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Transportsystemets behov av kapacitetshéjande atgirder —
forslag pa losningar fram till ar 2025 och utblick mot ar 2050

Remiss fran Trafikverket

Borgarradsberedningen foreslar att kommunstyrelsen beslutar f6ljande.

1. Som svar pa remissen “Transportsystemets behov av kapacitetshdjande at-
gérder — forslag pé 16sningar fram till &r 2025 och utblick mot ar 2050”
hénvisas till vad som sagts i denna promemoria samt till stadsledningskon-
torets, trafikkontorets och stadsbyggnadskontorets gemensamma tjénsteutla-
tande.

2. Beslutet i drendet justeras omedelbart.

Foredragande borgarriadet Ulla Hamilton anfor fljande.
Arendet

Trafikverket har remitterat utredningen ”Transportsystemets behov av kapacitetsho-
jande &tgarder — forslag pa 16sningar fram till &r 2025 och utblick mot &r 2050 till
Stockholms stad.

Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att analysera atgarder for att 6ka ka-
paciteten och effektiviteten i transportsystemet. Uppdraget har successivt utdkats till
att omfatta jarnvag, vdg, flyg och sjofart. Trafikverket ska med den nationella planen
som grund genomfora en fordjupad analys av vilka kapacitets- och effektivitetsfor-
battrande atgarder som kan genomforas for perioderna 2012-2015, 2016-2021 samt
2022-2025. Trafikverket ska rapportera uppdraget till regeringen den 30 april 2012.

Remissmaterialet, som séndes ut den 17 februari 2012, bestar av fyra separata
rapporter:

e Transportsystemets behov av kapacitetshdjande atgirder, forslag pa 16s-
ningar fram till 2025 och utblick mot 2050

e Bristanalys till och med 2025

e Miljokonsekvensbeskrivning av kapacitetsutredningens forslag

e Banavgifter for 6kad kund- och samhéllsnytta

Remissvaren ska ldmnas till Trafikverket senast den 31 mars 2012. Remissen 1 sin
helhet finns att himta pé: http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-
utreda/Sambhallsplanering/Kapacitetsutredning-for-transportsystemet/Remiss-
februari--mars-2012-/
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Beredning

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret, exploateringsnimnden, trafik- och
renhéllningsndmnden och stadsbyggnadsndmnden. P& grund av kort remisstid har
stadsledningskontoret, trafikkontoret och stadsbyggnadskontoret svarat med ett
gemensamt kontorsyttrande. Exploateringskontoret instimmer i de 6vriga kontorens
kontorsyttrande.

Stadsledningskontoret, trafikkontoret och stadsbyggnadskontoret anser att kapaci-
teten, upprustningen och utbyggnaden av bade jairnvégs- och véginfrastrukturen ar
angeldgna fragor for Stockholms framtida utveckling. Den kraftigare &dn forvantade
befolkningstillvaxten i Stockholmsregionen gor att Kapacitetsutredningens utgangs-
punkter redan dr inaktuella och riskerar att missgynna Stockholmsregionen géllande
fordelning av framtida infrastrukturinvesteringar. Kontoren papekar ocksa att det ar
viktigt att infrastrukturplaneringen samordnas med bostadsbyggandet och stadsut-
vecklingen eftersom en god infrastruktur och en god framkomlighet &r avgérande for
att Stockholms stad ska kunna bygga och utoka fler attraktiva stadsmiljoer. Det Gver-
gripande ansvaret for transporter i Stockholmsregionen delas mellan flera olika akto-
rer. Kontoren anser det viktigt att dessa aktorer samverkar for att utveckla framkom-
ligheten i regionen. Kontoren anser vidare att Stockholmsregionen har stort behov
skapa nya tviarkopplingar i ett infrastrukturnit som till stor del bygger pa radiala for-
bindelser.

Exploateringskontoret instimmer i de 6vriga kontorens yttrande.

Mina synpunkter

Stockholmsregionen genomgér sedan en tid tillbaka en snabb fordndring. Befolk-
ningsutvecklingen ligger redan idag 6 ar fére den prognos som ar utgangspunkt for
Kapacitetsutredningen — Stockholmsregionen &r redan nu pa 2017 ars niva. Detta gor
att Trafikverkets utgangspunkt for den berdknade befolkningsutvecklingen &r helt
grundldggande, inte minst mot bakgrund av att fordelningen av projektmedel till
storstadsregionerna foreslas ske mot bakgrund av berdknad befolkningsutveckling till
2050. Nyforetagandet dr rekordstort, universitet och hogskolor rankas hogt av inter-
nationella bedémare och kraften i de innovativa klustren lockar hit savél forskare
som foretag. Fordndringen hénger delvis ihop med en strukturomvandling dér tradi-
tionell tillverkning alltmer ersétts av avancerad tjansteproduktion, och Stockholm
beskrivs i det ssmmanhanget som den mest kunskapsintensiva regionen utanfor
USA.

Var internationella konkurrenskraft &r darfor god och tillsammans gor detta regi-
onen till Sveriges ekonomiska motor, ndgot som tydligt avspeglas i att en tredjedel av
rikets tillvéxt skapas hir, en fjirdedel av den totala arbetsmarknaden finns hér och
mer dn en femtedel av befolkningen bor hér. Befolkningen véxer med 35 000—-40 000
personer om aret och darutover en vixande pendling frén omgivande lén, vilka ocksa
har en relativt stor befolkningsékning.

Detta &r en positiv utveckling och en forutséttning for hela Sveriges fortsatta till-
vixt. Men det stéller ocksé hoga krav. Stockholms ldn &r i dag farligt néra kapacitets-
taket ndr det géller flera avgorande samhallsfunktioner. Bostadsforsorjningen och
infrastruktursystemet &r tva av de omraden dér detta mérks tydligast. De ar intimt
sammankopplade och beroende av varandra. Bostadsutvecklingsprojekt dr idag, for



att vara attraktiva for investerare, beroende av att det finns goda infrastrukturlosning-
ar, inte minst kollektivtrafiklosningar och cykelmdjligheter. Utan ett effektivt infra-
struktursystem, som inkluderar ett 6kat cyklande, sa riskerar bostadsbyggandet och
miljoarbetet att halka efter. Nar Stockholms befolkning dkar och staden fortdtas ar
det darfor av hogsta vikt att cykelinfrastrukturen utvecklas for att avlasta bade vigna-
tet och kollektivtrafiken samt erbjuda fler transportalternativ och en storre framkom-
lighet i regionen.

En vil fungerande infrastruktur i Stockholms l4n 4r ocksé en forutséttning for hur
val transportsystemet fungerar i resten av landet. Storningar i den midja som lénet i
dag utgor far obonhorligen stora konsekvenser pa en méngd andra platser langs
transportkedjorna.

Det dr mycket positivt att se att Trafikverket tydligt identifierat de problem som
finns och de utmaningar Stockholmsregionens transportsystem star infor.

Stockholms léin stir enat

Trafikaktorerna i Stockholms lén (Lénsstyrelsen i Stockholms 1dn, AB Storstock-
holms Lokaltrafik, Stockholms Léns Landsting, Stockholms stad och Kommunf6r-
bundet Stockholms Lén) har valt att samordna sina dvergripande synpunkter pa Tra-
fikverkets remiss “Transportsystemets behov av kapacitetshdjande atgarder — forslag
pa 16sningar fram till &r 2025 och utblick mot ar 2050

Storstadspaketet maste fokuseras pa atgirder dir behoven ér storst

Det dr positivt att utredningen lyft fram storstddernas behov och vikten av att atgér-
derna fokuseras dir resandet och behoven &r storst. Vi stodjer tanken pé att arbeta
fram paketlosningar och delar Trafikverkets forslag om att det exakta innehallet i
dem bor studeras ytterligare. Detta arbete méaste ske gemensamt och starta snarast.

Det dr dock viktigt att fordelningen mellan storstiderna speglar behoven oavsett
vilken prioritetsnivd som kommer att gélla. Enligt Trafikanalys bedomning av beho-
vet inom de tre storstadsomradena bedoms Stockholms andel av problemen vara ca
75 procent och resterande delat mellan Malmo och Goteborg. Men i utredningens
forslag tilldelas Stockholm mellan 50-66 procent for nivaerna Lag, Prio 1 och Prio 2.
Om man lagger till prioritetsniva 3 tilldelas Stockholm 38 procent.

Vi anser att fordelningen ska spegla de behov som finns och mer §verensstimma
med den fordelning som Trafikanalys lyfter fram. Detta dr sérskilt viktigt med tanke
pa att Trafikanalys bedomning av Stockholms andel i dag maste anses vara i under-
kant med tanke pé den snabba befolkningsdkning lanet haft de senaste aren.

Odesdiger felbedomning av framtida befolkningsutveckling

Lénets aktorer anser att det dr oacceptabelt att Trafikverket kommer att anvénda be-
folkningsprognoser fran 2006 i den kommande &tgirdsplaneringen pé det sétt som
redovisas, ndgot som vore ddesdigert for regionen da det redovisade resultatet kraf-
tigt avviker fran rddande och framtida utveckling. Att kapacitetsutredningen nu lyfter
perspektivet till 2050 gor uppskattningar av framtida befolkning och sysselséttning
till centrala forutséttningar. Felaktiga bedomningar har medfor att det fortsatta reso-
nemanget kring l6sningar ohjélpligt leder fel.



Den mest aktuella bedomningen' visar att Stockholms 1in kommer att 6ka sin be-
folkning vésentligt mer &n vad Trafikverket utgar fran, med en befolkning 2050 som
kan uppga till 3,2 miljoner. Det innebér att utredningen baseras pa en prognos som
understiger den vantade befolkningsokningen med 700 000 invanare, vilket nistan
motsvarar den totala folkméngden i dagens Malmo och Goteborg — tillsammans.

Kapacitetsutredningen behover i storre utstrackning behandla de utmaningar som
en sadan kraftig befolkningsutveckling medfor. Det &r i ssammanhanget vért att nim-
na att mellan 2005 och 2011 vixte Stockholms 14n med 200 000 invanare, ca 33 000
personer varje &r i snitt.

Pé sidan 52 i remissversionens huvuddokument anges att Stockholms léns befolk-
ningsutveckling kraftigt avviker frén de prognoser Trafikverket utgétt fran, vilket vi
med kraft vill understryka. Det framgér inte av rapporten hur Trafikverket hanterat
denna problematik i den vidare analysen av Stockholm/Ostra Mellansveriges framti-
da behov och vid prioriteringen av dtgérder. Att anvdnda prognoser som underskattar
utvecklingen med 700 000 ménniskor skulle gora att investeringsobjekten i Stock-
holms ldn inte tillndrmelsevis gors réttvisa i till exempel samhéllsekonomiska analy-
ser. Resultatet riskerar leda till fel prioritering i fordelningen av resurser och fel at-
gérder i kommande planering. Véar oro for detta stirks av fordelningen inom den
foreslagna storstadssatsningen.

Tydligare samhiillsutvecklarperspektiv ir nédvindigt

Utredningen maéste pa ett tydligare sétt anta samhaéllsutvecklarperspektivet. Hur ett
framtida transportsystem ska utvecklas maste pa ett tydligare sitt kopplas till framti-
da bostads- och foretagsetableringar. Regionens befolkningstillvidxt i kombination
med en kraftfull och hallbar utbyggnad av nya arbetsplatser och bostader (100 000
nya bostdder bara i Stockholms stad till 2030) stéller stora krav pa transportsystemets
effektivitet och robusthet. For trafikanterna ar det viktigt att systemet fungerar ihop
bade med avseende pa funktion, planering och drift och underhall.

En tydligare koppling mellan fjarrtag, regionaltdg, lokaltdg och tunnelbanan mas-
te utvecklas med effektivare omstigningsplatser dn i dag. Detta kréver ocksa ett sy-
stem dér snabbare trafik separeras frin langsammare lokaltrafik (Milarbanan, Ost-
kustbanan). Vi saknar I6sningar och resonemang kring hur fjérr- och regionaltrafiken
kan kopplas ihop med goda bytespunkter till tunnelbanan utéver vid Stockholm C
(till exempel Kungsholmsforbindelsen) samt hur framtida kapacitetsbrist for pendel-
tdgstrafiken ska hanteras (fyra spar i citybanan) vilket 4r nddvandigt ndr Stockholms
lan vixer. Dagens infrastruktur till och frdn Stockholms C behdver kompletteras med
trafikforbindelser i tvérled for att minska belastningen pa centrala Stockholm och 6ka
tillgdngligheten mellan lidnets regionala stadskérnor.

En grundforutsittning for Stockholmsregionens och Sveriges mojligheter att klara
den globala konkurrensen &r forbattrad internationell tillganglighet, framfor allt via
Arlanda. Dessutom har Stockholm—Uppsala Sveriges mest vitala arbetsmarknadsut-
byte med pendlingsstrémmar i bada riktningarna. P4 Ostkustbanan 6kar dock redan
flédena av gods och persontransporter och kapaciteten ér fullt utnyttjad i dag. Hela
trafikkorridoren Stockholm—Arlanda/Marsta—Uppsala behdver darfor snarast genom-
ga en fullstdndig systemanalys och atgérdas.

Vi vill dessutom sérskilt patala vikten av att fyrsparet pa Milarbanan fardigstills
tidigare dn vad som anges i remissen.

! "Befolkning, sysselsittning och inkomster i Ostra Mellansverige — reviderade framskriv-
ningar till &r 2050, Stockholms léns landsting (Tillvéxt, miljo och regionplanering)



Staten maste ta sin del av finansieringen

En viktig erfarenhet fran forra planomgéngen ir betydelsen av finansiering fran olika
kallor. Kollektivtrafiken innebér ett mycket stort och kostsamt atagande for Stock-
holms ldn nér det géller trafikering och underhéll av infrastruktursystemet. Lanet
bidrar &ven genom trangselskatt och en betydande medfinansiering till de satsningar
som genomfors under planperioden. Kostnaden for att dessutom bygga depéer och
kopa fordon ar mycket stor. Transportsystemets delar hanger ithop och péverkar var-
andra. En statlig investering i en regional anldggning kan ge kapacitetsokning pa
statliga anldggningar och ddrmed vara den bésta 16sningen pé ett trafikproblem.

Trangselskatter har visat sig vara ett effektivt styrmedel for att omfordela trafik-
strommar i tid och rum. Att intdkterna fran trangselskatten anvénds till att 16sa kapa-
citetsproblem och forbattra resandet i lanet dr nodvéndigt for acceptansen. Trangsel-
skatteintékter far inte vara skil for att i motsvarande omfattning minska statliga an-
slag.

Storsta nyttan/forbattringen i ett trafikslag kan mycket vil ske genom investering 1
ett annat. Sammantaget ar det darfor ménga géanger mer effektivt att staten investerar
mer i de lokala och regionala kollektivtrafiksystemen, &n att enbart se till den statliga
vag- och jarnvégsinfrastrukturen. Lénets aktorer vill i detta sammanhang sérskilt
understryka att en utbyggnad av tunnelbanan och dess starka koppling till bostads-
byggandet dr av sddan regional vikt for Stockholmsregionens framtida utveckling att
detta kréaver statlig finansiering, bl.a. giller det utbyggnaden till Nacka.

Reinvesteringsbehovet mycket stort

Mycket av infrastrukturen i regionen har uppnatt, eller ar pa vég att uppnd, en alder
som gor att reinvesteringsbehovet dr mycket stort. For ménga av dessa anldggningar,
exempelvis Essingeleden och Soderstromsbroarna, r insatserna for att kunna klara
dagens och framtida trafik mycket kostsamma och kommer att medféra omfattande
storningar i transportsystemet. Aven med en optimal planering och samordning av de
olika insatserna kommer effekterna i form av sénkt kapacitet att bli betydande.

I en allt infrastrukturtétare storstadsregion kommer det alltid att genomforas drift
och underhéllsatgérder i det primédra végnitet som vésentligt paverkar kapaciteten i
detta. Hansyn till detta bor tas vid prioriteringen av ny infrastruktur sé att finansie-
ring och planering 16ses pé ett tillfredsstédllande sétt.

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

1. Som svar pa remissen ~Transportsystemets behov av kapacitetshojande atgér-
der — forslag pé losningar fram till &r 2025 och utblick mot &r 2050 hénvisas
till vad som sagts i denna promemoria samt till stadsledningskontorets, trafik-
kontorets och stadsbyggnadskontorets gemensamma tjansteutlatande.

2. Beslutet i drendet justeras omedelbart.

Stockholm den 22 mars 2012

ULLA HAMILTON



Bilaga
Remiss av Trafikverkets kapacitetsutredning

Borgarradsberedningen tillstyrker foredragande borgarradets forslag.
Reservation anfordes av borgarrddet Daniel Helldén (MP) enligt f6ljande.

Jag foresléar borgarradsberedningen foresla kommunstyrelsen besluta att
att som svar pa remissen hinvisa till stadsledningskontorets, trafikkontorets och stads-
byggnadskontorets gemensamma tjénsteutlatande
att darutover anfora foljande

Stockholmsregionen star infor mycket stora utmaningar for att klara en 6kande folkméngd,
kollektivtrafik med tillracklig kapacitet och minskade koldioxidutslépp. Trafikverket har i
rapporten “Underlag for klimatscenario” visat att personbilstrafiken maste minska med 20
procent till &r 2030 for att det ska vara mojligt att klara Sveriges klimatmal. Det klargors att
foreslagna atgirder inte racker for att klara detta. Dérfor beh6vs omfattande satsningar pa de
kapacitetsstraka trafikslagen: gang, cykel och kollektivtrafik. Den stora verflyttning mellan
transportslag som krévs, blir inte mojlig om investeringar i utbyggd végtrafik fortsétter.

Kapacitetsutredningens forslag till sparutbyggnader bér genomforas med en mer offensiv
tidsplan och trafikpolitikens inriktning maste &ndras sa att trafikens klimatutsldpp kan minska
avsevdrt. Stora planerade védgsatsningar dr rena felinvesteringar. Det mest tydliga exemplet ar
Forbifart Stockholm som planeras byggas for mer biltrafik och 6kade klimatutslapp. Forbifart
Stockholm &r ocksa ett hot mot framtida finansiering av nya spér i Stockholm eftersom alla
intékter fran tringselskatten under 30 ar ska ga till att finansiera denna motorvég. Vi anser
Forbifart Stockholm inte ska byggas och att intékterna fran tréngselskatten i Stockholm istil-
let maste gé till en utbyggd kollektivtrafik som klarar Stockholmsregionens kraftiga befolk-
ningstillvdxt. Trangselskatt maste ocksé inforas pa Essingeleden sé snart som majligt for att
forbattra framkomligheten pé leden och dess tillfartsvigar. Trangselskatt pd Essingeleden dr
med och med all sannolikhet den mest samhéllsekonomiskt effektiva i Stockholmstrafiken,
enligt ledande trafikforskare.

Fyra spar pa strickan Tomteboda — Kallhéll 4r nodvandiga for att klara tdtare pendeltags-
trafik. En forstudie av tunnelbana till Nacka ska genomforas och det &r viktigt att denna ut-
byggnad finansieras. Det behovs ytterligare en sparforbindelse 6ver Saltsjo-Malarsnittet mel-
lan exempelvis Liljeholmen — Fridhemsplan eller Alvsjé — Higgvik. Det &r mérkligt att kapa-
citetsutredningen inte tar upp utbyggnad av sparvégar i stiderna. I Stockholm finns behov och
underlag for fler sparvigar for att knyta samman pendeltdgs- och tunnelbanelinjer och forse
fler bostadsomréden och arbetsplatser med attraktiva sparforbindelser.

Kommunstyrelsen

Reservation anfordes av Asa Jernberg och Stefan Nilsson (bada MP) med hinvis-
ning till reservationen av (MP) i borgarradsberedningen.

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

Jag foreslar kommunstyrelsen besluta att
1. Att som svar pa remissen hinvisa till det gemensamma tjansteutlatandet fran kontoren
2. Samt ddrutdver anfora foljande



Stockholms stad stér i visentliga delar bakom de problembeskrivningar avseende bristerna i
transportsystemet som ges i Trafikverkets rapport och delar uppfattningen att sdval kapaci-
tetsutbyggnader av kollektivtrafiken, som begransningar av biltrafiken, behdver genomforas
om Stockholmsregionen ska kunna méta behovet av resor hos den snabbt vixande befolk-
ningen.

Samtidigt som Stockholms ldn r i skriande behov av kollektivtrafikinvesteringar vill vi
inte se att investeringar i Stockholm stjal resurser fran dvriga landet. Istéllet borde den totala
ramen for investeringar i trafikinfrastruktur utdkas sa att fler objekt ryms inom ramarna.

Transportsektorn stér infor en stor utmaning om de uppsatta klimat- och miljomalen ska
kunna nés. Den kraftiga 6kningen av transportarbetet gor att klimatméalen inte kommer att
kunna uppnés till 2050 enbart genom en utbyggnad av kollektivtrafiken. Andra atgarder més-
te ocksa vidtas for att styra utvecklingen i riktning mot en mer energisnal samhallsplanering.

I Stockholm &r tringseln ett stort och vixande problem, bade pé ldnets vigar och i kollek-
tivtrafiksystemet. Forvérras tringseln ytterligare i tunnelbanesystemet kommer resenérer
sannolikt att vdlja andra transportalternativ. P& manga strackor och tider har kollektivtrafiken
natt sitt kapacitetstak och flera stora investeringar i ny infrastruktur borde redan ha pébdrjats.
En bidragande orsak till uteblivna satsningarna pa kollektivtrafiken ar tyvérr allianspartiernas
felaktiga prioriteringar. Till dessa hor Sparvig City — ett projekt som drénerat landstinget pa
medel utan att ha tillfort kollektivtrafiksystemet ndgon ny kapacitet.

Ett annat exempel &r Forbifart Stockholm. De 28 miljarder som motorvégen forvéntas
kosta borde istillet anvindas for investeringar i regionens kollektivtrafiksystem. Forbifart
Stockholm kommer ocksa att leda till 6kad biltrafik och ddrmed forvérrad tringsel pa vissa
platser.

Tringseln pa vigarna drabbar i stor utstrickning ocksé kollektivtrafiken och ger upphov
till 1anga restider och délig regularitet. Tringseln medfor stora samhéllsekonomiska kostnader
och minskar kollektivtrafikens attraktivitet. Det ar darfor rimligt att brukarna av infrastruktu-
ren bér en storre del av kostanden for trangseln, genom hoéjd och utvecklad trangselskatt.
Inforande av tringselskatt pd Essingeleden &r en viktig trafikbegrédnsande &tgérd som snarast
bor genomforas

Utover ovanstaende vill vi &ven peka pé det hot som den nya kollektivtrafiklagen innebér
mot det sammanhallna trafik- och taxesystemet i Stockholms lan. Att resa kollektivt maste
vara smidigt och enkelt. Vi anser att resenérernas krav pa enkelhet dr oférenligt med ett tra-
fiksystem dér privata trafikforetag tillats att med mycket kort varsel bedriva kollektivtrafik i
konkurrens med SL och utan krav pa samordning avseende trafikering och biljettsystem.

Vi dr mycket positiva till forslaget for ny framkomlighetsstrategi for Stockholm som arbe-
tats fram av staden och som ligger ute pa remiss. Detta ligger i linje med den samlade forsk-
ningen om hur man ska hantera stadstrafiken och 4ven mycket nira Vinsterpartiets trafikpoli-
tik. Men da strategin ligger 1angt ifrdn de borgerliga partiernas befintliga trafikplanering for
de kommande femton — tjugo aren, dr vi oroliga for att detta stannar vid att vara kloka ord pa
ett papper. Bade Forbifart Stockholm och den avbrutna planeringen av tunnelbana till Nya
Karolinska rimmar exempelvis illa med forslaget till framkomlighetsstrategi.

Forslaget till ny framkomlighetsstrategi lyfter fram tva viktiga saker. For det forsta hand-
lar trafikplanering om att prioritera. Det gér inte att 6ka framkomligheten for alla trafikslag,
utan det finns en konflikt ddr man méste vilja vilka typer av trafikslag man vill gynna pa
andra trafikslags bekostnad.

For det andra lyfter strategin fram att det ar tillgédngligheten — inte resandet — som &r det
viktigaste. Man skriver att “resande handlar om att komma fram, inte att ta sig fram. Rorlig-
het och framkomlighet ar inte sjédlvindamal. Det viktiga &r tillgdnglighet, att smidigt komma
fram till sitt mal”.

Det stémmer att alternativen till bilismen méste bli effektivare och mer attraktiva. Vins-
terpartiet vill konkretisera detta i remissvaret, genom att inkludera skrivningar om att kollek-
tivtrafikens attraktivitet exempelvis kan 6ka genom storre kapacitet, ppna sparrlinjer och pé
sikt en skattefinansierad kollektivtrafik utan avgifter. Pa samma sétt behovs det en anpassning



av stadens gatunit efter cyklisters behov — det vill séga ett heltickande och sékert cykelnét i
Stockholm med trafikseparerade, planskiljda och enkelriktade cykelbanor. Aven en bilfri
innerstad skulle kunna oka attraktiviteten i att g& och cykla genom staden. Som man skriver i
dokumentet sé dr inte attraktiva alternativ tillrickliga i sig for att minska trafiktillvéxten pa
bilsidan, och vi stimmer in i konstaterandet att det krivs aktiva atgérder som direkt syftar till
att begrinsa biltrafiken.

Det krivs klargéranden pé flera punkter, bland annat vad géller ansvarsfordelning och
samverkan mellan staden och landstinget. Trafikkontoret kan exempelvis enbart ta ansvar for
att ge stombussarna prioritet i vignétet, inte se till att SL sldpper pé passagerare genom alla
dorrar pa bussarna. For att ltta pa trycket pa kollektivtrafiknétet pa land, som i Stockholm
natt kapacitetstaket i hogtrafik, i 6kad grad utnyttja Stockholms vattenvégar. Stockholms stad
bor samarbeta med Landstinget, och forverkliga &tminstone nagra av de forslag och idéer som
finns om kollektivtrafik pa Stockholms inre vatten, 4gnat for fotgdngare och cyklister.



ARENDET

Trafikverket har remitterat utredningen ”Transportsystemets behov av kapacitetsho-
jande dtgarder — forslag pa 16sningar fram till &r 2025 och utblick mot &r 2050 till
Stockholms stad.

Trafikverket har fatt i uppdrag av regeringen att analysera atgarder for att 6ka ka-
paciteten och effektiviteten i transportsystemet. Uppdraget har successivt utdkats till
att omfatta jarnvig, vég, flyg och sjofart. Trafikverket ska med den nationella planen
som grund genomfora en fordjupad analys av vilka kapacitets- och effektivitetsfor-
battrande atgirder som kan genomf6ras for perioderna 2012-2015, 2016-2021 samt
2022-2025. Trafikverket ska rapportera uppdraget till regeringen den 30 april 2012.

Remissmaterialet, som séndes ut den 17 februari 2012, bestar av fyra separata
rapporter:

e Transportsystemets behov av kapacitetshdjande dtgirder, forslag pa 16s-
ningar fram till 2025 och utblick mot 2050

e Bristanalys till och med 2025

e Miljokonsekvensbeskrivning av kapacitetsutredningens forslag

e Banavgifter for 6kad kund- och samhéllsnytta

Remissvaren ska lamnas till Trafikverket senast den 31 mars 2012. Remissen i sin
helhet finns att hdmta pé: http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-
utreda/Sambhallsplanering/Kapacitetsutredning-for-transportsystemet/Remiss-
februari--mars-2012-/

BEREDNING

Arendet har remitterats till stadsledningskontoret, exploateringsnimnden, trafik- och
renhéllningsndmnden och stadsbyggnadsndmnden. Pa grund av kort remisstid har
stadsledningskontoret, trafikkontoret, och stadsbyggnadskontoret svarat med ett
gemensamt kontorsyttrande. Exploateringskontoret instimmer i de 6vriga kontorens
kontorsyttrande.

Stadsledningskontoret

Stadsledningskontorets, trafikkontorets och stadsbyggnadskontorets gemen-
samma tjansteutlatande daterat den 24 februari 2012 har i huvudsak f6ljande lydel-
se.

De tre storstadsregionerna, och Stockholm i synnerhet, har mojligheter och problem som ar
annorlunda an for resten av landet. Stockholmregionen har de senaste aren haft en utomor-
dentligt stark befolkningstillvaxt med 33 000 invanare per ar. Av stadens vision for Stock-
holms utveckling, Vision 2030, framgar att staden ska vara innovativ och véxande. I regio-
nen ska finnas ett dynamiskt och innovativt néringsliv i vérldsklass som framgéngsrikt kon-
kurrerar med varor och tjénster pa den globala marknaden. Néringslivet ska préglas av starkt
kunskapsbaserade verksamheter, hog innovationskraft och av unik samverkan med utbild-
ning och forskning. En stor arbetsmarknadsregion &r en avgorande faktor for att Stockholm
ska fortsdtta hdvda sig vl i den internationella konkurrensen. For detta krévs att nya bosté-
der byggs och nya arbetsplatser tillkommer i 1dmpliga ldgen och att infrastrukturen i form av
viagar och spér fungerar sé vil att foretagens behov av kompetent arbetskraft och samarbete


http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Samhallsplanering/Kapacitetsutredning-for-transportsystemet/Remiss-februari--mars-2012-/
http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Samhallsplanering/Kapacitetsutredning-for-transportsystemet/Remiss-februari--mars-2012-/
http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Samhallsplanering/Kapacitetsutredning-for-transportsystemet/Remiss-februari--mars-2012-/

kan tillgodoses genom effektiva och palitliga resor.

Kontoren anser darfor att det &r positivt att Trafikverket tydligt identifierat de problem
som finns och de utmaningar som Stockholmsregionens transportsystem star infor. Remissen
utgor ett gediget underlag for framtida beslut och inriktningar. Kontoren ser sérskilt positivt
pa den tydliga storstadssatsning som utredningen lyfter fram som en 16sning pa identifierade
problem. Kontoren stiller sig likasd bakom den tydliga prioritering som finns pa drift och
underhall, reinvestering, storstadsregioner och starkt trafikerade végar och spar.

I Stockholm har samarbetet mellan de stora trafikaktdrerna fordjupats de senaste aren.
Detta dr en nddvindighet for att kunna klara av de utmaningar som en starkt vixande region
stdlls infor och det hoga kapacitetsuttag som trafiksystemen har att hantera. De olika delarna
i trafiksystemen ska betraktas som kommunicerande kérl som méste fungera tillsammans.
For trafikanterna &r det viktigt att systemet fungerar ihop bade med avseende pa funktion,
planering och drift och underhall.

Befolkningsutvecklingsutvecklingen i regionen

Kontoren ifragasitter kraftigt att Trafikverket kommer att anvénda langtidsutredningens
befolkningsprognos i den kommande atgardsplaneringen pé det sétt som redovisas. Det vore
enligt kontorens bestimda mening 6desdigert for Stockholmsregionen eftersom det redovi-
sade resultatet kraftigt avviker fran radande och framtida utveckling. Att kapacitetsutred-
ningen nu lyfter perspektivet till 2050 gor uppskattningar av framtida befolkning och syssel-
sattning till centrala forutsittningar. Felaktiga bedomningar hdr medfor att det fortsatta reso-
nemanget kring 16sningar ohjilpligt leder fel.

Den mest aktuella beddmningen frén Stockholms lidns landstings funktionsomrade Till-
véxt, miljo och regionalplanering (TMR) visar att Stockholms 1an kommer att véxa vésent-
ligt mer 4n vad Trafikverket utgar fran. Prognosen visar pa en nettodkning om cirka 35 000
personer per ar fram till 2020, vilket ungefar motsvarar en tillvdxt av Danderyds befolk-
ningsstorlek varje ar. Lanets befolkning kan 2050 uppga till 3,2 miljoner invanare. Det inne-
bar att Trafikverkets utredning baseras pé en prognos som understiger den vantade befolk-
ningsdkningen med 700 000 invénare, vilket ndstan motsvarar den totala folkméngden i
dagens Malmé och Goteborg — tillsammans.

Kapacitetsutredningen behover i storre utstrackning behandla de utmaningar som en sé-
dan kraftig befolkningsutveckling medfor. Det 4r i ssammanhanget vért att nimna att mellan
2005 och 2011 viaxte Stockholms 14n med 200 000 invanare, cirka 33 000 personer varje ar i
snitt.

Pé sidan 52 i remissversionens huvuddokument anges att Stockholms léns befolkningsut-
veckling kraftigt avviker fran de prognoser Trafikverket utgatt fran, vilket kontoren med
kraft vill understryka. Det framgar inte av rapporten hur Trafikverket har hanterat denna
problematik i den vidare analysen av Stockholm/Ostra Mellansveriges framtida behov och
vid prioriteringen av atgérder. Att anvénda prognoser som underskattar utvecklingen med
700 000 ménniskor skulle gora att investeringsobjekten i Stockholms 14n inte gors réttvisa i
till exempel samhéllsekonomiska analyser. Resultatet riskerar leda till fel tgirder i kom-
mande planering. Kontorens oro for detta stirks av fordelningen inom den foreslagna stor-
stadssatsningen.

Planering for nya bostdder och arbetsplatser

Genom infrastrukturinvesteringar finns stora mdjligheter att styra mot en hallbar mark-
anvindning. Kontoren efterlyser dérfor storre tydlighet i utredningen avseende hur ett fram-
tida transportsystem ska utvecklas for att pa ett tydligt satt koppla till ett hallbart stadsbyg-
gande for framtida bostads- och foretagsetableringar. Regionens befolkningstillvéxt i kom-
bination med en kraftfull och héllbar utbyggnad av nya arbetsplatser och bostéder stéller
stora krav pa transportsystemets effektivitet. Bara i Stockholms stad planeras fér 100 000
nya bostéder till 2030. Enligt TMR:s bedomningar kommer antalet arbetsplatser att 6ka med
300 000 i Stockholms I&n till 2030, varav hilften tillkommer inom Stockholms stad.

Genom den nya &versiktsplanen, ”Promenadstaden”, visar Stockholms stad att det finns
en beredskap att mota det 6kade behovet av nya bostéder och arbetsplatser. Stadsbyggnads-
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strategin kan sammanfattas att Stockholm ska bli en mer tit och sammankopplad stad, med
stadsdelar dir bostdder, handel och service blandas. Under dverblickbar framtid kommer
Stockholms fortsatta tillvixt ske genom fortitning. Det hér innebér att allt fler ménniskor ska
bo, arbeta och studera pd samma yta som redan idag ar ianspraktagen. Vigar, gator och spar
kommer darfor att behdva transportera fler manniskor och mer gods &n idag, vilket méste
kunna ske utan forsdmrad reskvalitet. Utvecklandet av yt- och transporteffektiva trafikslag
ska framjas, dérfor har staden utarbetat en remissversion for en ny “Framkomlighetsstrategi”
som ska understddja prioriteringar i trafiksystemen. Genom strategidokumenten ”Promenad-
staden” och “Framkomlighetsstrategin” har staden en tydlig ambition om en hallbar och
sammanhéllen stads- och trafikplanering som vil méter fyrstegsprincipens steg 1-3. Tiden &r
forbi nér Stockholms stad byggde nya fororter och vixte pé rdmark som per definition krév-
de nya omfattande trafiksystem, det vill sidga steg 4-atgarder.

Helhetssyn pa trafikuppgifterna

Utredningen lagger stor vikt vid att 4stadkomma kapacitetsvinster genom &verflyttningar
mellan trafikslagen. I Stockholm &r den potentialen i det ndrmaste uttomd, men staden delar
Trafikverkets uppfattning att det 4r nddvandigt att ha ett systemperspektiv pé transportbeho-
ven. Transportsystemen i Stockholm fungerar som kommunicerande kirl, det gar inte att
16sa behoven enbart genom atgérder pa det statliga vig- och jarnvigsnitet. Storsta nyt-
tan/forbattringen 1 ett trafikslag kan mycket vél ske genom investering i ett annat. Exempel-
vis dr kanske den effektivaste kapacitetsforbattrande atgarden pa den hart belastade Riksvig
222 mot ostsektorn en kapacitetsstark spértrafik/tunnelbana till Nacka. Det hinger ihop med
komplexiteten och nédtverksegenskaperna i storstadens trafiksystem, dér trafikslagen enklare
kompenserar och kompletterar varandra 4n i glesbygden. Sammantaget &r det dérfér manga
ganger mer effektivt att staten investerar mer i de lokala och regionala kapacitetsstarka kol-
lektivtrafiksystemen, &n att enbart se till den statliga vdg- och jarnvéigsinfrastrukturen. Det &r
darfor enligt kontorens uppfattning viktigt att i utredningen dven beakta finansieringen av
16sningar utanfor det statliga systemet. For trafikanterna dr det viktigt att trafiksystemen
fungerar ihop bade med avseende pa funktion, planering samt drift och underhall.

Lokala och regionala trafikuppgifter mdste samverka

Det finns tva geografiska transportperspektiv som behdver samverka; Stockholm-
Mailarregionens interaktion och dess tillgénglighet till den globala marknaden, samt trans-
portuppgiften i de centralare delarna av regionkérnan som kénnetecknas av mycket stora
resandestrommar.

Stockholm-Mailarregionen 4r en av Europas snabbast vixande storstadsregioner. Genom
ett vilfungerande och attraktivt transportsystem utvecklar regionen en gemensam arbets-,
bostads- och utbildningsmarknad som ger manniskor mdjligheter att utnyttja hela regionens
kvaliteter. Forskning visar att pendlingsbendgenheten ar hog upp till cirka en timmes restid,
dérefter avtar viljan for daglig pendling kraftigt. Denna potential tas déligt tillvara i regionen
— nédringslivsstrukturer och utbildningsvésen kompletterar varandra vél, men interaktion och
kompetensforsorjning begrinsas starkt av transportsystemens kapacitetsbrister, laga palitlig-
het samt brist pé lankar och bytespunkter mellan lokala och regionala trafikslag. For att Sve-
riges néringsliv ska kunna bibehélla och stirka konkurrenskraften i den globaliserade eko-
nomin &r specialisering och 6kad tillgidnglighet till storre marknader nddviandig, liksom 6kad
tillgénglighet till arbetskraft, forskning och utbildning. For att mojliggéra denna utveckling i
Stockholm-Malarregionen ér effektiva kommunikationer en nyckelfraga. I synnerhet jarn-
vagssystemet behdver byggas ut for att pa ett effektivt och hallbart sitt knyta samman allt
storre, inbordes kompletterande arbetsmarknader. Harvid stérks naringslivets mojligheter att
rekrytera hogkvalificerad arbetskraft inom Stockholm-Mélarregionen. Tillgéngligheten till
kompletterande arbetsmarknader inom Stockholm-Miélarregionen dkar, vilket forbattrar
matchningen pa arbetsmarknaden och dkar produktiviteten, en sjalvforstarkande process.

TMR har tillsammans med Regionférbundet i Uppsala och ett antal kommuner i Mélar-
regionen utarbetat rapporten ”Vad kostar det att vanta” (2011). I rapporten studeras effekter
av att Mélarbanans utbyggnad drojer. Rapportens sammanvigda bedomning ar att samhéllet
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gér miste om i storleksordningen 13,5 miljarder kronor om fyrsparsutbyggnaden Kallhall-
Tomteboda skjuts upp i 13 ar, fran 2017 till 2030. Kostnaden av en senareldggning versti-
ger avsevirt byggkostnaden och innebédr nagot forenklat att samhéllet bekostar utbyggnaden
tva ganger. Dels genom uteblivna samhélls- och regionalekonomiska effekter under 13 ar,
dels genom den faktiska byggkostnaden vid investeringstillfillet.

Stockholms stad har ocksa att hantera sin roll som regioncentrum for en allt storre be-
folkning. Stora pendlingsstrommar kraver sévél effektiviseringar i befintlig infrastruktur (se
Framkomlighetsstrategin) men ocksé nyinvesteringar for att komma &t systemnyttor i befint-
liga anliggningar (exempelvis Ostlig forbindelse som skapar en komplett viigring runt
Stockholm) och i nya kapacitetsintensiva trafikslag (jirnvég, sparvdg och tunnelbana). SL-
trafiken har dagligen cirka 2,5 miljoner péstigande, varav tunnelbanan utgdr drygt en miljon.
Med nagot undantag &r tunnelbanans olika grenar i eller mycket néra sitt kapacitetstak vid
hogtrafiktid, vilket sjdlvklart 4r mycket bekymmersamt for Stockholms fortsatta tillvéxt.
Mest angelédgna insats dr en forlangd bla tunnelbanelinje frén Kungstradgarden 6ver Saltsjo-
Malarsnittet mot Nacka, med mojlig avgrening mot Gullmarsplan och Séderort. Dagens
infrastruktur till och fran Stockholms Central behéver ocksa kompletteras med trafikforbin-
delser i tvdrled for att minska belastningen pa centrala Stockholm och &ka tillgdngligheten
mellan bytespunkter utanfor Stockholms City. Det &r ocksa angelédget att astadkomma ett
stabilt och kapacitetsstarkt stomlinjenét pa ytan i regioncentrum Stockholm, dels for att
astadkomma stérkt kapacitet och dkad pélitlighet i gatundtet, dels for att avlasta tunnelbanan
och dirigenom frigdra kapacitet i ett storre geografiskt omrade.

En tydligare koppling mellan fjarrtag, regionaltdg, lokaltdg och tunnelbanan maste ut-
vecklas med nya och effektivare bytespunkter &n i dag. Till exempel skulle en forlangning av
bla tunnelbanelinje frdn Akalla till Barkarby och Milarbanan 6ppna for helt nya pendlings-
strék till Sveriges mest arbetskraftsintensiva omréden utanfor Stockholms innerstad, — Kista
och Solna — fran alla kommuner ldngs Mélarbanan. Det krivs system dir snabbare trafik
separeras fran ldngsammare lokaltrafik (Mélarbanan, Ostkustbanan). Kontoren efterlyser
ocksé l6sningar och resonemang kring hur fjérr- och regionaltrafiken kan kopplas ihop med
tunnelbanan vid fler knutpunkter dn Stockholm Central, samt hur framtida kapacitetsbrist for
pendeltagstrafiken ska hanteras (fyra spar i Citybanan) vilket dr nédvéandigt nar Stockholms
lan véxer.

Primdra nditets funktionalitet

Den sparbundna kollektivtrafiken i Stockholms lén ar idag framst byggd for resor till och
fran centrala Stockholm. Resandet inom regionen sker ocksé i en betydande omfattning till
andra destinationer och transportssystemet maste utvecklas for att stodja dven dessa resor.
Idag &r kollektivtrafiken hog i de radiella straken medan tvérresor till stor del utfors med bil.

En grundforutsittning for Stockholmsregionens och Sveriges mojligheter att klara den
globala konkurrensen trots ett perifert ldge i forhallande till ekonomiska centra &r att flygfor-
bindelserna kan sdkras och utvecklas. Mojligheter att avlasta Arlanda sadan trafik som kan
utforas genom forbattrade kollektivtrafikforbindelser &r av strategisk betydelse. I detta ingar
ocksad att staten bor stotta kapacitetsstark kollektivtrafik till och frén Arlanda, savil lokalt
som regionalt och nationellt. Stréket Stockholm—Kista—Arlanda—Uppsala har Sveriges mest
vitala arbetsmarknadsutbyte med betydande pendlingsstrommar i bada riktningarna. P Ost-
kustbanan okar flodena av gods och persontransporter, kapacitetstaket i hogtrafik ar natt.
Hela trafikkorridoren Stockholm—Kista—Arlanda—Uppsala behover dérfor snarast genomgé
en fullstdndig systemanalys och étgérdas.

De bristanalyser for vignitet aren 2021 och 2025 som finns i utredningen bygger till stor
del pa de kapacitets- och kostudier som tagits fram i samarbete mellan Trafikverket Region
Stockholm, Storstockholms Lokaltrafik (SL), Stockholms stad och Solna stad. For nérvaran-
de pagar en motsvarande gemensam studie for &r 2030. Denna analys blir den forsta som
bygger pa den konstaterade snabbare befolkningsutvecklingen tillsammans med stadens
Okade ambition om att bygga 100 000 nya bostéder till &r 2030. Studien tar hénsyn till sdval
véag- som sparkapacitet.
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Stockholmsforhandlingen, dtgdrdspaketen och utveckling av styrmedel

Kontoren anser att det &r bra att utredningen lyft fram storstddernas behov dér resandet &r
storst, men understryker att det &r viktigt att fordelningen mellan storstdderna speglar beho-
ven oavsett vilken prioritetsnivd som kommer att géilla. Enligt Trafikanalys bedomning av
behovet inom de tre storstadsomradena sa bedoms Stockholms andel vara cirka 75 procent
och resterande delat mellan Malméo och Goteborg. I utredningen tilldelas dock Stockholm 66
procent i basnivan och bara 38 procent nir de lagre prioritetsgrupperna lagts till. En sddan
diskrepans mellan analys och utfall dr enligt kontorens uppfattning anméarkningsvérd.

Staden ser utredningen som ett utméarkt underlag i de fortsatta arbetena med atgérdspla-
neringen och med utveckling av styrmedel. Kontoren har inte virderat de olika objektens
inbordes prioritering. En viktig utgangspunkt dr dock att den nationella planen och lanspla-
nen bygger pa Stockholmsdverenskommelsen och en bred 6verenskommelse om medfinan-
siering. For att de objekt som inte ingér i planerna ska kunna genomforas tillsammans med
ataganden fran andra parter i regionen &r det mycket viktigt att Gverenskommelsen ligger
fast. Viktiga objekt som maste vara med i forslag till 16sningar fram till 2025 eller 2030 &r
tunnelbanans forlangning till Barkarby, konvertering av stomlinje 4 till sparvig, Sparvag
Syd och Ostlig forbindelse.

Senare analyser har givit nya kunskaper. Bland objekt som inte fanns med i Stockholms-
forhandlingen men som nu framstar som alltmer angeldgna vill staden sérskilt lyfta fram
utbyggnad av tunnelbanan till Nacka centrum som ger forutséttningar for en tét stadsutveck-
ling 1 en del av regionens kirna.

Kontoren delar utredningens slutsats att nybyggnad av infrastruktur inte ensamt kan 16sa
dagens och framtidens trafikproblem. Det maste till atgérder fran samtliga steg i fyrstegs-
principen. Var vi bygger paverkar forutséttningarna for ett langsiktigt hallbart resande i regi-
onen. En utveckling mot en tétare stad med storre del av tillvixten av boende och arbetsplat-
ser i centrala delar av regionen &r en utveckling mot en stad med hogre kollektivtrafikandel
och mer cykelpendling. Detta krdver en annan inriktning pa investeringarna jimfort med den
utspridda stadens behov. For att minska den regionala obalansen efterstriavar staden att ande-
len arbetsplatser sdder om Saltsjo-Maélarsnittet 6kar. Med dubbelriktade pendlingsstrommar
kan ocksa vagar och spar utnyttjas effektivare. Staden ser girna att den kommande atgérds-
planeringen ger 6kad prioritet till sédan infrastruktur som gynnar utvecklingen av den tétare
staden och okar den sddra regionhalvans attraktivitet for etablering av nya arbetsplatser.

TRV, SL, Stockholms stad och Solna stad genomfor just nu studier av det priméra natets
funktion ar 2030. Har ligger som forutséttning en snabbare befolkningstillvaxt med bland
annat utbyggnad av 100 000 bostdder inom Stockholms stad till & 2030 samt Solnas bo-
stadsbyggnadsprogram. Detta ger storre totalt tryck pa trafikndten genom den storre befolk-
ningen, men tack vare den tétare staden en gynnsammare firdmedelsfordelning med hogre
andel kollektiva resor forutsatt att kollektivtrafiken kan starkas. Hér sétts ocksé steg 1-3-
atgarder in i ett regionalt sammanhang.

Trangselskatter har visat sig vara ett effektivt styrmedel for att omfordela trafikstrommar
i tid och rum. Tréangselskatten behdver bli ett mer flexibelt och regionalt forankrat instru-
ment, anpassat och optimerat for de problem det ska 16sa. Regionens befolkningstillvéxt i
kombination med en kraftfull och hallbar utbyggnad av nya arbetsplatser och bostéader stiller
stora krav pa transportsystemets effektivitet. Férska trafikanalyser har tydligt visat att for-
delningen mellan bil och kollektivtrafik kan paverkas genom ekonomiska styrmedel som
modifierad trangselskatt och fordndrad parkeringspolitik. Dessutom kan obalanser inom
vagsystemet uppvigas med en mer flexibel tringselskatt.

Kunskaperna om hur program for Smarta Val (Mobility Management) ska utformas och
effekten av sddana program, langsiktigt och under byggskeden, behdver utvecklas.
Reinvesteringar, finansiering och situation under byggtiden

Det finns i ldnet ett betydande reinvesteringsbehov i ett antal stora anlédggningar vilka
kréver omfattande insatser for att klara dagens och framtidens trafik. For flera av dessa an-
laggningar som Essingeleden, Soderstromsbroarna med flera &r insatserna mycket kostsam-
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ma och kommer medféra omfattande stdrningar i transportsystemen och paverka den totala
trafikkapaciteten i regionen. Det framgér inte tydligt om utredningen tagit hdnsyn till detta.

Metoder bor utvecklas for att i storre utstrackning kunna ha en hogre ambitionsniva for
savil investeringar som underhéll och driftsatgérder dir antalet resande dr mycket stort och
kollektivtrafikandelarna &r hoga. Skélet ar att storningar ger sérskilt stora negativa effekter i
saddana omraden. Trafikverkets ambitioner att genom olika styrmedel dstadkomma ett béttre
resursutnyttjande méste ta hansyn till storstadsregionernas forutséttningar. De atgérder som
viljs far inte riskera fora dver trafik och transporter till mer utrymmeskrévande, osékrare och
miljoskadligare fairdmedel.

Trafiksystemet i Stockholm ar pa sina héll briackligt och restidspélitligheten lag. Ett ro-
bust trafiksystem kiinnetecknas av att det klarar storningar pa ett forutsiigbart vis. Aven hér
behovs ett trafikslagsdvergripande perspektiv dér systemen hjilper varandra och dér kapaci-
tetsstarka I0sningar prioriteras.

Perioden efter 2030

Kontoren anser att det &r bra att utredningen tar ett grepp om de langsiktiga planeringsat-
géirderna mot 2050. Det stiller ocksa en rad nya fragor pa sin spets. Den regionala planering-
en dr i det langsiktiga perspektivet dvergripande och schematisk, det finns fa givna l6sningar
och svar. En av de viktigaste fragorna ar huruvida det ar 1ampligt att bara bygga vidare pa de
befintliga strukturerna i Stockholms infrastruktur, som till stor del skapades under efterkrigs-
tiden med andra stadsbyggnadsidéer &n idag. Har trafiken andra vidgade samhéllsfunktioner
i framtiden, eller ska vi fortsitta sy ihop och komplettera i nuvarande strukturer som vi vet
har bade fordelar och brister? Det behdvs nya samlade och regiondvergripande grepp for att
studera stadsutveckling och trafik for perioden efter 2030.

Var internationella konkurrenskraft &r god, men Stockholm-Malarregionens petrifiera
lage 1 norra Europa gor konkurrenssituationen svar och beroendet av Arlanda &r och forblir
hogt. Robustheten i detta beroende &r inte 1angsiktigt tillfredsstdllande. Hoghastighetsbanor
har en funktion att fylla, med sdrskild prioritet for den infrastruktur som omfattas av EU:s
prioriterade TEN-projekt, Nordiska triangeln. Hamburg-Kdpenhamnsomradet binds samman
med Fehmarn Bélt-forbindelsen, regionforstoringarna i Europa ér en realitet. Det blir pro-
blematiskt for Stockholm-Maélarregionen att i framtiden pa egen hand klara konkurrensen
med bland annat Képenhamn-Hamburg. Det &r enligt kontorens bedomning angelédget att
med hjélp av en effektiv infrastruktur komma tidsméssigt narmare dvriga Europa.

Exploateringskontoret

Exploateringskontorets tjédnsteutlatande daterat den 6 mars 2012 har i huvudsak
foljande lydelse.

Exploateringskontoret instimmer i de synpunkter som redan ldmnats i stadslednings-
kontorets, trafikkontorets och stadsbyggnadskontorets gemensamma yttrande den 24 februari
2012.
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