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Stockholmsregionens transportsystem är mycket hårt utnyttjat och stör-
ningskänsligt. Utmaningarna för regionen är fl era. Kapacitetsbrister i 
systemet behöver åtgärdas samtidigt som regionen fortsätter att växa. 
Transportsystemets klimatpåverkan måste minska. Samtidigt behöver en 
tillgänglighet som möjliggör ekonomisk tillväxt utvecklas. Förutsättningar 
för en fortsatt kraftig befolkningstillväxt behöver ges samtidigt som trafi kens 
negativa effekter på regionens miljö och invånarnas hälsa bör minimeras. 
Utvecklingstendenser, mål och strategier samt politiska överenskommelser 
ger förutsättningarna. 

Många olika åtgärder behöver kombineras för att möta utmaningarna. 
Effektivare användning av transportsystemet, medveten lokalisering av 
bebyggelse, betydande investeringar i infrastruktur och utökad trafi kering i 
kollektivtrafi ken utgör sammantaget grunden för ett väl fungerande trans-
portsystem. Ekonomiska incitament och styrmedel för att dämpa bilresande 
kommer att vara nödvändiga kompletterande åtgärder för att klara uppsatta 
klimat- och miljömål. I rapporten diskuteras vidare förutsättningarna för ett 
genomförande av nödvändiga insatser där nya former för fi nansiering och 
organisatoriska ramar kan var viktiga. Slutligen presenteras konsekvensbe-
dömningar av de studerade framtidsbilderna.

Rapporten ger fördjupad kunskap till arbetet med den nya regionala ut-
vecklingsplanen, RUFS 2010. 

Projektledare på Regionplane- och trafi kkontoret har varit Ann-Charlotte 
Alvehag.

Stockholm i oktober 2008

Sven-Inge Nylund
Regionplanedirektör

Regionplane- och trafi kkontoret
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Sammanfattning

Stockholmsregionens transportsystem är mycket hårt utnyttjat i både 
spår- och vägnät i dag. Under många decennier har resandet ökat även relativt 
befolkningstillväxten. Stockholmarna reser ungefär 77 minuter per vardagsdygn i 
genomsnitt och reser kollektivt i betydligt högre grad än man gör i andra delar av 
landet. I dag tar det i snitt ungefär 1,5 gånger så lång tid att arbetspendla med kollek-
tivtrafi k som med bil, trots att resorna är ungefär lika långa. Under de senaste åren 
har trängselskatten bidragit till att avlasta innerstaden och till att föra över resor från 
bil- till kollektivtrafi ksystemet. Trots detta fi nns stora problem med miljöstörningar, 
trängsel och olyckor. Dagens transportsystem är mycket störningskänsligt. Spåren 
och vägarna över Saltsjö-Mälarsnittet är särskilt utsatta. Regionen har en stor och 
växande inpendling från övriga östra Mellansverige.

Stockholmsregionen är ett centralt nav i hela landets transportsystem 
och ett centrum i Östersjöområdet. Förändringarna i omvärlden innebär att både 
fl ygtrafi k och sjöfart omstruktureras. Långsiktigt välfungerande terminalstruktur, 
och hög inomregional tillgänglighet i Stockholmsregionen, har vital betydelse för 
regionens och landets internationella konkurrenskraft. 

Det är en stor utmaning att utveckla transportsystemet och samtidigt 
minska dess klimatpåverkan. Detta behöver göras på ett sätt som innebär att 
fortsatt ekonomisk tillväxt och ökad befolkning, samt krav på förbättrad tillgänglig-
het, kan kombineras med förbättringar av miljö och hälsa samt minskad påverkan på 
klimatet. Kapacitets- och kvalitetsbrister i systemen behöver åtgärdas samtidigt som 
regionen fortsätter att växa. Förändringar i transportsystemet kommer att behövas 
för att nå regionala, nationella och europeiska utvecklingsmål och för att minska 
klimatpåverkan. 

Många olika åtgärder behöver kombineras inklusive effektivare använd-
ning av transportsystemet, medveten lokalisering av bebyggelse och verksamheter, 
särskilda insatser för att underlätta korta förfl yttningar till fots och med cykel, bety-
dande investeringar i ny infrastruktur samt utökad trafi kering i kollektivtrafi ken och 
effektiva system för godshantering och varuförsörjning.

Det råder bred samsyn inom regionen om åtgärdsbehoven. Stockholms-
överenskommelserna har gett en gemensam plattform för dialogen med regeringen. 
Överenskommelserna inkluderar en lång rad åtgärder för att effektivisera och klimat-
anpassa transportsystemet, prioriterade infrastrukturinvesteringar, förslag till fortsatt 
samarbete för att vårda överenskommelsen samt förslag till fi nansieringslösningar. 

Åtgärder för att effektivisera användningen av transportsystemet är 
nödvändiga för att klara den hårda trafi kbelastningen i systemet. Åtgärder som 
leder till minskade utsläpp av koldioxid och lägre energiförbrukning i transportsyste-
met per capita är också en nyckel till långsiktig effektivisering och minskad omgiv-
ningspåverkan. De kommande decennierna kommer att kännetecknas av genombrott 
för ny teknik. I regionen fi nns gynnsamma förutsättningar att vidareutveckla system 
och strukturer för att påverka trafi ken med hjälp av ekonomiska incitament och styr-
medel, information, miljövänliga fordon och drivmedel samt fysisk planering. Allt 
detta behöver samordnas.
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Fortsatt snabb folkökning förutses som, i kombination med fortsatt ekonomisk 
utveckling i motsvarande takt som under de senaste decennierna, förutses leda till 
ökad efterfrågan på bostäder, lokaler, resande och varutransporter. Till år 2030 för-
utses befolkningen i Stockholms län växa med mer än en halv miljon människor. År 
2050 kan hela östra Mellansverige ha mer än en miljon fl er invånare än idag.

Två alternativa planbilder har redovisats i samrådsförslaget till regional ut-
vecklingsplan för Stockholmsregionen, RUFS 2010. Båda planbilderna, alternativen 
Tät och Fördelad, som har stora likheter, redovisar en fl erkärnig bebyggelsestruktur 
som ska ge beredskap att möta den väntade tillväxten. Den huvudsakliga skillnaden 
mellan alternativen utgörs av den tillkommande befolkningens geografi ska fördel-
ning inom länet – större del i regioncentrum eller i yttre förortsområdet. Alternativ 
Tät redovisar också en ökad täthet i redan högexploaterade delar av regionen. 

Två målbilder för östra Mellansverige år 2050 redovisas – alternativen 
 Städer och Storstäder. I alternativ Städer redovisas en radiellt uppbyggd monocen-
trisk struktur med Stockholm som centrum. I alternativ Storstäder redovisas en fl er-
kärnig struktur där Uppsala–Stockholm, Västerås–Eskilstuna och Linköping–Norr-
köping binds samman med varandra och med omgivande städer.

Trafi knäten i de alternativa planbilderna för Stockholms län har stora 
likheter. De inkluderar i stora drag samma lösningar som RUFS 2001 och Stock-
holmsöverenskommelsen. Skillnaderna är jämförelsevis små. I alternativ Tät fi nns 
större utbyggnader av tunnelbanan i regioncentrum, medan alternativ Fördelad har 
större tonvikt på snabba pendeltågslösningar i järnvägsnätet. Förbifart Stockholm 
och Östlig Förbindelse i vägnätet ingår i båda alternativen. I alternativ Tät antas dock 
den östliga förbindelsen utbyggd efter 2030.

Järnvägens roll stärks i det långsiktiga perspektivet och ger en bas för region-
förstoring. Utbyggnaden av Citybanan möjliggör tätare och mer differentierad trafi k i 
järnvägsnätet. En ny regionalpendel föreslås för att snabba upp och förbättra tillgäng-
ligheten med kollektivtrafi k inom storregionen och i Stockholmsregionens yttre regio-
nala kärnor. Ett långsiktigt fl ygplatssystem redovisas liksom en övergripande struktur 
med terminaler, hamnar och landtransporter för intermodala godstransporter. 

Nya former för fi nansiering och genomförande behöver utvecklas. I 
regionen fi nns stora uppdämda behov av investeringar i trafi kinfrastruktur, som ofta 
är mycket kapitalkrävande och även kan få betydande samhällsekonomiska effekter. 
Redan i dag tar kommunerna och landstinget ansvar för planering och fi nansiering 
av betydande delar av infrastrukturen i regionen, även inom de delar av trafi knätet 
som traditionellt hör till statens ansvarsområde. Trängselskatten är en av fl era nya 
fi nansieringskällor. Det är också viktigt att utveckla kostnadseffektiva lösningar och 
genomförandeformer som inkluderar hela kedjan från planering till byggande med 
fortsatt beaktande av demokrati och rättssäkerhet. 

De organisatoriska ramarna för planering och beslut om Stockholmsregio-
nens transportinfrastruktur innebär att en mycket stor mängd aktörer blir konkret 
involverade. En lång rad av statliga förhandlingsmän har haft i uppdrag att fi nna 
samlade lösningar under de senaste decennierna. Informella beredningsproces-
ser har visat sig nödvändiga. Under kommande år förutses ännu fl er bli berörda i 
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den växande storregionen. Det fi nns ett stort behov av en samlande institutionell 
plattform för Stockholmsregionens transportinfrastruktur med en tydlig regional 
företrädare som kan föra dialog internt i regionen och med staten. 

Effekterna av de föreslagna planalternativen i Stockholmsregionens trafi k-
system har studerats med en ny datorstödd modell, som beaktar samspelet mellan 
markanvändning och trafi knät och som kan hantera Stockholmsregionen i dess stor-
regionala sammanhang. Den geografi ska fördelningen påverkar både reslängd och 
färdmedelsfördelning. 

Resultaten, som rymmer stora osäkerheter, indikerar att tillgängligheten till 
arbets platser och arbetskraft förbättras jämfört med i dag. Samtidigt ökar den 
genomsnittliga reslängden och restiden i både bil- och kollektivtrafi ksystemen. 
Flaskhalsar i vägnätet kommer fortfarande att återfi nnas på strategiskt viktiga plat-
ser. Trots att kollektivtrafi kens konkurrenskraft förbättras genom ett kraftigt utökat 
utbud, innebär den ekonomiska utvecklingen att kostnader upplevs mindre betung-
ande och att fl er får råd att köra bil. 
 Vid oförändrat beteende jämfört med hittillsvarande utveckling, fortsätter kollek-

tivtrafi ken att tappa marknadsandelar.
 Med fördubblade kilometerkostnader för bil minskar trafi karbetet så att den i 

Stockholmsförhandlingen angivna ambitionen för minskning av klimatpåverkan-
de utsläpp kan nås.

Konsekvensbedömningar av studerade framtidsbilder visar att alternativen 
Fördelad och Tät bidrar till måluppfyllelse genom bland annat betydande satsningar 
på kollektivtrafi k och utbyggnad av vägkapacitet i kritiska snitt. Den fl erkärniga 
strukturen möjliggör tillgänglighetsförbättringar som kan stödja en dynamisk ekono-
mi och bidra till ett resurssnålt transportsystem. Tillgänglighetseffekterna bedöms 
kunna bidra till integration och mångfald. Alternativ Fördelad bedöms ha bättre 
egenskaper när det gäller att förbättra den lokala miljön och är sannolikt fördelakti-
gare för att effektivisera varutransporterna. Alternativ Tät bedöms ge större tillgäng-
lighetsvinster och något mindre klimatpåverkan.

Konsekvensbedömningen visar också att ekonomiska incitament och 
styrmedel behövs. Åtgärder via planeringssystemet enbart är inte tillräckliga. Det 
är svårt att uppnå planeringsmålet om god framkomlighet i regioncentrum. För att 
klara detta behöver kollektivtrafi kanvändningen öka ytterligare och varutranspor-
terna effektiviseras.

Klimatproblematiken ställer regionen inför stora utmaningar. Satsningar på 
 energi- och resurseffektiva transporter, som kollektivtrafi k samt gång- och cykel-
trafi k, behöver kombineras med andra åtgärder. Detta ställer bland annat krav på 
ekonomiska incitament och styrmedel. 

Satsningarna på kollektivtrafi k och trafi kstyrning kommer att behövas även i en 
framtida värld med emissionsfria, tysta och klimatneutrala fordon. Ekonomiska 
incitament och styrmedel behövs också för att leda om trafi k och därmed reducera 
kapacitetsbrister vid infarterna och i regioncentrum.
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Förutsättningar
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Utvecklingstendenser

Stockholmsregionen har landets största och snabbast växande folkmängd och ekonomi. 

Det pågår en snabb regionförstoring inom östra Mellansverige. Stockholmsregionens 

utbyte med övriga delar av Sverige, Östersjöområdet och EU intensifi eras.

Mycket stora och snabbt ökande resandemängder har lett till kapacitetsbrister i stora 

delar av det befi ntliga transportsystemet, som används intensivt. Under rusningstid är 

kapacitetsutnyttjandet i transportsystemet mycket högt – liksom sårbarheten – inte minst i 

Saltsjö-Mälarsnittet. 

Trafi ken orsakar också betydande störningar. Trots att bilköerna minskat sedan 

trängselskatten infördes förutses problemen med trängsel, olyckor och luftföroreningar i 

vägtrafi ksystemet bestå eller förvärras under de närmaste åren. 

Resandet i Stockholms län
En genomsnittlig vardag görs totalt drygt fem miljoner resor inom Stockholms län. 
Under den senaste 30-årsperioden har resandet i länet ökat även relativt befolknings-
tillväxten. Antalet resor per person har ökat. Resorna har också blivit längre. Trots 
detta har inte restiden ökat. Sammantaget har detta inneburit att transportarbetet 
inom länet ökat till ungefär 60 miljoner personkilometer.
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Figur 1. Trender i resandeutvecklingen jämfört med befolkningsutvecklingen och utveck-
lingen av antalet personbilar 1973–2006. 

Källa: RTK.

Stockholmarna reser ungefär 77 minuter per vardagsdygn i genomsnitt, vilket är 
längre än i landet som helhet. Reslängden varierar kraftigt. En liten andel reser 
mycket långt, medan andelen korta resor, under 10 km, är jämförelsevis hög. Medel-
reslängden i länet är 36 km. En arbetsresa med bil är i genomsnitt 15 km och tar 25 
minuter. En arbetsresa med kollektivtrafi k är i genomsnitt 16 km och tar 40 minuter 
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Figur 2. Mer än hälften av alla resor i länet görs med andra färdsätt än bil.

Källa: Trafi ken i Stockholms län 2007, RTK och SL. 

Stockholmsregionen har landets i särklass högsta kollektivtrafi kandel. Mer än hälften 
av landets samtliga kollektivtrafi kresor görs inom länet. Av alla kollektivtrafi kresor i 
Stockholms län görs 58 procent av kvinnor. Av järnvägsresorna i landet påbörjas eller 
avslutas åtta av tio inom Stockholm-Mälarregionen. Trots att allt fl er åker kollektivt, 
har kollektivtrafi kens andel av resandet avtagit under lång tid. Enligt den nationella 
resvaneundersökningen1 har dock kollektivtrafi ken och cykeln ökat sina andelar av 
transportarbetet i länet under de allra sista åren. 

Drygt 40 procent av resorna respektive knappt 60 procent av transportarbetet 
görs med bil.2 De allra sista åren har den genomsnittliga reslängden per bilresa mins-
kat. Restiden per resa har dock inte sjunkit i motsvarande utsträckning. 

Figur 3. Genomsnittlig reslängd och restid per bilresa, Stockholms län, 
RES99/01 respektive RES05/06.

1 RES05/06.
2 RES05/06, bearbetning WSP.
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Det fi nns fl era orsaker till att andelen bilresor minskat den senaste tiden medan 
andelen kollektivtrafi k- och cykelresor ökat. Under denna period har bensinpriserna 
ökat och trängselskatt har införts. Det är just i snittet mot Stockholms innerstad, där 
trängselskatten tas ut, som bilresandet har minskat. Innan trängselavgifterna inför-
des låg bilresandet till innerstaden på en stabil och oförändrad nivå under många år. 
Sannolikt var vägkapaciteten i innerstaden fullt utnyttjad.

Figur 4. Antal resande per dygn med SL jämfört med personbil över tre snitt, 2001–2006. 

Källa: Fakta om SL och länet år 2004 och 2006, SL.
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Fakta Defi nition av en resa
Det fi nns inget entydigt resbegrepp, defi nitionen varierar mellan olika studier 
vilket försvårar jämförelser mellan uppgifter från olika källor. 

De vanligaste resbegreppen är huvudresor och delresor. Defi nitionen av 
huvudresa utgår från begreppet huvudresepunkt. Dessa är vanligtvis bostad, 
arbetsplats eller skola. En huvudresa både startar och slutar i en huvdrese-
punkt. Huvudresa består av en eller fl era delresor. Ny delresa uppstår när man 
uträttar ett ärende. 

Det resbegrepp som används i detta kapitel är delresa.
I kapitel Framtida resande och transporter, som redovisar resultaten från 

trafi k analyserna, används begreppet turer. En tur defi nieras som en reskedja 
som startar och slutar i samma punkt, bostad eller arbetsplats.

Bostaden Dagis Hållplats Hållplats Arbetsplatsen
Till
fots

Till
fots

Till
fots

Buss

Delresa Delresa

Huvudresa
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Utvecklingstendenser i kollektivtrafi ken 

Kollektivtrafi kresandet i Stockholms län är högst i landet
SL har dagligen ca 2,3 miljoner påstigande i Stockholms län. Cirka 70 procent av alla 
resor med spårtrafi k i landet görs i Stockholms län.

Av alla resor (gång, cykel, bil, och kollektivtrafi k) över innerstadssnittet görs drygt 
75 procent under maxtimmen med kollektivtrafi k, per dygn 59 procent. Av de lokala 
reorna med bil och kollektivtrafi k i innerstaden görs 73 procent med kollektivtrafi k. 
Kollektivtrafi kens andel av resandet mellan länshalvorna är 33 procent. Cirka 20 pro-
cent av lokala resor inom en kommun, liksom resor mellan kommuner inom samma 
länshalva, görs med kollektivtrafi k. Omkring var fjärde resa i Stockholms län görs 
med kollektivtrafi k. Kollektivtrafi ken står för nästan 40 procent av persontransport-
arbetet i länet. Den senare andelen har ökat marginellt sedan 2001.

Fakta Defi nition av kollektivtrafi kandel
Andelen kollektivtrafi k kan anges på många olika sätt
– andel av resorna under ett dygn eller i rusningstid (maxtimme) 
– andel av alla resor inkl gång och cykel, 
– andel av alla resor med bil och kollektivtrafi k, 
– andel av persontransportarbetet med kollektivtrafi k jämfört med totala 

antalet personkilometer. 

Det sistnämnda sättet att beskriva andelen är mest entydigt.

Kollektivtrafi ken är konkurrensutsatt  
Det är framförallt in mot och genom innerstaden som kollektivtrafi ken utgör ett 
konkurrenskraftigt alternativ till bilen. Under de allra sista åren har kollektivresandet 
ökat snabbare än resandet med bil. Index för antalet påstigande i länet ökade mer än 
för befolkningen som helhet år 2006.

Kapacitetsbristerna i Stockholms centrala spårsystem får negativa effekter för 
kollektivtrafi kens tillförlitlighet och konkurrenskraft. Eftersom transportsystemen 
i hög grad fungerar som kommunicerande kärl innebär det att låg servicenivå och 
prisökningar i kollektivtrafi ken bidrar till en överströmning av trafi kanter till biltrafi k 
så att kollektivtrafi ken tappar marknadsandelar.3 Den privata bilen är ett bekvämare 
alternativ än kollektivtrafi ken i rusningstid. Å andra sidan ger försämringar i biltra-
fi ksystemet effekter på kollektivtrafi ken som får fl er resenärer, vilket märktes när 
trängselskatten infördes. 

Under perioden 1973–2006 har kollektivtrafi kandelen för resor under maxtim-
men in mot innerstaden varierat mellan 70 och 77 procent (år 2006). Variationer 
över åren hänger samman med variationer i den reala bensinprisutvecklingen. Ök-
ningen av andelen år 2006 beror på trängselskatten.

3 En bättre sits.
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Figur 5. Kollektivtrafi kandel in mot innerstaden under maxtimmen.

Kollektivtrafi ken ska fungera för alla  
I Stockholms län fi nns ca 200 000 personer med någon form av funktionshinder. Av 
dessa kan 79 000 inte använda den vanliga kollektivtrafi ken. 

Nu växer antalet äldre snabbt i regionen. Befolkningen i Stockholms län som är 
över 75 år väntas öka med närmare 100 000 eller cirka 70 procent fram till år 2030.

Riksdagens mål är att kollektivtrafi ken ska vara fullt tillgänglig för personer med 
funktionshinder år 2010. Funktionshindrade ska ges bättre resmöjligheter och efter-
frågan på färdtjänst ska reduceras. 

Prioriterade insatser planeras i ett nät som inkluderar busslinjer och samtliga 
spårlinjer, inom vilket handikappanpassade fordon ska fi nnas.4 De nya pendeltå-
gen har plant insteg. Även stationer, plattformar och busshållplatser håller på att 
tillgänglighetsanpassas. 

Trafi ksystemet behöver ge förutsättningar för en kollektivtrafi k som erbjuder olika 
sociala grupper, med skilda inkomster och etnisk bakgrund samma möjligheter till 
god tillgänglighet.5

4 RTK/Lst AB Underlag Inriktning av åtgärder i transportinfrastrukturen 
i Stockholms län 2010–2019 s 26.

5 RTK/Lst AB Underlag Inriktning av åtgärder i transportinfrastrukturen 
i Stockholms län 2010–2019 s 27.
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Utvecklingstendenser i vägtrafi ken

Problem med trängsel och framkomlighet
Stockholm är navet i det nationella vägnätet, med tre europavägar som infarter 
och genomfarter. Europavägarna utgör dessutom viktiga förbindelser i hela Östra 
Mellan sverige och binder samman Stockholm med större städer i hela regionen. 
Övriga nationella vägar har en viktig funktion för att binda ihop nätet mellan städerna 
i Stockholm och östra Mellansverige. De har också en viktig nationell betydelse som 
tvärförbindelser och som alternativ till europavägarna. 

Vägtrafi ken har ökat snabbare än utbudet av nya vägar. Detta leder till trängsel 
och framkomlighetsproblem. Dålig framkomlighet i det centrala vägnätet fi nns fram-
förallt på infartsleder och genomfarter och uppstår framförallt under rusningstrafi k. 
Det mest belastade snittet är Saltsjö-Mälarsnittet. Störningar får kraftiga konsekven-
ser i hela trafi ksystemet. Under de mest belastade timmarna kan restiden vara tre till 
fyra gånger längre än under resten av dygnet.6 Det innebär att det i Stockholms län 
tar 30 procent längre tid för en arbetspendlare att ta sig till och från sin arbetsplats än 
för genomsnittssvensken7.

Trängseln i vägnätet medför stora samhällsekonomiska kostnader, exempelvis i 
form av tidsförluster som drabbar privatpersoner och näringsliv och ökad störnings-
känslighet i transportsystemet. En liten störning kan få kraftiga konsekvenser i form 
av tidsförluster. Dessutom hindras räddningstjänsten, och riskerna vid transporter 
av farligt gods ökar. Busstrafi kens framkomlighet försvåras av trängseln på infarts-
lederna.

Systemet är hårt utnyttjat och mycket sårbart. När stora delar av vägtrafi ksystemet 
arbetar på sin kapacitetsgräns är risken för störningar stor, särskilt i infartstrafi ken. 
Störningar fortplantar sig i systemet och påverkar trafi k med andra resmål än i den 
centrala regionkärnan. Så kan till exempel kapacitetsbrister för trafi ken norrut vid 
Norrtull och/eller problem vid Fredhällsavfarten få effekter för påfartstrafi ken från 
Södra länken och leda till stopp i tunneln som då påverkar också den trafi k österifrån 
som ska söderut.

I dag sker nästan hälften av de dagliga fordonsrörelserna över Saltsjö-Mälar snittet 
via Essingeleden. När trängselskatten infördes 2006 skedde en överfl yttning till 
Essingeleden av delar av den biltrafi k som tidigare passerade över innerstadssnittet. 
Trafi ken på Essingeleden ökade med cirka fem procent. I oktober 2007 passerade ca 
162 000 fordon per dygn på Gröndalsbron. Under rusningstid sträcker sig köerna på 
E4 fl era kilometer norrut och söderut. 

6 WSP Infrastrukturens betydelse för Stockholmsregionen – ett kun-
skapsunderlag s 23.

7 RTK Kollektivtrafikens konkurrenskraft s 55.
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Figur 6. Medelkölängd (övre fi guren) och medelhastighet (undre bilden) på E4 – Essinge-
leden mellan Bredäng och Fredhäll klockan 07–10, Mätresultat med fl oatingcar8.

Mätningar av köernas längd på Essingeleden (E4) mellan Bredäng och Fredhäll 
under januari–april 2006 samt i juni 2006 visar att Essingeleden opererade nära 
kapacitetsgränsen, och att efterfrågan i juni sannolikt var större än ledens kapacitet 
trots vidtagna åtgärder för att öka denna. Kapacitetsbristen är också troligen orsaken 
till de små förändringar av trafi kfl öde som observerades under Stockholmsförsöket; 
leden klarar inte mycket mer trafi k. Medelkölängden vid mätningen i juni 2006 var 
5,1 km. Medelhastigheten var 18 km/h.

8 Källa: Biltrafikeffekter av Stockholmsförsöket med trängselskatter, 
Slutrapport December 2006 Institutionen för transporter och samhälls-
ekonomi, KTH Avdelningen för trafik och logistik Bång och Moran.
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Miljö- och säkerhetsproblemen består 
Varje år skadas eller dödas ungefär 5 500 människor i Stockholms län i trafi kolyckor. 
Olyckorna sker i allt väsentligt i vägtrafi ksystemet. Nästan 1 000 av olyckorna leder 
till svåra personskador, och i ca 50 fall har de dödlig utgång. Risken att skadas är 
störst i tätortstrafi ken, där många olika trafi kantgrupper blandas. Risken är minst på 
vägar med tillåten hastighet 90 km/tim och högre. Antalet svårt skadade är störst på 
50- och 70-vägar utanför tätort. 

Figur 7. Skadade och döda i polisrapporterade vägtrafi kolyckor i Stockholms län.

Källa: Trafi ken i Stockholms län, RTK och SL 2006.

I dag har Stockholms län mindre än hälften så stora utsläpp av koldioxid per invånare 
som riket i helhet. Transportsektorn svarar för ca 55 procent av CO2-utsläppen i länet. 

Figur 8. Utsläpp av koldioxid per person i Stockholms län. Linjen motsvarar 
regionalt miljömål 2010.

Källa: Koldioxidutsläpp i Stockholms län 1990–2004, Länsstyrelsen.
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Vägtrafi kbuller är ofta störande i utomhusmiljön. I regionen står vägtrafi ken för ca 
80 procent av bullerstörningarna från trafi ken. Omfattande insatser görs runt om i 
länet för att i synnerhet dämpa störningarna inomhus genom skärmande byggnader, 
bullerskydd och fönsteråtgärder. 

Figur 9. Utsläppen av fl era föroreningar från trafi ken har minskat snabbt och 
väntas fortsätta att minska.

Källa: Yttrande till Nationell plan för vägtransportsystemet 2003, Lst.  

Utsläpp av fl era föroreningar från trafi ken har halverats de senaste åren. Miljökvali-
tetsnormerna för kvävedioxid respektive partiklar kan dock bli svåra att nå. Läns-
styrelsen bedömer att normen för kvävedioxider sannolikt kommer att överskridas 
på fl era platser i Stockholms län. På sikt kan den emellertid klaras, till följd av bättre 
miljöegenskaper hos fordonen. Överskridandena, som främst orsakas av vägtrafi ken, 
sker i gaturum med stark fordonstrafi k och på de stora infarterna. 
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Figur 10. Kvävedioxidhalter i centrala Stockholm 2006. 

Källa: Stockholms och Uppsala läns luftvårdsförbund.

För att undvika skador på hälsan och miljön fi nns 
normvärden för år, dygn och timmar. En norm anses 
vara överträdd om minst ett av normvärdena över-
skrids. För kvävedioxid är normen för ett dygn svå-
rast att klara. Medelvärdet under det åttonde värsta 
dygnet får inte vara högre än 60 μg/m3 (mikrogram 
per kubikmeter luft).
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Figur 11. PM10-halter för centrala Stockholm 2005.

Källa: Stockholms och Uppsala läns luftvårdsförbund.

Miljökvalitetsnormer för inandningsbara partiklar, 
PM10 (<10μm) omfattar dygnsmedelvärden och 
årsmedelvärde. Kartan visar beräknad PM10-halt för 
36:e värsta dygnet 2005. Uppmätta PM10-halter har 
markerats med siffervärden.
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Miljökvalitetsnormen för partiklar mindre än 10 mikrometer (PM10) överskrids i dag 
på många gator och vägar i Stockholm. Partiklarna uppkommer i huvudsak genom 
slitage av vägbana och däck samt från andra dammande källor, som byggarbetsplat-
ser. Miljökvalitetsnormen för partiklar beräknas komma att överskridas på vägar 
med mer än 50 000 fordon per dygn samt på vissa gator med slutna gaturum. 

Gång- och cykeltrafi ken

Förutsättningarna att cykla förbättras 
Omkring 5 procent av resor med samtliga färdsätt i Stockholms län görs med cykel 
och cirka 20 procent till fots.9 Genomsnittlig restid för länets cykelresor är nästan 15 
minuter. Förfl yttningar till fots tar genomsnittligt ytterligare några minuter. 10 

I Stockholms stad ökar cykelresorna över innerstads- och Saltsjö-Mälarsnitten. 
Cykelresorna tenderar också att bli något längre över tiden. Cykeln används framför-
allt vid arbetspendling. Fyra av fem arbetsresor inom Stockholms stad är kortare än 
en mil; då är cykeln ett bra alternativ. Närmare en av tre använder cykel som färd-
medel minst en gång i veckan året runt i Stockholms stad. 

Under senare år har cykelnätet i den centrala regionkärnan byggts ut och separerats 
från vägar med motortrafi k. Väghållarna i länet har byggt ut eller planerat för att bygga 
ut regionala cykelstråk, som är lämpade för arbetspendling och som uppfyller kraven 
på hög trafi ksäkerhet. Därmed fi nns förutsättningar att öka cykelpendlingen även i res-
ten av länet. Trafi kantinformation har tagits fram, och säkrare korsningspunkter samt 
drift- och underhållsåtgärder har genomförts i olycksförebyggande syfte.11 

Figur 12. Cykelpassager över innerstadssnittet respektive Saltsjö-Mälarsnittet 1985–2007. 
 Genomsnitt, rullande femårsperioder. 

9 RES05/06, bearbetning WSP.
10 Trafiken i Stockholms län.
11 Ett regionalt program för ÖKAD OCH SÄKER CYKELTRAFIK 2002–2006. 
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Övriga östra Mellansverige

Stor och växande inpendling till Stockholms län 
Pendlingsströmmarna från Östra Mellansverige till de centrala delarna av Stockholm 
är stora och växande. Pendlingen in till Stockholms län är nästan fyra gånger större 
än utpendlingen.

Under en dryg tioårsperiod har pendlandet totalt sett ökat med cirka 50 procent. 
Pendling med tåg ökar snabbast. Fortfarande sker dock 60 procent av pendlings-
resandet över länsgräns med bil. Kollektivtrafi kandelen har ökat under de senaste 
åren i takt med att tågtrafi ken har förbättrats. Pendlingsutbytet är störst med Upp-
sala. I det stråket är kollektivtrafi kandelen högst.

Utbyggnaden av Mälarbanan och Svealandsbanan har inneburit att restiden med 
tåg från Västerås och Eskilstuna till Stockholm har förkortats betydligt och att tåg-
resandet ökat. Pendlingen längs sträckan Västerås–Enköping–Stockholm har ökat 
snabbast.12 Pendlingen från Eskilstuna har också ökat snabbt13. I dag har Svealands-
banan och Mälarbanan mot Eskilstuna respektive Västerås och Örebro kapacitets-
brist. 

Pendlingsströmmar går även från Stockholm till andra län, framförallt mot 
Uppsala och Södermanlands. Även för utpendling har en kraftig ökning skett mot 
Västerås och Enköping.

Tabell 1. Pendling mellan Stockholm och övriga län i Östra Mellansverige 1985–2005. Antal 
förvärvsarbetande som pendlar till arbetsplats i annat län. 

Inpendling mot Stockholms län

Från 1985 1995 2005

Uppsala län 14727 19330 25971

Södermanlands län 6969 9444 14244

Östergötlands län 2231 2200 3739

Örebro län 1308 1283 2286

Västmanlands län 2033 2427 4724

Gävleborgs län 1682 1445 2500

Totalt 28950 36129 53464

Utpendling från Stockholms län

Till 1985 1995 2005

Uppsala län 3185 4085 6186

Södermanlands län 1497 2024 2957

Östergötlands län 1128 1108 1625

Örebro län 565 630 1054

Västmanlands län 712 1078 1231

Gävleborgs län 771 713 888

Totalt 7858 9638 13941

Källa: SCB.

12 RTK/Lst AB Underlag Inriktning av åtgärder i transportinfrastrukturen 
i Stockholms län 2010–2019 s 15.

13 RTK/Lst AB Underlag Inriktning av åtgärder i transportinfrastrukturen 
i Stockholms län 2010–2019 s 15.
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Kommunikationerna med andra regioner 

Stockholmsregionen är ett nationellt nav 
Järnvägarna som knyter samman Stockholmsregionen förbinder också Stockholm 
med andra delar av Sverige, Norge och Danmark. Stockholms Central är ett centralt 
nav i hela landets järnvägssystem. Den begränsade kapaciteten på järnvägen genom 
centrala Stockholm påverkar hela landets tågtrafi k. Störningar får effekter på den 
nationella trafi ken.14

EU ställer krav på transnationell transportsamverkan och transportoptimering. 
Kommissionen bedömer att godslogistik är en nyckel till hållbar rörlighet i Europa. 
Det innebär utvecklad intermodalitet, vilket kräver effektiva omlastningspunkter och 
hamnar och terminaler med anslutning till järnväg. Godstrafi k på järnväg konkur-
rerar emellertid om utrymmet med persontrafi ken. I Sverige är godsstråket genom 
Bergslagen samt Södra och Västra stambanan särskilt viktiga.

I dag sker en mycket stor del av godstransporterna på väg. Godstransporter på väg 
ökar betydligt snabbare än på järnväg. Godstransporterna på väg ökar också snabbare 
än personbilstrafi ken. En fast förbindelse vid Fehmarn bält kommer att öppna nya möj-
ligheter till direkta och gena godstransporter till kontinenten i landtransportsystemet.

Mitt i Östersjöområdet 
Stockholm har ett strategiskt läge i Östersjöområdet, som nu är Europas mest dyna-
miska och expansiva område. I Östersjöområdet bor 110 miljoner människor. Till-
växten är snabbare än i de gamla EU-medlemsländerna.15 Prognoser pekar på fortsatt 
snabb tillväxt i Ryssland, de baltiska staterna och Polen. 

Utbytet mellan storstäderna i Östersjöområdet stärks när kommunikationerna 
förbättras, vilket stärker Stockholms roll som nod i transportnätet. Utbyggnad av 
Nordiska Triangeln och ”Motorways of the seas” i Östersjön har prioriterats av EU. 
Nordiska Triangeln som förbinder de nordiska huvudstäderna ansluter till prio-
riterade och tunga transportstråk i EU:s nya medlemsländer och grannregioner i 
Östersjöområdet. I Stockholmsregionen ingår de stora europavägarna, södra och väs-
tra stambanan, ostkustbanan, ”Motorway of the Baltic Sea” i Östersjön samt de stora 
fl ygplatserna och hamnarna i det europagemensamma transportnätet TEN-T.16

Godstransporter på färjorna till och från Nynäshamn ökar snabbt. Endast hamnen 
i Karlskrona har haft en kraftigare tillväxt än Nynäshamn, som ökade med 148 pro-
cent under perioden 2000–2000617. Trots Nynäshamns hamns betydelse för handeln 
mellan Skandinavien och sydöstra Östersjöområdet är landanslutningarna inte klas-
sade som delar av TEN-T.

14 RTK/Lst AB Underlag Inriktning av åtgärder i transportinfrastrukturen 
i Stockholms län 2010–2019 s 10.

15 RTK/Lst AB Underlag Inriktning av åtgärder i transportinfrastrukturen 
i Stockholms län 2010–2019 s 9.

16 RTK/Lst AB Underlag Inriktning av åtgärder i transportinfrastrukturen 
i Stockholms län 2010–2019 s 9.

17 SOU 2007:58 Hamnstrategi.
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Handel och godstransporter växer snabbt
Värdemässigt har handeln mellan länderna ökat väsentligt snabbare än den globala 
ekonomin. EU:s prognoser anger att godstransporterna kan väntas öka med 50 pro-
cent fram till 2020. 

Också i Sverige har godstransporterna under senare år ökat snabbare än progno-
serna visat. Den nivå som förutspåddes för 2020 uppnåddes redan 2005. Stark ökning 
av utrikeshandeln är en viktig anledning. Handelsströmmarna österut växer snabbt.

Mer än 90 procent av Sveriges utrikeshandel går via en svensk hamn. Mellan 2003 
och 2020 förväntas de sjöburna godsvolymerna växa med 64 procent, medan gods-
transporter på väg och järnväg under samma period förutses öka med 27 procent. 

Stockholmsregionen är framför allt ett stort konsumtionsområde med hög efter-
frågan på varor i ett vidsträckt omland. Godstransporterna till Stockholmsregionen, 
som huvudsakligen fraktas med lastbil från södra och västra Sverige ökar i snabb 
takt. I Stockholmsregionens och övriga östra Mellansveriges hamnar sker också en 
omfattande varuimport till länet. Även distributionstrafi ken är omfattande. 

Näringslivet i regionen är beroende av insatsvaror samt möjligheter till utförsel av 
sin varuproduktion. En icke obetydlig del, ekonomiskt sett, förfl yttas med fl ygfrakt. 
Dessutom fi nns viss transittrafi k. 

Trots att det inte fi nns någon riktigt tillförlitlig statistik över gods- och varutran-
sporterna i regionen vet man att
– Stockholms läns ekonomi är dominerande i Mälardalen och en mycket stor del av 

hela landets ekonomi.
– Industrin utgör en relativt liten del av Stockholmsregionens ekonomi jämfört med 

andra delar av landet, tjänsteproduktionen dominerar. Den industriella produk-
tionen domineras (i termer av mervärde) av högteknologiska produkter. Det inne-
bär generellt högt varuvärde per volymenhet – det vill säga relativt blygsamma 
transportvolymer. Branschstrukturen kräver relativt små godsleveranser, men den 
totala omfattningen ger ändå stora volymer. En stor del av regionens produktion 
går på export.

– Varuimporten är dimensionerande. Importen är större än exporten mätt i kronor. 
Förbrukningen är också större än produktionen mätt i kronor. Dessa relationer 
gäller även om man mäter volymen.

– Varufl ödena in till Stockholmsregionen kommer huvudsakligen från söder och 
väster samt via Stockholmsregionens egna utrikeshandelsterminaler vid fl ygplat-
ser och hamnar.

– Konsumtionen sker till stor del i Stockholms centrala delar.
– Stockholmsregionens logistik- och terminalfunktioner kommer i framtiden även 

att i begränsad utsträckning hantera export- och transitfl öden. 
– Transporter av ballast och bränslen utgör omkring hälften av de tunga transpor-

terna i länet, mätt i vikt.

Aktuella uppföljningar av trafi kutvecklingen och av koldioxidutsläppen från  trafi ken 
visar att godstransporterna står för en jämförelsevis större del av ökningen än person-
bilstrafi ken gör. 
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Godstransporterna väntas fortsätta att öka bland annat till följd av väntad tillväxt av 
befolkning och ekonomi. Lager- och terminalverksamhet har tenderat att fl ytta ut 
från Stockholm till övriga Mälardalen, vilket medfört att avstånden för varudistribu-
tion inom regionen ökat. Bland annat ökande transportkostnader har medverkat till 
att tidigare centraliseringstrender har försvagats. På längre sikt kan marknadsnära 
terminaler etableras. Sjötransporter via hamnar i Östra Mellansverige är viktiga för 
att avlasta regionens tätt trafi kerade järnvägs- och vägnät. 

Transporter av ballast och bränslen, som i dag utgör hälften av de tunga transpor-
terna i länet (mätt i vikt), ökar. Länets import av bränslen väntas tillta volymmässigt 
när biobränslen och avfall ska ersätta tidigare energikällor. 

Stigande energi- och transportpriser, samt ett större miljömedvetande, kan leda 
till förändrade handels- och produktionsmönster. Transporter med lågvärdigt gods 
som inte tål höga transportkostnader representerar en viktig marknadspotential för 
inrikes sjöfart. 

Lägesförutsättningar för logistikverksamheter inriktade på olika kategorier av 
varor kännetecknas av att 
– bulkprodukter i form av ballast, kalk och energi förbrukas centralt och halvcentralt 

i länet. 
– terminaler och produktionsanläggningar lokaliseras vid sjö- och järnvägslägen 

centralt och halvcentralt. 
– enhetsberett gods i trailers, containers, järnvägsvagnar och motorfordon transpor-

teras till terminaler och kunder i halvcentrala och perifera lägen. 

Figur 13. Passagerartrafi k vid trafi kfl ygplatser och färjehamnar, antal passagerare/år.
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Flygtrafi ken omstruktureras
Under 2007 ökade det totala antalet passagerare på Luftfartsverkets fl ygplatser med 
två procent jämfört med 2006. Antalet utrikes passagerare ökade med fem procent, 
medan inrikes minskade med tre procent. Siffrorna från året innan visar samma 
mönster. Samtidigt har antalet starter och landningar minskat något, vilket tyder på 
att fl yget effektiviseras med högre kabinfaktor och större fl ygplan. 

Resmönstret har också förändrats. Ett exempel är lågprisfl yget som attraherar en 
större del privata fl ygresenärer och trafi kerar andra fl ygplatser än Arlanda. 

Arlandas läge, regionens befolkningsunderlag samt den fortsatta näringslivsut-
vecklingen gör att förutsättningarna för ytterligare linjeutveckling, både inom Eu-
ropa och interkontinentalt, på Arlanda anses vara goda. Det är främst utvecklingen 
av besöksnäringen som kan bidra till att öka linjeutbudet på Arlanda. Passagerar-
utvecklingen på utrikes linjer bedöms också öka framöver. Bakgrunden är bland 
annat att tillväxten kommer att vara särskilt stark på navfl ygplatser och på fl ygplatser 
med lågkostnadsbolag. Globaliseringen har förskjutit fokus mot utrikesresor. 

Den nuvarande negativa utvecklingen av inrikestrafi ken väntas fortsätta även på 
lång sikt. Ett skäl till detta är att fl yget tappar marknadsandelar till tåget på kortare 
inrikes resor. 

Det globala fraktfl yget har mer än fördubblats de senaste 15 åren.18 Den svenska 
fl ygfrakten har däremot inte följt samma utveckling. Efter en kraftig ökning i början 
av perioden uppvisar fraktfl yget en fallande utveckling. Inte sällan ersätts fl ygfrakt 
med lastbilstransport till fl ygplatser på kontinenten. Volymerna på svenska fl ygplat-
ser har minskat med 23 procent under de senaste fem åren. Posthantering med fl yg 
har dock ökat något19. 

Det är främst högvärdigt gods som fraktas med fl yg. Värdet av fl ygfrakten utgör 
en betydande del av Sveriges totala utrikeshandel. Flygfrakten har stor betydelse 
för  fi nansiering av långdistanslinjer. Omkring 40 procent av intäkterna från Asien-
linjerna på Arlanda härrör från fraktintäkter.

Den generella bedömningen är att fl yget kommer att fortsätta att öka trots att 
bland annat kraven på minskad energiförbrukning och koldioxidutsläpp skärps. Ett 
system av fl ygplatser med kompletterande funktioner och roller kommer att behöva 
fi nnas för att möta efterfrågan till 2040–2050. Studier visar20 att förändringar i 
restid med tåg har större betydelse än förändring av priset för överföringen mellan 
fl yg och tåg. På lång sikt, och om de tekniska förutsättningarna fi nns, kan omfattande 
delar av inrikes fl ygresor komma att ersättas med tågresor. Behovet av fl ygplats-
kapacitet i Stockholmsregionen påverkas dock endast marginellt av överföring av 
resor från fl yg till tåg. 

Allmänfl ygets långsiktiga utveckling är mindre säker. EU-kommissionen bedömer 
att efterfrågan på allmänfl yg kommer att öka. I dag är Barkarby fl ygfält och Bromma 

18 Europeiska kommissionen och Eurostat.
19 Enligt statistik från LFV, SIKA Statistik, Luftfart 2006, 2007:14.
20 Samverkan och konkurrens mellan tåg och flyg, Transek, 2002.
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viktiga fl ygplatser för allmänfl yg i Stockholmsregionen. Bromma trafi keras i huvud-
sak av affärsfl yg, företagarfl yg och statsfl yg, medan Barkarby är den avgjort största 
fl ygplatsen för övriga typer av allmänfl yg. Möjligheten att trafi kera Barkarby fl ygfält 
beräknas upphöra vid årsskiftet 2008/09. Då behöver trafi ken fördelas ut till andra 
fl ygplatser med kapacitet för ökade fl ygrörelser. 

Marktransporterna svarar för en stor del av de regionala fl ygrelaterade utsläppen 
av växthusgaser. 

Utmaningar  
Det ligger en mycket stor utmaning i att kunna utveckla transportsystemet på ett sätt 
som innebär att fortsatt ekonomisk tillväxt och ökad befolkning samt krav på förbätt-
rad tillgänglighet kan kombineras med förbättringar av miljö och hälsa och minskad 
påverkan på klimatet. Kapacitets- och kvalitetsbrister i systemen behöver åtgärdas 
samtidigt som regionen fortsätter att växa.

Möjliggöra befolkningstillväxt och samtidigt förbättra 
 regionens miljö och invånarnas hälsa
Befolkningsökningen i Östra Mellansverige är i huvudsak koncentrerad till den östra 
delen av storregionen. Under perioden 1990–2007 ökade befolkningen i Stockholms 
län med i genomsnitt 17 000 per år eller drygt 300 000 personer. Det är fl er än 
antalet invånare i Malmö stad. Fram till 2030 väntas befolkningen i Stockholms län 
öka med mellan 300 000 och 500 000 invånare, samtidigt som transportsystemet 
behöver kunna hantera ett ökat resande. Vägtrafi ken i Stockholms län väntas bli i 
stort sett fördubblad fram till 2030 om nuvarande utvecklingstendenser består. Om 
transportsystemet ska fortsätta fungera i ett läge där regionen i praktiken vuxit med 
ett Göteborg, måste efterfrågan på bilresor minska per person räknat. Enligt lång-
siktiga antaganden om befolkningsutvecklingen i hela östra Mellansverige fram till 
2050 kommer befolkningen till dess att ha ökat med över 1,1 miljoner människor och 
arbetsmarknaden ha utökats med över 700 000 arbetstillfällen. 

Ökad befolkning, växande näringsliv och ekonomisk tillväxt kommer att leda till 
ökad efterfrågan på resor och varutransporter. Transportsystemet behöver kunna 
hantera denna växande trafi kefterfrågan. Samtidigt måste trafi kens miljöstörningar 
och skadliga hälsoeffekter reduceras. 

För att klara detta krävs en lång rad olika åtgärder. Insatser kommer att b ehövas 
för att dämpa efterfrågan på trafi k utan att minska rörligheten. Trafi ksystemet 
behöver utnyttjas på effektivast möjliga sätt. Problem med buller, luftkvalitet och 
olycksrisker behöver kunna bemästras. Dessutom behöver värden i grönstrukturen, 
vattenmiljön och bebyggelsemiljön säkerställas och stärkas vid utbyggnad av infra-
strukturen.
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Att minska klimatpåverkan och samtidigt utveckla en till-
gänglighet som möjliggör ekonomisk tillväxt
Kraven på anpassning till klimatförändringarna i omvärlden skärps. FN:s klimatpanel 
har ingående analyserat klimathotet och dess orsaker, där transport- och energiför-
sörjning spelar en central roll. Nya lösningar behöver tas fram för att nå miljömålen. 
Ett regionalt gemensamt miljöåtagande är ett nödvändigt komplement till nya trafi k-
lösningar. Gemensamma åtaganden mellan stat och region kan underlätta för regionen 
att nå miljömålen. Staten har en viktig roll som ansvarig för styrning genom skatter, 
regelverk och avgifter som påverkar fordonstillverkare och styr valet och användningen 
av fordon, trafi kverken genom samverkan och inom sina respektive verksamheter för 
att ge miljökrav större tyngd vid planering, upphandling och byggande och regionen har 
en viktig roll som huvudman för kollektivtrafi ken och den regionala utvecklingsplane-
ringen.21

Kraftigt ökande oljepriser, koldioxidutsläpp och den globala uppvärmningen är 
utmaningar av en helt ny omfattning, som innebär att hållbara, energisnåla transpor-
ter måste utvecklas, vilket också är en prioriterad fråga inom EU. 

Samtidigt ska tillgänglighet och marknadspotential stärkas för att möjliggöra 
ekonomisk tillväxt. Ökad tillgänglighet gynnar ekonomisk tillväxt. Ökad tillgänglig-
het ger även förutsättningar för ökad specialisering av näringsliv och arbetsmarknad, 
vilket ger ökad konkurrenskraft. 

Tillgänglighet, i termer av hur mycket av ett visst utbud av exempelvis service, 
arbetsplatser eller arbetskraft som kan nås inom ett visst avstånd uttryckt i minuter 
eller kilometer, är viktigt för den ekonomiska utvecklingen. Med funktionell tillgäng-
lighet menas möjligheten att nå en önskvärd vara, tjänst eller upplevelse. Tillgänglig-
heten påverkas av en mängd olika faktorer. Närheten, i avstånd, tid och kostnad, till 
de punkter man vill nå samt vilka resmöjligheter och övriga ramvillkor som fi nns, av-
gör hur god tillgängligheten är i praktiken till exempelvis arbetsmarknad, utbildning 
och service. Tillgängligheten stärks av förbättrade transporter, ökad befolkningstät-
het och den ökade volym som följer med regionförstoringen.

Regionförstoring drivs framåt av fl era orsaker. Det sker en specialisering av arbets-
kraft, produktion och konsumtion. Samtidigt har det blivit lättare att förfl ytta sig. 
Teknisk utveckling har lett till bättre och billigare transportmedel. Investeringar har 
bidragit till fl er och bättre vägar och spår. Ekonomisk utveckling gör att fl er har råd 
att åka bil och fl yga. Det moderna samhället kräver dessutom mer och längre trans-
porter. Ökad tillgänglighet leder till att invånarna får möjlighet att ta arbeten längre 
bort och att matchningen på arbetsmarknaden förbättras, vilket leder till högre pro-
duktivitet och minskad arbetslöshet i samhället, framför allt i storstadsregioner. 

Långa pendlingsavstånd kan emellertid också innebära nackdelar för individen, 
miljön och ekonomin. Hushåll med små barn eller andra omsorgsbehövande vill ofta 
ha nära till jobbet. Långa pendlingsavstånd med bil ger hög energiförbrukning och 
miljöstörande utsläpp som är kostsamma för både individ och samhälle. Många som 
reser långt med bil bor i relativt glesa och suburbaniserade områden med hög mark- 
och energikonsumtion per person.

21 Trafiklösning för Stockholmsregionen s 3.
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Män och kvinnor utnyttjar möjligheterna att pendla på olika sätt. Det är vanligare att 
män att pendlar långt än att kvinnor gör det. 

Figur 14. Tillgängligheten påverkas av många olika faktorer.

Regionförstoringen innebär att allt fl er pendlar över länsgränser och Stockholms-
regionen utvecklas till en integrerad arbetsmarknad. Utvecklingen av produktivitet, 
export, investeringar inom näringslivet och reallöner väntas utvecklas snabbare i 
Stockholmsregionens arbetsmarknad än i resten av landet. Tillgängligheten till och 
inom Stockholmsregionen får därmed en avgörande betydelse för hela östra Mellan-
sverige. 

Strävan efter ökad tillgänglighet måste kombineras med en snabb omställning av 
transportsystemet för att minska dess klimatpåverkan. Åtgärder för att effektivisera 
användningen och klimatanpassa transportsystemet blir centrala på kort sikt. Sam-
ordnad utveckling av bebyggelse och transportsystem blir på lång sikt allt viktigare. 
Ett sätt att försöka bryta trenden mot successivt ökad reslängd vid arbetsresande är 
att sträva efter en mer fl erkärnig och tätare fysisk struktur. Utvecklingen av bebyg-
gelse, trafi ksystem och markanvändning behöver samordnas utifrån ett gemensamt 
helhetsperspektiv i hela östra Mellansverige.

Kollektivtrafi k förbrukar i de allra fl esta fall i dag betydligt mindre energi per 
personkilometer än personbilsresande. Förutsättningarna att utveckla ett icke fossil-
bränsleberoende kollektivtrafi ksystem är jämförelsevis goda, och SL räknar med att 
all dess trafi k inom ca 15 år ska använda förnyelsebara drivmedel. 

Att åtgärda kapacitetsbrister samtidigt som behoven 
 fortsätter att växa
Bekymren med trängsel och sårbarhet i Stockholmsregionens transportsystem har 
länge varit en regional utvecklingspolitisk huvudfråga. Nationella, regionala och lokal 
trafi khuvudmän har haft problem att svara upp mot behoven av effektivisering och 
kapacitetsförstärkning. De insatser som krävs är både komplexa och kostsamma. 
Under de kommande decennierna behövs mycket stora investeringar för att moderni-
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sera och bygga i kapp så att kapaciteten stärks. Nya samverkansformer och fi nansie-
ringslösningar kommer att behövas om detta ska bli möjligt. Under tiden växer efter-
frågan på transporter ytterligare. Dessutom ska många av de nya tekniska systemen 
och anläggningarna tillkomma i redan tätbefolkade delar av regionen samtidigt som 
bebyggelsen omvandlas, förnyas och förtätas. 

I ett storregionalt perspektiv har problematiken länge varit fokuserad på den stora 
kapacitetsbristen genom centrala Stockholm i nord-sydlig riktning. Stora och ökande 
pendlingsströmmar och varutransporter mellan Stockholm och städer vid Mälaren 
samt mellan städer i övriga östra Mellansverige innebär att infrastruktur, trafi ksys-
tem och trafi kering behöver byggas upp med utgångspunkt från förhållandena i en 
ännu mer vidsträckt funktionell region än tidigare.

Fakta Många samverkande åtgärder krävs
Många olika förhållanden påverkar regionens komplexa transportsystem. För-
ändringar ger följdeffekter i fl era led. Den höga belastningen, trängseln och 
sårbarheten gör att systemet är ineffektivt med stora kostnader för individer, 
näringsliv och samhälle och med stora negativa miljöeffekter. Köer har dub-
belt negativa effekter i form av såväl förlängda restider som ökade utsläpp. 
Komplexiteten innebär dessutom att olika åtgärder behöver samordnas för att 
ge positiva och dynamiska effekter.

Flaskhalsar i väg- och kollektivtrafi ksystemet måste åtgärdas för att 
regionen ska hållas samman. Men den väntade stora folkökningen kan leda 
till större efterfrågan än trafi knätet klarar och ge betydande trängsel även 
efter 2030, trots att kapaciteten stärks genom nya anläggningar. Trängsel-
problemen måste även kunna hanteras med andra medel. Effektivisering och 
styrning för att påverka användningen av transportsystemet är nödvändigt för 
att säkra framkomlighet, tillgänglighet, miljö och hälsa. 

Men det räcker inte med effektivisering om framtida klimatmål ska nås. 
Vägtransporterna måste bära sina fulla kostnader. På kort sikt väntas bräns-
lekostnaden bli väsentligt högre till följd av klimatpolitik och bristsituation. 
Kombinationen av ökade kostnader och annan styrning kan väntas leda till allt 
effektivare fordon. Elfordon kan ge en språngeffekt genom ökad energief-
fektivitet och begränsad klimateffekt samtidigt som de är rena och tysta. På 
längre sikt kan allt effektivare fordon ge minskade driftskostnader. 

Effektiv kollektivtrafi k som är väl samordnad med bebyggelseutvecklingen 
är en nyckelfråga ur fl era perspektiv. På kort sikt kan kollektivtrafi ken ta över 
en del av den trafi kefterfrågan som i dag tillgodoses i vägtrafi ksystemet. 
Ökande bränslepriser och trängsel i vägnätet kan väntas leda till ökat kollek-
tivtrafi kresande. Redan i dag sker huvuddelen av resorna i regionens centrala 
delar med kollektivtrafi k. Bra kollektivtrafi k kan även bidra tillökad resursef-
fektivitet. 

Även om det är nödvändigt att kollektivtrafi ksystemet förmår ta emot de 
bilresenärer som av trängsel- och/eller kostnadsskäl väljer att byta färdsätt är 
det minst lika viktigt att kollektivtrafi ken på egna meriter kan locka över bil-
resenärer. Att bygga ut kollektivtrafi ken för att möjliggöra genare, snabbare 
och pålitligare resor är viktigt för att öka kollektivtrafi kens attraktionskraft 
och konkurrensförmåga.
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Mål och strategier

Förhållandena i transportsystemet är en viktig komponent i samhällsplaneringen. Inom 

såväl den europeiska som den nationella politiken har förhållandena i transportsystemet 

lyfts fram som betydelsefulla för att nå viktiga utvecklingsmål. Transportsystemet 

är också en av de mest centrala frågorna i den regionala utvecklingsplaneringen för 

Stockholmsregionen och övriga östra Mellansverige. 

Föreslagna visioner, mål och strategier i samrådsförslaget till RUFS 2010 berör 

i hög grad den framtida utvecklingen och användningen av regionens fysiska 

struktur. Flera konkreta planeringsmål avser transportsystemet, dess samband med 

bebyggelsestrukturen och lokalisering av transportberoende verksamheter.

Europeiska mål

Hållbara transporter för ett rörligt Europa
EU:s transportpolitiska inriktning redovisas i dokumentet: ”Den gemensamma 
transportpolitiken fram till 2010: Vägval inför framtiden”, som antogs 2001. År 2006 
gjordes en halvtidsöversyn som resulterade i en uppdatering och skärpning av de 
transportpolitiska målen. Detta redovisas i rapporten ”Hållbara transporter för ett 
rörligt Europa”. Det övergripande målet för EU:s transportpolitik är att ”skapa för-
utsättningar för tillgång till väl fungerande och effektiva transportsystem i Europa”. 
Följande krav och förutsättningar gäller för transportsystemen och transportpoliti-
ken:
 Transportsystemen skall erbjuda en hög grad av rörlighet för människor och 

företag inom hela EU. 
 Transportsystemen ska vara miljövänliga, trygga energiförsörjningen, bidra 

till införande av miniminormer för arbetsvillkoren inom transportsektorn samt 
skydda passagerare och allmänheten i övrigt. 

 Transportpolitiken ska verka innovativt, för att nå framsteg när det gäller de 
satta målen genom att effektivisera och att öka hållbarheten hos den växande 
transportsektorn. 

 EU ska verka genom internationella organisationer för att föra ut de ovanståen-
de målen och EU ska profi leras som världsledande när det gäller hållbara lösningar 
inom transportområdet.

För att öka järnvägs- och sjötransporternas andelar av transporterna på längre 
sträckor poängteras möjligheterna att använda ett brett spektrum av politiska 
styrmedel och incitament. Ett antal stora transportkorridorer ska byggas ut. Man vill 
också ställa om till miljövänligare transportslag vid längre transporter, i stadsområ-
den och i hårt belastade korridorer. Optimalt och hållbart resursutnyttjande efter-
strävas i kedjor av samverkande transportslag (co-modality) .
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Prioriterade projekt och insatsområden
Kommissionens arbete inkluderar utveckling av luftfart, vägtransporter, trafi ksäker-
het, järnvägstransporter, sjötransporter, inre vattenvägar, intermodala transporter, 
logistik, rena stadstransporter, transeuropeiska nät och trafi ksäkerhet. Arbetet med 
att utveckla det transeuropeiska transportnätet, TEN-T, inkluderar policyer, regel-
verk och budget för utbyggnad av transportinfrastruktur med stöd av EU. Trettio 
projekt inklusive Nordiska Triangeln och Sjömotorvägen i Östersjön är prioriterade.

Nationella mål

Övergripande transportpolitiska mål
Den svenska transportpolitiken, som grundas på ett riksdagsbeslut från 2006, 
omfattar sex verksamhetsområden: Vägar, järnvägar, sjöfart, luftfart, interregional 
kollektiv persontrafi k samt forskning och analys. Transportpolitikens mål uttrycks 
i övergripande mål, delmål, mål för verksamhetsområden och mål för verksamhets-
grenar. 

Det övergripande målet för transportpolitiken är att säkerställa en samhällseko-
nomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna 
och näringslivet i hela landet. Formuleringen är densamma som i det tidigare riks-
dagsbeslutet. Det övergripande målet preciseras genom sex delmål:
• Ett tillgängligt transportsystem, som utformas så att medborgarnas och 

näringslivets grundläggande transportbehov kan tillgodoses. 
• En hög transportkvalitet, för medborgarna och näringslivet, genom transport-

systemets utformning och funktion.
• En säker trafi k, där det långsiktiga målet skall vara att ingen dödas eller allvar-

ligt skadas till följd av trafi kolyckor inom transportsystemet. Transportsystemets 
utformning och funktion skall anpassas till de krav som följer av detta. 

• God miljö genom att transportsystemets utformning och funktion ska bidra till 
att miljökvalitetsmålen uppnås.

 Det transportpolitiska miljömålet kopplas också till de sexton miljökvalitetsmål 
som tidigare fastställts för miljöpolitiken.

• Regional utveckling, genom att transportpolitikens utformning och funktion 
ska bidra till att uppfylla målen för den regionala utvecklingspolitiken samt mot-
verka nackdelar av långa transportavstånd.

 Transportpolitiken ska således bidra till väl fungerande arbetsmarknadsregioner 
och en god servicenivå i hela landet. 

• Ett jämställt transportsystem, som är utformat så att det svarar mot både 
kvinnors och mäns transportbehov. Kvinnor och män ska också ges samma möj-
ligheter att påverka transportsystemets tillkomst, utformning och förvaltning, och 
deras värderingar ska tillmätas samma vikt. 

Till varje delmål fi nns också etappmål med tidsatta nyckeltal eller eftersträvade 
 effekter. 
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De transportpolitiska målen ses över
Under 2007–2008 är de transportpolitiska målen föremål för en översyn, genom ett 
regeringsuppdrag till Statens institut för kommunikationsanalys (SIKA). Den lång-
siktiga inriktningen på transportpolitiken ska vara oförändrad. Däremot kan delmå-
len, liksom utformning och val av etappmål, indikatorer och liknande, bli föremål för 
översyn. I uppdraget betonas betydelsen av transportsystemet som en förutsättning 
för nationell och regional tillväxt, samt betydelsen av ett omfattande samråd i revi-
sionsprojektet. Arbetet väntas leda till proposition och riksdagsbeslut under 2008. 

För transportpolitiken spelar också den beslutade: ”Nationell strategi för regional 
konkurrenskraft, entreprenörskap och sysselsättning 2007–2013”, en viktig roll. Den 
nationella strategin svarar mot EU:s sammanhållningspolitik, som har som mål att 
bidra till ekonomisk och social sammanhållning inom EU genom att minska regiona-
la skillnader och ojämlikheter mellan människor. Under programperioden 2007–
2013 är syftet att skapa konkurrenskraft och sysselsättning, genom att ta tillvara de 
förutsättningar som fi nns inom hela Europeiska unionen, och skapa möjligheter för 
alla regioner att bidra till Europas konkurrenskraft.

Den nationella strategin ska bidra till att skapa mer konkurrenskraftiga regioner 
och individer i Sverige genom att vidareutveckla och samordna den regionala ut-
vecklingspolitiken, arbetsmarknadspolitiken och den europeiska sammanhållnings-
politiken. Den är också vägledande för de nationella myndigheternas medverkan i 
det regionala utvecklingsarbetet. Strategin ligger också till grund för det nationella 
strukturfondsprogrammet, från vilket pengar till regionala utvecklingsprojekt kan 
sökas under programperioden. 

Enligt strategin prioriteras fyra inriktningar: innovation och förnyelse, kompe-
tensförsörjning och ökat arbetskraftsutbud, tillgänglighet samt strategiskt gränsöver-
skridande samarbete. 

Transportsystemet är viktigt för hållbar tillväxt
Inom såväl EU som nationellt och i Stockholmsregionen växer insikten om trans-
porternas strategiska betydelse för att nå en långsiktigt hållbar utveckling. Det är en 
övergripande utmaning att kunna minska koldioxidutsläpp och andra störningar från 
trafi ken samtidigt som tillgänglighet och kommunikation behöver underlättas.

Insatserna behöver samordnas mellan de olika administrativa nivåerna och mel-
lan olika sektorer. Detta är särskilt kritiskt i storstadsregioner med dess komplexa 
och intensivt utnyttjade system inom ett begränsat geografi skt område där många 
olika beslutsfattare behöver involveras. Dessa övergripande utmaningar är också 
centrala i den regionala utvecklingsplaneringen i Stockholmsregionen och östra 
 Mellansverige.
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Regionala mål

Vision, mål och strategier i RUFS 2010 
Förslaget till RUFS 2010 bygger på visionen om att utveckla Stockholmsregionen till 
den mest attraktiva storstadsregionen i Europa. Här formuleras också fyra över-
gripande mål för utvecklingen i riktning mot visionen. Det etablerar också ett nytt 
och utvecklat förhållningssätt till traditionella sektoriella mål, genom att inordna 
sektorsutvecklingen i sex tvärsektoriella strategier för att nå de övergripande målen. 
Transportförsörjning, i samspel med bebyggelseutveckling, är viktiga strategiska 
medel för regionens utveckling.

Figur 15. En övergripande vision, fyra överordnade mål och sex samlade strategier ligger till 
grund för den regionala utvecklingsplaneringen i Stockholmsregionen. 

Transportsystemen ska bidra till regionens utveckling  

Transportsystemen har en mycket betydelsefull roll i utvecklingen mot visionen – att 
Stockholmsregionen ska vara Europas mest attraktiva storstadsregion. Ökad att-
raktivitet innebär att Stockholmsregionen får fl er invånare, fl er verksamheter och fl er 
besökare. Regionen måste därför långsiktigt hantera efterfrågan på transporter från 
fl er människor och ett växande näringsliv innebärande fl er resor och förfl yttningar 
av gods och varor. Attraktiva transportsystem innebär att invånare och besökare ska 
erbjudas god tillgänglighet. Den samlade utvecklingen ska resultera i en attraktiv och 
långsiktigt hållbar livsmiljö med bevarande av regionens unika kvaliteter. 

De globala dimensionerna av klimatförändringarna skärper också kraven på om-
ställningen av samhället, inte minst för energianvändningen. 

Transportsystemen måste därför bli långsiktigt hållbara, genom att vara effektiva, 
resurssnåla och medföra minimala störningar i sin omgivning och på klimatet. De 
ska också medverka till att utveckla robusta strukturer för samhällsplaneringen och 
möjliggöra alternativ markanvändning utan avkall på systemeffektiviteten.
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Visionen om Europas mest attraktiva storstadsregion är inget självändamål, utan 
grundas på en stark övertygelse om att en attraktiv huvudstadsregion är nödvändig 
för tillväxten i hela Sverige, och därmed en viktig välfärdsfaktor för hela landet. Fyra 
övergripande mål för regionens utveckling har formulerats för att konkretisera visio-
nen. 

Målen är:
– en öppen och tillgänglig region. 
– en ledande tillväxtregion. 
– en region med god livsmiljö. 
– en resurseffektiv region.

Trafi kförsörjning, tillsammans med bebyggelseutveckling, är viktiga strategiska 
medel för regionens utveckling. Av de redovisade strategierna för att utveckla hela 
regionen är det i första hand följande tre som kan sägas vara transportrelaterade:
– öka kapacitet och kvalitet inom strategiska områden.
– säkra värden för framtida behov.
– utveckla en tät och fl erkärnig struktur.

Planeringsmål har formulerats utifrån dessa strategier. Planeringsmålen anger vad 
som behöver uppnås inom ramen för respektive strategi, exempelvis inom transport-
området. Hur det kan ske beskrivs för respektive planeringsmål i ett antal förslag eller 
åtaganden som kan sägas sammanfatta grupper av mer konkreta åtgärder.

Regionala utvecklingsstrategier för transportsystemet

Öka uthållig kapacitet och kvalitet inom strategiska områden 
Strategin ska leda till ökad kapacitet och höjd kvalitet inom främst transport- och 
utbildningssystemen samt till fl er bostäder. Strategin innebär dels att förvalta och 
utveckla det befi ntliga kapitalet och resurserna inom de strategiska områdena, dels 
att undanröja kapacitetsbrister och kvalitetsproblem. Inom transportsystemet ska 
resurseffektiva lösningar eftersträvas och det ska skapas effektiva kopplingar mellan 
olika transportslag. Även transportsystemets internationella samband ska stärkas. 
Transporterna ska också bli mindre beroende av fossila bränslen. 

Det är särskilt viktigt att den nationella politiken tar hänsyn till storstadsregio-
nens särskilda förutsättningar. Det krävs alltså samspel med staten för att få stabila 
spelregler som ger incitament för satsningar på ökad kapacitet och högre kvalitet. Ett 
exempel är regionens mycket stora behov av högt utbildad arbetskraft, ett annat rör 
formerna för att fi nansiera och organisera omfattande investeringar i ökad kapacitet 
och kvalitet. Lika viktigt är att få till stånd effektiva processer för genomförande av 
byggande och att ge förutsättningar för en över tiden tillräcklig bostadsproduktion 
och bostadsförnyelse.
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Följande planeringsmål ska uppnås: 
– Tillgängligheten till regionen och inomregionalt har ökat och framkomligheten i 

regioncentrum och övriga regionala kärnor är hög. 

För att nå målen anges följande åtaganden för transportsystemet:
– Utveckla en attraktiv och kapacitetsstark kollektivtrafi k som är tillgänglig för alla.
– Öka vägkapaciteten i kritiska avsnitt, samt styr och begränsa efterfrågan.
– Utveckla förbindelser inom och utom landet.
– Stärk förmågan att genomföra investeringar i infrastruktur.

Säkra värden för framtida behov 
Den andra strategin som är starkt kopplad till transportsystemet innebär att kultur, 
rekreations- och naturvärden samt värden i den bebyggda miljön ska förvaltas och 
utvecklas. Effektiva tekniska försörjnings- och transportsystem som minskar klimat-
påverkan ska utvecklas och hushållning med naturresurser ska ske.

Regionens kultur-, miljö- och skönhetsvärden samt värden i den bebyggda miljön 
ska förvaltas och utvecklas för att skapa en god livsmiljö. De tekniska systemen för 
vatten, avlopp, avfall, energi och transporter ska effektiviseras och klimatanpassas. 
Belastningen på mark, luft och vatten samt på invånarnas hälsa ska minimeras. Hus-
hållningen med regionens naturresurser ska förbättras.

Befolkningsökningen i regionen medför ett ökat behov av effektiva lösningar för 
och hushållning med regionens resurser. Regionen har goda förutsättningar att bli 
mer resurseffektiv: tät bebyggelse, rik tillgång på rent vatten och höga natur- och kul-
turvärden. Dessutom bygger kommande satsningar vidare på de investeringar som 
redan gjorts i infrastrukturen. 

Regionens markresurser ska användas effektivt för att säkra kultur- och miljövär-
den. Behov för olika ändamål kan tillgodoses långsiktigt och effektivt. Användningen 
av transportsystemet ska effektiviseras, bland annat genom olika former av incita-
ment och styrmedel. Regionen ska samarbeta med andra regioner i Östersjö-områ-
det och få till stånd överenskommelser och åtgärder som leder till betydligt mindre 
miljöskadliga utsläpp i Östersjön.

Följande planeringsmål ska uppnås: 
– Bebyggelsemiljöer och transportsystem är energieffektiva. 
– Regionen påverkar klimatet väsentligt mindre.
– Betydligt färre invånare är utsatta för störningar som påverkar hälsan negativt.
– Transporternas risker och negativa effekter på miljön har minskat.

För att nå målen anges ett antal åtaganden för transportsystemet:
– Begränsa transporternas negativa påverkan.
– Sätt regionala mål för att minska utsläppen av växthusgaser.
– Anpassa regionen till klimatförändringarna.
– Stimulera mer energi- och resurseffektiva transporter.
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Vidareutveckla en fl erkärnig rumslig struktur med täta stråk 
Befolkningstillväxten i Stockholmsregionen och omgivande län kommer att öka 
anspråken på mark för bebyggelse, transportinfrastruktur och tekniska system. Dessa 
anspråk ska kanaliseras på ett sätt som främjar utvecklingskraft och sociala värden 
utan att hota miljön. 

En koncentration av boende, verksamheter och funktioner genom en fl erkärnig 
och tät region eftersträvas därför inom såväl Stockholms län som i östra Mellan-
sverige. Det pågående arbetet med att utveckla en fl erkärnig och tät struktur bör 
fortsätta eftersom en sådan ger förutsättningar för resurseffektivitet, tillgänglighet 
och dynamik. Genom att ny bebyggelse koncentreras till få områden kan värdefulla 
kultur- och naturmiljöer värnas. Genom att regionen redan delvis har en tät och fl er-
kärnig bebyggelsestruktur fi nns goda möjligheter att vidareutveckla en redan effektiv 
rumslig struktur.

Strategin innebär också att vidga den funktionella regionen och att bättre koor-
dinera utvecklingsarbetet i en större region. En vidgad funktionell region ger bland 
annat en större och mer differentierad arbetsmarknad. Transport-, taxe-, informa-
tions- och kommunikationssystem är centrala verktyg för att stödja en regionförsto-
ring. Kommunikationerna mellan de större städerna i östra Mellansverige behöver 
utvecklas så att de i högre utsträckning kan fungera tillsammans i ett nätverk. Den 
centrala regionkärnan är en stor resurs för regionen och hela landet. Denna viktiga 
resurs ska värnas och utvecklas. 

Utvecklingen av transportsystemet ska ske så att en fl erkärnig och tät struktur 
understöds. Planeringen av bebyggelse och kommunikationer ska samordnas. Trans-
portsystemets struktur är avgörande för fl erkärnighet och täthet. I skärningspunkter 
mellan radiella och tvärgående delar av transportnätet ska det utvecklas täta och 
tillgängliga områden: regionala stadskärnor. Dessa ska utvecklas till trygga miljöer 
med stadslika kvaliteter som är attraktiva för boende och verksamheter. De regionala 
stadskärnorna ska också erbjuda goda förutsättningar för innovativa verksamheter. 

Företagsetableringar, utbildningar, kultur, teknisk infrastruktur, service och 
offentlig verksamhet ska stimuleras att stödja en fl erkärnig struktur. Handel, kultur 
och kvällsekonomi är förutsättningar för att stadskärnor utanför regioncentrum ska 
utvecklas och bli attraktiva.

Tätortsnära grönområden och övriga natur- och kulturmiljöer ska i största möjliga 
utsträckning bevaras samt utvecklas för att bidra till regionens goda miljövärden och 
invånarnas hälsa. En spridd bebyggelse ska motverkas.

Följande planeringsmål ska uppnås:
– Östra Mellansverige har sammanlänkade marknader för arbete, bostäder, utbild-

ning och företagande.
– Bebyggelseutveckling i östra Mellansverige sker i samspel med transportsystemets 

utveckling. Tillgängligheten till arbetsplatser, grönområden, vatten och teknisk 
försörjning är god.
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– Regionen erbjuder konkurrenskraftiga och tillgängliga näringslivsmiljöer.  
– Bebyggelsestrukturen är mer ytsnål och energieffektiv och bättre anpassad till 

 kollektivtrafi ken.

I syfte att nå målen ska följande åtaganden göras för sammanlänkning av östra 
 Mellansverige 
– Utveckla stadsstrukturen i östra Mellansverige med spårtrafi ken som grund.

För fl erkärnig och tät stadsstruktur inom Stockholms län anges följande åtaganden:
– Utveckla regionala stadskärnor i Stockholmsregionen.
– Utveckla trafi knät som stödjer Stockholmsregionens fl erkärnighet.
– Gör bebyggelsestrukturen tätare och mer variationsrik.
– Skapa en attraktiv stadsmiljö med torg, parker och grönområden.
– Skapa förutsättningar för en dynamisk kvällsekonomi i regionens stadskärnor.

Fakta Samordnade strategier krävs
Utbyggd kollektivtrafi k som är väl samordnad med bebyggelseutvecklingen 
är ett strategiskt insatsområde. Även utvecklingen av intermodala system för 
godstransporter behöver samordnas med strategier för markens framtida 
användning. 

Det är väsentligt att säkerställa tillräcklig kapacitet i kollektivtrafi ken så att 
den kan hantera ett betydande tillskott av resenärer. Resenärer kommer att 
fl ytta över från vägtrafi k till kollektivtrafi k. Samtidigt kommer regionen att 
fortsätta att växa. Ökad andel kollektivtrafi kresenärer är också nödvändigt för 
att kunna nå målen för miljö- och tillgänglighet. 

Dagens alltför bristfälliga vägnät måste också byggas ut. Även i en situation 
med kraftfull styrning för att dämpa efterfrågan på biltrafi k förutses vägtrafi -
ken fortsätta att öka. En kombination av styrande och effektiviserande åtgär-
der är nödvändiga om framkomlighet och miljömål ska kunna nås inom den 
närmaste 10–15-årsperioden. Med fortsatt tillväxt i regionen kommer sådana 
medel att vara väsentliga för ett effektivt transportsystem också på sikt. I en 
situation då nya tekniska lösningar vunnit genomslag och lett till effektivare 
användning av trafi ksystemet kan vägtrafi ken åter öka betydligt.

För att framtida klimatmål ska kunna nås kommer även incitament och styr-
medel att behöva införas på nationell/internationell nivå, trots ökade bränsle-
kostnader. Detta kommer att påskynda teknikutvecklingen. Även på lokal och 
regional nivå behöver åtgärder genomföras för att skynda på införandet av ny 
teknik. 
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Politiska överenskommelser

De uppgörelser om transportsystemets fortsatta utveckling som blev ett resultat av 

Stockholmsförhandlingen anger en strategi för transportsystemets utveckling som 

inkluderar både infrastrukturinvesteringar och andra åtgärder till år 2019. Innehållet i 

uppgörelsen baseras i allt väsentligt på RUFS 2001. 

När planeringsperspektivet nu sträcks ut till att bli ännu mer långsiktigt och geografi skt 

utvidgat, skärps utmaningen att kunna kombinera tillväxt med minskad klimatpåverkan 

ytterligare. Det fi nns inga enkla lösningar. 

För att öka beredskapen att hantera dessa utmaningar krävs en lång rad samverkande 

åtgärder, som i sin tur förutsätter att en stor mängd aktörer kan samarbeta och samordna 

sina insatser. Kontinuerlig uppföljning och möjligheter att anpassa insatserna efter hand 

är en annan viktig förutsättning. 

Genomförandet av åtgärder i trafi ksystemet har dröjt

Många åtgärder i RUFS 2001 återstår
Problemen med kapacitet, tillgänglighet och miljö enligt RUFS 2001 är fortfarande 
aktuella. Det är fortfarande bristande spårkapacitet genom Stockholm och bristande 
vägkapacitet över Saltsjö-Mälarsnittet samt framkomlighetsproblem vid infarter 
och i det centrala vägnätet. Otillräckliga tvärförbindelser, långa och ökande restider, 
ökande krav på god tillgänglighet till knutpunkter som Arlanda samt ökande krav 
på samordning mellan trafi kslag och/eller trafi khuvudmän skapar tillgänglighets-
problem. Transportsystemets ökade miljöbelastning och den fortsatt minskande 
kollektivtrafi kandelen bidrar till fortsatt konkurrensnackdel gentemot biltrafi ken och 
miljöproblem. 

För att vidga och hålla samman regionen lyfts behov av att skapa ny kapacitet 
över Saltsjö-Mälarsnittet fram tillsammans med behovet av att öka kapaciteten på de 
radiella näten och spår till växande regiondelar och ut i Mälardalen. Ökad kapacitet 
i vägnätet över Saltsjö-Mälarsnittet har skapats på Essingeleden genom ommålning 
till åtta körfält år 2001 för att på så sätt klara av trafi ken från Södra Länken. Vik-
tiga beslut har vidare fattats som förväntas leda till att ny spårkapacitet över snittet 
(Citybanan) kan skapas om ca 10 år. Därutöver fi nns stora kvarstående behov, vilket 
innebär att större åtgärder som Förbifart Stockholm och på sikt Östlig förbindelse 
också krävs.22 

Åtgärder för att öka kapaciteten på de radiella näten och spår till växande region-
delar samt ute i Mälardalen har till viss del genomförts på Värmdövägen, på E18 mot 
Norrtälje, genom utbyggnaden av riksväg 73 mot Nynäshamn samt genom kapaci-
tetsökning på Nynäsbanan.23

För att förbättra tillgänglighet till kärnor och knutpunkter framhålls behovet 
av bättre väg- och kollektivtrafi kförbindelser samt ökad tillgänglighet till Arlanda. 
Utbyggnaden av Norrortsleden har genomförts. Utbyggnaden till sex körfält på E4 
Rotebro – Upplands Väsby färdigställdes 2005, och ny trafi k med Uppsalapendeln 
på sträckan Uppsala–Arlanda–Upplands Väsby infördes hösten 2006. Resterande 

22 RTK PPT Seminarium 18 juni.
23 RTK PPT Seminarium 18 juni.
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behov av mer konkurrenskraftig spårtrafi k till Arlanda och förbättrade förbindelser 
till regionens hamnar kvarstår.24

För att skapa god trafi kstruktur i regioncentrum lyfts bättre kollektivtrafi k och 
vägförbindelser runt centrala regionkärnan fram. Södra länken öppnade 2004 och 
Norra länken påbörjades 2007. Stockholmsförsöket med trängselskatt har införts 
permanent. Däremot fi nns inga statliga medel till inre tvärspårvägar till och med 
2015 enligt Banverkets förslag till reviderad banhållningsplan. Tvärbanor, förläng-
ningar av tunnelbanelinjer och utbyggnad av stombussnät har heller inte verk-
ställts.25 (Se bilaga 1)

Infrastrukturplaneringen intensifi eras 
Sedan början av 2000-talet har planeringen av trafi ksystemet intensifi erats i Stock-
holm och Östra Mellansverige. Flera processer pågår samtidigt. 

RUFS 2001 utgör det regionala utvecklingsprogrammet i Stockholms län (RUP). 
RUFS 2001 har legat till grund för länets arbete med underlag för trafi kverkens 
nuvarande nationella investeringsplaner, länstransportplanen, Stockholms läns 
landstings budget och inriktning för kollektivtrafi k (via SL, Waxholmsbolaget och 
Färdtjänsten) samt Stockholms stads och övriga kommuners trafi kplaner och över-
siktsplaner.26 RUFS 2001 hanterar bland annat transportinfrastrukturens långsiktiga 
utveckling och dess samspel med bebyggelseutvecklingen. 

Även regeringen konstaterade att Stockholmsregionen behöver en utvecklad och 
väl fungerande infrastruktur som bättre kan möta nuvarande och kommande trans-
portbehov och att trafi ksituationen i Stockholmsregionen är en viktig fråga för hela 
Sverige. Regeringen beslutade utse en förhandlingsman för att ta fram en demokra-
tiskt förankrad lösning för trafi ksituationen i Stockholm samt medfi nansiering av 
Citybanan. 

Trängselskatt infördes permanent i Stockholm från den 1 augusti 2007. Förslag 
till regionalt och lokalt beslutande om vägavgifter för att fi nansiera transportinfra-
struktur förbereds. 

Processen En bättre sits bedriver sedan fl era år tillbaka ett gemensamt frivilligt 
och informellt samarbete för att komma överens om de viktigaste åtgärderna, obe-
roende av trafi kslag, för att uppnå regionala övergripande mål för transportsystemet 
2030. Bakom En bättre sits står, förutom de politiska partierna som är indelade i fyra 
stråkgrupper, ett antal andra aktörer och intressenter, exempelvis regionförbund, 
länsstyrelser och trafi khuvudmän, i de fem länen Stockholm, Uppsala, Västmanland, 
Örebro och Södermanland. 

24 RTK PPT Seminarium 18 juni.
25 RTK PPT Seminarium 18 juni.
26 RTK/Lst AB Underlag Inriktning av åtgärder i transportinfrastrukturen 

i Stockholms län 2010–2019 s 6.



  Framtidens transportsystem  43

Nationella initiativ

Stockholmsförhandlingen
Stockholmsförhandlingen har bedrivits parallellt med regionplanearbetet. Under 
2007 redovisade statens förhandlingsman Carl Cederschiöld ett förslag till samlad 
trafi klösning för Stockholmsregionen till regeringen: Trafi klösning för Stockholms-
regionen. Hela förslaget representerar en investeringsvolym motsvarande ca 100 
miljarder kronor. 

Uppgörelsen innebär att staten ska fi nansiera trafi klösningen med 40 miljarder 
kronor från gällande fi nansieringsram samt med 10 miljarder som extra medel 
för kollektivtrafi ken. Regionen ska bidra med 23 miljarder (inklusive medel från 
trängselskatten) samt med sin del i Förbifart Stockholm.27 Bakom uppgörelsen står 
Alliansens partier i regionen, och även socialdemokraterna vad gäller listan över 
investeringsobjekt och deras prioritering. 

Åtgärderna inom genomförandeprogrammet ligger till grund för investeringarna 
fram till år 2020. Överenskommelsen utgör underlag för regeringens och riksdagens 
inriktningsbeslut samt regeringens planeringsdirektiv inför perioden 2010–2019.

Nationella godstransportstrategier 
Tre statliga utredningar om långsiktigt strategisk infrastruktur presenterades 2007, 
två om framtida hamn- och kombiterminaler och en om framtidens fl ygplatssystem. 

Hamnstrategiutredningen28 och Banverkets kombiterminalutredning29 har haft 
i uppdrag att peka ut de hamnar respektive kombiterminaler i Sverige som har störst 
strategisk betydelse. Båda uppdragen syftar till ett mer effektivt utnyttjande av den 
samlade infrastrukturen.

Hamnstrategiutredningen har identifi erat hamnar av särskilt strategisk betydelse 
för det svenska godstransportsystemet, som ska ges prioritet i förhållande till övrig 
statlig fi nansierad infrastruktur. Hamnarna i Gävle, Kapellskär och Norrköping 
pekas ut som tre av åtta strategiska hamnar som ska säkerställa långsiktigt hållbara 
transporter genom goda land- och sjöförbindelser. Varken Nynäshamn med Nor-
vik, Värtan med fl era hamnar i centrala regionkärnan eller Södertälje ingår bland 
dessa. Enligt Hamnstrategiutredningen bör Kapellskär prioriteras som en nationellt 
strategisk brohamn för godsfl öden mellan Sverige och Finland/Baltikum. Övriga 
hamnlägen behövs även fortsättningsvis i sina specifi ka roller som brohamn till 
Gotland respektive Finland och Baltikum för främst passagerare. Regionplane- och 
trafi knämnden har uttalat sig för att alla länets hamnar ska klassas som strategiska 
hamnar.

27 Trafiklösning för Stockholmsregionen s 10.
28 Hamnstrategi – strategiska hamnnoder i det svenska godstransport-

systemet (SOU 2007:58).
29 Strategiska godsnoder i det svenska transportsystemet – ett framtids-

perspektiv (SOU 2007:59).
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Godsterminalutredningen pekar ut strategiska kombiterminaler i Sverige. Kombi-
terminaler föreslås vara lokaliserade i Stockholm (Årsta och en ny kombiterminal i 
norra länshalvan), Göteborg, Malmö, Hallsberg, Jönköping, Luleå, Umeå och Älm-
hult. Det strategiska nätet av kombiterminaler ska, enligt utredningen, betraktas som 
en del av den infrastruktur på järnväg som staten har ansvar för. 

Översyn av fl ygplatssystemet
Den tredje utredningen30 är en översyn av det samlade svenska fl ygplatssystemet, 
med syfte att lämna förslag till inriktning och prioritering av det långsiktiga statliga 
ansvaret för fl ygplatser i Sverige. Utredningen omfattar samtliga fl ygplatser – både 
statliga, kommunala och privata – som i dag har linjetrafi k. Utredningen föreslår en 
indelning av fl ygplatser i tre kategorier: nationellt strategiska, regionalt strategiska 
och övriga fl ygplatser, där kategoritillhörighet avgör storleken på statlig ersättning. 
Arlanda och Bromma pekas ut som nationellt strategiska fl ygplatser, medan Skavsta 
och Örebro pekas ut som regionalt strategiska. 

Trafi klösning för Stockholmsregionen 

Uppgörelsen bygger på RUFS 2001
Det förslag till samlad trafi klösning31 som blev resultatet av Stockholmsförhandlingen 
bygger i allt väsentligt på RUFS 2001. Utgångspunkter och åtgärdsinriktning är de-
samma. Förslaget bygger på en systemsyn baserad på främst tre utgångspunkter:
– Vidga och hålla samman regionen; ny kapacitet över Saltsjö-Mälarsnittet. 
– Hög regional och internationell tillgänglighet. 
– God trafi kstruktur i regioncentrum.

Paketet omfattar åtgärder som syftar till att bidra till 
– ökad kapacitet i Saltsjö-Mälarsnittet.
– ökad spårkapacitet i regionen och mot Mälardalen.
– tillgänglighet till Arlanda.
– tillgänglighet till hamnar och godsknutpunkter.
– ökad kapacitet på infarterna.
– bättre kollektivtrafi k och förbindelser runt staden.
– tillgänglighet till kärnor.

Två projekt anses vara av grundläggande betydelse för att lösa trafi kproblemen: 
– Citybanan för att få tillräcklig spårkapacitet för att kunna bygga ut kollektivtrafi -

ken genom ökad pendel- och regionaltågstrafi k.
– Förbifart Stockholm, som är central för att hålla ihop regionen, säkerställa inte 

minst södra regiondelens förbindelser med Arlanda och avlasta Essingeleden.

30 Framtidens flygplatser – utveckling av det svenska flygplatssystemet 
(SOU 2007:70).

31 Samlad trafiklösning Stockholmsregionen för miljö och tillväxt – till 
2020 med utblick mot 2030.
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Infrastrukturinvesteringar
I uppgörelsen ingår investeringar i infrastruktur och rullande materiel för att kunna 
bygga ut delar av det radiella järnvägssystemet, tvärspårvägar och tunnelbanesyste-
met. Dessutom ingår investeringar för att bygga ut delar av Ringen, Yttre tvärleden 
och radiella infarter samt tvärförbindelser i den yttre delen av regionens vägnät. (Se 
bilaga 2)

En del av intäkterna från trängselskatten ska reserveras för trimningsåtgärder i 
det befi ntliga vägsystemet och för att samordna trafi ksystemet bättre med kommu-
nernas bostadsbyggande. 

Åtgärder för minskad klimatpåverkan
I uppgörelsen redovisas också förslag till åtgärder för att minska inte minst klimatpå-
verkande utsläpp. Regionens parter åtar sig att genomföra åtgärder som stimulerar 
annat resande och andra transporter än med bil för att utveckla transporteffektiva 
lösningar (till exempel information, stöd för planering, anpassade IT-lösningar, sam-
ordnat utnyttjande eller anpassningar till befi ntlig kollektivtrafi k eller infrastruktur). 
Regionens parter ska även ta de initiativ som krävs för att ett enhetligt taxesystem för 
all kollektivtrafi k över länsgränserna ska kunna förverkligas. 

Överenskommelsen ska vårdas
En regionalt förankrad politisk gruppering har tillsatts för att ta det  övergripande 
ansvaret för uppföljning av Stockholmsförhandlingens samlade trafi klösning i 
samverkan med regeringskansliet, som också har en uppföljningsgrupp bland 
tjänstemännen. Företrädare för Vägverket, Banverket, RTK, SL och Stockholms stads 
trafi kkontor med fl era ska kunna adjungeras vid behov. En av den regionalt tillsatta 
gruppens uppgifter blir att följa upp trängselskatten och dess effekter.

På motsvarande sätt har en politisk beredningsgrupp tillsatts för att vårda över-
enskommelsen om Citybanans medfi nansiering från Uppsala län, Västmanland, 
Örebro län, Södermanland och Östergötland. 

Fakta Regional samsyn
De infrastrukturpolitiska processerna i Stockholmsregionen och östra Mel-
lansverige har inneburit att det i dag råder stor samsyn i regionen om hur 
regionens väg- och kollektivtrafi ksystem bör utvecklas. 

Även hamn- och fl ygplatsstrukturen har fått en samlad belysning.
Fortfarande återstår dock för staten att redovisa sitt synsätt och komma 

överens med regionen samt att klara ut hur ansvarsfördelningen mellan staten 
och den regionala nivån ska se ut.
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Förslag
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Transportsystemets användning

Insatser behövs i Stockholmsregionens transportsystem för att minska 

trafi kens negativa påverkan på miljö och hälsa under de kommande decennierna. 

Transportsystemet måste också ställas om för att bli mer klimatanpassat genom att 

fossilbränslena fasas ut. Dessutom måste effektiviteten i hela systemet förbättras för att 

öka dess kapacitet.

Under de kommande åren kommer ny informationsteknik och nya typer av drivmedel 

och fordonstekniker att få genomslag i regionens trafi ksystem. De nya tekniska lösningar 

som håller på att introduceras kommer att leda till förbättringar på många olika sätt 

samtidigt. Exempelvis har ny informationsteknik möjliggjort trängselskatt, som samtidigt 

gett helt nya möjligheter att påverka resmönster, färdmedelsval och fordonsfl otta. 

Organisatoriskt och administrativt samarbete mellan många olika huvudmän 

är en viktig förutsättning. Redan idag fyller Trafi k Stockholm en viktig roll som 

trafi kledningscentral. 

Infrastrukturen kan användas effektivare 

Smartare, smidigare och slankare 
Transportsektorns klimatpåverkan och miljöstörningar är ett växande problem i 
hela världen. Vid sidan om säkerhetshöjande och bullerdämpande insatser behövs 
effektivitetsförbättringar i hela systemet. Åtgärder som leder till minskade utsläpp 
av koldioxid, lägre energiförbrukning eller mindre trafi karbete räknat per person-
kilometer, eller ton transporterat gods, är en nyckel till effektivisering och minskad 
omgivningspåverkan. 

Tabell 2. Effekter av åtgärder för att minska koldioxidutsläppen.

Samhälls-
planering, 

 infrastruktur 
och trafi kering

Regleringar, 
ekonomiska 
styrmedel

Ändrade 
beteenden

Teknik-
utveckling

Kort sikt 5–10 procent 60–70 procent 15–20 procent 5–10 procent

Medellång sikt 20–25 procent ca 50 procent 10–15 procent 15–20 procent

Lång sikt ca 20 procent 30–35 procent 5–10 procent ca 40 procent

Siffrorna visar fördelningen av effekter inom olika åtgärdsområden för att minska koldioxidutsläppen per tids-
period. Den samlade effekten ökar över tiden. Bearbetad sammanställning utifrån Vägverkets klimat strategi 
från 2004.

Källa: Bearbetning utifrån Vägverkets klimatstrategi, 2004.

För att begränsa trafi kens klimatpåverkan behövs fl era olika åtgärder inriktade på att 
påverka transportsystemet till att bli:
• Smartare med stöd av bättre information så att efterfrågan på transporter och 

resande dels kan ersättas av annan typ av kommunikation, dels kan styras till 
tidpunkter, färdmedel och rutter med hög framkomlighet. Informationsteknik kan 
också bidra till att öka trafi ksäkerheten. 

• Smidigare genom en kombination av olika transportslag, effektiva byten och sam-
ordnat tjänsteutbud. 
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• Slankare genom att styra efterfrågan mot energisnåla fordon, energieffektivare 
rumsliga strukturer och ökad användning av drivmedel med begränsad – på sikt 
helt utan – klimatpåverkan och andra negativa effekter på omgivande miljö och 
människors hälsa.

Nya körfält, ombyggda korsningar, väginformatik, förbättrad trafi kstyrning och 
stöd för att effektivisera efterfrågan på transporter och resor är exempel på kostnads-
effektiva åtgärder. Trafi kanterna behöver både ha tillgång till alternativ och känna till 
vilka alternativ som fi nns. 

Incitament, regleringar och ekonomiska styrmedel kan ge effekt på framför allt 
kort och medellång sikt. Teknikutveckling och samordnad planering av bebyggelse 
och transportsystem kan leda till stora effekter på medellång och lång sikt.

Ökad framkomlighet 
En smartare användning av transportsystemet kan bidra till att öka genomström-
ningen och framkomligheten i transportsystemet så att det blir jämnare belastat. 
Jämnare belastning kan nås genom ökad kapacitet och/eller minskad efterfrågan.

Trimningsåtgärder och andra enklare åtgärder kan bidra till att öka genomström-
ningen så att kapaciteten ökar, exempelvis genom att införa fl er fi ler som skett på 
Essingeleden, eller genom att förlänga perrongerna och ha längre tåg i spårtrafi ken. 
Information och ekonomiska styrmedel kan också användas för att påverka trafi ken i 
tid och rum. 

Längs sträckor där kapaciteten inte kan ökas kan efterfrågan i stället dämpas 
genom att trafi k förs över till andra resvägar, färdmedel, tidpunkter eller genom att 
ärenden kan utföras elektroniskt eller på annat sätt så att resande undviks. 

Ökad mobilitet med färre bilresor 
Mer konkurrenskraftig kollektivtrafi k kan både bidra till bättre miljö och till ökad 
framkomlighet på vägarna eftersom antalet fordon minskar. Intermodala godstran-
sporter kan ge motsvarande effektiviseringar av varufl ödena. Andra sätt att utveckla 
en smidigare användning av transportsystemet kan exempelvis vara att stimulera och 
underlätta cykling, samåkning och användning av uthyrningsbilar. 

Förutsättningarna att gå eller cykla ökar om ny bebyggelse lokaliseras i täta stads-
miljöer. Fortsatta insatser för att bygga ut regionala cykelstråk kommer att göra det 
mer attraktivt att cykla. 

Om långväga pendling ska vara förenlig med framtida mål måste en allt större 
andel resor ske med tåg. Det ställer krav på pålitlig och snabb trafi k, anpassade taxor 
med mera men också på stadsplaneringen. Välplanerade stationer, täta städer, bra 
anslutande lokaltrafi k, infartsparkeringar och attraktiva gång- och cykelförbindelser 
är nödvändiga element i planeringen för en hållbar regionförstoring. 
Även ekonomiska incitament kan få stor betydelse. Exempelvis skulle avstånds-
relaterade reseavdrag, i enlighet med den princip som klimatberedningen föreslagit, 
kunna bidra till ökad andel kollektivresande.
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Minskad energiåtgång 
Om man antar att bränslepriset stiger och att Sverige och Stockholm anpassar sina 
regler för fordonsbeskattning, förmånsbilsbeskattning, trängselskatt och parkerings-
avgifter så att de stödjer en övergång till bränslesnålare bilar, är det möjligt att tänka 
sig att nya personbilar i Stockholms län år 2020 inte längre antas ha högre utsläpp än 
genomsnittet i de 27 länder som ingår i EU. År 2006 låg det 34 gram över EU-genom-
snittet. EU-kommissionen presenterade i slutet av 2007 förslag om att nya person-
bilar från år 2012 i genomsnitt inte ska få släppa ut mer än 130 gram koldioxid per 
kilometer. Med dagens förnyelsetakt skulle de genomsnittliga utsläppen av koldioxid 
från den faktiska fordonsfl ottan år 2020 uppgå till cirka 144 gram/km, vilket innebär 
en reduktion med drygt 31 procent jämfört med 2006 års fordonsfl otta.

Om regionen dessutom arbetade aktivt med att minska de fordonsspecifi ka utsläp-
pen genom utbildning i skonsam körstil, utnyttjande av ISA – intelligent hastighets-
anpassning – inom yrkestrafi ken, sänkt hastighet på motorvägar och vissa motor-
leder samt förbättrad hastighetsövervakning och ytterligare åtgärder för att minska 
trängsel i vägnätet skulle de klimatpåverkande utsläppen minska. Dessa åtgärder 
skulle tillsammans med en avgift på dubbdäck och ytterligare smärre åtgärder kunna 
minska de faktiska utsläppen per fordonskilometer med i genomsnitt 15 procent. Den 
procentuella reduktionen blir större för äldre fordon än för nyare beroende på att 
de senare kan förväntas vara utrustade med bättre växellådor och kunna återvinna 
bromsenergi. Sammantaget skulle därmed de klimatpåverkande utsläppen kunna 
minska från den lätta fordonsparken med cirka 42 procent förutsatt att antalet for-
don och deras genomsnittliga körsträcka förblir densamma som 2006.32 

Åtgärder

Intelligenta transportsystem (ITS) 
Ökad användning av informationsteknologi kan bidra till minskad efterfrågan på 
resor och varutransporter. I Stockholmsöverenskommelsen har potentialen för att 
minska trafi karbetet genom åtgärder av detta slag beräknats till cirka 5 procent på 10 
års sikt. 

För att uppnå önskad effektivisering krävs en helhetssyn och en samordning 
mellan olika åtgärder och angreppssätt. Det är särskilt viktigt att hitta lösningar som 
både leder till minskad klimatpåverkan och minskad trängsel. 

ITS – intelligenta transportsystem och tjänster – gör det möjligt att förmedla 
information i realtid i transportsystemet och därigenom knyta samman användare, 
fordon och infrastruktur. ITS innefattar en lång rad verktyg som kan användas 
inom samtliga transportslag. Sedan lång tid har ITS varit naturligt inom fl yget och 
järn vägen via avancerade trafi kledningssystem och bokningssystem. ITS är vanligt 
förekommande i:
– trafi kledning. 

32 PM, Potentialer minskade CO2-utsläpp, Ulf Tunberg, RTK, 2008.
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– trafi k-, trafi kant- och resenärsinformation. 
– boknings- och betalsystem.
– system för effektivare godstransporter.
– system för ökad säkerhet och regelefterlevnad. 

Enligt fl era bedömare är ITS nu inne i en stark tillväxtfas. Priserna för den teknik som 
behövs är på väg ner. ITS stödjer de transportpolitiska målen och har goda effekter på 
säkerhet, miljö och framkomlighet. Några effekter illustreras i tabell 3.

Tabell 3. Bedömda fördelar med några av de tjänster som ingår i begreppet ITS – intelligen-
ta transportsystem. Källa: ITS Effektsamband, Transek på uppdrag av Vägverket, 2003.

Åtgärd Effekt

Dynamiska trafi ksignaler 20–30 procent kortare restid. Antal stopp och 
drivmedelsförbrukning –12 procent

Bussprioritering i signalsystem upp till 30 procent kortare restid

Körfältsstyrning + 5–10 procent kapacitet, 15–20 procent färre 
olyckor, –5 procent CO2

Störningshantering/vägassistans 10 min kortare varaktighet

Automatisk hastighetskontroll (ATK) Cirka 20 procent färre olyckor

Omställbara vägmärken (VMS) Restid vid kö –23 procent, hastighet+kapacitet + 
1–3 procent, chockvågor vid störningar upp till 
–7 procent

Trafi kinformation/händelsehantering 3–9 procent mindre restid

Alternativ information/vägledning upp till 30 procent av trafi kanterna följer rekom-
mendationer

Navigeringssystem (GPS) 5–20 procent kortare restid

Intelligent hastighetsanpassning (ISA) 20–30 procent färre hastighetsöverträdelser

Kövarning Automatisk dynamisk kövarning på utsatta 
vägsträckor ger upp till 50 procents reduktion 
av upphinnandeolyckor

Flera aktörer arbetar med ITS i Stockholmsregionen. ITS har en nyckelroll och kan 
fungera som ett samverkansinstrument mellan olika organisationer när transport-
lagen ska knytas ihop. Det handlar i huvudsak om ett effektivt informationsutbyte. 

Vägverkets regionala ITS-program för 2005–2009 fokuserar på fem insatsområ-
den:
1. Organisation av arbetet med ITS
 Samarbetet med regionala parter behöver utvecklas och ansvar mellan olika aktö-

rer behöver bli tydligt.
2. Trafi kantinformation
 Individuella tjänster ska i så stor utsträckning som möjligt tillhandahållas av 

marknaden. På Vägverket ligger att se till att det fi nns en fungerande digital infra-
struktur och att starta tjänster där Vägverket kan ha ett intresse av att få ut sådana 
på marknaden. 
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3. Regelefterlevnad
 Transportköparnas och transportörernas användning av ISA (intelligent stöd för 

anpassning av hastighet) ska uppmuntras. 
4. Vägtrafi kledning
 Trafi kledningscentralen Trafi k Stockholm har till uppgift att leda och styra trafi ken 

utifrån kunskap om trafi ksituationen både inom Stockholmsregionen och på Got-
land. Verksamheten bygger på att det fi nns kvalitetssäkrad information om trafi k-
läget, som kan förmedlas till trafi kanter såväl före som under resan/transporten. 
Via Trafi k Stockholm styrs också Vägassistans, som har till uppgift att hjälpa till 
ute i trafi ken vid olika typer av incidenter. 

Figur 16. Aktörer som är involverade i trafi kledningscentralen Trafi k Stockholm.

 Trafi k Stockholm drivs i dag gemensamt av Vägverket och Stockholms stad. Därtill 
kommer att samarbete sker med många olika aktörer i regionen. Trafi klednings-
centralen planeras bli utvecklad så att fl er kommuner och myndigheter involveras. 
Verksamheten omfattar i dag en begränsad del av regionens vägnät. I dag saknas 
data om viktiga vägar och gator, vilket innebär att även trafi k- och trafi kantinfor-
mationen är begränsad. 

5. Trängselskatt
 ITS-teknik är en förutsättning för att trängselskatten ska kunna utvecklas mot 

ett mera differentierat system. Sannolikt kommer systemet för trängselskatt att 
knytas närmare till vägtrafi kledningen och bli en del av denna. Det handlar både 
om att fånga data om trafi ken samt att styra denna på ett effektivare sätt.

Trafik Stockholm

Transportföretag 
och bussbolag

Företagare

Kollektiv
resenärer Bilister Cyklister

och gående

Boende

Content och Service Providers

Kommuner

Media

BV

SL

Entreprenörer

Trafik-
kontoret

ITS, Drift, InfoITS, Drift, Info

Vägverket
(VST)

SOS Alarm

Polisen

Räddn.tjänst

Taxi TS

Ägare/Beställare:

Samarbetspartners
vid större händelser
och kris:

Näringslivs-
kunder:

Samarbetspartners:

Marknadsaktörer:

Kunder
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Stockholms stad arbetar inte bara med ITS inom vägtrafi kledningsområdet utan 
också med att införa ISA i stadens bilar och med andra säkerhetslösningar, exempel-
vis ITS för barn och ITS för äldre och handikappade. Inom SL fi nns också många ITS-
lösningar och utvecklingsprojekt. Det handlar bland annat om ett nytt biljettsystem, 
nya informationstjänster och smarta infartsparkeringar.

ITS kan utnyttjas för att få ett mera sammanhållet och klimatanpassat transport-
system. Flera ITS-tillämpningar, som minskad tomkörning och högre lastfaktorer 
liksom kortare kötider, har positiva miljöeffekter. ITS och informationshantering kan 
vara avgörande för att driva på användningen av miljövänliga alternativ. Exempelvis 
skulle taxikvittot kunna visa den aktuella resans utsläpp. ITS kan också användas 
för att ta betalt för fordonens miljöpåverkan eller för att förhindra körning i vissa 
områden. 

Tillämpningarna av intelligenta transportsystemtjänster har successivt ökat i 
regionen. De framtida potentialerna att öka användning ytterligare är stora. För att få 
ett rejält genomslag krävs regional kraftsamling. 

Ett nära samarbete har etablerats mellan Vägverket, Stockholms stad, SL och 
Banverket inom ITS-området. En viktig utgångspunkt för dessa är att regionens 
transportsystem måste fungera i väntan på de stora infrastrukturinvesteringarna och 
inte minst under de omfattande byggarbetena, som kommer att försvåra framkom-
ligheten. Dagens redan bristfälliga system måste ta emot en växande befolkning och 
ökat antal transporter. ITS ses här som ett viktigt verktyg. Samarbetet syftar till att 
effektivisera trafi kledningen, framför allt att ge resenärer, trafi kanter och transpor-
törer relevant information så att de kan göra smarta val i trafi ken: av resväg, av trans-
portslag och av tidpunkt. Ambitionen är att skapa ett gemensamt transportssystem 
som bygger på kunders behov och utgår från vad klimatet tål. Flera gemensamma 
projekt har identifi erats inklusive ökat informationsutbyte mellan parterna och 
andra aktörer i syfte att få en bättre bild av trafi kläget i regionen samt att möjliggöra 
fl era informationstjänster till resenärer, trafi kanter och transportörer. 

I regionen fi nns också ett samarbete mellan Vägverket, Stockholms stad och SL 
om en Internettjänst, www.trafi ken.nu. Genom denna förmedlas aktuell trafi k- och 
trafi kantinformation för samtliga transportslag.

Samordnade system för godstransporter och varudistribution 
Det fi nns stora möjligheter att minska trafi karbetet och förbättra transportekonomin 
genom mer samordnad varudistribution i framför allt regionens centrala delar liksom 
de stora handelsplatserna i regionens ytterområden. I praktiken fi nns det dock många 
olika hinder. I tabell 4 presenteras en översikt över vanliga argument mot samdistri-
bution med olika lösningsansatser.

Många butiker ingår i företagskedjor där den interna distributionen redan i hög 
grad är samordnad. Varor från olika leverantörer hämtas upp av en gemensam distri-
butör eller levereras till en gemensam terminal varifrån den gemensamma distribu-
tören kör ut varorna. Ofta ingår också returtransporter av emballage. 
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Tabell 4. Möjliga hinder för samordnade varutransporter och lösningsansatser.

Problem för företag som samordnar sina 
aktiviteter

Kommentar

Förlorade kundkontakter och andra 
 konkurrensnackdelar

Kan kompenseras genom andra och förhopp-
ningsvis mer kostnadseffektiva åtgärder

Ökade kostnader på grund av omlastning Kompenseras med lägre totala kostnader

Ökade risker för skador och förseningar Bevakning av transportkvaliteten viktig

Kostnader vid start och för koordinering Här har kunden (t.ex. kommunen) en roll att 
spela som organisatör/huvudman för att organi-
sera och samordna

Svårt att fördela kostnader och ansvar  Ingår i organisationsuppgiften att klara ut de 
kommersiella villkoren och erforderliga avtal.

Flera stora grossist- och åkeriföretag har redan utnyttjat de relativt goda förutsätt-
ningarna för att samordna sina egna transporter. Coop har exempelvis reducerat an-
talet leveranser till sina butiker i Stockholm med en fjärdedel bland annat med hjälp 
av en ny terminal. Därigenom har de minskat sin miljöpåverkan med 35 procent33 

Grossistsamarbetet i Årsta är ett annat exempel, som inneburit att verksam-
heterna omlokaliserats till en ny terminal i Tumba.34. Samarbetet medförde att 
distributionsfordonen fylldes bättre och att lönsamheten för deltagande företag 
ökade. Däremot minskade inte miljöpåverkan från transporterna på grund av längre 
distributionsrutter. Om lösningen genomförts vid tidigare lokalisering i Årsta skulle 
koldioxidutsläppen från transporterna ha minskat med 16 procent.

För de många företag som distribuerar små sändningar med fi rmabilar är situatio-
nen mer komplicerad. Enligt en undersökning från 199635 svarade dessa för 50 pro-
cent av allt distribuerat gods men 94 procent av alla leveranser. Inte oväntat visar det 
sig att ju mer fragmenterad och priskänslig en bransch är, desto större effekt skulle 
man få av en samordning36. När konkurrensen är hård strävar emellertid företagen 
att ha direktkontakt med kunderna, och distributionen ses som ett av medlen att 
säkerställa den önskade kundbindningen. 

Erfarenheterna visar att samordning inte uppstår av sig själv. Det krävs en organi-
satör/huvudman som i de fl esta fall är kommunen eller regionen. I sin enklaste form 
kan huvudmannen föra samman leverantörer, transportörer och varumottagare och 
hjälpa till att utforma spelreglerna för samarbetet. Dessa kan eventuellt understödjas 
av trafi kreglerande åtgärder. I de fl esta fall krävs emellertid inledningsvis någon form 
av ekonomiskt stöd, exempelvis mark, bidrag till driften eller konkret medverkan i 
distributionsverksamheten. Hållbara lösningar förutsätter att systemen är ekono-
miskt lönsamma, eller åtminstone kostnadsneutrala, för de företag vars verksamhet 
samordnas.

33 TFK rapport 2002:16: Miljözon för distribution av gods i Göteborgs 
innerstad. 

34 TFK rapport 2004:7: Samordnade godstransporter i varudistribution. 
35 Kristiansson, L, Pettersson, M, ”Varudistribution i innerstad. Möjlig-

heter och hinder för en samordnad varudistribution”. CTH, Arkitektur, 
Stads- och Trafikplanering 1996. 

36 Henriksson, A, Sörensen, H, Wetterwik, H, ”Samordnad varudistribu-
tion – möjligheter och hinder”. TFK Rapport 1998:6. 
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RTK och Länsstyrelsen har tillsammans utvecklat ett gemensamt förhållningssätt för 
transporter av olika produktsegment3738. 
– Bulktransporter ska helst inte gå på väg och bör få terminaler och produktionsan-

läggningar centralt eller halvcentralt i regionen, och enhetsberett gods (i contai-
ners) bör beredas utrymme utanför stadskärnan. 

– För att minska trängseln på vägnäten och även miljöbelastningen är det lämpligt 
att lokalisera distributionsterminaler så nära konsumentmarknaden som möjligt i 
de fall där vidaretransporten sker med lastbil. Särskilt intressanta är distributions-
terminaler där det fi nns en möjlighet att välja det mest effektiva transportsättet 
för situationen, exempelvis järnvägsanslutning samt omlastningsmöjligheter till 
varubilar inom miljözoner. 

– Länets import av bränslen kan förväntas bli volymmässigt betydligt större än i 
dag på grund av ökande användning av biobränslen och avfall. I synnerhet fasta 
biobränslen kan komma att importeras med stora fartyg till ett antal stora kraft-
värmeverk som Värtan, Hässelby och Igelsta. 

– Därutöver behövs ett antal mellanlagringsplatser som kan försörja kraftvärme-
anläggningar utan hamnläge. Förändrade villkor för hantering av fl ytande bräns-
len vid Berg och Loudden kan medföra att nya lägen behöver etableras. 

– En regional terminalstruktur behöver utvecklas som beskriver både vilken ny 
mark som behöver tas i anspråk och vilka funktioner som bör prioriteras i olika 
lägen. Det är särskilt angeläget att bevara verksamhetsområden i regioncentrum 
med tillgång till järnväg och sjötransporter.

Vidare har Järnvägsforum påpekat att
– Det är dessutom viktigt att det fi nns goda omlastningsmöjligheter till och från 

järnvägs- och vägtransporter vid regionens hamnar. Flera järnvägsterminaler upp-
ges i dag vara för trånga och ha dåliga lagringsutrymmen och uppställningsmöjlig-
heter. Godset måste också kunna lyftas av om spåren blockeras. 

– Anslutningar till terminalerna behöver ses över; bland annat kan i många fall den 
så kallade överlämningsbangården mellan huvudlinjen och terminalen effektivise-
ras. 

– Elektrifi ering av godspår bidrar till höjd effektivitet och ger bättre förutsättningar 
att många kan utnyttja faciliteterna.39 

Trimning av befi ntliga anläggningar
Ibland är det möjligt att förbättra framkomlighet och kapacitet i transportsystemet 
genom att bygga om, utvidga eller förbättra befi ntliga anläggningar med mindre 
genomgripande och kostsamma åtgärder. I Stockholmsförhandlingen kom man över-

37 ”Hamnar, sjöfart och landinfrastruktur i Stockholmsregionen – ett re-
gionalt förhållningssätt” NyRUFS 2010 – underlag i korthet, RTK 2007.

38 Energistudien Fas 1, AP 2.2 Transportsystemets utformning och för-
ändring, WSP på uppdrag av RTK, 2008.

39 WSP, Järnvägssystemets möjligheter, på uppdrag av Järnvägsforum, 
2007.
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ens om att en mindre del av överskottet från den regionala trängselskatten årligen ska 
avsättas till sådana åtgärder. 

SL, SJ och Banverket har tillsammans tagit fram ett åtgärdsprogram i närtid 
för den regionala järnvägstrafi ken, Kraftsamling Stockholm-Mälardalen. Bland 
åtgärderna ingår exempelvis förlängda mötesspår och förlängda perronger på Nynäs-
banan så att längre tåg kan stanna vid stationerna. 

Kapaciteten på högtrafi kerade delar av vägnätet kan förbättras genom fl er körfält. 
Traditionellt sett har detta gjorts genom breddning av vägen. På senare år har extra 
körfält lagts till inom befi ntligt vägområde genom att ta i anspråk vägrenen och 
smalna av körfälten eller genom att skapa ett kollektivkörfält i vägrenen. Detta har 
bland annat genomförts på Essingeleden och på Värmdövägen. Breddning av E4 
Södertälje–Hallunda till sex körfält bedöms kunna genomföras som ytterligare ett 
sådant projekt till år 2011. 

Ekonomiska styrmedel och incitament 
Ekonomiska styrmedel är ett effektivt sätt att påverka efterfrågan på resor och trans-
porter. 

Trängselskatten syftar dels till att dämpa trafi ken till och från Stockholms in-
nerstad, dels till att skapa ett överskott som kan hjälpa till att fi nansiera nödvändiga 
åtgärder i transportsystemet. 

Trängselskatten i Stockholm har bidragit till ökad framkomlighet i innerstaden 
och reducerat bränsleförbrukningen hos fordon som utnyttjar det avgiftsbelagda 
området. Införandet av trängselskatt har medfört att antalet bilresor mot innersta-
den under morgonens högtrafi k minskat med ca 10 000. Trängselskatten har också 
medfört en överfl yttning av biltrafi k till Essingeleden, som är avgiftsfri. Förhållan-
dena på Essingeleden, som redan tidigare var hårt belastad under rusningstid, blev 
ungefär oförändrade. I dag sker nästan hälften av de dagliga fordonsrörelserna över 
Saltsjö-Mälarsnittet via Essingeleden. 

Utvärderingen av försöket med trängselskatt visade att bortfallet av bilresor 
motsvarar ca 2 procent av invånarnas alla resor i länet en vardag och drygt 4 procent 
av alla bilresor40. Skatten medverkar också till att fl er väljer att resa med kollektiv-
trafi k än vad som annars skulle ha blivit fallet. Antalet kollektivresor har ökat med 
ca 8 000, vilket medfört att framförallt spårförbindelserna söderifrån belastas än 
hårdare. Trängseln på tunnelbanans gröna linje och delar av den röda och på pendel-
tågen från Södertälje överskrider nu den gräns som SL satt för god standard. 

Förändrade avgiftsnivåer, tidsperioder och även av det geografi ska området för 
betaltullarna har diskuterats i Stockholmsförhandlingen. I uppföljningsarbetet av 
överenskommelsen ska dessa frågor utredas ytterligare. 

Under de senaste 21 åren har taxan för kollektivtrafi ken i Stockholms län ökat 
dubbelt så snabbt som bensinpriset. Detta har försvagat kollektivtrafi kens konkur-
renskraft i förhållande till bilen. Den kraftiga prisökningen i kollektivtrafi ken beror 

40 Stockholmsförsöket – hur gick det? Analysgruppens sammanfattning.
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dels på att kostnaderna per producerad enhet har ökat, dels på politiska ställnings-
taganden till ökad fi nansiering via taxa eller skatt.41

Parkeringsavgifter är ett ofta bortglömt styrmedel för att reglera trafi k och träng-
sel i städer.42 Om förmånsbeskattningen av arbetsplatsparkering skulle efterlevas 
bedöms det ha stor positiv påverkan på trängseln under högtrafi k i Stockholmsregio-
nen, dessutom skulle trafi ken i Stockholms innerstad minska med mellan 2 och 15 
procent.43

Många av infartsparkeringarna i Stockholm Parkerings regi har ett lågt dagspris 
om man parkerar före klockan nio på morgonen. Enklare och mer samordnade sys-
tem för information och kostnader för parkering och kollektivtrafi k bedöms kunna 
bidra till att fl er väljer infartsparkering istället för att ta in bilen till innerstaden44. 

Lokala trafi kföreskrifter
Kommunerna har möjlighet att utfärda lokala trafi kföreskrifter. De kan exempelvis 
reglera var den tunga trafi ken får köra genom att upprätta miljözoner. De kan också 
differentiera parkeringsavgifter för olika typer av fordon. 

Stockholms stad har länge utnyttjat dessa möjligheter, exempelvis för att reglera 
trafi ken i Gamla stan. Miljözonen i Stockholms innerstad infördes 1996 som ett kom-
plement till avgaskrav på nya fordon. Miljökrav ställs på de tunga fordon (totalvikt 
över 3,5 ton) som trafi kerar staden och minskar därigenom utsläppen av kväveoxider 
och partiklar där fl est människor bor och arbetar45. Stockholms stad har beslutat om 
fri parkering för miljöbilar under perioden 2005–2008. 

Fordon och drivmedel
Koldioxidutsläppen per fordonskilometer för nya personbilar i Stockholmsregionen 
uppgick år 2006 enligt EU:s beräknade standardkörcykel till 194 gram, vilket är 5 
gram över rikssnittet och 34 gram över EU-genomsnittet. Den faktiska utsläpps-
mängden per kilometer är sannolikt högre, eftersom trafi kförhållandena i Stock-
holmsregionen kännetecknas av stor andel stadstrafi k, bristande framkomlighet och 
trängsel. 

Det fi nns en stor outnyttjad teknisk effektiviseringspotential genom att minska 
fordonens vikt, rullmotstånd med mera. De senaste 15–20 åren har exempelvis 
personbilarnas bränsleeffektivitet förbättrats med cirka 35 procent. Samtidigt har två 

41 Kollektivtrafikens utveckling i Östra Mellansverige – En litteratursam-
manställning av trender som kan påverka kollektivtrafikens konkur-
renskraft, Arbetsmaterial WSP på uppdrag av RTK, mars 2008.

42 RTK PM 15:2003, Minskad trängsel genom förändrad parkeringspolitik. 
43 Resandeeffekter av förmånsbeskattad p-plats (ppt, föredrag vid Trans-

portforum), SWECO, 2008.
44 ITS för parkering – behov och potential, MOVEA på uppdrag av Väg-

verket, 2003.
45 De lokala bestämmelserna är samma för alla svenska städer med 

miljözon och baseras på de regler som är angivna i Trafikförordningen 
(SFS 1998:1276 kapitel 10). Detta innebär att man utgår från EU:s 
miljöklassning av fordonen för att avgöra vilka som är tillåtna inom 
miljözon.
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tredjedelar av effektiviseringspotentialen förbrukats genom att bilarna i stället blivit 
större, tyngre och motorstarkare. 

För närvarande försörjs den svenska vägtrafi ken till 96 procent av fossila driv-
medel. Vägverket har satt som mål att 40 procent av det drivmedel som används år 
2050 ska vara förnybart. På sikt, och utifrån en strävan att komma bort från fossil-
beroendet, är en utveckling mot elbilar/elhybrider önskvärd. 

En försiktig bedömning för år 2030 är att generella förbättringar av vikt, motorer 
och växellådor skulle bidra till att ungefär 30 procent av fordonsparken är dubbelt 
så bränslesnål som i dag och att resten av bilparken kan antas dra 30 procent mindre 
bränsle än i dag. För år 2030 antas cirka 15 procent av drivmedlet vara förnybart. 

En optimistisk bedömning för år 2020 är att generella förbättringar av vikt, moto-
rer och växellådor i kombination med en vagnpark med 50 procent elhybrider skulle 
kunna leda till att utsläppen från nya bilar i stort halveras jämfört med dagens nivå. 
Elektrifi ering framstår i nuläget som det mest troliga scenariot för personbilar och 
lätta lastbilar. 

SL har ett avtal med Stockholm Vatten om att merparten av biogasen från renings-
verken i Henriksdal och Käppala ska kunna användas för att driva de cirka 300 
biogasbussar som SL planerar att införskaffa. Generellt är annars potentialen för 
att minska bränsleförbrukningen i tunga fordon mindre än för personbilar och lätta 
lastbilar men borde specifi kt för Stockholmstrafi ken ändå kunna reduceras med cirka 
35 procent till år 2020 om man inräknar effekten av att den tunga fordonsparken 
förnyas i betydligt snabbare takt än personbilsparken. 46 

46  PM, Potentialer minskade CO2-utsläpp, Ulf Tunberg, RTK, 2008. 
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Fakta Stockholmsregionen kan driva på med 
 gemensamma lösningar

Det kommer att behövas kraftiga styrmedel för att nå framtida klimatmål 
eftersom biltrafi ken väntas öka betydligt. Regionala styrmedel och incitament 
behöver samordnas med beslut på nationell och europeisk nivå så att åtgärder 
för att nå klimatmål kan samverka på ett optimalt sätt. EU-kommissionens för-
slag hösten 2007 att nya personbilar från år 2012 inte ska få släppa ut mer än 
130 gram koldioxid per kilometer i genomsnitt, är ett exempel på nya regler 
som diskuteras på Europanivå. 

Stockholmsregionen och Sverige har möjligheter att utveckla regelsystem, 
fysisk miljö och ekonomiska incitament som skyndar på och förstärker den 
önskade utvecklingen, exempelvis genom att påverka trafi kanterna till att 
välja mer miljövänliga fordon, utveckla en mer miljövänlig livsstil, ökade för-
utsättningar att bo och jobba mer centralt eller att använda transportsystemet 
smartare.

Det behövs en starkare regional samordning och styrning som inkluderar.
• incitament och styrmedel för att minska trängseln 
• avgifter för kollektivtrafi k, parkering och trängselskatt som utjämnar trafi k-

fl ödet mellan hög- och lågtrafi k 
• samordnade taxor i tid och rum som förenklar trafi kanternas beslut om när 

det är bäst att färdas 
• lokalisering och utformning av ny infrastruktur inklusive nya bostäder, 

arbetsplatser och trafi kanläggningar som ger goda förutsättningar för hus-
håll, verksamheter och trafi khuvudmän att resa och transportera varor på 
ett miljö-, klimat- och yteffektivt sätt. 
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Bebyggelsens struktur

Stockholmsregionen fortsätter att växa. Ny bebyggelse behöver tillkomma för att 

inrymma fl er invånare, fl er arbetsplatser och mer service. Regionens väntade tillväxt till år 

2030 motsvarar ett helt Göteborg. 

Den regionala utvecklingsplaneringen inriktas på de övergripande och strukturellt 

betydelsefulla dragen i den framtida bebyggelse- och transportinfrastrukturen. 

Markanvändningen och transportsystemets övergripande struktur spelar en stor roll på 

lång sikt. Lokalisering av ny bebyggelse och anläggningar i lämpliga trafi klägen är en 

viktig förutsättning för hållbar utveckling. I Stockholmsregionen är det särskilt viktigt 

att samordna utvecklingen av bebyggelse och kollektivtrafi ksystem samt att lokalisera 

regionala målpunkter i goda kollektivtrafi klägen.

I samrådsförslaget till RUFS 2010 redovisas alternativa strukturer för Stockholms län 

till år 2030 samt två alternativa målbilder för den långsiktiga rumsliga strukturen i östra 

Mellansverige.

Långsiktig rumslig struktur

Rumsliga vägval
När regionen växer behövs beredskap att hantera ökad befolkning och näringsliv. 
Mark för bostäder, lokaler och infrastruktur, som möjliggör den växande befolkning-
ens transporter och tekniska försörjning, behöver kombineras med grönstruktur och 
vattenmiljö till en långsiktigt uthållig, energieffektiv och totalt sett attraktiv helhet. 
Rumsliga avvägningar, som kan få en långsiktigt strukturerande verkan, behöver 
göras. Osäkerheter om den väntande utvecklingen behöver också hanteras.

Planeringen har inriktats mot en fysisk regional struktur som svarar mot angivna 
strategier och mål i ett kommun- och länsöverskridande perspektiv. Utgångspunkten 
är en tät och fl erkärning bebyggelsestruktur i enlighet med inriktningen i gällande 
regionala utvecklingsplan, RUFS 2001.

Till skillnad från RUFS 2001, redovisar samrådsförslaget till RUFS 2010 både 
en planbild för Stockholms län med horisontåret 2030 och en långsiktig målbild för 
östra Mellansverige (ÖMS, det vill säga Stockholms, Uppsala, Södermanlands, Öster-
götlands, Örebro, Västman lands och Gävleborgs län) för år 2050. Till grund för dessa 
ligger bland annat framskrivningar om befolknings- och sysselsättningsutveckling. 

Folkökningen till 2030 motsvarar ett nytt Göteborg 
De kvantitativa ramar som lagts till grund för planeringen i östra Mellansverige, 
inklusive Stockholms län, till år 2050 (Grundantagande, Scenario Hög) innebär att 
Stockholmsregionen behöver ha beredskap att möta trafi kefterfrågan från nästan 
900 000 fl er invånare och 570 000 fl er sysselsatta till år 2050. 

Befolkningstillväxten i Stockholms län till år 2030 skattas till 530 000 invånare. 
Det är något fl er människor än som bor i Göteborgs kommun i dag.

Den rumsliga fördelningen av befolkning och arbetsplatser har baserats på de 
bedömningar av framtida utveckling av befolkning, sysselsättning och ekonomi för 
Stockholms län och östra Mellansverige som utgör underlag för planeringen. Två 
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olika scenarier har studerats, Hög och Låg. I stort innebär Hög god anpassning till 
globalisering medan Låg innebär sämre anpassning. 

Tabell 5. Kvantitativa ramar som läggs till grund för planeringen i östra Mellansverige 
inklusive Stockholms län till år 2050. (Grundantagande, Scenario Hög)

2005 2030 2050 Förändring 
2050

AB Län
Sysselsättning 972 000 1 311 000 1 543 000 +571 000

Boende 1 890 000 2 425 000 2 789 000 +899 000

Östra Mellansverige 
utanför Stockholms 
län

Sysselsättning 767 000 845 000 935 000 +168 000

Boende 1 793 000 1 929 000 2 038 000 +255 000

Östra Mellansverige
Sysselsättning 1 739 000 2 179 000 2 478 000 +739 000

Boende 3 683 000 4 354 000 4 827 000 +1 144 000

Fysisk struktur i Stockholms län år 2030 

Två alternativa planbilder 
I Stockholms län behöver utrymme skapas för bostäder, lokaler, tekniska system för 
försörjning och transporter samt mark och anläggningar för olika ändamål för ytterli-
gare mellan 300 000 och 500 000 invånare på 20 års sikt. Detta ska kunna inrymmas 
samtidigt som viktiga värden i den bebyggda och obebyggda miljön säkras långsiktigt.

Stockholmsregionen håller på att bli mer fl erkärnig. Numera fi nns relativt stora 
arbetsplatskoncentrationer utanför regioncentrum, exempelvis i Kista, Flemings-
berg, Skärholmen–Kungens kurva, Södertälje och vid Arlanda. Arbetsplatser har 
också tillkommit i andra delar av stadsbygden utanför regioncentrum, exempelvis 
längs E4 norr och söder om innerstaden. I dag går pendlingsströmmarna i fl era olika 
riktningar.

I samrådsförslaget redovisas två alternativa planbilder för Stockholms län år 
2030. Den ena bilden innebär en vidareutvecklad struktur enligt RUFS 2001, den an-
dra belyser effekterna av en tätare struktur. Strukturerna benämns Fördelad och Tät. 

I de två planbilderna redovisas övergripande principer för var bebyggelse ska 
lokaliseras och hur mark med goda lägesegenskaper ska användas. En central fråga 
är i vilken grad ny bebyggelse kan tillkomma genom förtätning och komplettering, 
respektive som helt nya områden. Bägge alternativen förutsätter att områden med 
hög tillgänglighet utnyttjas intensivt. 

I båda alternativen antas tillgängligheten till arbetskraft och arbetsplatser i kollek-
tivtrafi ksystemet vara betydelsefull för lokaliseringen av bostäder och arbetsplatser. 
Bostäder och arbetsplatser lokaliseras i hög grad till goda kollektivtrafi klägen och i 
anslutning till redan bebyggda områden genom förtätning och komplettering. 

Tätare bebyggelsestruktur och mer intensiv markanvändning kan förbättra 
möjligheterna att stärka kollektivtrafi kens konkurrenskraft i framtiden, förutsatt 
att kollektivtrafi ksystemet får tillräcklig kapacitet och kvalitet för att betjäna fl er 
trafi kanter. Tätare bebyggelsestruktur innebär större andel bostäder i fl erfamiljshus, 
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högre exploatering generellt sett samt ytterligare exploatering i de delar som redan i 
dag har hög täthet, framför allt i centrala regionkärnan.

I båda alternativen ska trafi ksystemet stödja utveckling av en fl erkärnig regional 
struktur. Arbetsplatser ska kunna lokaliseras i lägen med hög tillgänglighet och rim-
liga kostnader för mark och lokaler. De regionala kärnorna ska också kunna erbjuda 
attraktiva lokaliseringsalternativ i lägen med mycket hög storregional, nationell och 
internationell tillgänglighet. Dessutom ska de regionala kärnorna underlätta utveck-
ling av ett diversifi erat utbud av bostäder i attraktiva stadsområden med kvalifi cerad 
service inom alla delar av regionen.

I dag är kärnornas trafi kförsörjning beroende av de radiella förbindelserna, vilket 
leder till att infartstrafi ken och trafi ken mellan olika sektorer oftast hamnar i samma 
köer. I tvärled är både vägnätet och kollektivtrafi ken svagt utvecklade. Under högtra-
fi k har endast en av fyra kollektivtrafi kresor start eller mål utanför innerstaden. 

Nya tvärförbindelser ger kärnorna bättre lägesegenskaper än andra områden, 
eftersom de får de ett centralt läge i skärningspunkten mellan radiella och tvärgående 
förbindelser i både väg- och spårsystem. De yttre regionala stadskärnorna ska också 
bli lättare att nå med snabb och gen kollektivtrafi k från fl era radiella stråk och från 
andra kärnor. 

Inom de regionala stadskärnorna eftersträvas hög koncentration och täthet samt 
effektiva interna förbindelser på motsvarande sätt som i den centrala regionkärnan. I 
fl era fall behöver de interna kollektivtrafi kförbindelserna stärkas. 

Utvecklingen av bebyggelse och transportsystem kommer på sikt att förändra den 
relativa tillgängligheten mellan centrala regionkärnan och de yttre kärnorna. Cen-
trala regionkärnan blir även i ett längre perspektiv den plats som kommer att kunna 
nås av de fl esta inom ett givet restidsavstånd med både bil och kollektivtrafi k. 
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Figur 17. Struktur för markanvändning i Stockholms län år 2030, alternativ Fördelad.
              Utsnitt av kartan på nästa uppslag.
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Figur 18. Struktur för markanvändning i Stockholms län år 2030, alternativ Tät.
              Utsnitt av kartan på nästa uppslag.
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Utsnitt av alternativ Fördelad, fi gur 17.
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Utsnitt av alternativ Fördelad, fi gur 18.
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Likheter och skillnader 
Alternativ Tät medför att en större andel av bostadstillskottet tillkommer i region-
centrum. Alternativ Tät motiveras bland annat av att analyser av den faktiska bebyg-
gelseutvecklingen under de senaste åren, och av potentialen för framtida förtätning, 
har visat att det fi nns utrymme för betydligt mer bebyggelse i den centrala delen av 
regionen än vad som antogs i RUFS 2001. Det fi nns också en stark efterfrågan på cen-
tralt belägna bostäder och lokaler. I alternativ Tät är andelen av tillskottet av bostäder 
i fl erbostadshus högre, cirka 80 procent mot 70 procent i alternativ Fördelad. Den 
maximala exploateringsgraden antas vara högre än i dag. 

Alternativ Tät innehåller en större del av bebyggelsen i regionala kärnor än alter-
nativ Fördelad. I Alternativet Tät ingår följande regionala kärnor:
 Centrala regionkärnan, som utvidgas mot norr i Solna och mot söder i Årsta, Väst-

berga och Älvsjö.
 Barkarby–Jakobsberg och Kista–Sollentuna–Häggvik, som bildar en gemensam 

regional stadskärna i norr.
 Skärholmen–Kungens Kurva och Flemingsberg, som bildar en gemensam regional 

stadskärna i söder och utvidgas till att inkludera Vårby, Slagsta, Masmo, Glömsta-
dalen och centrala Huddinge.

 Arlandaområdet mellan Arlanda och Märsta, som redovisas som regional stads-
kärna för arbetsplatser på grund av störningar från fl ygverksamheten som är svåra 
att förena med boende.

 Täby Centrum–Arninge.
 Haninge centrum. 
 Södertälje.

Alternativ Fördelad syftar till goda utvecklingsförutsättningar i alla regiondelar, med 
hänsyn tagen till utvecklingen under de senaste åren och förändringar i kommunernas 
översiktsplaner. Alternativet utgår från att den framtida tillväxten av bebyggelse till stor 
del kommer att lokaliseras utanför den centrala regionkärnan. Bebyggelsen koncentre-
ras till regionala stadskärnor och till områden i anslutning till kollektivtrafi kstråk med 
stor utvecklingspotential. Alternativ Fördelad syftar till att bygga vidare på utvecklings-
strategin i RUFS 2001 för att säkerställa en sammanhållen utveckling av den regionala 
strukturen inom Stockholms län och goda utvecklingsförutsättningar i alla regiondelar. 

I alternativ Fördelad prioriteras utveckling i följande regionala stadskärnor:
 Centrala regionkärnan.
 Barkarby–Jakobsberg.
 Kista–Sollentuna–Häggvik.
 Flemingsberg.
 Täby Centrum–Arninge.
 Skärholmen–Kungens Kurva.
 Haninge centrum. 
 Södertälje.
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Skillnaden mellan de båda strukturalternativen gäller framförallt fördelningen 
mellan regioncentrum och de yttre förortskommunerna, där Tät har större tillskott 
i regioncentrum av både befolkning och sysselsatta, medan alternativ Fördelad har 
större tillskott i yttre förortskommuner. De inre förortskommunerna har sammanta-
get ungefär samma utveckling i de båda alternativen. 

Tabell 6. Regionen indelad i Regioncentrum, inre och yttre förortskommuner.

Befolkning år 
2006

Fördelning av 
tillskott i Fördelad

Fördelning av 
tillskott i Tät

Regioncentrum 45 procent 25 procent 45 procent

Inre förort 25 procent 30 procent 30 procent

Yttre förort 30 procent 45 procent 25 procent

Figur 19. Regioncentrum, inre och yttre förortskommuner.

År 2030 är befolkningen i kärnorna 15 procent högre i alternativ Tät än i alternativ 
Fördelad och sysselsättningen i kärnorna ungefär 8 procent högre i alternativ Tät än 
i alternativ Fördelad. Befolknings- och sysselsättningstillskottet till 2030 medför att 
tätheten i kärnorna ökar. I alternativ Fördelad ökar tätheten i kärnorna med upp till 
30 procent jämfört med i dag. Motsvarande siffror för Tät är 40 procent 

Resultaten visar att det i hög grad är möjligt att lokalisera bostäder och lokaler i 
goda kollektivtrafi klägen. Alternativ Tät indikerar att en större andel av bebyggelse-
tillskottet kan lokaliseras i de allra bästa kollektivtrafi klägena centralt i regionen 
jämfört med alternativ Fördelad, där bebyggelsen i högre grad lokaliseras i goda 
 kollektivtrafi klägen i regionens yttre delar. 

Andelen av befolkningen som har tillgång till ett visst givet antal arbetsplatser är 
cirka två procentenheter större i alternativ Tät än i alternativ Fördelad. I alternativ 
Fördelad lokaliseras en betydande del av bebyggelsen i lägen som tillgänglighetsmäs-
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sigt är något mindre fördelaktiga i de yttre delarna av regionen. Här fi nns i stället andra 
kvaliteter som närhet till natur och bättre möjligheter till marknära boende. Detta är 
delvis ett resultat av den inomregionala planeringsförutsättningen i alternativ Förde-
lad, som fördelar knappt hälften av bebyggelsetillskottet i de yttre delarna av regionen. 

Alternativ Tät är i många avseenden mer resurseffektiv ur markanspråkssynpunkt 
än alternativ Fördelad. Den täta och centrala lokaliseringen, tillsammans med en hög 
fl erbostadshusandel, ger totalt sett låga anspråk på ny mark jämfört med alternativ 
Fördelad. Även risken för markintrång i exempelvis grönstruktur och strandnära 
områden är låga i alternativ Tät, men de intrång som faktiskt kan ske hamnar i stor 
utsträckning i centrala och tätortsnära lägen.

Figur 20. Befolkning per regiondel år 2005 och 2030 i alternativ Fördelad och alternativ Tät. 

Figur 21. Antal sysselsatta per regiondel 2005 och 2030 i alternativ Fördelad och alternativ Tät.
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Östra Mellansverige år 2050

Den funktionella arbetsmarknadsregionen vidgas
De funktionella lokala arbetsmarknaderna inom östra Mellansverige håller på att 
vidgas geografi skt. Pendlingen underlättas av förbättrade kommunikationer. Resan-
det över länsgränser ökar. På sikt förutses47 stora delar av Mälardalen ingå i samma 
funktionella arbetsmarknadsregion enligt fi gur 22. 

Figur 22. Dagens funktionella arbetsmarknadsregioner (vänstra bilden) samt prognos för 
2030 (högra bilden), enligt Nutek. 

Grå linjer markerar kommungränser, färgade ytor delregioner och röda linjer gräns mellan lokala arbetsmark-
nadsområden.

Antagen befolkningsutveckling
De övergripande principerna för bebyggelsetillväxten och transportsystemets utveck-
ling i östra Mellansverige 2050 är baserade på länsvisa grundantaganden. 
Kartan i fi gur 23 visar att Stockholms län väntas öka mest, följt av Uppsala, Söder-
manlands och Västmanlands län. Även i Östergötlands län ökar befolkningen, men 
i Örebro län ökar den endast marginellt. I Gävleborgs län förväntas befolkningen 
minska fram till år 2050. Även sysselsättningen väntas öka i varierande omfattning i 
de olika länen i scenario Hög. Stockholms län får en kraftig ökning av antalet ar-
betsplatser. Även i Uppsala, Västmanlands, Södermanlands och Östergötlands län 
ökar antalet arbetsplatser kraftigt. I Örebro län väntas sysselsättningen öka i ringa 
utsträckning medan en minskning sker i Gävleborgs län. De jämförelsevis stora 
skillnaderna i befolkningsutveckling inom regionen förklaras delvis av befolknings-
strukturen. I Stockholms län fi nns en ung befolkning med hög nativitet. Invandringen 
från utlandet är också stor. 

47 Källa: ”Framtidens arbetsmarknadsregioner – Ett uppdrag från 
 Ansvarskommittén” R 2006:18. Nutek.
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Figur 23. Antagen befolkningsutveckling till 2050 i östra Mellansverige (scenario Hög och 
Låg) länsvis och i östra Mellansverige, procent.48

48  Underlag till rapporten Befolkning, sysselsättning och ekonomisk 
utveckling i Östra Mellansverige – framskrivning för år 2050 RTK 
arbetsmaterial 5:2007 (OH presentation 070618/WSP
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Figur 24. Antagen sysselsättningsutveckling till 2050 i östra Mellansverige (scenario Hög och 
Låg) länsvis samt östra Mellansverige, procent.

Två olika målbilder

Två alternativa långsiktiga målbilder redovisas i RUFS 2010, samrådsunderlag: ”Stä-
der” respektive ”Storstäder”. De båda strukturerna är baserade på samma länsvisa 
fördelning av befolkning och arbetsplatser. 

I Alternativ Städer sammanlänkas de delregionala bostads- och arbetsmarkna-
derna huvudsakligen med stöd av tät tågtrafi k, som förbinder regionens större städer 
med varandra, i kombination med lokal tågtrafi k i särskilt Stockholmsområdet och 
dess nära infl uensområde. Detta ger förutsättningar för relativt god lokal, delregional 
och storregional tillgänglighet i många av Mälardalens större städer. Städerna sam-
verkar i ett nätverk med Stockholm som ett centralt nav. Inom städer och stadskär-
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nor lokaliseras tillkommande bebyggelse i täta attraktiva miljöer i stationsnära lägen 
och andra platser som kan få god kollektivtrafi k och attraktiva gång- och cykelförbin-
delser. Stationerna ska också fungera väl som bytespunkter för omlandet.

Figur 25. Alternativ Städer – monocentrisk struktur. 

I Alternativ Storstäder stärks sambanden mellan regioncentrum i Stockholm och 
Uppsala, Västerås och Eskilstuna samt Linköping och Norrköping. I detta alternativ 
stimuleras utveckling av tre storstadsområden. Förbindelser utvecklas också mellan 
de regionala stadskärnorna i Stockholmsregionen och i övriga östra Mellansverige. 

Snabba och direkta förbindelser knyter samman dessa storstäder med varandra 
och med regionens fl ygplatser. 

I Alternativ Storstäder förstärks centrumfunktionen för näringsliv, utbildning 
med mera i några större städer. I detta alternativ eftersträvas en tätare exploaterings-
nivå i de stora städernas stationsnära lägen. De knyts starkare till fl ygplatserna. 
 Kollektivtrafi ken inom storstädernas centrumområden förstärks. Även kollektivtrafi k 
inom stora städers närområde stärks.
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Figur 26. Alternativ Storstäder – polycentrisk struktur.

Likheter och skillnader
Målbilderna kan sägas illustrera vägval mellan olika grader av koncentration. Alter-
nativ Storstäder är något mer koncentrerat än Alternativ Städer. Järnvägstrafi ken 
förutses få strukturerande roll i båda alternativen. Skillnaderna består främst i hur 
järnvägssystemet trafi keras samt hur storregionalt betydelsefulla målpunkter lokali-
seras. På riktigt lång sikt kan även skillnader mellan lokaliseringen av tillkommande 
bebyggelse för boende, arbetsplatser och service förutses. 

I alternativ Storstäder inriktas bebyggelseutvecklingen på att stimulera kon-
centrerad tillväxt i centrala delar av storstadsområdena Stockholm–Uppsala, 
Västerås– Eskilstuna och Linköping–Norrköping. En jämförelsevis stor del av den 
tillkommande bebyggelsen lokaliseras i de mest centrala lägena inom respektive stor-
stadsområde samt i den väg- och järnvägskorridor som förbinder storstäderna med 
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varandra och med fl ygplatserna. Alternativet innebär ett växande befolkningsunder-
lag i storstadsområdenas centrala delar och i Stockholmsregionens regionala kärnor.

Alternativ Städer innehåller en central regionkärna och sju yttre regionala stads-
kärnor i Stockholms län samt en koncentration av tillväxten i övriga östra Mellansve-
rige i de större städerna, som traditionellt utgör centrum i ett stort omland eller län.49 
Tillväxten sker i Uppsala, Västerås, Örebro, Eskilstuna, Nyköping, Norrköping och 
Linköping samt i mindre städer och kommuner nära Stockholms län som Enköping, 
Strängnäs, Trosa, Gnesta, Håbo och Knivsta.

Med ett fåtal stora marknader blir fl ödena av resenärer mer koncentrerade i ett 
fåtal stråk. Antalet och andelen långa resor jämfört med i Alternativ Städer ökar. 

49 Regional struktur, summering, 2008-01-31

Fakta Ömsesidiga beroenden
Huvudinriktningen för den rumsliga utvecklingen är en fl erkärnig rumslig 
struktur med täta stråk . Viktiga vägval gäller bland annat vilka grundläg-
gande principer som ska styra lokaliseringen av tillkommande bebyggelse och 
infrastruktur. Valet står mellan olika principer för en koncentration av bebyg-
gelsen inom den sammanhängande stadsbygden i Stockholmsområdet och 
övriga östra Mellansverige. 

Bebyggelsestruktur och transportsystem är ömsesidigt beroende. Över-
gripande planering för ny bebyggelse och av transportsystemet behöver 
samordnas. 
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Trafi knät och transportlösningar

Transportsystemet ska klara av att hantera invånarnas och verksamheternas 

resor, varudistribution och godstransporter. Redan i dag fi nns behov av att bygga ut 

infrastrukturen för att undanröja fl askhalsar och felande länkar som kommer att bestå 

trots insatser för att effektivisera användningen av transportsystemet. När regionen växer 

stärks behovet av investeringar i infrastrukturen ytterligare. För att kunna bygga i kapp 

och samtidigt möta en ökad efterfrågan krävs betydande insatser.

De redovisade planbilderna för Stockholms län inkluderar i stora drag samma 

trafi klösningar som RUFS 2001 och Stockholmsöverenskommelsen. Skillnaderna mellan de 

båda alternativa fysiska planbilderna är jämförelsevis små. 

I de båda långsiktiga målbilderna för östra Mellansverige förutsätts järnvägen spela en 

allt viktigare roll. En ny typ av järnvägstrafi k introduceras, regionalpendeln.

Det långsiktiga storregionala perspektivet inkluderar också en redovisning 

av den långsiktiga fl ygplatsstrukturen samt den storregionala hamn- och 

godstransportstrukturen i östra Mellansverige. Lösningarna är desamma i båda 

alternativen.

Trafi klösningar 

Båda planbilderna för Stockholms län 2030 
bygger på RUFS 2001
De båda alternativa planbilderna Fördelad och Tät utgår från att den grundläggande 
transportstrukturen ska utvecklas i enlighet med RUFS 2001 och de politiska över-
enskommelser som träffats därefter. De grundläggande kraven på tillgänglighet och 
kapacitet i Stockholmsregionens transportstruktur är desamma i båda alternativen. 
De väntade skärpta kraven på klimatanpassning av transportsystemet är ett tungt 
motiv för att stärka kollektivtrafi kens roll, särskilt spårtrafi kens, jämfört med RUFS 
2001. Detta kan ske på olika sätt. 

I alternativ Fördelad, där en större del av tillväxten antas ske relativt långt från 
regioncentrum, har tonvikten lagts på utbyggnad av snabbare pendeltågsförbindelser 
i järnvägsnätet. I alternativ Tät, där en större del av tillväxten koncentreras till mer 
centrala delar och de regionala kärnorna får en högre bebyggelsetäthet, föreslås de 
största utbyggnaderna ske i tunnelbanesystemet. 

Investeringar i Citybanan och dess anslutningar kommer att ge förutsättningar 
för väsentligt utökad trafi k på järnvägsnätet. Det ger möjligheter att förbättra turtät-
heten, införa nya linjekombinationer och att variera trafi keringen i både pendeltågs- 
och regionaltågssystemen på ett helt annat sätt än i dag. Exempelvis kan områdena 
söder om innerstaden få direkta förbindelser till Arlanda. 

Skillnaderna i järnvägstrafi k i de båda alternativen är att Mälarbanans infart till 
Stockholm förstärks med två nya spår 
– i alternativ Tät via Kista.
– i alternativ Fördelad i befi ntlig sträckning via Sundbyberg.
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I nordost föreslås också olika lösningar. I alternativ Fördelad föreslås en ny gren i 
pendeltågsnätet. I alternativ Tät fi nns i stället en förlängning av tunnelbanan i nord-
ost i kombination med stärkt kapacitet i centrala regionkärnan genom en ny gren från 
Liljeholmen, via Odenplan samt Albano/Universitetet och vidare norrut. 

De föreslagna nya tunnelbanesträckningarna i alternativ Tät innebär att fl era nya 
bytesmöjligheter tillkommer i centrala regionkärnans lokala kollektivtrafi ksystem, 
liksom fl er bytesmöjligheter mellan tunnelbana och tåg. 

Tvärbanorna strax utanför innerstaden är viktiga för att knyta samman främst de 
olika tunnelbanegrenarna och därigenom avlasta tunnelbanesystemet i regioncen-
trum. Kollektivtrafi kförsörjningen i Ostsektorn stärks när Saltsjöbanan integreras 
men blir långsiktigt tillfredsställande först när ett mer kapacitetsstarkt system i form 
av tunnelbana byggs ut till Nacka. Även längre ut från regioncentrum ska yttre tvär-
banor förbinda olika grenar i det radiella spårsystemet för tunnelbana och järnväg. 
Samtidigt förbättras tillgängligheten med kollektivtrafi k till stora målpunkter, främst 
högskolor, centrumanläggningar och stora arbetsplatser, i de regionala kärnorna.

Båda planbilderna i samrådsförslaget till RUFS 2010 innehåller samma trafi k-
struktur i vägnätet som RUFS 2001. Båda alternativen inkluderar förstärkningar 
av kapaciteten och utbyggnad av fl askhalsar på de radiella lederna. En fullt utbyggd 
Yttre tvärled, inklusive Norrortsleden, Södertörnsleden med Masmolänken och 
Förbifart Stockholm ska förbinda de radiella lederna i den yttre regiondelen. I inre 
regiondelen ska Norra länken, dess anslutning till Essingeleden och trafi kplatserna 
vid Norrtull, Roslagstull och Värtan norr om innerstaden binda samman de radiella 
lederna. Både Yttre tvärleden, i synnerhet Förbifart Stockholm, Norra Länken och 
den östliga förbindelsen bidrar till att avlasta regioncentrum. Trängselskatt förutsätts 
ingå i båda alternativen.

Skillnaderna mellan alternativens vägnät är att den östliga förbindelsen ingår i al-
ternativ Fördelad före år 2030 och efter år 2030 i alternativ Tät. I alternativ Fördelad 
ingår Huvudstaleden i tunnel. Alternativ Tät inkluderar i stället den s.k. E4-länken 
mellan Karlberg och Frösunda, eftersom det behövs en förstärkning av kapaciteten 
på E4 förbi Norrtull innan den östliga förbindelsen är utbyggd.
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Vidga och hålla samman regionen

–  ny väg- och järnvägskapacitet över Saltsjö-Mälarsnit-

tet.

–  ökad kapacitet på de radiella näten, spår till växande 

regiondelar och ut i Mälardalen, ökad kapacitet på 

väginfarter, stombusslinjer.

Tillgänglighet till kärnor och knutpunkter

–  yttre kärnor binds samman av bättre väg- och kollek-

tivtrafi kförbindelser.

–  ökad tillgänglighet till Arlanda och regionens 

 hamnar.

–  utveckling av och bättre tillgänglighet till regionalt 

viktiga bytespunkter och terminaler.

God trafi kstruktur i regioncentrum

–  bättre kollektivtrafi k och vägförbindelser runt inner-

staden.

–  ökad framkomlighet för bussar och nyttotrafi k i och 

genom regioncentrum.

Stärkta förbindelser med regioner inom och utom landet

–  vägar, banor, fl ygplatser, hamnar och farleder som ingår i det transeuropeiska 

transportnätet (TEN-T).

Förbättrad effektivitet och säkerhet samt minskad negativ miljöpåverkan 

från trafi ken

–  ITS, trängselavgifter, ekonomiska styrmedel och incitament, taxor, gång- och 

cykelvägnät, intermodala godstransporter, fordon och drivmedel, lokalisering av 

bebyggelse och målpunkter.

Utvecklad trafi k i Skärgården och på landsbygden

–  stombusslinjer, vägfärjor, replipunkter och båtlinjer.

Grundläggande utgångspunkter för utveckling av Stockholmsregionens trafi ksystem i ett 
långsiktigt regionalt utvecklingsperspektiv.
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Figur 27. Trafi knät i alternativ Fördelad. 
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Figur 28. Alternativ Fördelad, utsnitt, centrala regionen.



82  Framtidens transportsystem

Figur 29. Trafi knät i alternativ Tät.
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Figur 30. Alternativ Tät, utsnitt, centrala regionen. 
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Tabell 7. Översikt över infrastrukturinvesteringar kollektivtrafi knät AB län 2030.

Kollektivtrafi kobjekt RUFS 2010 
Alternativ 
FÖRDELAD 

RUFS 2010 
Alternativ 

TÄT 

Järnvägsobjekt 

Järnväg Citybanan X X 

Järnväg Ombyggnad Stockholm C X X 

Järnväg Västerhaninge–Nynäshamn, ökad kapacitet X X 

Järnväg Dubbelspår Nynäsbanan X X 

Järnväg Södertälje hamn–Södertälje C X X 

Järnväg Stockholm C–Sörentorp X X 

Järnväg Vega station X X 

Järnväg Roslagspilen, delen Solna station–Arninge X 

Järnväg Ostlänken, Järna–Länsgränsen X X 

Järnväg Svealandsbanan, dubbelspår Södertälje–Ryssjöbrink X X 

Järnväg Mälarbanan (Tomteboda–Kallhäll) 

Delen Barkarby–Kallhäll X X 

Alternativ Tomteboda–Barkarby via Sundbyberg X 

Alternativ Tomteboda–Barkarby via Kista X 

Järnväg Märsta station X X 

Järnväg Godsspår Berga–Norvik X X 

Järnväg Kombiterminal Rosersberg X X 

Järnväg Stockholm Nord: 

Alternativ station i Häggvik X 

Alternativ station i Sollentuna X 

Järnväg Stockholm Väst: station i Barkarby X X 

Spårvägsobjekt 

Tvärbana Norr: 

Solnagrenen Alvik–Ulvsunda–Solna station X X 

Kistagrenen Ulvsunda–Kista–Akalla–Häggvik X 

Kistagrenen Ulvsunda–Kista–Sollentuna C–Häggvik X 

Förlängning av Solnagrenen Solna station–Universitetet X X 

Förlängning av Solnagrenen Universitetet–Ropsten X 

Tvärspårväg Häggvik–Roslags Näsby X X 

Tvärspårväg Akalla–Barkarby X 

Lidingöbanan X X 

Tvärspårväg Syd X X 

Tvärbana Ost/Saltsjöbanan X X 

Spårväg Djurgården–Centralen X X 

Lokalbana Dubbelspår på Roslagsbanan inklusive omdragning via Arninge X X 

Tunnelbaneobjekt 

Tunnelbana Akalla–Barkarby X 

Tunnelbana Karolinska X X 

Tunnelbana till Nacka/Orminge, delen Kungsträdgården-Nacka Forum X X 

Tunnelbana Hagsätra–Älvsjö X 

Tunnelbana Mörby C–Täby C X 

Tunnelbana Liljeholmen–Albano/Universitetet X 

Övriga större objekt 

Åtgärdsplan Mälardalen X X 

Bussterminal Slussen X X 

Objekt som ej ingår i samrådsförslag fram till 2030 

Järnväg Roslagspilen, delen Arninge–Åkersberga Beredskap 

Järnväg Kallhäll–Kungsängen Beredskap Beredskap 

Tunnelbana till Nacka/Orminge, delen Nacka Forum– Orminge Beredskap Beredskap 

Tunnelbana Täby C–Arninge Beredskap 
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Tabell 8. Översikt över infrastrukturinvesteringar i vägnätet, AB län 2030.

Vägobjekt RUFS 2010  
Alternativ 
FÖRDELAD 

RUFS 2010 
Alternativ 

TÄT 

Europavägar 

E4 Norrtull–Kista X X 

E4 Förbifart Stockholm X X 

E4 Trafi kplats Rosersberg X X 

E4 Trafi kplats Måby X X 

E4-länken i Solna X 

E4 Upplands Väsby–Arlanda X X 

E4/E20 Tomteboda–Norra station–Haga X X 

E4/E20 Södertälje–Hallunda X X 

E18 Jakobsberg–Hjulsta inkl. tpl. Barkarby X X 

E18 Hjulsta–Kista X X 

E18 Danderyds kyrka–Arninge X X 

E18 Trafi kplatserna Roslags Näsby och Viggbyholm X X 

E18.20 Frescati–Bergshamra X X 

E20 Norra länken X X 

Riksvägar  

Riksväg 57 Förbifart Järna X X 

Riksväg 73 Älgviken–Fors X X 

Riksväg 76 Förbifart Norrtälje X X 

Riksväg 77 Länsgränsen–Rösa inkl. förbifart Rimbo X X 

Länsvägar  

Länsväg 222 Lugnets trafi kplats/Tunnel genom Henriksdalsberget X X 

Länsväg 222 Värmdöleden: Mölnvik–Ålstäket X X 

Länsväg 222 Värmdöleden: Skurubron X X 

Länsväg 260 Värmdöleden: Danviksbron X X 

Länsväg 225 Lövstalund–Ösmo X X 

Länsväg 226 Förbifart Tullinge X X 

Länsväg 226 Planskilda trafi kplatser Huddingevägen/Ågestavägen 
 resp. Lännavägen 

X X 

Länsväg 226 Planskild trafi kplats Huddingevägen/ Rågsvedsvägen X X 

Länsväg 259 Södertörnsleden X X 

Länsväg 261 Nockeby–Tappström X X 

Länsväg 267 Rotebro–Stäket X X 

Länsväg 268 Vallentuna centrum X X 

Länsväg 268 Hammarby–Grana X X 

Länsväg 276 Röllingbyleden, förbifart Åkersberga X X 

Övriga större objekt  

Östlig förbindelse X 

Huvudstaleden X 

Objekt som ingick i RUFS 2001 men som ej ingår i samrådsförslag RUFS 2010 

E18 Rosenkälla–Söderhall 

Länsväg 263 Arlandaförbindelsen, Sigtuna–Draget 

Klarastrandsleden 

Sagoleden 
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Kollektivtrafi ksystemet

Ökad konkurrenskraft 
Kollektivtrafi ken behöver utvecklas så den kan ta större marknadsandelar och på 
egna meriter värva fl er resenärer. Stockholmsregionen behöver en attraktiv, kapaci-
tetsstark och tillgänglig kollektivtrafi k som kan hantera stora resandefl öden. Kollek-
tivtrafi ken måste vara tillgänglig för alla och fungera väl för trafi kanterna sett ur deras 
”hela-resan-perspektiv”. I det ingår bland annat att prissystemet måste vara enkelt att 
förstå och upplevas som rättvist.

För att kollektivtrafi kresandet ska bli mer konkurrenskraftigt, samtidigt som till-
gängligheten och den geografi ska räckvidden med kollektivtrafi k måste öka, får den 
tid det tar att åka kollektivt inte skilja sig för mycket från den tid det tar att åka bil. 
I dag tar det i snitt ungefär 1,5 gånger så lång tid att arbetspendla med kollektivtrafi k 
som med bil, trots att resorna är ungefär lika långa. 

Det är också viktigt att kollektivtrafi kens komfort fortlöpande förbättras så att mil-
jön hela tiden upplevs som modern och fräsch. Trängseln i fordonen måste minska. 
Det kräver såväl utökat utbud och bättre information till resenärerna som andra 
åtgärder för att jämna ut resandet under de mest intensiva perioderna.

Radiell spårtrafi k
Kollektivtrafi ken måste också byggas ut så att den kan ta hand om de trafi kanter som 
fl yttar över från biltrafi k till kollektivtrafi k, vilket kommer att vara nödvändigt för att 
minska trafi kens utsläpp av klimatpåverkande gaser. Spårtrafi ken som redan i dag 
utgör stommen i Stockholmsregionens kollektivtrafi k, liksom i den storregionala 
trafi ken, behöver utvecklas ytterligare till år 2030, i synnerhet längs de avsnitt där 
belastningen redan idag ligger över eller nära kapacitetstaket. Det gäller framförallt 
resor i riktning in mot och inom regioncentrum. 

Pendeltågstrafi ken binder samman regionens växande yttre delar med de inre de-
larna. I dag delar pendeltågen spårutrymme med övrig järnvägstrafi k på stora delar 
av nätet. Blandningen av tåg med olika hastigheter och uppehållsmönster ger nedsatt 
kapacitet och störningar. Det är angeläget att spårsystemet byggs ut så att pendeltå-
gen i allt större utsträckning kan gå i ett eget spårsystem. 

Mest angeläget är att öka järnvägskapaciteten över Saltsjö-Mälarsnittet genom ut-
byggnad av en pendeltågstunnel under Stockholms centrala delar. Planerad utbygg-
nad av tunneln (Citybanan) innebär att två nya spår tillkommer mellan Tomteboda 
och Södra station i en första etapp och dubbelplattformar vid station Odenplan i en 
andra etapp. Denna utbyggnad möjliggör utökad pendeltågstrafi k från dagens 14–16 
tåg per timme och riktning till 24–30 tåg. 

För att minska störningskänsligheten och öka turtätheten behövs även utbyggna-
der av Mälarbanan med dubbelspår på sträckan Tomteboda–Kallhäll (via Sundby-
berg eller Kista). Även på delar av Ostkustbanan via Uppsala behövs investeringar. 
Av samma skäl behövs dubbelspår mellan Södertälje hamn och Södertälje centrum. 
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Även Nynäs banan behöver få partiella dubbelspår och på sikt dubbelspår utmed hela 
sträckningen. 
I nordostsektorn föreslås initialt att Roslagsbanans yttre delar förstärks för att kunna 
hantera fl er turer och fl er resenärer. I alternativ Fördelad föreslås som komplement 
till befi ntlig tunnelbana till Mörby centrum, på sikt en ny pendeltågsgren mellan 
Solna station och Täby-Arninge med möjlighet till förlängning vidare i riktning mot 
Åkersberga. En sådan utbyggnad ger också möjlighet att införa nya linjekombinatio-
ner i pendeltågsystemet.

Regionaltågen får en allt viktigare funktion genom att knyta samman storregio-
nens växande arbets- och bostadsmarknader. I dag har regionaltågstrafi ken ofta 
problem med driftstörningar, inställda turer och förseningar. Banverkets, SJ:s och 
SL:s gemensamma åtgärdsprogram ”44 åtgärder för bättre tåg- och pendeltågstrafi k 
i Stockholm och Mälardalen” ska leda till minskade förseningar under de närmaste 
åren. 

Överfl yttningen av pendeltågen till Citytunnelns nya spår kommer att ge en väsent-
lig kapacitetsökning i dagens befi ntliga spårsystem, som kan användas för annan 
trafi k än pendeltåg. Regionaltågstrafi ken vid Stockholm C kan utökas och fl er tåg kan 
bli genomgående. Även fjärrtågstrafi ken kan utökas. 

Behovet av att föra över både person- och godstrafi k från väg till järnväg, i kom-
bination med att de mer långväga och snabbare tågen kräver större tidsutrymme, 
innebär att kapaciteten över Saltsjö-Mälarsnittet kan behöva förstärkas ytterligare 
efter 2030. 

Tunnelbanan behöver få utökad kapacitet och samtidigt bli mer robust genom nya 
länkar över Saltsjö-Mälarsnittet. I båda alternativen föreslås tunnelbanans förstär-
kas genom utbyggnad av den blå linjen från Kungsträdgården till Nacka. Därigenom 
ut ökas kapaciteten över snittet samtidigt som Slussen avlastas. Tunnelbanan kan 
på lång sikt förlängas till Orminge. Den gröna linjen föreslås få en avlänkning från 
Odenplan till Karolinska sjukhuset i båda alternativen. 

I alternativ Tät föreslås en ny tunnelbanesträcka på röda linjen från Liljeholmen 
via Fridhemsplan och Odenplan till Albano/Universitetet. Den nya dragningen inne-
bär att utbytet mot Täby kan ökas, samtidigt som man skapar en möjlighet till direkta 
resor mellan Universitetsområdet och den nya pendeltågsstationen vid Odenplan. 
Den nya sträckningen medför en genare och snabbare resväg för många resenärer, 
vilket beräknas leda till att sträckor vid Östermalmstorg och Slussen, som är hårt 
belastade i dag, kan avlastas. Sträckningen mellan Liljeholmen och Fridhemsplan 
avlastar också Tvärbanan mellan Liljeholmen och Alvik.

I alternativ Tät föreslås kopplingen mellan Kista och Barkarby ske genom en för-
längning av tunnelbanan från Akalla till Barkarby. Alternativ Tät inkluderar också en 
förlängning av gröna linjen från Hagsätra till Älvsjö.
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Tvärbanor och bussar stärker kapaciteten i tvärled
Till år 2030 behöver kollektivtrafi ken i Stockholmsregionen också utvecklas i tvärled 
mellan de radiella stråken, där trafi kstandarden och kollektivtrafi kandelen är låg. 
Kollektivtrafi k som förbinder de radiella trafi ksektorerna på tvären och diagonalt 
behöver byggas ut för att försörja den växande befolkningen i ytterområdet och för att 
stärka tillgängligheten till de yttre regionala stadskärnorna. I dag dominerar bilre-
sorna i tvärled. Det är angeläget att kunna erbjuda välfungerande alternativ till bilen 
vid resor mellan de olika kärnorna.

Tvärresandet växer snabbt. Linjer med stort resandeunderlag kan komma att 
kräva spårförbindelser. Den nuvarande Tvärbanan föreslås förlängd i östra änden 
från Hammarby sjöstad till Slussen samtidigt som den länkas samman med Saltsjö-
banan, som konverteras till spårväg. I den västra änden föreslås Tvärbanan förlängd 
från Alvik och delad med en gren mot Solna/Universitetet och en mot Kista.

I alternativ Fördelad föreslås att Solnagrenen dras vidare från Universitetet till 
Ropsten och kopplas samman med Lidingöbanan samt att Kistagrenen dras vidare 
mot Akalla och där delas i en gren mot Täby–Arninge och en mot Barkarby–Jakobs-
berg.

I alternativ Tät förlängs Tvärbanan från Kista mot Roslags-Näsby via Sollentuna 
centrum och Häggvik. 

I den södra regionhalvan föreslås en ny snabbspårväg mellan Flemingsberg, Skär-
holmen–Kungens kurva och Älvsjö koppla samman kärnorna och de överordnade 
spårsystemen i båda planalternativen. 

I dag är resandet på tvären ofta alltför litet för att motivera spårtrafi k, men möjlig-
heterna att utveckla stombusslinjenätet är goda. Ett tydligt nät av snabba och direkta 
busslinjer mellan trafi ksektorerna kan skapas genom att samla busstrafi ken i stråk 
så att byten mellan linjerna underlättas och turtätheten ökar. Busstrafi k på nya och 
förhållandevis snabba tvärleder som Södertörnsleden och Norrortsleden kan bidra 
till att binda samman regionen mellan trafi ksektorena. Snabb busstrafi k över Saltsjö-
Mälarsnittet kan minska trycket på spårsystemen och samtidigt bidra till att hålla 
nere den ökning i biltrafi k som väntas följa av att befolkningen och regionen växer. 
Bussnätet kan också komplettera spårtrafi ken i de reserelationer, där vägarna bildar 
ett fi nare nät än spårnätet. Båda alternativen till regional struktur i Stockholms-
regionen år 2030 förutsätter att tät och snabb busstrafi k utvecklas utanför den 
centrala regionkärnan, i princip enligt det förslag till stombusslinjenät som ingick i 
RUFS 2001. I detta nät ingår också täta och snabba förbindelser på Yttre tvärleden 
och Essingeleden.

Järnvägen som bas för regionförstoring
Spårtrafi k föreslås utgöra stommen i östra Mellansveriges framtida transport system. 
Tät och effektiv tågtrafi k i tydliga spårkorridorer ska länka ihop östra Mellansverige 
och hålla samman regionen. Det ger också förutsättningar att minska tidsavstånden, 
vilket är en förutsättning för att bostads- och arbetsmarknaderna i den förstorade 
funktionella arbetsmarknadsregionen ska kunna samverka i en mer gemensam struk-
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tur. Ökat tågresande kan också bidra till att begränsa transport systemets klimatpå-
verkan. 

I dag begränsas utvecklingen av den storregionala tågtrafi ken inte bara av kapaci-
tetsbristen vid Stockholms Central och Saltsjö-Mälarsnittet. Svealandsbanan, som i 
stora delar är enkelspårig och trafi keras av fl er tåg än den är byggd för, behöver byg-
gas ut med partiella dubbelspår i ett första skede och på sikt med dubbelspår på hela 
sträckan Stockholm– Eskilstuna. Spårkapaciteten på Ostkustbanan norr och söder 
om Uppsala behöver också förstärkas. Utbyggnaden av Uppsalas bangård och rese-
centrum väntas vara klart 2011/2012. Arbetet med en ny järnvägsbro över Södertälje 
kanal har påbörjats, och bron ska stå klar hösten 2009. 

Utbyggnad av Ostlänken, som är en cirka 15 mil lång planerad dubbelspårsjärnväg 
mellan Järna och Linköping, kommer att stärka kommunikationerna inom regionen 
och knyta Östergötland, Södermanland och Mälardalen närmare varandra. Ost-
länken är en del av den framtida Götalandsbanan mellan Stockholm och Göteborg 
via Jönköping och Borås. Den bidrar också till att förbättra förbindelserna mellan 
Stockholm och Malmö.

Investeringar i Citybanan ger, tillsammans med kapacitetsutbyggnad på Mälarba-
nan med fl era sträckor, förutsättningar för väsentligt utökad persontrafi k på järn-
vägsnätet. Turtätheten kan förbättras och det blir plats för nya linjekombinationer 
och mer varierad trafi kering lokalt, regionalt, och nationellt. Tillkomsten av Ostlän-
ken med fortsättning mot Göteborg i Götalandsbanan och mot Helsingborg–Malmö i 
Europabanan ger förutsättningar för mycket snabba persontåg i nord-sydlig riktning 
genom östra Mellansverige. Det kommer också att påverka Arlanda, Skavsta och 
andra fl ygplatsers roller och utvecklingsförutsättningar. 

Samtidigt frigörs kapacitet på Södra och Västra stambanan, som kommer att 
kunna ta mer godstrafi k. Det kommer att påverka den långsiktiga strukturen för 
godstransporter in, ut, genom och inom storregionen liksom rollfördelningen mellan 
hamnar och terminaler inom östra Mellansverige.

Genom att järnväg är ett kapacitetsstarkt transportmedel, vilket är en fördel när 
befolkning och ekonomi växer och storregionen blir allt mer integrerad och resande 
och transporter kan väntas fortsätta att öka, vore det en fördel om det framtida 
järnvägssystemet kunde bli strukturerande för bebyggelseutveckling och lokalise-
ringsmönster. Förutsatt att resandet och transporterna blir tillräckligt snabba kan 
järnvägen vinna marknadsandelar från vägtrafi ken, vilket skulle vara både energi-
effektivare och klimatvänligare. 

Stockholms arbetsmarknadsregion omfattar i dag, förutom Stockholms län, större 
delen av Uppsala län samt tre Södermanlandskommuner. Hur mycket arbetsmark-
nadsregionen kan växa beror på vilken restid som kan accepteras för dagliga arbets-
resor. Omkring en timme är den restid som hittills uppfattats som acceptabelt för 
dagliga arbetsresor. Med dagens tågtrafi k motsvarar det ett avstånd från Stockholm 
Central på 70–80 kilometer. En ökad spårkapacitet möjliggör högre medelhastighe-
ter, som i kombination med färre stationsuppehåll skulle kunna öka avståndet med 
ytterligare ca 30 kilometer. En snabbare regionaltågstrafi k leder till att Västerås, 
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Eskilstuna och Nyköping, som alla ligger ca 10 mil från Stockholm, skulle kunna 
innefattas i samma funktionella arbetsmarknadsregion som Stockholm. Snabbare 
regionaltågsförbindelser skulle också stärka sambanden mellan de större städerna i 
östra Mellansverige.

För att vidga arbetsmarknaden ytterligare förutsätts någon form av höghastig-
hetståg, det vill säga både tåg och banor som tillåter hastigheter på 250–320 kilome-
ter i timmen. Pendlingsavståndet skulle då kunna utsträckas så att man, inklusive 
anslutningstider men sedan i princip utan stationsuppehåll, når ca 15 mil inom en 
timme. Det betyder att Gävle, Örebro och Linköping som alla ligger på ungefär 20 
mils avstånd från Stockholm restidsmässigt skulle hamna strax utanför gränsen för 
vad som kan betraktas som rimligt dagligt pendlingsavstånd. Snabbtåg på dessa dis-
tanser tillsammans med ökade möjligheter att distansarbeta öppnar dock för att alla 
stora städer i östra Mellansverige skulle kunna länkas samman. 

Regionalpendel 
Regionaltågen upplevs i dag av många som alltför långsamma. Möjligheten att för-
korta restiden ligger främst i att reducera antalet stationsuppehåll och att låta tågen 
få karaktär av snabbförbindelser mellan större städer och regionala stadskärnor.

Att förlänga pendeltågen och låta dem svara för trafi kförsörjningen av samtliga 
mellanliggande stationer skulle å andra sidan ge orimligt långa restider för många 
som bor långt ifrån respektive större stad och regional stadskärna. Redan i dag har de 
som bor långt ut i pendeltågsnätet jämförelsevis långa restider. 

I stället föreslås att en ny form av trafi k – regionalpendel – införs för att förkorta 
restider och öka tillgängligheten. Regionalpendeln är tänkt att fungera som lokaltåg 
utanför och i de yttersta delarna av pendeltågets upptagningsområde och som snabb-
tåg med få stopp inom pendeltågens inre område. Därigenom ges förutsättningar för 
mer direkta och snabbare resor med regionaltågen.

Inom Stockholms län fi nns dessutom ett ökat behov av att kunna förfl ytta sig 
snabbare än vad pendeltågen kan erbjuda mellan de olika kärnorna, som förutsätts 
utgöra knutpunkter i trafi ksystemet, och ett antal andra platser såsom större arbets-
platsområden och viktiga omstigningspunkter mellan olika trafi ksystem. Genom att 
låta regionalpendlarna vara genomgående vid Stockholms Central kan de fungera 
som snabbpendlar mellan dessa platser.

Figur 31. Princip för nya trafi keringskombinationer.
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Olika linjer som trafi kerar samma bana kommer inte att stanna på samma ställen 
och överallt. Några kommer eventuellt bara att stanna vid ändstationerna, andra vid 
ett fåtal mellanstationer och så vidare. En hierarki av stationer med olika och väl dif-
ferentierade utbud kommer att uppstå. Denna stationshierarki ska vara en tydlig del 
av spårtrafi ksystemet i regionen. Uppdelningen i olika tågslag förutsätter en tydlig idé 
om och hur de ska samverka med varandra. Principerna för vilka tåg som bör stanna 
var, och hur byte mellan dem kan ske, måste vara tydliga och lätta att förstå för rese-
närerna. Detta innebär att man behöver skapa en stationshierarki med större städer 
och regionala stadskärnor som givna knutpunkter. 

Utifrån vad som sagts ovan kan då konstateras att:
– Regionaltågen förutsätts göra uppehåll endast i större städer utanför en ungefärlig 

10-milsradie från Stockholm (Uppsala, Västerås, Eskilstuna och Nyköping) och 
innanför denna radie endast i de utpekade kärnorna inom Stockholms län.

– Regionalpendlarna förutsätts stanna vid samtliga stationer utanför Stockholms 
län. I resrelationerna till/från Stockholms län stannar tågen på samtliga mellanlig-
gande orter fram till och med pendeltågens ändpunkt. Längre in stannar regional-
pendlarna endast vid stationer i kärnor och större arbetsplatsområden/omstig-
ningspunkter.

– Pendeltågen stannar vid samtliga stationer efter sin linjesträckning.

I samtliga fall är det viktigt att bytespunkterna utformas väl med avseende på möjlig-
heter till bekväm omstigning, byten till andra färdmedelsslag inklusive parkerings-
möjligheter för både bil och cykel, information och annan service. 

Utvecklad bastrafi k för skärgården 
I skärgårdsområdet behövs en tydlig bastrafi k året runt som säkrar de grundläg-
gande livsvillkoren för fastboende på öar utan vägförbindelser. Det är en nödvändig 
förutsättning för balanserad befolkningsutveckling och stabil utveckling av näringsliv 
och service. 

Bastrafi ken föreslås få en tydlig struktur baserad på nio replipunkter och tretton 
kärnöar. De tretton kärnöarna har bedömts kunna erbjuda en viss grundläggande 
samhällsservice och infrastruktur och därmed utvecklingspotential för näringslivet, 
verksamheter och bebyggelseutveckling. Varje ö förutses få allmän trafi k året runt ge-
nom båtförbindelser till en replipunkt på land som välfungerande bytespunkt för re-
sande och godstransporter. Vintertid får kollektivtrafi ken med båt och buss en radiell 
struktur in mot respektive kommuncentrum, medan sommartrafi ken kan bära upp 
ett mer varierat utbud innehållande även direktförbindelser med centrala Stockholm. 
Båda de alternativa planbilderna för Stockholm län 2030 innehåller stomlinjenät för 
båttrafi k och busstrafi k som trafi kerar replipunkter i skärgården. 
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Figur 32. Replipunkter och upptagningsområden för skärgårdens kommunikationer. 
 Illustration i RUFS 2001.

Vägnätet
Vägnätet i Stockholmsregionen har i många avseenden en standard långt under de 
nationella målen. Trängseln, särskilt i den centrala regiondelen, ger långa restider 
och leder till ineffektiva transporter för näringslivet, särskilt vid varuleveranser men 
trängsel- och parkeringsproblemen blir också ett hinder för busstrafi ken. Många 
 vägar på tvären mellan regiondelarna har låg standard. Det fi nns ett stort behov av 
ökad trafi ksäkerhet men också av höjd kapacitet i kritiska snitt. Den bristande fram-
komligheten leder också till onödigt stora miljöstörningar.
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Sammanhållen region
Särskilt allvarligt är den låga kapaciteten över Saltsjö-Mälarsnittet vilket i allt 
högre grad tenderar att försvåra samverkan mellan den norra och södra länsdelen. 
Essinge leden är i stort behov av underhåll, vilket kommer att leda till återkommande 
störningar under kommande år. Olyckan med Lodbrok, som sånär ramponerade en 
brodel, illustrerar sårbarheten i systemet. 

Figur 33. Uppmätt körförlopp(hastighetsprofi l) från 2006, i riktning norrut morgonen tisdag 
med start ca 08.15–08.40. 

Källa: Redovisning av mätningar på Essingeleden, december 2006, bilaga 4, Arne Carlsson Mohammed 
R-Yahya VTI. 

Med den förväntade fortsatt höga tillväxten i regionen, och den särskilda betydelse 
för näringslivets transporter och tillgängligheten till Arlanda som väl fungerande 
förbindelser över Saltsjö-Mälarsnittet har, är det angeläget att investeringar i de 
nord-sydliga förbindelserna görs beträffande såväl spår som vägar. Viktigt är då att 
nya förbindelser inte endast ges en avlastande utan också en strukturerande funktion. 
Detta ökar även fl exibiliteten och minskar sårbarheten i trafi ksystemet.

Förbifart Stockholm bidrar till att öka kapaciteten över Saltsjö-Mälarsnittet men 
också till att avlasta centrala regionkärnan från trafi k med andra slutmål. Tillsam-
mans med Norrortsleden och Södertörnsleden kommer den även att bidra till en 
påtaglig förbättring av tillgängligheten till de yttre regionala stadskärnorna. Analyser 
visar att den effekten är särskilt stor för de sydliga kärnorna. Vägutredningen för för-
bifarten är klar. Regeringens tillåtlighetsprövning har inletts våren 2008. Förbifarten 
ger även möjlighet till effektiv expressbusstrafi k mellan Skärholmen–Kungens kurva 
och Hjulsta–Kista. Förbifarten blir på det sättet, tillsammans med övriga förbätt-
ringar i kollektivtrafi ken, strukturerande och stödjande för utvecklingen av regionala 
stadskärnor. 
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Den så kallade Mälardiagonalen, Riksväg 55, är en förbifart utanför länet med bety-
delse för Stockholmsregionen. Den bör stegvis förbättras så att den utgör ett attrak-
tivt vägval, inte minst för den tunga trafi k som inte har Stockholm som målpunkt.

Trafi kstrukturen i regioncentrum
Gatunätet samt parkeringsutrymmena i innerstaden bör utformas så att kollektiv- 
och yrkestrafi kens krav ges prioritet. Utbyggnad av kollektivtrafi k samt trängselskat-
ten bidrar till att avlasta och begränsa trafi ken i centrum. De förväntade bebyggelse-
tillskotten i innerstaden, och inte minst inom övriga delar av regioncentrum, medför 
dock att transportbehovet ökar, vilket betyder att även avlastande biltrafi kleder 
behöver byggas. Norra länken beräknas kunna öppna runt 2015. På sikt kan Ringen 
behöva fullbordas genom byggande av Östlig förbindelse. I alternativ Fördelad 
redovisas utbyggnad av Östlig förbindelse i Ringen till år 2030, i alternativ Tät antas 
utbyggnaden ske något senare. Vägstrukturen behöver också förstärkas norr om 
centrum genom Solna. I alternativ Fördelad prioriteras utbyggnad av Huvudstaleden, 
i alternativ Tät E4-länken Karlberg–Frösunda. 

I förlängningen hamnar man i en situation där avvägningar behöver ske  mellan 
omfattningen av vägutbyggnader och en kombination av styråtgärder och ökat 
 kollektivtrafi kutbud. Vid en sådan bedömning behöver efterfråge- och tillgänglig-
hetsaspekter vägas mot effekter av ökat trafi karbete med avseende på hälsa, miljö och 
klimat.

Välfungerande vägtrafi k till viktiga regionala målpunkter
Förutom förbättrade nord-sydliga förbindelser behövs förbättrade tvärförbindelser 
med koppling till de regionala stadskärnorna, till Arlanda och till viktigare hamnar 
och terminaler.

I södra regiondelen är Södertörnsleden en felande länk av motsvarande dignitet. 
Söder om Stockholms stad bor i dag ca 400 000 människor. Till år 2030 förutses 
befolkningen öka med 120 000. Södertörnsleden ska förbinda sydöstra och södra 
regiondelen och hamnen i Nynäshamn med E4/E20. Södertörnsleden, Förbifart 
Stockholm och Norrortsleden föreslås tillsammans bilda en yttre tvärled, som påtag-
ligt kan förbättra tillgängligheten till de yttre regionala kärnorna.

I dag fi nns också stora fl askhalsar för i synnerhet den nord-sydliga trafi ken via re-
gioncentrum. Essingeleden/Norrtull liksom E4 Södertälje–Hallunda är särskilt hårt 
belastade avsnitt. Brister i framkomlighet fi nns i varierande omfattning på samtliga 
infarter. Därför är det viktigt att bussarnas framkomlighet garanteras genom priori-
terade körfält. 

God tillgänglighet i landtransportsystemet till regionens fl ygplatser och hamnar är 
en annan viktig förutsättning. Väg 267, Rotebroleden, och väg 268 Upplands-Väsby 
–Vallentuna är särskilt viktiga för tillgängligheten till Arlanda och färjehamnen i 
Kapellskär. Den låga standarden på väg 77 är ett problem med hänsyn till den ökande 
mängden tunga transporter till Kapellskär. Motsvarande gäller väg 225 mot Norvik/
Nynäshamn. Alla dessa vägar behöver få högre standard. 
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Effektiv användning av transportsystemet
Det är varken möjligt eller önskvärt att minska trängseln i vägnätet genom enbart 
utbyggnader. Föreslagna utbyggnader måste kombineras med insatser för att få till 
stånd ett effektivare fordonsutnyttjande liksom en effektivare användning av hela det 
samlade trafi ksystemet, exempelvis med hjälp av ekonomiska styrmedel, kraftfullare 
kollektivtrafi k och incitament för att föra över godstransporter från väg- till järnvägs- 
och sjötransporter. Trängselskatten har visat sig vara ett effektivt instrument för att 
förbättra framkomligheten i centrum och över tullsnitten. Koldioxidskatt och avgifter 
på tung vägtrafi k är andra typer av ekonomiska styrmedel som kan bli aktuella i en 
situation där klimathänsyn motiverar ytterligare effektivisering av transporterna och 
minskat beroende av bil.

Figur 34. Regionalt cykelnät enligt RUFS 2001.
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Regionalt cykelvägnät 
Många resor är korta och lämpar sig väl för cykling. I dag är två av tre cykelresor kor-
tare än fem kilometer. De senaste årens milda vintrar har gjort det möjligt för många 
att cykla under stora delar av året. Erfarenheterna från exempelvis Köpenhamn är att 
många väljer att cykla när cykelvägnätet är väl utvecklat. Det gäller särskilt i innersta-
den. 

Eftersom ungefär en tredjedel av alla bilresor är kortare än fem kilometer borde 
det fi nnas förutsättningar att öka andelen cykeltrafi k även i Stockholmsregionen, 
förutsatt att cykelvägnätet fungerar bra. Väghållarna i länet har utarbetat ett förslag 
till regionala cykelstråk som även är lämpade för arbetspendling och uppfyller krav 
på hög trafi ksäkerhet. Vägverket och kommunerna samarbetar vidare om att planera 
och bygga ut det regionala cykelvägnätet till ett sammanhängande nät med tydliga 
kopplingar till respektive kommuns lokala vägnät. 

Flygplatser 

Arlanda
Arlanda fl ygplats fyller en central roll för nationell och internationell passagerartrafi k 
och fl ygfrakt i regionen och landet. Den statliga fl ygplatsutredning som avslutades i 
oktober 2007 har klassifi cerat både Arlanda och Bromma som nationellt strategiska 
fl ygplatser i Östra Mellansverige. Bromma och Arlanda ses som ett sammanhållet 
fl ygplatssystem där Bromma avlastar Arlanda på ett nödvändigt sätt. 

Det förnyade avtalet för Bromma fl ygplats säkrar trafi ken där till den 31 december 
2038. Avtalet omfattar utrymme för viss trafi kökning. Enligt Luftfartsverkets bedöm-
ning räcker Arlandas nuvarande kapacitet med tre rullbanor till år 203850. Beredskap 
för en fjärde rullbana bör fi nnas, vilket torde vara tillräckligt för överskådlig framtid. 
Enligt Luftfartsverkets egen bedömning är det därmed inte längre nödvändigt att 
ha beredskap för en femte rullbana, såsom anges i RUFS 2001. Arlandas framtida 
utveckling kommer även fortsättningsvis att medföra begränsningar för ny bostads-
bebyggelse inom infl uensområdet. En översyn av riksintresseområdet kring Arlanda 
pågår, där infl uensområdet kan komma att reduceras, vilket kan möjliggöra ökad 
bebyggelse i omgivande kommuner. Utsläppstaket för koldioxid vid Arlanda, som blir 
tvingande 2011, inkluderar utsläpp från såväl fl ygverksamhet, verksamheter på själva 
fl ygplatsen samt transporter till och från fl ygplatsen på marken. I dag är bilen det 
mest använda färdmedlet vid resor till och från fl ygplatsen. Utsläppen har nu nått en 
sådan nivå att möjligheterna till fortsatt expansion av fl yget riskerar att begränsas. På 
sikt kan ekonomiska styrmedel i form av bilavgifter komma att införas för att dämpa 
koldioxidutsläppen från marktransporterna. 

Arlandas roll som regionalt och nationellt strategiskt fl ygnav kan stärkas genom 
att det regionala upptagningsområdet utökas geografi skt. Det kan dels ske genom 
förbättrade möjligheter att nå Arlanda med tåg från ett större geografi skt område 

50  LFV Prognos i ”Projekt SA KAP och Riksintresset”, 20071210.
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än i dag, dels genom att förbättra särskilt kollektivtrafi kförbindelserna mellan olika 
regiondelar och regionala kärnor till Arlanda. De särskilda juridiska och tekniska 
förutsättningar som gäller för Arlandabanan, till dess banan övergår i statlig ägo när 
gällande avtal med staten löper ut, är dock en komplikation i sammanhanget. I RUFS 
2010 förutsätts att dessa förhållanden klarats ut.

Arlandas roll kan också stärkas av ökade möjligheter att dra nytta av inkomster 
från handel, mötesverksamhet och markupplåtelser. Många verksamheter efter-
frågar lägen i fl ygplatsens omedelbara närhet. Exploateringstrycket på och intill 
fl ygplatsområdet är stort. Arlandaområdets växande betydelse som arbetsplats och 
regional målpunkt förstärker behovet av miljöanpassade transporter och väl fung-
erande kollektivtrafi k. 

Båda de alternativa planbilderna för Stockholms län år 2030, Fördelad och Tät, 
innehåller samma fl ygplatsstruktur som RUFS 2001. Flygplatsernas landtransport-
system förbättras, framför allt genom att den utökade kapaciteten i tågtrafi ksystemet 
möjliggör direktförbindelser till Arlanda från de södra regiondelarna. 

Storregionalt system av fl ygterminaler 
Arlanda tillsammans med Bromma som huvudfl ygplats kompletteras av de övriga 
fl ygplatserna i östra Mellansverige, i första hand Skavsta, Linköping och Örebro. 
Uppdelningen är i huvudsak funktionell. Flygplatserna ska ses som ett system av 
fl ygplatser med olika kompletterande roller snarare än som marknadsaktörer med 
inbördes konkurrens. De mindre fl ygplatserna fyller ofta en viktig lokal roll för det 
internationellt orienterade näringslivet. 

Stockholmsberedningen, som utredde Stockholmsregionens långsiktiga fl yg-
platskapacitet för trafi kfl yg, fraktfl yg och allmänfl yg (bland annat näringslivsfl yg, 
skolfl yg, hobbyfl yg), bedömde att övriga fl ygplatser i Stockholmsregionen och övriga 
östra Mellansverige väl kan tillgodose behovet av fl ygplatskapacitet och att de är 
viktiga för den regionala utvecklingen. Av dessa ansågs Skavsta, Västerås och Örebro 
fl ygplatser mest utvecklingsbara samt i viss utsträckning också Eskilstuna fl ygplats. 
Stockholmsberedningen pekade dock på risker för en bristsituation till följd av tids-
mässigt ojämn beläggning på Arlanda fl ygplats med två markerade toppar morgon 
och eftermiddag som till stor del beror på Arlandas funktion som nav för inrikes- och 
utrikesresor i Sverige. Det är en förutsättning för att man från många delar av landet 
ska kunna göra en endagsförrättning i större städer i Europa. På motsvarande sätt är 
goda transfermöjligheter på Arlanda en förutsättning för att kunna göra motsvarande 
endagsförrättning på olika orter i Sverige.

Luftfartsstyrelsen har pekat på några brister i landanslutningarnas infrastruktur:
– begränsad kapacitet på stambanan genom och mellan Stockholm och Uppsala.
– avsaknad av järnvägstrafi k från Västerås och Enköping till Arlanda via Kista.
– begränsad kapacitet på Dalabanan. 
– avsaknad av järnvägslösning för fl ygfrakt och möjlig samlokalisering med kombi-

terminalen i Rosersberg (KombiNorr).
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För närvarande försörjs Skavsta fl ygplats endast med kollektivtrafi k med fl ygbussar. 
Ett framtida tågstopp på den planerade Ostlänken vid Skavsta skulle höja fl ygplatsens 
attraktivitet väsentligt. Skavsta skulle kunna bli ett komplement till Arlanda. 

I den långsiktiga målbilden för östra Mellansverige redovisas Arlanda och Skavsta 
som storregionalt särskilt betydelsefulla fl ygplatser på lång sikt. För Stockholmsre-
gionen och östra Mellansverige, liksom landet i övrigt, är det viktigt att säkerställa en 
välfungerande fl ygtrafi k i regionen som kan dra nytta av ett stort regionalt marknads-
underlag. Efter hand som fl ygplatsernas position som knutpunkter i det spårburna 
landtransportsystemet stärks, får de också en exklusivt hög tillgänglighet, vilket gör 
dem attraktiva som lokaliseringsalternativ för många olika slags verksamheter. 

Stockholmsberedningen analyserade även frågan om samverkan och konkur-
rens mellan tåg och fl yg och bedömde att i Sverige kan tåg konkurrera med fl yg vid 
avstånd på 40–70 mil. Beredningen framhöll att samverkan mellan fl yg och tåg bör 
utvecklas.

Figur 35. Nordiska Triangeln. 

EU har prioriterat utbyggnad av Ten-T nätet och i synnerhet den så kallade Nordiska 
Triangeln, som är ett av EU:s trettio prioriterade projekt (TEN-T priority projects). 
Det omfattar väg, järnväg och maritim infrastruktur som länkar samman Oslo, 
Malmö, Stockholm, Åbo, Helsingfors och den fi nsk-ryska gränsen. Ostlänken och 
dess planerade förlängning via Götalandsbanan mot Jönköping och Göteborg samt 
Europabanan mot Öresundsregionen förutses kunna komma till under tiden fram till 
2050. Utbyggnad av järnväg mot Oslo ska inte heller uteslutas. Dessa investeringar 
skulle tillsammans ge mycket snabba järnvägsförbindelser mellan Stockholm och 
 Göteborg respektive Köpenhamn, som i praktiken sannolikt skulle konkurrera ut 
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många fl ygförbindelser. Städer som får en station för höghastighetståg i Nordiska 
Triangeln får en kraftigt förbättrad mellanregional tillgänglighet.

Figur 36. Det Trans-europeiska transportnätet i östra Mellansverige år 2007. 

Hamnar och terminaler 

Godstransportstrukturen i Stockholms län 
Sedan den förra regionplanen antogs har fl era beslut fattats som kommer att påverka 
den framtida godstransportstrukturen i Stockholmsregionen. Stockholms hamnar 
AB planerar för att bygga ut hamnen i Nynäshamn (Norvik). Utbyggnad av väg 73 
och Nynäsbanan, som är viktiga landanslutningar till hamnen, har påbörjats. Enligt 
Stockholmsöverenskommelsen ska också Södertörnsleden med Masmolänken byg-
gas ut och ge förbindelse till E4/E20. På sikt ska även väg 225 Lövstalund–Ösmo 
och väg 77 mellan E4 och E18 (Kapellskär) byggas ut. Haninge kommun förbereder 
planering av mark för ytterligare arbetsplatser i Jordbro. 

För att hantera och effektivisera de väntade ökningarna av varufl ödena inom 
regionen behövs dels incitament för att öka fyllnadsgraden i enskilda fordon, dels en 
effektiv lokalisering av terminaler i förhållande till målpunkter. Dessutom behövs 
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utökad kapacitet i järnvägsnätet så att stora och långväga godsfl öden i ökad utsträck-
ning kan föras över från väg till järnväg. 

Trafi klösningar som säkerställer en långsiktigt effektiv regional godstransport-
struktur inkluderar hamnar och terminaler med tillhörande landanslutningar. Denna 
struktur ska säkerställa den tunga trafi kens framkomlighet och tillgänglighet. Sam-
tidigt bör strävan vara att kanalisera den tunga godstrafi ken till ändamålsenliga och 
jämförelsevis störningståliga delar av länets transportsystem. Den befi ntliga struktu-
ren av terminalområden och anläggningar kan i detta avseende betraktas som robust.

Regioncentrum kommer även fortsättningsvis att vara målpunkt för stora godsfl ö-
den. I regioncentrum saknas ytterligare mark som kan tas i anspråk för att försörja en 
växande befolkning. Därför är det särskilt viktigt att bevara befi ntliga verksamhets-
områden i regioncentrum. 

Rosersberg och Södertälje är intressanta lokaliseringsalternativ för funktioner 
som ger utökad kapacitet för omlastning av enhetsgods och andra, mer ytkrävande, 
verksamheter samt logistikanknuten näringslivsutveckling. Därutöver utgör Norvik/
Kalvö en betydande markreserv för ytkrävande och transportintensiv verksamhet.

Båda alternativen i samrådsförslaget till RUFS 2010 innehåller områden för verk-
samheter i syfte att säkerställa en långsiktigt effektiv regional struktur som inklude-
rar hamnar och terminaler med tillhörande landanslutningar inom Stockholms län 
år 2030. 

Regionala kombiterminaler
Årsta är Sveriges största kombiterminal men saknar expansionsmöjligheter. Omlast-
ning av enhetsgods sker även i Tomteboda, som också utgör en regional rangerban-
gård. Omlastning av container sker också vid Coops centrallager i Bro. För att möjlig-
göra ytterligare godstransport på järnväg behöver terminalkapaciteten utökas. 

Flera tunga stråk i järnvägs-, väg- och farledssystemet förenas i Södertälje, som 
därmed utgör ett intressant läge för terminalverksamheter i södra regiondelen. Här 
förenas Västra stambanan, Svealandsbanan och den kommande Ostlänken. När 
Ostlänken byggs ut kan Västra Stambanan få ökad betydelse för godtransporter mel-
lan Stockholm, Göteborg och Malmö. E4 och E20 strålar också samman i Södertälje. 
Södertälje hamn, som också fungerar som kombiterminal (omlastning mellan väg 
och järnväg), saknar möjlighet att expandera ytmässigt. Terminalens möjligheter att 
handha ökande volymer kan vara beroende av att man kan effektivisera ytanvänd-
ningen i hamnområdet och utveckla effektiva kopplingar mellan hamnen och mark-
områden i övriga Södertäljeområdet. Almnäs, det tidigare militära området, skulle 
härvidlag kunna utgöra ett komplement för framtida terminalfunktioner med sin 
lokalisering omedelbart söder om E20 och i direkt anslutning till Västra stambanan.
Rosersberg i Sigtuna kommun i norra regiondelen har ett intressant läge i direkt 
anslutning till järnvägen mellan Stockholm, Uppsala, Dalarna och Norrland, intill E4 
och mycket nära Arlanda. Rosersberg ligger också väl till i förhållande till hamnarna 
i Gävle, Harg och Kapellskär. Förslag fi nns om att bygga en ny kombiterminal med 
tillhörande trafi kplats i Rosersberg. Detaljplanering har inletts. 
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Hamnar i Stockholms län 
Värtan och Stadsgården fungerar som hamn för färjetrafi k och kryssningstrafi k. 
Värtan och Stockholms ström prioriteras för utveckling av den passagerarbaserade 
färjetrafi ken och kryssningsterminal. För godstransporter prioriteras hamnarna i 
Kapellskär, Nynäshamn/Norvik och Södertälje. Möjligheten att omlokalisera vagns-
lasttransporter på järnvägsfärjorna från Värtan till Norvik bör övervägas. Container-
hanteringen i Frihamnen bör avvecklas.

Kapellskär och Nynäshamn är etablerade färjehamnar och stödjepunkter för 
inomeuropeisk handel österut. Stockholms Hamnar AB planerar för en ny hamn i 
Norvik för containers och rullande gods . I anslutning till den planerade hamnen har 
markytor avsatts för utveckling av verksamheter. Södertälje hamn har omfattande 
import av bland annat fordon samt containerhantering. 

Vaxholm, Stavsnäs samt Nybroviken och Strömkajen utgör bas för skärgårds-
trafi k.

Figur 37. Hamnar, terminaler och större regionala målpunkter för tunga godstransporter 2030. 
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Stockholm stad och Nacka kommun vill att oljedepåerna vid Loudden respektive Berg 
avvecklas för att ge möjlighet till exploatering med bostäder och arbetsplatser. Lös-
ningar för att ersätta Loudden och Berg har dock ännu inte hittats. Oljehanteringen i 
Södertälje förväntas fi nnas kvar. Norvik/Kalvö är en tänkbar plats för mellanlagring 
av biobränslen. 

I regioncentrum har omvandling av sjönära lägen begränsat möjligheterna att 
transportera grus, sand och cement med fartyg. För att motverka ökande bulk-
transporter på väg för att försörja regioncentrum behöver utrymme vid kaj garan-
teras för ballastterminaler och anläggningar för produktion av betong och asfalt. 
Sådana anläggningar bör också ha tillgång till järnväg. Ulvsunda och norra Värtan 
bör övervägas för utökad ballasthantering. 

Landanslutningar
I det överordnade vägnätet förbinder Yttre tvärleden regionala terminaler och ham-
nar i yttre regiondelen med betydelsefulla centrumanläggningar och handelsplatser 
som Länna, Kungens kurva–Skärholmen, Barkarby samt Täby–Arninge. 

På motsvarande sätt förbinds i det överordnade radiella vägnätet de regionala 
terminalerna och hamnarna i yttre regiondelen med områden med omfattande lager- 
och terminalverksamhet, exempelvis vid Rosersberg, Lunda, Västberga, Jordbro och 
Södertälje. 

För att kunna utöka järnvägstransporterna till terminaler i regioncentrum 
behöver järnvägskapaciteten byggas ut. Järnvägsförbindelserna mellan Södertälje, 
Älvsjö–Årsta och Jordbro bör prioriteras. Utbyggnad av dubbelspår till Nynäshamn 
behöver hålla jämna steg med efterfrågan på person- och godstransporter. Järnvägs-
anslutningar till platser för mellanlagring och produktionsanläggningar för energi, 
betong och asfalt bör behållas.

Storregional godstransportstruktur
Framtida stråk- och terminalstrukturer – godsets regionala ”kollektivtrafi ktermina-
ler” – är en viktig del av den långsiktiga storregionala godstransportstrukturen i östra 
Mellansverige. Alltmer sofi stikerade logistiklösningar kräver stabila planeringsförut-
sättningar som underlättar näringslivets investeringsbeslut. I dessa sammanhang ut-
gör Stockholmsregionen och östra Mellansverige som helhet en gemensam marknad. 

Dagens centraliserade struktur av terminaler och lager har lett till att terminal-
områden för mycket stora omland har etablerats i triangeln Örebro–Södertälje–
 Jönköping. Här är marken billigare och lönekostnaderna lägre än inom storstadens 
lokala arbetsmarknad. Dessa lägen är samtidigt vällokaliserade för verksamheter 
som opererar inom hela Skandinavien och Baltikum. De ligger väl till med hänsyn till 
det stora infl ödet av varor från söder och väster. Den centraliserade strukturen har 
gynnat järnväg och sjöfart i fjärrtrafi k, men samtidigt lett till kraftigt ökade inomre-
gionala distributionstransporter. 
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Figur 38. Intressanta lägen för Skandinavienterminaler.

På ca 10 mils avstånd från Stockholm fi nns fl era transportkorridorer med intressanta 
lägen för större terminaler för dagligvaror och sällanköpsvaror. Mark intill riksväg 67, 
Räta Linjen, och riksväg 55 har intressanta lägen för lokalisering av terminaler i en 
zon strax utanför Stockholmsområdets mest intensiva marknader men inom räckhåll 
för att klara storstadsbaserade kunders krav på ledtider och leveranssäkerhet.

Figur 39. Stråk och noder för omfattande och tunga transporter. 



104  Framtidens transportsystem

Ökande krav på kundanpassning och stigande transportkostnader kan vara tecken på 
att den historiska trenden med stark centralisering håller på att brytas. Även om den 
befi ntliga terminal- och logistikstrukturen kan väntas bestå i stora drag, är det rimligt 
att anta att efterfrågan på omlastningsmöjligheter vid fl er och mindre terminaler 
kommer att öka. Långsiktigt behöver hänsyn tas till behovet av att vid framtida lokali-
sering behålla handlingsfrihet för järnvägstransporter och till att fl yget kan bli en allt 
viktigare lokaliseringsfaktor för de delar av näringslivet som är särskilt logistikbero-
ende. 

Några stråk med långsiktig betydelse för godstransporter i östra Mellansverige har 
studerats i särskilda projekt. Dessa är:
– Bergslagsdiagonalen – riksväg 50: godsstråk.
– Godsstråket genom Bergslagen. 
– Räta linjen – riksväg 56 Norrköping–Katrineholm-Eskilstuna–Västerås–Sala: 

godsstråk.
– Järnväg Västerås–Eskilstuna TGOJ: godsbana.
– Mälardiagonalen – riksväg 55: blandad trafi k. 

Figur 40. Viktiga transportstråk i östra Mellansverige.
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Strategiska terminallägen i östra Mellansverige bör betraktas som ett system av noder 
där kombiterminaler, fl ygplatser och hamnar knyts samman med infrastruktur. 
 Arlanda–Rosersberg och Södertälje ligger strategiskt placerade som omlastningster-
minaler för varutransporter till, från och inom Stockholmsområdet även på mycket 
lång sikt. Dessa strategiska terminallägen inom Stockholmsregionen bör ges möjlig-
het att utvecklas. Kringtjänster, logistikberoende verksamheter och ytkrävande gods- 
och varutransportrelaterade funktioner bör lokaliseras till dessa områden.

Den långsiktiga planeringen bör inriktas på att skapa goda förutsättningar för 
logistikutveckling och tillhörande industri. Terminalområdena behöver få effektiva 
järnvägsanslutningar och helst så att långsamma och tunga godståg kan separeras 
från de snabbare persontågen.

Den långsiktiga målbilden för östra Mellansverige redovisar en huvudstruktur för 
godstransporter på järnväg. För att kunna fungera som vägledning för infrastruktur-
investeringar behöver målbilden utvecklas med avseende på stråk som är särskilt 
viktiga för enhetslaster respektive basindustrins transporter. För enhetslaster bör 
ambitionen vara att godstransporter på järnväg mellan de viktigaste terminalerna 
ska kunna ske även på dagtid. Förbifart Stockholm är en storregionalt betydelsefull 
väginvestering för tunga godstransporter. Vägarna 225 på Södertörn och 77 i Upp-
land utgör viktiga väganslutningar till regionens färjehamnar i Nynäshamn respek-
tive Kapellskär. Vägarna förbinder terminal- och lagerområden i östra Mellansverige 
med marknaderna på andra sidan Östersjön. 
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Figur 41. Långsiktig godstransportstruktur i östra Mellansverige. 
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Fakta Betydande utbyggnadsbehov
Utrymmesbrist och trängsel kommer att ställa ännu hårdare krav på välfung-
erande kollektivtrafi k i Stockholmsregionens tätaste delar under kommande 
decennier. 

Utöver beslutade investeringar kommer ytterligare förstärkningar av kapa-
citeten i regionens vägtransportsystem att behövas, framförallt över Saltsjö-
Mälarsnittet och i tvärled i ytterområdet. Även upprustningar av bland annat 
trafi ksäkerhetsskäl behövs.

Under de kommande decennierna behöver också Stockholmsregionens 
radiella kollektivtrafi kstruktur kompletteras med fl er och bättre tvärförbin-
delser. Fler regionala målpunkter och en större del av regionen kommer att 
behöva betjänas. För att öka kollektivtrafi kens konkurrensförmåga – vilket är 
angeläget inte minst av klimatskäl – kommer det att behövas ett mer heltäck-
ande nät med fl er bekväma omstigningspunkter mellan det regionala och det 
storregionala systemet än idag. Det kommer också att behövas ett mer diversi-
fi erat utbud av bekväma, snabba och turtäta förbindelser i järnvägssystemet. 
Dessutom behöver järnvägstrafi ken samverka med annan kollektivtrafi k i 
olika delar av storregionen. Det gäller såväl tunnelbana och annan lokaltrafi k i 
Stockholms län som i övriga städer och tätorter i östra Mellansverige. 

Förutom utvecklad lokal kollektivtrafi k behövs en ökad samordning över 
läns- och kommungränser i hela östra Mellansverige. Det behöver bli lättare 
för trafi kanterna att förstå och använda det samlade kollektivtrafi ksystemet i 
regionen för olika resor. Utbudet behöver bli tydligare, och tidtabeller, taxor 
och tjänster behöver harmoniseras. 
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Genomförande
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Finansiering och genomförande

Otillräckliga ramar för infrastrukturinvesteringar har lett till stora uppdämda 

investeringsbehov i Stockholmsregionen. Kostnaderna för de uteblivna investeringarna är 

betydande. Samtidigt är många infrastrukturinvesteringar i Stockholmsregionen och östra 

Mellansverige mycket kapitalkrävande. 

Kostnaderna för investeringar och drift av storstadsregionens transportsystem har 

traditionellt fördelats mellan staten, landstinget och Stockholms stad under lång tid. 

Kraven på ytterligare regional medfi nansiering har dock ökat efter hand.

Under kommande decennier kan även intäkter från trängselskatten utnyttjas 

för att fi nansiera delar av infrastrukturen. Stockholmsförhandlingen inkluderar 

överenskommelser om samfi nansiering som berör många parter i storregionen.

Planprocesser och kostnadskontroll behöver effektiviseras. Samverkan om fi nansiering 

och genomförande kan ge incitament att effektivisera genomförandeprocesserna och att 

vidga den fi nansiella basen för infrastrukturinvesteringar.

Investeringstakten behöver öka
De föreslagna investeringarna i samrådsförslaget till RUFS 2010 under perioden 
2008–2030 uppgår totalt till ca 155 miljarder kronor i alternativ Fördelad och cirka 
150 miljarder kronor i alternativ Tät (kostnadsnivå 2007). Det är ungefär dubbelt så 
mycket som dagens nivå på de statliga investeringsramarna skulle räcka till under 
samma period. 

Investeringarna syftar till att åtgärda dagens brister i transportsystemet och klara 
en anpassning till befolkningstillväxten. Försenade investeringar innebär uteblivna 
samhällsekonomiska nyttor. Exempelvis har de uteblivna nyttorna beroende på att 
Dennisöverenskommelsen inte genomfördes beräknats till närmare 50 miljarder 
kronor .

Det behövs alltså en kraftigt ökad investeringstakt. Ökningen bör i första hand ske 
genom större statliga investeringsramar. Regionen bör dock även själv vara beredd 
att pröva nya fi nansieringskällor vid brist på statliga medel. Dessutom kan genom-
förandet av regionens infrastrukturinvesteringar effektiviseras genom exempelvis 
utvecklade entreprenadformer och mer ändamålsenlig lagstiftning för planering.

Dagens fi nansiering

Ansvarsfördelning stat och region
Kostnaden för transportsystemet delas mellan staten, kommunerna, landstingen, 
trafi kanterna och transportköparna. Staten beskattar trafi ken genom olika typer av 
fordons- och bränsleskatter samt moms. Kommunerna och landstingen beskattar 
kommuninvånarna för att fi nansiera sina åtaganden som väghållare och huvudmän 
för kollektivtrafi ken. Trafi kanter och transportköpare bidrar sedan ytterligare genom 
att betala taxor och avgifter.

Det är statens ansvar att fi nansiera och åtgärda det utpekade statliga väg- och 
järnvägsnätet. Det statliga vägnätet består av alla europavägar, riksvägar och läns-
vägar. Det statliga järnvägsnätet, det s.k. stomnätet, omfattar järnvägar med natio-
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nell och regional trafi k. Då dagens pendeltågstrafi k i Stockholmsregionen helt och 
hållet går på spår som ingår i det statliga stomnätet kan även åtgärder inom pendel-
tågssystemet fi nansieras helt av staten. För utbyggnad av tunnelbanan och spårvägar 
fi nns möjlighet till delfi nansiering från staten genom statsbidrag.

De statliga investeringarna planeras på ca 10 års sikt i investeringsplaner som 
revideras ungefär vart fjärde år. De nuvarande investeringsplanerna – nationell väg-
hållningsplan, nationell banhållningsplan och länstransportplan – fastställdes 2004 
och omfattar åtgärder för perioden 2004–2015. Det har påbörjats ett arbete med att 
ta fram planer för perioden 2010–2020. 

Det fi nns inga beslut för hur stora de samlade statliga investeringsramarna för väg 
och järnväg ska vara för olika regioner. Den genomsnittliga planerade investerings-
volymen i Stockholmsregionen för perioden 2008-2015 har beräknats till genomsnitt 
3,2 till 3,3 miljarder kronor per år i 2007 års kostnadsläge51. I den summan ingår 
namngivna investeringsåtgärder enligt trafi kverkens förslag till reviderade planer för 
perioden 2008–2015 samt gällande länsplan för Stockholms län.

I Stockholmsregionen är Stockholms läns landsting huvudman för kollektivtrafi -
ken inom länet och står därmed för driftskostnaderna. Kommunerna står för under-
håll av och investeringar i kommunala gator och vägar.

Regional medfi nansiering

Redan i dag sker en betydande regional medfi nansiering av investeringar inom sta-
tens ansvarsområde. För att kunna få till stånd angelägna statliga investeringar har 
Stockholms stad och Stockholms läns landsting tecknat avtal om medfi nansiering av 
statlig infrastruktur på över 7 miljarder kronor. Stockholms stad har lovat 4,4 miljar-
der kronor till de statliga infrastrukturprojekten Norra Länken, E18 Hjulsta–Kista 
och Citybanan. Stockholms läns landsting har lovat 2,7 miljarder kronor till City-
banan. 

En ytterligare aspekt på det utvidgade regionala ansvaret för fi nansieringen av 
infrastruktur är upptagandet av trängselskatt i Stockholms innerstad. Enligt den 
politiska överens kommelsen inför genomförandet av permanent trängselskatt i 
augusti 2007 ska intäkterna från skatten gå till att fi nansiera främst väginfrastruktur. 
Intäkterna beräknas uppgå till ca 750 mkr per år (driftskostnader ca 250 mkr).

Totalt sett står regionen för en betydande del av kostnaderna för utbyggnad, 
underhåll och drift av transportsystemet. Den statliga andelen i Stockholms län var 
exempelvis år 2003 endast ca 40 procent jämfört med ca 60 procent för Sverige i 
genomsnitt52.

Tendensen är att staten alltmer söker regional medfi nansiering. Det var exempel-
vis en viktig del av Stockholmsöverenskommelsen som tecknades i december 2007 
(se nästa avsnitt). Ett annat exempel är när Vägverket i april 2008 tecknade avsikts-

51 NUTEK (2007) Hur mycket kostar det att vänta? – en kontrafaktisk 
analys.

52 RTK (2006). Transportsystemets finansiering. RTK Rapport 2:2006.
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förklaringar avseende medfi nansiering med kommunerna Motala, Sundsvall och 
Umeå för att kunna påbörja följande utbyggnader före 2010: 
 E4 Sundsvall.
 E12 Umeåpaketet.
 Rv 50 Motala–Mjölby.

Medfi nansieringen är i form av fi nansierande avgifter, kommunalt bidrag baserade på 
nyttor av alternativ markanvändning (möjlighet till nybyggnad av exempelvis bostäder, 
kontor och handel), förskottering samt kommunalt bidrag utifrån väghållaransvar. 

Det pågår en översyn av kommunallagen i syfte att ge lagligt stöd till medfi nansie-
ring utanför kommunens område, något som ytterligare kan förstärka trenden av 
 regional samverkan mellan kommuner för att få till stånd åtgärder på väg- och spår-
nät där staten är väg- och banhållare. 

Stockholmsöverenskommelsen
I Stockholmsöverenskommelsen från december 2007 föreslås en särskild statlig sats-
ning i form av bidrag till regional kollektivtrafi k på totalt 10 miljarder kronor för tiden 
2010–2019. Eftersom bidraget är på 50 procent förutsätts alltså även en regional 
fi nansiering på 10 miljarder. 

Lösningar med offentlig-privat samverkan, OPS, förordas i överenskommelsen för 
en första etapp av Förbifart Stockholm, Södertörnsleden och Kombiterminal norr. 
Även projekten ny bro i Södertälje och ny väg Södertälje–Hallunda bedöms lämpliga 
som OPS-projekt.

I direktiven inför förhandlingarna och i riksdagens beslut anges att överskottet 
från trängselskatten ska användas till fi nansiering av vägåtgärder. Finansieringen 
med trängselskatt är en form av regional medfi nansiering. I överenskommelsen an-
vänds en huvuddel av överskottet från trängselskatten för en långsiktig fi nansiering 
av Förbifart Stockholm.

Tabell 9. Stockholmsöverenskommelsens förslag till fi nansiering 2008–2019, exklusive 
Förbifart Stockholm.

Kollektivtrafi k 
SL

Spår Banverket Vägar Vägverket Summa
Mdr kr

Regionen 10 7 6 23

Staten 10 18 19 47

Summa 20 25 25 70

Utöver den regionala medfi nansiering som sker redan i dag och de förslag som angi-
vits ovan fi nns inom Stockholmsöverenskommelsen viljeyttringar från kommuner 
och privata aktörer om medfi nansiering/förskottering för ytterligare ett tiotal objekt.

Den regionalt tillsatta gruppen att följa upp och vårda resultatet av Stockholms-
överenskommelsen ska bland annat ta initiativ för att underlätta ett samordnat 
genomförande av åtgärder i överenskommelsen samt följa upp medelstilldelning och 
uppnådda effekter av investeringarna. 
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En utgångspunkt är att åtgärderna inom överenskommelsen kommer att ingå 
vid upprättandet av de statliga investeringsplanerna nationell väghållningsplan, 
nationell banhållningsplan och länstransportplan för regional transportinfrastruk-
tur. Stockholmsöverenskommelsen är därmed ett viktigt underlag till regeringens 
kommande proposition om inriktningen för investeringar i transportinfrastruktur. 
Propositionen planeras till hösten 2008. Riksdagen tar sedan det slutgiltiga beslutet 
om de statliga planeringsramarna för perioden 2010–2020.

Stort behov av ökad fi nansiering
Kostnaden för alla infrastrukturåtgärder i RUFS uppgår till ca 155 miljarder kronor 
i alternativ Fördelad och ca 150 miljarder kronor i alternativ Tät. Det representerar 
genomsnittliga årliga investeringar på 7,0 respektive 6,8 miljarder kronor under 
perioden 2008–2030. 

I fi gur 42 visas hur fi nansieringen skulle kunna fördelas för att täcka investering-
arna enligt alternativ Fördelad, det vill säga totalt ca 155 miljarder kronor.

Figur 42. Antagande om fi nansiering av infrastrukturutbyggnader perioden 2008–2030 i 
scenario alternativ Fördelad. Totalt 155 miljarder kronor.

Den antagna regionala fi nansieringen består av medel från trängselskatten (15,5 
miljarder kronor, beräknad på en långsiktig fi nansiering av förbifarten vilken även 
inkluderar en avgift på Essingeleden efter förbifartens öppnande), 50 procents fi nan-
siering av statsbidragsberättigade spårobjekt (ca 16 miljarder kronor) och redan i dag 
avtalad regional medfi nansiering för ett antal större objekt53 (7 miljarder kronor). 
Därtill kommer medfi nansieringen från övriga län i östra Mellansverige (ÖMS) av 
Citybanan (2 miljarder kronor). Den statliga fi nansieringen enligt nuvarande nivå är 
antagen till 3,3 miljarder per år under perioden 2008–2030, vilket innebär totalt 73 
miljarder kronor. 

Av diagrammet framgår att det fi nns ett behov av fi nansiering av åtgärder för 
ytter ligare ca 41 miljarder kronor. Det handlar om investeringar i det statliga väg- och 
järnvägsnätet samt statens andel på 50 procent av investeringar i spårvägar och 

53 Citybanan 4,3 mdr, E20 Norra Länken 2,2 mdr och E18 Hjulsta–Kista 
0,7 mdr.

Statlig finansiering
enligt nuvarande nivå;

73 mdr

Övriga län i ÖMS;
2 mdr

Antagen regional
finansiering; 39 mdr

Behov av statlig/övrig
finansiering; 36 mdr
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tunnel banor. Enligt Stockholmsöverenskommelsen ska staten skjuta till ytterligare 
10 miljarder till statsbidragsobjekten. Det återstående fi nansieringsbehovet sjunker 
då till 26 miljarder kronor. 

Trots den redan stora medfi nansieringen från regionen räcker alltså de samman-
lagda medlen från staten och regionen inte till för att komma till rätta med dagens 
trafi kproblem. I Stockholmsregionen ligger i dag trafi kbelastningen över kapaci-
tetstaket i stora delar av transportsystemet. Samtidigt växer befolkningen snabbt. 
Fram till år 2030 planerar regionen för en tillväxt på mellan 300 000 och 500 000 
invånare. Det är mot denna bakgrund som det är angeläget att hitta lösningar för att 
öka fi nansieringen till infrastrukturinvesteringar. 

Möjliga lösningar för ökad fi nansiering

Öronmärkta skatter
Infrastrukturen fi nansieras till allra största delen med skattemedel. Skattebasen 
kan ökas genom att särskilda skatter eller avgifter tas ut för att användas till förut-
bestämda åtgärder. 

Gränsen mellan vad som är skatt och avgift är fl ytande. I förarbetena till regerings-
formen sägs att en skatt kan karaktäriseras som ett tvångsbidrag till det allmänna 
utan direkt motprestation. Med avgift menas i stället en betalning för en specifi cerad 
motprestation från det allmänna. Vid exempelvis införandet av lagen om trängsel-
skatt diskuterades ingående om betalningen var att betrakta som en skatt eller avgift. 
Slutsatsen blev att det var frågan om en skatt i och med att trafi kanterna redan ge-
nom beskattningen har betalat för rätten att använda vägarna. Nedan följer exempel 
på öronmärkta skatter.

En fi nansierande kilometerskatt på regional nivå bygger på tanken att nivån på 
kilometerskatten i ett visst område kan höjas under en viss tid. De ökande intäkterna 
kan användas för fi nansiering av ett eller fl era projekt. För tung trafi k tas i dag skatt 
ut enligt en lag som bygger på ett EG-direktiv – det så kallade Eurovinjettdirektivet54. 
I dag tas skatten ut oberoende av i vilken utsträckning vägnätet används, men det 
planeras för ett kilometerskattesystem. Genom att höja skatten inom ett område kan 
utrymme skapas för att fi nansiera infrastruktur investeringar. I en statlig utredning 
om alternativa fi nansieringsformer för vägar är man positiv till regional fi nansiering 
i form av höjd kilometerskatt55. I utredningen nämns att eftersom de lätta fordonen 
inte kommer att omfattas av kilometerskatten, i varje fall inte inom överskådlig tid, 
bör det övervägas om de kan bidra genom någon form av vägtull eller vägavgift.

Sveriges kommuner och landsting har föreslagit att investeringar och drift och 
 underhåll av kommunala gator ska kunna fi nansieras med en fast årsavgift som 
betalas av fastighetsägarna i respektive kommun. För att få acceptans för ett sådant 

54 Prop 2003/04:145, bet 2003/04:SkU35, rskr 2003/4:265.
55 SOU 2006:33. Andra vägar att finansiera nya vägar Betänkande av 

utredningen om vägavgifter på E6.



  Framtidens transportsystem  115

system bör dock kommunalskatten minskas med ett belopp som motsvarar de skatte-
medel som för närvarande används till investeringar, drift och underhåll av gator56. 

Som ett internationellt exempel på öronmärkta skatter kan nämnas Nottingham 
i Storbritannien, där staden sedan 2004 tar ut en skatt på parkering vid arbetsplat-
ser57. Intäkterna av skatten går till investeringar och drift av kollektivtrafi ken. Bland 
annat har medlen använts för nya spårvagnslinjer. 

En fördel med öronmärkta skatter är att de har en högre acceptans hos skatte-
betalarna än en allmän höjning av skattenivån58. En nackdel är att en låsning av 
skatte medel till en viss typ av åtgärd kan innebära ineffektiv användning av offentliga 
medel59. Egent ligen vet man inte om de öronmärkta pengarna faktiskt skulle ha gjort 
mest nytta inom transportområdet, eller om satsningar på skola, vård et cetera skulle 
ha genererat högre marginalnytta per satsad krona.

Finansierande avgifter
Tanken med fi nansierande avgifter är att användarna betalar för att utnyttja infra-
strukturen, och att intäkterna används för att fi nansiera hela eller delar av investe-
ringen.

Huvudsyftet med att ta upp vägavgifter kan vara att fi nansiera ny infrastruktur 
eller att styra trafi ken mot uppsatta mål med avseende på framkomlighet och miljö. 
Här fokuseras på det bidrag till fi nansieringsbasen som vägavgifter kan ge. Den 
trängselskatt som tillämpas i Stockholm är utformad för att ge trafi kstyrande effek-
ter. Samtidigt är den fi nansierande. Enligt den politiska överenskommelsen inför ge-
nomförandet av permanent trängselskatt i augusti 2007 ska intäkterna från skatten 
gå till att fi nansiera främst väginfrastruktur60. Intäkterna av trängselskatten beräknas 
uppgå till ca 750 miljarder kronor per år och driftskostnaderna till ca 250 miljarder 
kronorper år. Att benämningen är trängselskatt och inte trängselavgift beror på att 
ett uttag av avgift för att använda ett befi ntligt vägnät är defi nitionsmässigt en skatt. 
Denna skatt kan i likhet med ett antal andra skatter även benämnas avgift.

Som lagstiftningen ser ut i dag är det endast staten som kan ta ut trängselskatt. 
Från ett regionalt perspektiv skulle en möjlighet att ta ut regional trängselskatt 
innebära ökad möjlighet att styra användningen av intäkterna. I Stockholmsöverens-
kommelsen föreslås att regeringen tillsätter en utredning med uppgift att utforma en 
lag som delegerar rätten till kommuner att ta ut trängselavgift. Detta kommenteras 
ytterligare i nästa avsnitt.

I Norge tillämpas avgiftssystem som oftast är konstruerade för att inte påverka 
trafi ken. Deras syfte är enbart att fi nansiera infrastrukturinvesteringar. I faktarutan 
nedan beskrivs avgiftssystemet i Oslo. 

56 Kågesson (2004). Väginfrastrukturens framtida finansiering Nature 
Associates. Vägverket 2004:154.

57 RTK (2006). Transportsystemets finansiering RTK Rapport 2:2006.
58 RTK (2006). Transportsystemets finansiering RTK Rapport 2:2006.
59 Lindberg G. et al. Finansiering av vägväsendet – en internationell 

överblick. 
60 WSP (2007). Infrastrukturens betydelse för Stockholmsregionen – ett 

kunskapsunderlag. Rapport 2007:19.
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En fördel med fi nansierande avgifter är att det som trafi kanterna betalar ofta går 
direkt tillbaka till nyttjarna i form av förbättringar av infrastrukturen. Det innebär att 
acceptansen för denna form av avgifter kan vara högre än vid andra former av avgifts-
fi nansiering. En nackdel är dock att det kan vara svårt att få acceptans för att man ska 
betala för att utnyttja vägen eller spåret.

Fakta Finansierande vägavgifter i Oslo
Oslos tullsystem är inte konstruerat med syfte att påverka trafi ken. Tull-
ringen ligger relativt långt utanför innerstaden. Tullar tas även ut på de stora 
genomfartslederna och är lika hög hela dygnet. Det betyder att det knappast 
fi nns någon möjlighet att undvika att betala tull om resan startar utanför det 
avgiftsbelagda området.

Vid starten av systemet i början av 1990-talet, Oslopakke 1, var huvudsyftet 
att fi nansiera utbyggnad av huvudvägnätet i Oslo med omgivningar, men 20 
procent av intäkterna användes till investeringar i kollektivtrafi ken. I Oslo-
pakke 2, som pågår fram till 2008, ökade kollektivtrafi kinvesteringarna;, bland 
annat används pengar till inköp av kollektivtrafi kfordon. Dessutom har staten 
förbundit sig att påskynda en utbyggnad till dubbelspår på järnvägen genom 
Oslo. 

Oslopakke 3 kommer att starta under 2008. Avgiftsnivån kommer att höjas 
och intäkterna beräknas uppgå till 41 miljarder kronor under 20 år. Samtidigt 
tilldelas 12 miljarder från statliga väganslag, och staten fi nansierar även dub-
belspårsutbygganden av järnvägen genom Oslo. Ett nytt inslag i Oslopakke 3 
är en satsning på att stödja drift av kollektivtrafi ken. Tanken är att medlen ska 
användas till bland annat fl er linjer och inköp av fordon.

Källor: Transportsystemets fi nansiering, RTK (2006). PM Kollektivtrafi kens fi nansiering. 2007-10-08, 
RTK Rapport 2:2006. WSP (2007).

Exploateringsavgifter syftar till att skapa en fi nansieringskälla genom att utnyttja det 
ökade markvärde som uppstår genom förbättringar i transportsystemet. Finansie-
ringsformen uppkommer ofta som samprojektering av exploaterings områden och 
tillhörande transportinvesteringar. Internationellt sett har det visat sig att regioner 
som både har ansvar för transportsatsningar och nya exploateringsområden har kun-
nat fi nansiera infrastruktursatsningar via exploateringsavgifter61. I Danmark har man 
tillämpat en form av exploateringsavgift då intäkter från markförsäljningen kring 
Köpenhamns metro används för fi nansiering av metrosystemet; se faktarutan nedan.

Det som talar för exploateringsavgifter är att de som drar fördel av den förbättrade 
infrastrukturen också får bära en del av kostnaderna. Svårigheten att komma överens 
om avgiftsuttag och svårigheten att administrera avgiftssystemet är något som talar 
emot fi nansieringsformen62. 

61 RTK (2006). Transportsystemets finansiering. RTK Rapport 2:2006.
62 RTK (2006). Transportsystemets finansiering. RTK Rapport 2:2006.
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Fakta Intäkter från exploatering för utbyggnad av 
 Metro i Köpenhamn

I Köpenhamn delfi nansieras den pågående utbyggnaden av metrosystemet av 
intäkter från markförsäljning. 

Den första delsträckan av Köpenhamns metro blev klar 2002. Staten och 
Köpenhamn ville i början av 1990-talet i anslutning till väg- och järnvägsför-
bindelserna till Skåne bygga ett pärlband av stadsdelar sammanbundna med 
metro. Samlingsnamnet för stadsdelarna blev Ørestad.

År 1992 antogs en lag om Ørestaden och året därpå grundades Ørestads-
selskabet med Köpenhamn (55 %) och staten (45 %) som ägare. Uppgiften var 
bland annat att utveckla stadsdelen Ørestad, sälja marken till exploatörer samt 
anlägga och driva Metron. För två tillkommande bangrenar (Frederiksbergba-
nen och Østamagerbanen) inrättades sedan separata bolag som förpliktade 
sig att ordna fi nansieringen, och staten gav dem rätt att ta upp nödvändiga 
lån. 

De tre grenarna är i stort sett utbyggda och nu planeras en fjärde metro-
etapp i form av en cityring. Investeringskostnaden beräknas till 13,5 miljarder 
kronor, varav hälften återbetalas genom biljettintäkter och 4 miljarder genom 
intäkter från tomtexploatering i Nordhamnen. Köpenhamns och Frederiks-
bergs kommuner står för återstoden. 

Källa: PM Kollektivtrafi kens fi nansiering. 2007-10-08, WSP (2007). 

Ökad lånefi nansiering

Offentlig lånefi nansiering är en möjlighet att sprida betalningen under en längre tid. 
Detta sker genom att offentliga aktörer tar upp lån antingen på den privata markna-
den eller via Riksgäldskontoret (endast möjligt för staten) och betalar tillbaka lånet 
med skatteintäkter.

Statlig lånefi nansiering är vanligt förekommande. Årsskiftet 2006/2007 var sta-
tens låneskuld ca 5,8 miljarder för Södra Länken och ca 1,7 miljarder för övriga väg-
projekt i Stockholmsregionen63. Den totala skulden för lånefi nansierade väg projekt i 
hela landet var 17,8 miljarder kronor. För järnvägsprojekt var låneskulden för projekt 
i Stockholm ca 3 miljarder varav 1 miljard är villkorslån för Arlandabanan. Statens 
låneskuld för järnvägsprojekt i hela landet uppgick 2006/2007 till ca 23,3 miljarder 
kronor (varav Botniabanan stod för 10,8 miljarder).

Ett exempel på delvis regional lånefi nansiering är Botniabanan. Kommunerna och 
staten är delägare i aktiebolaget Botniabanan AB som tar upp lån på den privata ka-
pitalmarknaden. Kommunerna längs banan äger dock bara 9 procent av bolaget, och 
statens majoritetsintresse garanterar att man tar merparten av fi nansieringsrisken64. 

63 Regeringens proposition 2007/08:1. Budgetproposition för 2008, 
utgiftsområde 22 Kommunikationer.

64 Westin L. & Forsman M. (1997). Regionerna och finansieringen av 
infrastrukturen. Exemplet Botniabanan. CERUM Working Paper Nr. 
5:1997. 
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Ett annat sätt att senarelägga statens betalning är förskottering. Det innebär att ex-
empelvis en kommun går in med egna medel, som sedan återbetalas av staten enligt 
en avbetalningsplan. Villkoret från statens sida är oftast att investeringen fi nns med 
i någon av de statliga investeringsplanerna, och lösningen skulle kunna liknas vid ett 
räntefritt lån som staten tar av aktörer i regionen.

Fördelen med lånefi nansiering och förskottering är att angelägna åtgärder kan 
genomföras tidigare och att betalningen för enskilda trafi kinvesteringar i högre grad 
kommer att sammanfalla med den period då anläggningarna utnyttjas . De främsta 
nackdelarna är att man låser framtida medel och därmed kan minska handlingsfri-
heten på längre sikt och att de totala utgifterna oavsiktligt kan öka vid en otillräcklig 
budgetdiciplin . 

Effektivt genomförande

Större infl ytande för privata aktörer
Medverkan från privata aktörer kan vara i form av medfi nansiering av åtgärder som 
är angelägna för näringslivet, eller i form av upphandling av investering och drift 
enligt någon modell för OPS (Offentlig-privat samverkan).

Att driva ett OPS-projekt har stora likheter med en funktionsentreprenad – en 
entre prenad form där beställaren preciserar vilken funktion man vill köpa i stället för 
hur själva arbetet med projektet ska genomföras. En funktionsentreprenad omfattar 
både utbyggnaden och drift och underhåll under projekttiden, vanligtvis 15 till 30 år. 
Vid offentlig-privat samverkan förväntas dock entreprenören även låna upp medel 
för att genomföra projektet65. Dessa medel betalar staten eller regionen tillbaka 
under projekttiden.

OPS är alltså i första hand ett alternativt sätt att tillhandahålla infrastruktur, och 
inte en fi nansieringsform66. Under projekttiden sker ju en återbetalning via exempelvis 
skatter eller användaravgifter. OPS och andra slags projekt former med utspridd betal-
ning kan skapa nytt fi nansieringsutrymme under en över gångs fas, men det är endast 
i samband med att man går över till att utnyttja låne fi nan siering som man kan frigöra 
medel. På lång sikt, när avbetalningarna tar allt större budget utrymme, har däremot 
direktavskrivning och lånefi nansiering samma effekt på de offentliga fi nanserna67.

Vägverket, Banverket och VTI har föreslagit en OPS-modell lämplig för Sverige68. 
Enligt den bör det privata projektbolaget i första hand tillhandahålla infrastrukturen. 
Marknadsrisken och kontakten med dem som använder infrastrukturen bör däre-
mot skötas av Banverket respektive Vägverket. Det innebär att Banverket ansvarar 
för fördelning av tåglägen och kapacitetsfördelning på järnvägs nätet. Vägverket bör 

65 Trafikutskottet (2007). Offentlig-privat samverkan kring infrastruktur 
– en forskningsöversikt. 2007/08:RFR2.

66 Ekonomistyrningsverket (2006). Alternativ finansiering av vägar och 
järnvägar. ESV 2006:29.

67 Trafikutskottet (2007). Offentlig-privat samverkan kring infrastruktur 
– en forskningsöversikt. 2007/08:RFR2.

68 Vägverket, Banverket & VTI (2007). En svensk modell för offentlig-
 privat samverkan vid infrastrukturinvesteringar.
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enligt förslaget svara för avgiftsuttagen oavsett om dessa har en fi nansierande eller 
trafi kstyrande effekt. Skälet till rekommendationen är risken för suboptimeringar om 
ansvaret för tåglägen, kapacitet och avgiftsuttag fördelas på fl era aktörer. 

I en forskningssammanställning från VTI69 åt Trafi kutskottet konstateras att 
forskningen inom området hittills främst har handlat om möjligheten att med funk-
tions upphandling och OPS bygga lika bra eller bättre vägar och järnvägar till lägre 
kost nader än med traditionell upphandling. Det fi nns åtminstone två viktiga källor 
till effektivisering: Den ena är att utföraren ges ökad frihet att bedöma hur uppdraget 
ska utföras, den andra är att man ges möjlighet att minimera projektets kostnader i 
ett livscykelperspektiv genom långa avtal. 

Samma forskningssammanställning pekar även på två argument för att utvidga 
funktionsentreprenader till att bli OPS-projekt:
– Tack vare att externa långivare granskar projektets olika delar för att minimera ris-

ken för att de inte får betalt för sina lån (s.k. due diligence kontroll) minskar risken 
för kostnadsöverskridanden.

– Risken minskar att utföraren några år efter trafi kstart tvingar fram omförhand-
lingar, jämfört med om utföraren inte sitter med en fordran på beställaren vid 
denna tidpunkt.

De relativt få uppföljningar som har gjorts av OPS-projekt pekar på att projekten har 
färdigställts enligt tidsplan eller till och med snabbare, och att man får färre kost-
nadsöverskridanden jämfört med traditionell upphandling. Däremot har det varit 
svårt att belägga att OPS skulle ge kostnadsbesparingar. Enligt forskningssamman-
ställningen kan det fi nnas ett antal förklaringar till detta. En kan vara att det faktiskt 
inte uppkommer några kostnadsbesparingar. Ett exempel på alternativ förklaring är 
att de framtida besparingarna inte har hunnit materialiseras i samband med utvär-
deringen, därmed syns inte effekten av att man bygger dyrare ”nu” för att få lägre 
underhållskostnader ”senare”.

Ökad kostnadskontroll
Ett problem i den ekonomiska infrastrukturplaneringen är att den beräknade kost-
naden för infrastruktur stegvis ökar allteftersom planeringsunderlaget utvecklas. Det 
gör att angelägna investeringar i planerna trängs ut. 

Orsakerna till kostnadsökningarna kan vara många. Vid en granskning av Vägver-
kets och Banverkets underlag till investeringsplaner 2004–2015 konstaterades att 
den viktigaste anledningen till större kostnadsavvikelser för väg- och järnvägs investe-
ringar är att projektets faktiska innehåll eller ambitionsnivå ändras dramatiskt under 
planeringstiden70. Ändringarna kan vara initierade från trafi kverken själva eller från 
samhället i övrigt.

69 Trafikutskottet (2007). Offentlig-privat samverkan kring infrastruktur 
– en forskningsöversikt. 2007/08:RFR2.

70 COWI (2003). Granskning av planeringsunderlaget i Vägverkets, Ban-
verkets och länens förslag till långsiktsplaner för perioden 2004-2015.
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I samband med regeringens godkännande av de nationella planerna 2004–2015 
beslutades att objekt som ökar mer än 10 procent jämfört med den ursprungliga 
planen ska omprövas. Vid sådana fördyringar ska ett nytt beslutsunderlag med nya 
förutsättningar tas fram och regeringen ska göra en ny prövning om projektet kan tas 
med i investeringsplanen. 

I en rapport beställd av näringsdepartementet föreslås ett antal åtgärder som bör 
vidtas av Vägverket och Banverket för att öka precisionen i kostnadskalkylerna71. 
Följande åtgärder föreslås kort sikt:
1. Krav på ökat innehåll i objektsbeskrivningarna i arbetet med långsiktiga in-

vesteringsplaner. Objektbeskrivningarna ska bland annat innehålla kalkylerat 
sannolikhets baserat kostnadsintervall och redovisning av de största riskerna som 
påverkar kalkylkostnaden.

2. Krav på interna tilläggsrutiner inom trafi kverken. Ett exempel är krav på att till-
lämpa successiv kalkylering för samtliga investeringsobjekt med en beräknad kost-
nad över 500 miljoner kronor. Ett annat exempel är krav på att knyta en styrgrupp 
till projektet i alla planeringsskeden. Styrgruppens funktion är att avväga och 
godkänna riskbedömningar, kostnadskalkyler och tidsplaner samt väga omfatt-
ning, funktion och samhällsnytta mot budgetutrymme.

3. Krav på rutin där trafi kverken löpande under verksamhetsåret redovisar status i 
stora investeringsprojekt för Regeringskansliet.

På längre sikt föreslås att vid behov införa dels en rutin med extern kvalitetssäkring 
av kostnadskalkyler och övriga underlag, dels krav på riksdagsbeslut för varje enskilt 
investeringsprojekt med större investeringskostnad än 500 miljoner kronor.

Effektivisering av den fysiska planeringsprocessen
Den fysiska planeringen bedrivs av många parter och styrs av omfattande lagstift-
ning. I storstadsmiljö handlar det ofta om komplicerade projekt med stor påverkan på 
omgiv ningen, och det är viktigt att ta hänsyn till många parters intressen. I en sådan 
miljö måste processerna få ta viss tid, men systemet går också att effektivisera. 

Länsstyrelsen i Stockholms län, Regionplane- och trafi kkontoret i Stockholm, SL 
och Stockholms stad har föreslagit ett antal åtgärder för att effektivisera processen 
för fysisk planering inför väg- och järnvägsinvesteringa. Åtgärderna är framtagna för 
att korta tiden för plan proces serna, men beaktar samtidigt kraven på demokratiskt 
infl ytande och rättssäkerhet.

Förslagen kräver förarbete innan en förändring kan ske i form av exempelvis ny 
lagstiftning. Åtgärder som bör initieras av regeringen och genomföras på kort sikt är: 
– Samordna sektorslagar, PBL och miljöbalken.
– Skapa en gemensam infrastrukturlag.

71 Cap Gemini (2006). Styrning av större investeringsprojekt – Närings-
departementet, Banverket och Vägverket. Slutrapport februari 2007.
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– Utred möjligheterna att införa MKB enligt det danska systemet.
– Säkerställ tidig medverkan från sektorsmyndigheter.
– Inför möjlighet till bortval av MKB och planläggning för vissa mindre åtgärder.
– Förändra lagstiftningen för överklaganden.
– Åtgärda resursbristen hos handläggande myndigheter.

I väntan på förändrad lagstiftning som effektiviserar planeringen bör aktörerna på 
regional nivå gemensamt arbeta för att mer systematiskt återanvända beslutsunder-
lag i fl era planprocesser och pröva organisatoriska förändringar för att effektivisera 
planeringen.

Fakta Särskilt intressanta åtgärder i Stockholmsregionen
Otillräckliga statliga anslag under många år har lett till ett stort uppdämt 
investerings behov. Med nuvarande investeringsnivåer och en ökande befolk-
ning kommer kapacitetsbristen att förvärras, och därmed hämmas regionens 
ekonomiska utveckling. Aktörerna i Stockholmsregionen har insett detta och 
tar redan i dag ett stort ansvar för planerade investeringar inom statens an-
svarsområde. Vid fortsatt brist på statliga medel till nödvändiga investeringar 
blir det dock nödvändigt att pröva nya fi nan sierings lösningar. En beredskap 
för att föra sådana diskussioner om medfi nansiering bör fi nnas i regionen och 
kopplas till frågan om lämplig ansvarsfördelning mellan region och stat för 
planering, byggande, drift och underhåll samt fi nansiering av trafi kinfrastruk-
tur.

Dagens trängselskatt har som syfte att både styra trafi ken och att fi nansiera 
ny infrastruktur. Trängselskatten är en naturlig framtida intäktskälla för fi nan-
siering av ny infrastruktur. Ändringar i lagstiftningen som ger möjligheter att 
ta ut regional trängselskatt skulle ge ökade möjligheter att styra användning-
en av intäkterna. Vid beslut på regional nivå om användningen av intäkterna 
skulle även acceptansen för trängselskatten öka. Möjligheten att genomföra 
mer renodlat fi nansierande avgifter i delar av systemet bör också undersökas. 

Öronmärkta skatter, exempelvis exploateringsavgifter, är en möjlighet att 
få intäkter genom att de aktörer som tjänar på infrastrukturinvesteringarna 
även får betala en del av investeringen. 

Lånefi nansiering ger en möjlighet att initialt få större investerings utrymme. 
Det kan vara aktuellt för att komma i gång med vissa särskilt angelägna 
investeringar. Återbetalningen av lånen ger dock minskat utrymme för nya, 
framtida investeringar. 

Det är en tydlig trend att regionala aktörer går in och tar allt större fi nan-
sieringsansvar för åtgärder på det statliga väg- och järnvägsnätet. I Stock-
holmsöverenskommelsen ingår exempelvis avtal om medfi nansiering på två 
miljarder kronor av Citybanan från länen i östra Mellansverige. Tidigare hade 
Stockholms läns landsting och Stockholm stad utlovat medfi nansiering av 
Citybanan på fyra miljarder. Nyligen har Vägverket tecknat avsiktsförklaringar 
om kommunal samfi nansiering mellan stat och kommun vid utbyggnad av 
nationella vägar i Umeå, Sundsvall och Motala, och utlovat tidigare byggstart.
Från bland annat samhällsekonomisk synpunkt är det bra att lönsamma objekt 
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kan tidigareläggas, och den ökade graden av regional medfi nansiering är 
därmed positiv. Samtidigt är det viktigt att staten har tydliga spelregler för 
prioriteringar vid samfi nansieringar. Prioriteringen ska göras på grundval av 
effekter enligt transportpolitiska mål och inte bli styrd av vem som klarar av 
att medfi nansiera. 

För att effektivisera genomförandet bör aktörerna i Stockholmsregionen 
i högre grad pröva upphandlingsformer med funktionskrav och långsiktiga 
åtaganden om drift och underhåll. Även inslag av privat fi nansiering kan vara 
intressant – så kallad offentlig-privat samverkan (OPS). 

Förbättrad kostnadskontroll under hela planeringsprocessen är mycket 
viktig. Det pågår arbete inom trafi kverken för att utveckla träffsäkerheten 
i kostnads beräkningarna, och liknande arbete måste bedrivas för åtgärder 
som är regionalt fi nansierade. OPS-lösningar har visat sig vara bra för att hålla 
budgeten i investeringsprojekten. 

Det fi nns potential att effektivisera dagens komplicerade och delvis dubble-
rade fysiska planeringsprocesser. Stockholmsregionens aktörer inom trafi kpla-
nering har föreslagit ett antal åtgärder som kortar tiden för plan proces serna, 
samtidigt som kraven på demokratiskt infl ytande och rättssäkerhet beaktas.
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Organisatoriska ramar för 
 problemlösning

Kraven på att effektivisera användningen och att utveckla regionens komplexa 

transportsystem är stora. Åtgärderna ska bidra till förbättrad tillgänglighet i den växande 

regionen samtidigt som framtida klimatmål ska nås. Detta förutsätter att ansvariga 

aktörer kan enas om samlade lösningar och gemensamma beslut samt att de förmår 

samverka om genomförandet. För att stora projekt ska kunna genomföras måste beslut 

om fi nansieringsmedverkan och risktagande, samt juridisk tillåtlighet, sammanfalla med 

politisk enighet vid plan- och genomförandebeslut samt medborgerlig acceptans. De 

organisatoriska förutsättningarna är viktiga. 

Samverkan inom Stockholm-Mälarregionen behöver utvecklas. Den regionala 

organisationen behöver förstärkas för varaktig acceptans och trovärdighet i det 

återkommande arbetet med att planera, genomföra och följa upp åtgärder i 

transportinfrastrukturen. 

Genom den regionala utvecklingsplaneringen görs en återkommande och systematisk 

uppföljning och översyn av den strategiska planeringsinriktningen i Stockholmsregionen 

och dess omland. 

Fler aktörer och ökat samverkansbehov 

Uppdelat ansvar och stora samverkansbehov
I Stockholmsregionen måste ett stort antal aktörer involveras i de processer som 
krävs för att planera, fatta beslut och genomföra åtgärder i storstadsregionens sam-
lade transportsystem. Ofta krävs omfattande dialog och förhandlingar mellan de olika 
berörda huvudmännen. Lösningarna konkretiseras successivt under planeringspro-
cessens gång och regleras formellt i samband med beslut om exempelvis arbets- och 
detaljplaner, marköverlåtelser, överenskommelser om fi nansiering och genomför-
ande samt civilrättsliga avtal som reglerar ansvar för exempelvis drift och underhåll. 

Som tidigare nämnts är ansvaret för transportsystemets utveckling av tradition 
uppdelat mellan olika huvudmän beroende på transportslag och uppgift. Länets 26 
kommuner är huvudman för lokala gator och vägar inklusive cykel- och gångvägar i 
respektive kommun. Stockholms kommun är också huvudman för vissa större vägar 
och har bidragit till fi nansiering av fl era stora infrastrukturinvesteringar enligt sär-
skilda överenskommelser. 

Stockholms läns landsting är huvudman för kollektivtrafi ken i hela länet, inklusive 
skärgårdstrafi ken, samt för den regionala utvecklingsplaneringen. 

Vägverket, Banverket, Sjöfartsverket och Luftfartsstyrelsen är huvudmän för 
den statliga delen av trafi ksystemet för respektive transportslag. De statliga verken 
har ofta en egen regional indelning som inte alltid motsvarar länen. Länsstyrelsen i 
respektive län har ansvar för att samordna statliga intressen, bevaka frågor som rör 
hälsa och säkerhet samt miljöfrågor enligt exempelvis plan- och bygglagen, väglagen, 
banlagen och miljöbalken. Många stora trafi kfrågor kräver också att regeringskans-
liet är aktivt involverat, exempelvis vid tillståndsprövning, lagstiftning och fi nansie-
ring.

Ytterst är det de politiska partierna i regionen som, i olika konstellationer, beslutar 
om regionens gemensamma ståndpunkter. Några partier har skilda organisationer 
för länet respektive Stockholms stad, vilket emellanåt skapar vissa problem. Även 
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olika organisationer har engagerat sig i trafi kfrågorna. Massmedierna har också varit 
mycket engagerade i trafi kfrågorna och kontinuerligt speglat dem.

Samordning över länsgränserna 
Allt fl er aktörer med delansvar i transportinfrastruktur och trafi kering blir involve-
rade efter hand som den funktionella regionen vidgas inom ett att större geografi skt 
omland. Som en konsekvens av den ökade regionförstoringen har Mälardalsrådet 
under senare år blivit en allt viktigare aktör på trafi kområdet. 

Under de senaste decennierna har Stockholmsområdets funktionella geografi  
vidgats in i grannlänen, vilket bland annat avspeglas i växande pendlingsströmmar 
över länsgränsen. Allra störst är pendlingen från Uppsala till Stockholm, men fl ödena 
är stora även från de övriga större städerna i östra Mellansverige, och de ökar snabbt. 

Förändringarna har drivit fram nya organisatoriska förutsättningar för kollektiv-
trafi k. Kollektivtrafi khuvudmännen har tillsammans bildat en gemensam organisa-
tion för regionaltågstrafi ken i Mälardalen, Mälab, som i samverkan med SJ driver 
trafi ken ”Tåg i Mälardalen” (TIM). 

Lokaltrafi ken mellan Uppsala län och Stockholms län har fått en gemensam by-
tespunkt i Upplands Väsby. Detta gör det möjligt för boende i Stockholms län att resa 
kollektivt till Arlanda och för boende i Uppsala län att nå pendeltågsstationer i norra 
delen av Stockholmsregionen utan att behöva passera Stockholms Central. 

Överenskommelsen om utbyggnad av Citybanan i Stockholm bygger på att 
landsting och kommuner utanför Stockholms län jämte Stockholms läns landsting, 
Stockholms stad och staten samverkar om fi nansieringen. Många bilister som betalar 
trängselskatt vid passage av Stockholms tullar pendlar från kommuner i Stockholms 
län och övriga östra Mellansverige.

Samordning mellan olika huvudmän 
Det är trångt på både spår och vägar. Snabba personfordon och tunga godstransport-
fordon trafi kerar samma vägar och järnvägar. Snabbtågen blir försenade när de måste 
ligga efter långsamma pendeltåg som stannar ofta. Bussar, långtradare och personbi-
lar fastnar i samma köer. Behovet av att bygga ut och att samordna informationen till 
trafi kanterna, och andra insatser för att effektivisera användningen av transportsyste-
met, är stort. Detta ställer ökade krav på effektiv samverkan mellan olika huvudmän. 

Ökad trafi kefterfrågan ställer också krav på utbyggd kapacitet i spår- och väg-
system samt investeringar i smidiga landförbindelser till hamnar, terminaler och 
fl ygplatser. Detta förutsätter att fl era trafi khuvudmän kan samordna sin planering. 
När trafi kförhållandena förändras, förändras också tillgängligheten till olika mark-
områden inom regionen. Investeringar i transportinfrastrukturen leder inte sällan 
till ökat exploateringstryck. En bärande idé i den regionala utvecklingsplanen är att 
stimulera utveckling av yttre regionala stadskärnor med hög tillgänglighet i kollektiv-
trafi ksystem, vägnät och effektiva landanslutningar till fl ygplatserna. Bussterminalen 
och World Trade Center vid Stockholms Central är ett tidigt exempel på att framtida 
markvärde kan bidra till att fi nansiera dagens infrastrukturinvesteringar. 
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Under kommande år kommer många utvecklingsområden, som får förbättrad 
tillgänglighet, att ligga i gränszoner mellan olika kommuner. Detta kommer att öka 
komplexiteten i utbyggnadsprojekten ytterligare och ställa ännu större krav på ef-
fektiv samordning mellan huvudmän inom olika samhällssektorer, administrativa 
nivåer och inom både privat och offentlig sektor.

Stockholm läns landsting är huvudman för kollektivtrafi ken i pendeltågs-, tun-
nelbane- och spårvägsnäten, men Banverket har tillsammans med Vägverket ett 
sektorsansvar för kollektivtrafi ken. Stockholms stad söker utnyttja möjligheterna 
att exploatera områdena i närheten av nya stationer genom att planlägga för olika 
typer av tät bebyggelse, inklusive kommersiella verksamheter som kan bära relativt 
höga markkostnader. Länets 26 kommuner tar ofta fram planer för att möjliggöra för 
privata exploatörer att bygga nya bostäder och lokaler. SL och Jernhusen äger mark 
och fastigheter vid spårtrafi kens stationer. 

Dagens organisatoriska ramar medger visserligen nödvändiga samarbeten, men 
de erbjuder knappast rätt miljö för att skapa den breda acceptans och tyngd i beslut-
skraften som krävs för varaktiga samarbeten och effektivt genomförande av olika 
åtgärder. 

Etablera samsyn
Med ökad takt i infrastrukturbyggandet kommer kraven på effektivare samordning 
att öka. I det följande diskuteras några principiellt olika organisatoriska förutsätt-
ningar och villkor. En grundläggande förutsättning är att det råder samsyn om vad 
som ska göras.

En gemensamt formulerad bild  
Det behövs en gemensamt formulerad bild av åtgärdsbehoven i regionens transport-
infrastruktur som grund för den följande beslutsprocessen, som inkluderar prio-
riteringar, planer och fi nansieringslösningar för de aktuella investeringarna. Bred 
politisk samsyn är en förutsättning för att besluten ska få avsedd tyngd så att åtgärden 
accepteras av både allmänheten och de närmast berörda. Samsyn är också viktigt för 
att besluten ska bli tillräckligt beständiga så att genomförandeprocessen kan löpa 
effektivt. 

Kommunala och regionala politiker från de olika länen i Mälardalen har fört en 
samlad dialog under mottot ”En bättre sits”. Syftet har varit att forma och kommuni-
cera ett gemensamt synsätt inför den nationella planeringsprocess som föregår den 
nationella beslutsprocessen om investeringar i transportinfrastrukturen. Genom 
denna dialogprocess har de politiska företrädarna för regionens aktörer tillsammans 
ringat in vilka investeringar som behövs för att skapa ett effektivare och smartare 
transportsystem i Stockholmsregionen och omgivande län. Det är ett viktigt och stort 
steg. Det fi nns dock inget gemensamt mandat att förhandla med den nationella nivån 
och att ansvara för genomförandet.
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Fakta En bättre sits
Samverkan i Mälardalen har stärkts genom en omfattande dialogprocess 
benämnd ”En bättre sits”. Denna inkluderar två processer om spår- och vägar 
respektive framtidens kollektivtrafi k i Stockholm-Mälarregionen. I de båda 
processerna diskuteras vilka investeringar i spår och vägar som behövs i den 
framtida Stockholm-Mälarregionen samt vilket trafi kutbud som ska fi nnas på 
vägarna och spåren. Länsstyrelserna, kommunerna, landstingen och länstra-
fi ken i de fem länen, de tre regionförbunden, de fyra trafi kverken, Mälab, 
Regionplane- och trafi knämnden inom Stockholms läns landsting och Mälar-
dalsrådet deltar i processerna.

Den långsiktiga och frivilliga dialogprocessen drivs av de politiska partierna 
tillsammans med övriga aktörer för att utveckla ett effektivare och smartare 
transportsystem i Stockholm-Mälarregionen. Mångfalden av aktörer och till-
gången till samlad kunskap om behov och lösningar för transport- och trafi k-
systemet i regionen innebär att det storregionala perspektivet kan behärskas 
och att det fi nns en rådighet över en stor del av trafi keringen. 

Tanken om fyra stråk till och från Stockholm i stället för fem län är en viktig 
utgångspunkt. Det ger ett slags zonindelning i Stockholm-Mälarregionen med 
Stockholm som gemensam kärna. Den politiska beredningen sker längs stråk i 
stället för i mer traditionella länsindelningar. 

De två processerna i En bättre sits illustreras nedan i relation till övriga pro-
cesser som pågår inom transportinfrastrukturområdet. En bättre sits förhåller 
sig till dessa processer och gör inspel i dem. 

Revidering av nationella
väg- och järnvägsplaner

Carl Cederschiöld
– uppdrag infrapaket
– uppdrag Citybanan

Ny planeringsomgång
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Serie av statliga förhandlingsmän 
I Stockholmsregionen fi nns en lång tradition av statliga förhandlingsmän. Särskilda 
förhandlingar och paketlösningar har varit en framkomlig väg när de ordinarie 
modellerna för planering och prioritering inte lyckats överbrygga meningsskiljak-
tigheterna eller förmått tillföra tillräckliga resurser för att tillgodose behovet inom 
transportinfrastrukturen.72

Stockholmsregionens transportinfrastruktur har sedan många decennier berört fl er 
kommuner än Stockholm utan att regionen har ett institutionellt beslutsmässigt or-
gan för ansvarstagande, konfl iktlösning och långsiktigt strukturella beslut. Stora tra-
fi kprojekt, som kringfartsleder, spår, fl ygplatser och liknande, är ofta mycket politiskt 
kontroversiella och fordrar breda majoriteter och långsiktigt hållbara uppgörelser 
baserade på omfattande förankring för att kunna genomföras. 

Dennisöverenskommelsen tecknades mellan tre stora partier (s, m och fp) med 
många väljare bakom sig. Resultatet blev dock mindre stabilt än avsett. Dels kom 
överenskommelsen snarast att betraktas som en avsiktsförklaring, dels ledde per-
sonförändringar och förändringar i partiernas program till att synen på trafi kfrågor 
snabbt ändrades.73 Erfarenheter från Dennispaketet 1990 visade att den institutio-
nella plattformen var för svag för en hållbar överenskommelse. Finansieringsför-
utsättningarna blev alltför bräckliga när genomförandet av avgifter på biltrafi ken 
dröjde. Uppgörelsen var dessutom för löst överenskommen för att vara bindande. 

Erfarenheterna av de olika förhandlingar som ägt rum i Stockholms transportin-
frastrukturpolitik (från Hörjel på 1960-talet till Cederschiöld 2007) visar att några 
faktorer som främjat framgång och resultat har direkt bäring på de organisatoriska 
ramarna. En av dessa faktorer är att direktiven för förhandlingarna bör vara väl 
förankrade hos berörda parter och att den som utses till förhandlingsman ska har 

72 ”Från Hörjel till Cederschiöld” RTK 2007:04. 
73 Bo Malmsten och Magnus Persson, ”Dennis – låsningar och lösningar” 

RTK 2001.

Fakta Statligt ledda förhandlingar om Stockholmstrafi ken
• Hörjelöverenskommelsen (1964) – första länstrafi kbolaget (SL) och statsbi-

drag till tunnelbaneutbyggnad
• Strängöverenskommelsen (1982) – omförhandlingar om ersättning till SJ för 

regionens pendeltågstrafi k.
• Dennisöverenskommelserna I och II (1991 och 1992) – tidsplaner och fi nan-

siering av stora investeringar i kollektivtrafi k och vägar. I februari 1997 
upplöstes Dennisuppgörelsen.

• Stockholmsberedningen (2003) – prioriteringar av väg- och kollektivtrafi k- 
och järnvägssatsning för Mälardalen.

• Stockholmsöverenskommelsen (2007) – trängselskattens utformning, 
långsiktiga prioriteringar och fi nansiering av väg- och kollektivtrafi k och 
järnvägsinvesteringar i Stockholms infrastruktur samt medfi nansiering av 
Citybanan.
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alla parters förtroende. Statens regionala motpart i Stockholmsregionen är fl era. Ju 
fl er parter som är inblandade, desto svårare är det att åtnjuta förtroende från alla och 
fi nna en lösning som alla uppfattar som gynnsam för dem själva.74 

Modellen att förhandla om investeringar i transportinfrastrukturen rymmer en del 
risker. Trycket på regionens politiker att komma överens minskar. I stället överlåts i 
betydande grad åt statens förhandlare att agera som katalysator och medlare. 

Regional delfi nansiering av infrastrukturinvesteringar krävs
Erfarenheter visar att om målet för förhandling om transportinfrastruktur är upp-
slutning kring en vision och en avsiktsförklaring, kan sakfrågan vara omfattande 
och en uppgörelse kan täcka ett stort antal åtgärder. Om det däremot redan fi nns en 
vision och det är bindande avtal om genomförande och fi nansiering som eftersträvas, 
bör sakfrågan vara mer begränsad – till ett eller ett fåtal objekt.75

Strategiska och kostsamma objekt behöver fi nansieras av fl era aktörer, vilket 
kräver samordning. Avtalet kring fi nansiering av Citybanan, som är belägen i centrala 
Stockholm, innebär att kommuner i Uppsala, Södermanlands, Östergötlands, Örebro 
och Västmanlands län bidrar till betalningen. Motivet är att utbyggnaden av Cityba-
nan är en förutsättning för att långsiktigt utveckla den regionala tågtrafi ken i hela 
regionen till en attraktiv och effektiv kollektivtrafi k. Genom Citybanan stärks och 
utvidgas den gemensamma bostads- och arbetsmarknaden i regionen. Citybanan bi-
drar också till att stärka både regionens och landets internationella konkurrenskraft 
och främjar miljö, tillväxt, regional utveckling och sysselsättning.76

Den regionala utvecklingsplaneringen är en bra plattform  
Ett stort antal regionala aktörer har uttalat att den regionala utvecklingsplanen 
för Stockholms län fyller en mycket viktig roll för samordning av olika intressen 
i regionen och bidrar till att skapa tydlighet i dialogen med staten. Den regionala 
utvecklingsplaneringen i Stockholmsregionen anses också ha spelat en mycket viktig 
roll som samlad miljö för planeringen av regionens fysiska struktur. I denna process 
utarbetas integrerade förslag för den långsiktiga utvecklingen av bebyggelsestruktur, 
grönstruktur, vatten, trafi kslagsövergripande transportsystem och annan infrastruk-
tur, som bygger på kvalifi cerade datorstödda analyser och konsekvensbedömningar, 
konkret samarbete med kommuner, trafi khuvudmän och andra aktörer i Stockholms-
regionen och övriga delar av östra Mellansverige samt en bred och öppen offentlig 
dialog. Den regionala utvecklingsplanen anses ha spelat en viktig roll som underlag i 
många olika beslutsprocesser. Tidigare regionala utvecklingsplaner för Stockholms-
regionen har legat till grund för breda politiska överenskommelser om åtgärder i 

74 Bo Malmsten, Magnus Carle ”Från Hörjel till Cederschiöld” RTK Rap-
port 2007:4.

75 Bo Malmsten, Magnus Carle ”Från Hörjel till Cederschiöld” RTK Rap-
port 2007:4.

76 Näringsdepartementet, rapport 20 december 2007 ”Kommuner och 
landsting medfinansierar Citybanan – Avtal mellan staten och Mälar-
regionen/Östergötland”.



  Framtidens transportsystem  129

transportsystemet, exempelvis Dennisöverenskommelsen, Stockholmsberedningen 
och Stockholmsförhandlingen. 

Regionplaneringen anses också ge en plattform för regionalt samarbete mellan 
fl era aktörer om gemensamma utvecklingsfrågor. Den kan bidra till att skapa en 
gemensam problembild. Ansvaret för beslut och genomförande av åtgärder som kan 
förbättra trafi ksystemet delas av fl era statliga aktörer, landstinget och kommunerna 
i regionen. Regionplaneringen har en viktig funktion för att samordna den mellan-
kommunala planeringen av den långsiktiga och strukturellt betydelsefulla utveck-
lingen av markens användning samt bebyggelsestrukturen och trafi ksystemet. Den 
sektorsövergripande samordning av skilda system och strukturer som görs i region-
planen kan utgöra ett kraftfullt instrument för att påverka utvecklingen av storstads-
regionens framtida fysiska struktur. 

Regionplanen kan fylla en viktig roll för integrerad och relevant regional kommu-
nikationsplanering i Stockholmsregionen, som kompletterar den nationella plane-
ringen. Flera regionala frågor är också viktiga i ett nationellt perspektiv. Regionpla-
neringen utgör underlag för den statliga fl erårsplaneringen av vägar och järnvägar. 
Därigenom underlättas samordningen av statliga och kommunala åtgärder. Den 
regionala utvecklingsplanen för Stockholms län fyller en formell roll som Regional 
utvecklingsplan (RUP) för Stockholms län. Den ger också regionala planeringsförut-
sättningar till stöd för kommunernas översiktliga planering. 

Optimera användningen av infrastrukturen
I Stockholmsregionens hårt belastade transportsystem är det utomordentligt viktigt 
att den befi ntliga transportinfrastrukturen kan utnyttjas effektivt. Det befi ntliga 
systemet kan behöva trimmas för att få ökad kapacitet, bli mer miljövänligt eller få ett 
jämnare utnyttjande i tid och rum. Ekonomiska styrmedel och incitament samt in-
formationsteknik (ITS) behöver utnyttjas för att påverka trafi kanterna och deras val 
av färdmedel och färdväg. Ansvaret för dessa uppgifter är fördelat mellan fl era olika 
huvudmän och samverkansmiljöer. 

Regionalt effektiviseringsprogram  
Det fi nns ett stort behov av ökad samverkan för att dra nytta av redan nedlagda re-
surser genom att optimera användandet av transportinfrastrukturen. För att utnyttja 
den potential som fi nns att effektivisera transportsystemet bör ett handlingsprogram 
tas fram för ökad användning av olika verktyg och förbättrad samverkan mellan 
ansvariga aktörer. 

Programmet bör innehålla en analys av hur ITS skulle kunna utvecklas i ett långt 
perspektiv, ange åtgärder på kort och lång sikt samt ge förslag till genomförande och 
ansvarsfördelning. Kunskapen om ITS behöver öka. Höggradig informationssam-
verkan behöver etableras mellan de berörda aktörerna till stöd för såväl planerings-
arbetet som i hanteringen av den dagliga trafi ken i realtid. Även andra åtgärder som 
ekonomiska styrmedel och ”Mobility Management”-åtgärder (ändra resandemönster 
genom att påverka trafi kanternas attityder och beteenden) skulle kunna ingå i ett 
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program för att påverka trafi ken till att bli mer effektiv och för att påverka efterfrågan 
på transporter.

Fakta Exempel på samverkan av ITS-insatser
Trafi k Stockholm är Vägverkets och Stockholms stads gemensamma trafi k-
ledningscentral som bland annat samlar in, bearbetar och förmedlar aktuell 
information om trafi ksituationen i Stockholms län. Organisationens uppgift 
är att underlätta Stockholmstrafi ken och därmed bidra till nöjdare trafi kanter, 
ökad trafi ksäkerhet och minskade utsläpp.

Regional huvudman för trängselskatten 
Samverkan under Stockholmsförsöket är ett exempel på hur en regional trafi kpolitisk 
åtgärd kräver regional samverkan för att kunna sättas in. Mellan augusti 2005 och 
juli 2006 utfördes det så kallade Stockholmsförsöket, som innebar att trängselav-
gifter infördes i centrala Stockholm under en begränsad försöksperiod. Stockholms 
stad svarade för information om och utvärdering av försöket samt samordning med 
övriga aktörer inom staden. Vägverket hade regeringens uppdrag att bygga och 
driva det tekniska systemet för uppbörden av trängselskatt och att informera om hur 
man betalade. SL svarade för den utökade kollektivtrafi ken under försöket samt för 
utbyggnad av infartsparkeringar i kranskommunerna med tillhörande informations-
insatser. Staten stod för samtliga kostnader för försöket. Erfarenheterna från försöket 
var goda. De fl esta målen uppfylldes. Den efterföljande folkomröstningen visade på 
en hög acceptans.

Trängselskatt infördes permanent i Stockholm från den 1 augusti 2007 för att 
minska trängseln och förbättra miljön. Ett riksdagsbeslut väntas omkring år 2010 
angående möjligheten att ta ut en regional trängselskatt. För att regionen ska kunna 
överta ansvaret för trängselskatten krävs ett regionalt organ, en region som i Västra 
Götaland och Skåne, ett regionalförbund med sådana uppgifter eller ett kommunal-
förbund. Staten väntar på ett regionalt initiativ i denna fråga.

Vården av Stockholmsöverenskommelsen 
I det aktuella förslaget till trafi klösning för Stockholm, som blev ett resultat av Stock-
holmsförhandlingen, inkluderas ett förslag om att en regionalt förankrad och poli-
tiskt tillsatt gruppering ska tillsättas för att ta det övergripande ansvaret för att vårda 
och följa upp överenskommelsen, ge en årlig redovisning av varje enskilt projekts 
utveckling och ekonomi samt följa upp effekterna av trängselskatten på vägnätet och 
i kollektivtrafi ksystemet. Dessa uppföljningar och utvärderingar ska ligga till grund 
för dels en systematiserad information om effekterna, dels förändringar av systemet 
så att syftena bibehålls. En politisk grupp ska ansvara för detaljerade budgetförslag 
och återrapportering till riksdagen. Regeringskansliet har under våren 2008 bjudit in 
regionen att delta i en särskild uppföljningsgrupp.
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Fakta Uppföljningsarbetet enligt överenskommelsen
•  Underlätta ett samordnat genomförande av åtgärder i överenskommelsen. 

Vid behov initiera civilrättsliga avtal om genomförande.
•  Följa upp trängselskatten och dess effekter. Ta fram förslag till riksdagen om 

hur trängselskattens utformning och medelsanvändning bör förändras.
•  Årligen följa upp planering och genomförande av det femåriga genomför-

andeprogrammet och infrastrukturplanerna.
•  Följa upp och rulla fram det femåriga genomförandeprogrammet vid vissa 

intervall.
•  Ansvara för omförhandling av överenskommelsen efter allmänt val, om så 

blir aktuellt.
•  Årligen följa upp utvecklingen i förhållande till framtida klimatmål genom 

en expert panel.
•  Samordna med beredningsgrupp för avtalet om Citybanans fi nansiering. 

En gemensam vision   
Medborgarnas acceptans av en viss åtgärd är en viktig förutsättning för att åtgärden 
ska kunna genomföras på ett effektivt sätt. För att stimulera samsyn och acceptans 
behöver fl era aktörer samverka om att ta fram en gemensam beskrivning av verklig-
heten och formulera en gemensam syn på problem och möjligheterna att åstadkom-
ma förbättringar. Det behövs en väl förankrad och gemensam vision. 

Bättre samspel mellan medborgare, politiker och experter 
Planeringsprocessen i Sverige innehåller långt gående krav på kommunikation med 
medborgarna innan beslut om utbyggnader tas. Bestämmelser om utställnings- och 
remissförfaranden ger medborgare och andra möjlighet att framföra synpunkter på 
en åtgärd. Särskilt brukar de som är emot en åtgärd ta tillfället i akt att framföra sina 
invändningar. I mindre utsträckning kommunicerar de ansvariga aktörerna med dem 
som är för och som därmed faktiskt efterfrågar den nya vägen eller järnvägen. Det 
kunde vara intressant att i högre grad locka fram också dem som är för och att skapa 
tillfällen för båda parter att träffas och bryta sina synpunkter mot varandra.77

Det fi nns ett nära samspel mellan politiker och tjänstemän i det dagliga arbetet 
med att underhålla och utveckla transportsystemet. Samverkan på den regionala ni-
vån fungerar relativt väl på tjänstemannanivå mellan statliga, landstingskommunala 
och primärkommunala aktörer. 

Den splittrade bilden med ett fl ertal inblandade aktörer på skilda organisationsni-
våer gör att förankringsprocessen visavi politiska ledningsorgan och samordningen 
mellan de statliga och kommunala politikerna kan vara otydlig och svårare att 
genomlysa.

77 Textinnehåll från Trafiken i regionplan 2000.
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Mer harmoniserade planprocesser 
Bakom varje förslag till förändring av transportsystemet eller resandets villkor ligger 
en vision om vad man vill uppnå. Denna kan vara mer eller mindre tydligt uttalad, 
men är alltid styrande för politiska beslut om planläggning, projektering och utbygg-
nad. För att få acceptans för en åtgärd krävs att den tydligt förankras i visionen och att 
det fi nns en institutionell plattform som känner ansvar för visionen och kan kommu-
nicera den.

Fakta Stort behov av samordning
• Komplexa beroenden
 Erfarenheterna har visat att en mängd olika frågor berörs vid beslut 

om större förändringar i Stockholmsregionens och östra Mellansveriges 
transportsystem. Det befi ntliga systemet behöver underhållas och bli mer 
effektivt, nya tekniska lösningar behöver introduceras och tas i drift. Dess-
utom behövs investeringar i kompletterande infrastrukturanläggningar. 
Samtidigt behöver olika typer av styrmedel och incitament användas för att 
påverka efterfrågan på resor och transporter och för att exempelvis påverka 
valet av färdmedel och drivmedel i mer miljövänlig riktning. På lång sikt 
blir utvecklingen av bebyggelsestruktur och lokalisering av stora målpunk-
ter viktig liksom trafi keringen i transportsystemets olika länkar och noder. 
Många aktörer måste vara involverade i genomförandet. 

• Stora värden på spel
 Transportsystemet bidrar till att skapa betydande värden. Det representerar 

också kostnader. När det geografi ska perspektivet vidgas och tidshorisonten 
sträcks ut ytterligare ökar komplexiteten ännu mer. Samtidigt skärps allva-
ret. Det brådskar att vidta åtgärder som stimulerar hållbar tillväxt samtidigt 
som transport- och bebyggelsestrukturen blir mer klimat anpassad.

• Många pågående processer och kommande planeringsuppgifter
 Effektiv samverkan krävs mellan många olika aktörer i regionen. Regional 

samverkan är möjlig med dagens organisatoriska ramar men formerna 
behöver utvecklas för att man ska nå den breda acceptans och tyngd i be-
slutskraften som är en förutsättning för varaktiga samarbeten och effektivt 
genomförande av olika åtgärder.

• Regionplaneringen kan tillhandahålla ett gemensamt regionalt kunskaps- 
och beslutsunderlag. 

 Den regionala utvecklingsplaneringsprocessen kan bidra till att skapa sam-
syn och fi nna kompromisser. Den regionala utvecklingsplanen kan utgöra 
en viktig bas för politiska överenskommelser om infrastrukturens utveckling 
i regionen och för kommunernas, trafi khuvudmännens och många andra 
aktörers egen planering. Genomförandet av regionplaneringen bör konkre-
tiseras i handlingsprogram.

• Uppföljningen av Stockholmsöverenskommelsen får stor betydelse
 Uppföljningsarbetet av överenskommelsen i Stockholmsförhandlingen kan 

komma att få en viktig funktion för den regionala samordningen av trans-
portinfrastrukturens utnyttjande och utveckling. 
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Konsekvenser
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Framtida resande och transporter

Antaganden om det framtida resandet är vanskliga. Men det är viktigt att försöka göra 

en bedömning för att ändå få en uppskattning av hur stora tillgänglighetsförbättringar 

man kan erhålla i regionen, samt vilka kapacitetsbrister som kan tänkas kvarstå efter det 

att föreslagna åtgärder i RUFS genomförts. 

Vidare behövs underlag för att bedöma utfallet i förhållande till uppsatta nationella 

och regionala mål samt de planeringsmål som formulerats i kapitel Mål och strategier.

Analyserade alternativ och förutsättningar
Trafi kanalyser har genomförts för att bedöma vilka effekter alternativen ger på det 
framtida resandet och på transporterna. Förutom trafi knätet är befolknings- och 
sysselsättningsutveckling, ekonomisk utveckling och lokalisering av verksamheter 
viktiga förutsättningar. 

Trafi kanalyserna är i första hand inriktade på horisontåret 2030. I huvudsak 
redovisas resultat av scenarioanalyser för grundantagande ”Hög” för befolkningens, 
sysselsättningens och ekonomins utveckling till 2030. Det är frågor om tillgänglig-
het, kapacitet och miljöpåverkan som är av störst intresse eftersom planen måste ge 
beredskap för att klara en sådan situation Det är angeläget att kunna redovisa vilka 
nivåer med avseende på dimensionering av utbud, klimatpåverkan och annat som 
arbetet utgått från. 

Känslighetsanalyser har genomförts för att belysa robustheten eller osäkerheten i 
analysresultaten. 

Resultaten är beräknade med en för RUFS 2010 nyutvecklad metod, som tar 
hänsyn till interaktionen mellan trafi knät och markanvändning och som är anpas-
sad till att studera länet i dess sammanhang med hela östra Mellansverige. Eftersom 
metoden är helt ny, och endast begränsade tester och utvärderingar kunnat göras, 
bör dock resultaten tolkas med viss försiktighet innan mer erfarenheter vunnits.

Ökad efterfrågan på resor 
Ökad befolkning leder till att antalet resor ökar. Erfarenheten är att även antalet 
resor per person ökar, om den ekonomiska utvecklingen medför att kostnaderna att 
resa upplevs som mindre betungande. Ett bättre utbud leder också till ökat resande. 
Tillgänglighetsförbättringar leder också till längre resor.

En resa kan defi nieras på olika sätt, antingen som enkelresor mellan olika punkter 
eller som hela turer, det vill säga att även återresan är inkluderad. Det resbegrepp 
som används här är turer som startar och slutar i den egna bostaden. Transport-
arbetet, det vill säga den sammanlagda reslängden under ett dygn, är oberoende av 
vilken defi nition som används för resor. 

Resandet ökar med nya invånare
I Stockholms län beräknas folkmängden öka med drygt 500 000 till år 2030 –mot-
svarande ett helt Göteborg. En tillväxt med nära 30 procent jämfört med nuläget 
2005 ställer stora krav på transportsystemet. 
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Resandet, som beräknas öka med knappt 40 procent, ökar snabbare än befolkningen 
till följd av den ekonomiska utvecklingen – reallönen beräknas öka med två procent 
årligen – och den bättre tillgängligheten. Det ökade resandet motsvarar i stort sett 
den hittillsvarande utvecklingen och är densamma i både alternativ Fördelad och al-
ternativ Tät. (Se Figur 1 i kapitel Utvecklingstendenser.) Det är främst resor som inte 
är relaterade till arbete som ökar. 

Trafi kökningen väntas blir större än i riket i genomsnitt
Förutom att antalet resor per person ökar, blir resorna längre. Det betyder att trans-
portarbetet, den sammanlagda reslängden i regionen, ökar ännu mer än antalet resor. 

I Sverige som helhet beräknas inrikes persontransportarbete öka med 27 procent 
fram till år 2020 jämfört med år 2001. Under samma period beräknas befolkningen 
öka med 7 procent. Det innebär att transportarbetet per capita beräknas öka med 
cirka 20 procent eller 1,2 procent årligen. Bilresandet står för närmare 80 procent av 
denna ökning. 

I Stockholms län beräknas persontransportarbetet öka i ännu högre takt än i riket. 
Förutom att befolkningsökningen är större, beräknas även transportarbetet per 
capita öka något snabbare. Det beror delvis på att kalkylerna för länet endast avser 
regionala resor. Inga långväga resor redovisas för länet. 

Analyserna visar att transportarbetet ökar något mer i alternativ Fördelad än i 
alternativ Tät. Den framtida markanvändningen påverkar resornas geografi ska för-
delning och därmed transportarbetet.

Tabell 10. Persontransportarbete länet, nuläge och 2030 alternativ Fördelad och Tät, 
index (nuläget=100).

Nuläge 2030

Fördelad Tät

Transportarbete per capita, index 100 139 130

Årlig ökning, transportarbete per capita 1.5 procent 1.2 procent

Biltrafi ken ökar snabbast
Enligt fi gur 1 i kapitelUtvecklingstendenser ökade bilresorna med cirka 70 procent 
medan befolkningen ökade med 24 procent under den senaste 25-årsperioden, 1980–
2005. Det betyder att bilresorna ökade nästan tre gånger snabbare än befolkningen. 

Analyserna visar att utvecklingen till år 2030 kan komma att fortsätta på likartat 
sätt. I alternativ Fördelad (”Hög”) blir befolkningstillväxt, ekonomisk utveckling och 
ökningen av bilresor ungefär desamma som under den tidigare 25-årsperioden. I 
alternativ Tät blir tillväxten av bilresor dock lägre än i alternativ Fördelad. 
I fi gur 43 visas resor, transportarbete och trafi karbete med bil i alternativ Fördelad 
och alternativ Tät samt för grundantagandena Hög och Låg, för att visa effekten av 
växande befolkning och ekonomi. 

Transportarbetet, det vill säga den sammanlagda sträcka som personer gör med 
bil, ökar mer än resandet. Det beror på att resornas längd ökar. Trafi karbetet, den 
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sammanlagda vägsträcka som bilarna tillryggalägger, ökar ännu mer. Det beror på att 
antalet personer som åker i en bil i genomsnitt är färre vid längre resor. 

Figur 43. Resor, transportarbete och trafi karbete per dygn med bil, olika alternativ, 
index (nuläge=100). 

Trafi karbetet är mer än fördubblat i alternativ Fördelad år 2030 jämfört med nu. Det 
kan leda till stora påfrestningar i miljö- och klimathänseende. Beräkningarna bygger 
på realt oförändrade kostnader för att köra bil, medan inkomsterna ökar realt. En ök-
ning av bränslepriset antas balanseras av minskad bränsleförbrukning, ett antagande 
som också görs i trafi kverkens pågående analyser i samband med åtgärdsplaneringen, 
vilket i sin tur bygger på Naturvårdsverkets rapport78 ”Drivkrafter till bilars minskade 
koldioxidutsläpp”. Det kan förefalla som ett föga realistiskt antagande mot bakgrund 
av snabbt stigande oljepriser och väntade krav på klimatanpassning av transportsys-
temet, som kan komma att ge ökade avgifter för koldioxidutsläpp. Sist i detta kapitel 
(Stora osäkerheter) diskuteras effekter av dyrare priser.

Markanvändningen i alternativ Tät innebär både färre bilresor per person och 
kortare reslängd än i alternativ Fördelad. Den tätare markanvändningen ger lika 
stor effekt som om ekonomin försvagas. I alternativ Tät fi nns lika många bilresor 
per person som i alternativ Fördelad Låg. Reslängden är kortare i alternativ Tät än i 
alternativ Fördelad Låg.
Beräkningar av hur andra åtgärder än bebyggelselokalisering kan påverka trafi karbe-
tet redovisas i avsnitt Stora osäkerheter. 

Restiderna för den genomsnittliga resan med bil ökar från nulägets beräknade 
knappt 13 minuter till cirka 15 minuter i alternativ Fördelad och 14 minuter i alterna-
tiv Tät.

78 Naturvårdsverket Rapport 5755, Nov 2007, Drivkrafter till bilars 
 minskade koldooxidutsläpp.
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Kollektivtrafi kens konkurrenskraft måste stärkas 
Kollektivresorna ökar i stort sett i samma takt som det totala resandet. De beräknas 
bli cirka 250 000 fl er per dygn än i nuläget. Men bilresorna ökar ännu snabbare. 
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Figur 44. Kollektivtrafi kandel av bil och kollektivt för resor respektive transportarbete per 
dygn, olika alternativ.

I nuläget är kollektivtrafi kandelen 40 procent av alla resor som företas antingen 
med bil eller med kollektivtrafi k. Av transportarbetet är andelen högre, 45 procent, 
beroende på att kollektivtrafi kresor är något längre än bilresor, se Figur 44 . Alterna-
tiv Tät har en högre andel resor med kollektivtrafi k än med bil jämfört med alternativ 
Fördelad. Motsvarande mönster kan utläsas för alternativen med låg tillväxt jämfört 
med alternativen med hög tillväxt. Den ekonomiska utvecklingen har stor betydelse 
för fördelningen mellan bil och kollektivtrafi kresande.

Dagens kollektivtrafi kandel består endast i alternativ Tät, i en situation med låg 
ekonomisk utveckling. I alla övriga alternativ ökar biltrafi kandelen. Även restiderna 
för kollektivresor är längre. De beräknas till 16 minuter i nuläget och drygt 18 minu-
ter I alternativ Fördelad mot knappt 18 minuter i alternativ Tät. Genomsnittshastig-
heten kommer att öka från 26 kilometer i timmen i nuläget till 32 kilometer i timmen 
i båda alternativen till 2030. 

En mer systematisk analys av vad som påverkar kollektivtrafi kandelen görs i 
avsnitt Val av färmedel.
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Figur 45. Genomsnittlig reslängd för resor med bil eller kollektivtrafi k, 
nuläge och olika alternativ.

Både bil- och kollektivtrafi kresorna beräknas bli längre. I alternativ Fördelad blir 
resorna längre än i alternativ Tät. Med lägre ekonomisk utveckling, Låg, blir de mar-
ginellt kortare än i Alternativ Hög, som representerar snabb tillväxt. 

Alternativ Tät ger mindre persontransportarbete än alternativ Fördelad, trots 
samma folkmängd och ekonomiska utveckling. Den geografi ska fördelningen har 
således betydelse för både reslängd och färdmedelsfördelning. 

Mäts kollektivtrafi ken som andel av alla resor så är den i nuläget knappt 30 pro-
cent, och den andelen beräknas vara oförändrad i båda alternativen. Det förklaras av 
att resor till fots eller med cykel minskar i andel. Figur 46.
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Gång och cykelresor minskar sin andel
Antalet gång- och cykel resor (hela turen) totalt beräknas vara ungefär detsamma i 
planalternativen Fördelad och Tät, och i stort sett konstant även jämfört med nuläget. 
För nuläget och alternativen Fördelad och alternativ Tät visas antalet resor för grund-
antagande Hög i fi gur 46.
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Figur 46. Antal resor per dygn (bostadsbaserade turer) med start i länet, per färdmedel, 
nuläge och 2030 Fördelad och Tät (grundantagande Hög). 

Andelen gång- och cykelresor minskar från en tredjedel till cirka en fjärdedel till följd 
av att andelen med bil ökar.

Tabell 11. Andel resor per dygn per färdmedel, nuläge och 2030 Fördelad och tät.

Kollektivtrafi k Bil Gång/cykel

Nuläge 27 procent 40 procent 33 procent

Fördelad 28 procent 48 procent 24 procent

Tät 29 procent 46 procent 25 procent

Om man ser till persontransportarbetet, alltså tar hänsyn till hur långa resorna är, 
erhålls följande bild.



140  Framtidens transportsystem

0

20

40

60

80

100

120

140

160

0 0.1 0.2 0.3 0.4 0.5 0.6 0.7 0.8 0.9 1 1.1

Andel av befolkningen rangordnad efter tillgänglighet till arbetsplatser

Nuläge Fördelad Tät

In
d

ex
 f

ö
r 

ti
llg

än
g

lig
h

et
 t

ill
 a

rb
et

sp
la

ts
er

(m
ax

 f
ö

r 
N

u
lä

g
e 

=
 1

00
)

Tabell 12. Persontransportarbete per dygn, andel per färdmedel, nuläge och 2030 Fördelad 
och alternativ Tät. 

Kollektivtrafi k Bil Gång/Cykel

Nuläge 42 procent 51 procent 7 procent

Fördelad 39 procent 57 procent 4 procent

Tät 43 procent 53 procent 4 procent

Gång- och cykelresor är jämförelsevis korta och svarar därmed för endast en liten 
och minskande del av persontransportarbetet. Orsaken till detta är att med högre in-
komster blir tidsvinster mer värdefulla och långsamma färdmedel mindre attraktiva. 
Därmed inte sagt att gång och cykel inte kan värderas högre av andra orsaker, som 
inte kommer till uttryck i modellerna.

Ökad tillgänglighet
Transportsystemets uppgift är att skapa tillgänglighet till olika aktiviteter för befolk-
ning och näringsliv. Tillgänglighet kan mätas på olika sätt. Ett är att se hur många 
arbetsplatser man når inom en viss restid eller inom en viss kostnad. Den tillgänglig-
heten beror förutom på transportsystemet även på lokaliseringen av arbetsplatser och 
var bostaden är belägen. Tillgänglighet till arbete beror således på både transportsys-
temet och mängden arbetsplatser. På kartorna i kapitel Konsekvensbedömningar av 
några framtidsbilder, fi gurerna 50–55, har redovisats hur tillgängligheten är fördelad 
geografi skt för bil respektive kollektivtrafi k. I fi gur 47 visas tillgängligheten till arbete 
med samtliga färdmedel i nuläget samt i Fördelad och alternativ Tät.

Figur 47. Befolkningen fördelad efter tillgänglighet till arbete samtliga färdmedel.
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Tillgängligheten till arbete, som den beräknas, förbättras jämfört med nuläget på 
grund av fl er arbetsplatser och förbättringar i transportsystemet i kombination med 
ökad bebyggelsetäthet. Alternativ Tät har bättre tillgänglighet än alternativ Fördelad. 
Sammantaget har alternativ Fördelad ett index på 150 och alternativ Tät 156 jämfört 
med nulägets 100. Fördelad har däremot, som namnet anger, en mer fördelande 
effekt av tillgängligheten på så sätt att det fi nns en tendens att områden med lägre 
tillgänglighet i nuläget får en större tillgänglighetsförbättring. 

Tillgänglighet till arbetskraft är viktigt i ett näringslivsperspektiv. I detta fall har 
tillgängligheten till arbetskraft ett index på 175 i Fördelad och 185 i alternativ Tät . 
Att tillgängligheten till arbetskraft förbättras mer än tillgängligheten till arbete beror 
på att arbetsplatserna är mer centralt lokaliserade, i regioncentrum och regionala 
kärnor. 

Utnyttjandet av transportsystemets kapacitet 
I nuläget är kapacitetstaket nått för Saltsjö-Mälarsnittet, som utgör den trånga och 
mest kritiska passagen i trafi ksystemet i regionen. De huvudsakliga fl askhalsarna 
i transportsystemet är bristande vägkapacitet över Saltsjö-Mälarsnittet, endast 
tvåspårskapacitet mellan Stockholms Södra och Stockholms Central samt stor stör-
ningskänslighet i tunnelbanesystemet.

Trängseln i vägnätet kvarstår
I alternativ Fördelad tillkommer två stora vägobjekt – Östlig förbindelse och För-
bifart Stockholm – som båda har tre körfält i vardera riktningen. Förändringarna 
i vägnätet bidrar till att öka kapaciteten över Saltsjö-Mälarsnittet samt avlasta och 
binda samman Stockholms kranskommuner och därigenom stötta utvecklingen mot 
fl erkärnighet. Den stora skillnaden i vägnätet mellan alternativ Fördelad och alterna-
tiv Tät är att Östlig förbindelse genomförs först efter 2030 i alternativ Tät . 

Antalet körfältskilometer i länet ökar med cirka 8 procent jämfört med år 2007 i 
alternativ Fördelad och ungefär detsamma men något mindre i alternativ Tät. Alter-
nativ Fördelad ger en bättre tillgänglighet i den östra regiondelen än alternativ Tät på 
grund av Östlig Förbindelse. Trots förbättrad kapacitet över Saltsjö-Mälarsnittet ökar 
dock trängseln på infarterna till 2030. 

Medelhastigheten har beräknats i högtrafi k som mått på trängseln i vägnätet. Ju 
mer hastigheten på en länk reduceras i högtrafi k, jämfört med om trafi ken på länken 
kan rulla i skyltad hastighet, desto större är också trängseln. Om hastighetsreduktio-
nen innebär att trafi ken rör sig med 65 procent av skyltad hastighet eller långsam-
mare defi nieras länken som en fl askhals i trafi ksystemet. Det totala antalet körfälts-
kilometer som rubriceras som fl askhalsar utgör cirka 3 procent av det totala antalet 
körfältskilometer i nuläget och andelen beräknas, trots de relativt stora satsningarna 
på vägsystemet, i princip fördubblas, till 6 procent i alternativ Fördelad och till 5 
procent i alternativ Tät. 
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Sammantaget är det en mycket liten andel av vägnätet som utgör fl askhalsar, men de 
återfi nns på strategiskt viktiga platser. Det blir tydligt då man ser till antalet fordons-
kilometer som berörs av dessa fl askhalsar. I nuläget sker 7,5 procent av trafi karbetet i 
maxtimmen på länkar med en hastighetsnedsättning på minst 35 procent. I alternativ 
Fördelad har denna andel mer än fördubblats till cirka 16 procent. I alternativ Tät 
stannar ökningen vid knappt 15 procent.

Kollektivtrafi kutbudet ökar kraftigt
I både alternativ Fördelad och alternativ Tät är spårtrafi ken basen i kollektivtrafi k-
systemet. Kollektivtrafi kutbudet kommer att förbättras i båda alternativen genom 
ökad turtäthet och nya tunnelbane- och spårvägsdragningar. Sittplatskapaciteten 
under maxtimmen i länets spårburna trafi k ökar med cirka 75 procent. Den största 
ökningen återfi nns på spårväg.

Analysen visar att platserna på spårvägar och lokala banor utnyttjas i hög utsträck-
ning i båda alternativen. Platserna på delar av tunnelbanenätet kommer också att vara 
högt utnyttjade. Tunnelbanas gröna linje från Gullmarsplan och norrut är högt utnytt-
jad i båda alternativen. Citybanan reducerar järnvägstrafi kens störningskänslighet. 

Val av färdmedel
Många faktorer påverkar valet av färdmedel. Tillgång till bil samt restider och res-
kostnader med de olika färdmedlen är de enskilt viktigaste faktorerna. 

I fi gur 48 redovisas kollektivtrafi kandelen för arbetsresor för sex olika modell-
beräkningssteg, där förutsättningarna varierar i olika avseenden. Beräkningen är 
gjord med utgångspunkt från förutsättningarna enligt alternativ Fördelad. Den 
första modellberäkningen avser ett nuläge (2007) som visar en färdmedelsandel på 
cirka 51 procent för kollektivtrafi ken, här redovisad som andel endast av resor med 
bil eller kollektivt under dygnet. Med en proportionell ökning av befolkningen och 
med samma trafi knät som i nuläget ökar kollektivreseandelen med en procentenhet. 
Med en fördelning av bostäder och arbetsplatser till lägen med god kollektivtrafi k-
tillgänglighet, såsom förutsätts i planförslaget, så ökar andelen med ytterligare en 
procentenhet. Störst betydelse för att öka kollektivtrafi kandelen har utbyggnaden av 
kollektivtrafi ken och den ökade trafi keringen. Då ökar kollektivtrafi kandelen med två 
procentenheter. Föreslagen utbyggnad av vägnätet påverkar inte kollektivtrafi kan-
delen alls, trots att man skulle kunna förvänta att en förbättrad tillgänglighet med bil 
skulle göra att kollektivreseandelen sjönk något. Som noterats tidigare så kommer 
trängseln inte att kunna byggas bort. 

Den ekonomiska utvecklingen, som egentligen ligger utanför vad planen direkt 
kan hantera, innebär att kostnader upplevs mindre betungande, vilket gynnar bilre-
sandet, och kollektivreseandelen minskar med en procentenhet. Om man dessutom 
låter bilinnehavet påverkas av den ekonomiska utvecklingen så minskar, vid oföränd-
rat beteende jämfört med hittillsvarande utveckling, kollektivreseandelen med hela 7 
procentenheter.
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Figur 48. Kollektivtrafi kandel för arbetsresa som andel av bil och kollektivtrafi k i LuTRANS 
under olika förutsättningar. Figuren avser hela dygnets resor.

Bättre komfort förbättrar kollektivtrafi kens konkurrenskraft. Restid och reskostnad 
förklarar färdmedelsvalet till stor del, som illustrerats ovan, men det är inte hela för-
klaringen. Komfortfaktorer, pålitlighet och trygghet syns inte i restids- och reskost-
nadssiffrorna. Till de viktigaste komfortfaktorerna hör tillgången på sittplatser och 
dess bekvämlighet samt standarden på hållplatser och stationer. 79 

Stora osäkerheter   

Att bedöma framtida trafi k är förenat med stora osäkerheter. Beräkningsmetoderna 
bygger på dagens värderingar av pengar, tid och livskvalitet. Metoderna bygger också 
på en lång rad antaganden om prissättningen på resor och resornas standard. För att 
bedöma robustheten i beräkningsresultaten görs känslighetsanalyser av de ingående 
antagandena. Resultaten kan också användas som underlag för val av strategiska 
åtgärder inom de områden som analyserats. 

De känslighetsanalyser som utförts omfattar känsligheten för ekonomiska styr-
medel och incitament, åtgärder via planeringssystemet (förändrad markanvändning) 
samt värderingsförändringar. Ekonomiska styrmedel avser dels kostnaden per 
avståndsenhet, oftast relaterad till priset på bensin, dels vägavgifter. Förändringar av 
kilometerkostnaden slår utan geografi sk urskiljning medan vägavgifter förutom en 
dämpande effekt har en trafi kstyrande effekt. Åtgärder via planeringssystemet om-
fattar investeringar i ny infrastruktur och trafi k, ändrat utnyttjande av infrastruktur 
samt styrd markanvändning. Värderingsförändringar avser benägenheten att cykla 
eller att åka kollektivt.

79 Kollektivtrafikens konkurrenskraft, version 2008-02-07, s. 79.
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Enligt parterna i Stockholmsförhandlingen ska Stockholmsregionen sänka utsläppen 
för vägtrafi ken i länet med 30 procent till 2030 jämfört med år 1990. Om samma mål 
sätts för persontransporterna innebär det att utsläppen från personbilstrafi ken ska 
minska med 32 procent mellan 2005 och 2030. Utsläppen har ökat med 2 procent 
mellan 1990 och 2005 i Sverige80. 

I känslighetsanalyserna har alternativ med fördubblade avgifter i tullsystemet, 
dubbla tullringar och kostnader för bil studerats. Beteendeförändringar i form av 
ökad benägenhet att gå, cykla eller åka kollektivt har analyserats som oförändrat 
bilinnehav och att alla korta bilresor överförs till cykel. Övergång från bil till cykelre-
sor kan sägas ha endast marginell effekt på trafi karbetet, eftersom även om de korta 
bilresorna är många, uppgår deras andel av det totala trafi karbetet i nuläget endast 
till 10 procent av det totala antalet fordonskilometer. Förutom en jämförelse med 
nuläget – för att se förändringen i koldioxidutsläpp – har jämförelser också gjorts 
med alternativen Fördelad och Tät.

I fi gur 49 redovisas beräkningar av koldioxidutsläpp för de olika alternativen i för-
hållande till målet, som är reduktion med 32 procent i förhållande till nuläget. I de ana-
lyser som gjorts, har hänsyn tagits till att motorerna är mer effektiva och att en större 
andel av bränslet är förnybart 2030. Sammantaget innebär den antagna tekniska 
utvecklingen av fordon och drivmedel en reduceringspotential på dryga 40 procent.

Av de studerade faktorerna är det de ekonomiska faktorerna, kostnaderna för att 
köra och inneha bil, som skulle påverka biltrafi karbetet och utsläppen mest. Det man 
kan åstadkomma med markanvändning och beteendeförändringar får inte lika stora 
effekter. I analysen är det endast alternativet med fördubblade bilkostnader som gör 
att koldioxidmålet kan nås. 

Figur 49. Koldioxid från persontransporter, index (nuläget = 100), samt mål 2030.

80 Naturvårdsverket: Sweden´s National Inventory Report 2008, submitted 
under the United Nations Framework Convention on Climate Change.
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Alla åtgärder som görs för att minska utsläppen av växthusgaser medför också en 
sämre tillgänglighet Därför måste en avvägning göras mellan målen för klimat och 
tillgänglighet. Ett utbyggt trafi knät förbättrar tillgängligheten, men måste enligt de 
genomförda kalkylerna kombineras med ekonomiska styrmedel för att klara miljö-
målen.

Med fördubblade kilometerkostnader minskar trafi karbetet så att framtida klimat-
mål kan komma att nås, men det beräknas fortsatt fi nnas kvar fl askhalsar i vägsyste-
met, om än inte lika många som i ursprungsförslaget i alternativ Fördelad. Exempel-
vis har Östlig Förbindelse så mycket trafi k att hastighetsnedsättningen är mellan 35 
och 50 procent. I kollektivtrafi ksystemet beräknas det genomsnittliga sittplatsutnytt-
jandet öka. För tvärbanan och regionaltågen är det trångt på vissa sträckor. 

Det betyder att vägsystemet behöver byggas ut även med fördubblade kostnader 
för resande med bil och att det blir trångt i kollektivtrafi ksystemet.

Analyserna visar att det föreslagna transportsystemet kan klara den väntade till-
växten i Stockholms län till år 2030. Även om kostnaderna för att köra bil fördubblas 
så behöver vägsystemet byggas ut. I ett sådant scenario blir det trångt i kollektivtra-
fi ksystemet. 

Den geografi ska fördelningen påverkar både reslängd och färdmedels fördelning.
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Konsekvensbedömningar av några 
framtidsbilder

I arbetet med samrådsunderlaget har ingått att analysera konsekvenser på regional 

nivå med avseende på uppsatta mål och utvecklingsambitioner. Avsikten har varit att 

redan under arbetets gång tydliggöra synergier och målkonfl ikter så att successiva 

justeringar kunnat ske av alternativen. Arbetet med att ta fram framtidsbilder utgick från 

ett antal principskisser för Stockholms län och för östra Mellansverige. Principskisserna 

utvärderades med avseende på nyckelindikatorer för regionens utveckling. Det 

resulterade i att glesa strukturalternativ övergavs tidigt i planeringsprocessen. I en 

parallell process har samrådsförslagets helhetssyn och långsiktighet prövats särskilt. En 

bedömning av huruvida kraven på robusthet och sårbarhet uppnås har gjorts utifrån ett 

integrerat hållbarhetsperspektiv. Resultaten har redovisats i en särskild rapport81.

Konsekvensbedömningarna av framtidsbilderna i detta kapitel baseras på de mål som 

har satts upp för att nå regionens vision om att bli Europas mest attraktiva storstadsregion. 

Bedömningarna baseras huvudsakligen på underlagsrapporten om framtida 

markanvändning och trafi kanalyser82. 

En öppen och tillgänglig region
Målet om att regionen ska vara öppen och tillgänglig förutsätter öppenhet och 
tillgänglighet i fråga om både social mångfald, jämställdhet och tillgänglighet såväl 
inom regionen som till och från andra regioner och utom landet. Utformningen av 
transportsystemet har stor betydelse för att målet om en öppen och tillgänglig region 
ska kunna uppnås. Utmaningen är att kunna bygga bort befi ntliga kapacitetsbris-
ter i transportsystemen samtidigt som efterfrågan på resor och transporter växer. 
Trängsel och sårbarhet i Stockholmsregionens transportsystem har länge varit 
en regionalpolitisk huvudfråga. En annan viktig fråga handlar om att bygga bort 
bristerna i trafi knätet för resor på tvären. I ett storregionalt perspektiv står den stora 
kapacitetsbristen i Saltsjö-Mälarsnittet i fokus. Stora och ökande pendlingsströmmar 
och varutransporter innebär att infrastruktur, trafi ksystem och trafi kering behöver 
anpassas till en mer vidsträckt funktionell region än tidigare. 

Transportsystemen ger tillgänglighet 
Utvecklingen av transportsystemen bidrar till tillgänglighetsförbättringar genom 
att underlätta den geografi ska nåbarheten till viktiga målpunkter, till exempel stora 
arbetsplatser. Kartorna visar andelen arbetsplatser som kan nås inom en viss tid i 
nuläget och för de två framtidsbilderna alternativ Tät och alternativ Fördelad.

81 Regional utvecklingsplan för Stockholmsregionen – RUFS 2010 Förslag 
till miljökonsekvensbeskrivning REMISSHANDLING 13 juni–28 novem-
ber 2008.

82 Trafikanalyser Samrådsförslag RUFS 2010.
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Figur 50. Andel arbetsplatser i nuläget som nås inom 30 minuter med bil.

Figur 51. Andel arbetsplatser i nuläget som nås inom 45 minuter med kollektivtrafi k.
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Figur 52. Andel arbetsplatser som nås inom 30 minuter med bil, alternativ Fördelad. 

Figur 53. Andel arbetsplatser som kan nås inom 30 minuter med bil, alternativ Tät.
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Figur 54. Andel arbetsplatser som kan nås inom 45 minuter med 
kollektivtrafi k, alternativ Fördelad.

Figur 55. Andel arbetsplatser som kan nås inom 45 minuter med 
kollektivtrafi k, alternativ Tät. 
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Den stora satsningen på att bygga ut kollektivtrafi ksystemet innebär att tillgänglighe-
ten till arbetsplatser ökar mellan nuläget och 2030. Förbättringen är lika stor i båda 
alternativen. Tillgängligheten till arbetsplatser med bil försämras mellan nuläget och 
2030. Det beror på att trängseln i trafi ksystemen ökar. En större befolkning och ett 
ökat bilinnehav är viktiga förklaringar. I alternativ Fördelad fi nns två nya vägförbin-
delser med tre körfält i vardera riktningen över Saltsjö-Mälarsnittet, Östlig Förbin-
delse och Förbifart Stockholm. I alternativ Tät förutsätts Östlig förbindelse utbyggd 
först efter 2030. Detta gör att alternativ Fördelad får en bättre tillgänglighet i den 
östra regiondelen än alternativ Tät. 

Flyget spelar en viktig roll för Stockholmregionens internationella tillgänglighet, 
eftersom regionens geografi ska avstånd till de stora marknaderna på den europeiska 
kontinenten är stora. I både alternativ Fördelad och alternativ Tät förbättras tillgäng-
ligheten mellan arbetsplatser och fl ygplatser med 8 procent jämfört med nuläget. 

Social mångfald och integration
I europeisk jämförelse har Stockholmsregionen en mycket hög internationell mång-
fald, mätt som andelen invånare med utländsk bakgrund. Välståndet är högt, men det 
råder betydande skillnader mellan olika grupper av människor och olika områden. 
Segregationen på arbets-, bostads- och utbildningsmarknaden är tydlig. 

Ökad tillgänglighet till utbildning och arbetsplatser underlättar kontakterna med 
viktiga samhällsfunktioner och kan i förlängningen dämpa segregationen. God till-
gänglighet till arbetsplatser kan dessutom ha betydelse för individens möjligheter att 
komma ur arbetslöshet. Transportsystemet kan bidra till att understödja integration 
genom att underlätta rörlighet. Kollektivtrafi kens roll är särskilt viktig.

Föreslagna utbyggnader i kollektivtrafi ksystemet ger tillgänglighetsförbättringar 
genom ökad nåbarhet till nya målpunkter och kortare genomsnittlig restid. Det är 
framför allt satsningarna på tvärgående kollektivtrafi kförbindelser, vilka prioriteras 
i båda alternativen, som öppnar nya resmöjligheter. Alternativ Tät ger de största 
förbättringarna i medelrestid med kollektivtrafi k. 

I båda alternativen uppskattas medelrestiden för arbetsresor med kollektivtrafi k 
minska från 34 minuter i nuläget till cirka 30 minuter år 2030 . Det innebär en för-
kortning av restiden med drygt 10 procent. Ökat kollektivutbud ger också en generellt 
förbättrad tillgänglighet. Jämfört med nuläget bedöms tillgängligheten med kollek-
tivtrafi k till högre utbildning förbättras med nästan 10 procent i alternativ Fördelad 
och med det dubbla i alternativ Tät. Spårväg Syd är ett exempel på en infrastruktur-
investering som ger förbättrad tillgänglighet till högre utbildning. Spårvägen binder 
samman Skärholmen–Kungens kurva och dess omland i sydvästra Stockholm, västra 
Huddinge och norra Botkyrka, med Flemingsberg med omfattande och växande 
högskoleutbildning och forskning vid Karolinska Institutet, Karolinska Universitets-
sjukhuset, Södertörns högskola och KTH. 
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Jämställdhet
Transportsystemet ska kunna tillgodose både mäns och kvinnors behov av tillgäng-
lighet. Regionförstoring, som innebär att arbetsmarknaden knyts samman inom ett 
större geografi skt område, gynnar löneutvecklingen. Den hittillsvarande utvecklingen 
har inneburit att männen pendlar och får tillgång till en större arbetsmarknad i större 
utsträckning än kvinnor. Denna långpendling är tre gånger högre för män än för kvin-
nor i Stockholm-Mälarregionen.

Figur 47, i kapitel Framtida resande och transporter, visar att både alternativ För-
delad och alternativ Tät ger betydligt ökad tillgänglighet till arbetsplatser. Analyserna 
visar också att befolkningen i hög grad kan tillgodogöra sig de gynnsammare ekono-
miska förhållanden som möjliggörs i den större regionen, genom att persontransport-
arbetet per capita ökar snabbare än i riket som helhet. Den allmänna förbättringen 
av tillgängligheten i alternativen gynnar båda könen, men inkomsteffekterna riskerar 
att begränsas om inte kvinnors möjligheter att dra nytta av specialiseringseffekterna 
förbättras, så att regionförstoringen får lika positiva effekter för kvinnor och män. 

En ledande tillväxtregion
Målsättningen om en ledande tillväxtregion är inriktad på att främja dynamik och 
innovationsförmåga i regionens ekonomi och beskriver en region där människor 
inspireras att starta och utveckla verksamheter. En ledande tillväxtregion ska ge 
invånarna goda förutsättningar till utvecklande arbete, och framstående aktörer 
inom forskning, näringsliv, kultur och samhälle ska få goda förutsättningar att verka 
i regionen. Önskvärda tillstånd är hög sysselsättning, hög kunskapsintensitet och ett 
starkt entreprenörskap. 

Tillgänglighet till arbetskraft är exempel på en viktig faktor som beror av trans-
portsystemet och som påverkar tillväxten. Transportsystemens utveckling är en 
viktig indirekt förutsättning för att målet att bli en ledande tillväxtregion ska kunna 
nås. Tillgängligheten stärks av förbättrat transportsystem, ökad befolkningstät-
het och en vidgad arbetsmarknad. Den verkliga utmaningen är att kunna utveckla 
tillgängligheten samtidigt som klimatpåverkan minskar. Kapitlet Konsekvenser visar 
att betydande åtgärder behövs för att dämpa biltrafi kens ökning och minska utsläp-
pen av växthusgaser. Dessa åtgärder ökar framkomligheten i vägnätet, men minskar 
samtidigt tillgängligheten med bil. 

Fördröjningar dämpar den ekonomiska tillväxten
Tillgängligheten till andra svenska regioner, och inom regionen, har inte förbättrats 
i den utsträckning som förutsetts i tidigare planer. I internationell jämförelse har 
investeringarna i regionens transportinfrastruktur legat på en låg nivå. Transportin-
frastrukturen har en positiv påverkan på den ekonomiska tillväxten, dels genom att 
individer kan välja mellan fl er arbetsplatser när tillgängligheten är bättre, dels genom 
att företag har lättare att hitta rätt kompetens eftersom utbudet av arbets sökande 
är större. Uteblivna eller fördröjda investeringar kan således vara ett hinder för 
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regionen att kunna ta tillvara sin ekonomiska tillväxtpotential. Analyser har visat att 
fördröjningar av de investeringar som planerats i transportinfrastrukturen i Stock-
holmsregionen sedan 1990-talet kan komma att kosta omkring 50 miljarder kronor 
fram till 2020 i samhällsekonomiskt bortfall.83 

Figur 56. Tillgänglighet till arbetskraft och tillgänglighet till arbetsplatser i nuläget samt i 
alternativ Fördelad och alternativ Tät, 2030, Index (Nuläget=100).

Figur 56 visar tillgängligheten till arbetskraft och tillgängligheten till arbetsplatser år 
2030, i nuläget, alternativ Fördelad och alternativ Tät. Tillgängligheten till arbets-
kraft ökar mer än befolkningens tillgänglighet till arbetsplatser. Förbättringen i 
tillgänglighet till arbetskraft är 75 procent i alternativ Fördelad och 85 procent i alter-
nativ Tät. Tillgänglighetsförbättringarna beror både på transportsystemet och att det 
är en större och tätare region. Preliminära beräkningar visar att transport systemet 
svarar för en femtedel av förbättringen i tillgänglighet i alternativ Fördelad och drygt 
en fjärdedel i alternativ Tät. 

Kopplingen till regioncentrum viktig
En dynamisk ekonomi är en viktig förutsättning för att främja en varaktig ekonomisk 
tillväxt och för att regionen ska kunna utvecklas till en ledande tillväxtregion. Forsk-
ning om ekonomisk tillväxt visar att regioner som har en stor, tät och diversifi erad 
stadskärna har goda möjligheter att skapa dynamisk tillväxt. I Stockholmsregionen 
fi nns dessa egenskaper bäst representerade i regioncentrum. 

83 NUTEK, 2007. Hur mycket kostar det att vänta? – en kontrafaktisk 
analys. ISSN 1102-2574, R 2007:08.
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Den regionala utvecklingsplaneringens inverkan på markanvändningen och trans-
portsystemen bidrar indirekt till att främja utvecklingen, om förutsättningarna fi nns 
i övrigt. Tillgänglighetens påverkan på innovationskraften är relaterad till tillgäng-
lighet till kunskap och idéer. Geografi sk närhet, hur lätt det är att ta sig fram och 
tillgängligheten till mötesplatser, spelar stor roll. Transportinfrastrukturen tillsam-
mans med kunskapsinfrastrukturen ska ömsesidigt kunna förstärka varandra. Både 
alternativ Fördelad och alternativ Tät innehåller förbättrade spårförbindelser till 
regionens universitet och högskolor, som främjar tillgängligheten till viktiga mötes-
platser för kunskap och idéer. 

En fl erkärning struktur är fördelaktig för dynamisk tillväxt, under förutsättning 
att de yttre regionala stadskärnorna, och städerna i östra Mellansverige, samspelar 
funktionellt med Stockholmsregionens stora, täta och diversifi erade regioncentrum. 
De yttre stadskärnorna och städerna kan komplettera, men inte överta, region-
centrums roll som tillväxtmotor. Funktionellt samspel uppstår genom att de yttre 
regionala stadskärnorna, och städerna i östra Mellansverige, dels bidrar med arbets-
kraftsförsörjning så att marknadsunderlaget växer, dels erbjuder attraktiva lokalise-
ringsalternativ för vissa högt specialiserade nischföretag eller för branscher som inte 
har samma behov av täthet och diversifi ering som i regioncentrum. Transporterna 
kan understödja dynamiken i ekonomin genom att stärka transportsystemets för-
måga att koppla ihop de regionala stadskärnorna. 

För att östra Mellansverige ska kunna bibehålla en tätposition i den kunskapsin-
tensiva ekonomin är de internationella kontakterna och tillgängligheten till forsk-
ning och utveckling viktiga. Skillnaderna är små mellan alternativen när det gäller 
tillgängligheten till fl ygplats, till högskolor och till högskoleutbildade. 

Klimatpåverkan och tillgänglighet
Förbättrad tillgänglighet bidrar till både ekonomisk tillväxt och ökad energiåtgång. 
Bättre tillgänglighet kan således leda till ökade utsläpp av växthusgaser. Biltrafi kens 
energiförbrukning och koldioxidutsläpp skiljer sig mellan alternativen genom att 
trafi karbetet med bil i alternativ Fördelad är cirka 8 procent större än i alternativ Tät. 
Analyserna i kapitlet Konsekvenser visar att biltrafi ken inte klarar Stockholmsför-
handlingens målsättning om att sänka utsläppen av koldioxid från vägtrafi ken i länet 
med 30 procent till 2030 jämfört med år 1990. 

Slutsatsen är att åtgärderna i trafi ksystemet behöver kombineras med ekonomiska 
incitament och styrmedel för att sänka koldioxidutsläppen i den omfattning som anges 
av Stockholmsförhandlingen. Användningen av ekonomiska styrmedel i syfte att 
minska transporternas miljöpåverkan utgör också en viktig strategi i EU:s transport-
politik.84 För att klara klimatmålen och samtidigt främja den långsiktiga ekonomiska 

84 Den gemensamma transportpolitiken fram till 2010: vägval inför 
framtiden, antagen 2001.
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tillväxten måste vägtransporterna bära sina fulla kostnader.85 På kort sikt väntas 
bränslekostnaden bli väsentligt högre till följd av klimatpolitik och bristsituation. 
Kombinationen av ökade kostnader och annan styrning kan väntas leda till allt 
effektivare fordon. Elfordon kan ge en språngeffekt genom ökad energieffektivitet 
och begränsad klimateffekt. På längre sikt kan allt effektivare fordon ge minskade 
driftskostnader. 

En region med god livsmiljö
En region med god livsmiljö är attraktiv för människor att leva och verka i. Det fi nns 
ett varierat utbud av bebyggelsemiljöer, kultur- och naturvärden med hög kvalitet. 
Transportsystemen understödjer mobiliteten men är samtidigt miljöanpassade. Det 
innebär goda förutsättningar för kollektivtrafi k och för gång- och cykeltrafi k. 

Utmaningen för Stockholmsregionen och för östra Mellansverige är att möjliggöra 
befolkningstillväxt och samtidigt förbättra regionens miljö och invånarnas hälsa. 
Ökad befolkning, växande näringsliv och ekonomisk tillväxt kommer att leda till ökad 
efterfrågan på resor och varutransporter. Transportsystemet måste kunna hantera 
denna växande trafi kefterfrågan. Samtidigt måste trafi kens miljöstörningar och 
skadliga hälsoeffekter reduceras. 

Insatser kommer att behövas för att dämpa efterfrågan på trafi k utan att minska 
rörligheten. Problem med buller, luftkvalitet och olycksrisker behöver kunna be-
mästras. Dessutom ska värden i grönstrukturen, vattenmiljön och bebyggelsemiljön 
säkerställas och stärkas vid utbyggnad av infrastrukturen.

Främjande av kollektivtrafi k och cykling
Främjande av kollektivtrafi k och cykling har potential att dämpa efterfrågan på trafi k 
utan att rörligheten minskar. I såväl alternativ Fördelad som alternativ Tät lokalise-
ras ny bebyggelse i goda kollektivtrafi klägen, vilket ger förutsättningar för ett högt 
kollektivtrafi kutnyttjande. Utbudet av sittplatser i den spårbundna kollektivtrafi -
ken ökar med 75 procent i båda alternativen. Trafi kanalyserna visar emellertid att 
användningen av kollektivtrafi k ökar mer i alternativ Tät än i alternativ Fördelad. 
Eftersom skillnaderna i utbudet är relativt små kan den större ökningen i alternativ 
Tät bero på att den nya bebyggelsen i större utsträckning koncentreras till regioncen-
trum där kollektivtrafi kens konkurrensförmåga är större, bland annat på grund av att 
en mindre andel har tillgång till egen bil. 

I en region med god livsmiljö och med miljöanpassade transporter ökar även 
gång- och cykeltrafi ken. Den tätare strukturen i alternativ Tät medför att resorna i 
genomsnitt är kortare än i alternativ Fördelad, vilket innebär ökad potential för över-

85 De ekonomiska analyser som gjorts på uppdrag av den av brittiska 
regeringen i Sternrapporten visar att vinsterna av stränga och tidiga 
åtgärder för att klara klimatmålen överväger med marginal de 
ekonomiska kostnaderna av att inte agera. En svensk sammanfattning 
av resultaten finns i: Sternrapporten – en genomgripande analys av 
klimatförändringens ekonomi, Naturvårdsverkets Rapport 5711, maj 
2007.
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fl yttning av resor till gång och cykling. Utvärderingen av alternativen visar dock inga 
skillnader när det gäller att åstadkomma denna överfl yttning. 

Buller, luftkvalitet och olyckor
Vägtrafi ken står för cirka 80 procent av trafi kbullerstörningarna. För en växande 
region inriktad på tät och sammanhållen markanvändning är det en stor utmaning 
att kunna erbjuda lokaliseringar som är skonade från störande omgivningsbuller. I 
alternativen Fördelad och Tät ökar längden av gator med höga bullernivåer i unge-
fär samma omfattning. Antalet invånare i områden med bullernivåer över 55 dB(A) 
uppskattas dock bli större i alternativ Tät. I alternativ Fördelad ökar antalet invånare 
i bullerstörda områden med 44 procent och i alternativ Tät med 58 procent jämfört 
med nuläget. Satsningar på bullerdämpande åtgärder kommer att behövas i båda 
alternativen. 

För trafi ksäkerheten är emellertid alternativ Tät gynnsammare. I beräkningarna 
av trafi ksäkerhetseffekterna har inte hänsyn tagits till att utvecklingen av säkrare 
fordon kommer att fortsätta. Resultaten baseras på nuvarande effektsamband för 
olycksrisk efter hastighet och vägtyp. Genom att antalet olyckor är beroende av anta-
let fordonskilometer blir de framtida olycksnivåerna högre än i nuläget. Analyserna 
visar att i förhållande till trafi karbetet minskar antalet olyckor per fordonskilometer 
från dagens nivå med cirka 25 procent. Det beror främst på att trafi k omfördelats från 
mindre vägar till större vägar med trafi kseparering. I alternativ Fördelad tillkom-
mer Förbifart Stockholm och Östlig förbindelse. Totalt sett ökar dock antalet dödade 
och skadade i trafi ken, i alternativ Fördelad med cirka 50 procent och med cirka 40 
procent i alternativ Tät, jämfört med dagens nivåer. Den huvudsakliga förklaringen 
till skillnaden är att vägtrafi ken ökar mer i alternativ Fördelad än i alternativ Tät.

Enligt uppsatta mål ska transportsektorns utsläpp av kväveoxider minska med 70 
procent mellan 1995 och 2010. Den tekniska utvecklingen av fordon och bilpark kom-
mer att ha stor betydelse för att klara målet. I de beräkningar som har gjorts för år 
2030, uppskattas utsläppen av kväveoxider minska med cirka 70 procent från dagens 
nivå i båda alternativen. Reduktionen är av samma storleksordning som det uppsatta 
målet, men gäller för en annan tidsperiod. Även om alternativ Tät totalt sett uppskat-
tas ge något större reduktion, visar en detaljerad analys att alternativ Fördelad leder 
till större utsläppsminskningar i tätortsmiljö. I alternativ Fördelad är reduktionen 80 
procent i tätort, medan den är knappt 75 procent i alternativ Tät. 

Tillgänglighet till miljövärden
För att värna regionens unika miljövärden är det viktigt att säkerställa tillgänglig-
heten till och värdena i grönstrukturen, vattenmiljön och bebyggelsemiljön vid 
utbyggnad av infrastrukturen. 

Alternativ Fördelad ställer högre krav på markanspråk än alternativ Tät och ger 
större intrång i grönytor. I alternativ Tät är det främst grönområden i de centrala de-
larna som tas i anspråk, medan de större anspråken på grönytor i alternativ Fördelad 
gäller områden som ligger längre ut. Det är svårt att skilja alternativen eftersom de 
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centrumnära grönytorna kan ha ett större värde i och med att fl er nyttjar dem, och på 
grund av att tillgången till grönytor redan i nuläget är lägre i centrum.

En god livsmiljö omfattar även stadsmiljöer av hög kvalitet och attraktiva boen-
demiljöer. Säkerställande av en attraktiv bostadsmiljö innebär att större variation 
eftersträvas för upplåtelseform och bostadstyper. Vid utbyggnaderna av infrastruk-
turen är det vikigt att undvika intrång i stadsmiljöer och att underlätta utbyggnad av 
nya attraktiva boendemiljöer. 

En resurseffektiv region
En resurseffektiv region tar tillvara humankapitalet och utnyttjar naturresurser och 
infrastruktur effektivt. I en resurseffektiv region är de olika delarna integrerade och 
väl sammanlänkande. Energieffektiviseringspotentialen har tagits till vara, och det är 
låga utsläpp av såväl klimatpåverkande gaser som miljöförstörande ämnen. 

Om det ska gå att klara utmaningen att öka tillgängligheten samtidigt som dagens 
kapacitetsproblem i trafi ksystemen åtgärdas, kommer det att behövas insatser för 
att dämpa efterfrågan på trafi k utan att minska rörligheten. Befi ntlig kapacitet måste 
också kunna utnyttjas bättre. Dessutom måste energianvändningen i transportsyste-
met minska om klimatmålen ska kunna nås. 

Markanvändning
Befolknings- och sysselsättningstillskottet till 2030 kommer att leda till ökade mark-
anspråk för bebyggelse, transporter och teknisk försörjning. Genom att koncentrera 
bebyggelsen inom den sammanhängande stadsbygden i Stockholmsområdet och i 
övriga östra Mellansverige, och genom att följa principen om en fl erkärning bebyg-
gelsestruktur, kan markanspråken minimeras. För att transportsystemet ska kunna 
försörja en fl erkärnig bebyggelsestruktur på ett effektivt sätt behöver de tvärgående 
förbindelserna stärkas. Dessutom är det viktigt att utnyttja goda kollektivtrafi klägen. 
Analyserna i kapitlet Konsekvenser visar att lokalisering till goda kollektivtrafi klägen 
bidrar till att öka kollektivtrafi kandelen. 

De planerade utbyggnaderna av transportsystemet länkar samman  regiondelarna 
och förbättrar tillgängligheten mellan de regionala stadskärnorna. På grund av 
befolkningstillväxten ökar efterfrågan på trafi k, vilket är tydligt i båda alternativen. 
Ökningen av biltrafi ken i alternativ Fördelad är drygt 100 procent över hela dygnet. 
I alternativ Tät blir trafi kökningen 80 procent. Båda alternativens markanvändning 
bidrar till resurseffektivitet, men genom att koncentrationen är större i alternativ Tät 
ger den en större dämpning av ökningen i biltrafi ken. 

Antalet resor under morgonens maxtimme beräknas öka med cirka 50 procent 
från nuläget till år 2030. Av de resor som görs med bil eller kollektiva färdmedel 
under rusningstid är kollektivtrafi kandelen 51 procent i alternativ Fördelad och 53 
procent i alternativ Tät mot 54 procent i nuläget. Alternativet Fördelad har en lägre 
kollektivtrafi kandel främst beroende på den mer perifera lokaliseringen av bostäder 
och arbetsplatser. Jämfört med nulägets kollektivandel under morgonens maxtimme 
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visar analyserna att det är svårt att öka kollektivtrafi kandelen eftersom andra krafter 
motverkar ett ökat kollektivtrafi kresande. Det är ökningen av bilinnehavet till år 2030 
som är den huvudsakliga motkraften; se kapitel Framtida resande och transporter. 

Resursanvändningen i transportsystemen
Resursanvändningen i termer av energiåtgång i transportsystemet uppskattas genom 
att man utgår från antalet fordonskilometer med bil respektive med olika kollektiv-
trafi kslag. Enligt beräkningarna ökar antalet fordonskilometer med bil för person-
transporter med 105 procent i alternativ Fördelad och 80 procent i alternativ Tät, 
medan antalet fordonskilometer i kollektivtrafi ksystemet ökar med 50 procent i båda 
alternativen. 

Bedömningar av utvecklingspotentialen till år 2030 genom effektivare resursan-
vändning i transportsystemet indikerar att 
 effektivare motorer kan reducera bränsleförbrukningen med cirka 36 procent 
 ersättning av en del av bränslet till förnybara drivmedel kan reducera koldioxidut-

släppen med 9 procent
 sammanlagt ger detta en reduktion av koldioxid med 42 procent.

Beräkningar av koldioxidutsläpp från personbilar och lastbilar, som baserats på dessa 
antaganden, visas i tabell 13.

Tabell 13. Koldioxidutsläpp från biltrafi ken, CO2, kton per år. 

Nuläge Fördelad Tät

Med dagens teknik 1720 2711 2497

Med teknikutveckling 1720 1572 1448

Index 100 91 84

Kapaciteten i transportsystemen
De huvudsakliga fl askhalsarna i transportsystemen är bristande vägkapacitet över 
Saltsjö-Mälarsnittet, tvåspårskapacitet mellan Stockholms Södra och Stockholms 
Central samt stor störningskänslighet i tunnelbanesystemet. 

Båda alternativen, Fördelad och Tät, innebär att vägkapaciteten förbättras över 
Saltsjö-Mälarsnittet. Trots detta ökar trängseln på infarterna till 2030, vilket innebär 
att överfl yttningen till kollektivtrafi k inte är tillräckligt stor i något av alternativen för 
att komma till rätta med fl askhalsarna. 
Kollektivtrafi kutbudet förbättras betydligt i båda alternativen. Planerade utbyggna-
der bedöms leda till att kollektivtrafi ken kan ta emot ännu fl er resande. Utbyggnaden 
av Citybanan reducerar den bristande kapaciteten mellan Stockholms Södra och 
Stockholms Central. Nya lokala spårförbindelser bedöms kunna lasta av tunnelba-
nan. Kollektivtrafi kens genomsnittshastighet uppskattas öka från 26 kilometer i tim-
men i nuläget till 32 kilometer i timmen i båda alternativen till 2030. 
Effektiviserad hantering, med ökad grad av samlastning vid omlastningspunkter i 
regioncentrum, är viktigt för att klara kapacitetsproblemen vid varutransporter. Det 
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ökade varufl öde som kan väntas bli en följd av att befolkningen växer, kan leda till 
utökade markanspråk för terminaler i närhet av befolkningstyngdpunkten. Om inte 
utrymme för hantering av varor kan erbjudas i regioncentrum, kommer terminaler 
att lokaliseras allt längre bort från sitt leveransområde, med kraftigt ökat trafi karbe-
tet för varudistribution som följd. Risken för att markbrist leder till ökat transportar-
bete med distributionsfordon bedöms vara störst i alternativ Tät. 

Stockholmsregionens och hela östra Mellansveriges transportsystem står inför 
en rad utmaningar till 2030 och 2050. Befolkningen växer och därmed också 
behoven av rörlighet och efterfrågan på varutransporter. Regionens trans-
portsystem behöver utvecklas för att kunna ta emot den ökande trafi ken, men 
redan i dag fi nns betydande kapacitetsbrister som behöver åtgärdas. För att 
svara upp mot visionen om att bli en ledande tillväxtregion behöver regio-
nen utveckla en tillgänglighet som möjliggör ekonomisk tillväxt samtidigt 
som klimatpåverkan minskar. Regionens unika värden ska värnas, och det är 
dessutom viktigt att problemen med buller, luftkvalitet och olycksrisker kan 
bemästras. Allt detta ställer krav på insatser inom många områden. 

Konsekvensbedömningarna visar att alternativen Fördelad och Tät bidrar 
till måluppfyllelse genom bland annat betydande satsningar på kollektivtrafi k 
och utbyggnad av vägkapacitet i kritiska snitt. Den fl erkärniga strukturen möj-
liggör tillgänglighetsförbättringar som kan stödja en dynamisk ekonomi och 
bidra till ett resurssnålt transportsystem. Tillgänglighetseffekterna bedöms 
också kunna bidra till integration och mångfald. Alternativ Fördelad bedöms 
ha bättre egenskaper för att förbättra den lokala miljön och är sannolikt för-
delaktigare för att effektivisera varutransporterna. Alternativ Tät bedöms ge 
större tillgänglighetsvinster och lägre klimatpåverkan.

Konsekvensbedömningarna visar också att åtgärderna via planerings-
systemet inte är tillräckliga. Det är svårt att uppnå planeringsmålet om god 
framkomlighet i regioncentrum. För att klara planeringsmålet behöver kol-
lektivtrafi kanvändningen öka ytterligare och varutransporterna effektiviseras 
genom ökad grad av samlastning .

Klimatproblematiken ställer regionen inför stora utmaningar. Satsningarna 
på energi- och resurseffektiva transporter, som kollektivtrafi k samt gång- och 
cykeltrafi k behöver kombineras med andra åtgärder. Detta ställer bland annat 
krav på ekonomiska styrmedel som innebär att vägtransporterna bär sina fulla 
kostnader. 

På sikt kan prissättningen leda till språngeffekter i den tekniska utveck-
lingen. Satsningarna på kollektivtrafi k och trafi kstyrning kommer att behövas 
även i en framtida värld med emissionsfria, tysta och klimatneutrala fordon. 
Prissättningen behövs också för att leda om trafi k och därmed reducera kapa-
citetsbrister vid infarterna och i regioncentrum.

Fakta
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Bilaga 1. Infrastrukturåtgärder i 
RUFS 2001 och deras status 2007.

Utbyggnadsåtgärd i RUFS 2001 – 
Kollektivtrafi k, investeringar i infrastruktur

Status 2007 (april)

Järnvägsobjekt

Pendeltågstunnel Södra station–Tomteboda –

Västerhaninge–Nynäshamn ökad kapacitet Pågående  

Västerhaninge–Nynäshamn dubbelspår

Tomteboda–Kallhäll ökad kapacitet (Mälarbanan) Förstudie fi nns, järnvägsutredning pågår 

Tomteboda–Kallhäll dubbelspår – 

Södertälje Hamn-Södertälje C dubbelspår Förstudie fi nns, järnvägsplan pågår 

Märsta–Arlanda spåranslutning

Ostlänken Järna–länsgränsen (Järna–Linköping) Förstudie fi nns, järnvägsutredning pågår 

Fjärrtågsstation Barkarby (Stockholm Väst)

Fjärrtågsstation Häggvik (Stockholm Nord)

Pendeltågsstation Årstaberg Utbyggd och öppnad i samband med ny 
Årstabro 

Pendelstågsstation Märsta fl yttning mot centrum

Pendelstågsstation i Vega i samband med exploatering Idéstudie färdigställd i januari 2007 

Pendeltåg Solna stn–Roslags Näsby 
(Nytt kollektivtrafi ksystem till Nordostsektorn)

Förstudie pågår 

Pendelståg Roslags Näsby–Täby C–Arninge 
(Nytt kollektivtrafi ksystem till Nordostsektorn)

Förstudie pågår 

Svealandsbanan partiella dubbelspår Förstudie fi nns, järnvägsutredning pågår 

Svealandsbanan sammanhängande dubbelspår

Tunnelbaneobjekt

Tunnelbana Odenplan–Karolinska sjukhuset Idéstudie genomförd 

Station i Kymlinge i samband med exploatering

Spårvägsobjekt, övrig lokal spårtrafi k

Spårväg Alvik–Solna–Universitetet 
(Tvärbana Norr Solnagrenen: Alvik–Solna station) 

Förstudie avslutas vår 2007

Spårväg Universitetet–Ropsten med anslutning till 
 Lidingöbanan

(Alvik)–Ulvsunda–Kista–Stockholm Nord, inklusive  Barkarby–
Akalla samt Häggvik–Roslags Näsby 
(Tvärbana Norr Kistagrenen) 

Förstudie pågår 

Spårväg Hammarby Sjöstad–Sickla–Slussen 
(Tvärbana Ost)

Fördjupad förstudie för snabbspårväg är 
avslutad. Järnvägsplan påbörjas 2007.

Saltsjöbanan läggs om via Forum Nacka

Saltsjöbanan konverteras och ansluts till Tvärbanan

Spårväg Djurgården–T-centralen Idéstudie genomförd 2001

Roslagsbanan läggs om via Arninge 

Saltsjöbanan, station i Sågtorp i samband med exploatering 

Åtgärder för busstrafi k

Hastighetshöjande åtgärder för stombussar i innerstaden

Nät av snabba inomregionala bussförbindelser 
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Utbyggnadsåtgärd i RUFS 2001 – 
Kollektivtrafi k, investeringar i infrastruktur

Status 2007 (april)

Spårreservat

Kungsträdgården–Slussen–Forum Nacka Idéstudie genomförd

Forum Nacka–Orminge (beredskap) 

Karolinska sjukhuset–Solna C (beredskap)

Barkarby–Akalla samt Häggvik–Roslags Näsby Genomförd trafi kantanalys 2004 och 
sträckningsstudie 2005 för sträckan 
Akalla-Barkarby

Uppgradering av Roslagsbanans yttre delar (beredskap) 

Hagsätra–Älvsjö 

Älvsjö–Fruängen–Skärholmen–Kungens kurva–
Masmo–Flemingsberg (Spårväg Syd) 

Idéstudie genomförd 2006

Europavägar

E4 Upplands Väsby–Arlandaavfarten, sex körfält Förstudie klar

E4 Södertälje–Hallunda, sex körfält Förstudie pågår, klar hösten 2007

E18 Danderyds kyrka–Arninge, sex körfält – 

E18 Hjulsta–Rinkeby–Kista trafi kplats, ombyggnad

E18 Jakobsberg–Hjulsta, breddning och ny trafi kplats – 

Södra länken ansluts till E4 vid Midsommarkransen Öppnad 2004 

E18 Rosenkälla–Söderhall, motorväg – 

E4 Förbifart Stockholm Hjulsta–Häggvik Vägutredning klar, skickas för tillåtlig-
hetsprövning sommaren 2007 

E4 Förbifart Stockholm Hjulsta–Vällingby–Lovön–
Kungshatt–Skärholmen till E4

E4, trafi kplats norr om Måby Planerad förstudie våren 2007 

Roslagsvägen Roslagstull–Ålkistan, sex körfält

Riksvägar

Riksväg 57, förbifart Järna Förstudie har tidigare genomförts men 
måste uppdateras

Riksväg 57, förbifart Mölnbo Förstudie och vägutredning har tidigare 
genomförts men måste uppdateras bl.a. 
enl. miljöbalken

Riksväg 73 Fors–Älgviken, ombyggnad och 
delvis ny sträckning

Pågående 

Nynäsvägen, tunnel förbi Gamla Enskede

Riksväg 76, Lommaleden, förbifart Norrtälje Arbetsplan förskotterad och upprättad 
2006.

Riksväg 77 Rösa–Rimbo, Rimbo–länsgränsen, ombyggnad 
samt förbifart Rimbo (Rimbo–länsgränsen) 

Förstudie har tidigare gjorts för Förbifart 
Rimbo

Länsvägar m.m.

Länsväg 222 Värmdövägen, sex körfält på Skurubron Förstudie från januari 2007 

Länsväg 222 Mölnvik–Ålstäket, fyra körfält Arbetsplan påbörjad, avvaktar 
utställning 

Tillfällig åtgärd med reversibla körfält genomförd 
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Utbyggnadsåtgärd i RUFS 2001 – 
Kollektivtrafi k, investeringar i infrastruktur

Status 2007 (april)

Värmdöleden vid Henriksdal, ombyggnad

Danviksbron, sex körfält (beredskap) 

Länsväg 225 Moraberg–Lövstalund–Malmbro 
(Moraberg/Gärtuna–Lövstalund)

Moraberg-Gärtuna invigd 2004. Gär-
tuna-Lövstalund klar 2007

Länsväg 226, Huddingevägen, planskilda trafi kplatser 
i Huddinge och Stockholm

Förstudieskede, processen backas 

Länsväg 226 Vårsta–Flemingsberg, ny sträckning 
förbi Tullinge och Vårsta 

Vägutredning togs fram 2004. Arbets-
plan påbörjad för förbifartslösning.

Länsväg 273, Arlanda–Måby trafi kplats, ombyggnad 
och utbyggd trafi kplats

Länsväg 276, Röllingbyleden, förbifart Åkersberga Vägutredning klar 

Länsväg 268 Grana–Hammarby, utbyggnad E4 vid Upplands 
Väsby–Vallentuna samt ny trafi kplats i Vallentuna centrum 
(Planskild cirkulationsplats Vallentuna centrum) 

Arbetsplan, detaljplan och järnvägsplan 
fastställs hösten 2007

Förstudie förskotterad. Påbörjas 2007 

Länsväg 267, Rotebroleden, fyra körfält Mindre utredning har genomförts 

Länsväg 263 E18 Draget–E4 vid Arlanda, ny förbindelse 
(Arlandaförbindelsen) 

Vägutredning från 1996 

Länsväg 263 nordlig förbifart Märsta

Länsväg 225 Vårsta–Ösmo, upprustning 

Andra större vägobjekt

Norrortsleden Häggvik–Rosenkälla Pågående 

Södertörnsleden inklusive Masmolänken–Sundby–
Flemingsberg–Masmo–E4

Fastställelse av arbetsplan pågår för 
delen Sundby–Masmo. Förstudie genom-
förd 2005 för Masmo–E4. 

Norra länken Norrtull–Roslagstull–Lidingövägen Pågående 

Östlig förbindelse Förstudie på remiss 

Huvudstaleden i tunnel, Tritonbron till Ulvsundavägen och 
planskilda korsningar på Ulvsundavägen (Huvudstaledens 
förlägning: Ulvsundavägen–Bergslagsvägen)

– 

Sagoleden, utbyggnad till Saltsjöbron i Södertälje 

Örbyleden i tunnel och Högdalsleden (del av Södra inre 
tvärleden)

–

Älvsjöleden i tunnel (del av Södra inre tvärleden) – 

Klarastrandsleden, fyra körfält 
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Bilaga 2 Prioriterade infrastruktur-
objekt i Stockholmsöverens-
kommelsen

Figur 57. Prioriterade investeringar i spårinfrastruktur enligt Stockholms överenskommelsen.
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Figur 58. Prioriterade investeringar i väginfrastruktur enligt Stockholmsöverenskommelsen.
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Genomförandeprogram 2008–2012

Nr Spår i den nationella banhållningsplanen Kostnad 
mkr

Genomförande

1 Citybanan 16 300 Pågår

2 Västerhaninge–Nynäshamn 750 Pågår

– Kraftsamling Mälardalen i Stockholms län 520 Pågår

3 Kallhäll–Barkaby 2 660 Planerad byggstart 2011

4 Södertälje hamn–Södertälje C 810 Planerad byggstart 2010

5 Kombiterminal norr 550–850

6 Tvärspårväg Ost/Saltsjöbanan, bidrag 50 procent 2 300 Planerad byggstart 2010

– nya fordon, bidrag 50 procent 570

7 Tvärspårväg Solna, bidrag 50 procent 1 750 Planerad byggstart 2010

– nya fordon, bidrag 50 procent 650

8 Dubbelspår på Roslagsbanan, bidrag 50 procent 2 000 Planerad byggstart för 
etapp 1 2010

– nya fordon, bidrag 50 procent 2 000 Planerad byggstart 2012

9 Tvärspårväg till Kista, bidrag 50 procent 2 250

– nya fordon, bidrag 50 procent 500

Vägar i den nationella vägtransportplanen

10 Norra länken 9 800 Pågår

11 E19 Hjulsta–Kista 3 048 Planerad byggstart 2008

12 E4 Södertälje–Hallunda, trimning sex körfält 250 Planerad byggstart 2009

13 E4/E20 Tomteboda–Norra station–Haga 300 Planerad byggstart 2010

14 E4 Förbifart Stockholm, Hjulsta–Häggvik 
(etapp 1) prisnivå 2006

5 500 Planerad byggstart 2012

Vägar i länstransportplanen

15 Norrortsleden 2 130 Pågår

16 Väg 73, Älgviken–Fors 1 750 Pågår

17 Väg 259 Södertörsleden etapp 1 
(Haningeleden/Botkyrkaleden)

1 400 Planerad byggstart 2010

18 Väg 267 Rotebro–Stäket 265 Planerad byggstart 2010

– bostadsrelaterade projekt 520 2008–2012

– trimningsåtgärder ca 400 2008–2012

Inriktning för perioden 2013–2019

Nr Spår i den nationella banhållningsplanen Kostnad mkr

19 Stockholm C–Sörentorp 390

20a Tomteboda–Barkaby (alternativ sträckning 20b) 5 600

21 Dubbelspår Nynäsbanan, etapputbyggnad 300–2 000

22 Pendelstation Vega, bidrag 50 procent 200

23 Bussterminal Slussen, bidrag 50 procent 600

24 Lidingöbanan, bidrag 50 procent 700

25 Tunnelbana Karolinska, bidrag 50 procent 1 400

26 Spårväg Syd, bidrag 50 procent 3 000

27 Tvärspårväg Solna–Universitetet, bidrag 50 procent 2 000

Vägar i den nationella vägtransportplanen

28 E4 Förbifart Stockholm (etapp 2) prisnivå 2006 19 500

29 E18/E20 Frescati–Bergshamra 250

30 E4 Norrtull–Kista 1 400

31 E4 tpl. Rosersberg 120

32 E4 tpl. Måby 35

33 E18 tpl. Roslags Näsby och Viggbyholm 350



168  Framtidens transportsystem

Nr Spår i den nationella banhållningsplanen Kostnad mkr

34 Busskörfält E18 Danderyd–Haninge 225

35 E4/E20 Södertälje–Hallunda, nu bro i Södertälje 1 600

Vägar i länstransportplanen

36 Väg 76 Förbifart Norrtälje 270

37 Väg 222 Skurubron 550

38 Väg 222 Mölnvik–Ålstäket 25–130

39 Väg 268 Hammarby–Grana 30–215

40 Väg 261 Nockeby–Tappström upp till 330

41 Väg 259 Södertörnsleden etapp 2 (Masmolänken) 1 200

Utblick för perioden efter 2019

Nr Spår i den nationella banhållningsplanen

42 Roslagspilen

43 Tunnelbana till Nacka, bidrag

44 Spårväg längs busslinje 4, bidrag

45 Tunnelbana/spårväg Akalla–Barkaby, bidrag

Vägar i den nationella vägtransportplanen

46 E4-länken i Solna

47 E4 Upplands Väsby–Arlanda

48 E18 Jakobsberg-Hjulsta

49 E4 Södertälje–Hallunda, ny sträckning

– Östlig förbindelse (ingår ej i överenskommelsen)

Vägar i länstransportplanen

50 Väg 226 Huddingevägen

51 Väg 225 Lövstalund–Ösmo

52 Väg 77 länsgränsen–Rösa

– Huvudstaleden (ingår ej i överenskommelsen)

Utbyggnader i tre tidsperspektiv

Objekten är uppdelade på tre perioder efter planerad byggstart: femårigt genomförandepro-
gram, inriktningsplan på medellång sikt och en långsiktig utblick.

Den tidsmässiga prioriteringen grundas på en systemsyn på utbyggnadsordningen. Det 
innebär att projekt som systemmässigt är sammankopplade samprioriteras tidsmässigt så långt 
som det är möjligt.

Angiven prisnivå är 2007 om inte annat anges.

Objektens nummer i tabellerna ovan anknyter till motsvarande siffror på kartorna på föregå-
ende sidor. Ett större antal angelägna åtgärder är en del av det samlade systemet i trafi k-
lösningen men beräknas inte kunna genom föras innan 2020. Det är viktigt att arbetet med 
dessa åtgärder fortsätter med förstudier, utredningar med mera för att göra det möjligt att 
genomföra dem efter 2020.

I det fortsatta planeringsarbetet för perioden 2010–2019 bör man även studera om det är 
möjligt att påbörja åtgärderna innan 2020.

Kartor, text och tabeller är hämtade ur presentation av innehållet i Stockholms-
överenskommelsen.
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