur halsosynpunkt.

Natur- och kulturmiljé

Ostlig forbindelse gar huvudsakligen i tunnel varfor fysiska ingrepp i ytlige minimeras.
Intrang kommer dock att ske vid tunnelmynningar, trafikplatser,
ventilationsanldggningar och tillhérande anldggningar. Inom Nationalstadsparken kan
ventilationstorn enbart bli aktuellt inom redan tidigare exploaterade ytor.
Kompletterande vigatgarder kommer sannolikt dven att behovas pa 6vrigt vagnit for att
hantera det fordandrade resmonster som kan tédnkas uppsta. Paverkan pé skyddsvirda
omraden sdsom nationalstadsparken och fysiska miljéer i allmadnhet kan ocksd komma
att ske under byggskedet.
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7 Samhallsekonomi

Sambhillsekonomi och samhéllsekonomiska analyser innebar att man viarderar nyttor
och kostnader for samhillet som helhet. Detta skiljer sig frén en foretagsekonomisk
kalkyl som har ett mer begréansat mél, att kalkylera vardet av en investering sett ur ett
enskilt bolags perspektiv. Samhillsekonomiska analyser forsoker fanga alla aspekter av
en samhillelig investering. I en samhéllsekonomisk kalkyl berdknas olika effekter eller
nyttor for samhallet utifran forandrade forutsiattningar for trafiken och i infrastrukturen.
Nyttorna inom transportsystemet bestar i att manniskor kan resa och gods transporteras
sé att olika resurser gors tillgdngliga for fler. En 6kad tillganglighet till olika miljGer,
resurser och ménniskor &r positivt for samhéllet eftersom det skapar mojlighet till
vélstand. Det ar svart att gora en direkt vardering av nyttan av tillganglighet darfor
varderas tillgdnglighet indirekt genom férandringar av res- och transportkostnader. Om
den totala kostnaden for en resa eller en transport minskar sa 6kar tillgdngligheten. Den
totala kostnaden for en resa bestar av kostnader i bade tid (restid, vantetid etc.), pengar
(biljettpris, branslekostnad etc.) och besvir (olycksrisk, restidsosidkerhet och
forseningar).4t

De flesta av nyttorna och kostnaderna ar berdkningsbara och kan uppskattas med
kronor och 6ren medan andra av olika anledningar ar svara att virdera. Exempel pa
effekter som ar svara att viardera ar intrng i natur, barridreffekter och brister i
tillforlitlighet i kollektivtrafiken., Denna typ av effekter fir man istéllet beskriva med ord
och gora bedémningar kring.

De samhillsekonomiska nyttorna och kostnaderna tillsammans med en eventuell
investeringskostnad vags samman och avgor om en atgird ar lonsam eller ej. Om man
har alla dessa uppgifter kan en nettonuvirdeskvot berdknas som visar pa forhallandet
mellan samhaillets nyttor av en atgird och dess investeringskostnad.

I de analyser som gjorts i detta projekt har standardiserade modeller och virden
anvants. For vardering av berdkningsbara effekter och nyttor har si kallade ASEK 5
anviants. ASEK dr en arbetsgrupp for samhallsekonomiska kalkyl- och analysmetoder
inom transportomradet som tar fram riktlinjer for samhéallsekonomiska analyser.

e Den samhillsekonomiska kalkylmetoden kan kritiseras for att inte ge en i alla
avseenden heltdckande och rittvisande bild av verkligheten. Den rymmer bade
osidkerheter och brister nir den tillimpas praktiskt.

e Den ekonomiska teorin bygger till viss del pa idealiserade forhallanden.
Mainniskor ar inte alltid rationella och vi har ofta inte all kunskap om vilka
valmojligheter som finns.

e Det gir inte att sdtta virden péa alla faktorer som har betydelse eller ibland ens
veta hur stor betydelse olika faktorer har.

e Det finns osdkerheter i de kalkylvirden som har berdknats.

e Ingen vet hur framtiden faktiskt kommer att utveckla sig. Man kan inte
forutsdga den med aldrig sd avancerade modeller.42

Varje investering i infrastukturen innebar ofta kostnader for ny- eller ombyggnation,
byggherrekostnader och sa vidare. Dessa kostnader stélls mot de nyttor som atgarden
ger. Overstiger nyttorna kostnaderna anses atgiarden vara samhallsekonomiskt I6nsam.

41 Trafikverket, publikation 2012:220, Introduktion till samhaéllsekonomisk analys
42 Trafikverket, publikation 2012:220, Introduktion till samhallsekonomisk analys
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7.1 Nyttor

Nedan redogors for de resultat som de samhéllsekonomiska berdkningarna har visat.
For atgardsomradena Ostlig forbindelse, Tunnelbana till Nacka samt Forldngning av
Tviarbanan har nettonuvirdeskvot berdknats. Nettonuvardeskvoten dr skillnaden mellan
nyttan och investeringskostnaden dividerat med investeringskostnaden och den talar
om hur manga kronor man féar tillbaka av en investering for varje investerad krona. For
atgiarderna Hojd trangelskatt, Parkeringsstrategi och Kollektivtrafik med buss har en
nyttokostnadskvot ((nytta -kostnader)/ kostnader)beriknats som anger hur mycket
samhallet far tillbaka for varje investerad krona och att om kvoten &r positiv anses
investeringen som lonsam. For dessa har ingen investeringskostnad angetts.

For de atgardsomraden en samhallsekonomisk berdkning inte har gjorts, har istillet en
samhéllekonomisk bedomning genomforts. Det giller atgdrdsomrédena Mobility
management, Fysisk planering och Kollektivtrafik pa vatten. Bedomningen av
atgirdsomradet, Atgirder for cykelpendling, bygger pa tidigare genomforda berikningar
av WSP.

7.1.1  Ostlig forbindelse

Ostlig forbindelse medfor restidsvinster for framforallt manga bilresenirer men ocksa
for kollektivtrafikresendrer med buss samt for godstransporter. En 0stlig vagforbindelse
ar i denna berdkning ej avgiftsbelagd. Trafiksikerheten 6kar nagot da fler bilister fardas
pa sikrare huvudvigar istillet for genom de centrala delarna av Stockholm. Atgirden
innebar en 0kad kostnad for persontrafikforetagen da fler bussar sitts i drift. Samhallet
forlorar inkomster i bland annat viagskatter och viagavgifter da farre resendrer anvinder
till exempel den avgiftsbelagda Essingeleden, eller reser genom de centrala delarna av
Stockholm, d& resenirerna nu kan resa kortare i och med en tvarforbindelse Gster om
centrala Stockholm. De berdknade nyttorna for Ostlig forbindelse dr tillréckligt stora
for att uppvdga kostnaden av investeringen och dtgdrdens nettonuvdrdeskvot
berdknas har berdknats positiv.

Ostlig forbindelse medfor ocks& en minskad bullerniva i de centrala delarna av
Stockholm och en 6kad framkomlighet som minskar restidsosédkerheter, bade for bil-
och kollektivtrafikresenarer och for godstransporter. En ny tvarforbindelse kan ocksa
innebéra 6kade arbetsmarkandseffekter da forbattrade pendlingsmdgjligheter kan 6ka
effektiviteten vid matchning mellan arbetstagare och efterfragad kompetens. Negativa
konsekvenser kan vara de storningar, klimatutslapp och buller som drabbar nidromradet
under byggtiden samt att den biologiska mangfalden hammas och att leden i de delar
dar den gér i ytlage blir en barriar for de vixter och djur som innan levde i en opavekad
miljo. Strackningar genom de kénsligaste omradena ar dock forlagd till en
tunnell6sning. En ny viagforbindelse kan dock locka till sig mer trafik &én den
ursprungligen prognosticerades for, vilket betyder att en vigforbindelse pa kort sikt kan
16sa kapacitetsproblem och medféra positiva nyttor, medan den pé lang sikt formodligen
kommer att locka till sig &nnu fler resenarer och leda till en fran idag oférandrad
framkomlighet i vignatet, och att en stor del av de beskriva nyttorna ovan uteblir.

7.1.2 Tunnelbanatill Nacka

Eftersom flera bussar dras in mellan Nacka och Slussen och istillet matar mot
tunnelbanan far inte alla resenarer i omrédet det battre. Antalet resenirer som far en
kortare restid ar dock fler 4n de som far en ldngre restid, vilket leder till totalt 6kade
nyttor for resenarerna. Trafiksdkerheten 6kar ndgot pa grund av att resenérer flyttar
fran buss till tunnelbana. Kostnaderna for persontrafikforetagen minskar eftersom férre
bussar behovs i drift, trots kostnader for drift av tunnelbana. Resendrsnyttorna dr dock
inte tillrdckligt stora for att viga upp kostnaden for investeringen och atgdrdens
nettonuvdrdeskvot blir negativ.

Byggandet av en tunnelbana till Nacka kommer dock att minska restidsosdkerheten for
kollektivtrafikresenédrerna och ge ett stabilare kollektivsystem med mindre storningar.
En tunnelbana till Nacka ar framfor allt en kapacitetshojande &tgird. Bussarna som idag
gar pa framfor allt Varmdoleden och vidare in pa Stadsgérdskajen har redan idag
kapacitets- och framkomlighetsproblem da de samsas med ett hart utnyttjat
trafiksystem, ndgot som prognosmodellerna inte tar hansyn till. Slussens kapacitet har
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ocksé natt sitt tak och kan inte ta emot mer kollektivtrafik i form av bussar. Beroende pa
vilken strackning en tunnelbana till Nacka hamnar i och vilka stationer som kan komma
att trafikeras kan banan bidra till att avlasta den idag hart belastade strackan mellan
Slussen och T-centralen och bidra till 6kad framkomlighet i tunnelbanesystemet. Att
tunnelbanan till stora delar forlaggs under jord innebir att inga storre barriareffekter
uppstar, varken for manniskor, djur eller vaxter. Tidigare analyser av andra
tunnelbanestrackningar har visat att det ar svart att kunna berdkna och forutse alla dess
nyttor. En tunnelbaneinvestering ar en l&ngsiktigt héllbar investering som skapar
trygghet for andra efterféljande investeringar som till exempel bostadsbebyggelse och
arbetsplatser, ndgot man kallar for positiva exploateringseffekter.

7.1.3 HOojd trangselskatt

En 6kning av trangselskatterna innebar en 6kad kostnad for bade bilresenirer och
godstrafik. De 6kade kostnaderna uppvags ej av de eventuella restidsvinster som
kvarvarande resenérer far pa grund av minskad trangsel. Resenédrer som gar 6ver fran
att kora bil till att dka kollektivt innebar 6kade biljettintékter for persontrafikforetagen.
Trafiksakerheten 6kar nagot da farre bilister fardas i viagnatet medan klimatet (CO2-
utslapp) paverkas negativt da bilisterna kor omvigar for att undvika tullkostnaderna.
Detta beror pa att bilisterna fordelas i vignitet efter kortaste vig plus tullkostnad vilket
innebar att tullkostnaden far en stor betydelse i vigvalet och bilisterna har darmed rad
att valja langa omvagar for att undvika tullkostnaderna. Detta skulle till viss del ske i
verkligheten, men inte i sa stor utstrickning som modellens resultat visar. Atgirden
innebar en Okad intékt for staten i form av tull- och vagskatter.

Justeringar av trangselskatten ar ett effektivt styrmedel for att styra biltrafiken till strak
och nivaer som dr 6nskvirda. Detta kan leda till att buller och barridreffekter kan
minska i omraden, vilket i sin tur leder till en trevligare stadsmiljo och en c6kad
framkomlighet for gdng- och cykeltrafikanter. Aven framkomligheten i kollektivtrafiken
kan 6ka och vi kan uppné positiva folkhilsoeffekter nér fler manniskor gar eller cyklar
till sitt arbete eller till bussen.

Atgiirden bedoms totalt vara samhiillsnyttig.

7.1.4 Parkeringsstrategi

En 6kning av parkeringskostnaderna i Stockholms lan medfor en 6kad kostnad och
restid (da vissa resendrer tvingas over till kollektivtrafiken) for ménga resenirer.
Restiderna och framkomligheten kan forbéttras for de resenérer som trots allt fortsatter
kora bil, da trangseln minskar nagot. Godstrafiken gynnas av att privatbilister kommer
att ga over till kollektivtrafik, vilket da leder till att tringseln i vignitet minskar och
godstrafiken far en 6kad framkomlighet. Nyttorna for kollektivirafikféretagen okar dé
fler resenérer borjar resa kollektivt, vilket &ven medfor en 6kad trafiksdkerhet.
Samhallet far stora 6kade inkomster i form av de 6kade parkeringsavgifterna bilisterna
tvingas betala.

Justeringar av parkeringskostnader for privatbilister dr ett mycket effektivt styrmedel
for att styra biltrafiken till nivder som ar 6nskviarda. Till skillnad mot en atgird dar
justeringar av trangselskatten gors drabbas har alla bilister i Stockholms lidn, oavsett
destination, och fordonsarbetet minskar. Hur mycket fordonsarbetet minskar beror
naturligtvis pa hur stora justeringar som gors av parkeringskostnaderna, bade prisniva
och placering. Ett minskat trafikarbete leder till att buller och barriareffekter kan
minska i omraden, vilket i sin tur leder till en trevligare stadsmiljo och en 6kad
framkomlighet for ging- och cykeltrafikanter. Aven framkomligheten i kollektivtrafiken
kan 6ka och vi kan uppna positiva folkhalsoeffekter nar fler manniskor gér eller cyklar
till sitt arbete eller till bussen.

Atgérden bedoms totalt vara samhdllsnyttig.
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7.1.5 Forlangning av tvarbanan

Nagra resendrer far en forbattrad restid i och med inférandet av en tvarspérvag till
Hagastaden vilket medfér 6kade nyttor for resenirerna samtidigt som kostnaderna for
persontrafikforetagen 6kar i och med en 6kad driftskostnad av en ny sparvag.
Resenidrsnyttorna ar inte tillrackligt stora for att viga upp kostnaden for investeringen
och nettonuvirdeskvoten for tgirden beraknas inte vara positiv, det vill sdga
samhallsekonomiskt 16nsam. Resendrsnyttorna dr dock inte tillrdckligt stora for att
vdga upp kostnaden for investeringen och dtgdrdens nettonuvdrdeskvot blir negativ.

Byggandet av en tvirsparvig till Hagastaden via Ropsten kommer att avlasta
tunnelbanan mellan Slussen och Ropsten, vilket leder till en 6kad kapacitet och komfort
i det sparbundna kollektivtrafiksystemet for kvarvarande resenarer. Dessa nyttor skulle
dock varit lika stora om bussar ersatt tvirbanan, dven om en viss effekt av den sa kallade
sparfaktorn kan pévisas, da sparbunden trafik generellt sett anses vara mer komfortabel
och lattnavigerad for resenérerna.

7.1.6 Kollektivtrafik med buss

Resendrer far restidsvinster i och med ett utokat effektivare bussutbud vilket innebar
Okade nyttor. Persontrafikforetagen far 6kade kostnader i och med 6kade driftkostnader
for de nya busslinjerna. Klimat och hélsa paverkas nagot negativt, da fler bussar kor pa
vagarna. Staten far en liten 6kad intdkt i form av moms pa biljettintékter.

Kapaciteten i busstrafiken forbattras vilket innebér att trangseln i befintlig
kollektivtrafik minskar. I analyserna har ingen hinsyn tagits till att vignéatet behéver
rustas upp och att busstrafiken féormodligen behéver fler busskorfalt for att
framkomligheten pa sikt ska bli acceptabel. I flera strak som beror busspaketet finns
redan i dag kapacitetsproblem i hart utnyttjat trafiksystem, med minskad framkomlighet
som konsekvens.

Atgdirden bedoms totalt vara samhiillsnyttig.

7.1.7 Mobility management

Mobility management syftar till att, genom information och kampanjer, minska resandet
eller gora resandet mer héllbart och effektivt. Dessa atgarder ar svra att mita monetart
men har effekter for badde miljon, ménniskors hilsa och deras ekonomi. De finns ett
antal olika atgirder som har provats och som ger olika effekter beroende pa vilken grupp
av individer som omfattas eller nar i tid det genomfors, d.v.s. kopplat till ett
nybyggnadsomréde eller om ett befintligt omrade méaste byggas om.

Atgirder sdsom subventioner av kollektivtrafikkort och parkeringspolicys paverkar dels
foretagens kostnader, dels parkeringsforetagens intdkter. Om atgdrderna genomfors i ett
nybyggnadsomrade ger det positiva effekter for kollektivtrafikoperatorer, da de far en
okad intdkt genom att fler forvantas utnyttja kollektivtrafiken 4n om det infors i ett
senare skede nir det ar svarare att locka Gver resenérer. Forbattrade majligheter att
cykla eller promenera ger motsvarande effekter, dels i form av battre hélsa dels genom
att individen inte koper en bil alternativt inte anvinder den om reseforutsiattningarna ar
bra planerade frén borjan.

Foretagens atgarder och policys kan leda till minskade kostnader f6r bade foretaget och
for individen. Att uppmuntra till exempelvis fler resefria méten och att jobba hemifrén
innebar lagre kostnader i form av bransleutgifter, traktamenten och ¢kad fritid for
individen. Foretagen kan ocksé erbjuda bilpooler for sina anstéllda s att anvandandet
av privatbilar i tjainsten minskar. Aven kommunerna kan agera aktivt for att distribuera
eller underlatta for bilpoolstjanster inom kommunen i anpassade omraden. Det ar
miljovanligt och minskar dessutom det totala bilkorandet och darmed minskar
utslappen, slitage pa vigar, olycksriskerna etc. vilket ar en stor besparing for samhallet.
Det ska dock papekas att omfattningen pa dessa tjanster ar klart begriansade och i
nulédget kravs relativt omfattande administration for att fa igdng dessa atgirder, bade pa
kommunnivé och pé foretagsniva. Det vill sdga inledningsvis ar det stora kostnader men
itakt med att aktiviteterna 6kar s& minskar ocksa kostnaderna.

Sammanfattningsvis ger MM-atgérder storre effekter for bade individer, foretag och
samhillet om det inf6rs i ritt tid d.v.s. i samband med att nya omraden planeras
alternativt att investeringar i infrastrukturen genomfors. Det ger dven positiva effekter
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senare men da stiger kostnader for aktiva kampanjer och informationsétgarder for att na
samma effekt. De blir svarare att fa igenom och maste i storre utstrackning kopplas ihop
med restriktioner sdsom fiarre parkeringsplatser eller forsamrade avdragsmojligheter for
privata bilar. Att driva kampanjer utan att samtidigt genomfora atgérder for att forbattra
forutsiattningarna for t.ex. cykeltrafik ger inte heller samma effekt.

Atgirden avser frimst MM-atgirder i samband med investeringar, i och med det
bedoms atgarden ge tillrdckligt stora nyttor for att viga upp kostnaden for
investeringen.

7.1.8 Fysisk planering

Hur en stad eller ett omrade utformas paverkar behov av transporter och val av
transportsitt. For att bidra till héllbara val ska det vara enkelt och attraktivt att g, cykla
och aka kollektivt, bade till arbetsplatsen, handelsomradet och till fritidsaktiviteterna.
Vid planerande av nya omréden ar det viktigt att vara tidigt ute i planeringen angdende
mojligheterna att resa pd annat sitt &n med bil. Ménga individer ar vanemanniskor och
har ett invant beteende som &r svarare att forandra och ddrmed krévs fler kostsamma
atgarder. Att planera for ett kollektivt resande i samband med att ett nytt omrade byggs
ar mer effektivt dn att forsoka genomfora forandringar i efterhand, nir individerna
redan har ett invant resebeteende. De som har kdpt en bil, i brist pa kollektiva alternativ,
kommer med storre sannolikhet att fortsatta kora bil dven efter att exempelvis busstrafik
har inforts. Virdeminskningen pa bilen, d&ven om den inte anvénds, innebér att ménga
vill anvidnda den oavsett om resekostnaderna pa briansle ar hogt.

De samhillsekonomiska kostnaderna av dtgiardsomradet beror i hog grad pa nir i tid
olika atgirder genomfors. Om planeringen sker i samband med byggnationerna blir
kostnaderna betydligt lagre och lattare att genomfora én i efterhand. Detta innebar
samtidigt att nyttoeffekterna blir storre om atgardena ar klara nar individerna flyttar in.
De samhallsekonomiska effekterna blir positiva d& individerna i storre utstrackning kan
vilja kollektivirafik eller cykel redan innan det har blivit en vana att kora bil.

Atgirden avser frimst fysisk planering vid nybyggnation, i och med det bedéms
atgarden ge tillrdckligt stora nyttor for att viga upp kostnaden for investeringen.

7.1.9 Kollektivtrafik pa vatten

Alternativet att pendla eller resa med battrafiken ir ett resesétt som gar att nyttja aret
runt men som framst anviands under var och sommar. I takt med att bebyggelse
tillkommer i strandnéra ldgen, bland annat i Stockholm, Nacka och Lidingo, 6kar ocksé
underlaget for pendlingsresor med bit. De samhéllsekonomiska effekterna &r i dagslaget
inte berdknade men batpendling ses ett bra alternativ till annan pendling. Kapaciteten i
det befintliga systemet, SjoVagen, dr begransad men det kan finnas behov av en
utbyggnad nir efterfrdgan forvantas 6ka pa grund av de omfattande
infrastruktursatsningar som ska genomforas i Stockholm. Satsningarna kommer att
innebara begrinsade majligheter att resa via land och séledes blir batpendling ett bra
alternativ for de som har mojlighet. En utbyggnad av dagens battrafik innebar dock
stora kostnader dels for att fartyg, kajer och hamnomréaden inte dr anpassade for en
okad trafik och dels for att nya kajer kostar mycket att bygga i forhéllande till hur
mycket de forvintas att anvindas. Atgirderna kan dock vara befogade d de avlastar den
kommande trangslen som kommer att uppsta vid ombyggnaden av bland annat Slussen
samt ger nya resemojligheter dven i framtiden.

Samhillsekonomiskt dr det mer tveksamt om utbyggnaderna betalar sig da SjoVagen,
for de storre massorna, enbart kommer att anvindas si lange som ombyggnationerna
pagér. En utredning pa omfattningen av fysiska dtgirder, kostnader och
samhillsekonomiska berdkningar samt prognoser pa hur stora delar av den tillfalliga
overflyttningen till sjéfarten som blir permanent bor goras. Med de hittills kinda
forutsattningarna bedoms atgarden ge tillrdckligt stora nyttor for att viga upp
kostnaden for investeringen.
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7.1.10 Atgarder for cykelpendling

De atgarder som foreslas for att individer ska borja cykelpendla ar forhéallandevis billiga.
Dessutom visar berdkningar att de dr samhallsekonomiskt lonsamma och nyttiga for
cyklisternas hilsa. For att locka 6ver bilister eller kollektivresenarer till cykling kravs
god framkomlighet, mojlighet att parkera niara malpunkt, tidsvinster, ekonomiska
besparingar, trafiksiakerhet och trygghet. De som cyklar idag gynnas av den foreslagna
cykelplanen pé olika sétt, dels genom att den genomsnittliga dktiden forkortas tack vare
att cyklisterna kommer snabbare fram nér cykling i blandtrafik reduceras.

I de samhillsekonomiska berdkningarna finns olika delar, nagra gir att berakna och
nagra kan enbart bedémas som positiva eller negativa. I de virderingar som WSP* har
berdknat (baserat pd ASEK 5) finns tva utredningsalternativ, ett 1agt och ett hogt med
avseende pa hur antalet cyklister som vintas cykla efter genomforda atgarder okar.
Dessa tva alternativ jamfors sedan med ett jaimforelsealternativ. I rapporten &r ett antal
varden, bdde monetira och icke-monetira analyserade och slutsatsen visar pa starka
positiva effekter bade for utredningsalternativ 1&g och hog. Dessa effekter ar bland annat
restidsvinster, sidkerhet och héalsoeffekter. Det betyder alltsa att i forhdallande till
investerings- och driftskostnaderna dr cykelbefrdmjande atgdrder i detta fall klart
samhadllsekonomiskt lonsamt. Nar det galler de icke-monetira effekterna sdsom
vardering av cykelparkeringar, effekter for andra cyklister av dessa atgirder etc. ar
overlag ocksa positiva.

** Samhillsekonomisk bedomning av granskningshandling till regional cykelplan for Stockholms ldn, WSP.
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8 Maluppfyllelse

For att se hur vil varje atgird svarar mot inriktningsmalen har en bedomning av
maluppfyllelsen gjorts. Maluppfyllelsen avseende inriktningsmalen tillgdnglighet och
samhillsekonomi ar bedomda utifran kvantitativt underlag (for atgarder dar
trafikprognoser genomforts), medan 6vriga mal ar kvalitativt bedomda. Inriktningsmal,
projektmal och indikatorer presenteras i kapitel fem.

Nedan listas négra generella samband och antaganden som ligger till grund for arbetet
med méluppfyllelsen:

e  Overflyttning till kollektivtrafik fran bil utan att kapaciteten i kollektivtrafiken
forbattras medfor trangsel och lingre restider (KRESU) da t.ex. pa- och
avstigning tar langre tid.

o Atgirder som leder till en 6kad cykelandel utan motsvarande forbéttringar av
trafiksdkerheten genom investering eller forbattrad drift och underhall medfor
ett 6kat antal doda och svart skadade cyklister.

e En atgird som medfor 6kad vigtrafik ger 6kade utslapp av CO., NOyx och
partiklar.

e Kollektivtrafiksatsningar innebir en 6verflyttning av cyklister till
kollektivtrafiken, vilket innebir en minskad cykelandel.

e En stor forandring av trafiken kréivs for att paverka bullernivan markbart.
Sambandet mellan trafikvolym och decibel ar inte linjart.

Varje atgard har bedomts utifran maluppfyllelsen for varje inriktningsmal, detta
presenteras i tabellen pa nista sida. Varje dtgiards maluppfyllelse askadliggors ocksé i en
varderos. Viarderosen redovisar endast en skala av positiva virden, negativa virden
askadliggors i tabellen.

Liding6s mojlighet att na regionens olika delar och vilket ger den har delen av regionen
samre forutsattningar for regional tillvaxt och utveckling. For Nacka och Varmdos del
kommer tillgédngligheten under flera ar till Stockholm att férsamras i och med
ombyggnationen av Slussen och renoveringen av Danvikstullsbron.

Det finns inte nagra enkla l6sningar som l6ser dagens brister. Eftersom det inte ar
mojligt att snabbt utdka kapaciteten i de befintliga systemen bor &tgarder som dampar
reseefterfrigan och paverkar valet av firdmedel prioriteras, det vill sdga steg 1-atgarder i
avvaktan pa att steg 4- atgiarder planeras och genomfors.
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Inriktningsmal 1

Inriktningsmal 2

Inriktningsmal 3

Inriktningsmal 4

Inriktningsmal 5

Regional Ett tillforlitligt och kapacitetsstarkt Samhalls- Transporternas negativa effekter pa sakerhet, miljo och hilsa ska minska De héllbara transportslagens andel av
tillgénglighet transportsystem ekonomiskt effektiva resandet ska 6ka
l6sningar
Projektmal Projektmal Projektmal Projektmal Projektmal Projektmal Projektmal Projektmal Projektmal Projektmal Projektmal
Férbttrad Tillracklig kapaciteti |God restidspalitighet |Foreslagna projekt  [Minskad Forbattrad luftmiljo  |Forbattrad Begransa intrang i Okad trafiksékerhet |Kollektivtrafikens Cykeltrafikens andel
tillganglighet i kollektivtrafiken ska vara klimatpéverkan boendemiljé natur- och genom att minska andel ska 6ka ska oka
I gang jogenl samhallsekonomiskt kulturmiljoer med antalet déda och
regionen lbnsamma héga varden skadade
Indikator Indikator Indikator Indikator Indikator Indikator Indikator Indikator Indikator Indikator Indikator
Restid Utbud Restidsvariation Samhéllsekonomisk |CO, Partiklar,Nox dB Intr&ng (Ja/Nej) Antal doda och svart|Kollektivtrafikandel |Cykelandel
under hogtrafik i bedémning skadade
Steg Atgard vagtrafiken
1|Fysisk planering + 0 + + + Nej 0 +
1|Mobilitymanagemenet + 0 + + + 0 Nej - +
1|Parkeringsstrategi + 0 ++ + Nej - ++
1|Ho6jd trangselskatt + 0 ++ ++ Nej - ++
1-2|Kollektivtrafik pa vatten + + 0 + + 0 Nej 0 + 0
1-4|Kollektivtrafik med buss + ++ 0 ++ ++ 0 Nej
1. Agarder som framjar + 0 + " " 0 i
cykelpendling
4|Foérlangning av tvarbanan ++ ++ ++ ++ 0 Ja
Tunnelbana till Nacka samt .
) ++ + Nej
avgreningar
4| Ostlig forbindelse ++ - -

Figur 47 redovisar den samlade maluppfyllelsen. Tabellen nedan beskriver innebdrden av fargerna i tabellen Ska kompletteras med SEK.

Atgarden paverkar stallda projektmal starkt negativt

Svagt negativt - Atgarden paverkar stallda projektmal svagt negativt
Obetydlig 0 Atgarden bidrar ej till stillda projektmal

Lag + Atgarden bidrar i liten omfattning till stallda projektmal
God ++ Atgarden bidrar till stillda projektmal

Atgarden bidrar i stor omfattning till stillda projektmal
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8.1 Steg 1 atgarder
Alla Rosdiagram ska kompletteras med SEK.

Steg 1 Fysisk planering

Den fysiska planeringen av vart samhille dr grunden for hur olika verksamheter
samverkar med varandra. Att malmedvetet i den fysiska planeringen ta beslut som
stodjer en bebyggelsestruktur som skapar forutsattningar for hallbara kommunikationer
ger effekter pé lang sikt.

I de omréden vi studerar finns en uppbyggd grundstruktur som inom det narmaste
decenniet kommer att genomga en mycket stor fortédtning och utbyggnad. Detta kommer
att stilla stora krav pé den fysiska planeringen av bebyggelse och infrastruktur.

Ny bebyggelse bor planeras i kollektivtrafiknéra lagen sa att kollektivitrafikresande
underlattas. Ny bebyggelse bor ocksa utformas blandat (verksamheter och bostéder) sa
att det ar latt att ta sig till forskolor, skolor, service etc. till fots eller med cykel.
Bilinnehavet i nya omraden kan styras med hjilp av p-tal, avgiftsbelagda p-platser
(gratis parkering for bilpoolsbilar), tillgang till bra cykelparkering etc. Vid utbyggnad av
tunnelbana till Nacka ir det viktigt att planeringen av nya bebyggelseomraden
samplaneras med tunnelbanans strackningar och stationer.

Bedomningen av méaluppfyllelsen for Fysisk planering ar fraimst gjord avseende effekten
av tillkommande bebyggelse till den grundstruktur som redan finns. D4 har dtgirden en
liten méluppfyllelse avseende alla mal. Tillgédngligheten i regiondelen bedéms inte
forbattras namnvart av att tillkommande bebyggelse planeras i kollektivtrafiknira lagen.
Fysisk planering har darfor en 14g maluppfyllelse avseende tillgédnglighetsmalet.

Cykelandel Forbattrad tillganglighet

Kollektivtrafikandel Kapacitet i koll. trafiken

Trafiksakerhet Restidspalitlighet

Intrdng i natur- och kulturmiljo Sambhaéllsekonomi

Forbattrad boendemiljé Minskad klimatpaverkan

Forbattrad luftmiljo

Fysisk planering

Figur 48 Rosdiagram éver m&luppfyllelse for atgarden "Fysisk planering”. Askadliggér endast
positiva varden.
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Steg 1 Mobility Management

Mobility Management(MM) atgérder ska ses som ett viktigt komplement till andra
atgarder. Flera studier visar att Mobility management har storst effekt om det dven
genomfors faktiska forbattringar i t.ex. utbud eller standard. MM-tgéarder méste
skraddarsys for det specifika geografiska omradet med dess bebyggelsestruktur,
inkomstnivéer, bilinnehav etc. I det hir projektet har ett flertal MM-atgarder foreslagits
och storst potential bedoms féljande dtgarder ha:

Sprida trafiken jamnare 6ver dygnet

Kampanjer for att minska resandet

Kampanjer for att 6ka resandet med kollektivtrafik
Kampanjer for att 6ka cyklandet

Mobility management har som isolerad &tgard en liten méluppfyllelse avseende alla mél
men &r en viktig del i arbetet med att pé lang sikt andra attityder och vanor. MM-
atgarder forbattrar framkomligheten i vignitet nagot genom att flytta Gver bilresenirer
till andra fardmedel. Det ger en liten tillgédnglighetsvinst. Bedomningen dr dock att MM-
atgarder har en 1ag méluppfyllelse avseende tillginglighetsmalet.

Cykelandel Forbattrad tillganglighet

Kollektivtrafikandel Kapacitet i koll. trafiken

Trafiksakerhet Restidspalitlighet

Intrang i natur- och kulturmiljé Samhallsekonomi

Forbattrad boendemiljo Minskad klimatpéaverkan

Forbattrad luftmiljo

Mobility management

Figur 49 Rosdiagram éver maluppfyllelse for tgérden "Mobility management”. Askadliggér endast
positiva varden.
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Steg 1 Parkeringsstrategi

Att arbeta med olika typer av parkeringsatgirder ar ett effektivt satt att minska
bilresandet, diar hojda parkeringsavgifter 4r den mest effektiva. En trafikprognos har
genomforts i utredningen dar alla bilresor med mél inom lanet har tillférts en extra
kostnad pa mellan 15 och 30 kronor. Det ger en minskning av antalet bilresor med ett
par procent i lanet som helhet. For att & ut en stor effekt av den har atgarden kravs att
bade fastighetsdgare och kommuner genomfor avgiftshgjningar.

Parkeringsstrategin har en hog méaluppfyllelse avseende miljo- och héllbarhetsmaélen.
Atgirden innebir en stor 6verflyttning av bilresenirer till andra transportmedel. Den
forbattrade tillgangligheten for kvarvarande bilister i vagnatet méste dock viagas mot
formodade restidsforluster for 6verflyttade resendrer. Den sammanvigda bedémningen
ar darfor att malet om forbattrad tillgdnglighet nas i liten omfattning. Andelen
oskyddade trafikanter kommer att 6ka vilket innebér att trafiksdkerhetsmaélet inte nés.
Forutom trafiksikerhetsmalet har 6vriga mal en god eller mycket god méaluppfyllelse.

Cykelandel Forbattrad tillganglighet

Kollektivtrafikandel Kapacitet i koll. trafiken

Trafiksakerhet

Restidspalitlighet

Intrang i natur- och kulturmiljé

Forbattrad boendemiljo d klimatpaverkan

Forbattrad luftmiljo

Parkeringsstrategi

Figur 50 Rosdiagram éver m&luppfyllelse for atgarden "Parkeringsstrategi”. Ask&dliggér endast
positiva varden.
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Steg 1 Hojd tringselskatt

Inforandet av trangselskatt under 2007 innebar att biltrafiken till innerstaden minskade
med 20 procent. Det har varit en bestdende minskning, trafiken ligger idag kvar pa i
princip samma nivd som 2007. Det politiska motsténd som fanns d& mot avgifterna ar
borta idag. Aven de administrativa hinder som fanns 2007 har undanrdgjts.

En trafikprognos har genomférts i den hir utredningen med en héjning av
trangselavgifterna i befintliga snitt till 50 kr per passage i hogtrafik i dagens
penningvirde (samt avgift pa Essingeleden). Det ger ssmmanlagt en minskning av
resandet med bil med en procentenhet i ldnet som helhet.

Méluppfyllelsen for Hojd trangselskatt kan bedomas pé ungefar samma grunder som
maluppfyllelsen for Parkeringsstrategin. Skillnaden ar dock att Hojd trangselskatt
paverkar en mindre grupp av bilresenirer. Effekten pa resandet blir darfor mindre.
Hojd tringselskatt bidrar i hog grad till att miljo- och hallbarhetsmélen nis. Atgirden
innebar en overflyttning av bilresenérer till andra transportmedel. Den forbattrade
tillgiangligheten for kvarvarande bilister i vignitet maste vigas mot formodade
restidsforluster for 6verflyttade resenirer. Den sammanvigda bedémningen ar darfor
att malet om forbattrad tillgdnglighet nas i liten omfattning. Andelen oskyddade
trafikanter kommer att 6ka vilket innebér att trafiksdkerhetsmalet inte nds. Férutom
trafiksdkerhetsmalet har 6vriga méal en god eller mycket god maluppfyllelse.

Cykelandel Forbattrad tillganglighet

Kollektivtrafikandel Kapacitet i koll. trafiken

Trafiksakerhet Restidspalitlighet

I Sambhallsekonomi
ad klimatpaverkan

Forbattrad luftmiljo

Intrdng i natur- och kulturmiljo

Forbattrad boendemiljo

Héjd trdngselskatt

Figur 51 Rosdiagram éver m&luppfyllelse for atgarden "Héjd trangselskatt”. Askadliggor endast
positiva varden.
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8.2 Steg 2-3 atgarder

Steg 2 och 3 Kollektivtrafik pa vatten

Kollektivtrafik pé vatten skapar nya resmojligheter 6ver Saltsjo-Malarsnittet, fungerar
som ett komplement till befintligt kollektivtrafiksystem och minskar sarbarheten i
dagens system.

Idag okar antalet arbetsplatser och bostidder i strandnira lagen vilket forbattrar
forutsiattningarna for pendling.

Bedomningen av méluppfyllelsen ar gjord utifrén att battrafik ska ses som ett
komplement till befintligt kollektivtrafiksystem. Kollektivtrafik pa vatten skapar
visserligen nya resmojligheter, men i ett begrinsat antal relationer och for ett begrénsat
antal resenérer. For att uppna miljo- och héllbarhetsmélen forutsatts att man kér med
miljéanpassade fordon. Maluppfyllelsen for Kollektivtrafik pd vatten bedoms som lag for
de flesta mal.

Atgirden innebr att tillgéingligheten kommer att forbéttras nigot i regiondelen, men
systemet ar kapacitetssvagt och resandeunderlaget ar begransat. Maluppfyllelsen
avseende forbattrad tillganglighet ar lag.

Cykelandel Forbattrad tillganglighet

Kollektivtrafikandel Kapacitet i koll. trafiken

Trafiksakerhet Restidspalitlighet

Intrang i natur- och kulturmiljo Sambhallsekonomi

Forbattrad boendemiljo Minskad klimatpaverkan

Forbattrad luftmiljo

Kollektivtrafik
med bt

Figur 52 Rosdiagram éver méluppfyllelse for atgarden "Kollektivtrafik pa vatten". Askadliggér
endast positiva varden.
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Steg 2 och 3 Kollektivtrafik med buss

Flera av de atgarder som foreslas i dtgardsomradet kollektivtrafik med buss &r en del av
Trafikforvaltningens ordinarie verksamhet. Trafikforvaltningen har som ambition att
anpassa utbud och kapacitet efter efterfragan pé resor. Mojligheten att pa kort sikt
forbattra kapaciteten (antal turer och sittplatser) och att 6ka antalet magjliga mélpunkter
bor dnda ses 6ver da ny infrastruktur for kollektivtrafik inte kommer att vara tillganglig
pa mycket lange.

Kollektivtrafik med buss innehaller olika typer av steg 2- och steg 3-atgirder. Det ar
formodligen mer riattvisande att bedoma varje atgérd for sig, men hir gors 4nda en
samlad bedomning av dtgardsomradet.

Atgirdsomridet kommer huvudsakligen att utgdra en forstirkning av befintligt
bussutbud. Det kommer ocksé i stort att anvinda befintlig infrastruktur.
Méluppfyllelsen for atgardsomradet bedoms som god nir det giller miljomalen samt
malet om Okad kollektivtrafikandel. En oonskad effekt av stiarkt kollektivtrafik ar att det
sker en overflyttning av cyklister. Malet om 6kad cykelandel nas darmed inte med
atgirden.

Den atgird i atgdrdsomradet som framforallt paverkar tillgangligheten i regiondelen ar
att sprida bussarnas malpunkter till fler destinationer dn Slussen. Avgoérande for
restidsvinster ar att framkomligheten kan garanteras for busstrafiken i nya relationer.
Osikerheten kring framkomligheten gor att maluppfyllelsen avseende 6kad
tillganglighet bedoms som lag.

Cykelandel Forbattrad tillganglighet

Kollektivtrafikandel Kapacitet i koll. trafiken

Trafiksakerhet Restidspalitlighet

Intrang i natur- och kulturmiljé Samhallsekonomi

Forbattrad boendemiljo Minskad klimatpaverkan

Forbattrad luftmiljo

Busspaket

Figur 53 Rosdiagram dver maluppfyllelse for atgardspaketet " Kollektivtrafik med buss "
Askadliggér endast positiva varden.
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8.3 Steg 4 atgarder

Steg 1 till 4 Atgiirder for cykelpendling

Cyklingen har ¢kat kraftigt under senare ar, snarare som foljd av att det blivit mer
populért att cykla &n att stora satsningar i regionen har genomforts i
cykelinfrastrukturen. Okningen av antalet cyklister stiiller dock krav p4 att regionens
cykelvagnat utvecklas. Ett av projektmaélen for tgiardsvalsstudien ar att andelen
cyklister ska 6ka. Med ett 6kat antal cyklister foljer fler skadade och dédade cyklister.
Cyklisterna ar en olycksdrabbad trafikantgrupp och investeringar i
trafiksdkerhetsédtgarder kopplade till cykelvignétet ar en forutsattning for att hélla
antalet olyckor nere. Hittills har gdngtrafikanter och cyklister betraktats som en enhetlig
trafikantgrupp inom den fysiska planeringen. Den utveckling som idag kan ses dar en
grupp av cyklister nar hoga snitthastigheter ger dock stod for att det &r dags att betrakta
cyklister som en egen trafikantgrupp. Attraktiva och sékra cykelvigar behovs. Ett arbete
kring detta pagar inom ramen for SATSA II. I detta arbete finns forslag pa vilka
cykelstrék som bor utvecklas i relationer som beror Stockholm, Nacka, Vairmdo och
Lidingo.

For att attrahera fler cyklister beh6vs dven bra och siker cykelparkering, bra mojligheter
till ombyte pé arbetsplatsen, utbyggd cykelservice vid stora bytespunkter mm. Bra och
siker cykelparkering dr extra viktigt vid storre bytespunkter.

Atgirder for cykelpendling innehaller olika typer av steg 1- till steg 4-atgirder. Det dr
formodligen mer riattvisande att bedoma varje atgird for sig, men hir gors 4ndé en
samlad bedomning av dtgdrdsomradet.

Atgirdsomradet forutsitter att trafiksikerhetshojande atgiarder genomfors som bidrar
till att minska antalet doda och skadade. Maluppfyllelsen avseende trafiksikerhet blir
darfor mycket god. Atgirdsomradet har en god maluppfyllelse avseende 6kad
cykelandel. I 6vrigt har atgdrdsomradet en liten till god maluppfyllelse avseende de
flesta mal. De nya cykelstrdken kan innebéra ingrepp i skyddsviarda omréaden.

En utveckling av foreslagna cykelstrak kommer att forbéttra tillgdngligheten i
regiondelen men restidsvinsterna for cyklisterna ar dock begriansade. Maluppfyllelsen
avseende forbattrad tillganglighet bedoms som 1ag.

Cykelandel Forbattrad tillganglighet

Kollektivtrafikandel Kapacitet i koll. trafiken

Trafiksakerhet Restidspalitlighet

Intrang i natur- och kulturmiljé Samhallsekonomi

Forbattrad boendemiljo Minskad klimatpaverkan

Forbattrad luftmiljo

Cykelpaket

Figur 54 Rosdiagram éver m&luppfyllelse for atgardsomrédet " Atgérder for cykelpendling”.
Askadliggér endast positiva varden.
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Steg 4 Forlangning av Tvarbanan

En forlangning av tvarbanan over Saltsjo-Malarsnittet skapar en gen
kollektivtrafikforbindelse som binder ihop regionens olika delar. Kapaciteten i
trafiksystemet 6kar och sarbarheten i befintligt system minskar. En férlangning av
tvirbanan Gver Saltsjo-Mailarsnittet far en strukturerande effekt pa resandet i regionens
ostra delar och ar ett viktigt komplement till det radiella transportsystemet. Hur
tvarbanan i den hiar delen av regionen ska utformas kan diskuteras. I den hir studien
har ett antal forslag presenterats. Det kan dock finnas andra strackningsalternativ.

Som en helhetslosning har den hir utredningen studerat en forlangning av Tvirbanan
fran Sickla Station till Sickla udde, vidare norrut mot Norra Djurgéirdsstaden samt en
forlangning till Hagastaden via Vartabanan. Med dessa forslag till utbyggnader knyts
flera stora bostads- och arbetsplatsomrdden samman. Nya bytesmojligheter skapas i
Sickla mellan Saltsjobanan, Tvdarbanan och tunnelbanan och i Ropsten mellan
tunnelbanan, Tviarbanan och Lidingobanan.

De prognoskorningar som gjorts i denna atgéardsvalsstudie bekriftar
Trafikforvaltningens slutsatser. Forlangningen av Tvarbanan frén Sickla Udde 6ver
Sickla, Finntorp, Kvarnholmen och i en forbindelse 6ver till Djurgirden med hallplatser
pa Djurgérdson och Norra Djurgdrden samt vidare mot Hagastaden skulle ge ett resande
over Saltsjon pa ca 5000 resendrer per dygn. Analysresultaten visar att dtgarden avlastar
bussar pa Stadsgédrdsleden och &dven att strickan mellan Gullmarsplan och Sickla Udde
far ett 6kat resande. Resultaten visar ett resande saval norr- som séderut fran Nacka och
att atgidrden darmed kan sigas bidra till en 6kad tillgdnglighet for Nacka och Varmdo. I
och med att Tviarbanan ansluter till tunnelbanans réda linje vid station Gardet och
trafikerar samma hallplatser som Sparvig City i Frihamnsomradet far ocksa
Lidingoborna del av utbudet och dirmed en 6kad tillginglighet. Atgérden resulterar inte
i okat kollektivtrafikresande frén Liding6, men en viss 6verflyttning fran andra
kollektiva trafikslag som tunnelbana och buss. Totalt ar kollektivtrafikresandet
oforandrat, vilket visar pa att dtgiarden leder till forandrade resandestrémmar men inte
formar locka bilister att resa kollektivt. Resandet totalt i ldnet paverkas inte heller,
varken i volym eller i firdmedelsandelar. For de resenirer som redan reser kollektivt
leder dock atgirden till minskade restider och ddrmed ger atgiarden 6kad tillgéanglighet.

Tviarbanans forlingning bedoms ha en god eller mycket god méluppfyllelse avseende de
flesta mal. Forutsattningarna for kollektivt resande forbéttras avsevirt vilket bidrar till
att nastan samtliga miljo- och hallbarhetsmal kan nés. Tvirbanan forutsitts till stor del
gd i ytlage vilket kan innebéra intrang i skyddsvarda omraden samt paverka miljon for
de boende. Milet om en forbattrad boendemiljo nas darfor inte. Atgirden innebér att
nya resmojligheter skapas i regionen, med forbattrade restider for méanga manniskor.
Maéluppfyllelsen avseende forbattrad tillganglighet bedoms som god.

Cykelandel Forbattrad tillganglighet

Kollektivtrafikandel Kapacitet i koll. trafiken

Trafiksékerhet Restidspalitlighet

Figur 55
Rosdiagram
over
maluppfyllelse
for atgarden
"Forlangning av
Tvarbanan".
Minskad klimatpaverkan Askédliggt')r

endast positiva
Forbattrad luftmiljo varden.

Intrdng i natur- och kulturmiljo Sambhaéllsekonomi

Forbattrad boendemiljo

Férldngning av Tvdrbanan
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Steg 4 Tunnelbana till Nacka samt avgreningar

En utbyggnad av tunnelbanan till Nacka forstarker kollektivtrafiktrafiksystemet i
regionens Ostra delar och utvidgar dagens tunnelbanenit med ytterligare en radiell gren.
Tunnelbanan till Nacka ger en kapacitetsstark kollektivirafikférbindelse mellan Nacka
Forum och centrala Stockholm. Det avlastar Slussen och 6kar tillgiangligheten till
regionen for boende i Nacka. Trafikforvaltningen genomfor under 2012 och 2013 en
forstudie dar olika strackningsalternativ och stationsldgen utreds. En avgrening soderut
mot Gullmansplan kan ocksé bli aktuell senare.

Tunnelbanan bedéms ha en mycket god maluppfyllelse avseende de flesta mal. En
oonskad effekt av forbattrad kollektivtrafik ar att det ocksé sker en Gverflyttning av
cyklister. Malet om 6kad cykelandel nés ddrmed inte med atgarden.

Atgirden innebir framforallt att det skapas en kapacitetsstark kollektivtrafikforbindelse
ien relation som idag ar kapacitetsmaissigt svag. Tunnelbanan kommer att ersitta en
mangd bussar. Tillgdngligheten i regionen kommer att forbattras, fraimst genom den
direktforbindelse som tunnelbanan innebar. Maluppfyllelsen avseende forbattrad
tillganglighet bedoms som god medan méluppfyllelsen avseende forbattrad kapacitet
bedéms som mycket god.

Cykelandel Forbattrad tillganglighet

Kapacitet i koll. trafiken

“ Restidspalitlighet

‘ mhasekonom
Minskad klimatpaverkan

Kollektivtrafikandel

Trafiksakerhet

Intrang i natur- och kulturmiljé

>

Forbattrad boendemiljo

Forbattrad luftmiljo

Tunnelbana till Nacka samt avgreningar

Figur 56 Rosdiagram dver maluppfyllelse for atgarden "Tunnelbana till Nacka samt avgreningar".
Askadliggdr endast positiva varden.
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Steg 4 Ostlig forbindelse

En Ostlig forbindelse binder samman regionen 6ver Saltsj6- Malarsnittet for bil- och
kollektivtrafik. En Ostlig forbindelse skapar en gen forbindelse mellan regionens olika
delar, 6kar kapaciteten i trafiksystemet och minskar sarbarheten i befintligt system. Med
en alternativ viag over Saltsjo-Malarsnittet kommer Stockholms innerstad att avlastas pa
biltrafik.

Enligt den trafikprognos som genomforts i den hiir studien bedéms Ostlig forbindelse
oka biltrafiken i regionen med cirka 1 procent jamfort med om atgérden inte genomfors.

Ostlig forbindelse innebir att bilens konkurrenskraft gentemot évriga transportslag
starks. Hallbarhetsmélen om 6kad kollektivtrafik- och cykelandel nas darfor inte. Den
okade biltrafiken som leden for med sig fir genomslag i samtliga miljomal. Inget av
malen om minskad klimatpéverkan, forbattrad luftmiljo, forbattrad boendemiljo nas.

Vid tunnelmynningar kan intrang ske i skyddsviarda omraden. Ostlig forbindelse innebar
att nya resmdjligheter skapas i regionen, med forbittrade restider for manga manniskor.
Maéluppfyllelsen avseende forbattrad tillganglighet bedoms som mycket god.

Cykelandel Forbattrad tillganglighet

Kollektivtrafikandel Kapacitet i koll. trafiken

Trafiksakerhet Restidspalitlighet

Intrang i natur- och kulturmiljo Samhallsekonomi

Forbattrad boendemiljo Minskad klimatpaverkan

Forbattrad luftmiljo

Ostlig forbindelse

Figur 57 Rosdiagram éver méluppfyllelse for atgarden "Ostlig férbindelse”. Askadliggdér endast
positiva varden.

100 Maluppfyllelse | 2013-04-15



9 Samlad bedomning

I kapitlet gors en samlad bedomning av atgarder utifrn de olika underlag och slutsatser
som kommit fram i utredningen. Den samlade bedomningen gors utifran
Fyrstegsprincipen dar steg 1-atgarder provas forst och steg 4-atgarder provas sist.

Studien visar att tillgingligheten mellan Stockholm och de tre kommunerna Nacka,
Varmdo och Lidingo i dag ar sdmre an tillgadngligheten mellan Stockholm och
kommuner med motsvarande avsténd till Stockholm. Detta beror till stor del pa det
geografiska laget och forutsattningarna i infrastruktur. Det innebar att resor fran Nacka
och Varmdo till den norra delen av ldnet, och resor frin Lidingo6 till den s6dra delen av
lanet, méste ske via Stockholm, dar kapaciteten i vagnit och spar ar mycket hogt
utnyttjat i hogtrafik. Det 6vergripande problemet som identifierats dr bristande
kapacitet for bil-, cykel- och kollektivtrafik 6ver Saltsjo-Mailarsnittet.

9.1 Provning av atgarder enligt 4-stegsprincipen

Steg 1- atgiarder

For att forbattra situationen pé kort sikt kan efterfragan pa resandet dimpas dels genom
att minska den totala reseefterfrdgan, dels genom att styra om resandet till hllbarare
alternativ och sprida resandet i tiden. Detta ar dven viktigt pa langre sikt for ett
langsiktigt hallbart transportsystem.

Mobility management och fysisk planering paverkar inte det totala resandet i ndgon
storre utstrackning pa kort sikt. Pa lang sikt kommer dock den fysiska planeringen ha en
stor betydelse for hur ménniskor viljer att transportera sig. Hojd trangselskatt och
parkeringsstrategin ar ett effektivt sitt att minska resandet med bil.

Steg 1-atgidrderna som studerats bidrar till att avlasta den befintliga infrastrukturen. De
kan genomforas och ge en god effekt pa kort sikt. Det ar dock mycket viktigt att arbetet
med de foreslagna atgirderna #ven sker kontinuerligt och l&ngsiktigt. Atgirderna bidrar
inte till att 6ka kapaciteten 6ver Saltsjo-Malarsnittet och forbattrar inte tillgangligheten.
Steg 1-atgiarder bedoms inte vara tillrdckliga for att 16sa problemen. Trots att de inte
l6ser problemen forbattrar de trafiksituationen och samtliga steg 1-atgéarder bedoms
vara samhaillsekonomiskt effektiva och bér genomforas.

Steg 2- och steg 3-atgirder

Steg 2- och steg 3-atgirder kan hjilpa till att 16sa vissa av de problem som idag
begrinsar tillgdngligheten, genom att utnyttja befintligt system effektivare. Féreslagna
atgiarder bedoms dock ge ganska sma effekter avseende de brister som identifierats. En
viss 6verflyttning av resenérer till kollektivtrafik- och cykel kan férvintas genom
samtliga atgirder vilket minskar belastningen pa befintligt trafiksystem.

Atgirden Kollektivtrafik med buss #r den av steg 2- och 3-atgéirderna som, om den gir
att genomf6ra som tankt, har storst effekt pa dagens brister. Anledningen ar att ny
fordonskapacitet tillfors och nya direktférbindelser skapas. Ett stort fragetecken rader
dock kring genomforbarheten av atgiarder for busstrafiken. Fler bussar, vissa med nya
mélpunkter, ska trangas i ett redan anstrangt vagsystem.

Kollektivtrafik pa vatten bedéms inte forbattra tillgangligheten for ett s stort antal
resenirer. Atgirden bedéms dock intressant att studera vidare di den 6ppnar for trafik i
helt andra relationer och innebir en alternativ mojlighet att ta sig 6ver Saltsjo-
Mailarsnittet.

Inte heller Atgirder for cykelpendling bedoms forbittra tillgingligheten for ett s stort
antal resenirer. Atgirden bedéms dock #ndé viktig, d den bland annat forbéttrar
trafiksakerheten.

De studerade steg 2- och steg 3-dtgirderna ar inte tillrackliga for att 6ka kapaciteten
over Saltsjo-Mailarsnittet i en sddan omfattning att de brister som identifierats i dagens
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trafiksystem 16ses. Atgirderna bedéms dock Anda kunna bidra till en forbéttrad
tillginglighet. Atgirder for cykelpendling bér genomforas d4 de bedéms vara
samhillsekonomiskt effektiva. Atgirderna kollektivtrafik pa vatten och kollektivtrafik
med buss bedoms ocksa vara samhallsekonomiskt effektiva och bor studeras vidare.

Steg 4-atgiarder

De steg 4- atgiarder som provats i utredningen innebér att mer kapacitet skapas i
transportsystemet, siarskilt 6ver Saltsjo-Malarsnittet, som gor systemet mindre sarbart
och nya forbindelser skapas som okar tillgangligheten i regionen.

Ostlig forbindelse r den 4tgird som forbittrar tillgingligheten for stérst antal
resendrer. Tunnelbanan till Nacka och férlangningen av Tvarbanan far inte lika stort
resande. Tunnelbanan till Nacka tillfor kapacitet i tunnelbanesystemet som idag ar
mycket hogt utnyttjat pa strickan 6ver Saltsjo-Malarsnittet, och generellt for
kollektivtrafiken fran Nacka mot Stockholm. Med en 6kad befolkning i 6stra Stockholm
kommer trycket pa infrastrukturen att bli for hog for att kunna mota behovet.

Samtliga de studerade steg 4-atgiarderna bedoms:

e stidrka de regionala sambanden och bidra till regionens fortsatta tillvaxt

e ge en tydlig struktur for transportsystemet i regionens ostra delar med radiella
och tviargaende forbindelser

e skapa en bittre balans i transportsystemet

Utredningsarbetet i den har dtgirdsvalsstudien har genomforts pé en 6versiktlig niva.
Utifrén de resultat som framkommit gors beddmningen att samtliga steg 4-atgarder bor
studeras vidare och forst efter det kan beslut om eventuellt genomférande fattas.

9.2 Slutsatser

I den hir utredningen kan konstateras att det behdvs flera typer av atgirder for att 16sa
bristerna i dagens transportsystem.

Genomfors endast steg 1-dtgirder, med syfte att begriansa bilresandet, blir resultatet en
overflyttning till andra transportslag vilket stiller krav pa att forutsattningarna for
cykel- och kollektivtrafik starks. En kombination av atgarder for att begriansa resandet
med bil samtidigt som forutsittningar for alternativa resor stiarks bedoms som
nodvandig. Rekommendationen ar darfor att genomfora steg 1-atgarderna i
kombination med en eller flera steg 2- och steg 3-atgirder. Det kommer att bidra till
okad tillganglighet och 16sa delar av de problem som lokaliserats. Problemet med
begriansad kapacitet 6ver Saltsjo-Malarsnittet kvarstar dock i stor utstrackning.

Genomfors en eller flera av steg 4-atgiarderna innebar det en 6kad kapacitet 6ver Saltsjo-
Milarsnittet och en forbattrad tillganglighet till regionen. Att implementera steg 4-
atgarder tar dock 1ang tid, med tidskravande utredningsarbete och genomforande. Steg
1-3 atgarder ar darfor viktiga for att bidra till att 16sa problemen pa kort sikt.

For att kunna besluta om genomf6rande av steg 2- och steg 3-atgirderna kollektivtrafik
med buss och kollektivtrafik pa vatten behovs ytterligare utredning. For steg 4-
atgarderna behovs utredningsarbetet fordjupas betydligt. For exempelvis tunnelbana till
Nacka pagar redan en sédan utredning parallellt med denna studie.

Rekommendationen frdn denna utredning ar att kombinationer av atgarder
implementeras. Atgirder med syfte att forbittra for gang- och cykeltrafiken kombineras
med atgéarder for kollektivtrafik samt &tgarder for begransningar av bilresande. Steg 1-,
2-, 3- och 4 atgiarder kombineras for att 16sa problemen péa kort och pé lang sikt. En
viktig slutsats i denna atgiardsvalsstudie &r att det behovs steg 4-atgéarder for att 16sa
bristerna i dagens transportsystem och uppné 6nskad tillganglighet pé lang sikt.
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10 Fortsatt arbete

Atgiirdsvalsstudien och dess resultat kan betraktas som ett underlag infor kommande
atgiardsplanering och ldnsplan, samt kommunal planering.

For samtliga foreslagna dtgiarder kravs fortsatt utredning och planering. Nagra av
atgirderna har tidigare studerats och for andra dtgirder har ett utredningsarbete pagatt
parallellt med arbetet med den hér atgiardsvalsstudien. Beroende pa dtgérd behover
olika fragor fordjupas.

10.1 Samordnad planering

For att planering och genomforande ska bli effektivt kravs samordning mellan de
foreslagna dtgdrderna men ocksa med Gvriga infrastruktursatsningar i lanet. Planerade
projekt som kommer att ha stor paverkan pa tillgiangligheten mellan Nacka, Virmdo och
Stockholm ar renoveringen av Danviksbron samt ombyggnaden av Slussen. For att
uppna basta mojliga 16sningar kriavs samordning i planeringsskedena. Exempelvis bor
tillkommande bebyggelse planeras tillsammans med planeringen av ny infrastruktur for
att fa fungerande och effektiva 16sningar. Tidplaner f6r byggnation bor ocksa
samplaneras sa att storningar minimeras. I samband med byggnation bor Mobility
management atgarder som mildrar effekten av trafikstorningar genomforas.

HG Wessberg och Catharina Hdkansson Boman har utsetts till forhandlingspersoner
med uppdrag att leda forhandlingar om utbyggnad av tunnelbanan och 6kad
bostadsbebyggelse i Stockholms lan. Forhandlingen ska ske med berérda kommuner i
Stockholms 1dn samt med Stockholms ldns landsting. Syftet ar att sdkerstilla ett snabbt
genomforande av tunnelbaneutbyggnaden och 6kad bostadsbebyggelse. Syftet ar dven
att sdkerstalla att de investeringar som gors ger storsta moéjliga samhallsekonomiska
nytta. I uppdraget ingar att limna forslag pa finansiering genom hojda och bredare
intdkter fran trangselskatt eller olika former av medfinansiering. Slutlig redovisning av
forhandlingen ska ske senast den 31 december 2014.

10.2 Formella processer

For att kunna genomfora de foreslagna dtgarderna kriavs i ménga fall att planering sker
enligt formella planeringsprocesser som styrs av lagstiftning. Det géller framforallt de
atgirder som innebar storre fysiska forandringar da detalj-, vag- eller jarnvagsplan
bedoms behdvas.

¢ Planlidggning enligt Plan- och bygglagen (PBL).
e Planldggning enligt Vaglagen (VagL).
e Planlidggning enligt Lagen om byggande av Jarrnvag (LBJ).

Aven for atgirder som inte innebir fysiska forindringar krivs en formell process som
foregar politiska beslut eller investeringsbeslut.

10.3 Forslag till fortsatt arbete

I denna tgirdsvalsstudie har ett antal atgirder studerats. Atgirderna har analyserats
utifrén effekter, méluppfyllelse och samhillsekonomi. Analyserna har utférts med ett
antal forutsattningar. For att djupare studera effekten av atgdrderna méaste vidare arbete
bedrivas.

Flera av de foreslagna atgarderna utreds parallellt med atgardsvalsstudien i olika former
och av olika aktorer. Exempelvis driver Trafikforvaltningen arbetet med forstudie for
tunnelbana till Nacka, i det arbetet genomfors mer ingédende och detaljerade analyser av
tunnelbanans effekter. Det arbetet inkluderar dven analyser av olika utformningar,
strackningar och stationsldagen. De samhillsekonomiska analyserna gors med
Trafikforvaltningens verktyg, som pa flera punkter skiljer sig frén de som anvéinds av
Trafikverket. Resultaten frin denna analys ar inte klara, och kan inte beaktas i denna
rapport.
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Stockholms stad driver dven parallellt en utredning som studerar alternativa
kostnadsnivaer pa parkering i kommunen. Den analyserar effekten av olika nivaer och
varianter av avgifter. Arbetet pagér och resultatet ar inte fardigt att tilliggas denna
atgirdsvalsstudie. Resultatet av Stockholms stads utredning kommer vara ett viktigt
komplement till analyserna i denna atgiardsvalsstudie, som endast har studerat ett
alternativ.

Trafikverket genomfor parallellt analyser av tringselskatt, med olika avgiftsnivéer och
utformningar. Aven detta arbete dr pagdende, och resultaten kan inte beaktas i denna
utredning.

Det ar dock viktigt att papeka att dessa utredningar pagar och resultaten kommer ge mer
djupa analyser av respektive atgiard och komplettera bilden av atgiardernas effekter.
Denna atgirdsvalstudie har pd en mer 6vergripande niva beaktat och utviarderat flera
olika atgérder. Det &r viktigt att bedriva fortsatt arbete dven p& denna nivé, dar
utredningar av effekten av olika kombinationer av atgarder kan ge viktig information i
det vidare arbetet. De prognoser och samhillsekonomiska berdkningar som genomfors
tar inte i full utstrackning hansyn till kapacitetsproblem och tringsel, detta bor dven
studeras vidare.

Nedan ges ett forslag till hur det fortsatta arbetet for olika atgarder skulle kunna
bedrivas. Forslaget bygger pa den kunskap vi har idag och forutsiattningarna kan komma
att indras. Forslaget ska inte ses som heltickande. Atgirderna presenteras i tabellform
nedan, en huvudansvarig har utsetts for varje atgird men det fordras ett samarbete
mellan parterna.

For att kunna ta nésta steg i processen och fortsitta utrednings- och planeringsarbetet
for att pa sikt kunna genomfora atgarderna krévs att de forst forankras politiskt.
Darefter kravs en dialog mellan parterna om hur arbetet ska drivas vidare. Dialogen bor
leda till att avtal tecknas mellan parterna, avtalen bor reglera det fortsatta samarbetet.

10.3.1 Steg 1-atgéarder

Steg 1 Fysisk planering
Huvudansvarig | Kommuner

Fortsatt arbete | Overenskommelse om bostadsbyggande triiffas efter forhandlingar ledda av
utsedda forhandlingspersoner.

Strategi for att klara utbyggnadstakt och omfattning — tidplan, aktuella
omraden, etapper.

Planering av tillkommande bebyggelse, bostidder och verksamheter pd ett satt
som minskar behovet av resor med bil. Oversyn av angransande lokalt
trafiknit for bil, gang och cykel.

Samarbete med fastighetsigare for att underlatta markatkomst. Samordning
med Trafikforvaltningen om exploatering kring T-banans stationer och 6vrig
kollektivtrafikforsorjning.

Planering av fortatning av befintliga omréden samt planering av exploatering
i omraden som inte angrinsar till planerade tunnelbanestationer.

Planering av exploatering vid nya tunnelbanestationer genomfors
tillsammans med Trafikférvaltningen for att hitta stationslagen som ger
storst samhallsnytta.

Utmaningar Utmaning: Markatkomst da fastighetsidgaren ofta dr ndgon annan an
och kommunen.
mojligheter

Mojlighet: Samplanering av bostadsbebyggelse och kollektivtrafik med
Trafikforvaltningen.
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Steg 1 Mobility management

Huvudansvarig = Trafikverket

Fortsatt arbete

Utmaningar
och
mojligheter

Utredning: Medel och mdjlighet att sprida resandet i tiden dven for
kollektivtrafikresenirer. Potentialen att sprida resande i tiden bed6ms som
stor eftersom den tid som kollektivtrafiken ar maximalt utnyttjad ar mycket
kort. Erfarenheter frdn andra lander bor inhdmtas.

Identifiering av biltdata omraden.
Riktade informationsinsatser:

Utbildning av kommunala tjadnsteméan och politiker avseende Mobility
management.

Informationsinsatser for att framja bilpoolsanvidndandet.

Information om kollektivtrafiken. Exempelvis om battrafiken med
héllplatser, turtdthet, malpunkter etc.

Information om forandringar i kollektivtrafiken avseende turtathet,
malpunkter etc. till resenidrer som berors.

Information om forbattringar av cykelvagnat och parkeringsmajligheter,
samarbete med arbetsgivare.

Information om hogtrafiktiden i kollektivirafiken vilket ger majlighet att
styra restiden till de tider da beldggningen ar lagre.

Kommuner och Trafikforvaltningen deltar i arbetet som initieras och
samordnas av Trafikverket. Samplanering bor dven ske med fysiska atgirder
for att uppna storst effekt.

Utmaning: Trafikverket har begransad erfarenhet av att driva Mobility
management projekt, fa genomforda projekt i Sverige.

Mojlighet: Kan drivas som ett pilotprojekt som dven syftar till att 6ka
kunskapen om Mobility management och dess effekter.

Steg 1 Parkeringsstrategi

Huvudansvarig | Kommuner

Fortsatt arbete

Utmaningar
och
mojligheter

Politiskt beslut i de enskilda kommunerna om parkeringspolicy eller
motsvarande.

Framtagande av ny parkeringspolicy i respektive kommun som syftar till
minskad biltrafik genom att avgifter tas ut och reglerna kring
formansbeskattning kommuniceras tydligare.

Samarbete med fastighetsdgare som har ansvar for parkeringsplatser.

Inférande av parkeringsavgifter pd kommunala parkeringar samt verka for
att fastighetsigare anpassar sina parkeringsavgifter.

Utmaning: For basta effekt krivs att samtliga arbetsgivare foljer
parkeringspolicyn och dven i viss man fastighetsdgare med ansvar for
parkeringsplatser.

Politisk enighet kravs for 1dngsiktighet.

Magjlighet: Alternativ anvindning av ytor som tidigare anvints till parkering.
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Steg 1 Hojd tringselskatt

Huvudansvarig | Trafikverket

Fortsatt arbete

Utmaningar
och
mojligheter

Utifrén det underlag som tagits fram i olika utredningar sammanstilla ett
beslutsunderlag som klargor effekten av olika avgiftsniver och inférande av
nya zoner med trangselavgifter.

Om resultat frén redan genomforda studier inte ger svar pa de fragor som
kravs for att politiska beslut ska kunna fattas behovs kompletterande studier.

Utmaning: Riksdagsbeslut kravs. Samsyn i berérda kommuner.

Mojlighet: Skatteintdkter som kan aterinvesteras i infrastruktur och
kollektivtrafik.

10.3.2 Steg 2-3 atgarder

Steg 2-3 Kollektivtrafik med buss

Huvudansvarig = Trafikforvaltningen

Fortsatt arbete

Utmaningar
och
mojligheter

Utredning: Nya linjer och tatare turer kan stélla krav pa anpassningar i
vagsystemet. I det fortsatta utredningsarbetet av atgdrdsomradet
kollektivtrafik med buss kravs utredning for att klargora vilka fysiska
atgiarder som kravas for att de foreslagna busslinjerna ska kunna trafikera
med rimliga restider. Det kan handla om t.ex. nya héllplatser och busskorfilt.

Utformning av bytespunkter och resecentrum.

Samarbete med kommuner och Trafikverket.

Samordnad planering av fordon och rutter nar ny infrastruktur planeras.
Utmaning: Begransad framkomlighet i vagnatet.

Maojlighet: Attraktivare kollektivtrafik med 6kad kapacitet och fler
malpunkter.

Steg 2-3 Kollektivtrafik pa vatten

Huvudansvarig = Trafikforvaltningen

Fortsatt arbete

Utmaningar
och
mojligheter

Utredning: Fordjupad utredning om lampliga batar, vilken turtithet som
moter efterfragan och vilka fysiska atgarder som behovs i form av t.ex.
bryggor, vantkurer, informationssystem, anslutningsvagar, parkering for
cykel och bil.

Béttrafik pa Stockholms vatten bor utredas djupare for att bedéma &tgiardens
potential som en del i kollektivtrafiksystemet, med fokus pa kapacitet och
resandevolymer. Utredning behvs ocksa for att bland annat klargora
investeringsbehov och kostnader med fordon anpassade for pendling samt
atgirder for att forbattra anslutande kollektivtrafik och cykelparkering.

Oversyn av anslutande kollektivtrafik for bra bytesmdjligheter.
Samverkan med kommuner och kaj/bryggigare nodvandig.
Utmaning: Tillracklig kapacitet och turtithet.

Mojlighet: Pa kort sikt avlastning av vignitet vid storre ombyggnader som
exempelvis slussen. P3 lang sikt kan battrafiken utgora ett viktigt
komplement till 6vrig kollektivtrafik. M6jliggor nya reserelationer.
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10.3.3 Steg 4 atgarder

Steg 1-4 Atgiirder for cykelpendling

Huvudansvarig | Trafikverket

Fortsatt arbete

Utmaningar
och
mojligheter

Beslut om prioritering och finansiering av foreslagna atgarder enligt den
regionala cykelstrategi som tagits fram inom ramen for SATSA II.

For att attrahera fler cyklister beh6vs dven bra och séker cykelparkering. Bra
och siker cykelparkering ar extra viktigt vid storre bytespunkter. Samordnad
planering med resecentrum/bytespunkter.

Berorda kommuner foreslas ansvara for arbetet da det kommunala vagnatet
berors. Trafikverket foreslds ha ett 6vergripande ansvar for de regionala
cykelstraken.

Utmaning: Samarbete 6ver kommungranser.

Mojlighet: Sammanhingande och vil fungerande cykelvignit 6ver
kommungrénser.

Steg 4 Forliingning av Tvirbanan

Huvudansvarig = Trafikforvaltningen

Fortsatt arbete

Utmaningar
och
mojligheter

Utredning: Fordjupad utredning krévs for hela strackan Sickla udde — Sickla
station — Frihamnen - Norra Djurgardsstaden — Hagastaden. Exempel pé vad
som behdver utredas ar strackningsalternativ, stationsldgen,
genomforbarhet. Studera majligheten att trafikera Vartabanan med bade
godstég och tdg med tvirbanestandard.

Kapacitet Vartabanan, intrang i t.ex. nationalstadsparken, paverkan pa
kapacitet for Sparvag City dar sparen eventuellt samnyttjas.

Mgjligheten till samordning och samlokalisering med Ostlig forbindelse.
Utformning av bytespunkter och resecentrum. Samarbete med kommuner.

Utmaning: Utveckling av Vartabanan utan att negativt paverka miljon i
Nationalstadsparken.

Moijlighet: Samlokalisering med Ostlig forbindelse. M&jliggor nya
reserelationer, med kapacitetsstark radiell kollektivtrafik.
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Steg 4 Tunnelbana till Nacka samt avgreningar
Huvudansvarig = Trafikforvaltningen

Fortsatt arbete | Planering och prévning av Tunnelbana till Nacka kommer att pdga under
flera &r.

Trafikforvaltningen genomfor under 2012 och 2013 en férstudie dir olika
strackningsalternativ och stationsldagen utreds. Nar forstudiearbetet ar
fardigt kommer Trafiknimnden inom Landstinget fatta beslut om vilket
alternativ som ska vara utgédngspunkten i den fortsatta planeringen. Sedan
fortsatter undersokningar, utredningsarbete, projektering och samréad.
Trafikforvaltningen tar fram jarnvagsplan. Nacka kommun och Stockholms
stad tar fram detaljplaner. Trafikforvaltningen och berérda kommuner
kommer att samordna de formella planeringsprocesserna.

Regeringen kan komma att prova projektet som helhet i en sa kallad
tillatlighetsprovning. De delar av projektet som kan paverka grundvatten
eller ytvatten kommer att prévas av Mark- och miljodomstolen.

Utformning av bytespunkter och resecentrum. Samarbete med berérda
kommuner.

Samordning med kommunal planering avseende tillkommande bebyggelse.

Utmaningar Utmaning: Finansiering, tidplan och genomf6érande
och

méjligheter Samordning med kommunal planering.

Moijlighet: Samplanering med Ostlig forbindelse. M6jliggor nya
reserelationer.

Steg 4 Ostlig forbindelse
Huvudansvarig | Trafikverket

Fortsatt arbete | Vid planering av Ostlig forbindelse bor effekterna pa anslutande trafiksystem
utredas djupare, t.ex. Sodra lanken och Norra lanken och deras anslutningar.

Fortsatt planering enligt planprocessen for fysisk planering av viagar bor
inledas.

I ett fortsatt arbete med Ostlig forbindelse bor det utredas hur Ostlig
forbindelse kan bli en effektiv och attraktiv forbindelse for kollektivtrafik.

Utmaningar Utmaning: Paverkan pa kapaciteten i anslutande vagnit. Anslutningen till
och Norra Djurgérdsstaden och Lidingo, samt anslutningen till S6dra lanken.
mojligheter

Magjlighet: Samplanering och eventuellt dven samlokalisering med
tunnelbanan till Nacka eller forlingningen av Tvarbanan. Mojliggor nya
reserelationer.
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10.4 Forslag till Tidsschema

Nedan redovisas ett forslag till tidplan for genomforande av foreslagna atgarder.
Tidplanen forutsitter att finansieringen ar klar. Som en referens redovisas dven
tidplanen for ett antal storre pdgaende projekt.

Utredning och implementering av atgiarder som Fysisk planering och Mobility
management ar ett arbete som pagar kontinuerligt och parallellt med andra atgarder.
Tidsplanen for dessa ar darmed 16pande under en lang tid.

Fysisk planering

Mobility management
Parkeringsstrategi
Trdngselskatt
Kollektivtrafik pd vatten
Kollektivtrafik med buss
Atgdirder fér cykelpendling
Férldngning av Tvdrbanan
Tunnelbana till Nacka |

Ostlig forbindelse

2015 2020 2025 2030 2035

Ny skurubro |

Ombyggnad av sussen |
Norra inken |

Forbifartstockhoim |
Citybanan |

Renovering av Lidingébanan | N

Ny Lidingsbro |

(spdrvdg, gang och cykel) ‘

Teckenforklaring

- - - Pdgdende projekt
Utredningsarbete Utredningsarbete ~ Genomférande
och Genomférande

Figur 58 Forslag till tidsschema for genomférande av foreslagna atgarder.
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11 Forkortningar och definitioner av begrepp

Nedan beskrivs négra férkortningar och begrepp som anvinds i rapporten.

Dennisoverenskommelsen | En 6verenskommelse om att genomfo6ra ett antal dtgarder i

KRESU

Nationalstadsparken

NMT
Resrobot

RUFS
Saltsjo-Maélarsnittet

SamPers

Trafikforvaltningen

Soderstaden

Soktrafik

TMR

NOx

Stockholm. Ansvaret for genomférandet av de olika projekt
som ingick i Dennispaketet vilade pd Végverket, Banverket,
landstinget, Stockholms Lokaltrafik och pa de berérda
kommunerna. Kritik riktades mot paketet och Regeringen
beslutade att "upplosa" Dennisoverenskommelsen i
februari 1997.

Star for Kollektiv RESUppoffring och innebar den upplevda
restiden for resenérerna.

Kungliga nationalstadsparken (dven kallad Ekoparken), ar
viarldens forsta nationalstadspark, omfattande delar av
Stockholms, Liding6 och Solna kommuner.

Natverket for Transporter och Miljon

Reseplanerartjanst med information om resor och
resekombinationer for alla typer av firdmedel. Foretaget
bakom ResRobot dr Samtrafiken i Sverige.

Regional Utvecklingsplan For Stockholmsregionen

Snittet dir Saltsjon (Ostersjon) moter Milaren. Soder om
Lidingo, Djurgérden och Bromma och norr om Nacka,
Sédermalm och Hagersten.

En nationell transportmodell. Utvecklad pa uppdrag av
Vagverket och Banverket.

Vid arsskiftet 2012/2013 6vergick AB Storstockholms
Lokaltrafik till att bli en férvaltning inom Stockholms ldans
landsting.

Soderstaden dr namnet pa ett planerat
stadsutvecklingsprojekt inom Stockholms kommun.
Utvecklingsomradet avser omradet mellan Skanstull i norr
till Slakthusomradet i s6der.

Trafik genererad av att bilar dker runt for att hitta till
exempel parkering.

Kontoret Tillvaxt, miljé och regionplanering (TMR) pa
uppdrag av Landstingsstyrelsen/Tillvixt- och
regionplaneringsutskottet inom Stockholms ldns landsting
arbetar. Arbetar med regionplaneringen och regionala
tillvaxt-, miljo- och utvecklingsfragor i Stockholms lan, pa
uppdrag av Landstingsstyrelsen/Tillvaxt- och
regionplaneringsutskottet inom Stockholms lans landsting.

NO: ér ett samlingsnamn for de oxider av kvidve som
uppstér vid forbranning vid hoga temperaturer, sarskilt i
forbranningsmotorer.
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12 Kallor

Rapporter

Busstrafikutredning i ostsektorn Analys och atgiardsbehov av busstrafiken i
ostsektorn fram till &r 2030 SL-2010-23280 (2010-07-15)

Effektsamband for transportsystemet, Fyrstegsprincipen, Steg 1 och 2- Tdnk om
och optimera, Version 2012-10-30

Forslag pa forsok med nya pendelbéatslinjer pa Stockholms inre vatten, SL-2011-
05172 (2012-01-11)

Forstudie Ostlig forbindelse (Vigverket 2006-04)

Inriktning av trafiksidkerhetsarbetet, vagtrafik - vigledning infor
verksamhetsplanering 2013

Komplettering av analysrapporten Oversyn av etappmal och indikatorer for
sdkerhet pa vig mellan &r 2010-2020 - En konsekvensbeskrivning av atgirder
som bor 6vervigas for att na reviderade etappmal (2012-09-20)

Publikation 2008:12 - Sektorsuppgifter och myndighetsutévning, Effektkatalog
Publikation 2012:124, Analysrapport Oversyn av etappmal och indikatorer for
siakerhet pa viag mellan ar 2010 och 2020

Publikationsnummer: 2012:196, Okad och siker cykling - Redovisning av
regeringsuppdrag

SLB analys, december 2012. Halter av partiklar och NOx i fordon i relation till
omgivningsluftens halter, SLB 1:2013.

Ostliga forbindelser inom Stockholm stad och Nacka kommun. Forstudie
Trafikanalyser (2005-12-05)

Internetsidor

http://www.miljomal.nu/ Miljomal fér Stockholms lian, 2006, ISBN/ISSN-
nr:91-7281-217-6,

http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa
http://www.trafikverket.se/PageFiles/68388/bygg om eller bygg nytt kapit
el 6 trafiksakerhet.pdf

http://www.trafikverket.se/PageFiles/61112/inriktning av trafiksakerhetsarbe
tet vagtrafik vagledning infor verksamhetsplanering 2013.pdf
http://www.trafikverket.se/PageFiles/19656/konsekvensbeskrivning av atgar

der som bor overvagas for att na reviderade etappmal.pdf
http://www.vti.se/sv/publikationer/pdf/trafiksakerhet-vid-skolskjutsning--

http://www.sjovagen.nu/web/page.aspx?refid=36
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