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Sammanfattning

Ett transporteffektivt samhalle ar en forutsattning for en hallbar klimatomstéalining

Transporter har en central roll i att fa ett modernt samhalle att fungera och mojliggora ett
gott liv. Men trafik har ocksa omfattande negativ paverkan pa manniskors liv och hélsa och
orsakar stor skada pa savél narmiljon som hela var globala miljo. Det finns darfor goda skal
att alltid undersdka mojligheter att effektivisera bort trafik.

Ett stort antal betydande aktorer i samhallet bl.a. klimatpolitiska radet och FN:s klimatpanel
har pekat pa att for att nd klimatmalet pa ett socialt och miljomassigt hallbart satt behover
samhallet bli mer transporteffektivt dar trafiken med bil, lastbil och flyg minskar i stéllet for
trendmassigt 6ka. For att inte forsamra tillgngligheten innebér det samtidigt att behoven
okar av atgarder for gang, cykel, kollektivtrafik samt godstransporter pa jarnvag och sjofart.
Aven det underlag till 2023 ars klimathandlingsplan som Trafikanalys tagit fram inom
transportomradet med stdd av ett antal myndigheter daribland Trafikverket pekar pa behovet
av ett mer transporteffektivt samhalle for att na klimatmalet pa ett hallbart sétt inom
transportsektorn. Det finns god grund att utifran klimatlagen argumentera for att regeringens
arbete maste utga fran ett mer transporteffektivt samhélle.

Tvarforbindelse Sodertorn

Den har studien fokuserar pa den planerade motortrafikleden Tvarforbindelse Sodertorn i
Sodra Stockholm dar utgangspunkten i atgardsvalsstudie och framat har varit fortsatt kraftigt
okad bil- och lastbilstrafik. Nagot som alltsa star i strid med klimatmal och behov av ett mer
transporteffektivt samhdlle.

Trafikverket arbetar med att identifiera sd kallade brister i transportsystemet som ger
begrénsad tillganglighet, bristande trafiksékerhet eller andra utmaningar. Verket gor en
atgardsvalsstudie for att kunna analysera hur bristerna effektivast kan atgardas. Vi har i
denna studie gjort en fornyad analys av Trafikverkets atgardsvalsstudie och studerat vilka
brister som skulle uppsta om utgangspunkten &r ett transporteffektivt och hallbart samhélle.
| ett sddant perspektiv blir inte framkomlighet for biltrafik langre en brist, i stallet blir
bristerna storre vad géller tillganglighet for gaende, cyklister, kollektivtrafikresenarer och
godstransporter pa jarnvag och sjofart.
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| atgardsvalsstudien som publicerades 2014 diskuterades ett stort antal atgarder och
styrmedel, dven saddana som valdes bort:

Samordnad planering av markanvandning och transportsystem
Parkeringsstrategi

Mobility management (paverkansatgarder)

Mindre forbattringar av befintligt transportsystem (trimning)
Lattillgangliga och effektiva bytespunkter for resenarer
Attraktiv cykelinfrastruktur

Konkurrenskraftig kollektivtrafik med buss

Forbattrade forutsattningar for godstransporter pa Sodertorn
Ny sparvagsforbindelse for kollektivtrafik

Ny végforbindelse

VVVVVVVVVV

Nagra atgarder togs bort men finns &nda omnamnda i atgardsvalsstudien:

> Trangselskatt/vagavgift

> Gratis kollektivtrafik

> Industrispar till Glado industriomrade
> Ny jarnvag i tvarled

Tvarférbindelse Sodertorns forenlighet med ett transporteffektivt och hallbart
samhélle

I studien analyserar vi de atgarder som identifierades av Trafikverket ar 2014 pa nytt med
fragestallningen hur de passar in och kan hjélpa till att 16sa brister i ett transporteffektivt
samhalle. En sammanfattning visas i tabell S-1. Tabellen finns dven i en mer utvecklad form
i rapporten.
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Tabell S-1 Genomgang av foreslagna atgarder i atgardsvalsstudien och beddmning hur de passar in

i ett transporteffektivt samhélle.

Hur passar atgdrden in i
transporteffektivt samhille?

Gront passar in, rott passar inte
in. Gult finns tveksambheter.

Samordnad planering av markanvandning och
transportsystem

Parkeringsstrategi
Mobility management
Trangselskatt/vagavgift
Gratis kollektivtrafik

Mindre férbattringar av befintligt transportsystem
(trimning)

Lattillgangliga och effektiva bytespunkter for
resendrer

Attraktiv cykelinfrastruktur
Konkurrenskraftig kollektivtrafik med buss

Forbattrade forutsattningar f6r godstransporter pa
Sodertérn

Ny sparvagsforbindelse f6r kollektivtrafik
Ny jarnvag i tvarled

Ny vagforbindelse

2-3

2-3

2-3

2-3

2-3

Manga av de studerade atgarderna och styrmedlen som diskuterades i atgardsvalsstudien
skulle kunna passa in i ett mer transporteffektivt samhalle. Atgarderna kan dock behéva
utvecklas for att battre mota bristerna i ett transporteffektivt samhélle. Aven atgarder som
valdes bort i atgardsvalsstudien blir intressanta sett ur brister som uppstar i ett
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transporteffektivt samhalle och bor darfor utredas pa nytt. Var analys visar att atgarden med
ny motortrafikled i tvarled pa Sodertérn inte passar in i ett transporteffektivt samhalle
eftersom det i det perspektivet inte finns behov av den vagkapaciteten och Okade
framkomligheten for biltrafik.

Ur trafiksékerhetssynpunkt, dar det finns brister &ven om biltrafik och lastbilstrafik minskar
eller inte 6kar, kan mindre kostsamma atgarder genomforas. Det skulle kunna handla om ny
och forbattrad infrastruktur for gang och cykel, ytterligare trafiksakerhetskameror och
vanstersvangkorfalt. Dessa atgarder bedéms dven ha en positiv effekt pa kollektivtrafikens
och utryckningstrafikens framkomlighet.

For att dstadkomma ett mer transporteffektivt samhélle beh6vs en kombination av olika
atgarder och styrmedel som bade minskar biltrafik och lastbilstrafik som exempelvis skatter,
trangselskatter och parkeringsavgifter och sadana som underlattar for alternativen sdsom
fortatning och funktionsblandning, satsningar pd gang- och cykelinfrastruktur,
kollektivtrafik och infrastruktur for godstransporter pa jarnvag och sjofart. Vi har undersokt
med effektsamband som till stor del finns redovisade i Trafikverkets egen atgardsvalsstudie
hur langt man kommer med atgarder foreslagna i atgardsvalsstudien. Berakningen visar pa
att atgarderna och styrmedlen, trots att vi inte rdknat pa alla, kan ge betydande minskningar
av trafiken i befintligt vagnat. Trots de stora effekterna kan det behdvas ytterligare atgarder
och styrmedel. Det behéver &ven ske en utveckling mot ett mer transporteffektivt samhélle
utanfor det studerade omradet i kombination med regionala och nationella styrmedel.

De alternativa atgarder som vi raknat pa och som vi bedémer kan lésa bristerna i ett
transporteffektivt samhélle berdknas ha sammanlagd kostnad pa storleksordningen 1,5
miljarder kronor. Det &r cirka en tiondel av kostnaderna for den foreslagna motortrafikleden
och tillhérande gang- och cykelstrak. Utdver detta kan det tillkomma kostnader for
ytterligare sparvags- och jarnvagssatsningar som forst behdver utredas vidare. Da det i ett
transporteffektivt samhalle ar stort behov av atgarder i tatorterna for att oka tillgangligheten
for gang, cykel och kollektivtrafik bedomer vi att atminstone en del medel som inte satsas
pa en motortrafikled bor satsas pa statliga stod till investeringar for minskat bilberoende i
Stockholmsregionen och i landet i 6vrigt. Vi beddmer &ven att trdngselskatten bor utékas
eller vagavgifter inforas pa Sodertdrn for att battre styra trafiken. Intakterna kan utover att
driva systemet dven anvandas for investeringar i infrastruktur for gang, cykel, kollektivtrafik
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samt jarnvagsinfrastruktur. Det kan motiveras att ocksd anvanda medel for drift av
kollektivtrafiken.

Sett till samhallsekonomi kan konstateras att en ny motortrafikled i tvédrled inte &r
samhallsekonomiskt l6nsam i ett transporteffektivt samhalle med minskad bil- och
lastbilstrafik. Faktum ar att Tvarfoérbindelse Sddertdrn enligt Trafikverkets analyser inte ens
ar lénsam med dagens trafikvolymer. For att den ska bli I6nsam forutsétts att bil- och
lastbilstrafik okar.

| ett mer transporteffektivt samhélle kar behoven och I6nsamheten i alternativa atgarder.
Investeringar i cykelinfrastruktur dr ofta Ionsamma redan idag. Med antagande om ett
kraftigt 6kat cyklande i ett transporteffektivt samhalle blir 16nsamheten &nnu stérre. Den
dyraste atgérden i vart alternativ &r sparvag Syd (Alvsj6- Flemingsberg). | tidiga analyser
som gjordes for drygt tio ar sedan berdknades sparvagen inte vara samhéllsekonomiskt
I6nsam, mycket beroende pa att den inte berdknades minska restiden sa mycket jamfoért med
det effektiva bussystem som redan fanns. Vi bedomer att kalkylen bér uppdateras. Dels
kommer ett transporteffektivt samhélle innebara mycket storre belastning pa
kollektivtrafiken med kapacitetsproblem som foljd vilket ger mycket stérre nyttor i form av
restidsvinster med en ny sparvag. Dels har inte den s.k. sparfaktorn beaktats fullt ut, dar
forskningen visar att en ny sparvagssatsning bade Okar resandet med kollektivtrafik pa
befintliga strackor jamfort med buss och drar till sig nya etableringar av handel, bostader
och arbetsplatser langs linjen, som da far nara till kollektivtrafiken. Den sistnamnda delen
av sparfaktorn med att det drar till sig nya etableringar beaktades inte i den tidigare kalkylen.

En ny motortrafikled i tvarled i ett omrade med jamforelsevis Iag befolkningstathet och
lag tillganglighet med kollektivtrafik riskerar leda till en mer utspridd bebyggelse dar
det blir svart att astadkomma en konkurrenskraftig kollektivtrafik. Utover att
restidskvoten mellan kollektivtrafik och biltrafik generellt forsdmras har
kollektivtrafiken inte prioriterats i utformning av trafikplatser och det finns ocksa direkta
konflikter med dragningen av Sparvag Syd. Det kommer forsvara mojligheterna att na
flera regionala mal. Utgangspunkten vad géller markanvandningen i atgardsvalsstudien
ar ocksa foraldrad da den utgick fran RUFS 2010 som har mer utspridd markanvandning
an géllande RUFS 2050.
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Sammanfattningsvis bedémer vi att en ny motortrafikled pa Sodertorn inte passar in i ett
transporteffektivt och hallbart samhélle. | stéllet bor investeringar ske i andra atgéarder i
kombination med styrmedel som bade bidrar och passar in i ett hallbart och transporteffektivt
samhalle.

Nationell plan och regionala planers forenlighet med ett transporteffektivt samhélle

De tva sista kapitlen i rapporten har ett bredare perspektiv an Tvarforbindelse Sédertérn och
vi undersoker mer generellt de manga atgarder som skulle kunna ersatta vagutbyggnad i ett
transporteffektivt samhalle samt vilka vinster sadana I6sningar kan innebara for miljon och
samhéllet.

Generellt innebar en utgdngspunkt i antagande om okad biltrafik och lastbilstrafik vid
identifiering av brister, val och dimensionering av atgarder en mycket stor risk att
identifierade atgarder passar daligt in i ett hallbart och transporteffektivt samhélle. Det leder
till 6verdimensionerade och dyra atgarder som dessutom motverkar ett transporteffektivt
samhalle. Atgérderna tar da saval fysiskt som ekonomiskt utrymme fran atgéarder som béde
behovs och passar in i ett hallbart och transporteffektivt samhélle.

I nationell plan for infrastruktur 2022-2033 &r det inte bara Tvérforbindelse Sodertorn av de
nya namngivna vagprojekten som inte passar in i ett hallbart och transporteffektivt samhalle.
Samtliga nya namngivna vagprojekt innebdr motesseparering, hojd hastighet och dkad
framkomlighet for biltrafiken, med ett undantag dar det handlar om en tvafaltsvag. Ett
transporteffektivt samhalle har inte varit utgangspunkt i nagot av dessa fall och
vagsatsningarna passar inte heller in i ett hallbart och transporteffektivt samhélle. Detta
monster kan ocksa ses i regionala planer for transportinfrastruktur. Manga projekt har en
mycket lang historik och pekades ut i annan tid nar klimatmal och behov av ett
transporteffektivt samhélle inte stod pa agendan.

Atgarder som passar in i ett transporteffektivt samhalle kan inte utga fran prognoser om dkad
biltrafik. I stallet behdver utgangspunkten uppdateras och redan fran bérjan utga fran det
transporteffektiva samhallet vid identifiering av brister och efterféljande val och
dimensionering av atgarder. Det kommer fortfarande finnas brister vad galler trafiksékerhet
och tillganglighet. Men fokus vad géller bristerna kommer flyttas fran att forbattra
framkomlighet for biltrafik till att skapa béttre tillganglighet for gang, cykel, kollektivtrafik
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och héllbara godstransporter. Trafiksékerhetsatgarder kommer behdvas men det blir andra
typer av atgarder som inte okar tillganglighet for biltrafik.

De flesta atgardsvalsstudier innehaller kompletterande atgéarder och styrmedel i form av steg
1 och 2 atgarder men ocksa alternativa steg 3 och 4 atgarder till de vagatgarder med okad
framkomlighet for biltrafiken som sedan kommit in i planerna. Det har vi dven identifierat i
atgardsvalsstudien for Tvarforbindelse Sodertérn. Exempel pa steg 1 och 2 atgarder som
passar in och bidrar till ett transporteffektivt samhélle kan vara mobility management for
okad andel resande med kollektivtrafik, cykel och gang, sankt skyltad hastighet,
trafiksakerhetskameror och busskorfalt som ersatter utrymme for biltrafik. Exempel pa steg
2 och 3 atgarder som bidrar och passar in i ett transporteffektivt samhalle kan vara mitt- och
kantraffling, portar in till samhallen i form av avsmalningar eller sidoférskjutningar for att
fa ner hastigheter, pendelparkering och gang och cykelvég. | rapporten finns fler exempel.

Generellt skulle en utgangspunkt fran ett transporteffektivt samhélle vid framtagande av
nationell plan och regionala planer for infrastrukturen innebédra enklare namngivna
vagatgarder som l6ser brister vad galler trafiksakerhet och tillganglighet for kollektivtrafik,
cykel, gang och hallbara godstransporter till lagre kostnad. Det skapar utrymme for andra
atgarder som bidrar och passar in i ett transporteffektivt samhalle. Det kan handla om andra
namngivna atgarder och en storre andel av budget som gar till statlig medfinansiering till
gang-, cykel och kollektivtrafikinvesteringar pd kommunalt vagnat samt trimning och
effektivisering.

Forandrad inriktning i infrastrukturplaner racker inte for att Aastadkomma ett
transporteffektivt samhalle. Det behdvs en kombination av ett stort antal atgarder for storre
narhet i samhallet, och okad tillganglighet i gang, cykel och kollektivtrafik, samt for
godstransporterna forbattrad logistik och 6kade mojligheter for transporter med jarnvég och
sjofartatgarder. Dessa atgarder behdver kombineras med styrmedel som dampar biltrafiken,
framfor allt i staderna dar utrymmet ar begransat. Kombinationen av atgérder och styrmedel
behdver ge effekt genom att effektivisera bort biltrafik och lastbilstrafik samtidigt som de
ger positiv inverkan pa social och miljoméassig hallbarhet och far acceptans i samhéllet.
Mandatet att genomfora atgarderna och inféra styrmedlen ligger pa manga olika aktérer och
det kravs darfor ett samarbete bade horisontell och vertikalt i samhallet for att fa till dem.
Det kan ta tid innan allt detta &r pa plats men det ar viktigt att papeka att planering av
infrastruktur och samhallet redan fran borjan maste utga fran det transporteffektiva
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samhdllet. Gor vi inte det kommer de atgarder som planeras och byggs nu passa daligt in i
det framtida hallbara och transporteffektiva samhallet.

Ett vaxande antal lander reformerar sin infrastruktur- och samhéllsplanering och utgar nu
fran minskad biltrafik. Norge var tidigt ute med nollvaxtmal for biltrafik redan 2012. |
Europa finns aven exempel fran Skottland, Wales och Osterrike som alla har kvantitativa
mal som innebir minskad biltrafik och i Osterrikes fall &ven mal som innebar oférindrad
lastbilstrafik. | Wales och Osterrike har detta ocksa lett till omvardering av tidigare beslutade
vagprojekt. | Wales gjordes en omvardering av 55 storre och mindre vagatgarder och endast
15 beddmdes med justeringar kunna vara aktuella for att fortsétta. | Osterrike har ett tiotal
motorvéagsprojekt stoppats som resultat av den nya mobilitetsplan dar malen om minskad
biltrafik finns. | bada landerna lyfter aktorer att det ar viktigt att tidigt prata om vad
alternativen ar till dessa vagprojekt. Annars finns en stor risk att medborgare och naringsliv
upplever stor besvikelse att det inte gors satsningar som gynnar dem.

Elektrifiering ger minskade direkta vaxthusgasutslapp fran trafiken vilket & mycket positivt
men det anvands ibland &ven som argument mot behovet av transporteffektivisering, Det &r
viktigt att dven synliggdra alla andra nyttor av ett transporteffektivt samhalle, utéver
minskade vaxthusgasutslapp, for ett korrekt beslutsunderlag. En framgangsfaktor for de fyra
namnda landerna med mal att minska trafiken ar att de utdver klimatfragan aven betonar
andra véarden i form av béttre luftkvalitet, minskat buller, béttre ekonomi, béttre
framkomlighet, 6kad jamlikhet, forbattrad jamstélldhet och 6kat vélbefinnande.

Konsekvenser for miljo och samhélle av nya vagar

Ny véginfrastruktur med Okad framkomlighet for biltrafik far langtgaende negativa
konsekvenser for miljo och samhalle. Nya vagar leder till direkta effekter pa
markanvandning, paverkan pa landskap, klimat och anvandning av naturresurser. Indirekt
leder nya végar till 6kad kapacitet och framkomlighet vilket kan vara positivt men i sin tur
leder till mer trafik, trafikgenererande regionforstoring, effekter pa trafikolyckor, utslapp av
vaxthusgaser, luftféroreningar, buller, glest byggande, negativ paverkan pa det sociala
kapitalet och forsamrad fysisk aktivitet. Omvant kan ett mer transporteffektivt samhalle,
inkluderande hallbar stadsutveckling med fortatning och funktionsblandning, mindre
bilinfrastruktur och i stallet mer bla och grona strukturer och mer gang, cykel och
kollektivtrafik tillsammans bidra till 16 av de 17 globala hallbarhetsmalen. En
klimatomstallning av transportsektorn som bygger pd en kombination av ett
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transporteffektivt samhélle, energieffektivisering och fornybar energi genom elektrifiering
och biodrivmedel har majlighet att bidra bade till social och miljomassig hallbarhet utéver
klimatmalet. Om omstallningen daremot enbart vilar pa elektrifiering i kombination med
biodrivmedel finns stor risk att det motverkar bade social och miljomassig hallbarhet.
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1. Inledning

Naturskyddsforeningen har gett Trivector Traffic i uppdrag att géra en genomlysning av
Tvéarforbindelse Sodertérn som ar det stdrsta nya vagprojektet i den nationella planen for
infrastrukturen 2022-2033. | uppdraget ingar aven att ta fram ett konkret forslag som, med
betydligt mattfullare insatser &n att bygga den planerade motortrafikleden, uppnar acceptabel
trafiksékerhet och framkomlighet.

Ett stort antal aktorer i samhéllet bade nationellt och internationellt har pekat pa att for att
na klimatmalet pa ett socialt och miljomassigt hallbart satt behdver samhallet bli mer
transporteffektivt pa ett satt dér biltrafiken minskar i stallet for att trendméssigt 6ka. Exempel
pa underlag och aktorer som lyfter fram detta perspektiv 4&r; Regeringens
klimathandlingsplan ar 2019, Klimatpolitiska radet, Samordningsuppdraget for omstallning
till  fossilfritt transportsystem (SOFT), Trafikanalys underlag till 2023 ars
klimathandlingsplan, IPCC AR6 WGIII och OECD Transport Strategies for Net-Zero
Systems by Design. Att nd klimatmalet med hjalp av ett transporteffektivt samhalle innebar
ocksa stora nyttor for andra hallbarhetsmal. IPCC (2022) pekar pa att hallbar stadsutveckling
med fortatning och funktionsblandning, dar aven gréna och bla strukturer ingar, tillsammans
med utformning och satsningar pa gang, cykel och kollektivtrafik har mojlighet att bidra till
16 av de 17 globala hallbarhetsmalen. Det finns god grund att utifran klimatlagen
argumentera for att regeringens arbete maste utga fran ett mer transporteffektivt samhalle.

Att nd ett mer transporteffektivt samhalle skulle behéva en kombination av ett stort antal
olika atgéarder och styrmedel inom olika politikomraden och pa olika skalor, allt fran det
lokala till det nationella. Aven om dessa inte ar pé plats s& bor vi dndd utgé frén en sadan
framtid i planering av langsiktiga investeringar som atminstone i delar kommer finnas kvar
i langt 6ver hundra ar.

Projekt som idag byggs utifran en prognos med Okad trafik kommer vara bade
overdimensionerade och samhéllsekonomiskt olénsamma i ett framtida hallbart och
transporteffektivt samhalle. Den trafik de inducerar kommer ocksa géra det svarare att na
fram till det transporteffektiva samhéllet och darmed krava kraftfullare styrmedel som bade
ger oonskade sociala effekter samtidigt som de ar svara att fa acceptans for och darmed
politiskt svara att genomfora.

Det transporteffektiva samhéllet ar ett tillgangligt samhdlle men det &r tillgangligt inom
ramen for ett hallbart samhalle dar klimatmalet har natts. Det kommer innebéra behov av
satsningar pa infrastruktur men det ar infrastruktur som passar in i det transporteffektiva
samhéllet med mindre bil- och lastbilstrafik och dér istallet behoven i infrastruktur fér gang,
cykel och kollektivtrafik samt jarnvégstransporter ar storre.
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| denna studie tar vi darfér en malbild om ett mer transporteffektivt samhalle som
utgangspunkt.

Utbver genomlysningen av Tvarforbindelse Sodertérn beskrivs mer allmant om hur
utgangspunkt i ett transporteffektivt samhalle kan paverka brister (skillnad mellan tillstand
och uppsatta mal) och val av atgarder. Ett transporteffektivt samhalle leder till minskade
brister vad galler framkomlighet for biltrafik samtidigt som brister vad galler tillganglighet
for gang, cykel, kollektivtrafik och hallbara godstransporter 6kar. Samtidigt kan brister vad
galler t.ex. trafiksakerhet losas till en betydligt lagre kostnad. | avslutande kapitel beskrivs
ocksa generellt hur nya vagar paverkar trafik, transporter, samhalle och miljon samt de
vinster som kan fas vid utgangspunkt fran ett transporteffektivt samhalle.

1.1. Syfte

Syftet med denna utredning &r analysera om en ny motortrafikled som ersétter nuvarande
vag 259 mellan Varby Backe i Huddinge kommun och Trafikplats Jordbro i Haninge
kommun kan motiveras med utgangspunkt i malbilden om ett mer transporteffektivt
samhdlle. Studien syftar aven till att belysa alternativa atgarder som battre passar in i
malbilden om ett transporteffektivt samhalle.

Utbver genomlysningen av Tvarférbindelse Sodertdrn ar syftet att belysa ett mer generellt
alternativ till nya motesseparerade vagar och andra stérre vagprojekt i ett transporteffektivt
samhélle samt att beskriva den paverkan som nya vagar med 6kad framkomlighet ger pa
trafik, transporter, samhélle och miljo.

1.2. Metodik

For att komma fram till ett alternativt forslag till den nu planerade Tvarférbindelse Sodertorn
i form av en motortrafikled behdver ”bandet backas” tillbaka till bristanalysen som ligger
till grund for atgardsvalsstudien. Dar maste ocksa forutsattningarna for bristanalysen
forandras. | stallet for att utga fran framtida vaxande trafik utgar vi i stéllet fran en hallbar
framtid med ett mer transporteffektivt samhalle dar biltrafiken inte dkar eller till och med
minskar. Féljande fragestallningar belyses:

> Vilken minskning av trafikarbetet anses enligt olika aktorer behdva ske for att
uppfylla 2030 respektive 2045-malen om minskade vaxthusgasutslapp?

> Vilka brister ser vi om vi utgar fran ett transporteffektivt samhélle?

> Vilka atgarder skulle vi utifran en val tillampad fyrstegsprincip kunna losa
bristerna med pa ett satt som bade bidrar och passar in i ett transporteffektivt
samhalle? Hur langt skulle man kunna komma med de steg 1 — 3 atgarder som
redan foreslagits i atgardsvalsstudien? Récker de?
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> Om det kravs trafiksakerhetsatgarder t.ex. i form av mittseparering kan en mer
kostnadseffektiv 16sning i befintlig strackning med 1+1 i kombination med 1+2
racka kompletterat med Idsningar for vanstersvéngande trafik?

> Hur loser man kollektivtrafikens framkomlighet och tillganglighet for gaende och
cyklister? Har bor ocksa tas i beaktande att i ett mer transporteffektivt samhélle
kommer storre andel av resorna ske med dessa fardsétt.

> En viktig fraga ar kostnadseffektiviteten i atgarderna. En fraga som vi belyser ar
samhéllsekonomisk l6nsamhet av Tvarforbindelse Sodertdrn i ett mer
transporteffektivt samhélle. Har finns redan underlag fran Trafikverket men det
behover lyftas fram i ljuset. Hur skulle I6nsamheten kunna se ut for de alternativa
I6sningar som vi kommer fram till? Om det inte med en rimlig arbetsinsats gar att
fa fram kvantitativt fors i stallet ett kvalitativt resonemang har.

For den mer allmanna delen om nya végars betydelse och andra méjliga atgarder belyses
foljande fragestallningar:

> Vad medfor utgangspunkten i ett transporteffektivt samhalle for brister och val
av atgarder? Vad innebér det for kostnaderna for atgarder?
> Vilken paverkan innebar nya vagar pa trafik, transporter, samhalle och miljo?
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2. Transporteffektivt sambhalle

2.1. Behovet av ett transporteffektivt samhadlle

Ett stort antal aktorer i samhéllet bade nationellt och internationellt har pekat pa att for att
na klimatmalet pa ett socialt och miljomassigt hallbart satt behdver samhallet bli mer
transporteffektivt dar trafikarbetet med bil, lastbil och flyg minskar i stéllet for att
trendmassigt 6ka. Exempel pa underlag och aktorer som lyfter fram detta ar; Regeringens
klimathandlingsplan ar 2019, Klimatpolitiska radet, Samordningsuppdraget for omstallning
till fossilfritt transportsystem (Energimyndigheten, 2017), Trafikanalys underlag till 2023
ars klimathandlingsplan (Trafikanalys, 2022), IPCC (2022), OECD (2021). Det finns god
grund att utifran klimatlagen argumentera for att regeringens arbete maste utga fran ett mer
transporteffektivt samhalle. Vad innebar ett transporteffektivt samhalle?

For fa till de storre forandringar av biltrafiken som kravs for att nd ett hallbart och
transporteffektivt samhalle behdvs en kombination av ett stort antal olika atgarder och
styrmedel inom olika politikomraden och pa olika skalor, allt fran det lokala till det
nationella. Kombinationen behover besta av bade atgarder som minskar biltrafiken (push)
sasom differentierad vagskatt, parkeringsatgarder och mindre plats for bilar men dven
atgarder som lockar (pull) sdsom forbattrade forutsattningar for kollektivtrafik, gang och
cykel (Thaller m.fl. 2021). Den senare typen av styrmedel dr ocksa nédvandiga for att fa
acceptans.

Aven om atgarderna och styrmedlen inte &r pa plats sa bor vi anda utgé fran en sadan framtid
i planering av langsiktiga investeringar som atminstone i delar kommer att finnas kvar i langt
over hundra ar. Projekt som idag byggs utifran en prognos med 6kad trafik kommer att vara
bade Gverdimensionerade och samhéllsekonomiskt olonsamma i ett framtida hallbart och
transporteffektivt samhalle. Den trafik de inducerar kommer ocksa géra det svarare att na
fram till det transporteffektiva samhallet och darmed krava kraftfullare styrmedel som bade
ger oonskade sociala effekter, samtidigt som de ar svara att fa acceptans for, och darmed
politiskt svara att genomfora.

1 2019 ars klimathandlingsplan pekas pa nodvandigheten med ett transporteffektivt samhélle
(Regeringen, 2019):

” For att etappmalet for inrikes transporter och det évergripande klimatmdlet ska kunna nds
behoéver Sverige bli ett mer transporteffektivt samhdélle, dér trafikarbetet kan minska utan att

goéra avkall pa tillgdngligheten.”

Vad som avses med ett transporteffektivt samhalle beskrivs ocksa relativt utforligt:
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[Ett mer transporteffektivt samhdlle] dstadkoms bla. genom transporteffektiv
samhdlisplanering, universell utformning, tillgdng till effektiv, punktlig och tillforlitlig
kollektivtrafik, samordnade godstransporter, Overflyttning till mindre energiintensiva
transportsdtt och fordon, ékad fylinadsgrad, 6kad mdjlighet till ldngre och tyngre tdg, 6kad
md&jlighet till ldngre och tyngre lastbilar ddr 6verflyttning till jdrnvdg och sjofart inte ar ett
realistiskt alternativ, ruttoptimering, 6kad anvdndning av digitala I6sningar och innovativa
Iokala och regionala transport- och mobilitetslésningar. I vissa fall kan transporter kortas eller
ersdttas helt. Utveckling och anvdndning av teknisk infrastruktur for virtuella méten och
distansarbete &r ocksé ett exempel pd hur trafikarbetet kan minska utan att tillgdngligheten

férsdmras.

Denna definition och innebdrd av ett transporteffektivt samhalle har dven Trafikanalys
anvant sig av nar de med stod av ovriga myndigheter tagit fram underlag till 2023 ars
klimathandlingsplan (Trafikanalys, 2022).

Aven Klimatpolitiska radet (2022) ger en definition av transporteffektivt samhalle:

Termen ett mer transporteffektivt samhélle avser hdr ett samhélle dér trafikarbetet med
energiintensiva trafikslag som personbil, lastbil och flyg minskar. Detta kan ske bdde genom
overflyttning till mer energieffektiva fdrdmedel och genom att transporter effektiviseras,
kortas (genom t.ex. tat eller funktionsblandad bebyggelse) eller ersétts helt (genom t.ex.
resfria méten, férdndrade arbetssétt eller konsumtionsval). Forutsdttningarna att uppna detta

dr storst inom och mellan stdder och titorter.

Klimatréattsutredningen (2022) har en liknande definition:

Enligt utredningen krdvs en utveckling mot ett transporteffektivt samhdlle dér trafikarbetet
med personbil, lastbil och inrikes flyg minskar for att transportsektorns klimatomstalining ska
ske pad ett miljémdssigt och socialt hdllbart sdtt samt for att den ska vara robust mot férdndrade

omvdéridsforutsgtiningar.

Klimatpolitiska radet och klimatrattsutredningen gar langre an regeringen gjorde i sin
definition av transporteffektivt samhalle genom att radet och utredningen skriver att
“trafikarbetet med personbil, lastbil och flyg minskar” medan regeringen skriver
“trafikarbetet kan minska” och att det dven ska ske “utan att ge avkall pa tillgédngligheten”.
Med tanke vad som skrivs i det langre stycket i regeringens klimathandlingsplan fran ar 2019
bor tillganglighet forstas ur ett brett perspektiv som inkluderar samtliga trafikslag och
fardsatt samt digital tillganglighet. Att minska biltrafiken genom atgarder och styrmedel som
innebar att fler i stallet cyklar eller dker kollektivt bor kunna tolkas som att minska
trafikarbetet utan att ge avkall pa tillgangligheten. Motsvarande resonemang bor ocksa
kunna foras pa godssidan. Atgérder som leder till minskad lastbilstrafik genom forbéttringar
av logistik eller overflyttning pa jarnvég och sjofart bor tolkas som att det inte ger avkall pa
tillgangligheten.

17:77
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Det bor ocksa poangteras att ingen av definitionerna gor skillnad pa bilar med konventionella
drivlinor (sasom bensin och diesel) och elbilar. Det transporteffektiva samhallet innebér att
all biltrafik behover minska oavsett vad de drivs med. Det handlar om att bade se
klimatfragan ur ett systemperspektiv och att forsta att det transporteffektiva samhallet
handlar om mycket mer &n bara klimatfragan. Det handlar om ett hallbart samhélle i stort.
Det kan dven noteras att lander som har mal om oférandrad eller minskad biltrafik sasom
Norge, Skottland, Wales och Osterrike inte heller gjort nagra undantag for elbilar i sina mal.
De har ocksa en bredare hallbarhetsgrund i sina mal an klimatmalet i form av mal for
luftkvalitet, buller, trangsel, jamlikhet och jamstélldhet, valbefinnande samt kostnader.

Trafikverket har under lang tid redovisat olika scenarier for hur klimatmalet for
transportsektorn kan nas. Detta har skett bade i olika regeringsuppdrag och i interna
rapporter. Ett scenario som hela tiden funnits med &r det som tidigare kallades Trafikverkets
klimatscenario. Detta har under aren ocksa anvants av andra myndigheter och utredningar.
Det scenariot innehaller en kombination av styrmedel och atgarder inom tre omraden;

> Transporteffektivt samhalle
> Energieffektivisering
> En 6vergang till fornybar energi genom elektrifiering och biodrivmedel.

I den senaste redovisningen av klimatscenarier fran Trafikverket gjordes i samband med ett
regeringsuppdrag 2020 (Trafikverket, 2020a) finns aven detta scenario med som da benamns
D3. Aven Trafikverkets nuvarande basprognos finns med i detta underlag (scenario B).

Pa nationell niva innebér scenario D3 en minskning av biltrafiken med 19 procent mellan
2017 och 2030 eller med 12 procent mellan 2010 och 2030. Det kan jamforas med scenario
B dér biltrafiken i stéllet 6kar med 13 procent jamfért med 2017. Till 2040 &r minskningen
av biltrafiken 12 procent i D3 jamfort med 2017, vilket alltsa innebér att det ar en mindre
Okning mellan 2030 och 2040. Samtidigt 6kar biltrafiken med 31 procent i scenario B under
samma period.

Nedan beskrivs mer i detalj vad scenarierna innebar for Stockholm. Vi aterkommer ocksa
till scenarierna i kapitel 6.8 och beskriver dar hur de paverkar miljémassig och social
héllbarhet mer generellt.

2.2. Vad innebar transporteffektivt samhalle for Stockholm?

Trafikverket har dven latit gora en nedbrytning av nagra olika scenarier pa regional niva
(Trafikverket, 2020b). Detta gjordes i ett tidigare skede och scenarierna hade da inte fatt sin
slutliga utformning. Motsvarande scenario till D3 (da kallat scenario 3/scenario
transporteffektivt) som da fanns framme ar dock mycket likt varfor vi kan anvanda det aven
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har. Ett referensscenario med motsvarande kérkostnader som scenario B kan anvéndas som
jamforelse.

Regionaliseringen gjordes med tva olika metoder, dels en regionaliseringsmodell, dels
kérningar med Sampers. | regionaliseringsmodellen som &ven anvants tidigare fordelas den
nationella potentialen om minskad biltrafik geografiskt och pa arenden. | Sampers
implementeras atgarderna direkt om det ar modellteknisk majligt eller indirekt pa ett satt
som ger motsvarande effekt som atgarden. Har anvander vi ett medelvarde av de tva
metoderna.

| regionaliseringen delas Sveriges kommuner in i tre omraden, storstadsregion,
mellanbygdsregion och glesbygdsregion. Storstadsregionerna omfattar Stockholm,
Goteborg och Malmd. Mellanbygd innefattar stora delar av de sddra och mellersta delarna
av Sverige samt norrlandskusten, medan évriga Norrland, Varmland, Gotland och delar av
Smaland klassificeras som glesbygdskommuner. For varje omrade sker redovisningen
dessutom uppdelat pa tatort och landsbygd. I vart fall ar det storstadsregion som ar aktuellt.
Det kan noteras att modellen ger lite lagre tillvaxt for referens och lite stérre minsking for
scenario D3 till 2030 jamfért med ovan. Har redovisas en minskning av
persontransportarbetet i scenario D3 pa 22 procent for riket som helhet med trafikarbetets
minskning ovan ar 19 procent. For referens ar 6kningen av biltrafiken hér 8 procent i stallet
for 13 procent enligt ovan. En viktig skillnad &r att tabellen redovisar skillnad i
transportarbete medan ovan handlar om trafikarbete.

Av tabellen framgar att for storstad totalt sett ger scenariot med det mer transporteffektiva
samhaéllet (scenario 3 - D3) en minskning av resandet med personbil med 25 procent till 2030
jamfort med 2017. Sett tatortsdelarna i storstad ar minskningarna nagot storre (27 procent
minskning) medan de ar nagot lagre i landsbygdsdelarna av storstadsomradena (24 procent
minskning). Behovet att minska biltrafiken for storstad tatort med 27 procent ligger ocksa
nara det mal om att minska biltrafiken med 30 procent mellan 2017 och 2030 som
Stockholms stad har fattat.

Tabell 2-1. Persontransportarbete for personbil, index 2017 = 100.

Omrade 20117 2030 2030
Scenario referens - B Scenario 3 -D3
Storstad tatort 100 108 73
Storstad landsbygd 100 108 16
Storstad totalt 100 108 75!

Riket totalt 100 108 18
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Regionaliseringen gor det dven majligt att se hur persontransportarbetet pa jarnvag, lokal
och regional kollektivtrafik samt med gang och cykel forandrades. For storstad som helhet
innebar scenariot med det transporteffektiva samhéllet Okningar av persontrafiken pa
jarnvag med drygt 60 procent, lokal och regional kollektivtrafik med 55 procent och gang
och cykel med 150 procent till 2030 jamfért med 2017. Motsvarande okningar i
referensscenariot framgar av Tabell 2-1 till Tabell 2-4.

Tabell 2-2. Persontransportarbete for jarnvag, index 2017 = 100.

Omrade 2030 2030
Scenario referens - B Scenario 3 -D3

Storstad tatort 100 119 163

Storstad landsbygd 100 118 163

Storstad totalt 100 118 163

Riket totalt 100 117 161

Tabell 2-3. Persontransportarbete for lokal och regional kollektivtrafik, index 2017 = 100.

Omrade 2030 2030
Scenario referens - B Scenario 3 -D3

Storstad tatort 100 117 152

Storstad landsbygd 100 117 160

Storstad totalt 100 117 155

Riket totalt 100 117 168

Tabell 2-4. Persontransportarbete for gang och cykel, index 2017 = 100.

Omrade 2030 2030
Scenario referens - B Scenario 3 -D3

Storstad tatort 100 115 251

Storstad landsbygd 100 114 246

Storstad totalt 100 115 251

Riket totalt 100 115 287

For godstransporterna har det inte gjorts ndgon regionalisering. | det transporteffektiva
samhallet minskar lasthilstrafiken nationellt med 12 procent till 2030 jamfért med 2017
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samtidigt 6kar den med 20 procent i scenario B, vilket motsvarar basprognosen. Till 2040 &r
lastbilstrafiken i stort sett oférandrad i det transporteffektiva samhallet i forhallande till 2017
vilket da innebar en mindre 6kning fran 2030 till 2040. Mellan 2017 och 2040 ar 6kningen
av lastbilstrafiken 43 procent i scenario B.

Minskningen av godstransporter pa vag astadkoms i det transporteffektiva samhallet genom
en kombination av atgarder och styrmedel som bade innebar effektivare logistik men ocksa
en dverflyttning till jarnvag och sjofart. For jarnvéag innebdr detta en stérre 6kning &n vad
som sker i basprognosen men kapacitetsproblem gor att den storsta delen av dverflyttningen
sker till sjofart i det lite kortare perspektivet till 2030. | ett langre perspektiv med mer
kapacitet bedoms dock godstransporterna pa jarnvag ocksa oOka kraftigt i det
transporteffektiva samhéllet.

2.3. Markanvandning i ett transporteffektivt samhalle

Markanvandningen, genom andamalsenlig lokalisering av bebyggelse, med hog téithet i de
basta kollektivtrafiklagena, har stor betydelse for férmagan att uppna ett transporteffektivt
samhalle. Trafiknat och trafikering skapar forutsattningar foér markanvandningen, och den
senare har i sin tur betydelse for hur resandet utvecklas.

Inom ramen for arbetet med RUFS2050, den regionala utvecklingsplanen for Stockholms
lan, tydliggdrs dven konsekvenserna som kan forvantas om markanvéndningen inte
samordnas. Utan en tat och resurseffektiv bebyggelse i goda kollektivtrafiklagen
(lokalisering, hustyp och tathet) bedéms det vara svart att na flera av de regionala malen.

En tat och koncentrerad bebyggelsestruktur bor efterstrévas av flera skal. Det innebér bland
annat att markatgangen kan begransas, att utglesning minimeras, transportavstanden blir
kortare och att det gar att skapa battre forutsattningar till kollektivtrafikforsorjning.

RUFS 2050 innebdr en betydande ¢kning av bebyggelsetatheten. En stor del av ytbehovet
beddms kunna rymmas inom befintlig bebyggelse. Det innebar goda forutsattningar for en
god kollektivtrafikforsorjning samt en éverflyttning fran bilburna resor till resor med gang-
, cykel- och kollektivtrafik.

Markanvandningen i RUFS2050, bygger vidare pd den flerkarnighet som anges i
RUFS2010, men anger en annu tatare bebyggelsestruktur, dér en storre andel av bebyggelsen
lokaliseras tétt och kollektivtrafikndra inom den centrala regionkdrnan och de regionala
stadskérnorna. Detta resulterar i ett lagre transportarbete med bil &n vad som annars varit
fallet.

Noteras bor att Atgardsvalsstudie Tvarforbindelse Sodertorn tog utgéngspunkt fran
RUFS2010, dvs. en nagot mer spridd markanvandning ar den markanvandning som aterfinns
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i nu gédllande RUFS2050. Utgangspunkten vad galler markanvandningen i
atgardsvalsstudien kan darfor betraktas som foraldrad.

Tvarforbindelsens upptagningsomrade visar i stora delar pa en lag bebyggelsetathet och lag
kollektivtrafiktillganglighet enligt den markanvéandning som finns redovisad i RUFS2050.
De titare bebyggelsestrukturer sa som de regionala stadskarnorna Flemingsberg och
Handen, samt Huddinge & Handen kommuncentrum passerar tvarférbindelsen endast
perifert.

Att tillfora en ny motortrafikled i ett omrade med lag bebyggelsetathet och lag
kollektivtrafiktillganglighet samtidigt som den passerar perifert férbi kommuncentrum och
regionala stadskarnorna utan anslutning till kollektivtrafikens knutpunkter, riskerar att bidra
till en spridd bebyggelse med mindre goda forutsattningar for ett transporteffektivt resande.
Det begransar dven den nya vagens potential som ett nytt starkt kollektivtrafikstrak, vilket
ar beroende av ett gott resandeunderlag och goda anslutningar till regionala bytespunkter.
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Figur 2.1 Bebyggelsetéthet i de centrala delarna av Stockholms lan, RUFS 2050. R&éd linje markerar
tvarforbindelse Sodertorn.!

L Strukturanalyser for Stockholms lan och Gstra Mellansverige &r 2050. Konsekvenser av strukturbild & 2030-2050. Underlag till
utstallningshandling
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Figur 2.2 Oversikt over kollektivtrafiktillgangligheten ar 2050, indelat i tio klasser. Mérkgréna omréaden
representerar de tio procent bésta lagena och réda de 10 procent samsta lagena. Rod linje markerar
tvarforbindelse Sodertorn.?

2 Strukturanalyser for Stockholms 14n och 6stra Mellansverige r 2050. Konsekvenser av strukturbild ar 2030-2050. Underlag till
utstallningshandling

28:77



Trivector 24:11

3. Beskrivning av nuldage och brister

3.1. Trafikverkets beskrivning av nuldage och brister

| faktarutorna pa kommande sidor finns Trafikverkets beskrivning av nulage och brister®
kopplat till E4/Lv259 (Trafikverket, 2021). Enligt Trafikverket ar vag 259 idag hart belastad
med I3g tillganglighet och framkomlighet. Den tunga trafiken pa strackan ar idag betydande.
Resultatet blir att en del av godstrafiken, biltrafiken och kollektivtrafikresendrerna som ska
i Ost-vastlig riktning i stdllet belastar infrastrukturen ndrmare Stockholms centrala delar
respektive andra vagar pa Sodertorn med lag standard. Forutsattningar for att utveckla en
attraktiv kollektivtrafik med korta restider saknas enligt Trafikverket. Godstransporterna och
den tyngsta trafiken tvingas ocksa till omvagar da bron dver sjon Orlangen har nedsatt och
for 1ag barighet. Langs straket planeras en omfattande stadsutveckling med 6kad persontrafik
till foljd. Aven godstransporterna forvantas vixa i omfattning bland annat till foljd av
utvecklingen i Norvik. Védgen &r olycksdrabbad och upplevs som osaker for biltrafikanter
och for oskyddade trafikanter.

Trafikprognosen pekar enligt Trafikverket pa en 6kning i av trafikflodena med 40 procent
fram till 2040. Detta &r ocksa samma trafikokning som for lanet i helhet. Detta bygger pa
Trafikverkets basprognos vilket motsvarar den referensprognos som redovisades i kapitel
2.2. Till 2030 handlar det darfér om en 6kning enligt Tabell 2-1 pa strax under 20 procent.

3 Brister ar skillnad mellan uppsatta mal och tillstandet i nulaget.
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Trafikverkets beskrivning av nuldge och brister

Infrastrukturnétet inom Sodertérn har betydande brister, sarskilt i dst-vastlig riktning, dar
varken standard, vagnét eller struktur &r utformade for att effektivt klara stora resandefloden.
Vég 259 ar idag hart belastad med lag tillganglighet och framkomlighet. Den tunga trafiken
pa strackan ar idag betydande. Resultatet blir att en del av gods-trafiken, biltrafiken och
kollektivtrafikresendrerna som ska i Ost-vastlig riktning i stallet belastar infrastrukturen
narmare Stockholms centrala delar respektive andra véagar pa Sédertérn med lag standard.
Forutsattningar for att utveckla en attraktiv kollektivtrafik med korta restider saknas.

Godstransporterna och den tyngsta trafiken tvingas ocksa till omvéagar da bron dver sjon
Orlangen har nedsatt och for lagbarighet. Langs straket planeras en omfattande
stadsutveckling med okad persontrafik till foljd. Aven godstransporterna forvantas véxa i
omfattning bland annat till féljd av utvecklingen av hamnen i Norvik. Végen éar
olycksdrabbad och upplevs som oséker for biltrafikanter och for oskyddade trafikanter.

Stockholmsregionen &r en av de snabbast vaxande regionerna i Europa. Infrastrukturen i den
sodra delen av regionen (Sodertérn) har inte byggts ut i samma takt som regiondelens
befolkningstillvaxt och utveckling i 6vrigt. Infrastrukturndtet inom Sodertorn &ar sarskilt
bristfalligt i ost-vastlig riktning, dar varken standard, vagnat eller struktur ar utformade for
att effektivt klara stora resandefloden.

Trafikflodena varierar fran en arsdygnstrafik pa ca 7 700 fordon pa vag 259 mellan Lissma
och Jordbro till 22 500 fordon pa Glémstavagen (2017). Den aktuella trafikprognosen
(Basprognos 2020-06-15) visar att trafiken i Jamforelsealternativet kommer 6ka med cirka
40 % vilket motsvarar trafikokningen i lanet Over perioden 2014-2040.

Enligt SLB-analys (2020) ar 2015, miljokvalitetsnormen for luftourna partiklar (PM10)
overskrids utmed E4/E20 vagbanekant och 50 meter utat. Inom utredningsomradet ar ett
stort antal hus i nara anslutning till befintliga vagar utsatta for bullernivaer 6ver riktvérdet
55 dB(A). Det studerade omradet ligger inom Ostra Malarens vattenskyddsomrade, vilket
innebar att skyddsforeskrifterna skall féljas. Omradet utgor dven ett riksintresse for
friluftsliv.
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Trafikverkets beskrivning av nuldge och brister

Géngvagens langd (km):

Gangvag saknas langs delar av straket, men finns pa
strackan Masmovagen- Sundby gard (10 av 24 km).

Gangvagens standard:

Det finns bade separerade och oseparerade avsnitt, mest
gemensamma géang- och cykelbanor.
Resvaneundersokningar visar att resenarerna pa Sodertorn
ar mycket bilberoende, dven vid mycket korta resor.
Omkring hélften av resorna under en kilometer pa
Sodertdrn sker till fots och framfor allt till viktiga
malpunkter inom naromradet. Till exempel ligger flera
skolor och andra malpunkter invid befintliga vagar men det
ar svart att ta sig till dessa pa ett trafiksakert satt. Barnens
skolvagar &r i flera fall inte sakra inom utredningsomradet.

Gangtrafik (géende per dygn):

Utmed véag 259 saknas idag sammanhéngande gang- och
cykelvégnat. Det saknas darfor till stor del uppgifter om
antal gaende utmed strackan idag.

Cykelvégens langd (km):

Separat gang- och cykelvag finns langs 10 km av 24 km av
straket. Resterande del kraver cykling i blandtrafik.

Cykelvégens standard:

Det finns bade separerade och oseparerade avsnitt, mest
gemensamma gang- och cykelbanor. En del av bristen for
boende utmed végen &r att gang- och cykelvag framfor allt
vid Glémstadalen inte ligger utmed vagen utan en bit ifran
med vagen som barriar emellan.

Cykeltrafik (cykel per dygn):

ca 200 cyklister/dygn, matpunkt Vag 259 mellan
korsningen gamla Tullingevagen och korsningen
Katrinebergsvégen. Matar 2020.

Vaglangd (km):

21,3 km langs befintlig vag 259

Véagstandard:

1+1, 2+2, 7,5 till 13 meters bredd (NVDB), 30-80 km/h

Végtrafik (fordon per dygn):

7 700 till 22 500 fordon/dygn (ADT), dvs. 7 700 fordon pa
vag 259 mellan Lissma och Jordbro samt 22 500 fordon pa
Glomstavagen. Matar 2017. 19-24 % lastbilsandel mellan
Lissma och Jordbro och 12 % lastbilsandel pa vag 259
(Glémstavagen).
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3.2. Brister i ett transporteffektivt samhalle

Vad géller beskrivningen av nuléget och de brister som det innebér har vi ingen anledning
att ha nagon annan uppfattning an Trafikverket. Skillnaden blir i stallet nar vi blickar framat.
For att kunna nd klimatmalet for transportsektorn pa ett hallbart satt behdver savél Sverige
som Stockholmsregionen bli ett mer transporteffektivt samhalle. | ett sadant samhélle
kommer inte trafikflodena pa vagarna att 6ka som Trafikverket antagit utan i stallet maste
trafiken minska. En sadan framtid innebar helt andra brister &n de som Trafikverket utgatt
fran. Kapacitetsmassigt klarar nuvarande vagnat av flodena i ett transporteffektivt samhélle
da dessa understiger dagens floden. Sett till regionen behdver biltrafiken minska med i
storleksordningen 20-25 procent till 2030 jamfért med 2017. Vilket kan jamféras med en
nastan lika stor 6kning av biltrafiken enligt Trafikverkets prognos.

| ett transporteffektivt samhalle blir i stallet bristerna mycket storre vad galler gang, cykel
och kollektivtrafik samt godstransporter pa jarnvag. | ett transporteffektivt samhalle okar
persontrafiken pa jarnvag i regionen med drygt 60 procent, lokal och regional kollektivtrafik
med 55 procent och gang och cykel med 150 procent till 2030 jamfort med 2017. Det ar
vasentligt stérre okningar an vad Trafikverket raknat med. Det galler sarskilt for gang och
cykel. De av Trafikverket identifierade bristerna for gang och cykel &r en bra utgangspunkt.
Behovet av mer sikra gang- och cykelvagar och minskade barriareffekter som biltrafiken
och lasthilstrafiken utgor blir forstas mycket mer patagligt med de stora 6kningarna som sker
for dessa féardsatt i ett mer transporteffektivt samhalle. Framkomligheten for busstrafiken
langs strackan kan forbattras nagot bara av att biltrafiken minskar men det kan anda finnas
brister. Man behover ocksa se bristen vad galler kollektivtrafiken i ett storre perspektiv som
aven innefattar spartrafik. Har kan dessutom Trafikverket ha haft ett for snavt perspektiv.

Aven godstransporterna pa jarnvag okar mer an vad Trafikverket har prognostiserat, det
galler inte minst pad Nynasbanan da godstransporter med inrikes sjofart berdknas dka dnnu
mer vilket kommer belasta banan fran Norviks hamn.

For jarnvagstrafiken har Trafikverket latit gora en analys om hur jarnvagen
kapacitetsmassigt skulle klara en 6kning motsvarande scenario D3/transporteffektivitet
(Kreera, 2019). Analysen som avser 2040 har tagit med okningarna bade vad galler
persontransporter och godstransporter pa jarnvag enligt scenariot for det mer
transporteffektiva samhéllet (se Figur 3.1).

P& strackan mellan Hemfosa och Alvsjo dar det finns dubbelspér bedéms scenariot inte
innebara nagra kapacitetsproblem trots stor okning i saval persontrafik som godstrafik.
Daremot pa strackan fran Nyndshamn till Hemfosa dar dubbelspar saknas blir det
kapacitetsproblem. For godstrafiken innebar Norviks hamn ett ytterligare flode som spar pa
bristerna.
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Kapacitetsbegransningar
Klimatscenario 2040.
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Figur 3.1 Kapacitetsbelastning inklusive dverbelastade delar (100-120 procent, 120-140 procent och
140+% procent jamfort med maxbelastning) av jarnvagsnatet for att uppna klimatscenariot baserat pa
Nationell Plan 2018-2029. Alla strackor med belastning >100 procent bedéms krava atgarder for att
scenariot ska bli kdrbart (Kreera, 2019).
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4. ﬁtgérder enligt fyrstegsprincipen i ett
transporteffektivt samhalle

4.1. ﬁtgérder enligt fyrstegsprincipen

| atgardsvalsstudien for Tvarforbindelse Sodertorn (Trafikverket, 2014) identifierades ett
antal mojliga atgarder for att hantera bristerna i tillganglighet pa Sodertorn.
Atgirdsvalsstudien kommer fram till att “av de atgardsomrdden som behandlats i
atgardsvalsstudien utgor atgarden att anlagga en ny vagforbindelse med gang- och cykelvag
i tvarled mellan vag 73 och vag E4/20, den atgard som bést tillgodoser transportbehoven pa
langre sikt.” Det konstateras att en ny viagforbindelse leder till 6kade utslapp av koldioxid
och att for att na malet om begransad klimatpaverkan behover atgarden kombineras med steg
1-3 atgarder. Vidare konstateras att for att ytterligare forstarka kontakten mellan de
regionala stadskéarnorna och for att sammanlanka tunnelbane- och pendeltagsnaten inklusive
kontakt med regiontdg och fjarrtag i Flemingsberg, framstar ocksa Sparvdg syd som en
atgard som verkar for andamalet i kombination med en ny vag.

Det finns kritik mot tillampningen av fyrstegsprincipen och att den ofta landar i steg fyra
atgarder som i detta fall. Men dven med en val tillampad fyrstegsprincip ar den framtidsbild
som man utgar fran och som ligger till grund for identifierade brister som ska hanteras
avgorande for vilka atgarder som man kommer fram till. Med utgangspunkt fran ett framtida
hallbart och transporteffektivt samhalle med storre narhet, mindre biltrafik och lastbilstrafik
och i stéllet storre behov av gang, cykel, kollektivtrafik och godstransporter pa jarnvag och
sjofart blir det andra brister och darmed ocksa behov av atgarder.

Med utgangspunkt fran brister i ett transporteffektivt samhélle gor vi har en ny analys av de
atgarder som identifierades i atgardsvalsstudien och ser hur de kan hantera bristerna ur den
nya synvinkeln. De typer av atgarder som behandlades i atgardsvalsstudien var

Samordnad planering av markanvandning och transportsystem
Parkeringsstrategi

Mobility management

Mindre forbattringar av befintligt transportsystem (trimning)
Lattillgangliga och effektiva bytespunkter for resenérer
Attraktiv cykelinfrastruktur

Konkurrenskraftig kollektivtrafik med buss

Forbattrade forutsattningar for godstransporter pa Sédertorn
Ny sparvagsforbindelse for kollektivtrafik

Ny vagforbindelse

VVVVVVVVVYV
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Nagra atgarder togs bort men finns &nda omnamnda i atgardsvalsstudien

> Trangselskatt/vagavgift

> Gratis kollektivtrafik

> Industrispar till Glado industriomrade
> Ny jarnvéag i tvarled

Vi gar har igenom atgarderna utifran de nya forutsattningarna och ser hur de kan bidra till
att 16sa bristerna i ett mer transporteffektivt samhalle. Genomgangen sammanfattas i Tabell
4-1 till
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Tabell 4-4.

Samordnad planering av markanvandning och transportsystem

Ett mer transporteffektivt samhélle innebér stérre narhet med funktionsblandning och
fortatning centralt och kollektivtrafiknara samt generell utformning utifran gaende och
cyklister. Kénda effektsamband enligt atgardsvalsstudien é&r:

> Tathet: 10 procent okad tathet (invanare/ha) reducerar transportarbetet med bil med en
till tre procent.

> Funktionsblandning: Omraden med god funktionsblandning har 5-15 procent lagre
bilanvandning per person.

> Utformning av hastigheter pa gator utifran gaendes och cyklisters villkor: | dessa
omraden ar det 5-15 procent lagre bilandel.

Sodertornskommunerna verkar aktivt for att styra den fysiska planeringen av
markanvandningen till kollektivtrafiknara lagen och detta ar ocksa en inriktning som anges
i kommunernas éversiktsplaner. Prioriteringen att styra mot tkad tathet, funktionsblandning
och kollektivtrafiknara lokalisering har dkat sedan RUFS 2010 som var utgangspunkten for
atgardsvalsstudien. I RUFS 2050 &r det en uttalad prioritering att styra mot ett
transporteffektivt samhalle (se avsnitt 2.3).

Beddmningen ar att atgarden ar avgorande for utveckling av ett transporteffektivt samhalle.

Parkeringsstrategi

Atgarden syftar till att minska efterfrdgan pa parkering och resor med bil. Dels genom en
reglering och prissattning som framjar en effektiviserad markanvandning och att parkeringen
bér sina egna kostnader, dels genom att erbjuda mobilitetstjanster som framjar ett mer
hallbart resande. Genom att anvanda flexibla parkeringstal och mobilitetsavtal vid framfor
allt nybyggnation erbjuds alternativ till bil genom exempelvis el- och lastcykelpool, bilpool
och kollektivtrafikkort for nyinflyttade. Enligt atgardsvalsstudien ar den samlade
beddmningen att ett fortsatt samordnat och starkt arbete med parkeringsstrategier kan ge
positiva effekter genom ett minskat bilresande och ett dkat resande med kollektivtrafik,
cykel och till fots. En hojning av parkeringsavgiften med 10 kr per dag pa all gatuparkering
pa Sodertorn skulle leda till en minskning av biltrafiken med omkring 3 procent. Om det
anvands flexibla parkeringstal for hélften av alla nybyggda bostader, med en fungerande
marknad for parkering och mobilitetstjanster, kan biltrafiken minska med tre procent.
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Resenédrerna inom Sédertérn dr mycket bilberoende, dven vid mycket korta resor. Ndstan 40
% av resorna under en kilometer gérs med bil. Vanan att dka bil och att parkeringen &r

billig eller gratis &r exempel p§ orsaker till den omfattande bilanvdndningen.?

Beddmningen &r att parkeringsstrategi ar ett kraftfullt styrmedel med stor potential och av
stor vikt i ett transporteffektivt samhalle inte minst i detta omrade da den nuvarande
situationen enligt atgardsvalsstudien innebar stora ytor for parkering och laga eller inga
parkeringsavgifter.

Mobility management

Atgérden handlar om att genom om rad atgarder framja héllbara resor genom att forandra
resenarers attityder och beteenden. Hos de berérda kommunerna sker enligt
atgardsvalsstudien redan mycket arbete med mobility management men om kompletterande
atgarder kan hittas som har effekt finns mojlighet att minska belastningen pa vagnatet
ytterligare. Exempelvis finns det enligt SCB ca 120 arbetsplatser med 6ver 100 anstéllda
inom Sodertorn, varav 11 har fler an 500 anstallda. Om de 11 storsta arbetsplatserna pa
Sodertorn skulle infora resplaner® skulle ca 20 000 anstallda omfattas. Resplaner minskar i
genomsnitt antalet bilresor till en arbetsplats eller skola med mellan 10 och 20 procent.

Beddmningen &r att mobility management ar ett kraftfullt styrmedel sérskilt i kombination
med andra &tgarder. Atgarden beddms ha stor potential d& resendrer i Sédertdrn &r mycket
bilberoende. Hela 40 procent av resor under 1 km gors idag med bil.

Trangselskatt, differentierad vagskatt och vagavgift

Trangselskatt finns redan i Stockholm och Géteborg och differentieras utifran den aktuella
trangseln i vagnatet. VVagavgifter tas ut pa bestdmda strackor i vagnatet och tillimpas pa
nagra fa stallen i Sverige exempelvis pa broar i Motala och Sundsvall men &r internationellt
sett ett vanligt styrmedel. En avgift eller trangselskatt pa tvarlederna pa Sodertorn skulle
enligt atgardsvalsstudien minska belastningen pa vagarna under de hogst belastade timmarna
och det skulle ske en overflyttning till andra fardmedel, till andra vagar samt till mindre
belastade tidpunkter. En trangselskatt har potential att minska trafiken pa de hardast
belastade vagarna och tiderna med 10-15 procent. | tgardsvalsstudien valdes styrmedlet
bort dd den bedémdes som svar att utforma och fa igenom politiskt. Nagon narmare
utredning verkar dock inte varit gjord.

Bedomningen &r att trangselskatter och végavgifter ar mycket kraftfulla styrmedel som
passar mycket bra in i ett transporteffektivt samhélle tillsammans med atgarder som erbjuder
alternativ till bilresor och transporter med lastbil. Atgarderna borde dérfér utredas vidare,

4 Strukturanalys Tvarforbindelse Sodertérn. Underlag WSP 2013
5 En resplan &r en handlingsplan for mer héllbara och effektiva resor och transporter.
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garna tillsammans med den mer generella fragan om differentierad vagskatt (kilometerskatt)
dar avgiften satts utifran fordonets omgivningspaverkan och var det framfors.

Gratis kollektivtrafik

En konkurrenskraftig kollektivtrafik ges av ett stort antal faktorer

Turtéthet

Restid

Kvalitet och tillganglighet bytespunkter
Tillganglig information

Enkla betallésningar

VVVVV

Dessa faktorer har tillsammans mycket strre betydelse &n priset for resan. | atgardsvals-
studien tillhdrde atgéarden en av de som valdes bort och ingen djupare analys gjordes darfor.
Man pekade pa att erfarenheter tyder pa att kollektivtrafikresandet okar men att merparten
kommer fran fotgangare och cyklister. Trafikforvaltningen bedomde atgarden som dyr i
forhallande till effekt. Gratis kollektivtrafik har provats pa en del hall antingen helt och hallet
for samtliga resendrer eller for vissa grupper och tider. Exempelvis tillampar Géteborg delvis
gratis kollektivtrafik for pensionérer och skolungdom genom senior respektive fritidskort.
Dessa ger gratis resor vid andra tider &n under de mest belastade timmarna. | den man de
flyttar resor fran rusningstid till mindre belastade tider kan de bidra till en jamnare belastning
och battre kapacitetsutnyttjande.

Bedomning ar att det finns andra atgarder och styrmedel som béttre bidrar till en
konkurrenskraftig kollektivtrafik &n gratis kollektivtrafik. Seniorkort och fritidskort kan
dock vara ett satt att jamna ut belastningen och utnyttja kapacitet i lagtrafik.

Mindre férbattringar av befintligt transportsystem - trimning

Trimningsatgarder handlar ofta om atgarder inom befintligt vigomrade som kan
genomforas inom de narmsta aren. Det kan handla om signalregleringar och trafikstyrning
med ITS-atgarder®.

| atgardsvalsstudien foreslogs flera mindre forbattringar:

> Trimningsatgarder for 6kad framkomlighet och trafiksakerhet pa vagnatet pa vag 259
och 226.

> Trimningsatgarder pa det kommunala vagnatet som avlastar vag 259. Ett exempel
skulle kunna vara stangning av Forradsvagens anslutning till Storangsleden i Huddinge

5 Intelligenta transportsystem (1TS) &r ett samlingsnamn for informationsteknik som anvands for att skapa ett forbattrat
transportsystem.
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vilket skulle Oka trafiksékerheten och forbattra framkomligheten med férre
vanstersvangande rorelser och farre konfliktpunkter.

> Vidare foreslogs att utreda hur den tunga trafiken kan fa hogre framkomlighet pa
befintligt vagnat och vélja kortaste védg. Det foreslogs aven utreda for- och nackdelar
med att h6ja barigheten pa bron éver Orlangen till BK.

> Forbattrad skyltning och véagvisning for cykel och biltrafik pa det kommunala och
statliga vagnatet.

Bedomningen ar att de flesta foreslagna trimningsatgarderna i atgardsvalsstudien Okar
framkomligheten for bil och lastbilstrafiken och forsamrar darigenom konkurrenskraften for
alternativen. De leder darfor ofrankomligen till mer biltrafik och att storre del av godset kors
pa vag. Atgarder for att oka trafiksidkerheten som passar in i ett transporteffektivt samhélle
bor fokusera pa att l6sa bristen utan att cka framkomligheten for biltrafiken. Foreslagna
trimningsatgarder for cykel i atgardsvalsstudien som samtidigt inte 6kar framkomligheten
for bil bedoms passa vél in i ett transporteffektivt samhalle.

Lattillgangliga och effektiva bytespunkter

Kommunerna och Trafikforvaltningen arbetar kontinuerligt med atgarder for att
&stadkomma mer lattillgangliga och effektiva bytespunkter. Atgarder som foreslas i
atgardsvalsstudien ar:

> Tidtabellsanpassning for kortare véntetider

> Styrning sa att infartsparkeringar enbart anvands av kollektivtrafikpendlare
> Séker cykelparkering under tak vid stationer

> Battre bytespunkter for hela resan

Enligt atgardsvalsstudien utgor gangtid 10-15 procent och vantetid 10 procent av restiden i
genomsnitt pa Sodertdrn. Genom att minska restiden till hallplatsen och bytestiden inom
hallplatsen kommer den totala restiden med kollektivtrafiken att minska. En generell
minskning av bytestiden eller restiden till hallplats med 20 procent bedéms kunna 6ka
kollektivtrafikens marknadsandel med 2-3 procent.’

Bedomningen ar att detta ar en effektiv atgard for att 6ka kollektivtrafikens konkurrenskraft
som passar val in i ett transporteffektivt samhélle.

Attraktiv cykelinfrastruktur

Atgarder som foreslas i dtgardsvalsstudien &r

> Prioritering och finansiering av féreslagna atgarder enligt den regionala cykelstrategin
> Battre drift och underhall for cykelvagnatet mellan regionala karnor inom Sodertérn

7 Kollektivtrafikplan 2050
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> Ta fram fordjupad utredning av atgarder for cykelvagen utefter vag 259 for att
astadkomma battre cykelforbindelser mellan regionala karnor
> Forbattrade cykelparkeringar vid bytespunkter

Det finns goda mdjligheter att underlétta for cyklister, bdde genom att skapa béttre
forutsdttningar for cykelpendlare och for resor med andra drenden. Néastan 60 procent av

alla resor inom S6dertérn dr fem kilometer eller kortare®.

Ett omfattande cykelatgardsprogram i hela Sodertérn skulle enligt atgardsvalsstudien ha
storst effekt pa resorna upp till fem kilometer, men det skulle dven paverka en del langre
resor. 10 procent minskning av bilresorna under fem kilometer skulle leda till fem procent
farre bilresor totalt. For att astadkomma dessa forandringar kravs aven mobility
managementatgarder som informationskampanjer, prova-pa kampanjer etc.

Bedomningen &r att atgarden passar mycket vl in i ett transporteffektivt samhalle. Att skapa
ett transporteffektivt samhalle dar fler ror sig till fots och med cykel bidrar till manga nyttor.
Potentialen att fa fler att cykla och minska bilresorna &r stor i Sodertorn. 60 procent av alla
resor pa Sodertorn ar enligt atgardsvalsstudien fem km eller kortare och 40 procent under tre
kilometer. Regionala cykelvagnatet saknar lankar, haller 1ag standard, ar innehaller mycket
omvagar och saknar tydlig vagvisning. Det saknas saker cykelparkering vid malpunkter.
Forbattringspotentialen ar darfor stor.

Konkurrenskraftig kollektivtrafik med buss

Trafikforvaltningen arbetar kontinuerlig med att forbattra kollektivtrafiken. |
atgardsvalsstudien foreslas trimning och éversyn av framtagen stomnétsstrategi. Utover det
namns ytterligare utredningsarbete om bl.a. tatare trafik, nya linjer och snabbusslinjer.

Trafikforvaltningen planerar for en ny stombusslinje mellan Sk&rholmen och Tyreso. |
stomnatsstrategin anges enligt atgardsvalsstudien att denna ska laggas pa en ny
vagforbindelse om en sadan kommer till stind men behovet av en sddan stombusslinje finns
aven om en ny vag inte byggs. En ny stombusslinje pa befintlig vag skulle kunna ge 5 300
nya kollektivtrafikresor per dygn i strdket Flemingsberg — Handen®. Det skulle dock
mojliggora annu fler resor genom att linjen skulle ha en kapacitet pa ca 11 000 resor per

dygn.

En omfattande forbéattring av kollektivtrafiken, med fler, genare och snabbare linjer i tvérled
inom Sodertorn har potential att 6ka kollektivtrafikandelen. | atgardsvalsstudien hanvisas till

8 Trafikverket (2014) Atgardsvalsstudie - Tvarforbindelse Sodertorn, Trafikverket publikation 2014:078

9 VISUM-analyser av ny stombusslinje langs befintlig vag 259, prognos ar 2030, baserat pa beslutade atgéarder tillsammans med
markanvéndning och styrmedel enligt RUFS 2050.
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effektsamband som ger att dubblerad turtathet i kollektivtrafiken kan minska resandet med
personbil med 6 procent.

Bedomningen 4&r att atgarderna passar val in i ett transporteffektivt samhalle.
Kollektivtrafiken har enligt atgardsvalsstudien svart att konkurrera med bil i tvarled. |
atgardsvalsstudien namns mest atgarder for att minska restid for kollektivtrafik. Det
avgorande &r dock konkurrenskraften jamfort med bil. Atgarderna bér darfér inte samtidigt
leda till 6kad framkomlighet for bil.

Forbattrade forutsattningar f6r gods

For att skapa ett mer transporteffektivt samhalle och na klimatmalen pa ett hallbart sétt bor
godsandelen pad jarnvag Oka, nagot som &ven papekas i atgardsvalsstudien.
Jarnvéagskapaciteten behover enligt atgardsvalstudien ses Over pa flera hall i
Sodertornsregionen bl.a. vid Jordbro foretagspark. Numera finns dubbelspér mellan Alvsjo
och Hemfosa darifran medan det ner till Nynashamn &r enkelspar. Foreslagna atgarder i
atgardsvalsstudien handlar dock till stor del om studier och atgarder med syfte att 6ka
framkomligheten for lastbilstrafiken.

En forstarkning av bron 6ver Orlangen skulle enligt atgardsvalsstudien majliggora fler
godstransporter pa vag 259 vilket skulle ge kortare transporter och en avlastning av Sodra
Lanken. Befintlig vag 259 passerar forbi flera skolor, Huddinge centrum och genom
tatbebyggda omraden.

Den tunga trafiken utgor 5-17 procent av trafiken pa vagarna inom utbredningsomradet. Om
godsflodena kan reduceras eller styras om innebar det att motsvarande utrymme frigors pa
vagnatet. | atgardsvalsstudien pekades pa behovet att utreda forutsattningar for godstrafik pa
Nynéasbanan med anslutning till Sédra stambanan i Alvsjo.

Efter att Stockholm Norvik hamn 6ppnades for trafik har godstag borjat trafikera sodra delen
av Nynésbanan (Véasterhaninge-Nynashamn). Det sker nu en anpassning av Nyndsbanan for
okad godstrafik (42 mnkr finns i lansplan 2022—-2026). Pa grund av buller genererat framst
av godstdg genomfors omfattande bullerdtgarder langs strackan Nynashamn-Alvsjo.
Atgérden innebér att bullerskarmar byggs och fonster- och fasadatgarder utférs p& berérda
fastigheter. Vibrationsméatningar kommer att planeras inom atgéardspaketet som kommer att
svara pa framtida behov av nédvandiga vibrationsatgarder. Utnyttjande av méjligheterna till
godstrafik pd Nynasbanan &r idag lagt.

Trafikanalys beddmde 2016 att upp till 10 procent av godstransportarbetet i Sverige har
potential att flyttas fran vég till jarnvag och sjofart. En senare studie av Vierth m.fl. (2020)
uppskattade att potentialen att flytta gods fran vég till jarnvag och sjofart ligger nagonstans
inom spannet 5-18 procent. De varugrupper som framfor allt bedéms ha potential, baserat
pa att transportefterfrigan ar relativt priskanslig, ar kemikalier, metall- och
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pappersprodukter, tillverkat gods och livsmedel. Generellt sett har gods lastat i container
eller trailer storst potential att skifta trafikslag for hela eller delar av transportkedjan.

Det bor ocksa patalas i sammanhanget att enligt Trafikverkets basprognos okar
godstransportarbetet totalt med 51 procent till 2040 jamfort med 2017. En sa stor tillvaxt har
dock ifragasatts bade for vagtransporter (Kageson, 2019) och sj6transporter (Vierth och
Bjork, 2021 med hé&nvisning till rapport av Lloyd’s List Intelligence for Sjofartsverket). En
lagre tillvaxt av lastbilstrafiken skulle innebéra en nagot mindre utmaning att skapa ett
transporteffektivt samhalle.

| kapacitetsanalysen for jarnvagen i scenario D3 som gjordes for Trafikverket foreslas
atgarder for overbelastade strackor (Kreera, 2019). Dubbelspar skulle da behdvas hela vagen
ner till Nyn&shamn. Citybanan i Stockholm dverbelastas till intervallet 120-140 procent
vilket kraver kapacitetsutbyggnad. Det indikerar behov av fyrspar pa Citybanan i scenariot
omfattande bade Odenplan, Stockholm S och Arstaberg. Samtidigt finns det dedikerade
pendeltagstunnlar i andra lander som har betydligt hogre kapacitet pa tvaspariga stationer
(ibid.). Att h6ja kapaciteten pa befintliga stationer i Citybanan skulle krava atgarder pa signal
(eventuellt ett eget dedikerat system skiljt fran Gvriga jarnvagar), snabbare plattformsdorrar
och tag som kan gora uppehall snabbare.

Bedomningen ar att atgarder som fokuserar pa att 6ka framkomligheten for lastbilstrafiken
ytterligare kommer forsamra konkurrenskraften for jarnvagen och darfor passar daligt in i
ett transporteffektivt samhalle. | stallet bor storre fokus laggas pa att forbattra jarnvagens
konkurrenskraft som idag utnyttjas daligt. Se aven avsnitten om atgarderna industrispar till
Gladd och ny jarnvéag i tvarled.

Ny vagforbindelse

Enligt atgéardsvalsstudien ar steg fyra atgarder nodvandiga och bedémningen att den atgard
som ge enskilt storst maluppfyllelse ar ny vagforbindelse med gang- och cykelférbindelse
tvars Sodertorn. Detta bygger pa prognos om fortsatt okad bil och lastbilstrafik.

Atgardsvalsstudien pekar pd att framkomligheten och trafiksékerheten &r 1ag pa befintligt
vagnat och att godstrafiken pa vag maste kora omvagar for att komma fram. Enligt
atgardsvalsstudien gor bristerna i vagnatet att det ocksd ar svart att fa till en
konkurrenskraftig kollektivtrafik med buss. Har bor man dock stélla sig fragan om vad den
konkurrerar med. Ser man pa relationen i restid mellan buss och bil i strackningen blir den
inte givet battre av en ny vagforbindelse utan snarare finns stor risk att bussen forlorar i
konkurrenskraft av en ny férbindelse. Aven om restiden minskar for buss med ny
vagforbindelse kommer sannolikt restiden for bil att relativt sett minska annu mer.

Enligt atgéardsvalsstudien och tidigare utredningar kommer det totala trafikarbetet 6ka med
2 000 privatresor med bil per vardag. Noteras bor att senare analyser av trafikfloden med en
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ny tvarforbindelse, visar pa betydligt hogre trafikmangder. Denna berékning inkluderar inte
indirekta effekter som t6kad trafik till foljd av exempelvis foljdexploateringar. | och med att
den foreslagna vagen gar genom ett omrade som med Stockholms matt matt &r relativt
oexploaterat ar var bedomning att de indirekta effekterna kan vara betydande.

Trafikforvaltningen har vid samradet haft synpunkter pa den nya vagforbindelsen och dess
konsekvenser for kollektivtrafiken i samband med samradet.

Samrddshandling 5: 2018-11-13: Trafikférvaltningen svarar tillsammans med TRF som — da de
behéver férldngd svarstid — hinner fa en annan roll nédr vi blir region. Trafikférvaltningens

huvudsakliga synpunkter pd handlingarna:

Styr ej mot héllbart resande. Kollektivtrafikens férutsdttningar beaktas inte och behéver
sdrredovisas i enlighet med Regeringens skrivelse kring TS. Kollektivtrafiken fdr daliga
anslutningar till viktiga malpunkter. Konflikter med Spdrvdg syd inte tydligt redovisade.
Férldngd och férsvarad kérvdg for stomlinjer. Férutsdttningarna for den regionala kdrnan

Flemingsberg forsvaras. Trafikférvaltningen har ej fatt delta i utformning av trafikplatser.

Nedan visas tre exempel dar Trafikforvaltningen anser att Tvérforbindelsen inte beaktat
kollektivtrafikens behov och déar Trafikverket presenterat losningar som férsamrar
kollektivtrafikens attraktivitet eller konkurrenskraft genom l&ngre korvagar.

Exempel pa utformning
av dar kollektivtrafikens
forutsattningar blir sémre

- Trafikplats
Flottsbro

=125 meter
langre
+fordréjning
vid infart
cirkulation
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Exempel pa utformning fr3n
av dar kollektivtrafikens

forutsattningar blir sémre

— Trafikplats Jordbro

=460 meter ldngre
kérvag = miljoner i extra
driftkostnader for
kollektivtrafiken

Sparvig syd- krockar
med tvarférbindelsen
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Tvérférbindelse Sodertérn
Ny vag
Ny véag i tunnel

Breddning av befintlig vag
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Figur 4.1 Planerad utformning av trafikplats Flottsbro. Kélla: V259 Tvarforbindelse S6dertdrn - Tekniskt
PM Kollektivtrafik. Trafikverket, systemhandling 2020-02-28.

Av trafikforvaltningens synpunkter far man darmed ett betydligt allvarligare intryck av den
foreslagna vagens fortjanster for kollektivtrafiken an den som visas i atgardsvalsstudien. Till
det ska laggas resonemanget att generellt forkortad restid for saval bil som buss inte
forbattrar busstrafikens konkurrenskraft.

Bedémningen &r att atgéarden inte passar in i ett transporteffektivt samhélle. Atgarden
kommer leda till kraftigt forbattrad tillgdnglighet for bil och lastbil och till nygenerering av
biltrafik. Nygenereringen kommer att ske bade pa kort sikt och pa langre sikt genom nya
etableringar. Aven om kollektivtrafiken och cykel ocksa far kortare restid kommer deras
konkurrenskraft relativt bil inte att forbattras. Aven gods pa jarnvag far en forsamrad
konkurrenskraft genom den nya véagforbindelsen.

For att atgarda de trafiksakerhetsbrister som finns pa vagen bor atgarder genomforas utan
att o6ka framkomligheten for biltrafiken. Det kan exempelvis handla om fler
trafiksakerhetskameror. Idag finns nio trafiksakerhetskameror pa vag 259 mellan E4 och vag
73. Det kan aven handla och mindre atgéarder exempelvis inférande av vanstersvangfalt pa
en del stallen. Dessa atgarder bedoms dven ha en positiv effekt pa kollektivtrafikens och
utryckningstrafikens framkomlighet.

De atgarder for cykel och gang som foreslas passar in i ett transporteffektivt samhalle. Dessa
bor genomforas dven utan ny vagforbindelse men kan da behdva kompletteras med atgarder
i korsningspunkter for att forbattra trafiksakerheten.
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Ny sparvagsférbindelse for kollektivtrafik

Sparvdag innebar att ny kapacitet i hogkvalitativ kollektivtrafik tillfors med god
konkurrenskraft jamfort med bil. | dtgardsvalsstudien diskuterades anlaggande av ny sparvag
Alvsjo - Flemingsberg (sparvég syd) och strackan Alvsjo - Haninge.

En trafikanalys har tagits fram for Sparvag syd mellan Flemingsberg - Kungens
Kurva/Skarholmen Alvsj6. Sparvagen far enligt trafikanalysen ett flode pa 6 00010 000*°
resenarer per dygn vilket innebar ca 1 000 fler kollektiva resor per dygn ar 2030 jamfort med
ett alternativ utan sparvag och stombuss denna stracka. Enligt atgardsvalsstudien skulle det
innebara en liten avlastning pa vagnatet genom att 450 farre privatresor med bil beraknas
ske som resultat av utbyggnaden av sparvagen. Det bor dock kommenteras att den stora
nyttan ar den nya kapacitet som skapas pa 45 000 resor med sparvag per dygn. Det mojliggor
tillsammans med andra atgarder och styrmedel en potentiellt betydligt storre verflyttning
fran bil till sparvéag dn vad man réknat med i atgardsvalsstudien.

| ett alternativ som redovisas i atgardsvalsstudien forlangs Sparvag syd fran Flemingsberg
till Haninge centrum. Den kan ocksa kompletteras med anlaggande av en parallell gang- och
cykelvég vilket kraver en samplanering mellan Trafikforvaltningen, Trafikverket och
berdrda kommuner.

En sparvagsforbindelse Alvsjo - Haninge centrum minskar restiden med
kollektivtrafikstrackan Kungens Kurva — Haninge centrum enligt atgardsvalsstudien fran 62
minuter till 51 minuter ar 2030. Enligt trafikanalysen far sparvagen 9 000-11 000
passagerare per vardagsdygn och det totala antalet kollektivtrafikresor 6kar med 2 800 per
dygn jamfort med nollalternativet utan stombuss eller sparvag. Belastningen pa
pendeltagsnatet Flemingsberg — Alvsjé samt strackan Haninge centrum — Alvsjé minskar
markant. Sparvagsalternativet ger enligt atgardsvalsstudien en minskning med 1 200
privatresor med bil per vardagsdygn. Aven har bor forstdas kommenteras att i kombination
med andra atgarder och styrmedel erbjuder den tillférda kapaciteten majlighet till en
mangdubbelt stérre 6verflyttning.

Industrispar till Glado industriomrade

Glado industriomrade ar enligt atgardsvalsstudien en stor malpunkt for tunga transporter
framfor allt med avfall fran sodra Stockholmsomradet. Samtidigt har vagnatet vasterut fran
Glado industriomrade begransningar for tunga fordon vilket gor att stora delar av
transporterna mot E4/E20 maste kora langa omvagar. Med en forlangning av befintligt
jarnvéagsspar fran Jordbro skulle det vara mojligt att astadkomma ett alternativ med
godstransporter pa jarnvag till Glado industriomrade. | atgardsvalsstudien valdes atgarden
bort da nyttan med atgarden inte bedomdes som tillrackligt stor i forhallande till &ndamal

10 Antagit 8000 i Tabell 4-5
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och maluppfyllelse. | ett transporteffektivt samhalle med storre behov av att kora gods pa
jarnvdg och utan utbyggd vagkapacitet satts denna atgard i ett annat perspektiv. Den bor
darfor utredas pa nytt.

Ny jarnvag i tvarled

Jarnvégsnatet i Stockholm &r radiellt med linjestrackningar som gar fran den centrala
regionkarnan. Atgarden handlar om mojligheten att binda ihop Nynésbanan och Vistra
stambanan med en tvargaende jarnvagsforbindelse. Det som diskuterats ar en ny jarnvag i
ungefar samma strackning som den nu foreslagna vagfoérbindelsen. Dar Nynésbanan idag
ansluter till Vastra Stambanan i Alvsjo sker det enbart med norrgéende spér. Ska transporter
fran Nynasbanan ga soderut maste de idag vandas i Alvsjo. Med atgarden slipper de det och
kan da ga direkt soderut. Genom atgarden behover inte gods pa Nynasbanan fran exempelvis
Norvik som ska sdderut passera Alvsjo. Det ar nagot som dven skulle kunna utnyttjas for en
ny direkt pendeltagsforbindelse i tvéarled som skulle minska restiden genom att ta bort
behovet av byten i Alvsjé mellan exempelvis Handen och Huddinge. Om den tvargaende
jarnvagen forlangdes ytterligare vésterut mot exempelvis Kungens kurva skulle en ny
koppling till malpunkter och infrastrukturstrak runt tunnelbanans réda linje och E4/E20
skapas. Ett enklare alternativ till en helt ny jarnvag i tvérled &r ett triangelspar i Alvsjoé som
medger att gods- och persontransporter fran Nynéasbanan kan ga direkt soderut.

Atgarden valdes bort i atgardsvalsstudien med hanvisning till att jarnvagsstrackningen
tidigare varit outredd och saknats i aktuella planer for infrastrukturen och darmed inte
forvantas kunna byggas fore 2025. Den foll darmed utanfor tidshorisonten som valts for
atgardsvalsstudien. | ett perspektiv med ett mer transporteffektivt samhalle med mer gods
pa jarnvag och behov av konkurrenskraftiga pendeltagsforbindelser &r den dock intressant
och bor utredas.
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Tabell 4-1. Genomgang av foreslagna atgarder i atgardsvalsstudien och bedémning hur de passar in i ett transporteffektivt samhélle.

Steg
1-4

Hur passar atgdrden in i transporteffektivt samhalle?
Gront passar in, r6tt passar inte in. Gult finns
tveksamheter.

Kommentar

Samordnad planering

av markanvandning

och transportsystem

Parkeringsstrategi

Mobility management

Trangselskatt/vagavgift

Cratis kollektivtrafik

En konkurrenskraftig kollektivtrafik ges av ett stort antal
faktorer (turtathet, restid, kvalitet och tillganglighet
bytespunkter, tillganglig information, enkla
betaldsningar). Dessa har tillsammans mycket storre
betydelse an priset.

Ett mer transporteffektivt samhélle innebdr stérre ndrhet med
funktionsblandning och fértatning centralt och kollektivtrafikndra samt
generell utformning utifran gaende och cyklister. Prioritering i
RUFS2050 ar att styra mot ett transporteffektivt samhalle.

Hoéjda parkeringsavgifter och minskad yta f6r parkering. Flexibla
parkeringstal och mobilitetsavtal.

Handlar att genom om rad atgarder framja hallbara resor genom att
forandra resendrers attityder och beteenden.

Trangselskatt finns redan i Stockholm och vagavgifter tillampas pa nagra
fa stallen i Sverige (exempelvis broar i Motala och Sundsvall). Den
avfardades da den ansags svar att utforma och fa igenom politiskt.

Ingen djupare analys gjordes i AVS men man pekade pa att erfarenheter
tyder pa att kollektivtrafikresandet 6kar men att det merparten kommer
fran fotgangare och cyklister. Trafikforvaltningen ansag att atgarden
bedoémdes dyr i féorhallande till effekt. Kan noteras att exempelvis
Goteborg tillampar delvis gratis kollektivtrafik genom senior och
fritidskort men da handlar det mer om att utnyttja kapacitet i lagtrafik.
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Tabell 4-2. Genomgang av foreslagna atgarder i atgardsvalsstudien och bedémning hur de passar in i ett transporteffektivt samhalle, forts.

Hur passar atgarden in i transporteffektivt samhalle?

Gront passar in, rott passar inte in. Gult finns
tveksamheter.

Beskrivning av atgard

Mindre forbéttringar av. =~ 2-3
befintligt

transportsystem

(trimning)

Lattillgangliga och
effektiva bytespunkter
foér resenarer

Attraktiv
cykelinfrastruktur

Konkurrenskraftig
kollektivtrafik med
buss

Atgarderna 6kar huvudsakligen framkomligheten for
biltrafiken aven i relation till kollektivtrafiken. De leder
darfor ofrdnkomligen till mer biltrafik.
Trimningsatgarder f6r cykel (som inte 6kar
framkomlighet for bil) passar in i ett transporteffektivt
samhalle.

Atgarder foreslagna i AVS, trimningsatgarder for 6kad framkomlighet och
trafiksdkerhet (v259 och v226 samt kommunalt vagnat), utreda atgarder fér
okad framkomlighet tung trafik (bl.a. bro 6éver Orlangen), férbattrad
vagvisning fér cykel och biltrafik.

Kommunerna och Trafikférvaltningen arbetar kontinuerligt med atgarder.
Atgarder som foreslas i AVS: tidtabellsanpassning for kortare vantetider,
styrning sa att infartsparkeringar enbart anvands av kollektivtrafikpendlare,
sdker cykelparkering under tak vid stationer, battre bytespunkter fér hela
resan.

Atgarder som foreslas i AVS

prioritering och finansiering av féreslagna atgarder enligt den regionala
cykelstrategi, battre drift och underhall f6r cykelvdagnatet mellan regionala
karnor inom Sédertdrn, ta fram férdjupad utredning av vad man kan goéra
med cykelvdgen utefter vag 259 for att astadkomma battre
cykeliérbindelser mellan regionala karnor, férbattrade cykelparkeringar
vid bytespunkter

Trafikfoérvaltningen arbetar kontinuerlig med att férbattra kollektivtrafiken.
I AVS foreslas trimning och éversyn av framtagen stomnétsstrategi. Utéver
det ndmns mer ytterligare utredningsarbete om bl.a. tatare trafik, nya linjer
och snabbusslinjer
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Tabell 4-3. Genomgang av foreslagna atgarder i atgardsvalsstudien och bedémning hur de passar in i ett transporteffektivt samhalle, forts.

Hur passar atgdrden in i transporteffektivt samhalle? Beskrivning av atgard

Gront passar in, rott passar inte in. Gult finns

tveksamheter.
Forbattrade 2-3 Atgarderna 6kar huvudsakligen framkomligheten for Foreslagna atgarder i AVS handlar huvudsakligen om studier och
férutsattningar for lastbilstrafiken och 6kar dess konkurrenskraft relativt atgdrder med syfte att 6ka framkomligheten for lastbilstrafiken. En
godstransporter pa jarnvag. atgard handlar om att utreda férutsattningarna fér godstrafik pa
Sodertérn Nynisbanan med anslutning till Sédra stambanan i Alvsjo.
Ny 4 De atgarder som avses i AVS ar sparvig syd och sparvag Alvsjo -
sparvagsforbindelse Haninge centrum
for kollektivtrafik
Industrispar till Glado 4 Gladé industriomrade ar enligt AVS en stor malpunkt fér tunga
industriomrade transporter framfor allt med avfall fran sédra Stockholmsomradet.

Atgarden handlar om férlangning av befintligt jarnvagsspar fran
Jordbro.
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Tabell 4-4. Genomgang av foreslagna atgarder i atgardsvalsstudien och bedémning hur de passar in i ett transporteffektivt samhalle, forts.

Steg 1-
4

Hur passar atgdrden in i transporteffektivt samhalle?

Beskrivning av atgard

Ny jarnvag i tvarled

Ny vagforbindelse

Gront passar in, rott passar inte in. Gult finns tveksambheter.

Jarnvagsnatet i Stockholm &r radiellt med linjestrdckningar som gar fran
den centrala regionkarnan. Atgarden handlar om méjligheten att binda
ihop Nynédsbanan och Vastra stambanan med en tvdrgaende
jarnvagsforbindelse. Darigenom behdver inte gods fran exempelvis
Norvik passera Alvsjo for att ga séderut.

Foéreslagen atgard ny vag med gang- och cykelférbindelse tvars
Sodertorn.
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4.2. Hur langt racker atgdarderna i ett transporteffektivt sambhalle

Ett mer transporteffektivt samhalle med minskat trafikarbete for bil och lastbil kan generellt
astadkommas genom att oka den generella korkostnaden, exempelvis hojda skatter pa
drivmedel eller genom forbattrade alternativ till bil (Trafikverket, 2020a). For det
forstnamnda finns empiriska underlag som ocksa &r inbyggda i trafik- och transportmodeller
som Trafikverket anvénder (exempelvis SAMPERS och Scenariomodellen). For det
sistnamnda finns skilda uppfattningar om potentialen, alltifran att den kan vara betydande
till att potentialen ar liten (Trafikverket 2020a). Skillnader i synsatt beror dock mer pa om
man betraktar enskilda styrmedel och atgarder eller om man satter samman dem i
kombinerade atgards- och styrmedelspaket. Forskningen visar att effekten av samlade paket
av styrmedel och atgarder for att astadkomma det transporteffektiva samhallet och minska
biltrafiken kan vara betydande (se ex Ewing och Cervero, 2010 och Stanley m.fl., 2017).

For att fa till de storre forandringar av biltrafiken som kravs for att na ett hallbart och
transporteffektivt samhalle behdvs en kombination av atgarder som minskar biltrafiken
(push) sasom vagtullar, parkeringsatgarder och mindre plats for bilar, men dven atgarder
som pa andra satt tillgodoser tillgangligheten (pull) sasom forbattrad kollektivtrafik, gang
och cykel (Thaller m.fl. 2021). Den senare typen av styrmedel ar ocksa nodvandiga for att
fa acceptans for atgarder som minskar biltrafiken. Forskningen visar att nar atgarder for att
minska biltrafiken genomforts dkar acceptansen nar manniskor haft en chans att uppleva
atgarderna och deras effekter (Thaller m.fl. 2021). Det &r ocksa nagot vi kanner igen fran det
svenska trangselskatteforsoket (Winslott Hiselius et al 2009).

| atgardsvalsstudien har redan identifierats ett stort antal atgarder och styrmedel som bade
passar in och kan bidra till ett mer transporteffektivt samhélle. Det finns inslag av atgarder
som minskar biltrafiken sdsom trangselskatt och parkeringsstrategi men de flesta handlar om
forbattring av alternativen i cykel, kollektivtrafik och godstransporter pa jarnvag.

| Tabell 4-5 redovisar vi en sammanstéllning av effekterna av atgarder och styrmedel i
atgardsvalsstudien pa trafiken pa vag 259 uppdelat pa tva delstrackor. Effekterna som
antagits for de olika atgarderna ar huvudsakligen de som ocksa redovisas i
atgardsvalsstudien. Om alla atgarderna genomfordes samtidigt skulle det kunna ge en
minskning av trafikvolymen till a&r 2045 med 50 till 60 procent beroende av delstracka. Da
tas ocksa viss hansyn till dubbelrdakning genom att vi multiplicerar de procentuella
reduktionerna med varandra i stéllet for att addera reduktionerna av varje enskild atgard.
Aven om det forstas finns stor osakerhet i berakningen pekar den pa att den totala effekten
av ett paket av atgarder och styrmedel for ett transporteffektivt samhélle i Sédertérn kan vara
betydande. Det bor sagas att nagra atgarder som skulle kunna ge ytterligare bidrag sasom en
trangselskatt eller vagavgift samt ytterligare sparvag och jarnvag i tvérled inte ar med. Det
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betyder inte att vi inte vi tycker de inte bdr tas med utan att vi inte haft underlag for att
berékna dess effekter.

For att nd hela vagen till ett transporteffektivt samhélle kan det trots de stora effekterna av
atgarder och styrmedlen i Tabell 4-5 behdvas ytterligare atgarder och styrmedel. Det behdver
aven ske en utveckling mot ett mer transporteffektivt samhalle utanfor det studerade omradet
i kombination med regionala och nationella styrmedel. Det kraver en bred samverkan mellan
olika aktorer om styrmedel och atgarder. Integrering av planering av transportsystem och
markanvandning kraver saval horisontell (exempelvis mellan olika forvaltningar i en
kommun) som vertikal integrering (exempelvis kommun, region och Trafikverket) enligt
Stanley m.fl. (2017). I integreringen &r det viktigt att man har gemensamma mal med tydligt
ansvar for att na dessa (Stopher och Stanley, 2014).

Aven om inte alla dessa atgarder finns pé plats ar det viktigt att planeringen av infrastruktur
och bebyggelsestruktur sker utifran en framtidsbild om ett hallbart och transporteffektivt
samhadlle. Sker inte det kommer de lésningar som planeras och byggs inte passa in nér vi val
ar dar. En ny vdag som planerats for en framtida kraftig 6kning av biltrafiken kommer vara
kraftigt overdimensionerad i det transporteffektiva samhéllet. Den kommer ocksa gora det
svarare att lokalt och regionalt na dit genom att den i sig kommer generera ny trafik och lyfta
over resande fran cykel och kollektivtrafik till bil och godstransporter fran jarnvag och
sjofart till lastbil.
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Tabell 4-5. Atgérder och styrmedel som passar in i ett transporteffektivt samhélle, effekter och kostnader. Effekterna och péverkan pd biltrafiken avser ar 2045

Effekt Vidg 259 delstracka Vag 259 delstracka Kostnad Kommentar
(minskad Handen-Flemingsberg Flemingsberg — Masmo (mnkr)

trafik) (fordon per dygn) (fordon per dygn)
Nuldge (exkl gods) 12 500 (10 375) 22 500 (20 250)
Jamférelsealternativ 2045 (exkl gods) 12 500 (10 375) 28 000 (25 200)
Stomlinje ] 5300 resendrer/dygn -2650 resor -2650 90 Kalla: Atgardsvalsstudie Stombuss
Sparvag syd 8000 resendrer per dygn -4000 resor -4000 951 Lansplan 2022
Okad tathet -10% -1250 -2800
Funktionsblandning -5% -625 -1400
Hastigheter utifran gaende och cyklisters villkor -8% -625 -1400 5 Ny hastighetsplan
Hojda parkeringsavgifter pa gatuparkering -3% -375 -840 5 Ny parkeringsplan
Flexibla parkeringstal, fungerande marknad fér parkering och -3% -378 -840 5 Ny parkeringsnorm
Grona resplaner inom Sédertérn Ej bedémt 5 Framtagande av gréna resplaner
Effektivare byten och anslutningsresor -4% -500 -1120 10  Cykel-p och GC-anslutningar 5 stérsta bytespunkterna
Attraktiv cykelinfrastruktur -5% -625 -1400 160 16 km regional cykelvdg 10 000 kr/m inkl. belys.
Fler trafiksdkerhetskameror 5 0,5 miljoner kr styck
Inférande av vanstersvangkorfalt cirka 30 stycken 120 4 miljoner kr styck
Inférande av GC-tunnel cirka 10 stycken 88 8,8 miljoner kr per styck
Forbattrade forutsittmingar fér gods pa jarnvag!! -10 % -210 -280 42  Buller och vibrationsatgarder, Lansplan 2022
Beriknad samlad effekt pa biltrafik (lastbilstrafik) -5000 (-210) -10 400 (-280) 1486 (42)

1L Utgadr fran Trafikanalys (2016) och Vierth et.al. (2019) tillsammans med faktum att jarnvagen idag ar relativt daligt utnyttjad for transporter fran Norvik.
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4.3. Trafiksdakerhetsatgarder i ett transporteffektivt samhdlle

Ut6ver framkomlighetsproblemen for bil och lastbilstrafiken ar den laga trafiksakerheten i
nuvarande strackning ett viktigt motiv i atgardsvalsstudien for en ny vagforbindelse.

| atgardsvalsstudien lyfts fram brister i vagnatet som gor det svart och trafikfarligt for
oskyddade trafikanter att na malpunkter i narmiljon som busshallplatser, skolor och centrum.
Aven om olyckorna minskar genom minskad biltrafik och lastbilstrafik i ett
transporteffektivt samhélle kommer det dnda ske olyckor med allvarliga konsekvenser om
inga atgarder gors. De atgarder som passar in i ett transporteffektivt samhalle och som
redovisas i kapitel 4 och Tabell 4-5 sasom lagre skyltade hastigheter i kombination med fler
hastighetskameror, attraktiv cykelinfrastruktur, inférandet av separat vénstersvang och
planskilda GC-passager/GC-tunnlar kommer dock kraftigt reducera riskerna om de
genomfors.

Andra brister som lyfts fram ar hog olyckskvot pa vag 259 och 257 med mycket
singelolyckor 6ster om Gladé kvarn och allvarliga métandeolyckor korsningsolyckor och
upphinnandeolyckor véaster om Gladd kvarn. Vad galler singelolyckorna skulle fler
hastighetskameror sénka hastigheten och darmed saval risken for olyckor som konsekvensen
av dem. Aven risk och konsekvens for motande olyckor, korsningsolyckor och
upphinnandeolyckor minskar med ldgre hastigheter. Dartill kan inférande av
vanstersvangfalt alternativt spansk vanstersvang'?, enligt Tabell 4-5 minska
korsningsolyckor och upphinnandeolyckor. Dessa atgarder bedoms dven ha en positiv effekt
pa kollektivtrafikens och utryckningstrafikens framkomlighet.

4.4. ﬁtgérdernas kostnadseffektivitet att 16sa bristerna

I den samlade effektbeddmningen &r kostnaden for Tvarforbindelse Sodertérn beraknad till
15,316 miljarder kronor®3. Det inkluderar dd motesfri motortrafikled med tva korfalt i
vardera riktningen som ersattning for dagens vag 259 mellan E4/E20 och vag 73 vid Jordbro.
Vagen gar in i tunnel genom Masmoberget, under Glomstadalen samt under
Flemingsbergsskogen samt under vag 226 och Vastra stambanan. Kostnaden inkluderar aven
ett nytt gang- och cykelstrak i strackningen.

I kapitel 4 konstaterade vi att en ny vagforbindelse passar daligt in i ett mer transporteffektivt
samhalle. De atgarder som i stallet passar in i ett transporteffektivt samhalle som

12 | en spansk vanstersvang svanger man forst ut till hoger fran den stora vagen och sen kor rakt 6ver hela vagen.
13 Prisniva 2019-06
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identifierades i kapitlet och sammanstalldes i Tabell 4-5 har en total kostnad pa 1,5 miljarder
kronor. Det motsvarar cirka en tiondel av kostnaden for tvarforbindelsen.

Den enskilt storsta kostnaden av de 1,5 miljarderna utgors da av sparvag syd pa 0,95
miljarder kronor. Hojda parkeringsavgifter och inférande av en trangselskatt kan utéver att
minska biltrafiken och gora alternativen mer attraktiva aven ge en intédkt som kan anvéndas
for att finansiera atgarderna som passar in i ett transporteffektivt samhélle. Investeringar i
cykelinvesteringar har generellt bra samhéllsekonomisk l6nsamhet genom minskad restid
och dkad komfort (Borjesson och Eliasson, 2012). Till det kommer hélsovinster genom dkad
fysisk aktivitet. De negativa effekterna pa hélsa genom okad risk for allvarliga olyckor ar
mycket beroende av miljon men resultat fran bl.a. Paris indikerar att de bara ar en tiondel av
de vinster som fas av okad fysisk aktivitet (Rabl och Nazelle, 2012). De atgarder som gérs
har lagger dessutom stort fokus pa trafiksékerhet.

Den samhéllsekonomiska Iénsamheten for Sparvag syd har i tidigare analyser pekat pa att
den skulle vara olénsam (SL, 2012). Det finns flera saker som skulle kunna géra den mer
I6nsam. En sak ar att kalkylen inte omfattar alla de nyttor som en ny sparvag ger. En viktig
fraga som ofta lyfts nar man pratar sparvag ar den s.k. sparfaktorn dar forskning visat att en
ny sparvagssatsning dels okar resandet med kollektivtrafiken pa befintliga strackor jamfort
med buss dels drar till sig nya etableringar av handel, bostader och arbetsplatser langs linjen,
som da far nara till kollektivtrafiken. Analyser for Géteborgs stad av Trivector Traffic pekar
pa att det finns en tydlig sparfaktor nar det géller nivan pa resandet i Goteborg (Géteborgs
stad, 2022a). | omraden med sparvag aker man i storleksordningen 15 till 25 procent mer
kollektivt an i omraden dar det bara finns buss. I den analysen har resandet neutraliserats for
skillnader i befolkning och turutbud. Aven fér Norrkdping har liknande effekter pavisats. |
tidigare studie av Trivector Traffic visas att det finns ett tydligt samband mellan sparvag och
bostadsutbyggnad som i de flesta fall sannolikt beror pa en kombination av
marknadsstyrning och planstyrning (Goéteborgs stad 2022b). Det finns dven indikationer pa
att etablering av sparvag kan ge hogre fastighetsvarden. Okning av markvérden som resultat
av sparvagsetableringen kan vara vasentligt hogre an investeringskostnaden i sparvagen
visar underlag fran Lund, Bergen och Odense. | kalkylen for sparvag syd togs hansyn till
sparfaktorn vad galler resandet men daremot inte effekterna pa lokalisering och markvarden
(SL, 2012). En forklaring till att I6nsamheten inte blir sa stor ar ocksa att restidsvinsterna
som star for den storsta delen av nyttan inte blir sa stor jamfort med befintligt bussystem,
som ar forhallandevis effektivt (ibid.). Kalkylerna bygger ocksa pa befintliga prognoser.
Med ett scenario som bygger pa ett mer transporteffektivt samhéalle med 6kad fortatning och
kraftigt Okat resande med kollektivtrafik kommer trangseln bli betydligt storre i
kollektivtrafiksystemet och darmed blir ocksa nyttorna att bygga ut en sparférbindelse storre.

14 Nettonuvardeskvot -0,8
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Som tidigare patalats finns dven ytterligare atgarder utdver de som tagits upp i Tabell 4-5
som eventuellt skulle kunna motiveras i ett transporteffektivt samhalle dar kostnader inte har
bedomts. Det handlar om forlangning av sparvag syd till Haninge, industrispar till Glado
och ny jarnvdg i tvarled. Deras kostnadseffektivitet ar inte kdnd utan kréver ytterligare
utredning. | ett transporteffektivt samhalle finns ocksa stort behov av atgarder i tatorterna
for att oka tillgangligheten for gang, cykel och kollektivtrafik samtidigt som atgarder och
styrmedel anvands for att effektivisera bort biltrafik (Adell et.al. 2017). Ett utmarkt
styrmedel i detta sammanhang ar stadsmiljéavtalen som ger stod till atgarder for cykel och
kollektivtrafik samtidigt som motprestationerna bidrar till hallbar stadsutveckling. Utover
foreslagna atgarder skulle atminstone en del av medlen som inte anvands till en ny
motortrafikled kunna anvandas till stadsmiljoavtal i Stockholmsomradet och 6vriga landet.
Vi rekommenderar ocksa att utoka trangselskatten eller infora vagavgifter for att battre styra
trafiken. Intdkter fran dessa kan utver att driva systemet aven anvandas for investeringar i
infrastruktur for gang, cykel, kollektivtrafik samt jarnvagssatsningar. Det kan motiveras att
ocksa anvanda medel for drift av kollektivtrafiken.

I Trafikverkets huvudanalys (basprognos) med fortsatt tillvaxt av biltrafiken sa ar
vagforbindelsen Tvérforbindelse Sodertdrn Ionsam. Nettonuvardeskvoten som &r positiv om
projektet ar samhallsekonomiskt l6nsam ar 0,44 for vagen (Trafikverket, 2021). Detta &r en
relativt svag lonsamhet. Lonsamheten bygger dock mycket pa de samlade restidsvinsterna.
Dessa star i relation till mangden vagtrafik. Om fler reser och det fortfarande inte ar
kapacitetsproblem blir ocksa de samlade restidsvinsterna for samtliga bilister som anvéander
vagen storre. | ett scenario med ett transporteffektivt samhalle 6kar dock inte resandet med
bil utan i stallet har vi en minskad biltrafik. Da blir inte heller de totala restidsvinsterna lika
stora l&ngre. Det innebér att den samhéllsekonomiska l6nsamheten for vagen inte blir lika
hog. Det ar egentligen ratt naturligt, att bygga en &verdimensionerad vag é&r inte
samhéllsekonomiskt lénsamt.

Tidigare gjordes en kanslighetsanalys for ett klimatscenario med minus 12 procent trafik till
2040 jamfort med 2010. Det scenariot motsvarar relativt val Trafikverkets scenario D3. Krav
pa denna kanslighetsanalys togs dock bort under ar 2020 och det gors darfor inte nagra nya
kénslighetsanalyser for detta. Daremot gors fortfarande kanslighetsanalyser for nolltillvéxt.
| ett sddant scenario med nolltillvaxt ar Tvarforbindelse Sodertorn inte samhallsekonomiskt
Ionsam (NNK = -0,07). For att Tvarforbindelsen ska vara lonsam forutsatts saledes att
biltrafiken 6kar. Om en kanslighetsanalys hade gjorts for klimatscenariot D3 hade denna
oldnsamhet forstérkts ytterligare.

Sammanfattningsvis kan ségas att for att en féreslagen ny vagforbindelse tvars Sodertorn
ska vara lonsam krévs att biltrafiken Okar. | ett transporteffektivt samhéalle utan 6kning av
biltrafiken blir den inte I6nsam. Atgarder i cykelinfrastruktur blir d& i stallet mer Idnsamma.
En ny analys av lonsamheten for sparvag Syd med utgangspunkt fran ett transporteffektivt
samhalle dar aven nyttor i form av nya etableringar langs strackningen skulle sannolikt gett
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en battre I6nsamhet &n vad de tidiga analyserna gav. For att bidra till utvecklingen mot ett
mer transporteffektivt samhéalle kan atgarderna paketeras i form av stadsmiljoavtal i
kombination med en trangselskatt.
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5. Ett transporteffektivt samhalle innebar
enklare vaglosningar till lagre kostnad

| tidigare kapitel har vi studerat Tvarforbindelse Sodertérn och alternativa atgarder som
béattre bidrar och passar in i ett transporteffektivt samhalle. | detta och det avslutande kapitlet
har vi ett bredare perspektiv dar vi mer generellt studerar alternativa atgarder i ett
transporteffektivt samhalle samt de vinster som sadana losningar kan innebéara for miljon
och samhéllet.

5.1. ﬁtgéirder behover bidra och passa in i ett transporteffektivt
sambhalle

Som framgar av kapitel 2 och som vi ocksa aterkommer i kapitel 6 behéver samhéllet bli
mer transporteffektivt for att klimatmalet ska kunna nas pa ett hallbart satt. For att na dit
kommer det behdvas en kombination av olika styrmedel som gor det dyrare och svarare att
anvanda bil framfor allt i staderna (push-atgarder) men ocksa atgarder som bidrar till 6kad
narhet och tillganglighet for alternativ till bilen med gang, cykel och kollektivtrafik (pull-
atgarder). Motsvarande géller &aven lastbilstransporter dar alternativen handlar om
effektivisering av logistik samt battre utnyttjande av majligheter till transporter pa jarnvag
och sjofart.

En grund for nuvarande planering har varit Trafikverkets basprognos. Den innehaller
beslutade atgarder och styrmedel men &ven aviserade sadana som tillsammans med andra
omvarldsforutsattningar leder fram till 6kad elektrifiering och 6kad andel biodrivmedel
samtidigt som bil- och lastbilstrafiken fortsatter att 0ka. Basprognosen innebédr som
konstaterats inte ett hallbart sétt att na klimatmalet med ett mer transporteffektivt samhalle.
Om vi utgdr fran att klimatmalet kommer att nas pa ett hallbart satt med ett mer
transporteffektivt samhéalle kommer det med tiden behova inforas fler atgarder och styrmedel
for att gd mot ett transporteffektivt samhalle. En prognos som bygger pa beslutade och
aviserade styrmedel kommer hela tiden innebdra en dverskattning av trafikméngderna
jamfort med den hallbara nivan i ett transporteffektivt samhalle. Det ar egentligen inte forran
alla atgarder och styrmedel &r pa plats for att na malet om ett transporteffektivt samhalle som
prognosen kommer att vara ratt.
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Figur 5-1 En prognos som utgér fran beslutade &tgarder och styrmedel kommer att missa malet s&
lange inte alla atgérder och styrmedel ar pa plats for ett transporteffektivt samhalle och blir
darmed en dalig grund for atgarder som ska bidra och passa in i ett transporteffektivt samhélle.

Att utga fran basprognosen vid identifiering av brister, val och dimensionering av atgarder
riskerar att leda till att atgarderna passar daligt in i ett hallbart och transporteffektivt
samhalle. Det kommer leda till vagatgarder som ar Gverdimensionerade, dyra och dessutom
motverkar ett transporteffektivt samhalle. Nagot som ocksa ar tydligt i fallet med
Tvérforbindelse Sodertérn, dar vi visat att motortrafikleden inte passar in och dessutom
motverkar ett transporteffektivt samhdlle.

Att namngivna vagatgarder i nationell plan eller regionala planer innebar okad
framkomlighet for biltrafiken &r inget unikt for Tvarforbindelse Sodertorn. | samtliga fall
utom ett innebar nya namngivna vagatgarder i nationell plan for infrastrukturen 20222033
motesseparerade vagar dar ocksa hastigheten hojs jamfort med nuvarande vag. Ett
transporteffektivt samhélle har inte varit utgangspunkt i nagot av dessa fall. Det géller forstas
dven namngivna projekt i tidigare planer. Atgarderna har i méanga fall diskuterats under
mycket 1&ng tid och behoven pekades ut i annan tid nar klimatmal och behov av ett mer
transporteffektivt samhalle inte stod pa agendan. | nagra fall, men langt ifran alla, har
atgardsvalsstudier gjorts pa senare tid. Dessa innehéller ofta alternativa atgarder till ny
motesseparerad vag men dessa alternativ har inte valts da mal om att atgarder ska bidra och
passa in i ett hallbart och transporteffektivt samhalle inte ens pé senare tid statt pa agendan.
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Basprognosen fungerar inte som underlag for bristanalys och atgardsval om atgarder ska
bidra till och passa in i ett transporteffektivt samhélle. | stéllet beh6ver perspektivet vandas
och redan fran borjan utga fran det transporteffektiva samhallet vid identifiering av brister
och efterféljande val och dimensionering av atgarder. Det kommer fortfarande finnas brister
vad galler trafiksakerhet och tillganglighet. Men fokus vad géller bristerna kommer flyttas
fran att forbattra framkomligheten for biltrafik till att skapa battre tillganglighet for
alternativen i gang, cykel, kollektivtrafik och hallbara  godstransporter.
Trafiksakerhetsatgarder kommer behovas, men det blir andra typer av atgarder som inte ger
oOkad tillganglighet for biltrafik.

I kommande tabeller ges ytterligare exempel pa atgarder som forekommer i
atgardsvalsstudier. De ar mer allmanna &n de atgarder som togs upp for Tvarforbindelsen i
kapitel 4. Manga av steg 1 och 2 atgarderna kan inte finansieras inom ramen for nationell
eller regionala planer men identifieras ofta som viktiga i atgardsvalsstudier. | ett
transporteffektivt samhalle blir dessa steg 1 och 2 atgarder annu viktigare.

Tabell 5-1. Exempel pé steg 1 och 2 atgarder

Transporteffektivt samhdlle

Mobility management (MM) for 6kat resande med  Bidrar till/passar in
kollektivtrafik, gang och cykel

Forbattra underhall vintertid vid busshallplatser, Bidrar till/passar in

gang och cykelvagar

Forbjud vanstersvang i olycksdrabbad korsning Passar in

Sankt skyltad hastighet Bidrar till/passar in

Hojd skyltad hastighet Motverkar/passar inte in

ATK (hastighetskameror) Bidrar till/passar in

Busskorfalt Bidrar till/passar in férutsatt att yta tas fran biltrafik.
Annars risk att det 6kar biltrafikens framkomlighet

Tatare turer och jamn tidtabell f6r busstrafiken Bidrar till/passar in

Manga atgarder kan bade bidra till och passa in i ett transporteffektivt samhalle men generellt
kan sagas att atgarder som okar framkomligheten for biltrafik motverkar och passar inte in i
ett transporteffektivt samhalle.

En del atgarder bidrar inte direkt till ett transporteffektivt samhalle men skulle valts av andra
skal aven om ett transporteffektivt samhélle var utgangspunkt. De passar da in i ett
transporteffektivt samhélle. Exempel pa sadana atgarder ar bullerskydd eller faunapassage.
Viktigt ar dock att dessa atgarder inte leder till att hastigheten hojs.
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Tabell 5-2. Exempel pé steg 2 och 3 &tgarder

Mitt- och kantraffling

Vanstersvangfalt

Hastighetsdampande atgarder i samband med
bebyggelse. Portar i form av sidoférskjutning,
avsmalning, cirkulationsplats eller gupp.

Pendelparkering

Passager for oskyddade trafikanter

Hallplatsatgarder for att gora det lattare for
bussen att komma ut samt béttre tillganglighet for
gaende och cyklister

GC-vag

Bymiljévag!s

Cirkulationsplats

Extra korfalt for 6kad kapacitet

Omkorningsfalt

Bullerskyddsatgarder

Faunapassage

Transporteffektivt samhalle

Passar in

Passar in

Bidrar/passar in

Kan variera fran fall till fall om det bidrar till/passar in.
Okar det tillgdnglighet med bil och tar resenirer som
annars skulle tagit kollektivtrafik hela vagen?

Bidrar till/passar in. Korsningar i plan férekommer upp
till 60 km/h och ibland 80 km/h vid lag trafikméangd. Fér
att de ska upplevas trygga och vara sdkra kravs
hastighetsdampande atgarder och lagre hastigheter.
Planskilda passager goérs fran skyltad hastighet 60
km/h och uppat beroende pa trafikmangder. Vid
planskilda passager genom tunnel under vagen viktigt
att den upplevs som trygg (ljus, fri sikt inga
skymmande buskage etc).

Bidrar till/passar in

Bidrar till/passar in

Bidrar till/passar in. Kan ocksa fungera som parallell
vég till stérre vag och 6ppna foér cykling som annars inte
varit mojlig.

Kan variera fran fall till fall om det bidrar till/passar in.
Sannolikt 6kar framkomligheten for biltrafiken vilket
motverkar. Viktigt att tillgangligheten f6r oskyddade
trafikanter sakras.

Motverkar/passar inte in

Motverkar/passar inte in

Passar in (forutsatt att de inte utnyttjas for att hoéja
hastigheten)

Passar in (forutsatt att de inte utnyttjas for att héja
hastigheten)

15 En bymiljévég eller bygdevég bestar av en dubbelriktad kérbana i mitten, s& smal att tva bilar inte kan métas p& den, och en végren

pa varje sida. Den anvands vid lagre floden och lagre hastigheter. Vid méte mellan motorfordon far du anvénda végrenen tillfalligt —
om det kan ske utan fara. VVagrenen ar bredare 4n vanligt sa att gdende och cyKklister far en tydligare plats.
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Vad galler steg-fyra vagatgarder kan ségas att de i stort alltid motverkar och inte passar in i
ett transporteffektivt samhalle. | teorin skulle man forstds kunna bygga om en bred 13
metersvag till motesfri vag utan att hoja hastigheten. Da skulle inte framkomligheten for
biltrafiken 6ka. Samtidigt innebar det samre tillganglighet for gang och cykel om inte
atgarder for dessa trafikanter genomfors. Det innebér ocksa en dyr atgard som tar medel fran
andra atgarder som bidrar och passar in i transporteffektivt samhalle.

Tabell 5-3. Exempel pé steg 4 vigatgarder

Transporteffektivt samhille

Ny vagforbindelse med tvafaltsvag Motverkar/passar inte in. En ny vagférbindelse
innebdr i stort sett alltid 6kad framkomlighet for
biltrafik och framjar nya lokaliseringar i lagen dar
gang, cykel och kollektivtrafik har svart att
konkurrera med bil.

Ny métesfri vig med hojd hastighet Motverkar/passar inte in. Ombyggnad av en bred 13
metersvag till 2+1 utan héjd hastighet skulle inte 6ka
framkomligheten for biltrafiken. Daremot tillats inte
cykling varfor det i sa fall ocksa maste 16sas.

Motorvag Motverkar/passar inte in.

Planskilda korsningar mellan bilvidgar Motverkar/passar inte in. Leder till o&kad
framkomlighet for biltrafik. Oftast battre alternativ
med cirkulationsplats.

Tabellerna ar forstds inte heltickande men kan anda ge en uppfattning om vilken typ av
atgarder som bidrar till och passar in i ett transporteffektivt samhalle samt vilken typ av
atgarder som inte gor det.

5.2. Utgangspunkt i ett transporteffektivt samhdlle skulle innebdra
en annan fordelning av medel i nationell och regional plan

Nér vi gor en fornyad analys av Tvarforbindelse Sodertérn och studerar brister och val av
atgarder med utgangspunkten i ett transporteffektivt samhalle ser vi att bristerna kan atgardas
till en brékdel av kostnaden jamfort med en ny motortrafikled. Aven fér andra namngivna
vagatgarder med matesseparering och hojd hastighet i nationell plan och de regionala
planerna skulle en utgangspunkt i ett transporteffektivt samhalle innebéra andra brister och
forslag till atgarder. Atgarder som inte skulle leda till dkad framkomlighet for biltrafiken
men atgarda brister vad galler exempelvis trafiksakerhet och tillganglighet for oskyddade
trafikanter och kollektivtrafik till en lagre kostnad jamfort med atgarder som nu ligger i
planerna.
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I manga fall skulle mindre trafiksdkerhetshdjande atgarder, som passar in i ett
transporteffektivt samhdlle tillsammans med stérkt hastighetsévervakning, kunna vara
fullgoda alternativ nar utgangspunkt tas i ett transporteffektivt samhalle. Storre fokus skulle
ocksa laggas pa att hoja trafiksakerheten for oskyddade trafikanter samt 6ka tillgangligheten
for gang, cykel och kollektivtrafik samt hallbara godstransporter. Det sistnamnda innebar
barighetsatgarder for att tillata langre och tyngre lastbilar i intermodala relationer samt
satsningar pa jarnvag, hamnar och farleder sa att majligheterna att transportera gods pa
jarnvag och sjofart kan utnyttjas battre.

En planering utifran ett transporteffektivt samhalle skulle frigora medel fran dyra namngivna
vagatgarder i nationell plan och de regionala planerna. Medel som i stallet skulle kunna
anvandas till andra atgarder som bidrar och passar in i ett transporteffektivt samhalle. Det
skulle kunna handla om

> Stadsmiljéavtal med satsningar pa cykel och kollektivtrafik (finansieras fran nationell
plan).

> Statlig medfinansiering till kommunalt vagnat med fokus pa cykel och kollektivtrafik
(finansieras fran regionala planer).

> Trimning och effektivisering med fokus pa trafiksakerhetsatgarder som inte 6kar
framkomligheten for bil samt atgarder for 6kad tillganglighet med cykel och
kollektivtrafik samt transporteffektiva godsldsningar.

> Trafiksakerhetskameror (nationell plan).

> Namngivna atgarder med fokus pa cykel och kollektivtrafik, 6kad trafiksakerhet utan
att 6ka framkomligheten for biltrafiken samt atgarder inom jarnvéag och sjofart (jarnvag
och sjofartsatgarder ligger i nationell plan).

5.3. Kompletterande atgarder och styrmedel behovs for att na ett
transporteffektivt samhalle

Infrastrukturen for gang, cykel och kollektivtrafik samt godstransporter pa jarnvag och
sjofart bidrar till viss del till ett mer transporteffektivt samhélle men framfér allt skapar det
forutsattningar for ett sadant samhalle. For att na ett transporteffektivt samhélle behdvs en
kombination av ett stort antal atgarder och styrmedel som samverkar.

Som vi varit inne pa tidigare ar det viktigt att planeringen och utvecklingen av
infrastrukturen redan fran borjan utgar fran ett transporteffektivt samhalle. Det gar inte att
planera utifran en prognos som bara innehaller de styrmedel och atgarder som nu &r pa plats
och som fortfarande enligt prognosen leder till 6kad biltrafik. D& kommer det som byggs
passa daligt in i det transporteffektiva samhallet. | stallet maste vi redan fran borjan planera
och utveckla for det transporteffektiva samhallet.
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Minskat trafikarbete kan astadkommas genom att 6ka den generella kérkostnaden for
biltrafik exempelvis genom hojda skatter pa drivmedel eller genom forbéattrade alternativ till
bil (Trafikverket, 2020a). For korkostnad finns empiriska underlag som dr inbyggda i trafik-
och transportmodeller som Trafikverket anvander (exempelvis SAMPERS och
Scenariomodellen). Vad det géller mojligheten for gang, cykel och kollektivtrafik att ersatta
bilresor varierar bedomningarna, alltifran betydande till liten potential (Trafikverket 2020a).
Skillnader i synsatt beror framst pa om enskilda styrmedel och atgarder betraktas var for sig
eller om de sétts samman i kombinerade atgards- och styrmedelspaket. Forskningen visar att
effekten av samlade paket av styrmedel och atgarder for att astadkomma det
transporteffektiva samhallet och minska biltrafiken dr betydande vilket tyder pa att
transporteffektivitet borde fa en viktigare roll i modellerna (se ex Ewing och Cervero, 2010
och Stanley m.fl., 2017).

For att fa till de storre forandringar av biltrafiken som kravs for att na ett hallbart och
transporteffektivt samhalle behovs en kombination av atgarder som trycker bort biltrafiken
(push) sasom vagtullar, parkeringsatgarder och mindre plats for bilar, men &ven atgarder
som lockar (pull) sasom forbattrad kollektivtrafik, gang och cykel (Thaller m.fl. 2021). Den
senare typen av styrmedel ar ocksd nddvandiga for att fa acceptans for atgarder som
effektiviserar bort biltrafiken. Forskningen visar att nar atgarder for att minska biltrafiken
genomforts 6kar acceptansen nar manniskor haft en chans att uppleva atgarderna och deras
effekter (Thaller m.fl. 2021). Det &r ocksa nagot vi kanner igen fran det svenska
trangselskatteforsoket (Winslott Hiselius et al 2009). Det &r ocksa en barande del i konceptet
taktisk urbanism, som anvéander sig av temporara, smaskaliga, billiga atgarder (Lydon och
Garcia, 2015). Svenska exempel pa detta ar vara sommargagator som manga kommuner
arbetar med. Taktisk urbanism kan vara ett satt att skapa acceptans for permanenta atgarder
pa sikt (ibid.). |1 Tabell 2-1 gors en sammanstéllning 6ver exempel pa ofta namnda atgarder
och styrmedel for att minska bil- och lastbilstrafiken, fordelade pa ”pull” och ”push”-
atgarder.
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Tabell 5-4. Exempel pa atgarder och styrmedel som lockar, trycker bort eller som gor bade och.

Atgéarder och styrmedel som lockar

(pull)

Fortatning

Funktionsblandning
Kollektivtrafiknéra lokalisering
Utformning for gang, cykel och
kollektivtrafik
Konkurrenskraftigt utbud av
kollektivtrafik

Bilpool, elcykelpool

Rabatterad kollektivtrafik for
seniorer och ungdomar

Digitala moten, distansarbete och
distansundervisning

E-handel utformad sa att total
miljopaverkan minskar

Tillata langre och tyngre lastbilar
Forbattrad infrastruktur jarnvag
for gods och persontransporter
Atgarder i hamnar for oka andelen
med sjofart och med
jarnvégstransporter darifran
Forbattrad infrastruktur jarnvag
for gods och persontransporter
Utokad ekobonus for
overflyttning till jarnvag och
sjofart

Atgarder och styrmedel som ar bade och
(pull och push)

Omvandling av stad och gaturum som uppgraderar bilyta till cykelbana och

kollektivtrafikkorfalt.

Lagre hastighetsgrans och hastighetsdampande atgarder for biltrafik (framst

stad)

Mobilitetsavtal vid nybyggnation/ombyggnation
Den avstandsbaserade skattereduktionen for pendling arbete och skola

Atgarder och styrmedel som trycker bort

Samordning av godstransporter i staden

(push)

Parkeringsavgifter

Tréngselskatt

Drivmedelsskatt

Differentierad
vdagskatt/kilometerskatt/vagavgifter

Kombinationen av atgarder och styrmedel som kréavs for att fa till ett mer hallbart och
transporteffektivt samhélle och transportsystem innebar ocksa att flera olika aktorer behover
samverka om styrmedel och atgarder. Integrering av planering av transportsystem och
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markanvandning kraver savél horisontell (exempelvis mellan olika forvaltningar i en
kommun) som vertikal integrering (exempelvis kommun, region och Trafikverket) enligt
Stanley m.fl. (2017). | integreringen ar det viktigt att man har gemensamma mal med tydligt
ansvar for att na dessa (Stopher och Stanley, 2014).

Horisontell och vertikal integrering kan exemplifieras genom de norska byvéaxtavtalen som
ar ett avtal inom ett stadsomrdde mellan kommuner, region och staten (framst
vagmyndigheten) dér staten bidrar med finansiering till kollektivtrafik och cykellésningar
samtidigt som alla parter forbinder sig att bidra till att inte biltrafiken okar i avtalsomradet.
Horisontell integrering fas i kommunen genom att olika delar av kommunen behdver
samarbeta i fragor kring transportinfrastruktur, planering av markanvandning och olika
former av motprestationer i riktning mot gemensamt mal. Den vertikala integreringen vad
galler byvaxtavtalen &r relativt stark genom att alla tre nivaerna (nationellt, regionalt och
kommunalt) forbinder sig genom avtal att arbeta for att uppna nollvaxtmalet for biltrafiken.
Bompengen!® anvands ocksa som bade intaktskalla och styrmedel (Statens vegvesen 2018).

Nar det kommer styrmedel och atgarder som anvénds for att skapa ett mer transporteffektivt
samhille bor dessa utga fran att de bade ska fa effekt och kunna accepteras. Férutom att
kombinera sadana atgarder som trycker bort biltrafiken med sadana som lockar med andra
alternativ bor det ocksa sattas ett geografiskt och demografiskt perspektiv pa styrmedlen.
Generellt hogre korkostnader genom exempelvis héjda drivmedelsskatter drabbar framfor
allt socioekonomiskt svaga grupper beroende av bil pa landsbygder och i fororter (Sterner
2012, Eliasson et.al. 2018, Spiller et.al. 2017, Bureau 2011, Markkanen och Anger-Kraavi
2019). Genom att i stallet anvanda riktade styrmedel som exempelvis en trdngselskatt eller
styrning med parkeringstillgang och parkeringsavgifter kan en mer rattvis och mer riktad
styrning skapas dar det ar lattare att bade fa effekt och acceptans for styrmedlen.
Differentierad vagskatt for latta fordon, som ar hogre i staden och lagre pa landsbygden, har
foreslagits fran flera hall (Utredningen for fossilfri fordonstrafik 2013, Energimyndigheten
2017, Hennlock et.al. 2020). Aven den tidigare regeringens férslag till differentierad
vagskatt (kilometerskatt/vagslitageskatt) for tunga lastbilar har en differentiering sa att den
ar lagre pa landsbygden én i staden.

5.4. Erfarenheter fran andra lander

Pa den lokala och &ven den regionala nivan finns manga exempel aven i Sverige om mal om
okad andel gang, cykel och kollektivtrafik och i vissa fall aven om minskad biltrafik.
Goteborgs stad har exempelvis mal om att minska biltrafiken med 25 procent medan

16 Bompeng ar en vagavgift i Norge som ursprungligen enbart anvandes for att finansiera nya vagar men som med tiden kunnat
finansiera annan infrastruktur och dven numera ses som ett sétt att reglera trafiken.
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Stockholms stad har mal om att minska med 30 procent. Aven nationellt finns dtminstone
fyra exempel i Europa om den typen av mal:

> Norge - nollvaxtmal for biltrafik i staderna sedan 2012

> Skottland — minus 20 procent biltrafik till 2030 fran 2019

> Wales — minus 10 procent biltrafik till 2030 och 6kad andel hallbart transportarbete
(9ang, cykel och kollektivtrafik) fran dagens 32 procent till 39 procent 2030 och 42
procent 2040

> Osterrike — mal om oférandrat persontransportarbete och max 10 procent ékning
godstransportarbete. Okade andel eko-mobilitet (géng, cykel och kollektivtrafik) samt
godstransporter pa jarnvag. Innebar minus 25 procent biltrafik till 2040 jamfort med
2018 samt of6randrad lastbilstrafik.

Utgangspunkt for ovanstdende mal har varit klimatmal men aven andra mal sasom
luftkvalitet, buller, trdngsel, jamlikhet och jamstélldhet samt skenande kostnader for
transportinfrastruktur. Strategier for hur dessa mal ska nas finns i alla fyra lander men ser
lite olika ut. I Norges fall finns &ven avtal mellan stat, region och kommun som innefattar
mal, atgarder och styrmedel. Generellt bygger strategierna i alla landerna pa en kombination
av push- och pull-atgarder. 1 Wales och Osterrike har 6versyn av vagprojekt gjorts dar
infrastrukturprojekt har dragits tillbaka da de inte legat i linje med mal och strategier. | Wales
sattes en oberoende interdisciplindr grupp ihop som gjorde en dversyn av 55 véagprojekt dar
endast 15 projekt rekommenderades kunna fortsatta. | Osterrike gjordes en liknande Gversyn
vilket resulterade i att ansvarigt departement stoppade ett tiotal motorvagsprojekt. 1 saval
Osterrike som Wales understryks vikten av att visa pa alternativ vad som ska géras i stéllet.



Trivector 64:77

6. Stora vinster for miljo och samhalle med
infrastrukturplanering inom ramen for
transporteffektivt samhalle

Paverkan av ny infrastruktur pa trafik, samhalle och miljon & komplex och kraver en
forstaelse for hur systemet hanger ihop for att forsta. Paverkan sker i flera led med
aterkopplingar som ibland ocksa forstarker effekterna (se figur 6-1). Saval OECD (2021)
som IPCC (2022) lyfter systemforstaelse som nodvandig i omstéallningen av transportsektorn
for att na klimatmal.

6.1. Nya vdgar genererar ny trafik

En ny vagforbindelse motiveras ofta i exempelvis atgardsvalsstudier och samlade
effektbeddmningar av brister i framkomlighet for biltrafiken utéver eventuella brister i
trafiksakerhet. Bristerna i framkomlighet bedéms ofta 6ka med utgangspunkt fran prognos
om 6kad bil och lastbilstrafik. Aven om trafiksakerhetsbristerna skulle vara det som vager
tyngst ar Iosningen ofta en mittseparerad vag med héjd hastighet. Genom den nya végen
minskar restiden for biltrafiken genom hojd skyltad hastighet och ofta kortare vag. Néra
storre stader kan ocksa framkomligheten oka tillfalligt genom ckad kapacitet. Den 6kade
framkomligheten och minskade restiden, dkar attraktiviteten att anvanda bil, vilket i sin tur
leder till mer trafik. Nara storre stader kan det ocksa snabbt leda till nya kapacitetsproblem
och darmed minskad restid. Den forsamrade restiden pekar dar pa behov av nya
investeringar. Genomfors de sa ar cirkeln sluten. Kunskapen om att nya vagar med minskade
restider inducerar ny trafik ar kand sedan lIang tid tillbaka. Mdnstret ar ocksa relativt tydligt
i Stockholmsregionen dar Forbifart Stockholm redan innan den ar féardigstalld resulterat i
prognoser om kraftigt 6kad biltrafik och ddrmed behov av stor kapacitet i exempelvis
Tvéarforbindelse Sddertdrn. Fortsatter denna utbyggnad med Tvarforbindelse Sddertérn
kommer det leda till ytterligare ny trafik och nya behov av att bygga ut infrastrukturen.

6.2. Trafiksdkerhetsbrister loses ofta med atgarder som 6kar
framkomlighet for biltrafik

Utover bristen pa framkomlighet &r det ofta en brist pa trafiksakerhet som motiverar en ny
vagférbindelse. Av de namngivna vagobjekten innebar samtliga, utom ett, mittseparering
och hojd hastighet jamfort med befintlig vdg. Mittsepareringen &r en effektiv
trafiksakerhetsatgard som innebar att manga motesolyckor med allvarlig utgang kan
undvikas. Samtidigt innebdr den dkade hastigheten att trafiken Okar, vilket leder till fler
olyckor. Det finns dock, som vi visat bade for Tvarforbindelsen och mer generellt i kapitel
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5, andra sétt att 10sa bristen i trafiksdkerhet som inte ger upphov till 6kad framkomlighet for
biltrafiken.

6.3. Direkt paverkan pa miljon av ny infrastruktur

En ny vdg innebér stor paverkan genom ny markanvandning och paverkan pa landskap med
intrang, barriareffekter, negativa effekter pa biologisk mangfald och negativ effekt pa
ekosystemtjanster. En del av barriareffekterna ar ocksad kopplade till hastighet och
trafikméngder. En hojd hastighet innebér storre barridrer utéver den barriar som foljer av att
hogre hastigheter ocksa kraver viltstangsel och stora skdrningar i landskapet.

Byggande, drift och underhall av infrastruktur innebar en klimatpaverkan och anvéandning
av naturresurser. Storre infrastrukturprojekt innebar storre klimatpaverkan och
resursanvandning jamfort med mindre. Det beror inte bara pa storleken pa projekten, utan
ocksa pa att hogre hastigheter innebar mer skéarningar i terrangen, broar och tunnlar, vilket i
sin tur innebar storre masshantering samt anvandning av stal och betong. Det &r delar som
innebar mycket stor klimatpaverkan sett ur ett livscykelperspektiv.

6.4. Regionforstoring dr ofta malet men medfor dven nackdelar

Ett genomférande av Tvarforbindelse Sodertorn, Forbifart Stockholm och Norrortsleden har
stor inverkan pa vagkapacitet och resande och kommer leda till en regionférstoring, dar antal
malpunkter som kan nas med acceptabel restid kommer att 6ka. Det ar ocksa ett syfte med
byggnationerna att underldtta pendling och bidra till en mer sammanhéngande
arbetsmarknad. Det leder dock till en storskalig paverkan pa markanvandning och landskapet
i regionen, inte bara genom de nya vagarna, utan d&ven genom ny gles bebyggelse som de ger
upphov till.

Den 6kande storleken pa regionen innebér i sig 6kade avstand som innebér att biltrafiken
Okar. Effekten blir dock stérre genom att det bilcentrerade samhéllsbyggandet innebar
minskad andel malpunkter som kan nas med gang, cykel och kollektivtrafik inom acceptabel
restid. Det minskar attraktiviteten i gang, cykel och kollektivtrafik relativt biltrafiken och
ger darmed storre andel biltrafik.

6.5. Trafiken och dess effekter motverkar transporteffektivt
sambhalle

Den tkade trafiken i samhéllet, som resultat av den 6kade framkomligheten for biltrafiken,
innebar ocksa att alternativen i form av gang, cykel och kollektivtrafik blir mindre attraktiva.
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Biltrafiken gor staden mindre trygg att rora sig i till fots och med cykel och trafiken skapar
i sig ocksa barriarer.

Det paverkar dven kollektivtrafikresande genom att det ar forknippat med gang och ibland
aven cykel. Minskat kollektivtrafikresande innebar minskade intékter till kollektivtrafiken,
vilket kan paverka utbudet negativt. vilket leder till &nnu samre konkurrenskraft for
kollektivtrafiken. Sammantaget gor det att fler véljer bilen framfor gang, cykel och
kollektivtrafik.

Minskad gang och cykling innebar minskad fysisk aktivitet, vilket far negativa effekter pa
folkhalsan. Mindre gang, cykel och kollektivtrafik innebar ocksa farre spontana méten
mellan manniskor och negativ paverkan pa det sociala kapitalet. Trafikvolymerna paverkar
ocksa staderna i sig. Det leder till svarighet att bygga tatt, bl.a. av bullerskal, vilket leder till
utglesning aven av staderna och en utformning som ar anpassad utifran bilen. Aven det har
en negativ inverkan pa spontana moten mellan manniskor och det sociala kapitalet.

6.6. Trafiken ger negativ paverkan pa miljo och sambhadlle

De Okade trafikvolymerna av bilar och lasthilar i samhéllet, som resultat av den 6kade
framkomligheten, leder till fler trafikolyckor, Okade utsldpp av véxthusgaser,
luftféroreningar och buller. Genom den 6kade attraktiviteten att anvanda bil kommer ocksa
bilinnehavet att 6ka. Bilar som kréver naturresurser att tillverka och som vid utvinning av
ravaror, produktion, distribution och skrotning kommer bl.a. att ge upphov till utslapp av
vaxthusgaser. Bilar kraver ocksd omfattande ytor for parkering och har darmed har
omfattande negativ inverkan pa markanvandningen.

6.7. Systemkarta - Causal Loop Diagram

Paverkan av de nya vagforbindelserna, som har beskrivits ovan, kan illustreras med
nedanstaende CLD, Causal Loop Diagram. CLD eller systemkartor visar samband i ett
system dar pilar och plus eller minustecken visar hur en sak paverkar en annan.

Plustecken innebér exempelvis att om man bygger mer véginfrastruktur leder det till mer
vagkapacitet och oftast hogre hastigheter. Som exempel pa vad minustecken innebar kan vi
ta nasta del i kedjan dar mer vagkapacitet och hogre hastighet leder till mindre restider for
biltrafiken.

Om man foljer loopar kan man upptécka att en del ar forstarkande, vilket da betecknas med
ett R som i reinforcing. Exempelvis har vi loopen med att en 6kning av attraktiviteten i
kollektivtrafik leder till fler som reser med kollektivtrafik och darmed 6kade biljettintakter
som kan leda till 0kat utbud av kollektivtrafik, vilket Okar attraktiviteten i kollektivtrafik. |
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vart fall med okad vagutbyggnad kommer det dock ga i motsatt riktning. Minskad
attraktivitet i kollektivtrafik, leder till minskat resande och minskade intakter till
kollektivtrafiken, vilket kan leda till minskat utbud i kollektivtrafik och darmed forsémrad
attraktivitet for kollektivtrafiken.

En del &r ocksa balanserande vilket betecknas B som i balancing. Exempelvis mer biltrafik
leder till ko och 6kad restid, vilket leder till minskad attraktivitet att anvanda bil, vilket leder
till mindre biltrafik och mindre kder. Nu &r den dock férenad med en annan balanserande
loop vilket gor det lite mer knepigt. Den 6kade restiden leder till att trycket att investera i ny
infrastruktur okar och den nya végkapaciteten och hdgre hastigheterna minskar restiderna,
vilket gor att trycket att gora nya investeringar lattar tillfalligt. Kombinationen av de tva
looparna ar dock forstarkande. Mer infrastruktur med okad framkomlighet leder till mer
trafik och nya kapacitetsproblem som i sin tur leder till nya investeringar och sa &r cirkeln
sluten.
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Figur 6-1 Systemkarta — CLD diagram for inverkan av investering i ny vagkapacitet pa trafik, transporter, miljo och samhalle. Systemkartan visar hur
investering i ny vagkapacitet leder till direkta effekter pa markanvandning paverkan pa landskap, klimat och anvandning av naturresurser samtidigt som
det indirekt leder till regionforstoring, mer trafik och effekter pa trafikolyckor, utslapp av véaxthusgaser, luftféroreningar, buller, glest byggande, negativ
paverkan pa det sociala kapitalet och forsamrad fysisk aktivitet.
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6.8. Ett transporteffektivt samhdlle dr en forutsattning for att na
klimatmalet hallbart

Det ligger mycket fokus pa att na klimatmalet inom transportsektorn och i samhallet i stort.
Det ar en mycket stor utmaning att fa ner utslappen till nivaer som innebar att 1,5 graders
malet kan nas. Det ar dock langt ifran den enda utmaningen. Messerli et.al (2019)
konstaterar, att trots anstrangningar, ar varlden inte pa ratt vag for att uppna de flesta av de
169 delmal som ingar i de 17 globala hallbarhetsmalen. Mycket mer maste handa och det
snabbt for att dstadkomma de transformativa forandringar som kravs for att na malen. Det
ar ocksa viktigt att forsta att agenda 2030 inte ar slutmalet, mycket mer kvarstar for att halla
oss inom de planetara granserna (Randers et.al., 2018). Nagra nyttor som lyfts, kopplade till
strategier for att minska transporternas klimatpaverkan, ar minskad trangsel genom mindre
biltrafik, okad fysisk aktivitet genom mer gang och cykel i stéllet for bil, farre dodade och
skadade i trafikolyckor genom minskad trafik och lagre hastigheter samt minskat buller
genom elfordon och mindre trafik (Watts et.al 2021, Karlsson et.al. 2020, Smith et.al. 2016
och Sabel et.al 2016). Men séttet att na klimatmalet, vilka styrmedel och atgarder som
anvands, kan bade bidra och motverka mojligheterna till att na andra hallbarhetsmal. Detta
ar ocksa nagot som tas upp av FN:s klimatpanel i deras senast klimatrapport (IPCC, 2022),
se Figur 6-2.

Det ar slaende att atgarder som ar forknippade med ett mer transporteffektivt samhalle bidrar
till relativt manga andra hallbarhetsmal utéver klimatmalet. En mer hallbar stadsutveckling
med fortatning och funktionsblandning, dér gang, cykel och kollektivtrafik prioriteras bidrar
positivt till 11 av 17 hallbarhetsmal klimatmalet inrdknat. Anvander man dessutom frigjort
utrymme fran den minskade bilinfrastrukturen till att skapa gréna och bla strukturer i staden
kan detta i sig bidra till 14 av 17 hallbarhetsmal och tillsammans med den hallbara
stadsutvecklingen till 15 av 17. Aven bidraget fran 6kad cykling respektive kollektivtrafik
ar stort och bidrar till 11 respektive 10 hallbarhetsmal. Tillsammans kan da ett
transporteffektivt samhélle inkluderande alla dessa delar bidra till 16 av 17 hallbarhetsmal
(ibid).

Aven energieffektivisering av transportsektorn bidrar till andra héllbarhetsmal. Enligt
sammanstallningen bidrar det till sex andra av de globala hallbarhetsmalen. Om man
daremot ser till elektrifiering av transportsektorn som nu &r mycket i fokus bidrar detta enbart
till tre andra hallbarhetsmal, medan biodrivmedel kan bidra till fyra andra hallbarhetsmal.

Den slutsats man kan dra av FN:s klimatpanels rapport ar att om man samtidigt vill na manga
andra hallbarhetsmal bor en strategi for att na klimatmalet for transportsektorn innehalla ett
transporteffektivt samhélle och ocksa inkludera energieffektivisering utéver elektrifiering
och biodrivmedel.
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Mitigation options have synergies with many Sustainable Development Goals, but some options
can also have trade-offs. The synergies and trade-offs vary dependent on context and scale.
L . Relation with Sustainable Development Goals
Sectoral and system mitigation options P N Chapter source
., | Urban land use and spatial planning [ -] a -N-N-] Sections 8.2, 8.4, 8.6
E | Electrification of the urban energy system a a a Sections 8.2, 8.4, 8.6
2
% District heating and cooling networks | Sections 8.2, 8.4, 8.6
£ | Urban green and blue infrastructure a Sections 8.2, 8.4, 8.6
"3 Waste prevention, minimization and management a a [ - | Sections 8.2, 8.4, 8.6
| Integrating sectors, strategies and innovations Sections 8.2, 8.4, 8.6
[ Fuel efficiency — light duty vehicle Sections 10.3,10.4, 10.8
Electric light duty vehicles a a a a Sections 10.3, 10.4, 10.8
Shift to public transport [ +] a Sections 10.2, 10.8, Table 10.3
£ Shift to bikes, ebikes and non motorized transport [+] a + Sections 10.2, 10.8, Table 10.3
? Fuel efficiency — heavy duty vehicle [+] Sections 10.3, 104, 10.8
& | Fuel shift (including electricity) — heavy duty vehicle a Sections 10.3, 104, 10.8
Shipping efficiency, logistics optimization, new fuels Sections 10.6, 10.8
Aviation — energy efficiency, new fuels Sections 10.5, 10.8
L Biofuels a8 (-} -] Sections 10.3, 10.4,10.5, 10.6, 10.8
Type of relations: Related Sustainable Development Goals: ' Soil Car‘boz madrmgem‘emd
Synergies 1 1 No poverty 110 Reduc.ed ineqluglities N ;ng;:‘f’srzswagmg,ffan N
B Trade-offs ) 2 Zero hunger ) 11 Sustainable cities and communities 2Deforestation, loss and
B Both synergies and trade-offs* I 3 Good health and wellbeing 12 Responsible consumption and production degradation of peatlands
Blanks represent no assessment® I 4 Quality education I 13 Climate action and coastal wetlands
Confidence lovel: 1 5 Gender equality o 114 Life below water *Timber, biomass, agri f.eedsmik
B High confidence 1 6 Clean water and sanitation 115 Life on land “Lower of the two confidence
) . 7 Affordable and clean energy 116 Peace, justice and strong institutions levels has been reported
M Medium confidence ¢ and : h i for the coal 5 Not assessed due
Low confidence 1 8 Decent wor an_ econormc growtl 1 17 Partnership for the goals to limited literature
1 9 Industry, innovation and infrastructure

Figur 6-2 Bidrag fran olika atgarder for att minska klimatpaverkan till de 17 globala
hallbarhetsmalen. Figuren innehaller ett urval av atgarder som har koppling till tgarder
transportsektorn inklusive ett mer transporteffektivt samhalle och utgér en del av en stérre figur i
senaste klimatrapporten (IPCC, 2022)

Norman och Johansson (2021) har utifran vetenskaplig litteratur om olika atgarder och
styrmedelseffekter studerat hur olika strategier for att na transportsektorns klimatmal bidrar
till social respektive miljémassig hallbarhet. Utgangspunkten &r tre av atta scenarier som
Trafikverket redovisat i ett regeringsuppdrag (Trafikverket. 2020b). De tre scenarierna
representerar tre olika principer for att na klimatmalet. Tva av scenarierna scenario B och
scenario D3 bekantade vi oss redan i kapitel 2. I scenario B nas klimatmalet genom en
kombination av elektrifiering och biodrivmedel samtidigt som bil och lastbilstrafiken
fortsétter att 0ka. Behovet av biodrivmedel blir stort i detta scenario. Detta scenario anvander
Trafikverket idag som basprognos. | scenario C3 minskas bil- och lasthilstrafiken for att fa
mer hallbara nivaer av biodrivmedel genom hogre skatter pa drivmedel i kombination med
kilometerskatt. I scenario D3 minskar trafiken och energianvandningen, men skatterna &r
lagre och mer differentierade, och kombineras med atgarder for ett transporteffektivt
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samhalle sasom stadsutveckling for storre narhet, satsningar pa kollektivtrafik och cykel
samt styrmedel och satsningar pa effektivare logistik och mer gods pa jarnvag och sjofart.
Scenario D3 innebér darmed en utveckling mot ett transporteffektivt samhélle.

Slutsatsen fran analysen &r att scenario B ger upphov till 6kad ekonomisk ojamlikhet och
aven en negativ paverkan pa ekologisk hallbarhet fran produktion av biodrivmedel och
elbilar. Aven i scenario C3 drabbas socioekonomiskt svagare grupper beroende av bil pa
landsbygd och i ytterstader, men det hogre transportmotstandet ger mindre biltrafik, vilket
har en positiv paverkan pa den ekologiska hallbarheten. Scenario D3 innehaller ett antal
atgarder och styrmedel som bade bidrar till storre narhet i staden och till att forbattra
tillgangligheten for alternativen till bil och lastbilstransporter. Nagot lagre och geografiskt
differentierade skatter gor att klimatmalet i detta scenario kan nas utan nagra stora negativa
effekter pa vare sig social eller ekologisk hallbarhet (se figur 6-3).

Sammantaget innebér ett transporteffektivt samhélle en forutsattning for att na klimatmalet
pa ett socialt och miljomassigt hallbart sétt. Det ar ocksa pa ett satt som i langden kan
accepteras i alla delar av landet. Det transporteffektiva samhallet &r ett tillgangligt samhalle,
dar tillgangligheten astadkoms inom hallbarhets ramar. Det ar for det samhéllet som vi
behdver utveckla en infrastruktur och da blir det en annan infrastruktur &n om vi planerar for
en fortsatt ohallbar trafiktillvéaxt.
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Figur 6-3 Tre scenarier for att n& klimatmalet for transportsektorn med olika paverkan pa ekologisk och social hallbarhet.

Scenarion B nar malet genom biodrivmedel och elektrifiering. Det har negativ paverkan pa saval ekologisk som social hallbarhet.
Scenario C3 skiljer sig frdn B genom mindre trafik och mindre anvandning av biodrivmedel genom hogre skatter. Det har positiv paverkan pé ekologisk hallbarhet men negativ pé social.

Scenario D3 har trafik och energianvandning som C3 men minskad trafik och mindre anvandning av biodrivmedel &stadkoms genom lagre och differentierade skatter i kombination med storre
narhet och forbattrade alternativ till bil och lastbil. Det har positiv paverkan pa saval ekologisk som social hallbarhet.
(Norman och Johansson, 2021)
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