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Sammanfattning

Arlanda Marsta ar, genom dess nirhet till Arlanda flygplats, utpekad som en av
atta regionala stadskarnor i den regionala utvecklingsplanen RUFS 2050.
Arlanda flygplats och de nationella och regionala kommunikationsstraken som
kopplar till flygplatsen ar dven av stort nationellt och regionalt intresse och har
stor betydelse for regionens attraktivitet och tillvaxt.

Prognoserna for kiarnans utveckling fram till 2040 skiljer sig mycket at. Sigtuna
kommun planerar for en betydligt hogre volym av arbetsplatser och bostader an
vad som ar antaget i underlagen till RUFS 2050 och i Trafikverkets basprognos
for 2040. Stora delar av arbetsplatserna foreslas i lagen som idag saknar
kollektivtrafik.

Det saknas idag tillracklig kunskap om hur olika utvecklingsinriktningar i
kiarnan paverkar resandet och tillgangligheten till denna geografi pa lang sikt.
Infor framtagandet av en ny regional utvecklingsplan har darfor WSP Advisory
fatt i uppdrag att analysera sambanden mellan markanvindning och trafik pa
regional niva, med fokus pa utvecklingen i den regionala stadskdrnan Arlanda-
Mairsta. Analysen syftar till att utreda hur olika markanviandningsalternativ i
den regionala stadskidrnan paverkar resandet och vilken effekt olika atgarder i
vag- och kollektivtrafiksystem samt styrmedel far pa resandet till denna
geografi. Analysen kommer att vara ett kunskapsunderlag till arbetet med att ta
fram en ny regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen men kommer dven
att kunna vara ett planeringsunderlag for statlig och kommunal planering.

Arbetet har genomforts i samverkan mellan Trafikverket och Region Stockholm.
Sigtuna kommun har deltagit i arbetet som referensgrupp. Aktuell rapport ir en
sammanfattning av analysresultaten.

I analysen har tva alternativa markanvandningar analyserats och jamforts med
utvecklingen enligt basprognosen for ar 2040. I ”Spridd markanvandning”
lokaliseras arbetsplatser ungefar i enlighet med 6versiktsplanen for Sigtuna
kommun och i "kollektivtrafiknara markanviandning” lokaliseras arbetsplatser i
hogre grad i enlighet med strategierna i RUFS 2050, om att utveckla i
kollektivtrafiknira lagen i forsta hand. Samma volymer av arbetsplatser och
bostader har antagits i de bada alternativen.

Resultaten visar att resandet kommer att 6ka betydligt med de volymer av
arbetsplatser och bostader som planeras, oavsett hur de lokaliseras. En mer
spridd markanvandning innebar emellertid att bilandelen okar och att
framkomligheten i vagsystemet blir simre an i den kollektivtrafiknara
markanviandningen. Fordjupade studier kravs for att nirmare kunna beskriva
effekter pa framkomligheten i vigsystemet. I den kollektivtrafiknara
markanviandningen far fler invanare nara till arbetsplatser och service vilket gor
att en hogre andel kommer att kunna ga och cykla i sin vardag och att
bilandelen minskar.



Sammanfattningsvis visar resultaten att det ar svart att nd malen om att oka
andelen resor med gang, cykel och kollektivtrafik, framfor allt med den spridda
markanviandningen. Inte heller med de kombinationer av kraftfulla atgiarder
som provats i denna analys, vilka i dagslaget saknar politiska beslut om
genomforande och finansiering, bedoms kollektivtrafiken bli tillrackligt
konkurrenskraftig gentemot bilen. Den viktigaste forklaringsfaktorn ar Arlanda-
Marstas perifera lage i regionen och de stora avstdnden mellan kiarnans olika
malpunkter vilka gor att restiden med bil till denna geografi forblir
fortsattningsvis mycket kortare an restiden med kollektivtrafik for de flesta
resor.

Storst effekt pa resande och fardmedelsval har inférandet av hoga styrmedel
genom hojda parkeringsavgifter och avskaffad stationsavgift pad Arlanda Central.
Samtidigt innebar hoga parkeringsavgifter att det blir mindre attraktivt att resa
till den regionala stadskidrnan och att tillgangligheten till denna begransas.
Forutsattningarna att implementera styrmedel har inte beaktats i studien.
Atgirder som avser styrmedel bedoms vara komplicerade att genomfora av flera
skil och de ar dven beroende av ett intresse hos beroérda aktorer att genomfora
dem.

m Regionala stadskarnan ar mer tillganglig med bil idag och berdknas vara sa
aven i framtiden dven med kraftiga atgarder och hoga styrmedel.

m Bida markanviandningsscenarierna genererar ett fordubblat resande till
denna geografi, jamfort med idag.

m Den kollektivtrafiknara markanvandningsscenariot ger hogre andel
kollektivtrafik, gang- och cykelresor jamfort med det spridda scenariot,
oavsett infrastrukturpaket.

m Det realistiska atgardspaketet, med utokad busstrafik och laga styrmedel, ar
det atgardspaket som ger storst effekt pa resandet med forbattrad
framkomlighet pa E4 och 6kad andel resor med kollektivtrafik. De
kombinationer av kraftfulla dtgarder som provats, vilka i dagslaget saknar
politiska beslut om genomférande och finansiering, har en begransad
paverkan pa resandet till den regionala stadskarnan.

m Hoga styrmedel far stor effekt och ungefar samma effekt oavsett vilka
atgirder i infrastruktur och kollektivtrafik som vidtas i kombination med
styrmedel.

= Samtliga analyserade scenerier, inklusive basutvecklingen, kommer medfora
trangsel och hastighetssankningar pa E4:an.

m Okad markanvindning ger ytterligare forsimrad framkomlighet p& E4, dven
nar vagen ar forstarkt med fler korfalt. Framkomligheten behover studeras
pa en mer detaljerad niva for att forsta omfattningen.




1 Inledning

Bakgrund

Den regionala stadskarnan Arlanda-Marsta i RUFS 2050

Att utveckla en mer flerkarnig stockholmsregion med regionala stadskarnor har,
sedan 2001, varit en av Region Stockholms grundlaggande rumsliga strategier
for en hallbar utveckling av Stockholmsregionen. Arlanda-Marsta ar utpekad
som en av stockholmsregionens atta regionala stadskiarnor och pekades ut i
RUFS 2010 genom dess narhet till Arlanda flygplats och den hoga tillganglighet
som genereras i narheten av flygplatsen.

Enligt den regionala utvecklingsplanen, RUFS 2050, ska de regionala
stadskarnorna avlasta den centrala regionkirnan utan att regionens
bebyggelsestruktur glesas ut. De regionala stadskarnorna ligger alla vid
knutpunkter i kollektivtrafiksystemet och ar nationella och regionala
malpunkter genom sina lagen, funktioner och héga regionala tillganglighet.
Enligt RUFS 2050 ska utvecklingen i de regionala stadskarnorna utnyttja den
hoga tillgangligheten och narheten till kollektivtrafik for att attrahera nya
arbetsplatser, bostader och service. Att fortata i de mest kollektivtrafiknara
lagena ska bidra till att fler far nara till arbetsplatser, service och kollektivtrafik
och att fler ges mojlighet att g&, cykla och aka kollektivt i sin vardag. Att
utveckla en mer flerkarnig region syftar pa sa vis till att bidra till en mer hallbar
och resilient region och till en 6kad balans mellan regionens olika delar.

Arlanda-Marsta skiljer sig at fran 6vriga regionala stadskdarnor genom dess
narhet till Arlanda flygplats och genom dess stora geografiska omfattning.
Flygplatsen ar motorn i kirnans utveckling, samtidigt innebar narheten till
flygplatsen olika hansynstaganden och restriktioner gillande karnans
markanvandning och gillande mojligheterna att utveckla karnan i enlighet med
intentionerna i RUFS 2050. Arlanda flygplats och kommunikationsstraken till
flygplatsen ar dven av stort nationellt och regionalt intresse och bidrar till
tillgangligheten till Arlanda flygplats vilken har stor betydelse for regionens
samlade konkurrens- och attraktionskraft. Kommunikationsstraken har dven
stor betydelse for den nationella trafiken i straket Stockholm- Uppsala- Gavle.
En utveckling av den regionala stadskidrnan behéver darfor ske med hansyn till
flygplatsens funktion och till tillgdngligheten i de nationella
kommunikationsstraken, pa kort och pa lang sikt.

Arlanda-Marsta i Sigtuna kommuns dversiktsplan

I den nya oversiktsplanen for Sigtuna kommun speglas kommunens 6nskan att
astadkomma en utveckling i kirnan genom en mgjlig expansion med upp till ca
50 000 nya arbetsplatser. Huvuddelen av tillkommande arbetsplatser planeras i
sodra delen av kiarnan, i lagen som idag saknar kollektivtrafikforsorjning. For
att kollektivtrafikforsorja planerade arbetsplatser foreslas i 6versiktsplanen en



utbyggnad av kollektivtrafik, bland annat en ny station pa Arlandabanan och en
forlangning av Roslagsbanan med tva nya stationer samt en utbyggd
vaginfrastruktur. For dessa forslag saknas finansiering i dagslaget. Lis mer om
Sigtunas oversiktsplan har!

Prognoserna fér kdrnans utveckling skiljer sig at

Det finns stora skillnader mellan de nationella, regionala och lokala
prognoserna for karnans utveckling ur ett 2040/ 2050-perspektiv. I underlaget
for RUFS 2050, och i Trafikverkets basprognos for ar 2040, antas att
utvecklingen i kdrnan framfor allt sker runt de tva kollektivtrafiknoderna
Marsta station och Arlanda Central. Viss utveckling antas dven i straket oster
om E4, inom Arlandastad, men antaganden om antalet arbetsplatser skiljer sig
at jamfort med kommunens prognoser. Totalt innehaller Sigtunas prognos for
2040 cirka 20 000—25 000 fler arbetsplatser jamfort med basprognosen for
2040 och jamfort med RUFS 2050.
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Bild: Prognoser for antal arbetsplatser inom kdrnan pa lang sikt och hur de skiljer sig at

Kunskapsunderlag till ny regional utvecklingsplan

Det har saknats tillracklig kunskap om hur olika utvecklingsscenarier i kirnan
paverkar det overgripande transportsystemet och tillgiangligheten till Arlanda-
Mairsta samt vilka effekter foreslagna atgarder i vag- och kollektivtrafiksystemet
far for resandet till denna geografi.



Region Stockholm har fatt i uppdrag att paborja arbete med att ta fram en ny
regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen. Inom ramen for framtagandet
av en ny regional utvecklingsplan har Region Stockholm, tillsammans med
Trafikverket, identifierat ett behov av att oka kunskapen kring de
fragestallningar som finns, kopplat till den planerade utvecklingen av den
regionala stadskiarnan Arlanda-Marsta, i en fordjupad analys. Med tanke pa
komplexiteten i fragestiallningarna har analysen bedrivits pa ett
aktorsgemensamt plan diar bade den lokala- regionala- och nationella nivan har
varit representerade genom Sigtuna kommun, Region Stockholm och
Trafikverket.

Syfte och mal
Syfte

Syftet med analysen har varit att studera hur olika utvecklingsscenarier och
markanviandningar i denna geografi paverkar transportarbetet och
tillgangligheten till Arlanda-Marsta samt vilken effekt foreslagna atgarder i
kollektivtrafik- och vagsystem samt styrmedel far for resandet. Analysen ska
svara pa foljande fragor:

m  Hur ser resandet ut i denna geografi fram till 2040 enligt en prognostiserad
basutveckling?

m Vilken effekt far olika markanvandningar inom den regionala stadskarnan
pa resandet jamfort med basutvecklingen?

m Vilken effekt far olika atgiarder kopplat till vag- och kollektivtrafiksystem
samt styrmedel pa resandet?

Mal

Malsidttningen ar att analysen och det aktorsgemensamma arbetet ska ge okad
kunskap och samsyn om sambanden mellan markanvandning och trafik pa en
regional niva och fungera som ett relevant underlag till arbetet med att ta fram
en ny regional utvecklingsplan. Resultatet forvintas kunna ge en mer nyanserad
bild av forutsattningarna att utveckla karnan och forvantas kunna ge stod till att
formulera forhallningssatt for kirnans utveckling. Analysresultaten kan dven

vara av varde for statlig och kommunal planering och i dialogen med kiarnans
olika aktorer.

Organisation

Analysen har utforts av WSP Advisory pa uppdrag av Region Stockholm och
Trafikverket. Arbetet har bedrivits gemensamt av Region Stockholm
(regionledningskontoret och trafikforvaltningen) och Trafikverket. Sigtuna
kommun har ingatt i en referensgrupp. For arbetet har det funnits en styrgrupp
och en operativ arbetsgrupp. Bada grupperna har varit bemannade med
representanter fran respektive aktor.



Mal foér ett transporteffektivt samhélle

Nationella mal

For samtliga atgarder inom transportomradet kravs att
avstamp tas i de nationella transportpolitiska malen som
Sveriges regering och riksdag antagit. Transportsystemet ska
Q aven bidra till att de nationella miljokvalitetsmalen uppfylls
och Trafikverket har ett ansvar for att arbeta for att
miljokvalitetsmalen nas. Det 6vergripande nationella
transportpolitiska mélet har som fokus pa att "sikerstilla en
samhaillsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportférsérjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet”™ . Under detta 6vergripande mal
finns ett funktionsmaél och ett hansynsmal. Funktionsmalet kretsar kring
aspekten tillganglighet till resor och transporter dar transportsystemets
utformning, funktion och anvandning ska verka for att ge alla en grundlaggande
tillganglighet. Hainsynsmalet kretsar kring aspekterna siakerhet, miljo och halsa
dar transportsystemet ska utformas sa att ingen dodas eller skadas allvarligt i
systemetz.

Inom arbetet med atgardsvalsstudie for E4 Haggvik — Arlanda, har ett antal
mal for atgiarder i denna stracka formulerats, 1ds mer hiar! Dessa samt
kompletterande mal utifran Trafikverkets framkomlighetsprogam (l1as mer
har!) ar Trafikverkets mal for denna studie och presenteras nedan:

m Virna om en god funktion och framkomlighet for genomgéaende trafik pa
E4:n och till Arlanda flygplats.

m Forutsiagbara restider for persontrafik i straket med alla trafikslag och for
godstrafik.

m Minskad sarbarhet i straket for trafiksiakerhet, miljo och halsa.

m Forbattrade forutsattningar for kollektivtrafik, gang- och cykelresor/
transporter i straket nationellt, regionalt och lokalt.

m Resor/transporter med lokal funktion ska tillgodoses utanfor det primara
vagnatet
Regionala mal

Enligt visionen i den regionala utvecklingsplanen RUFS 2050, ska
Stockholmsregionen utvecklas till Europas mest attraktiva storstadsregion ar

1 Regeringens proposition 2008/09:93, Mal for framtidens resor och transporter.

2 Malformuleringarna och preciseringarna ar hamtade fran propositionen (2008/09:93), Mél
for framtidens resor och transporter. Hinsynsmalets lydelse samt den sista preciseringen av
hinsynsmalet justerades i samband med att budgetpropositionen (2012/13:1) antogs av
riksdagen. Justeringen gjordes som en anpassning till de forandrade begreppen inom
malstrukturen for miljopolitiken



2050. Denna vision ska uppnés med stod av ett antal olika mal och delmal om
att bland annat 6ka bostadsbyggandet, styra mot ett mer transporteffektivt
samhalle och att utveckla en mer flerkarnig region med klimat- och
resurseffektiva regionala stadskarnor, dar Arlanda Marsta ar en kirna. Mer
konkret ska regionen striava mot att ny bebyggelse ska tillkomma i regionens
mest tillgdngliga lagen, att kollektivtrafiken ska vara konkurrenskraftigt mot
bilen och att marknadsandelen for kollektivtrafik, gdng och cykel ska oka.

Lokala mal

I 6versiktsplanen for Sigtuna kommun beskrivs 6vergripande hur Sigtuna ska
utvecklas for att fraimja en hallbar samhallsutveckling genom tre
utvecklingsinriktningar; méangsidig blandstad och levande landsbygd, attraktiva
och klimatsmarta trafiksystem och robusta och grona miljGer.

Kortfattat innebar utvecklingsinriktningarna att kommunens planering ska
stodja en utveckling dar andelen resande med kollektivtrafik, gang och cykel
Okar i syfte att minska transporternas paverkan pa miljon och klimatet.
Kommunen ska skapa forutsattningar for hallbara resvanor och ett minskat
behov av att resa genom att planera for en funktionsblandad och tat stad i
kollektivtrafiknira lagen med hog tillginglighet, befintlig infrastruktur och
offentlig och kommersiell service. I 6versiktsplanen identifieras ett behov av
utbyggd kollektivtrafik genom en ny pendeltagsstation pa Arlandabanan samt
forlangning av Roslagsbanan till Arlanda Central.
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2 Metodik och

utgangspunkter fér analysen

Stegvist utforskande

Analysarbetet har bedrivits genom ett stegvist utforskande i tre steg:

Steg 2 Steg 3
Stedhl Hur paverkar olika Vilken effekt har
Hur ser en markanvandningar foreslagna atgarder i
basutvecklingen ut resandet till vag- och
i denna geografi Arlanda, jamfort kollektivtrafik-system
fram till 2040? med basutveck- samt styrmedel pa

lingen?

resandet?

Bild: Schematisk bild 6ver hur analysen bedrivits stegvis

Steg 1-Analys av basutvecklingen i geografin

runt Arlanda-Marsta

I steg ett analyseras hur en forvantad "basutveckling” i Arlanda-Marsta ser ut.
Basutvecklingen fungerar som ett jamforelsealternativ som utfallet i 6vriga

scenarier kan relatera till.

......
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Bild: Schematisk bild over var arbetsplatser
lokaliseras i en basutveckling 2040

Basutvecklingen utgar fran
Trafikverkets basprognos for
transport- och resandemonster ar
2040.#Prognosen baseras bland annat
pa beslutad infrastruktur samt pa
prognoser for hur befolkning,
markanviandning, ekonomisk
utveckling och brianslekostnader
forvantas utvecklas fram till 204o0.
Markanvandningen i basutvecklingen
utgar fran SCB:s prognoser for dag-
och nattbefolkning medan
fordelningen av dessa har genomforts
med beaktande av Sverige-
forhandlingen och RUFS 2050. Har
kan ni lasa mer!
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I basutvecklingen for Arlanda Marsta bedoms antalet arbetsplatser 6ka fran
dagens 21 000 arbetsplatser till 23 400 till &r 2040, en 6kning med 12%. Antalet
invanare i kirnan bedoms oka fran 12 800 till 14 800 invanare till ar 2040, en
okning med 16%. Utvecklingen av arbetsplatser sker framfor allt i narheten av
de tva stationsldgena. Viss utveckling av arbetsplatser antas dven inom
Arlandastad, men har skiljer sig antalet arbetsplatser fran kommunens
prognoser. Med anledning av de restriktioner som finns kopplat till flygplatsen
antas bostadsutvecklingen i huvudsak ske kring Marsta station.

Steg 2-Formulering och analys av alternativa
markanvandningsscenarier

I steg tva analyseras hur resandet till Arlanda-Marsta och i de regionala och
nationella straken paverkas av olika markanviandningar i den regionala
stadskirnan, jamfort med idag och jamfort med basutvecklingen till 2040. Tva
alternativa markanvandningsscenarier har formulerats och analyserats i
relation till basutvecklingen; Spridd markanvandning inom kiarnan och
kollektivtrafiknira markanviandning inom kirnan.

Bild: Schematisk bild over de olika markanvdndningsscenarierna och var arbetsplatserna lokaliseras i
de bada scenarierna. Bostdder lokaliseras pd samma sdtt i bada alternativen, i anslutning runt Mdrsta
station. Spridd markanvdndning till vinster och kollektivtrafikndra markanvdndning till hoger.

Spridd markanvandning inom den regionala stadskarnan(S)

Scenario S-med en mer spridd markanvandning bygger pa Sigtuna kommuns
prognoser for bostads- och arbetsplatsutveckling fram till &r 2040 och speglar i
grova drag kommunens planering gallande lokaliseringen av dessa inom
kiarnan. Huvuddelen av tillkommande arbetsplatser lokaliseras i straket oster
om E4 och samtliga bostader lokaliseras i narheten av Marsta station. Antalet
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boende och arbetsplatser i de alternativa markanvandningsscenarierna ar
betydligt hogre 4n i basutvecklingen for kirnan. Scenariot innebar att antalet
arbetsplatser 6kar med 6ver 100 % och att antalet boende 6kar med ca 60%
jamfort med basutvecklingen ar 2040.

Kollektivtrafiknara markanvandning inom den regionala
stadskarnan (K)

Det kollektivtrafiknara markanvandningsscenariot omfattar samma volymer av
arbetsplatser och befolkning som det spridda markanvandningsscenariot.
Skillnaden mellan alternativen ligger i lokaliseringen av tillkommande
arbetsplatser inom karnan. I det kollektivtrafiknara scenariot antas
tillkommande arbetsplatser lokaliseras i narheten av de tva stationslagena
Mairsta station och Arlanda central, dvs enligt forhallningssatten i RUFS 2050
for de regionala stadskarnorna. Syftet med alternativets utformning ar bland
annat att jamfora det spridda scenariot med en markanvandning enligt
lokaliseringsprinciperna i RUFS 2050 och att testa de riktlinjer och rumsliga
stillningstaganden som finns i RUFS 2050 infor framtagandet av en ny regional
utvecklingsplan.

Steg 3-Formulering och analys av olika
atgardspaket

I steg tre utreds vilken effekt olika atgirder i infrastruktur, kollektivtrafik och
styrmedel har pa resandet till Arlanda-Marsta. Fem olika atgardspaket har
formulerats, utéver basprognosens atgirder, och analyserats med de olika
markanvandningsscenarierna. Den spridda markanvandningen har analyserats
tillsammans med samtliga atgardspaket medan det kollektivtrafikniara endast
har analyserats tillsammans med basprognosens atgarder och det realistiska
atgardspaketet. Motivet for detta ar att de "kraftfulla” och “visiondra” paketen
innehaller sddana atgiarder som foreslds i kommunens 6versiktsplan och som i
hogre grad riktar sig till en rumslig utveckling enligt det spridda scenariot.

BP- Basprognosens atgarder fram till 2040

&  Basprognosens atgardspaket utgor ett jamforelsealternativ som 6vriga

" analyserade scenarier kan relatera till. I basprognosens atgardspaket
ingar politiskt beslutade atgarder som planeras att genomforas till ar

B 2040. Atgirderna kan exempelvis vara beslutade inom ramen for

Nationell plan, Lansplan eller Stockholms- och Sverigeférhandlingen.
Exempel pa atgiarder ar tunnelbaneutbyggnaden i
Stockholmsregionen, Tvarsparvag Syd och Tvarsparvagens Kistagren,
Forbifart Stockholm.
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RL- Realistiskt atgardspaket med laga styrmedel

RL

Det sa kallade realistiska atgardspaketet omfattar sidana atgirder i
kollektivtrafik- och viagsystemet som bedomts som rimliga att
genomfora for att forsorja en utveckling i den regionala stadskdrnan
fram till r 2040. I paketet ingar bland annat utokad busstrafik och
nya busslinjer inom- och till den regionala stadskarnan samt utokad
tagtrafik till Arlanda Central. I paketet ingar dven sddana atgiarder som
redan ar studerade och analyserade och som foreslagits som objekt i
nationell plan men som inte kommit med, till exempel Marsta station
och utokad kapacitet pa E4. I kombination med ovanstaende atgarder
har styrmedel adderats i form av parkeringsavgifter i omradet runt
Marsta, Arlanda och Arlandastad.

RL- Realistiskt atgardspaket med héga styrmedel

RH

Det realistiska paketet med hoga styrmedel innehéller samma atgarder
i infrastruktur och trafikering som det realistiska paketet med laga
styrmedel. Det som skiljer paketen at ar nivan pa styrmedlen. I det
hoga styrmedelspaketet ingar fordubblade parkeringsavgifter inom
karnan och en avskaffad stationsavgift pa Arlanda Central.

Det ar vart att notera att hoga styrmedel enligt ovan ar forenat med en
rad osakerheter kopplat till ett genomforande. Att avskaffa
stationsavgiften pa Arlanda Central ar juridiskt utmanande3 och att
infora hoga parkeringsavgifter inom karnan har stora utmaningar
kopplat till markagande, attraktivitet och radighet och ar beroende av
ett intresse hos berorda aktorer att infora parkeringsavgifter.

3 Fragan om staten kan avst4 sin ratt till royalty fran A-Train till formén for att minska
stationsavgiften pa Arlanda Central har tidigare bedémts som en form av subvention och kan
vara otillatet statsstod. Trafikverket har vidare tidigare konstaterat att det inte finns nagra
garantier for att det skulle bli en lagre prissattning pa ett snabbflygtag om det befintliga avtalet
med A-Train inte fanns. Skilet dr att den trafik som i férsta hand ska erbjudas ska ske pa
kommersiella grunder da det gar kommersiell kollektivtrafik till flygplatsen och resor till
flygplats inte ar att anse som ett offentligt atagande. Offentlig paverkan pa en 6ppen och
konkurrensutsatt marknad med kollektivtrafik méste prévas mot kollektivtrafiklagen och
statsstodsreglerna. Det inte ar sdkert att en eventuell samhillsekonomisk vinst ar stérre dn den
ersiattning som skulle behova utga till A-train vid sankt biljettpris och slopad stationsavgift.
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KL- Kraftfullt tgdrdspaket med I&ga styrmedel

Det kraftfulla paketet omfattar samtliga atgarder som ingar i det
realistiska paketet, darutover ingar flera atgarder som finns med i
Region Stockholms kollektivitrafikplan for ar 2050. I paketet ingar
bland annat en forlangning av Roslagsbanan med tvé nya stationer

; inom den regionala stadskdrnan, nya stombusslinjer och utokad

L tagtrafik till Marsta station samt en utbyggnad av Maby trafikplats.
Atgirderna ir delvis kreativa och det saknas finansiering och beslut
om genomforande. I kombination med ovanstdende atgarder har
styrmedel studerats i form av laga parkeringsavgifter i omradet runt
Marsta, Arlanda och Arlandastad.

VL- Visionart atgdrdspaket med laga styrmedel

Det visionira paketet omfattar samtliga atgarder som finns i det
’5‘% kraftfulla och realistiska paketet, darutover ingar en ny station pa
R Arlandabanan. Syftet med det visionara paketet ar att kunna studera
“ effekten av en ny station pa Arlandabanan isolerat fran 6vriga atgiarder
M’ i kollektivtrafik- och vagsystemet. Paketet omnamns som visionart

eftersom Arlandabanan ags av en extern aktor; A-train, en ny station
pa Arlandabanan ar darmed en atgiard som de ingdende aktorerna
saknar radighet 6ver. Atgirden saknar dven finansiering och beslut om
genomforande. I kombination med ovanstdende atgarder har
styrmedel inforts i form av 1aga parkeringsavgifter i omradet runt
Marsta, Arlanda och Arlandastad.

Visionart paket med hdga styrmedel (VH)

Det visionira paketet med hoga styrmedel omfattar samma hoga
ambition betraffande atgarder i infrastruktur och kollektivtrafik som
det visionara paketet med ldga styrmedel. Det som skiljer paketen &t
ar nivan pa styrmedlen. I det hoga styrmedelspaketet ingar
fordubblande parkeringsavgifter inom karnan och en avskaffad
stationsavgift pa Arlandabanan.

Att infora hoga styrmedel enligt ovan ar forenat med en rad
utmaningar. Att avskaffa stationsavgiften pa Arlanda Central ar
juridiskt komplext och ar kopplat till stora kostnader som saknar
finansiering i dagslaget. Att infora hoga parkeringsavgifter inom
karnan ar forenat med stora utmaningar kopplat till markagande,
attraktivitet och radighet och ar beroende av ett intresse hos berérda
aktorer att infora parkeringsavgifter.
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Avgransning av analysen

Flygresenarer

Utvecklingen av Arlanda flygplats och flygresenarernas resor fram
till &r 2040 ar prognosticerade i en annan modell men ingar i det
totala antalet resor i denna analys. Enligt prognosen beridknas
antalet flygresor till Arlanda flygplats 6ka med 57% fran nulaget

(2017) till prognosaret 2040. Av alla resor till den regionala kirnan
gors cirka en tredjedel av flygreseniarer och cirka 67% av dessa genomfors med
kollektivtrafik.

Analysen har inte modellerat hur antalet flygresenarer och deras fairdmedelsval
till Arlanda flygplats forandras till f61jd av olika markanvandningar eller
atgardspaket. Utvecklingen av flygresenirernas resor till Arlanda flygplats ar
diarmed densamma i samtliga scenarios for ar 2040. Bakgrunden till
avgransningen ar att syftet med analysen har varit att isolera fragan hur olika
markanviandningar och atgarder kopplat till markanvandningen paverkar
resandet till denna geografi. Vill du lasa mer om framtagande av flygprognosen
kan du lasa har!

Yrkestrafik

Yrkestrafik finns representerat i modellen i form av
personbilstrafik och lastbilstrafik som bidrar till trangseln i
vagnatet, vilket kan paverka restider for biltrafiken. Antaganden
om yrkestrafikens floden ar samma i alla framtida scenarios i

denna analys. En betydlig utokning av verksamheter i den regionala

stadskarnan skulle diremot kunna innebara att yrkestrafiken paverkar
tillgangligheten till Arlanda negativt i hogre utstrackning 4n vad som ar antaget
i analysen.

Prognostisering av personbilstrafik fran basaret (2017) till prognosaret (2040)
baseras pa bruttoregionalprodukten (BRP) och beskrivs mer omfattande hir,
prognostisering av lastbilstrafik baseras pa Trafikverkets godstransportmodell,
Samgods, las mer hér!

Kostnader fér atgarder och samhéllsekonomi

Atgirderna som har analyserats i studien har utformats i syfte att ge
okad kunskap om vad olika typer och kombinationer av atgarder
kan ge for effekt pa resandet i den regionala kiarnan. Svarigheter
att implementera och genomfora atgarderna har inte beaktats i
studien. Atgirderna som avser styrmedel 4r svira att genomfora

av flera skil och de ar dven beroende av ett intresse hos berérda
aktorer att genomfora dem.
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I ett 2040-perspektiv finns manga finansierade atgarder planerade vilka
kommer att tillfora betydande kapacitet i transportsystemet i Stockholms lan.
Daremot finns det begransat utrymme for ytterligare atgarder och atgarderna
som testas i denna studie kraver omfattande investeringar. Det far ocksa noteras
att i alla scenarier, utom basutvecklingen, finns en utokad trafikering pa bade
sparbunden kollektivtrafik och busstrafik. Den trafikeringen forutsatter olika
atgarder i infrastruktur och teknisk forsorjning for att kunna realiseras. Deras
genomforbarhet och kostnad har inte utretts i denna studie. I uppdraget har
inte heller ingétt att utreda samhallsekonomisk effektivitet av atgarderna da det
inte varit syftet med denna analys.
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3 Analys och resultat

Nuldget och basutvecklingen fram till ar 2040

I nulaget (2017) genomfors, enligt analysmodellen, drygt halften av alla resor till
och fran den regionala stadskarnan med bil, en tredjedel av alla resor genomfors
med kollektivtrafik och cirka 13 procent med gang och cykel. Nar dessa andelar
jamfors med resvaneundersokningen for hela Stockholmsregionen fran 2019,
syns att resandet till Arlanda-Marsta utgors av en hogre andel bilresor och att
andelen som gar och cyklar ar betydligt lagre an snittet for regionen medan
kollektivtrafikandelen ar ungefar den samma. Bilandelen ar generellt hogre i
regionens yttre delar och betydligt lagre i de centrala delarna av regionen.
Karnans perifera lage i regionen och stora avstand mellan karnans olika
malpunkter ar en forklaring till att andelen gang och cykeltrafikanter ar lag.

I basutvecklingen fram till &r 2040 bedéms antalet resor till- frin- respektive
inom den regionala stadskiarnan att 6ka med 33 procent fram till ar 2040. Hur
folk reser till kdrnan ar 2040 skiljer sig inte mycket at jamfort med nulaget.
Kollektivtrafikandelen bedoms 6ka nagot fram till 2040 medan bilandelen
bedoms minska nagot, givet basutvecklingens forutsattningar.

Nuldge 2017 Basutveckling 2040
Arlanda- Marsta Arlanda-Mrsta
= o = Resvaneundersokning 2019
1 3 0/0 O% 1 2 /0 O% Snitt fér regionen
Hur s8g
fdrdmedelsférdel- %g
o'O

ningen ut for hela
Stockholmsregionen

(o)
320/0 34 /0 enligt
b o o resvaneunder-

s6kningen 2019? ]

bil m Kollektivtrafik = Cykel

Bild Tv: Fardmedelsfordelning for resor till, Bild T.h.: Firdmedelsfordelningen for
Jfran och inom Arlanda-Marsta i nuldget hela Stockholmsregionen 2019, enligt
respektive Gr 2040 enligt basutvecklingen resvaneundersokning, RVU 2019
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Effekt av olika markanvandningar

Hur forandras resandet fram till ar 2040 vid olika

markanvandningar?
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vid olika markanvdndningar

De analyserade markanviandningsscenarierna
medfor en betydande 6kning av resandet till och
fran karnan fram till 2040. I bada scenarierna
okar antalet resor med cirka 50 % jamfort med
basutvecklingen till &r 2040 och med cirka
100% jamfort med nuldget (2017). Skillnaderna
mellan scenarierna ar sma. Den spridda
markanviandningen genererar nagot fler resor
(2% fler) an den kollektivtrafiknara
markanvandningen.

Nar det galler fairdmedelsfordelningen syns
storre skillnader mellan de bada
markanvandningsscenarierna. I den
kollektivtrafiknara markanvandningen
lokaliseras fler arbetsplatser inom gang- och

cykelavstand for ménga boende, fraimst i Marsta. Detta gor att andelen som gar
och cyklar okar och att andelen som &ker bil minskar i jamforelse med bade
nuliiget och basutvecklingen. Aven vid den spridda markanvindningen 6kar
andelen gang och cykelresor, diremot 6kar andelen bilresor vid denna
markanvandning till 57%, vilket ar en stor skillnad jamfort med det
kollektivtrafiknira scenariot. Bilandelen vid den spridda markanviandningen ar
hogre dn bade nuldge (52%) och basutveckling (54%) och kan forklaras av att
stora delar av arbetsplatserna ligger i lagen som saknar kollektivtrafik.
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Effekt av olika atgardspaket inom
infrastruktur, kollektivtrafik och styrmedel

Vilken effekt far atgarderna i det realistiska paketet pa
resandet i de olika markanvandningsscenarierna?

Det realistiska atgardspaketet innebar att tillgangligheten med kollektivtrafik
till kirnan forbattras genom exempelvis utokad busstrafik inom- och till den
regionala stadskiarnan och utokad tagtrafik till Arlanda Central. For biltrafik
okar tillgangligheten genom fler korfalt pd E4 samtidigt innebar de laga
styrmedlen en extra korkostnad vilket minskar tillgingligheten med bil.
Atgirderna ger tva effekter; 1) nigot ligre antal resor totalt och 2) forindrad
fardmedelsfordelning.

Analysen visar att det realistiska atgardspaketet med laga styrmedel far stor
effekt pa fairdmedelsvalet till kdrnan. I det kollektivtrafiknara
markanviandningsscenariet medfor det realistiska paketet att andelen som gér,
cyklar och reser kollektivt 6kar och att andelen bilresor minskar med fem
procentenheter. Aven i det spridda markanvindningsscenariet ger det
realistiska paketet en storre andel gang, cykel och kollektivtrafikresor och
andelen bilresor minskar med sex procentenheter.
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Bild: Det realistiska paketets effekt pa resandet i de olika markanvdndningarna
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Vilken effekt far atgarderna i det kraftfulla och visionéra
paketet med laga styrmedel pa resandet i det spridda
scenariot?

Nedanstdende resultat omfattar endast det spridda markanvandningsscenariot.
Atgirdspaketen som analyserats nedan riktar sig framfor allt mot en rumslig
utveckling i enlighet med det spridda markanvandningsscenariot och flera av
atgarderna foreslas i Sigtunas oversiktsplan.

Nar mer omfattande infrastrukturinvesteringar, sa som utbyggnad av
Roslagsbanan och ny station pa Arlandabanan, inkluderas till det spridda
markanvandningsscenariot far det en relativt liten effekt pa det totala resandet
till den regionala stadskarnan, jamfort med effekten av enbart det realistiska
paketet. Trots omfattande atgirder i kollektivtrafiksystem och trafikering
forandras andelen kollektivtrafikresor endast marginellt fran 34% med
realistiskt paket, till 35% med kraftfullt paket och till 36% med visionart paket.
Andelen bilresor minskar i motsvarande storlek. Dessa atgardspaket far
emellertid storre effekt lokalt i kirnans olika geografier, se vidare under avsnitt
om “vilken effekt far olika atgardspaket lokalt i Arlandastad”.
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Bild: Fordndring i resande och fdrdmedel vid olika dGtgdrder 1 infrastruktur och kollektivtrafik
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Vilken effekt far héga styrmedel pa resandet i det spridda
markanvandningsscenariot?

Om hoga styrmedel infors, i form av dubbelt sa hoga parkeringsavgifter i
forhallande till avgifterna i de laga styrmedelspaketen, samt avskaffad
stationsavgift pa Arlandabanan, blir kostnaderna for bilresor hogre och
kostnaderna for att dka kollektivt till Arlanda Central blir lagre. Hoga
parkeringsavgifter innebar samtidigt att tillgangligheten med bil till kdrnan
begrinsas eftersom korkostnaderna 6kar. Denna bade absoluta och relativa
kostnadsforandring ger stor effekt pa resandet och aterspeglas i
modellresultaten nedan.
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Bild: Fordndring i resande och fdrdmedel vid inforande av héga styrmedel bestdende av fordubblade
parkeringsavgifter och avskaffad stationsavgift pd Arlandabanan.

Resultaten visar att hoga styrmedel far stor effekt men att det spelar mindre roll
vilket infrastrukturpaket som det adderas till. I det realistiska paketet med hoga
styrmedel 6kar andelen som reser med kollektivirafik med 6 procentenheter till
40 % och andelen bilresenidrer minskar med 7 procentenheter till 44 %. Med det
visiondra paketet med hoga styrmedel ar andelen kollektivtrafik nagot hogre i
utgangslaget (36%) och denna andel okar med 5 procentenheter till 41%.
Andelen bilresor minskar fran 50% till 44%. Gang- och cykelandelen 6kar
marginellt i bdda paketen.

Forutsattningarna att infor styrmedel har inte studerats i den har analysen.
Ingen av aktorerna som ingar i denna studie har radighet att infora hoga
styrmedel. Tidigare erfarenheter visar att det ar komplicerat och att det kraver
ett intresse hos markigarna att infora parkeringsavgifter.
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Vilken effekt far olika atgardspaket lokalt i Arlandastad?

I dagslaget ar resandet till och fran Arlandastad lagt eftersom det inte finns sa
manga arbetsplatser diar. Med den spridda markanviandningen okar resandet
kraftigt till denna del av kdrnan och utan riktade infrastrukturatgarder beraknas
andelen som reser med bil vara hogt och uppgar till 84% ar 204o0.

SPRIDD MARKANVANDNINGSCENARIO- FOKUS PA GEOGRAFIN RUNT ARLANDA STAD
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Bild: Fordndring i resande och fdardmedelsval lokalt i Arlandastad

Realistiskt dtgardspaket

I det realistiska paketet ingar bland annat utokad busstrafik och nya busslinjer
till Arlandastad. Av samtliga studerade atgiardspaket ar det dessa atgiarder som
bedoms fa storst effekt pa valet av firdmedel till denna geografi. Andelen
kollektivtrafikreseniarer bedoms fordubblas till 24% samtidigt som bilandelen
minskar i samma storleksordning till 72%. Om man dessutom infor hoga
styrmedel 6kar andelen som reser med kollektivtrafik med ytterligare 9
procentenheter till 33%. Bilresandet kommer emellertid fortsattningsvis vara
hogt (62%) och andelen som gar och cyklar uppgéar endast till 5%.

Kraftfullt och visionart dtgardspaket

Det kraftfulla atgardspaketet, dar bland annat en forlangning av Roslagsbanan
med tva nya stationer ingar, far en relativt liten effekt pa resandet till
arbetsplatserna i Arlandastad. Det visionéra atgiardspaketet, med ny station pa
Arlandabanan, far daremot en storre effekt pa resandet till denna geografi.
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Stationen kommer att oka tillgangligheten med sparburen kollektivtrafik till
Arlandastad vilket medfor att andelen som reser kollektivt kommer att 6ka med
ytterligare 4 procentenheter till 28%, jamfort med det realistiska paketet. Ar
2040 beriknas stationen ha ca 2500 pastigande/ dygn, vilket motsvarar en
mindre station av Norrvikens storlek. Endast en fjairdedel av antalet pastigande
ar emellertid nya kollektivtrafikresenarer, tre fjairdedelar av
kollektivtrafikresenarerna utgors av tidigare bussresenédrer som overgar fran
buss till sparburen kollektivtrafik. Om man infor hoga styrmedel till det
visiondra paketet 0kar andelen som reser med kollektivtrafik med ytterligare 9
procentenheter och bilandelen minskar med 10 procentenheter ned till 58%.
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Bild: Nabarheten med bil och kollektivtrafik i visiondrt respektive kraftfullt paket

Antal invanare som nar Arlandastad inom olika tidsintervall forbattras vid
inforande av en ny station pa Arlandabanan. I det visionara paketet, med ny
station pa Arlandabanan, 0kar antalet personer som nar Arlandastad inom 60
minuter till 800 000 personer, jamfort med det kraftfulla paketet dar endast
250 000 personer nar Arlandastad inom 60 min.

Trots omfattande atgarder i kollektivtrafiksystemet ar nabarheten med bil
fortsattningsvis betydligt battre. Det ar narmare 2 700 000 manniskor som nar
omradet inom 60 minuter med bil, detta ar den viktigaste forklaringsfaktorn till
att bilandelen inte minskar trots omfattande kollektivtrafikforbattringar.
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Effekter pa vagtrafiken

For att studera effekten pa vagtrafiken har en representativ vagstracka av E4
valts ut. I detta fall har den norrgdende striackan mellan Rosersberg och Marsta
studerats under formiddagens rusningsperiod. Det ar emellertid vart att
poangtera att utvecklingen i den regionala stadskarnan Arlanda-Marsta
paverkar vagsystemet i ett storre omland, inte bara i detta snitt.

Den trafikanalysmodell som anvands i utredningen (Sampers) beaktar trangsel i
vagnatet pa en overgripande niva. Modellen ger en bra indikation pa var
flaskhalsar uppstar, men underskattar deras omfattning. Detta illustreras i
nedanstdende figurer som visar forhallandet mellan uppmétta floden och
hastigheter och hur de forhaller sig till de teoretiskt berdknade brytpunkterna
for nar hastighetssankningar uppstar. Enligt de teoretiskt berdknade
brytpunkterna borjar hastigheterna pa viagen att paverkas vid brytpunkt 1 och
vid brytpunkt 2 paverkas hastigheten betydligt och koer bildas. Vagens
teoretiska kapacitetstak ligger vid brytpunkt 3. Figurerna nedan indikerar
emellertid pa att kapaciteten aldrig uppnar det teoretiska kapacitetstaket i
brytpunkt 3 utan att det verkliga kapacitetstaket i stéllet nés strax efter
brytpunkt 2 4.

Som naista steg till denna analys kommer en mer detaljerad studie att goras for
att ytterligare utreda hur olika scenarios paverkar vagsystemet. I den studien ar
det aven viasentligt att studera hur framkomligheten pa tillfarter och
trafikplatser till E4 paverkas av okade trafikfloden.
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Brytpunkt 1 Figur 1: Sambandet mellan flode och hastighet i Rosersberg-Mdrsta under
Brytpunkt 2 oktober 2019 Figur 2: Sambandet mellan flode och hastighet pa E4 norr om

------- Brytpunkt 3 Viésbyvdgen under oktober 2019

Bild: Forhallandet mellan teoretiskt berdaknade brytpunkter for ndr flodena paverkar hastigheten pa E4
jamfort med verkliga, uppmdtta floden och hastigheter.

44 Mer om hur kapaciteten beridknas i de deterministiska berdakningarna finns i VTI rapport 890
— Nya restidsfunktioner med korsningsférdréjning och TRVMB Kapacitet och
framkomlighetseffekter - Trafikverkets metodbeskrivning for berdkning av kapacitet och
framkomlighetseffekter i vigtrafikanldggningar
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Vad hander med trafikflddena pa E4 om markanvandningen
andras?

I basutvecklingens markanvandning beriaknas trafiken i aktuellt snitt 6ka fran
nastan 3000 fordon/ timme i nulaget till cirka 3800 fordon per timme ar 2040.
Med den kollektivtrafikniara och spridda markanvandningen okar trafiken med
ytterligare 350—400 fordon/timme jamfort med basutvecklingen. Den
kollektivtrafikniara markanvandningen innebar nagot lagre floden pa denna
stracka an en spridd markanviandning.

Samtliga analyserade markanvandningsscenarier innebar en efterfragan som ar
hogre an den observerade kapaciteten, vilket betyder att de kommer att medfora
trangsel och hastighetssankningar pa E4. Denna situation forsdmras i de bada
alternativa markanvandningsscenarierna jamfort med basutvecklingen till
2040.
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Spridd markanvandning med infrastruktur enligt BP 3 Kapacitetsgrans

Bild: Paverkan pa trafikfléden och hastigheter i studerat snitt, vid olika markanvédndningar
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Vad hander med trafiken och trédngseln pa E4 om olika
atgardspaket infors?

Samtliga analyserade atgiardspaket innehaller en breddning av E4 mellan
Haggvik och Arlanda med ytterligare ett korfalt i vardera riktningen, darutover
innehaller paketen olika atgarder i kollektivtrafik, infrastruktur, trafikering och
styrmedel. Breddningen pa E4 ar tidigare utredd i Kapacitetsforstarkande
atgarder kopplade till Forbifart Stockholm” (TRV 2020/73998) och har
bedomts vara en samhillsekonomisk lonsam atgard som kan atgarda de
framkomlighetsbrister som ar identifierade i basprognosen.

Med utokade antal korfalt pa E4 0kar vagens kapacitet avsevart. Gransen for att
na brytpunkt 2, vilken ligger nira den niva dar viagens verkliga kapacitetstak har
observerats, hojs fran 3400-3500 fordon/ timme med nuvarande utformning,
till cirka 4700-4800 fordon/timme. Nar kapaciteten pa viagen hojs okar antalet
fordon pa vagen, bade i det kollektivtrafiknira och i den spridda
markanviandningen. Det indikerar pa att det i prognosen fanns en storre
efterfragan att aka bil innan viagen byggdes ut men att manga valde ett annat
ruttval, destination eller fardsatt pa grund av tringsel i vagsystemet.
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Spridd markanvandning med Kraftfullt paket 2 Hastighetspdverkan 10-40%
Spridd markanvandning med visionart paket 3 Kapacitetsgréans

Bild: Paverkan pa trafikfloden och hastigheter i studerat snitt vid olika Gtgdrdspaket i kollektivtrafik och
infrastruktur

Jamfort med basutvecklingen blir det en tydlig skillnad mellan den
kollektivtrafikniara och den spridda markanvandningen nar viagen forstarkts
med ytterligare korfalt. Den spridda markanvandningen medfor ett hogre antal
fordon pa vagen (4600 fordon/timme) jamfort med det kollektivirafiknara
(4300 fordon/timme) oavsett vilket atgardspaket som studeras och antalet
fordon Okar procentuellt mer i det spridda scenariot nar kapaciteten 6kar och
det blir mer attraktivt att kora bil. I samtliga scenarios med spridd
markanvandning ligger trafikflodet nara brytpunkt 2, vilken ar nira det
observerade kapacitetstaket, enligt figur 1 och 2 pa sidan 25.
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Vad hander med trafiken och trédngseln pa E4 om hoga
styrmedel infors?
)
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Spridd markanvandning med visionart paket och I8ga styrmedel 110km/h

Spridd markanvéndning med visionart paket och héga styrmedel 1 Hastighetsp3verkan 10%
Spridd markanvandning med realistiskt paket och Idga styrmedel 2 Hastighetsp&verkan 10-40%
Spridd markanvéandning med realistiskt paket och hoga styrmedel 3 Kapacitetsgréans

Bild: Paverkan pa trafikfloden och hastigheter i studerat snitt vid inforandet av héga styrmedel

Inforandet av hoga styrmedel bedoms ge en betydande effekt pa antalet fordon i
det studerade vagsnittet, vilket illustreras i figuren ovan. Hoga styrmedel
medfor att antalet fordon/ timme minskar med ca 250 fordon. Vilket
atgardspaket som styrmedel adderas till ser inte ut att ha nagon betydelse for
effekten. Hoga styrmedel minskar det totala antalet resor till denna geografi. Att
antalet resor minskar ar positivt for framkomligheten i vigsystemet men
betyder samtidigt att attraktiviteten och tillgdngligheten med bil till den
regionala stadskdrnan minskar pa grund av de 6kade korkostnaderna som hoga
parkeringsavgifter innebar.
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4 Slutsatser

Arlanda-Mairsta, som inkluderar Arlanda flygplats, ar utpekad som
/ en av atta regionala stadskirnor i den regionala utvecklingsplanen
@ RUFS 2050. Arlanda flygplats och de nationella
kommunikationsstraken dit ar av stort nationellt och regionalt
intresse. Den goda tillgangligheten har stor betydelse for regionens

attraktivitet och tillvaxt och ger ocksa forutsattningarna for att utveckla
den regionala stadskarnan.

Analysen visar att var- och hur Sigtuna viljer att utveckla den regionala
stadskarnan far stor effekt pa resandet till denna geografi. Oavsett
markanvandningsalternativ kommer resandet att 6ka betydligt om antalet
arbetsplatser i Arlanda-Marsta okar i den storleksordning som planeras. De tva
markanvandningsalternativ som studerats far emellertid olika paverkan pa
resandet och innebar olika grad av uppfyllnad av de nationella, regionala och
lokala malen.

En spridd markanviandning inom den regionala stadskarnan medfor en 6kad
andel bilresor till och fran stadskiarnan, jamfort med det kollektivtrafiknara,
vilket gar emot de regionala och lokala mal som finns om att 6ka resandet med
kollektivtrafik, gang och cykel. Alternativet far dven storre konsekvenser for
framkomligheten i vagtransportsystemet.

Analysen visar att det kommer att vara en utmaning att 6ka andelen resor med
kollektivtrafik, gang och cykel i bada alternativen men framfor allt i den spridda
markanviandningen och i den planerade stadsdelen Arlandastad. Inte heller med
de kombinationer av kraftfulla atgdrder som provats i denna analys, vilka i
dagslaget saknar politiska beslut om genomforande och finansiering, bedoms
kollektivtrafiken bli tillrackligt konkurrenskraftig gentemot bilen. Den viktigaste
forklaringsfaktorn ar att Arlanda-Marstas perifera ldage i regionen och de stora
avstanden mellan kiarnans olika méalpunkter gor att restiden med bil d&ven
fortsattningsvis forblir mycket kortare an restiden med kollektivtrafik for
huvuddelen av resorna till denna geografi.

I det kollektivtrafiknara markanvandningsalternativet okar antalet resor till och
fran den regionala stadskidrnan i samma storleksordning som i den spridda
markanvandningen. En kollektivtrafiknara markanvandning innebar emellertid
att fler far nara till arbetsplatser och service i anslutning till Marsta station
vilket leder till att médngden korta resor okar betydligt. Detta medfor att andelen
gang- och cykelresor 6kar och att bilandelen minskar. Analysen visar dven att
den kollektivtrafiknara markanvandningen minskar behovet av investeringar i
ny infrastruktur och kollektivtrafik vilket bidrar till en 6kad resurseffektivitet.

Bada markanvandningsscenarierna medfor forsimrad framkomlighet pa E4,
aven nar vagen ar forstarkt med fler korfalt. I den kollektivtrafiknara
markanviandningen blir emellertid paverkan pa framkomligheten mindre
eftersom alternativet genererar farre antal bilresor an det spridda alternativet.
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En forsamrad framkomlighet pad E4 kan paverka tillgangligheten till Arlanda
flygplats, riksintresset for kommunikation och mélen om 6kad regional
tillganglighet men kan dven fa konsekvenser pa nyttotrafik och nationell trafik
som har malpunkter utanfor den regionala stadskarnan. Den exakta paverkan
pa framkomligheten kraver fortsatt utredning.

De styrmedel som studerats ser ut att fa betydande effekt pa resandet i bada
markanviandningsscenarierna. Enligt analysen leder styrmedel till att resandet
med bil minskar samtidigt som resandet med kollektivtrafik 6kar. Inférande av
styrmedel medfor dven att det totala resandet minskar, vilket indikerar pa en
minskad attraktivitet att resa till den regionala stadskarnan. Det finns
emellertid savil praktiska som juridiska svarigheter att implementera och
genomfora de styrmedelspaket som analyserats och forutsattningarna for detta
har inte beaktats i denna studie.

Sammanfattningsvis visar analysen att ju mer bebyggelsen i den
regionala stadskarnan utvecklas i linje med det kollektivtrafiknara
markanvandningsalternativet, desto fler arbetsplatser och
verksamheter kommer det att vara mojligt att utveckla.

For att sakerstilla en héllbar utveckling av stadskiarnan, i enlighet med
nationella, regionala och lokala mal, ar det viktigt att verka for en
markanvandning dar kontaktintensiva verksamheter som genererar mycket
personresor lokaliseras i de lagen i stadskdrnan som har den hogsta
tillgangligheten med kollektivtrafik. Mer ytkravande och mindre
kontaktintensiva verksamheter kan med fordel lokaliseras i stadskdarnans mer
perifera lagen. Narheten till Arlanda flygplats och de restriktioner i
markanvandningen som ar kopplade till flygplatsen, gor att bostader endast kan
utvecklas runt Marsta station.

I det fortsatta arbetet med att utveckla av den regionala stadskarnan kravs att
samtliga berorda intressenter samverkar for att 6ka mojligheterna att na malen
om bland annat regional tillganglighet, hallbart resande och resurseffektivitet.
Detta betyder att en kombination av atgarder behover adresseras i ett fortsatt
arbete med utvecklingen av stadskiarnan: en kollektivtrafiknara
bebyggelseutveckling i de basta kollektivtrafiklagena, utbud och prissattning av
parkering, sikra och trygga l6sningar for gang- och cykeltrafik, ett utvecklat
kollektivtrafikutbud samt kapacitetshojande atgarder i vignatet.
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