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Forord

Denna rapport & sammanstilld av studenterna pa kursen Trafik och Miljo, 15 hp vid
Stockholms universitet. Hostterminen 2010.
Kursens syfte dr att vara tvéarvetenskaplig och behandlar:

- Trafikens konsekvenser for halsa och milj6é

- Tekniska losningar for att minska trafikens miljopaverkningar
- Trafikfragornas roll i samhallsplaneringen

- Alternativa losningar for att minska behovet av resor

- Transportpolitiska och miljopolitiska mal for trafiken

Under kursen har detta projektarbete genomforts i Sigtuna kommun dér studenterna valt att
studera 8 miljorelaterade trafikprojekt som de funnit sarskilt intressanta att studera narmre.
Projektarbetena har valts efter att studenterna har studerat kommunens planer och program
som beror trafik och miljo samt efter samtal och intervjuer med berdrda tjdnstemén och
politiker och andra trafik- och miljdintresserade i kommunen. Projektarbetena svarar
studenterna helt och hallet sjalva for. Studenterna har svarat for ett kapitel var plus
sammanstallningen till en enhetlig rapport. Studenterna svarar saledes sjalva for de asikter och
bedémningar som har framkommer. Dryga tva veckors arbete har lagts ner pa detta projekt
under handledning av undertecknad och univ. lektor Lennart Tonell, samt Kkursassistent
Christian Fredriksson kulturgeografiska institutionen .

Studenterna pa kursen &r 22 och har olika bakgrund som t.ex. samhéllsplanerare, natur- och
kulturgeografer men med det gemensamma att de last grundlaggande miljovardskurser. Ett
stort tack till alla som varit studenterna behjalpliga vid detta projektarbete och det & manga.
Ett alldeles sarskilt tack vill vi rikta till kollektivtrafikgruppen i Sigtuna kommun och till
kommunfullmaktige ordférande Gun Eriksson som hjélpt oss med lokal for var muntliga
presentation och som spridit information inom kommunen om vart arbete.

Stockholms universitet 2011-01-10
Lars-Gunnar Bravander

Kursansvarig, lektor i miljovard
Inst. for naturgeografi och kvartérgeologi



Inledning

Sigtuna kommun ligger i Stockholms 1an. I kommunen finns tre tatorter; Marsta, Sigtuna och
Rosersberg. Marsta, som dar den storsta av dessa, ligger 35 kilometer norr om centrala
Stockholm. Kommunen har knappt 40 000 invanare och ar kanske mest kand for Arlanda
flygplats och den rika historian. Det gar pendeltag till Méarsta medan kollektivtrafiken i 6vrigt
utgors av bussar. Motorvagen E4 gar dven genom kommunen. Da Arlanda flygplats ligger i
Sigtuna ar kommunens trafiksituation av betydelse inte bara pa lokal niva utan dven for Gvriga
Sveriges utveckling, ndgot som aterspeglas i att flygplatsen betraktas som ett riksintresse.
Denna rapport undersoker kommunens trafiksituation och foreslar vissa forbattringar av
denna genom att granska ett par mojliga forandringar och nya trafiklésningar.

Det finns flera orsaker till varfor fragor som beror trafik och miljo ar viktiga for samhallet. Da
transporter i hog utstrackning &r beroende av forbranning av fossila branslen bidrar de till
klimatférandringarna. Arbetet for att forebygga klimatférandringar kréver att alla delar av
samhéllet som slapper ut vaxthusgaser arbetar for att minska dessa och da transportsektorn ar
Sveriges storsta anvandare av fossila branslen ar den central for omstéllningen.

Av de 16 nationella miljomalen relaterar trafikfragor framfor allt till tre stycken: Begransad
klimatpaverkan, Frisk luft samt God bebyggd miljo. Bedémningen &r att inget av dessa
kommer uppnas till ar 2020. Biltrafiken paverkar dessa tre negativt dven om det langt ifran ar
den enda faktorn. Da det ar formulerat att transportpolitiken ska strdva mot en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for medborgare och
néringsliv i hela landet &r det av vikt att det finns goda och vélutvecklade alternativ till
privatbilismen.

Sigtuna kommun strévar efter en god folkhélsa. Luftféroreningar och buller ar fér ménniskan
skadliga foreteelser som bada kan héarledas till det utbredda bilberoendet i samhallet. En
annan aspekt ar att agandet av en bil mojliggor en livsstil med minimal fysisk aktivitet, nagot
som aven det har en negativ inverkan pa folkhélsan. Kollektivtrafiken & andra sidan kraver att
man sjalv tar sig till en héllplats eller station, vilket resulterar i daglig motion. Annu mer
motion och traning far cyklister. Med detta i atanke ar det tydligt att ett minskat bilberoende
aven borde kunna leda till en forbattrad folkhélsa.

Fler och fler manniskor tycks komma till insikten att bilsamhéllet inte ar hallbart i langden.
For att en storstadsregion som Stockholm ska fungera krévs det en vélutvecklad
kollektivtrafik och andra smidiga losningar till bilen, vars avtryck i samhallet ar alltfor stort i
den omfattning den anvénds i dagslaget. En valutvecklad kollektivtrafik och cykelstrak ar
aven viktiga forutsattningar for att gora den fysiska miljon tillganglig for alla i samhallet. | sin
roll som ekokommun bor Sigtuna &ven ha ett stort intresse av att med dessa l6sningar minska
manniskans paverkan pa klimat och miljo samt arbeta for ett mer hallbart samhalle.

Historiskt sett har utvecklingen lange gatt mot allt fler transporter och resor. Detta ar ingen
trend som kan véntas brytas. Transporter av bade manniskor och gods ar en essentiell del av
samhéllet och kan ses som en sjalvklar foljd av utveckling och tillvaxt. Langvaga
semesterresor blir ocksa alltmer populara. | takt med att fler méanniskor reser mer och langre
kommer det behdvas nya I6sningar som tillfredsstaller dessa behov utan att dventyra klimat
eller miljo.

Antalet invanare i Sigtuna kommun Okar for varje ar, vilket staller krav pa forbattrade
kommunikationer for att undvika att bilanvandandet dkar i samma takt. Att antalet sysselsatta
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pa och omkring Arlanda forvantas ¢ka kraftigt staller krav pa forbattrade kommunikationer
till flygplatsen. Swedavia har &ven upprattat egna mal for Arlanda for att minska
verksamhetens klimatpaverkan. Jamfort med manga europeiska flygplatser kan forbindelserna
till Arlanda anses vara otillfredsstéllande da det inte gar nagon kollektiv spartrafik dit.

Fokus i denna rapport ligger pa hur kollektivtrafiken kan forbattras i Sigtuna kommun for att
fa fler att lata bilen sta. Da over tre fjardedelar av kommunens invanare bor i Marsta eller
Sigtuna ser vi goda forutsattningar for att en utbyggd kollektivtrafik ska kunna minska
bilanvandandet.

Denna rapport innehaller féljande arbeten:

En studie kring hur Sigtuna kommun kan realisera sin trafikstrategi.
En undersokning av hur forutsattningarna for cyklister i kommunen kan forbattras.
En granskning av Mérsta port i relation till Sigtuna kommuns trafikstrategi.

En undersbkning av mdjligheterna for en direktbusslinje mellan Sigtuna och
Karolinska institutet.

En granskning av vad en forlangning av Roslagsbanan till Arlanda skulle innebéra.

e En undersokning av hur ombyggnaden av Marsta station kan genomforas for att mota
framtida behov.

e Ett forslag om en sparvagslinje mellan Balsta och Arlanda, via Sigtuna och Marsta.

e En studie kring hur resebeteenden hos kommunens befolkning kan goras mer hallbara.



Kapitel 1. Fran ord till handling

Forfattare: Sarah Isaksson, Jonas Lind

Inledning

Tre dagar innan arbetet med detta projektarbete skulle starta pa allvar hade vi en tentamen for
kursen som arbetet skrivs inom, Trafik och miljo 15 hp vid Stockholms universitet. En av vara
kursbocker, vid namn Trafik for en attraktiv stad, handlar bland annat om hur kommuner ska
ga tillvaga nar de skriver sin trafikstrategi. Sigtuna kommun, som detta arbete ska handla om,
skrev Kklart sin trafikstrategi i slutet av 2009 men det har funnits svarigheter att tillampa
strategin i det Gvriga arbetet. | Trafik for en attraktiv stad verkar det sa enkelt att skriva en
trafikstrategi och implementeringen belyses som nagot som nastintill sker av sig sjalvt. Vi har
i detta arbete fragat oss om verkligheten ar sa enkel. Malen i Sigtuna kommuns trafikstrategi
ar generella och tar upp aspekter som samverkan och tillganglighet, helt i linje med det som
star i Trafik for en attraktiv stad. Fragan som dyker upp ar hur kommunen kan se till sa att
atgarder satts in och planering anpassas till dessa generella strategier. Hur gar Sigtuna
kommun fran ord till handling?

Syfte och fragestallning

Syftet med detta arbete ar att det ska fungera som en inspirationskélla till de som arbetar med
trafikstrategin i Sigtuna. Vi vill att de rad och forslag vi presenterar ska vara till hjalp i det
framtida arbetet genom att vara konkreta, enkla och inte krava nagra storre resurser for att
genomfora. Att arbetet ska kunna inspirera till nya tankesatt géallande hur arbetet med
trafikfragorna ser ut idag i Sigtuna kommun.

Var fragestallning ar foljande:
Hur kan Sigtuna kommun ga vidare i arbete med att implementera kommunens trafikstrategi?

Metod

Vi har som grund till arbetet studerat Sigtunas kommuns trafikstrategi och till viss del &ven
dess underlag. For att sedan fa reda pa hur langt kommunen kommit med implementeringen
av trafikstrategin och vad som eventuellt hindrar en fortsatt implementering, valde vi att
intervjua tjansteman pa kommunen. Detta tycker vi gav oss en bra bild av hur arbetet med
trafikstrategin fungerat hittills och vilka utmaningar som véntar i den narmsta framtiden. Mot
bakgrund av den information vi da fick borjade vi underséka hur andra kommuner arbetar,
bade idag och nar de var i den situation som Sigtuna ar i idag. Vi valde da att fordjupa oss i
Lunds kommun och Gévles kommun, vilka kommit langre i processen med sina
trafikstrategier &n Sigtuna och representerar darfor i detta arbete ”goda exempel”. Valet av
dessa tva kommuner baseras ocksa pa att Lund och Gavle kommit olika langt i arbetet med
sina trafikstrategier, och kan pa sa vis inspirera Sigtuna kommun pa olika sétt. Eftersom vi vill
kunna ge konkreta forslag till Sigtuna kommun om hur arbetet ska fortsétta valde vi att inte
bara studera sjalva trafikstrategin hos Gévle och Lund. Vi har istdllet presenterat den
problembild vi tycker oss se idag i Sigtuna for representanter fran Lund och Géavle for fa deras
syn pa hur det gar att komma forbi de problemen. Pa liknande satt fick vi aven hjalp fran
konsultbolaget Trivector Traffic AB och Mathias Warnhjelm fran Trafikverket. Trivector
Traffic AB har hjélp flera kommuner, bland andra Gévle och Lund, med att inratta
trafikstrategier och Mathias Wérnhjelm var projektledare for framtagandet av Trafik for en
attraktiv miljo (TRAST). Vi har dven anvant oss av TRAST da denna behandlar just hur
kommuner bor arbeta med en trafikstrategi och dessutom fatt tjuvkika pa guiden till TRAST
som ska presenteras i borjan av 2011.
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Det hade i sammanhanget varit intressant att prata med bade fler kommuner och fler
konslutforetag som har erfarenhet av trafikstrategier. For arbetets storlek anser vi dock att vi
fatt tillrackligt med information och att den ger oss ett bra underlag for att kunna ge Sigtuna
kommun férslag om hur de kan ga vidare. Vi kommer enbart fokusera arbetet kring framtiden
och inte se till sadant som hade kunnat gora annorlunda. Detta gor vi for att vi vill
uppmarksamma mojligheterna med trafikstrategin och ser vart arbete som en lank som tar vid
dar trafikstrategin slutar.

Avgransning och disposition

Vart arbete ar indelat i fyra delar. Del ett bestar av en bakgrundinformation dar vi beskriver
huvuddragen i Sigtuna kommuns trafikstrategi samt den problembild som vi upplever finns
for att trafikstrategin ska tillampas. Vi kommer har alltsa inte analysera varken framtagandet
eller strategin i sig utan vill att arbetet ska fokusera pa vad som behdvs goras harnast. Del tva
kommer sedan behandla hur representanter fran Lunds kommun, Géavles kommun,
Trafikverket och Trivector Traffic AB ser pa hur man pa ett effektivt vis implementerar en
trafikstrategi. |1 denna del kommer vi dven knyta an till en del av den kurslitteratur vi bekantat
oss med under kursen Trafik och miljé 15 hp pa Stockholms universitet inom vilken detta
arbeta ar skrivet. | del tre kommer vi samla det som presenteras i del tva och redogéra for hur
vi anser att Sigtuna kommun kan ga tillvdga for att staka ut vagen for hur arbetet med
trafikstrategin ska fortlopa de kommande aren. Den fjarde och sista delen av detta arbete
bestar av nagot som kan ses som en sammanfattande slutsats dar vara forslag till det fortsatta
arbetet pa ett tydligt satt presenteras i en punktlista.

Overgripande mal och Visioner for trafiksystemet i Sigtuna kommun

| detta avsnitt kommer vi kortfattat redogora for Sigtuna kommuns trafikstrategi som blev
fardig i november 2009. Dels genom att presentera de dvergripande mal och visioner som
Sigtuna kommun skriver om 1 “Trafikstrategi for Sigtuna kommun” och dels den problembild
vi tycker oss se med dess implementering. Detta for att presentera vart kommunen vill och
vilka hinder som finns i den narmsta framtiden. Efterfoljande information ar taget fran
Sigtuna kommun (2009) tills annat anges.

Sigtuna kommuns vision for trafiksystemet dr 2030 &r foljande: "Trafiken 1 Sigtuna kommun
karaktériseras av god tillganglighet och effektivitet, ger mojlighet till tillvaxt, har hdg
trafiksékerhet och visar stor hansyn till miljo och hélsa. Vi dr pa god vag mot en langsiktig
héllbar trafikmiljo”(s. 10).

Denna vision bygger pa nationella, regionala samt lokala mal vilka de kort redogors for i
trafikstrategin. Pa nationell niva har vi det transportpolitiska malet som regeringen beslutade
om i juni 2009, vilket gar ut pa att: ” sékerhetsstélla en samhéllsekonomisk effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsérjning for medborgarna och néaringslivet i hela landet” (s.
13) Till de nationella malen réknas ocksa de 16 miljokvalitetsmalen dar trafiken framst
paverkar malen om begréansad klimatpaverkan, frisk luft och god bebyggd miljé. Dessa finns
ocksa konkretiserade pa regional niva for Stockholms lan. Pa lokala niva finns det sedan mal
fran oversiktsplanen om att Sigtuna ska ha majlighet till tillvéxt, ha hog trafiksékerhet, ta stor
hansyn till miljo och halsa och ha en langsiktigt hallbar trafikmiljo.

Utifran de nationella, regionala och lokala malen samt visionen for Sigtunas trafiksystem har
atta strategier utformats varav strategi for hallbar trafik- och bebyggelsemiljo och strategi for
hallbara resvanor ar overgripande. Och de 6vriga sex behandlar alla, med undantag for
strategin om bytespunkter, strategier for olika slags trafik: okad gang- och cykeltrafik, okat
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antal resor med hallbar kollektivtrafik, hallbar biltrafik, hallbara godstransporter, hallbar
battrafik. FOr varje av dessa atta omraden stélls en rad olika mal upp som ska vara ledande i
arbetet med trafikplaneringen sa att den tidigare presenterade visionen ska uppnas. Dessa mal
eller strategier for varje trafikslag bor vara mojliga att konkretisera i en trafikplan. Till denna
trafikplan kan aven nuldgesbeskrivningen, vilken innehaller en del atgardsforslag, anvandas
som underlag.

Det samlade ansvaret for trafikstrategin vilar pa kommunstyrelsen i samverkan med bygg-
och trafiknd&mnden samt miljo- och halsoskyddsndmnden. Kommunstyrelsen har &ven ansvar
for att arbeta fram en handlingsplan som &r kopplad till trafikstrategin. I handlingsplanen ska
de strategier som namnts tidigare i detta avsnitt konkretiseras. Viktigt att ndmna &r aven att
det fortsatta arbetet med trafikstrategin for Sigtuna kommun ska integreras i kommunens
aktuella verksamhetsstyrning, det star dock inget om trafikstrategin i verksamhetsplanen for
2011-2013 (Sigtuna kommun, 2010). | Sigtuna kommun (2009) star det att kommunen ska
Oka samverkan mellan olika intressen och instanser. Detta ska ske genom att en konferens om
trafiksystemet i kommunen halls vartannat ar.

Sigtuna kommun (2009) slar fast att arbetet med att félja upp och redovisa maluppfyllelsen
for malen i trafikstrategin ansvaras av stadshyggnadskontoret och kommunledningskontoret i
samverkan med miljo- och hélsoskyddsforvaltningen. Regelbundna ”dialogkonferenser”
namns som en modell for uppfoljning.

Nuvarande problembild

For att fa en bild av hur arbetet med trafikstrategin gatt den var fardig i november 2009 valde
vi att traffa tva tjansteman pa kommunen. Vi traffade Daniel Mellgren samt Lars Hagman,
vilka &r projektledare respektive Trafik- och gatuingenjor pa Stadsbyggnadskontoret. Hagman
satt dven i arbetsgruppen som var med och tog fram trafikstrategin medan Mellgren var med
och sammanstallde den. Efterfoljande text baseras pa det samtal vi hade med Mellgren och
Hagman den 14 december 2010 tills annat anges. Det var da drygt ett ar sedan trafikstrategin
var fardig, enligt dem anvandes den inte i det dagliga planeringsarbetet med trafik och
stadsbyggnadsfragor. Vi tycktes oss under intervjun urskilja olika problem som vi
sammanstallt till tre stdrre punkter vilka presenteras nedan. Dessa tre aspekter vill vi peka ut
som viktiga att komma till bot med for att en implementering av strategierna ska vara mojlig:

1. Presentera strategin.
Trafikstrategin ar skriven men inte officiellt utgiven pa grund av att det saknas ett
forord fran politiker. Detta har gjort att information om innehallet och hur den ska
anvandas inte natt ut. Till sammanhanget hor ocksa att anledningen till varfor
strategin fanns var oklar och att de icke konkreta malen var svarhanterliga.

2. Oklar ansvarsbild
Vi upplevde ocksa att det inte var sjalvklart vem som &r ansvarig for att
trafikstrategin foljs upp och ser till att arbetet gar i riktning mot malen. Detta galler
for saval helheten som de enskilda malen.

3. Resurser
For att kunna folja upp om malen foljs kravs det resurser. Detta kan handla om bade
ekonomiska resurser om kommunen vill ta hjalp av ett konsultféretag och om
tidsmassiga resurser for tjanstemannen pa kommunen. Det galler att det finns tid till
att folja upp trafikstrategin mellan alla andra arbetsuppgifter.
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Till sammanhanget bor ndmnas att vi har presenterat de tre punkterna presenterade ovan for
Lars Hagman for att fa en bekraftelse pa att den bedémning vi gjorde av problembilden &r i
linje med den uppfattning som finns hos var informant. De tre huvudproblemen upplever vi
maste fa en bra och langsiktigt hallbar l6sning for att trafikstrategin ska bli ett levande
dokument och inte en hyllvarmare. Vi ska dock visa, genom att jamféra dessa problem med
det som tas upp som hinder i Trafik for en attraktiv stad (2007), att dessa problem inte ar
exceptionella pa nagot satt. Genom Trafik for en attraktiv stad (2007) samt framfor allt de
personer Vi intervjuat i andra kommuner, pa trafikverket och pa konsultforetag kommer vi
ocksa kunna ge Sigtuna kommun konkreta forslag pa hur de kan gora fér att komma runt
dessa problem.

Mojligheter

Vad sager kurslitteraturen?

Boken Trafik for en attraktiv stad (2007) syftar till att vagleda berdrda i hur de arbetar med
planering av trafiksystemet. Boken behandlar bland annat 12 stycken hinder som ofta kan
uppsta vid en implementering av en trafikstrategi. De hinder som &r extra intressanta med
tanke pa de problem som vi identifierat i Sigtuna kommun ar:

e Oklarhet i finansiering — Mestadels med tanke pa den tidsbrist som Lars Hagman och
Daniel Mellgren vid stadskontoret i Sigtuna upplevde for uppféljning av
trafikstrategin. Det kan dock ocksa kopplas till att ingen tydligt har ansvar for att styra
arbete utefter strategin.

e Konkreta tillampningar — Svart att forverkliga fint skrivna visioner i konkreta
atgarder. Detta hinder kanns som ett av grundproblemen i implementeringen av
trafikstrategin i Sigtuna kommun.

e Vision och malbild — kopplat till att trafikstrategin inte publicerats offentligt &n finns
det ett problem att riktningen och tanken bakom trafikstrategin inte ar férankrad i
organisationen, och darfor inte efterlevs.

e Processens logistik — Detta handlar om att trafikstrategin inte far bli en egen foreteelse
som star utanfor det dvriga arbetet kring samhallsplanering inom Sigtuna kommun
utan bor integreras i det 6vriga arbetet (Trafik for en attraktiv stad, 2007).

Hindren i Sigtuna kommun finns saledes beskrivna i Trafik for en attraktiv stad (2007) som
pa ett generellt plan skriver om framtagandet av Trafikstrategier och Trafikplaner. Detta anser
vi visar pa att hindren for att Sigtuna kommuns trafikstrategi ska implementeras gar att arbeta
sig runt. De svar som belyses i boken handlar om att det ska finnas en vision som é&r tydlig,
begriplig, accepterad, skriven och utmanande. Till detta behdvs sedan konkreta mal som blir
latt att tilldmpa. En annan del i implementeringen &r forankringen som syftar till att kanner till
vad strategin ar till for och folja den (Trafik for en attraktiv stad, 2007). Genom efterféljande
presentation av de intervjuer vi gjort och var diskussion kommer vi konkretisera detta for
Sigtuna for att kunna ge mer konkreta forslag pa hur det framtida arbetet ska fortga.

”Det handlar inte om att fi fram snygga rapporter”

Den 15 december 2010 intervjuade vi Mathias Wérnhjelm som var projektledare vid
utformningen av skriften Trafik for en attraktiv stad vilken, som vi belyst i tidigare avsnitt,
syftar till att hjalpa kommunala planerare i arbetet med trafikplanering. I dag ar han
projektledare pa Trafikverket for fragor som beror tatorter.

Efter att vi presenterat i vilken situation som Sigtuna kommun &r i med sin trafikstrategi
pekade Warnhjelm (2010 muntl.) pa att det &r viktigt att politikerna anser att strategin behovs.
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Warnhjelm menade att det ar omajligt att fa en effektiv implementering om trafikstrategin inte
sker pa uppdrag av politikerna. Politikerna maste saledes vara med pa hela vagen i processen
och ge ett tydligt uppdrag sa att de berérda forvaltningarna vet vad som ska goras och dven
har mojlighet att gora det resursmassigt. Genom att pa detta satt fa med alla pa samma tag
fran borjan menar Warnhjelm att trafikstrategin far en stark grund dar bade politiker och
tjdnsteman ar dverens om varfor kommunen har en trafikstrategi och vad som ska goras
utefter de mal som strategin satter upp.

Nér sjalva trafikstrategin &r skriven menar Wérnhjelm att det &r viktigt att en forvaltningschef
far huvudansvaret for implementeringen for trafikstrategin. Detta ar sarskilt viktigt med tanke
pa att alla mal i trafikstrategin inte ar helt problemfria, utan kan komma att méta motstand hos
bland annat allménheten, vilket gor det politiskt kansligt. Implementeringen tar sedan olika
former dér att skriva ett kapitel i dversiktsplanen om hur den svarar upp mot trafikstrategin ar
en viktig del. Warnhjelm menar ocksd att trafikstrategin kan aktualitetsforklaras likt
oversiktsplanen for varje mandatperiod. Vidare papekar Warnhjelm dven att trafikstrategier
bor efterfoljas av en aktivitetslista och en budgetbeddémning av de foreslagna aktiviteterna.
Detta bygger en brygga fran det strategiska tankande till atgardsniva vilket ar viktigt for att
saker ska handa. Warnhjelm lyfter i sammanhanget fram att dessa bor stracka sig under flera
ar da det dr svart att genomféra allt pa aktivitetslistan pa en gang.

Ytterligare ett sétt att se till att implementeringen av trafikstrategin blir bra ar, enligt
Warnhjelm, att ha kvar arbetsgruppen som var med och utformade strategin som styrgrupp.
Wiérnhjelm (2010 muntl.) understryker att det ’inte handlar om att fa fram snygga rapporter”
utan att det hander saker efter att rapporten ar skriven. Detta gor att uppfdéljningen av att
strategierna foljs blir central. Arbetsgruppen som tog fram strategin, och som ofta bestar av
tjansteman fran olika berorda forvaltningar, kan har fa en naturlig central roll. De personerna
kan fa i ansvar att se Over hur arbetet pa de olika forvaltningarna svarar upp mot
trafikstrategins mal. Det som Mellgren och Hagman (2010 muntl.) belyste gallande just
uppféljningen var tidsbrist. Nagot som Warnhjelm (2010 muntl.) inte tycker &r en giltig
ursakt. De som sitter med i styrgruppen behdver inte traffas ofta, kanske ett par ganger om
aret, och uppféljningen kan presenteras pa en halv A4 sida. Warnhjelm menar dock att dessa
mindre uppfoljningar maste kompletteras med en djupare uppféljningsrapport efter nagra ar.

”Cykelforslag ar ofarliga”

Den 15 december 2010 intervjuade vi Malin Gibrand och Bjorn Wendle pa konsultbolaget
Trivector Traffic AB som bland annat varit med och utformat Lund och Gévle kommuns
trafikstrategier. | uppdraget fran Lund sa har de haft hand om hela processen fran utbildning
till skrivande. I uppdraget fran Gévle fungerade de som ett “bollplank™ och gav forslag och
idéer pa hur det fortsatta arbetet kunde se ut. Bjérn Wendle arbetar just nu med projektet
TRAST Guiden, en guide som riktar sig till kommuner och handlar om hur de ska anvanda
skriften Trafik for en attraktiv stad i sitt arbete med stadsplanering.

Gibrand och Wendle (2010 muntl.) holl med Warnhjelm pa flera punkter i hur Sigtuna
kommun kan hantera de hinder som finns for implementeringen. Bland dessa forslag aterfinns
att arbetsgruppen som tog fram strategin ska finnas kvar da dessa troligen ar mest insatta och
har det storsta intresset av att strategin foljs. Gibrand menar att denna grupp bor tréffas och
diskutera hur strategin efterlevs i kommunen tva till fyra ganger per ar. Wendle och Gibrand
lyfter aven fram, likt Warnhjelm, att trafikstrategin precis som o&versiktsplanen bor
aktualitetsforklaras vart fjarde ar. Den behéver inte fornyas eller andras vart fjarde ar, men det
bor finnas en diskussion om den &r aktuell eller inte. En tredje punkt som Wendle och
Gibrand papekar, i likhet med Warnhjelms forslag, ar att det maste finnas en tydlig
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ansvarsbild. Wendle menar att dagens formulering i trafikstrategin, om att ansvaret finns i en
samverkan mellan ndmnder och férvaltningar, riskerar att leda till att de inblandade kan skylla
over arbetsuppgifterna pa varandra. Det ar darfor bra att skriva i trafikstrategin hur
organisationen ser ut som ska arbeta med malen da det underlattar att fora in det i det
ordinarie arbetet i kommunen. Gibrand och Wendle menar att verksamhetsplanen for
kommunen &r ett bra verktyg att anvanda for att satta trafikstrategin i centrum och se till att
tjanstemannen far trafikstrategin som en del av sina arbetsuppgifter.

For att undvika att uppféljningen blir for stor och med det inte genomférd ndmner Wendle
och Gibrand en del forslag som gor uppféljningen mer hanterlig. Det forsta ar att kommunen
kan fokusera pa nagra mal i taget. Allt kan inte goras samtidigt utan det maste ske nagon slags
prioritering kring vad som &r viktigt och vad som ar mojligt att folja upp. Kopplat till detta
menar Wendle att kommunens mal kan fokusera pa vilka atgarder som gjorts och inte vilka
konsekvenser de far. Det ar till exempel lattare att folja upp hur mycket cykelvag som byggts i
kommunen &n hur manga fler som cyklar istéallet for att ta bilen. Genom att ga for djupt i
miljokonsekvenser blir uppféljningsarbetet for stort och tidskravande, och det finns darmed
en risk att uppfoljningen blir dalig eller inte av alls. Det &r i sammanhanget viktigt att ha
etappmal pa vagen fram till ett storre slutmal for att kunna veta om till exempel byggandet av
cykelbanor gar tillrackligt fort. Wendle och Gibrand ger &ven forslaget att bérja folja upp
malen som berdr just cykel. Cykelforslag brukar namligen, enligt Wendle, vara ofarliga och
inte mota nagot motstand. De &r dessutom forhallandevis latta att genomfoéra. Genom att borja
med att atgarda dessa forslag efter de mal som é&r satta i trafikstrategin, far strategin vind i
seglen.

”Man behdéver inte gor allt pa en gang”

Vi har intervjuat Ylva Aqvist, den 14 december 2010. Hon ar projektledare pé& tekniska
forvaltningen i Lunds kommun och involverad i Lunds kommuns 6vergripande trafikprojekt
LundaMaTs. Aven under denna intervju utgick vi frdn det vi diskuterat med Hagman och
Mellgren, pa stadsbyggnadskontoret i Sigtuna, om.

Trafikstrategin i Lund vid namn LundaMaTs var klar 1998 efter ungefar ett ars arbete och
namns som en forebild bland trafikstrategier (Trivector Traffic AB, 2010). Detta gor att Lunds
tillvagagangssatt kan vara intressant att folja for Sigtunas del i samband med de hinder som
finns for implementeringen av deras trafikstrategi. Aqvist (2010 muntl.) menar att det
viktigaste vid starten av LundaMaTs var den utbildning som holls i bérjan pa projektet. Den
gav bade en gemensam och klar problembild for Lunds trafiksituation samt blev en plattform
for de inblandade att sta pa och koppla tillbaka till under projektets gang. Utbildningen varade
under ett par dagar och behandlade bade hur de inblandade skulle ga till vaga och varfor
trafikstrategin var viktigt ur miljésynpunkt. Detta gav, enligt Aqgvist, alla en bra bild av vad
deras roll i detta arbete var och vilken inverkan trafiken har pa saval klimat som manniskors
hélsa.

| LundaMaTs har Lunds kommun utifran de visioner och mal som bestamdes 1997 tagit fram
18 konkreta mal. Exempel pa ett sadant mal &r att 6ka snitthastigheten pa stadsbussarna fran
18 km/h till 22 km/h. Aqvist menar att det da blir en mer konkret uppgift for stadsplanerna att
arbeta efter an om malet var att 6ka kollektivtrafikens konkurrenskraft. Det kan saledes bli
lattare att hitta saker i planeringen som maste genomféras for att uppna malen, exempelvis
bygga om korsningar for att 6ka framkomligheten for bussar etc.

Gallande ansvarsbilden menar Aqvist att den méste vara tydlig. Viktigt ar att den som har
ansvar for uppfoljning av mélen vet om det, kénner det och tar det ansvaret forklarar Aqvist
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vidare. 1 LundaMaTS finns det en styrgrupp i mitten av organisationen som bestar utav
personer fran  bland annat  miljoforvaltningen,  tekniska  forvaltningen  och
stadsbyggnadskontoret. Dessa tréffas tva till tre ganger per ar for att diskutera hur arbetet med
LundaMaTs fortloper. Det kan i sammanhanget understrykas att de som ingdr i styrgruppen
har det som en mindre del av deras ordinarie tjanster. Styrgruppens arbetsuppgift &r att lyfta
fragorna om trafikstrategin pa respektive forvaltning och sammanstalla den information som
behdvs for uppfoljningsarbetet. Aqvist menar ocksé att det fér mindre kommuner kan vara bra
att borja i liten skala. Att utvardera malen genom exempelvis undersdka andelen gang- och
cykeltrafikanter ar resurskravande och kommunen kan darfor vélja tre mal att utvardera varje
ar, nagot Warnhjelm aven belyste (2010 muntl.).

”Kommer inte hinda nagonting om man inte far in det i verksamhetsplanen”

Den 16 december 2010 intervjuade vi Helena Werre, projektledare for framtagningen av
Gavle kommuns trafikstrategiplan. Tillskillnad fran Lunds kommun ar Géavles trafikstrategi
relativt ny. Del 1, som innefattar malen, blev antagen mars 2008 och Del 2, som behandlar
vilka atgarder som ska ske for att malen ska uppnas, ar nu under slutfasen av
sammanstallningen.

Nar malen skulle omséttas i atgarder och komma fran Del 1 till Del 2 anordnades workshops
som byggde pa grupparebeten. Grupperna sattes ihop, en for varje trafikslag, bestdende av
myndighetspersoner, intresseorganisationer samt tjansteman och politiker fran kommunen.
Grupperna formulerade sedan vilka atgarder som behdvdes genomforas for att malen i Del 1
av trafikstrategin skulle uppfyllas. Att fA med politikerna i detta ar mycket viktigt menar
Werre (2010 muntl.). Att tjansteman och politiker har samma syn pa vad som ar malet och hur
malen ska uppnas ar centralt for att tjanstemannen ska ha viljan och méjligheten att driva
dessa fragor. Till varje atgard kommer det i Del 2 finnas en ansvarig forvaltning inom vilken
projektledare utses med ett mer personligt ansvar. For sjalva uppféljningen av arbetet &r den
tekniska forvaltningen ansvarig.

For att fa in trafikstrategin i det dagliga arbetet ser Werre, likt Gibrand (2010 muntl.), det som
viktigt att synka malen i trafikstrategin med det som skrivs i Verksamhetsplanen. Werre
menar att om det inte skrivs in i verksamhetsplanen kommer det inte ske nagra forandringar i
det vardagliga arbetet. Ytterligare en aspekt pa det har som Werre belyser ar att de mal som
satts upp vid upphandling ska avspeglas pa de mal som satts upp trafikstrategin. Detta gor att
malen som satts upp anvands inom flera olika delar av verksamheten istallet for att nya mal
ska formuleras vid varje upphandling, 6versiktsplan eller strategi. Gallande uppf6ljning sa har
Gavle satt upp olika tidsramar for olika mal. Mal som kraver mycket arbete for uppféljning
utvarderas mer séllan @n andra mal med lattare utvardering.

Konkreta forslag: Hur kan Sigtuna kommun arbeta med planeringen?
Jamforelsen vi gjort tidigare i detta arbete, mellan Trafik for en attraktiv stad (2007) och de
problem vi ser med Sigtunas implementering av trafikstrategin, visar att Sigtunas problem inte
ar ovanliga och vi tror saledes att de gar att komma runt. Det visar dock ocksa vikten av att
arbeta med dessa hinder for att kunna genomfora det Sigtuna kommun atagit sig i
trafikstrategin. Lat oss nu sammanfatta tidigare presenterade intervjuer och applicera dem pa
den problembild som finns i Sigtuna. Genom detta kommer vi kunna presentera konkreta
atgarder som Sigtuna kommun kan vidta for att komma vidare med sin trafikstrategi och
undvika att det blir en hyllvarmare.
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Att presentera strategin

Det behovs en tydlighet fran politikerna att trafikstrategin behdvs. Detta bor ske genom att
politikerna skriver det forord som saknas till trafikstrategin for att den ska kunna presenteras.
Detta bor enligt oss ske genom en utbildning/workshop likt den som var i Lund och Gavle for
alla berorda tjansteman och politiker. Denna utbildning/workshop bdr samordnas och kallas
till av arbetsgruppen som tog fram trafikstrategin, som genom det ser till att det arbete de lade
ner pa strategin inte blir en hyllvarmare. Vi tror att genom att géra en utbildning/workshop
likt Gévle anordnade déar tjansteman, politiker, myndighetspersoner och intressegrupper
tillsammans formulerar konkreta och matbara mal for de olika trafikslagen kommer arbetet i
framtiden att bli lattare. Detta eftersom det kommer bli mer uppenbart exakt vad som ska
goras, varfor det &r viktigt och hur arbetet ska utforas. Likt det Trafik for en attraktiv stad
(2007) belyser, &ar forankring av trafikstrategin i organisationen en grundforutsattning for
implementering, och vi 6vertygade om att nagon sadan har aktivitet och konkretisering av
strategin &r av storsta vikt for att trafikstrategin ska implementeras pa allvar.

Arbetsgruppen som sammanstéllde strategin far har en viktig uppgift att diskutera och
koordinera utbildningen/ workshopen. Detta blir sedan borjan till det framtida arbetet som
denna arbetsgrupp kommer att ha, da vi tycker att en god idé ar att ge dessa personer en
nyckelroll i uppfoljningsarbetet. For att géra uppféljningsarbetet enklare att bade arbeta med
och kommunicera har vi med inspiration av LundaMaTs (2010) sammanstéllt en tabell dar vi
konkretiserat strategier fran Sigtunas trafikstrategi (Figur 1). Tanken &r dels att det ska vara
tydliga mal och dels en tydlighet i hur val malen uppnatts. Det ar i sammanhanget viktigt att
malen gors latta att folja upp genom att de ar latta att mata. Vi har darfor foljt Trivector
Traffic AB:s (2010) forslag om att istallet for att mata den totala langden av alla cykelresor
ha mal om hur mycket cykelvdg eller vaderskyddade cykelparkering i
kollektivtrafikknytpunkter som byggts. Observera dock att den konkretisering vi gor i Figur 2
ar ett exempel da vi ar Overtygade om att en sadan konkretisering maste forankras och
presenteras av Sigtuna kommun om det ska fungera pa langre sikt. Allt detta kommer sedan
kunna utgora delar av den trafikplan som i Sigtunas trafikstrategi foreslas vara en fortséttning
och konkretisering av strategin.
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UPPFOLJNING AV GANG- OCHCYKELTRAFIK [ DIGTUNA KOMMUN

ExempeL PA HUR EN XONSRETSERING AV SIGTUNA XOMMUNS MAL GALANDE GANG- OCH CYKELTRAFIK
AN SE UT SAMT HUR DE KAN STAUAS UPP FOR ATT GORA UPPFOUNINGEN TYDUG.
MODEUEN AR INSPIRERAD AV LUND OCH GAVLES TRAFISTRATEGIER.

Mai som ska uppfylias till 2030* U ppfoljningsfrekvens® utfall sepaste matning? Trend®
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Figur 1 visar ett exempelférslag pa hur Sigtuna kommun kan konkretisera mal som tas upp trafikstrategin. Figuren
presenteras dven i storre format i Bilaga 1.

Oklar ansvarsbild

| trafikstrategin under rubriken uppfdljning behandlas vilken del av den kommunala
organisationen som har ansvar for att trafikstrategin efterlevs. Vi fragar oss dock om ansvaret
definieras tillrackligt val da flera namnder i samverkan har detta ansvar. Vi fick ocksa stod
fran Gibran och Wendle (2010 muntl.) pa Trivector Traffic AB i denna analys. Vi kanner att
det ar viktig att ansvarsbilden blir mycket klarare i samband med att malen konkretiseras.
Gibrand, Wendle och Werres forslag om att fa in arbetet med trafikstrategin i
verksamhetsplanen tror vi kan bli ett viktigt verktyg(2010 muntl.). Detta kan ge en béttre
helhetshild av malen samt vilka som har ansvar 6ver att de genomfors. Att koppla samman
verksamhetsplanen och trafikstrategin kan &ven vara ett bra satt att tydliggora strategins
centrala roll i stadsplaneringsarbetet. Detta &r ocksa nagot som tas upp i trafikstrategin men
som inte aterspeglas i den nyligen beslutade verksamhetsplanen. Arbetsgruppens roll i detta
anser vi bara bor vara att sammanstalla uppfoljningen och inte att driva projekt. Detta da
Warnhjelm gav rad om att det kan vara smidigt att ge forvaltningschefen ansvar for
genomforandet eftersom denne har resurser att arbeta med (2010 muntl.). Personerna i
arbetsgruppen for trafikstrategin kan dock ha ett ansvar att inom sin férvaltning paminna om
trafikstrategin nar sa behovs.
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Resurser

Den upplevda tidsbristen som tjanstemannen pa Sigtuna kande och som gjorde att de tyckte
att arbetsbordan blev alldeles for stor tyckte alla vara informanter var en obefogad oro.
Uppféljningen &r enligt sa val Trafik och miljo for en attraktiv stad (2007) som vara
informanter valdigt viktig och bér dérfor forenklas s att den blir av. Ylva Aqvist gav forslag
om att kommunen endast behdver félja upp tre av malen varje ar (2010 muntl.). Helena Werre
kom aven forslaget om att malen kunde féljas upp med olika mellanrum (2010 muntl.). Mal
som ar latta att folja upp kan foljas upp varije ar, det som kraver mer tid kanske var tredje. Det
blir har avgdrande hur malen &ar formulerade varfor det bor ske med stor eftertanke om hur de
ska foljas upp. Sigtuna kommun far heller inte glomma bort att f6lja upp hur sjalva arbetet
och organisationen fungerar, har ratt person ansvar for fragorna? Figur 1 visar hur
ansvarsbilden kan formedlas pa ett enkelt men tydligt satt.

Andra forslag att ta med sig

Nagot som vi anser vara valdigt viktigt ar att trafikstrategin far ett eget kapitel i
oversiktsplanen. Aven Warnhjelm menar att detta ar centralt och att det ger trafikstrategin
bade legitimitet och en aktualitetsstampel nar Oversiktsplanen aktualitetsforklaras (2010
muntl). Detta forutsatter att oversiktsplanen svarar upp mot trafikstrategin och att detta &ven
genomsyras i detaljplanerna.

Gibran och Wendle pa Trivector Traffic AB menade att mindre kommuner kunde bérja med
att bestamma och genomféra mal som ber6r cykeltrafiken. Dessa ar oftast enkla och inte sa
resurskravande, vilket kan foda engagemang till resterande arbetet. Vi tror att detta kan vara
en bra borjan for att fa igang arbetet efter trafikstrategin (2010 muntl.).

Vi vill som avslutning mana Sigtuna kommun till att ta tag i de mal som ar uppsatta i
trafikstrategin da vi ar dvertygade om att det finns en potential att arbeta med dessa fragor pa
allvar i kommunen.

Sammanfattande slutsatser

1. Samla arbetsgruppen for trafikstrategin pa nytt och ge dem tydliga roller i
implementering av trafikstrategin. De bor traffas minst 2 ganger per ar for
uppféljningsarbete.

2. Utbildning/workshop for att forankra anledningen till varfér kommunen har en
strategi och tillsammans komma fram till hur strategin ska konkretiseras i métbara
mal. | utbildningen/workshopen bor savél tjansteman och politiker delta. Under
denna uthildning/workshop kan uppféljningsansvariga for trafikslagen gang- och
cykeltrafik, kollektivtrafik och biltrafik utses.

3. Konkretisera strategierna i Trafikstrategin i Sigtuna kommun till korta och koncisa
mal genom att anvanda de material som togs fram under utbildningen/workshopen.
Detta arbete kan lampligen de ansvariga for uppfoljningsarbetet eller arbetsgruppen
utfora. Exempel pa hur sddana mal kan se ut och hur de kan presenteras finns i Figur
2. Viktigt att understryka att detta dokument bor vara mycket enkelt utformat, gérna i
punkformer.

4. Det bor finnas med i de konkretiserade malen nar utvardering av dem bor ske och
vem som har ansvar for varje enskilt mal. Detta behover inte nodvandigtvis vara
arligen, beroende pa hur omfattande malen ar.
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5. Malen som belyses i trafikstrategin bor dven belysas i verksamhetsplanen och det bor
finnas tydliga anknytningar mellan Oversiktsplanen, verksamhetsplanen och

trafikstrategin.
6. Genom att lata arbetet fortlopa med en kontinuerlig utvardering av malen samt en

tydlig ansvarsbild tror vi trafikstrategin nastintill implementerar sig sjalv och kan bli
ett mycket viktigt redskap i fortsatt stadsplanering i Sigtuna kommun,

Slutligen vill vi rikta ett stort tack till alla informanterna som tagit sig tid att ge viktiga tips
och rad till oss i detta arbete.

20



Kallforteckning
Gibrand. Malin & Wendle. Bjérn, Trevector Traffic AB. Intervjun genomfordes 2010-12-12.

Hagman. Lars, Trafik- och gatuingenjor & Mellgren. Daniel, Projektledare pa
Stadsbyggnadskontoret. Intervjun genomférdes 2010-12-12.

LundaMaTs, 2009. LundaMaTs Il Verksamhet & resultat 2009. PDF dokument:
http://www.lund.se/Global/F%c3%b6rvaltningar/Tekniska%20f%c3%b6rvaltningen/LundaMaTs/LM_
2009 _Webb_uppls.pdf?epslanguage=sv hamtad 2010-12-12

Sigtuna kommun, 2009. Trafikstrategi for Sigtuna kommun — Vision och strategi, november
2009.

Sigtuna kommun, 2010. Verksamhetsplan 2011- 2013. PDF dokument:
http://www.sigtuna.se/Documents/VHP%202011-2013%2C%?20antagen.pdf hdmtad 2010-
12-14

Trivector Traffic AB, 2010. 14 tips till dig som vill skapa en gronare kommun.

PDF dokument:
http://lwww.trivector.se/fileadmin/uploads/Traffic/Haallbara_transporter __miljoe/14 _tips_ut
byggd.pdf Hamtad 2010-12-14

Werre. Helena, projektledare for framtagningen av Géavle kommuns trafikstrategiplan.
Intervjun genomférdes 2010-12-16.

Warnhjelm. Mathias, Projektledare pa Trafikverket. Intervjun genomfordes 2010-12-15.

Aquist. Ylva, projektledare tekniska férvaltningen, Lunds kommun och involverad i Lunds
kommuns 6vergripande trafikprojekt LundaMaTs. Intervjun genomférdes 2010-12-14.

21



Bilaga 1

4316510435 DAU N\OUST DSWIOL U0 SpUGDN X5 15/0W 16 40f SADS% Wos 15p uoyl 35uo) J566i
usbuosniniio opMl5g uoy 130y SoUTDn CULNY DYS 13/0W 330 Jofsnoysg susbop UD 313540 511015330 OPAISG UK NS BN UDO 03 OWWOS | J3U oS0 1525040 Wo souddn

S03UDI510W 10 opAiag uoy ugib iop JsBUCS DXI0 PSW S0y WOS 'SOSIN0PSJ UBY VEDT NI mmcnn.: SOIUG IS{OW WO Y30 ,.MwE ofaNI%0350 08 c.mms..w.umha o4 J0Sip vos..h t
103534 40f 3posia usburuljofddn aisouss usp pop —Bululbw 3350UBs JIofiN] £
35 045 Buufjafddn oyo iny —susnyayfsbuuliofddn 7

"BopsBUILDIGIN |[3i3545 DIA
sinsBoysigf G335UBIPUAL W30 J3UONIOSTUGG 05551l "S5 10 “USWISISUDS] UD) (5 W P oW OS 1350 SDJS J0a Us{ oy Jow 13 B0)510f 115 83U1 Y30 [30WSX3 135 40 01350 330 0JEAIEST0
“B0/J50UN SS3P Y30 UNWWoy ounibis sof uibaniisyyou) 1010s0dn 456310015 00456648 "0E07 13 SOUGDN 045 WOS [DW 3004553345U0Y — 0E0Z 1113 sojAfddn pys wos o T

. CuppXpaueyo
Jesjwal uep m&mﬂﬁg 3pepjAd 13jeIuy
[ o™ .EB 10} Off1uxA2
. f :8 -W_mu I :&o.tuxmw._cmb
_ ﬂo: ne ut.»m pau uUNWWoy
\ q 3_9_&8 :uo 10j0)s ejje
@ ..m_.:m _ ‘paw ,m..ﬁcamgﬂa pUDIOULY

,..,. _.__ . A . 1 - s uus..u«uﬁ_ﬂ:m xﬂumeo
- x...,., .,._ \ ._._ \ ' \ N ,.. i e o

; \ Nt "UHLENANRIOY
FSINL W0, W B T {1apundAY e3341A PIA

\— ) VI Y S T W W U aipy 1eBunapediayAd jpiue X e55Ag
.__ = o u,/, “_... N ./ N X i £

_ _ “Rpundiew .ﬁu&:&ﬁ%
\ ot = ¥ Sipy [21ue X pAtl %0

Duaiy (SUIUIBLY 31SBUDS [|B1IN Suanjayssulioiddn

“HIIDALVHISNIAVHL STIAYD HIO ANNT AY AVHIHIdSNI 3V NITIIAOW
SNAAL NIDNINIIQ3ddN VHOD LIV 404 dd SYTIVLS Nv) 30 4NH LINYS 1 35 NYX
NHVHLIINAD HIO -DNYD IANVTIVD WWIN SNOWWON YNNLDIS AV DNIFISILIINNON N3 HNH Yd 13dW3XJ

-0E07 (R sejjAsddn exs wos ey

NOWKOM ¥NNIDIS I MIAVELTINAD HOO -DNYD AV ONINIT04dd)

22



Kapitel 2. Cykelframjande i Sigtuna

Forfattare: Adam Mickiewicz, Karl Bjorkstrom, Kim Jensen

Inledning

For att minska den antropogent initierade klimatférandringen pa jorden kréavs ett omfattande
omstéllningsarbete. Detta arbete maste syfta till att minska utslappen av CO2 och andra
véxthusgaser till atmosfaren. Da en av de mest destruktiva sektorerna i vart samhalle &r
transportsektorn, ar det ocksa dar mycket av fokuseringen pa omstallningsarbetet maste ligga.
Att foresla, och genomfora, dessa forandringar kan i slutdndan te sig svarare och mer
komplext &n vad man fran borjan trodde. Att man sjalv och ens kollegor/klasskompisar &r
dvertygade om att en idé ar fullstandigt korrekt att genomdriva behdver inte betyda att resten
av alla berérda parter haller med. N&r &vergripande forandringar i infrastrukturen ska
genomforas ar det manga intressenter som paverkas och saledes ar det manga som ocksa
maste fa vara med och séga sitt och paverka beslutet. For att forhindra att den ursprungliga
idén under processens gang kompromissas till oigenkannlighet och forlorar verkan, tror vi
som skrivit denna rapport att det ar viktigt att man forsoker sétta sig in i hur olika aktorer
tanker nar man utformar ett forslag. Vi menar att det finns gott om argument for ett fraimjande
av cykeltrafiken som pa olika sétt tilltalar manga aktorer i samhéllet. De uppenbart positiva
effekterna av en storre andel cykeltrafikanter i stadsmiljon stracker sig 6ver manga omraden.
Det finns valdokumenterat goda effekter rérande saval minskad miljopaverkan som folkhéalsa
och samhéllsekonomi. Det ar i denna mangsidighet som vi tror att cykelns styrka ligger. De
positiva effekterna av ett okat antal cykeltrafikanter ar pa olika vis ssmmankopplade, men det
gar anda att namna ett antal 6vergripande positiva effekter pa olika omraden.

Nar det galler de positiva effekterna pa var miljopaverkan ar det givetvis faktumet att cykeln
ar ett helt och hallet drivmedelsfritt fordon som &r den stérsta faktorn. Det krdvs ingen
forbranning av fossila branslen (inte av "fornyelsebara™ branslen heller for den delen) och
saledes resulterar inte framforandet av fordonet i nagra utslapp av vare sig vaxthusgaser eller
luftfroreningar. En vélutbyggd motorvag tar véldigt mycket mer mark i ansprak &n en
valutbyggd cykelvég, saledes minskar paverkan pa omkringliggande ekosystem. En annan
faktor som minskar den lokala miljopaverkan ar ocksa att cykeln gar nastan helt tyst i
jamforelse med andra fardmedel (Faskunger, 2008).

De senaste 30 arens drastiska 6kning av antalet dverviktiga i samhallet antas framst bero pa
tva orsaker: olampliga kostvanor och en stillasittande livsstil. Overvikten for med sig en
mangd olika hélsodkommor sa som hjart- och karlsjukdomar, diabetes och daliga
kolesterolvarden. For att komma till ratta med det stigande antalet Overviktiga antas en
aktivare livsstil vara det mest effektiva tillvagagangssattet (Faskunger, 2008). Har har cykeln
en fordel pa grund av sin enkelhet - vardagliga resor kan kombineras med motionerande
istallet for att motionerande uteslutande ska behdva ses som nagot tids- och energikravande
som ska ske pa fritiden.

De samhallsekonomiskt positiva effekterna overlappar i manga fall de ovan namnda
halsofordelarna. Nar folks hélsa forbattras minskar givetvis kostnaderna for sjukvarden. En
annan positiv effekt av forbattrad halsa &r att antalet sjukdagar minskar vilket medfor klara
fordelar for arbetsgivare. Enligt naturvardsverkets berakningar géllande okat cykelakande
sparar samhallet 35 kronor per cyklad timme. Denna siffra antas ocksa kunna stiga i takt med
en mer cykelvanlig planering av infrastrukturen (Faskunger, 2008). Syftet med denna rapport
ar att ge forslag pa realistiska, genomforbara och effektiva atgarder for att oka cyklandet i
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Sigtuna kommun. Samtidigt utreds dven fragan om de radande forutsattningarna i kommunen
géllande cykeltrafik.

Fragestillningar

Vad finns det for goda exempel pa cykelframjandeatgarder fran andra kommuner?
Vilka brister finns i Sigtuna kommuns cykelnat och planering?

Vilka atgérder kan tillampas i Sigtuna for att 6ka antalet cykeltrafikanter?

Metod

For att undersoka vara fragestéllningar valde vi att bade utféra en egen undersokning av
cykelnatet i den viktiga pendlingsorten Marsta samt att undersoka ett antal exempel pa
trafiklosningar med cykling i fokus beldgna utanfér Sigtuna kommun. Dessa tva
tillvagagangssatt mojliggor en breddning av det slutgiltiga resultatet dar bade externa och
intrakommunala forutsattningar och mojligheter kan undersokas. Vi valde att inte genomfora
nagra intervjuer med cykeltrafikanter i Sigtuna eller med planerare inom kommunen med
ansvar for cykelplanering. Nar det galler intervjuer med cykeltrafikanter sag vi ingen
mojlighet att kunna fa ett statistiskt sdkerstallt svarsunderlag. En sa pass otillforlitlig
undersokning uppfattades av oss som riskfylld och kunde ge upphov till stora anomalier och
antaganden i det slutgiltiga resultatet, varfor den inte genomfordes. Valet att inte genomfora
intervjuer med kommunens planerare togs framst for att ett mal med rapporten ar att den ska
kunna ge lasaren externa synpunkter pa cykelplaneringen i kommunen. Vi ville undvika en
situation dar vi inte forutsattningslost kunde angripa eventuella problem och kanske riskera att
endast aterrapportera det som framkom i eventuella intervjuer.

Den egna undersokningen genomférdes genom att forst studera en cykelkarta Over
Marstaomradet. Under studerandet av cykelkartan identifierade vi ett antal distrikt och
knutpunkter som vi upplevde som sa centrala att invanarna i kommunen ofta torde utnyttja
dessa. Straket vi valde att ga strackte sig saledes fran Marsta station in i Sigtuna centrum och
vidare ut i narliggande bostadsomraden kring Valstavagen. | straket vi promenerade studerade
vi hur cykelovergangarna vid storre véagar sag ut och hur den generella cykelmiljon var
konstruerad. For att kunna dokumentera olika fenomen i cykelvagsnatet som vi ansag
relevanta medtog vi en digitalkamera. Forutom faltundersokningen genomférde vi ocksa
studier av de olika styrdokumenten for trafikplaneringen i Sigtuna kommun for att se hur
cykelplaneringen ar utformad.

Den externa studien med exempel fran framst Lunds kommun och Odense kommun i
Danmark tog frdmst formen av en sammanstdlining och analys av relevanta
planeringsdokument. Men forutom detta bor det framga att vi haft en videokonferens med
Lund kommuns planeringsavdelning dar deras miljdanpassade transportsystem gicks igenom
grundligt.

Bakgrund

| 6versiktsplanen for Sigtuna kommun &gnas cykeltrafiken en kort, ganska Overgripande
beskrivning. Det konstateras att cykel- och gangtrafiken &r viktiga for att kommunen ska klara
malen om en god miljo och ett hallbart transportsystem. Det beskrivs ocksa att vagverket har
fastlagt ett regionalt cykelnat i Stockholm och att Mérsta ar en del i detta, samt att det finns
behov for en strackning éster om Arlanda (Oversiktsplan fran 2002, Kap 4).

Ett annat dokument som tar upp betydligt mer gallande planering och malsattning for gang-
och cykeltrafiken &r rapporten “Trafiknétsanalys for Sigtuna Kommun”, som kom ut i
november 2003. Malet med detta dokument var att analysera gatunatet for att uppticka
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eventuella brister och sedan ge forslag pa hur dessa kan atgardas. Dokumentet &r ocksa tankt
att i efterhand fungera som ett verktyg i den fortsatta trafikplaneringen. I dokumentet
presenteras en analys av hur pass sakra cykel- och gangvagarna i kommunen ar. Fokus laggs
bland annat pa punkterna dar cykel- och gangvagarna korsar bilvagar. | berdknandet av
sakerheten vid korsningarna utgar man fran den sa kallade 90-percentilen nar sakerheten
analyseras, det vill sdga den hastighet som en av tio biltrafikanter 6verskrider. Utifran denna
hastighet beddms att ca 70 % av korsningarna har bristande sékerhet och att detta behover
atgardas antingen direkt eller inom en begransad tid. Resterande korsningar ansags sakra
(Trafiknatsanalys Sigtuna Kommun, november 2003, Lars Hagman).

| Trafiknatsanalysen gar man ocksa igenom ett antal positiva exempel pa trafiksakerhetsarbete
fran resten av landet. | arbetet med att sékerstalla korsningar beskrivs fyra huvudsakliga typer
av atgarder: Atgarder for hastighetssakring, Atgarder for hastighetsreducering, Atgérder for
riskreducering samt Atgarder for samspel (Trafiknitsanalys Sigtuna Kommun, november
2003, Lars Hagman).

AKtiv transport

Aktiv transport ar en icke motordriven transport och en av de viktigaste formerna av fysisk
aktivitet. Samtidigt som den forbattrar en persons hélsa sa bidrar den till minskade utslapp och
ett framjande av ekologisk hallbar utveckling. Satsningar pa aktiv transport har dven visat sig
medfdra positiva effekter i forbattrad tillgdnglighet for fotgadngare och cyklister, o6kad
sakerhet, och samhallsekonomisk lénsamhet. Endast hélsoeffekterna uppgar till 2,600 kronor
per ar och nytillkommen cyklist. I den danska staden Odense satsades 20 miljoner danska
kronor pa cykling och den estimerade I6nsamheten var 33 miljoner, nettovinsten blev alltsa 13
miljoner dkr.

Cykel- och gangtrafiken har fatt ett storre utrymme inom trafikplaneringen de senaste 20 aren.
Nyttorna med cykling har betonats vilket har resulterat i en utbyggnad av cykelvagar som
dock ar tamligen modest i forhallande till satsningar pa biltrafiken. De storsta bristerna i
infrastrukturen for cykeltrafiken i Sverige ar bland annat osammanhangande cykelvéagnat,
daligt underhall av cykelbanor, begransat utbud av cykelparkeringar och cykelbanor som
delar utrymme med bilar. Studier fran Danmark, Holland och Tyskland har visat att &ven sma
investeringar infrastrukturen for gang- och cykeltrafik har medfort stora fortjanster. Studierna
betonar dven vikten att fa trafikanterna i detta trafikslag att kanna sig prioriterade.

Exempel

Exempel pa lyckade satsningar pa cykeltrafiken finns fran flertalet stader. Vi har valt att
redogora for tva sadana. Det ena exemplet &r inhemskt, fran Lund, och det andra fran Odense
i Danmark. Aven om staderna skiljer sig fran Sigtuna i flera avseenden, dar det framsta
mojligen ar att dessa orter ar av mer stadslik karaktér, sa har de anammat strategier och
kampanjer som kan vara av intresse for Sigtuna kommun att undersdka narmare.

Lund

LundaMaTs (Miljéanpassat Transportsystem) ar ett projekt satt i verket av Lunds kommun for
att framja en sund och hallbar ekonomisk, ekologisk och social utveckling som har visat sig
vara lyckat. | detta projekt sa lyfts 6kad cykling fram som ett fundament for en lyckad hallbar
utveckling. Malsattningar som berdr cykling &r att antal kilometer gang- och cykelvag ska oka
med 30 % fram till 2030, att cykeltrafiken ska 6ka med 10 % till 2030 att andelen
sakerhetsatgardade gang- och cykelpassager ska vara 100 % ar 2030. (Lunds kommun I,
2009)
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Projektet, vars mal ska vara nadda 2030 med delmal 2013, syftar till att skapa en attraktiv
kommun med en reducerad miljépaverkan. Transportsektorn star for den storsta andelen av
koldioxidutslappen och att underlatta for alternativa transportsétt ar vitalt for att na uppsatta
mal. For att konkretisera visionen har sex reformomraden valts ut déar cykling ar ett sadant.
(Lunds kommun 11, 2009)

Lund &r redan en av de cykeltataste stdderna i Sverige och har aktivt verkat for att forbattra
standarden pa cykelvagnatet och locka fler till att cykla. Reformerna som inkluderas i
LundaMaTs beskrivs i en handlingsplan som ska kunna uppdateras I6pande och omfattar
infrastrukturatgarder, information och utbildning, utveckling av cykelplanering, utveckling av
regionala cykelstrak, forbattrade relationer till privata och offentliga aktorer etc.

De framsta infrastrukturella atgarderna ar en forlangning av de befintliga cykelvagnaten,
atgarder av farliga korsningspunkter och en lépande forbattring av detaljutformningen som att
ta bort onddiga kantstenar samt forbattra vagbeldggning och belysning.

Ett forslag om att privatpersoner eller foretag ska ha rtt att uppfora cykelstall pa allman plats
behandlas for narvarande med villkoret att kommunen ansvarar for utformningen. Lund har en
cykelparkeringsnorm (d.v.s. ett behovstal for cykelparkeringar vid bostédder) som behéver
utvecklas. Om cykelvagarna underhalls kanner cyklisterna sig som en prioriterad trafikgrupp
vilket, forutom de praktiska férdelarna med farre singelolyckor, lockar till sig fler cyklister.

Insatser for att 6ka cykling kan vara system for lanecyklar eller cykelleasing, uppmuntra
familjecykling genom att erbjuda test av cykelkarror pa dagis, ta fram stéldsakrare
cykelparkeringar, utveckla samarbetet med kollektivtrafikféretag om att de uppfor
cykelparkeringar vid hallplatser, starta en fond dar privatpersoner och foretag kan soka
uppstartsbidrag for innovativa cykelprojekt, reseplaneringssystem for cykel et cetera.

Utlaning av cyklar kan ske av privata foretag som tacker kostnaderna med sponsring. (Lunds
kommun 111, 2009) Cyklarna kan placeras runt om i staden och lasas upp med ett kort. |
Odense i Danmark dar man har satsat mycket pd cykling kan man lana cyklar med sin
mobiltelefon. Man kan &ven kontrollera pa Internet var cykelstationerna finns samt hur manga
cyklar som finns i dem. (Odense kommun, 2009)

Cykelleasing innebér att man utnyttjar friskvardsbidraget for andra andamal &n tréning.
Cykelleasingspaketet kan anpassas for foretagets individuella friskvardspeng vilket innebar att
foretagen kan erbjuda sina anstallda en kostnadsfri leasingcykel. For att fa fler manniskor att
cykla nar de handlar sa har ett projekt kallat cykla till butiken startats. Detta projekt foreslar
nagra atgarder for att underlatta detta. Bland annat att lansera en folder i vilken det beskrivs
for affarsetablerarna hur de bast utformar omgivningarna efter cyklister, hur manga
parkeringar som behdvs samt l&mplig placering av dessa 0.s.v.

For att 6ka sakerheten for cyklisterna sa riktas trafikundervisning och kampanjer till olika
malgrupper som skolbarn, studenter och vuxna. Incitament for att 6ka transporterna till och
fran arbete och skola med cykel kan vara tavlingar om vilka som cyklar och gar mest till
skolan eller en vandrande skolbuss eller cykelpool dar ett organiserat samgaende/cyklande
anordnas.
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Kostnaderna for cykelsatsningarna omfattar ungefar 8 miljoner kronor i projektkostnad och 46
miljoner kronor i investeringskostnader. Efter projekttidens slut uppskattas driftkostnaderna
till drygt 2-3 miljoner kronor om aret. (Lunds kommun 111, 2009)

Odense

Odense &r den tredje storsta staden i Danmark och har cirka 145,000 invanare och 51 mil
cykelvag. Staden utmarker sig som en foregangsstad for cykling och kallar sig Cyklisternes
by. Under 2010 ars varldsutstallning i Shanghai medverkade staden och presenterade sina
visioner om cykling for 6vriga vérlden. Paviljongen blev valbesokt med ungefar en halv
miljon besotkare. Sedan 1976 har staden aktivt arbetat med att forbattra cyklingen och
mottagit flera EU-bidrag. Fler &n var fjarde transport sker med cykel inom kommunen. 10
cykelpumpar och 2000 cykelparkeringar med tak ar utplacerade i staden.

Odense arbetar liksom Lund mot tydliga mal for att Oka antalet cykelturer samt
resehastigheten. For att na dessa har investeringar gjorts pa ett brett plan. Odense har gjort
investeringar pa ett brett plan. Aven projekt med ladga omkostnader har visat sig medféra
betydande nyttor. Exempel pa det ar reseplanerare pa Internet och i mobiltelefoner som finner
de snabbaste cykelvagarna, auktioner av beslagtagna och upphittade cyklar hos polisen och
erbjudande av cykelhjalmar for halva priset till personer som behandlats pa sjukhus for
cykelrelaterade skador. Aven om dessa mojligen inte ger ndgon direkt effekt p& cyklandet sa
bidrar det till att fa cyklister att kdnna sig prioriterade.

Pensionarer och studenter anvands som cykelobservatorer. Om nagon kan redovisa att
cykelforhallandena pa en vag ar undermaliga sa erhaller denna 25 dkr. per bild. Detta gor
cyklisterna mer uppmarksamma pa daliga forhallanden och okar viljan att forbattra detta
vilket i sin tur staller hogre krav pa politiker.

Utover detta sa har storre kostsammare projekt genomforts som forbattrad infrastruktur for
cyklister och ett forskonande av cykelleder och cykelstrak. Exempelvis ett handlingsplan som
kallas grenne bglger (grona vagor), som dven inspirerat Lund dar det planeras inforas, som
gar ut pa att sakerstalla att hastigheten halls éver 22 km/h genom féretraden vid korsningar,
mojlighet till hogersvang om det ar rott ljus och innovativa losningar vid dvergangsstallen.

Andra kampanjer som fortjanar att namnas ar ett pagaende projekt med elcyklar, sankt
hastighet for bil i vissa stadsdelar, cykelpoliser som ska stoppa olovlig cykling och forbattra
sakerheten pa cykelvdagarna samt tavlingar mellan skolor och arbeten om vilka som cyklar
mest.

Undersokning

De saker som hittills har diskuterats i rapporten ar sannerligen relevanta i utformningen av en
trafikstrategi, men har varit av en 6vergripande natur. For att fa en djupare forstaelse gallande
kommunens specifika forutsdttningar och utmaningar genomfdrde vi en egen studie av
cykelnatet i centralorten Marsta. Med tanke pa Marstas funktion som knutpunkt for stora delar
av kollektivtrafiken uppfattades detta omrade av oss som mest relevant att undersoka med de
resurser vi hade till férfogande. God framkomlighet pa cykel kan 6ka kollektivtrafikens
uppfangstomrade, och vi ville undersoka forutsattningarna for detta narmare.

Undersokningen genomfordes den 16:e december kl 10-14 och bestod av en rundvandring i
Marstaomradet. Vi promenerade langst stora delar av det befintliga cykelnéatet i orten for att
skaffa oss en god uppfattning om de radande forhallandena. Hur god var framkomligheten?
Fanns det avsnitt som var undermaligt planerade ur ett sakerhetsperspektiv? Hur sag det ut
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med mojligheterna att parkera cyklar? Forutom dessa fragor tillkom sjalvklart den
sasongsspecifika fragan om hur snordjning pa cykelbanor fungerar. Den 16:e december var en
valdigt sndrik dag med konstant snofall. Sjalvklart reflekterade vi aven 6ver denna faktor.

Det forsta vi lade mérke till vid Marsta station var den omfattande cykelparkeringen. Trots det
harda vintervadret var den i stort satt full och flera av cyklarna verkade ha stallts in nyligen.
Detta gav oss indikationer om att folk cyklar trots daligt vaderlag.

Foto: Adam Mickiewicz

Denna cykelparkering verkade nagot underdimensionerad da vi antar att det finns ett annu
storre behov av uppstallningsplats for cykel vid battre vaderforhallanden. Det verkar vara
populart i Mérsta att ta cykeln till pendeltaget. Ett sadant beteende upplevs av oss som positivt
da det kan minska antalet bilresor och Oka antalet aktiva resor. Trots att vi upplevde
parkeringen som underdimensionerad var vi dnda positiva 6ver utformningen med tak, vilket
ar ett bra sétt att 6ka attraktiviteten for cykel som transportmedel till och fran pendeltaget.

Fran pendeltagsstationen korsade vi sedan Vastra Bangatan och gick langst cykelbanor till
Marsta centrum. Marsta centrum ligger relativt nara pendeltagsstationen och flertalet
cykelbanor sammanstralar har. Darfor kom det som en Gverraskning nar vi upptackte det
generella cykelforbud som galler for centrumomradet. Vid infarterna &r det tydligt skyltat med
forbud mot att framféra cykel, och vid ingangarna finns det cykelstéll dar resenarerna kan
stalla sina fordon. Detta forbud upplevde vi som nagot markligt da det trots allt finns plats for
att framfora cykel i centrum samtidigt som forbudet utgér en nagot onaturlig barriar i
cykelnatet. Dessutom var de cykelstall som fanns pa platsen negligerade da det stod barriarer i
vagen for dessa, bade i form av dumpade snordjningshogar och sandningslador. Dessa
faktorer kombinerat riskerar att utgora en kumulativ effekt som negativt paverkar
befolkningens installning till cyklande till och fran centrum och eventuellt dven till och fran
pendeltaget. Av den anledningen anser vi att det finns utrymme for att a&tminstone diskutera
cykelfdrbudets for- och nackdelar igen inom ramarna for kommunens trafikplan.

28



Foto: Adam Mickiewicz

Fran Marsta gick vi soderut langst Centrumleden och foljde cykelbanorna till Tingvallavagen.
Av ren nyfikenhet gav vi oss aven ut pa faltet i en U-svang for att komma tillbaks till
Centrumleden. Omradet kring Tingvalla var exemplariskt snorojt och framkomligheten pa
cykel var god. Trots rasande snoyra traffade vi har pa tva cyklister som var ute och trotsade
vadret. Nar det géller cykelbanornas utformning var de dar det var mojligt separerade fran
biltrafiken och var upplevelse av omradet var positiv. De gang- och cykeltunnlar som fanns pa
platsen var breda och vi upplevde en god trygghet nar vi passerade dessa. Vid tunneln under
vag 263 fanns en bred passage som separerades fran biltrafiken som vi ser pa bilden pa nasta
sida.

29



Foto: Adam Mickiewicz

Efter dessa observationer tog vi oss tillbaks till Mérsta centrum och avslutade undersdkningen
dar den borjade, vid pendeltagsstationen. Denna gang tog vi gang- och cykelvagen langst
sparet dar vi raskt reflekterade dver att den inte var snoréjd och hade dalig framkomlighet.
Ungeféar halvvags blev vi dock glatt dverraskade av att det kom en snorojningsmaskin mot oss
och resten av vagen gick smidigt. Nar det galler snoréjningen generellt var vi mycket
imponerade av kommunens arbete och prioriteringar. Denna dag hade gett upphov till tidiga
och omfattande sndfall vilket forsvarar snoréjningen. Trots detta var de flesta vagar vi
anvande oss av plogade eller under pagaende plogning. Dessutom verkade det foreligga en
prioritet pa att 6ka framkomligheten pa gang- och cykelbanorna vilket av oss upplevdes som
positivt. Den enda kritik vi kan komma med géller de igenplogade och med hinder blockerade
cykelstallena vid Marsta Centrum.
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Foto: Adam Mickiewicz

Slutsatser

I denna rapport har vi hittills undersokt bade intrakommunala forutsattningar for en god
cykelmiljo och externa exempel pa goda planeringslésningar for en sadan. Sigtuna kommun
uppfattas av oss ha bade goda forutsattningar for att oka andelen cykelresenarer, en god
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cykelmiljé men aven vissa brister som bor utredas vidare och atgardas. Det bor i detta tidiga
skede podngteras att Sigtuna kommun redan idag har utfort ett gott arbete med cykelvagar och
attraktivitet. De brister vi har upptéackt ar snarare perifera an centrala till sin natur, och vi
uppmanar kommunen att fortsétta sitt arbete i samma anda.

Den forsta upplevelsen av cykeltrafikens betydelse fick vi redan nér vi gick av i Marsta
station for att genomféra var undersokning. Cykelparkeringen representerar inte bara att
cykling ar viktigt utan dven att kommunen uppmarksammar detta i sin planering. Denna
cykelparkering ar inte endast en planerad plats for uppstélining av cykelfordon utan &ven en
symbol for det aktiva och sociala rummet.

Vi hade forvisso ingen mojlighet att undersdka samtliga cykelvagar i kommunen men tror att
var relativt omfattande gangvag gav oss en god bild av hur situationen &r idag i Marsta och
forlangt i kommunen. De brister vi sag under var rundvandring galler framst cykelforbudet i
Mérsta centrum, igenplogade eller blockerade cykelstall samt vissa av vaderleken potentiellt
farliga Gvergangar. Sadana brister anser vi dock inte vara akuta i den man att de inte ar direkt
livshotande och kan atgardas relativt enkelt. Vi staller oss bakom kommunens initiativ till en
utékning av det befintliga cykelnatet och véljer att inte ga in mer detaljerat pa den biten. Var
undersokning gav istéllet upphov till tankar om hur befolkningens attityder kan paverkas,
snarare an extensiva atgarder av felaktigheter i den fysiska planeringen som existerar i dagens
situation.

Var analys av de exempel pa goda cykeltrafiklésningar tidigare i rapporten understryker det
faktum att endast fysiska planeringsatgarder i sig kanske inte ar tillrackliga for att 6ka andelen
cykling i trafiken. Manniskors attityder och varderingar ar minst lika viktiga for att uppna en
okad cykelandel. En kombination av fysiska och beteendeinriktade atgarder verkar vara att
foredra for att astadkomma en onskad forandring i trafiksituationen. Darfor valjer vi att hamta
inspiration fran de exempel vi tagit upp, kanske framst fran Odense i Danmark. Forskonandet
av cykelmiljoer ar utifran dessa erfarenheter och exempel en av de allra viktigaste faktorerna
for att framhéva cykling som transportmedel.

| vdr mening vore det fordelaktigt for Sigtuna kommun att kombinera sin trafikstrategi och sin
trafiknatsanalys med ett konkret program for att 6ka andelen cykeltrafik. Programmet bor
framst efterstrava att kombinera de goda befintliga fysiska atgarder som foreslas i trafikmiljon
med att mer aktivt satta in riktade atgarder for att paverka befolkningens forhallningssétt till
cykling. Fragan handlar inte enbart om att informera om klimatpaverkan eller eco-driving
utan kan utdkas vidare som vara exempel pavisar. Till exempel att infora cykla-till-jobbet
dagar eller att erbjuda SL-kort till bilister mot ett l6fte att stdlla bilarna i ett antal manader.
Aven om sddana kampanjer ibland resulterar i att deltagarna atergar till sina gamla vanor visar
siffror fran Lund att lang ifran alla gor det. Vissa individer behdver helt enkelt ett incitament
till att paborja en forandring av sina resvanor, och varfor da inte ett kommunalt initierat
incitament?
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Kapitel 3. Marsta Port — Bilsamhallets sista andetag?

Forfattare: Remko Boer, Dalibor Sentic

Inledning

| en hallbar trafiksituation ar det viktigt att transporter och resor kan goras pa ett effektivt och
smidigt satt. Detta arbete handlar om trafiken som kan forma ett hinder i utvecklingen och
olika synsatt for att forbattra, fortata och koppla ihop olika stadsdelar. En blick pa kartan éver
Marsta gjorde att vi blev intresserade i hur vag 263 som gar rakt genom de centrala delarna av
Marsta paverkar planeringen och trafiksituationen.

Avgrinsning, syfte och fragestallning

Vi viljer att avgransa oss geografiskt till de centrala delarna av Marsta, ett gronomrade mellan
Tingvalla och Valsta som kallas for sodra Tingvalladalen. Huvudfokus i detta arbete kommer
att ligga pa kopplingen mellan centrala Méarsta och omradet Valsta, som ligger precis sydvast
om vdag 263. Syftet med detta arbete &r att studera detaljplanen "Maérsta Port” utifran kursen
“Trafik & Milj6”, dversiktsplanen och den aktuella trafikstrategin som Sigtuna kommun har
antagit. Fokus ligger pa trafiksituationen och l6sningar, bade i nulaget och i framtiden.

Analysen kommer att goras utifran dessa fragestallningar:
- Har det planerade omradet utformats efter visionerna som finns i styrdokumenten?
- Hur bidrar planerna till en mer sammanhallen bebyggelse i centrala Marsta?

Metod

For att fa en helhetsbild 6ver omradet och planerna har vi anvéant oss av ett flertal olika
arbetsmetoder. Ett antal kommunala styrdokument, som detaljplaneforslaget "Marsta Port”,
Trafikstrategi for Sigtuna Kommun, Trafiksystemet i Sigtuna Kommun, och Oversiktsplanen i
kombination med kurslitteratur utformar det skriftliga underlaget. Detta har kompletterats
med intervjuer av plan- och bygglovschefen Nils Sylwan, samt Rolf Brunnberg,
kommunalpolitikern for Folkpartiet i Sigtuna Kommun samt observationer pa plats. Det hade
varit fordelaktigt att &ven ha haft med nagon fran den styrande majoriteten men med tanke pa
den knappa tiden samt perioden strax innan Jul hade vi inte mojlighet att intervjua fler
personer.
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Beskrivning omradet & gatur

For att fa en bra uppfattning om hur omradet ser ut i dagslaget och darmed fa en béttre bild
om hur den framtida situationen kommer att se ut enligt det mest aktuella detaljplanforslaget
(23-11-2010) har vi anvant os av den sa kallade gatur-metoden (Boverket 2007). Bevéapnade
med kamera och samhallsplanerarglaségon gick vi runt i omradet som nu ar en snokladd
grasmatta. Langre ner visas ett antal bilder fran gaturen.

Vi korsade viag 263 utmed Centrumleden och gick utmed den nuvarande gang- och
cykelvagen mot Arlandagymnasiet, sedan i nordvastlig riktning mot Tingvalla. Marken &r i
dagslaget oanvand och verkar lampa sig utmérkt till bebyggelse.

Marknivan i planomradet ar lite lagre an omgivningen och véag 263:s buller hors tydligt i hela
omradet, sarskild eftersom trafikméangden inte var speciellt stor under den tidpunkten vi
befann oss i omradet (tisdag den 14 december, mellan 10.30 och 12.00). | omradet finns det i
dagslaget tva mojligheter for att ga till den andra sidan av vag 263, till fots eller med cykel.
Den forsta ar en passage under véagen utmed Centrumleden (se bild 1, Korsning 1
Centrumleden) och den andra ligger 400 meter nordvast om den och leder till Tingvallavdgen.
Den sistnamnda ar en separat planskild gang- och cykelkorsning och anvandes flitigt av
gymnasieelever som studerar vid Arlandagymnasiet.
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Bild 2 Passgen under vag 263 sett fran planomradet mot Tingvalla (Kélla R. Boer 2010-12-14)

Bild 3 Vag 263: En barriar genom omradet (Kélla R Boer 2010-12-14)



Detaljplanen
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Bild 4 Skiss 6ver planomradet Méarsta Port (kélla lantméteriet — egen bearbetning)

Marsta Port & namnet pa den detaljplan som omfattar omradet vid sodra Tingvalladalen,
soder om vdg 263. Se bilaga 1 for mer detaljerad information. Omradet ags idag av
kommunen och utvecklas i samarbete med PEAB Bostad AB (Sylwan 2010). Syftet med
planen ar att fortata centrala delar av Marsta och bygga ihop Tingvallaomradet med
Valstaomradet for att skapa en mer sammanhallen stadsbild mellan de olika stadsdelarna.
Bebyggelsen kommer vara i olika hojder och boendeformer, vilket mojliggor att olika grupper
av manniskor kan bosétta sig dar. 1 bottenplanen pa hoghusen kommer det finnas utrymme for
olika verksamheter som skall fylla en kommersiell funktion i omradet. Hela omradet kommer
att integreras med natur och parkmiljoer. (Sigtuna kommun, Detaljplan 2010).

| omradet kommer det dessutom ett nytt gatu- och cykelnéat att anlaggas. Med den tillkomna
bebyggelsen hoppas man darmed att forbattra situationen for gang-, cykel- och
kollektivtrafiken. Detta ska i sin tur dven bidra till att m&nniskor kan rora sig fritt och tryggt
mellan omradena samt att det skapar en mer stadslik miljo med mojligheter for spontana
moten, nagot som tydligen i nulaget inte existerar pa platsen (Sigtuna kommun, Detaljplan
2010).

En viktig aspekt som tas upp i detaljplanen &r vag 263 och dess paverkan pa narmiljén. Denna
vag ar av regional och mellanregionalbetydelse med en arsmedelsdygnstrafik pa ungefar 11
000 fordon. Kommunen avser dampa bullret genom att utmed vag 263 bygga bostéder i sju
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till atta vaningar. Dessa ska darmed fungera som ett skydd mot vagtrafiken med glasskarmar
mellan husen, 6ppna ytor och balkonger mot sydvast. (Sigtuna kommun, Detaljplan 2010).
Lings utmed vdg 263 finns ett omrdde som pa plankartan markeras ut som “genomfart
[natur]”, en yta som eventuellt kan anvdndas for utbyggnaden av 263:an om det skulle
bestammas sa. (Sigtuna kommun, Detaljplan 2010).

Oversiktsplan som styrdokument?
For att kunna forsta kommunens avsikter med Marsta vill vi citera féljande stycken fran
Oversiktsplanen:

”Pa grund av en valfungerande kollektivtrafik i en genomtankt bebyggelsestruktur behover de
flesta manniskor inte anvanda bilen sa mycket i vardagslag. Trevliga och livfulla gangvagar
gor att manga valjer en valgorande promenad till bussen. Darfor har folkhalsan liksom
miljon forbattrats.” (Sigtuna kommun, Oversiktsplan, 2002, s. 16)

“Fortatning inom befintliga omraden kan ge samma effekter och dessutom mojlighet att
minska segregationen. En struktur som ger mojlighet till effektiv kollektivtrafikforbindelse
medfér mindre bilresande, Okade kontaktmdjligheter och mindre energiférbrukning.”
(Sigtuna kommun, Oversiktsplan, 2002, s. 42)

| bada citaten hanvisar man till minskat bilresande men en sak som var iogonfallande nar vi
studerade detaljplanforslagskartan for forsta gangen var den stora ytan som reserverats till
parkeringsplatser. | beskrivningen far man lasa att det har planerats en parkeringsplats till
varje lagenhet och tva parkeringsplatser till varje radhus. I samband med att norra delen
endast kopplas till vag 263 och inte till omkringliggande lokalgator kan man fraga sig om det
passar in i malet med att minska andelen biltrafik. Planforslaget verkar stimulera
anvandningen av bil som transportmedel. En ny anslutning skulle dessutom innebéra en
mindre saker trafiksituation eftersom hastigheten pa vag 263 &r hog. (Sylwan, 2010)

Aven Trafikverket stiller sig negativt om anslutningen till vag 263 eftersom den norra delen
av bostadsomradet i forslaget inte far en anslutning till lokala gator. | det tidigare
planforslaget var det tankt att ha en rondell i stallet for en vanlig t korsning (lllustrationsplan
20-10-2009). Varfor denna korsning ritades om &r inte helt klart for oss. Trafikverket och
kommunen samarbetar for att hantera problematiken som idag finns med vdg 263 mellan
Pilsborondellen i Sigtuna stad och E4. (Detaljplan 23-11-2010)

Kopplingar till trafikstrategin

For att visionen i Trafikstrategin ska bli verklighet och att till exempel klimatmalen kan
uppfyllas ar det viktigt att denna integreras in den i fysiska planeringen. Sigtunas trafikstrategi
har klara likheter med Boverkets TRAST, dar riktlinjer beskrivs om hur trafikplaneringen kan
utformas pa ett bra och hallbart satt (Boverket 2007). | visionen om tillganglighet och
effektivitet skrivs det att:

“Sigtuna kommun ar utformad sa att invanare, naringsliv och offentliga organisationer med
tillfredsstallande latthet kan na énskade malpunkter och utbud av aktiviteter och service.
Inom tdttbebyggt omrdde dr tillgdngligheten god dven utan bil.” (Sigtuna kommun,
Trafikstrategi, 2009, s. 10)

Sjilva formuleringen ”...4ven utan bil” ir ett tecken pa att bilen har en mycket stark position i
Sigtuna kommun. Men for att trafikplaneringen aven ska fungera utifran ett langsiktigt,
hallbart perspektiv &r visionen att kommunen kan erbjuda miljévanliga och attraktiva
trafikmedel som kan konkurrera med bilen (Sigtuna kommun, Trafikstrategi, 2009, s. 10).

38



En annan framtidsbild som ritas upp handlar om véag 263 och beskrivs som foljande:
“Barridrer orsakade av trafikndten har minimerats. Vig 263 genom Mdrsta har omvandlats
till en vag som samverkar med omgivande bebyggelse och idrottsomraden och har manga
majligheter till sédkra och trygga passager for gang- och cykeltrafik.”. Sigtuna kommun,
Trafikstrategi, 2009, s. 12).

Den nuvarande detaljplanen verkar inte minska barridreffekten av det existerande trafiknétet
eftersom den inte skapar nya forbindelser mellan omradena. Aret som namns i den
ovannamnda framtidsbilden ar 2030, alltsa om tjugo ar, vilket betyder att planer som skrivs
och godkénns nu maste i hog grad vara anpassade till visionen for att kunna forverkliga denna
framtidsbild.

Malen konkretiseras med ett antal siffror som till exempel att restidskvoten kollektivtrafik/bil
ska understiga 1,5 senast ar 2020. Dessutom vill kommunen strava efter en minskning av
andelen resor som gors med bil fran nuvarande 57 % till 45 % om tio ar (Sigtuna kommun,
Trafikstrategi, 2009, s. 14-15). Om kommunen avser minska bilresandet borde det aterspeglas
i den nya detaljplanen och vi har svart att se denna ambition.

”Ny bebyggelse lokaliseras till platser ddr det finns mojlighet till kollektivtrafik och goda
gang- och cykelviigar” och “Skapa forutsdttningar for basta mojliga anvandning av befintlig
infrastruktur” (Sigtuna kommun, Trafikstrategi, 2009, s. 20-22).

Lokaliseringen av den nya bebyggelsen mitt i den centrala delen av Marsta passar perfekt i en
mer hallbar planering eftersom mdjligheter till kollektivtrafik och effektiva gang- och
cykelforbindelser &r goda. Det ar da viktigt att man utnyttjar méjligheterna som finns sa
nyinflyttade i omradet direkt och enkelt har tillgang till kollektivtrafiken och andra hallbara
trafikmedel.

Olika asikter kring Mirsta Port

Vid upprattandet av en detaljplan &r det vanligt att flera olika aktorer yttrar sig om
utformningen. Ett av partierna som har yttrat sig ar Folkpartiet. Kritiken handlar om att den
kopplingen som Maérsta Port sags vara ar endast visuell men inte funktionell. Om man tittar pa
plankartan fylls det tomma utrymmet mellan omradena med bade bostader och vagar men i
praktiken finns det inte ndgonting som fysiskt forbinder de olika stadsdelar. Endast befintliga
vdgar utnyttjas men inga nya kopplingar skapas. (Brunnberg 2010)

Ett annat argument som framfors &r den osdkerheten som finns om vag 263:ans framtid.
Alternativa I6sningar kring denna vég utreds och Folkpartiet anser att det ar béttre att vanta pa
resultat fran dessa. Dessutom byggs den nuvarande planeringen delvis pa 6versiktsplanen som
antogs ar 2002, ett dokument som &r inte anpassad till dagens planering. Folkpartiet skulle
hellre vilja se att planeringen skulle ske utifran en ny, aktualiserad dversiktsplan. (Brunnberg
2010)

Den kopplingen som Folkpartiet foreslar ar en dverdackning av vag 263 for att fysiskt binda
samman Tingvalla och Valsta nagonting som kommunen idag avvisar pa grund av hdga
kostnader. Enligt Rolf Brunnberg har det i kommunen funnits diskussioner om att bygga en
forbifart runt Mérsta. Genom att koppla samman véag 263 och E4 med en ny forbindelse i
nordostlig riktning strax utanfor tatortsbebyggelsen, skulle man skapa forutsattningar for att
nedprioritera och nedkategorisera den befintliga véagen, vdg 263. Men eftersom det i
kommunen inte finns nagon ny Oversiktsplan forutom denna fran 2002 4r man inte redo for
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att ta storre beslut géllande vag 263. Detta skapar endast en ond cirkel dar alla problem
rorande vagen kan annu inte losas innan fragan kring forbifart Marsta loses, menar
Brunnberg. Samtidigt finns det en méjlighet i detta, papekar han. Skulle vagen 263 laggas om,
eller nedkategorisera denna skulle Trafikverket kunna medfinansiera dess omléggning eller
ombyggnation.

Det som ar viktigt att ha i atanke menar Brunnberg &r att de verksamheter som &r tankta att
forlaggas pa bottenplan i det planerade omradet Marsta Port far valjas med omsorg.
Dessutom planeras det ett separat kommersiellt omrade som potentiellt kan hota Mérsta
centrum som tatortens naturliga knutpunkt. Dessa verksamheter ska ombesorja omradet med
vissa grundlaggande servicefunktioner samtidigt som de inte far bli till ndgot slags konkurrent
till Marsta centrum, som i fallet med Eurostop Arlanda.

En tjanstemannasyn

Nils Sylwan har nyligen tilltratt som plan- och bygglovschef i Sigtuna kommun. Detaljplanen
“Mirsta Port” hade redan utarbetats och varit pa samrad nar han tog 6ver. | intervjun stéllde
han sig kritiskt mot nuvarande utstallningshandlingen av Marsta Port. Han anser att processen
hade kommit sa pass langt att “det inte gick att géra nagot at”. Arvet av traditionell
bilcentrerad planering aterspeglas i planerna menar han. Ett aterkommande begrepp under
intervjun var ’Scaft planering”, en form av planering under 1960-talet dér bilen stod i centrum
och stod dverordnad i planeringen. (Lundin 2008) Bebyggelsen &r inte stadsliknande sasom
man avsag i oversiktsplanen fran 2002, utan har en mer forortskansla med punkthus.

Som en orsak till varfor planerna skulle kunna stoppas eller ar tvungna att ga igenom storre
forandringar ar anslutningen till vag 263. Kommunens och Trafikverkets avsikter gar isar i
denna fraga och i de nuvarande planerna &r detta den enda existerande vagforbindelse till den
norra delen av bostadsomradet. Av detta skal maste en ny losning utarbetas sa att detaljplanen
kan vinna laga kraft.

Overdickning av vig 263 anser Nils inte ekonomiskt forsvarbart men en losning dar vag 263
istallet gravs ned och kombineras med ett antal gang- och cykelbroar ar mer realistisk. En sak
som Sylwan inte ser som genomforbart dr ’norra forbifarten” som Brunnberg ndmnde. Dels dr
trafikmangden pa vag 263 tillrackligt stor for att kunna motivera denna lésning, dels gar en
delstracka av den tankta forbifarten genom mark vérd att skyddas. Sylwan skulle hellre vilja
se att vdg 263 utformas till en stadsgata med vanliga korsningar, trafikljus och en
hastighetsgrans pa 50 km/h. Pa detta satt skapar man en mer naturlig koppling mellan
bostadsomraden och en mer stadsliknande, sammanhallen bebyggelse.

Diskussion

Genom att satsa pa miljovanliga I6sningar skulle kommunen kunna skapa en egen identitet i
stadsdelen samt vara en forebild till andra stdder. En miljoévanlig profilering kan hoja statusen
pa ett omrade och pa ett sadant satt dven vara en metod for att marknadsfora stadsdelen.
(www.marketingcharts.com ). Eftersom marken & kommundgd samt obebyggd har Sigtuna
kommun ett guldlage att planera och bygga upp en framstaende stadsdel. Tyvarr véljs det en
gammaldags syn pa planeringen dar bilen fortfarande star i centrum.

| utformningen av detaljplanen verkar kommunen inte tagit till sig idéerna om hallbarhet som
namns i bade oversiktsplanen och trafikstrategin. Var det kan bero pa kan vi utifran denna
undersokning inte svara pa eftersom en mer omfattande analys av den politiska
beslutsprocessen och bakomliggande varderingar kring planerna krévs. Detta kan ses som ett
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exempel pa hur de icke juridisk bindande styrdokument anvands. Praktiken visar att makten
ligger hos politikerna.

Hallbarheten ar ett aterkommande tema i styrdokumenten men finner i detta fall inte sin vag
till praktiken. Sigtuna kommun borde tillampa de principer som skrivs om i trafikstrategin for
att fa in hallbarhetstanken i planerna. Utifran detta skulle det till exempel vara lampligt att
leda in kollektivtrafiken i omradet sa att tillgangligheten till kollektivtrafiken forbattras. En
I6sning skulle kunna vara att ha en busshallplats mitt i omradet genom att forbinda de lokala
gatorna i planomradet. Eftersom genomfartstrafik genom omradet kanske inte ar onskvard kan
man genom att anvanda sig av ett system som blockerar all trafik forutom bussar och
eventuellt utryckningsfordon forebygga detta. Ett sadant system anvénder sig av en fjarrstyrd
blockering som sénks i marken nar fordonet kommer tillrackligt nara och i forvdag bestamt
avstand och hojs efter att fordonet har passerat. Busslinjen skulle kunna fortsatta exempelvis
via passagen under vag 263 som behdvs anpassas for att kunna ansluta till Tingvallavagen.

En annan aspekt som utifran hallbarhetssynpunkt inte ar forsvarbar ar de stora ytor som
bilparkeringen i nuvarande planen intar. For att stimulera manniskor att anvanda mer hallbara
trafikmedel ar det viktigt att begrénsa bilismen, bland annat genom restriktiv planering av
bilparkeringar. Genom att planera for att minska attraktiviteten av bilanvéndandet och
samtidigt erbjuda bra alternativ kan man paverka beteendet. | denna planering ingar att antalet
parkeringsplatser begrénsas. Bilpool kan vara ett alternativ i kombination med bra
kollektivtrafik samt goda gang- och cykelvagar.

Det finns tva storre scenarier som skulle drastiskt forandra vag 263:s barriareffekt: en forbifart
med nedprioritering av vagen eller en 6verdackning av en storre eller mindre delstracka. Bada
projekten skulle nog vara kostsamma och tidsmassigt kravande for kommunen. Man kan &ven
fraga sig hur realistiska dessa alternativ ar. Ett annat alternativ som ar mindre kostsamt men
anda skapar fysiska kopplingar ar att grava ned véagen och ha ett antal gang- cykelbroar.
Denna I6sning skulle ha flera funktioner: dels avskarma fran buller och dels fungera som en
naturlig koppling mellan omréaden norr och séder om vag 263. Eftersom vag 263 &r dven en
statlig angelédgenget, skulle kommunen kunna lésa finansieringen tillsammans med
Trafikverket.

Omradet soder om vag 263 har stort potential for framtida Marsta. For det forsta ar
lokaliseringen central vilket gor att det kan knyta ihop Marsta och Valsta for att skapa en
helhet och sammanhallen bebyggelse. Viktigt i denna utveckling &r att barriareffekten som
vag 263 i dagslaget har pa nagot satt forsvinner.

Slutsats

Omradet Marsta Port har planerats delvis enligt tankarna och planer som finns i Sigtuna
Trafikstrategi men det finns klart utrymme till forbattringar. Oversiktsplanen behandlar
planomradet i mycket begransat omfattning vilket gor att ger for mycket utrymme for
tolkningar. De fa anvisningar som ges om Marsta Port har inte tillvaratagits i
utstallningsversionen av detaljplanen. Den tankta minskningen av biltrafiken aterspeglas inte
heller i utstallningshandlingen. Utformningen av anslutningen till befintliga vagnatet far kritik
fran olika hall och kollektivtrafiken far en ganska blygsam position utmed det befintliga
vagnatet. Den sittande majoriteten véljer i att frangd visionerna i &versiktsplanen och
anvander sig av en mycket traditionell syn pa utformningen av bostadsomradet.
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Visuellt knyts stadsdelarna tillsammans genom att det oanvanda utrymmet mellan vdg 263
och Valsta uppfylls med bebyggelse men den fysiska kopplingen saknas. Det skapas inga nya
kopplingar mellan bostadsomradena vilket gor att bebyggelsen verkar mer sammanhallen men
i praktiken ar sa inte fallet. Barridreffekten av vag 263 har man inte lyckats neutralisera. Detta
omrade aterspeglar den starka positionen som bilen i Sigtuna kommun har. Huruvida malet
om sammanhallen bebyggelse har uppnatts skulle kunna diskuteras men att utifran den
information som vi har anvant oss av i detta arbete, tolkar vi att sa inte &r fallet.

Slutligen vill vi tacka Rolf Brunnberg, Nils Sylwan och Sigtuna kommun for all géstvanlighet
och hjalp.
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Kapitel 4. Direktbusslinje Sigtuna — Stockholm?

Forfattare: Tesad Alam, Annie Jansson, Thomas Magnusson.

Bakgrund

Vi har fokuserat pa hur en eventuell etablering av en direktbusslinje mellan Sigtuna/Mérsta-
omradet och Norra Stockholm skulle kunna se ut. Var forhoppning ar att med en
direktbusslinje komplettera pendeltaget och forstarka kollektivtrafiken som alternativ till bilen
for arbetspendlare. Bilen har en stark stallning i kommunen, liksom i manga liknade
kommuner runt Stockholm, och denna stallning kommer pa lang sikt att starkas om inga nya
initiativ tas till att forbattra kollektivtrafiken. Vi har varit i kontakt med SL som gett sin syn
pa en sadan direktbusslinje, vilket ocksa kommer att ge avtryck i vart slutgiltiga forslag. Med
hjalp av enklare GIlS-analyser i ArcMap ska vi forsoka hitta den mest ldampade
linjedragningen och de basta platserna for hallplatserna (se metodstycket for mer detaljerad
beskrivning).

De fragor vi stéller och férsoker bringa klarhet i ar:

Vilken strackning ska direktbussen ha?

Var ska den stanna (for pa- och avstigning)?

Hur lang tid tar resan fran startpunkt till slutdestination?
Hur manga och vilka invanare gynnas av det nya fardsattet?

Detta ar alltsa bara ett forslag pa hur Sigtunas framtida trafiksituation kan se ut. | slutandan
hoppas vi att SL 6vervéger forslaget och eventuellt genomfér en driftkostnadsanalys och en
samhallsekonomisk kalkyl. Detta for att granska om forslaget har férankring i verkligheten.

Metod

Vi kommer att skaffa oss en dversikt dver trafiksituationen i Sigtuna och Mérsta genom att
granska befintlig statistik 6ver resmonster och arbetspendling, vilken hamtas fran bland annat
Sigtuna kommun och SL. Kartmaterial hamtas fran Digitala Kartbiblioteket. De kartor vi
kommer att anvanda oss av i var undersokning ar 6versiktskarta, vagkarta och fastighetskarta.
Detta kartmaterial ska behandlas i mjukvaran ArcMap. Genom diverse GIS-operationer ska
en lamplig korstracka identifieras, och placering av hallplatser kommer att baseras pa
befolkningsstatistik och tillganglighetsanalyser. Vi har for avsikt att redovisa vart resultat i
text, kartor producerade i ArcMap samt visualiseringar med hjélp av Google Earth samt
Google SketchUp. Vi kommer dven att utnyttja Adobe Photoshop for bildbehandling.

Finns ett behov?

Enligt SL sa gors 57 % av alla resor som slutar inom Stockholm l&n och utgar fran Sigtuna
kommun med bil vilket & ca 5 % hogre &n ldnsgenomsnittet samtidigt som
kollektivtrafikandelen ar 6-7 % lagre an lansgenomsnittet (SL, 2009). 45 % av kommunens
forvarvsarbetande invanare (ca 8500 personer) pendlar till arbeten i andra kommuner (Sigtuna
kommun, 2010). Manga av dessa anvander dagens kollektivtrafik, men det ar svarare att mata
hur manga av dessa utresor som sker med bil. Den statistik vi har haft tillganglig tyder dock
pa ett relativt hogt bilberoende. Sedan 1980 har antalet bilar per 1000 invanare stigit med 12
%, fran 305 till 341. Det &r i forsta hand dessa siffror som vi amnar minska med detta forslag.
En minskning &r nddvandig om man ska uppna de 16 nationella miljomalen om bland annat
begransad klimatpaverkan, friskt luft och god bebyggd milj6. Det & ocksa tankt att
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direktbusslinjen ska fungera som avlastning till Mérsta station som idag har ett stort antal av-
och pastigande (ca 13400 personer om dagen).

Det finns ett intresse bland allménheten for en busslinje av det hédr slaget.
Omstallningsgruppen i Sigtuna har uttryckt en 6nskan om en bussforbindelse mellan
Sigtuna/Marsta och Stockholm och ett flertal inséandare i en lokal e-tidning lyfter samma fraga
(Sigtunabygden 2010). Kollektivtrafikgruppen i Sigtuna har diskuterat fragan med Aurriva, ett
persontransportforetag som samarbetar med SL inom Sigtuna kommun. Diskussionen rérde
da en linje mellan Sigtuna/Maérsta och Stockholm Central. Enligt Arriva skulle en busslinje av
det har slaget bidra till stora tids- och bekvamlighetsforbattringar och dessutom 6ka antalet
kollektivtrafikresande inom kommunen (Brunnberg, 2010). Vi har tagit kontakt med Arriva
som fatt ta del av ett utkast av detta arbete. De staller sig positiva till forslaget och tycker det
ar vart att titta narmare pa (Jason Orfanidis, Arriva, 2010). Arrivas asikt ar viktig, &ven om SL
ar den beslutsfattande aktoren.

SL:s instillning

Var kontakt pa SL, trafikplaneraren Thomas Fylkehed, sager att SL tidigare, framst i samband
med inforandet av trangselskatten, gjorde bedémningen att en direktbusslinje till Stockholm
fran Sigtuna/Maérsta-omradet inte var aktuell. Motiveringen var att det skulle bli alltfor dyrt i
forhallande till nyttan. Han menar att man istallet har satsat tillgangliga resurser pa att
utveckla pendeltagsférbindelserna. Busstrafiken till och fran Marsta station har forbattrats
med battre tagpassning och en direktbuss fran Sigtuna till pendeltagsstationen. Detta
forhallningssatt ar ocksa i linje med vad SL trafikplan och atgardsprogram sager (SL, 2010). |
den prioriteras bland annat forbattrade bytespunkter och Marsta station &r en etablerad
bytespunkt.

Det finns enligt Fylkehed en risk att effekten av att inrétta busslinjen blir aningen missriktad.
Istallet for att forandra bilisternas resebeteende, som &r det dvergripande malet, sa kan det
istallet bli sd att manga invanare som idag reser med pendeltaget valjer den nya bussen
istallet. Ett sadant fenomen, dar de redan befintliga kollektivtrafikresenarerna ar de som
framst gynnas, innebér for var kontakt en sammanvagd negativ samhéllsnytta. Som exempel
namns Upplands Vasby, dar inférandet av en direktbusslinje genererade i minskat antal
pendeltagsresenarer. Som alternativ till en direktbusslinje ger Fylkehed forslaget att infora
kvartstrafik pa samtliga linjer i Sigtuna och Marsta hela dagen. Detta kan motsvara samma
investering som en direktbusslinje. Han poangterar att det svara i situationen ar att tydligt se
vilken satsning som ar mest samhallsekonomiskt Insam och som hojer kollektivtrafikandelen
maximalt. Han fastslar dock att det ar intressant for SL att ta del av forslag av den har typen
om:

”... syftet dir att hitta andra malpunkter an Stockholm City, d.v.s. att astadkomma en gen och
snabb kollektivtrafikforbindelse i ett strak dar det finns ett visst underlag men saknas bra
kommunikationer.” (Thomas Fylkehed, SL, 2010)

Vi valde att arbeta vidare med direktbusslinjen, dock tog vi Fylkeheds asikter pa allvar
eftersom vi vill gora forslaget attraktivt for SL. Det framkom att det &r nddvandigt att vi
kartlagger restiden for den foreslagna strackan noggrant, och ocksa Overvager turtatheten.
Turtathet och restid ar tva ytterst viktiga faktorer for att SL ska kunna genomfora
driftkostnadsanalys och uppskatta hur manga bussar som kréavs. Detta aterkommer vi till
senare.
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Rédslan att “’stjdla” resendrer frdn pendeltdget tar vi pa allvar, men vi har ocksa i atanke att
kollektivtrafiksystemet blir mer sarbart om man forlitar sig pa endast en stor knytpunkt
(Mérsta station) och ett fardmedel (pendeltaget) mot Stockholm. Med anledning av detta vill
vi dppna mojligheten for kommunens invanare att kunna vélja mellan pendeltdg och buss i
den dagliga pendlingen. Som linjedragningen kommer visa “nérmar” man sig ocksa manga av
invanarna i kommunen som idag maste ta sig till Marsta station for vidare resa. | Ortsanalysen
for Marsta fran 2009, framgar ocksa att en fortatning av stadskarnan lange varit 6nskvard
(Sigtuna kommun, 2009). Byggandet av omradet "Mairsta port” som delvis 16per utmed vig
263 kommer innebara en fortatning av orten, och att planera for en busshallplats i nara
anslutning till det nya omradet hojer attraktionskraften samt kan fa manga nyinflyttade att
valja bussen fore bilen.

Linjedragningen

Nedan syns den tankta strackningen (se figur 1). Det ar tva forslag dar den ena slutar vid
Solna Centrum (bla linje) och den andra fortsétter darifran och byter slutstation till Karolinska
Institutet (rod linje). Bussen kommer att starta pa morgonen vid Sigtuna busstorg (se figur 2).
Den aker sedan samma vag som de flesta lokalbussarna till Marsta, det vill sdga vag 263.
Forsta hallplatsen forlaggs langs vag 263 mellan Marsta och Valsta, se figur 3, 4 och 5 for
narmare beskrivning. Efter detta stopp tar sig bussen ut pa E4 soderut och koér av vid
Trafikplats Tureberg. Vidare aker bussen Hanstavagen och Norgegatan till Kista Centrum.
Den tar sig sedan ut pa E4 igen soder om Kista Centrum, tar av in pa Frésundaleden och
svanger in vanster vid Solna Centrum, dar den ocksa stannar. Alternativt blir detta slutstation,
eller sa fortsatter bussen Solnavagen ner till Karolinska Institutet for att na sin slutstation (se
figur 6). Med utgangspunkt i figur 2-6 motiverar vi valet av hallplatserna i féljande stycken.

Startpunkt

| dagslaget sker pendling med kollektivtrafik fran Sigtuna till Stockholm med pendeltaget fran
Mérsta och Sigtunaborna ar beroende av anslutningsbussar till Marsta for att dar byta
fardmedel. Malet med direktbussen ar salunda att fanga upp storsta mojliga antal resenarer
fran Sigtuna. Detta innebar dock en viss problematik, dar alternativet om kortast méjlig restid
for direktbussen stalls mot direkt tillganglighet till bussen for ett stérre antal hushall. Ett
forslag vi dvervagt ar att goéra Hallsboskolan i véstra Sigtuna till startpunkt och for att sedan
fortsétta via Sigtuna busstorg, eventuellt med ett fatal stopp pa vagen. Detta vore fordelaktigt
for Sigtunas invanare, men okar kostnaden for busslinjen och kraver formodligen fler bussar.
Denna strackning forsorjs i dagslaget ocksa frekvent av buss 570 och 575. Vi har darmed valt
att satta Sigtuna busstorg som startpunkt for direktbussen.

Det ar mojligt att vissa resendrer gar forlorade om de tvingas vara beroende av
anslutningstrafik till direktbussen. Vi vill dock framhalla att kommunen har som mal att
underlatta for cykeltrafiken (Sigtuna kommun, 2002) och att cykeln kan vara ett bra alternativ
som forbindelse till direktbussen under storre delen av aret. De flesta hushall i Sigtuna ligger
inom en radie av tva kilometer fran busstorget vilket ar acceptabelt avstand for cyklister (se
figur 2). Cykelparkering med vindskydd bor byggas i anslutning till busstorget i forhallande
till efterfragan. Sigtuna busstorg kanns som ett sjalvklart val da platsen har nodvandig,
befintlig infrastruktur och &r centralt beldgen.
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Bebyggelsen i forhallande till Sigtuna busstorg
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Lokalbussarnas hallplatser i Marsta
® l_ -. }! J
o \ |

) : "nx‘.l 10

@ o

Marsta .‘fmon o \

Tockenforklaring N
s Linjedragningen @  Lokalbuss A
Vagnat © Haplats o o8 1w
| T V- |

Figur 5.

Buffertzonerna runt hallplatserna representerar 500 m (innersta ringen), 1 km (mellersta ringen) och
2 km (yttersta ringen). Den yttersta ringen motsvarar lampligt cykelavstand enligt Trafikverket

(Trafikverket, 2010).
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Slutdestinationer i Norra Stockholm
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Hallplatser pa vagen

Aven i var analys 6ver lampliga hallplatser i Sigtuna — Méarsta omradet togs hansyn framst till
tva faktorer, tidsvinst och uppfangning av antal potentiella resenarer. Vi foreslar endast en
ytterligare hallplats i Marstaomradet forutom Sigtuna busstorg, narmare bestamt langs med
riksvag 263 vid Mérsta. Detta for att undvika tidskravande omvagar.

Hallplatsen som lokaliserats pa vag 263 har valts ut efter de kartor vi haft tillgang till 6ver den
byggda miljon i Marsta. Vi tog ocksa hansyn till var narliggande befintliga busshallplatser
finns, for att fa sa latta byten som majligt. Vidare har viss hansyn tagits till befintligt gang-
och cykelnat. Parallellt med vag 263 pa den utvalda platsen Ioper en gangvéag som forenar
Valsta med Marsta. Tanken &r att uppmuntra fler invanare att anvanda denna for att ta sig till
busshallplatsen. Det kan exempelvis anldaggas cykelstall i anslutning till hallplatsen for att
uppmuntra den typen av trafikmedel. Vi har beaktat att det idag ar nivaskillnader mellan
gang- och cykelvagen och vég 263, vilket kommer att krdva mindre ingrepp i landskapet for
att leda resendrerna upp fran tunneln till hallplatsen vid vagen. Denna punkt &r &ven
fordelaktig med tanke pa de planerade nya bostaderna vid Marsta Port, som kommer att ligga
inom ett kort gangavstand till hallplatsen.

For en tydligare bild pa hallplatsens lage och utformning finns en visualisering pa Google
Earth. Gangtunneln &r egentligen tankt att ga under marken men for att fa en tydligare
uppfattning har vi lagt den ovanpa marken.

Lank till video: http://www.youtube.com/watch?v=22gFBZyvWFE

Vi satte den yttersta buffertzonen pa tva kilometer med tanke pa lampligt cykelavstand. Detta
motsvarar ungefar ett verkligt avstand pa tre kilometer vilket enligt Trafikverket bedéms som
acceptabelt cykelpendlingsavstand (Trafikverket, 2010).

Varfor Kista centrum?

Kista vaxer med konstant takt och 2009 6kade antalet foretag och anstallda kraftigt. Idag
arbetar mer 4n 65 000 manniskor i Kista. Aven bostiderna i Kista 6kar och resandet kommer
med sakerhet att tillta med bade bil och kollektivtrafik. Enligt Gunilla Glantz, planeringschef
pa SL, okar detta pressen pa de befintliga vagarna och darmed kravs nya trafiklosningar och
en utbyggd kollektivtrafik i Kista (Kista Science City, 2010). Ett antal mal har darmed satts
upp for pendeltdag, tvarbana och direktbusslinjer de narmaste aren i omradet, och manga
planer &r under pagdende utredning. Kista & en av de snabbast vaxande regionala
stadskarnorna i lanet, och SL ndmner i sin trafikplan att den storsta befolkningsdkningen
kommer att ske inom innerstaden samt inre nordvastsektorn, dar bade Kista och Solna ingar
(SL, 2010). Narheten till pendeltagsstationen vid Helenelund, bytesmdjligheterna till andra
bussar via busscentralen och tunnelbanans blaa linje ovanfor busscentralen ar flera tankbara
motiv till varfér bussen ska ga dit. Attraktionskraften ar ocksa hog till Kista Science Tower
och Kista Galleria, kontorsfastigheter samt kopcentret i anslutning till busscentralen.

Varfér Solna centrum?

Solna tillhdr liksom Kista nordvéstsektorn och beskrivs idag som att ha ett optimalt
foretagsklimat. Idag finns 6ver 8000 foretag i omradet, allt fran multinationella till nyligen
etablerade. Kommunen rankas av Svenskt Néaringsliv som “Sveriges mest foretagsvianliga
kommun” (Solna Stad, 2010). En hallplats vid Solna centrum skulle ge direkt anslutning till
tunnelbanans blaa linje. Dessutom kommer tvarbanans pagaende utbyggnad fran Alvik mot
Solna att innebéra ytterligare bytesmajligheter till hallplatser i riktning mot Sickla Udde, samt
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anslutning till befintligt pendeltagnat med station ett stenkast fran Solna Centrum. Dessutom
forbinder ett flertal busslinjer Solna med grannkommunerna och centrala Stockholm.
Byggandet av den nya nationalarenan sker inom kommunens granser vilket kan skapa
arbetstillfallen, attraktivitet och locka till ndje.

Varfor Karolinska institutet?

Fran Solna Centrum gar Solnavagen ner mot omradet kring Karolinska Institutet och
Karolinska Universitetssjukhuset. Omradet forbinder tillsammans med Norra stationsomradet
Solna kommun och Stockholms kommun. Omradet ar ett av stadsbyggnadskontorets storsta
projekt just nu och befinner sig sent i planprocessen (har ska Hagastaden véxa fram). Sa har
star det skrivet i en planbeskrivning fran slutet pa 2009:

"Syftet med detaljplanen for Norra Stationsomrddet dr att sammanldnka Stockholms
innerstad med Karolinska sjukhusomradet och Solna. Detta sker genom att de
barriarskapande trafik- och sparomradena for E4/E20 och Vértabanan intunnlas och
overbyggs. Det skapar forutsattningar for en integrerad stadsmiljo med cirka 3 100 bostader
samt hotell och drygt 300 000 kvm bruttoarea for framst kontor, handel och life-science. En
stadspark anlaggs som forstarker grénstrukturen genom att forbattra sambanden mellan de
stora parker som omger omradet. Kollektivtrafiken forstarks med mojlighet till en ny
tunnelbanestation och utrymme for buss och spartrafik. Nya lokala vagnat for gaende, cyklar
och bilar skapas. ”(Stadsbyggnadskontoret, 2009).

Var forhoppning ar att om direktbusslinjen dras hit laggs en bra grund fér framtiden. Norra
stationsomradet och Karolinska sjukhuset kommer bli allt mer attraktiva utvecklingsomraden
och manga arbetstillfallen kommer att skapas. Det &r en avvagning mellan restid och antalet
gynnade resenarer som gor att vi har tva forslag, dar den ena linjedragningen inkluderar
Karolinska och den andra slutar redan vid Solna Centrum.

Gallande antalet hallplatser pa slutdestinationerna samt dess exakta placeringar reserverar vi
oss tills vidare for antal och utformning, eftersom tid och mdjlighet har saknats att utreda
vilka platser som vore lampliga och hur manga som kravs. Mojligen vore det lampligt med ett
antal hallplatser vid Kista och Solna, eventuellt dven vid Karolinska Institutet, da de ar relativt
stora omraden med aktiviteter och malpunkter utbredda Gver en storre yta. Preliminart kan
Solna station vara ett alternativ att stanna vid, eftersom bussen &nda passerar den végen.
Malet med att genom direktbussen skapa ett tidseffektivt pendlingsalternativ far dock inte
forloras, och hallplatserna bor begransas mest mojligt i antal och placeras strategiskt efter
bussens stréckning.

Fordelar med buss

Det finns ett flertal exempel dér busstrafik fungerar som ett kompatibelt alternativ till
sparbunden kollektivtrafik, sa kallade Bus Rapid Transportsystem (BRT). Det finns vissa
motsattningar mellan satsningar pa spar respektive busstrafik. Spartrafik anses generellt vara
ett mer attraktivt fardmedel vilket ger Okade intdkter (Forsell, 2010). Vidare anses
sparlinjetrafik tryggare &n buss, den ar sparburen och forutsagbar. Det ar dock betydligt
billigare med en ny busslinje och etableringstiden &r betydligt kortare. En viktig aspekt for att
en busslinje ska fa genomslag ar dock att skapa attraktivitet genom att informera resenérer om
mojligheterna med fardmedlet, samt se Gver komfort pd bussar och vid hallplatser.
Kommunen i Sigtuna har valt att lagga fokus pa att utveckla pa pendeltrafiken fran Marsta,
vilken bor fortsatta att utgdra ryggraden i regionens forbindelser. Vi vill dock med detta
forslag argumentera for att de tva transportmetoderna ar majliga att kombinera, och att

52



direktbusslinjen kan utgora ett lampligt komplement for resenarer med malpunkter samre
tackta av pendeltagstrafiken. Direktbusslinjen blir inte ett typiskt BRT-system, da avgangarna
blir glesare och dagens trafiksystem ej erbjuder buss full prioritet pa vagbanan. Direktbussen
kommer dock ha en hg medelhastighet med fa och val utvalda stationer, och pa sa satt utgdra
ett tidseffektivt och tillforlitligt transportmedel.

Ytterligare en viktig aspekt ar att trafiken pa vagnatet kommer att minska i takt med att
andelen bilister minskar och bussresenarerna blir fler. Detta kommer att minska risken for
kobildning.

Restid och turtathet

For att forankra projektet praktiskt och skaffa en riktig uppfattning om restid och
framkomlighet ville vi dven kora strackningen sjélva med bil. Tidigt p& morgonen mandag
den 20e december korde vi darfor ut till Sigtuna for att kdra strackan in till norra Stockholm i
rusningstid. Det bor tillaggas att det denna morgon radde extrema vaderforhallanden med
kraftigt snofall sedan flera dygn, exempelvis var trafiksituationen pa Arlanda flygplats mycket
besvarlig med svara forseningar och instéllda flyg.

Vi lamnade Sigtuna busstorg klockan atta pa morgonen. Det tog oss ca tio minuter till platsen
for den foreslagna hallplatsen vid Marsta port. Vidare ut pd E4:an var trafiken mycket tat, och
vi fastnade bitvis i kéer. Det tog oss 45 minuter att kora till Kista centrum fran Sigtuna, och
ytterligare tio minuter till Solna centrum. Att kora hela strackan fran Sigtuna till Karolinska
Institutet tog oss nastan exakt en timme. Det bor dock aterigen beaktas att vaglaget var det
samsta tdnkbara, och att vi satt fast i bilkd delar av strackan. Aven bussen kan givetvis
drabbas av ovanstaende problem, men kan utnyttja de bussfiler som finns langs med delar av
strackningen samt regeln om foretrade fran hallplats for buss vid lagre hastigheter. Baserat pa
detta bor resan mellan Sigtuna busstorg och Karolinska Institutet ta maximalt en timme,
formodligen betydligt kortare tid under normala vaderforhallanden. Enligt SL:s internettjanst
Reseplaneraren tar en resa fran Sigtuna busstorg till Karolinska Institutet med befintliga
kollektiva kommunikationer ca 80-85 minuter, med tva byten.

Vi anser att den har busslinjen endast ska trafikeras i rusningstid (ca 06.00-09.00 fran Sigtuna
pa vardagsmorgnar och 15.00-18.00 fran Solna/Karolinska pa eftermiddagarna). Om en buss
behdver en timme fran Sigtuna till Karolinska sa tar det ytterligare en timme for den att kdra
tillbaka. Exempelvis om en buss lamnar Sigtuna 06.00 sa kan den kora samma stracka igen
forst vid 08.00. Darmed behdvs minst 4 bussar for att tillgodose halvtimmestrafik under de
ovan angivna timmarna. Forlangningen fran Solna centrum till Karolinska Institutet ar sa pass
kort att det inte blir nagon storre tidsforlust om man drar linjen anda dit.

Slutsats

Vi foreslar darmed att en direktbusslinje ska dras mellan Sigtuna busstorg med Solna
Centrum/Karolinska Institutet som slutdestination. For att fanga upp resenarer fran Marsta
och Valsta foreslas en hallplats langs med vag 263, vid en gangvag intill det planerade
bostadsomradet vid Mérsta port. Vi foreslar endast tva hallplatser i uppfangningsomradet for
att minimera restiden for bussen. Bada dessa punkter har goda forbindelser med
lokalbusstrafiken. Dock bor mojligheterna for cykelpendling till bada punkter forstarkas
genom valskotta, gena cykelvagar samt cykelstall med vindskydd. Det blir dven nédvandigt
att binda samman vag 263 med gangvégen eftersom de i dagslaget ar nivaskilda. Forsta
hallplats for avstigning i norra Stockholm blir Kista centrum, en snabbt véxande regional
kdrna och tunnelbanestation. Nasta stopp i Solna ger tillgang till en av regionens stérsta
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arbetsplatser, samt intermodala l6sningar med tunnelbana, pendeltag inom kortare avstand
samt en kommande tvéarbanefdrbindelse. Sista stopp blir vid Karolinska Institutet som &r en
knytpunkt mellan Solna kommun och Stockholms kommun, och intill Norra Stationsomradet,
ett omrade under intensiv utveckling de narmaste aren. Det berdknade restiden for den
forslagna strackningen ar under en timme i normala véaderforhallanden, och vi foreslar
halvtimmestrafik under rusningstid, motsvarande tolv resor per dygn. Det & mycket svart att
lyfta fram exakta siffror pa hur manga invanare som skulle gynnas av direktbusslinjen. Malet
ar framst att utgora ett konkurrenskraftigt alternativ till pendling med bil. Mer an hélften av
resorna fran Sigtuna kommun gors med bil. Det saknas absolut statistik pa bilisters
malpunkter, da deras resmonster dr oberoende och oregelbundet. Nastintill hélften av de
forvarvsarbetande i Sigtuna pendlar dock till andra kommuner i Stockholm. Med tanke pa att
Kista, Solna och Karolinska Institutet ar nyckelpunkter i norra Stockholms arbetsmarknad,
bor det finnas ett betydligt underlag av arbetspendlare mellan platserna.
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Kapitel 5 Roslagsbanan — framtidens transportmedel till
Sveriges storsta arbetsplats

Forfattare: Viktoria Hjalmarsson, Sandra Jorgenstam

Bakgrund

Det finns idag idéer om att férlanga Roslagsbanan till Arlanda flygplats och eventuellt vidare
till Marsta. | det foljande kommer vi att undersoka vilka effekter en sadan forlangning skulle
fa. Vi kommer bland annat att undersoka vilka effekter banans forlangning skulle kunna fa pa
biltrafiken, 6vrig kollektivtrafik samt hur Arlanda flygplats skulle paverkas. Vi har valt att
bortse ifran de ekonomiska konsekvenserna av en forlangning av Roslagsbanan. Sjalvklart
kommer dessa att paverka besluten som fattas men vi anser att vi inte har tillrackligt mycket
kunskap nér det galler de ekonomiska delarna for att kunna diskutera dem.

Metod

Som grund for vart arbete ligger en idéstudie som SL producerat om Roslagsbanans
forlangning till Arlanda. Dér gar de igenom mycket som varit av intresse vid vart arbete. Som
komplement till denna har vi anvant oss av information pa bland annat Arlanda flygplats
hemsida och artiklar. Vi har ocksd utfort intervjuer med anstillda pa Storstockholms
lokaltrafik och Sigtuna kommun.

Roslagsbanan

Roslagsbanans historia har sin borjan under 1800-talets senare del. D& byggdes jarnvéagen
mellan Stockholm och Rimbo, vilket & banans stomlinje. Tanken var fran borjan att
jarnvagen skulle transportera gods. Roslagsbanan hade den viktiga uppgiften att transportera
livsmedel in till Stockholm. Banan byggdes som en smalsparig jarnvag for att fa ner
investeringskostnaderna och har under aren forblivit smalsparig. (www.roslagstag.se, 2010)

Karsta ar en av andstationerna idag, men samma linje gick fran borjan till Rimbo och invigdes
redan pd 1880-talet. En annan av banans andhallplatser, Osterskir, invigdes 1906 och den
sista delen av Roslagsbanan, med andhallplats Nasbypark, stod klar 1937. | bérjan gick tagen
inte bara till Stockholms Ostra, vilket &r slutstation i Stockholm idag, utan tdgen gick under en
period vidare till Engelbrektsplan, precis intill Humlegarden. (www.roslagstag.se, 2010)

Under 1980-talet hotades Roslagsbanan av nedlaggning da behovet av omfattande
reparationer pa bade banor och vagnar var akut. Dessutom pagick diskussioner angaende ett
eventuellt utbygge av tunnelbanan till Taby centrum. Protesterna bland resenérerna var dock
omfattande och 1983 beslutades det att man istéllet skulle satsa pa successiv upprustning av
Roslagsbanan. (www.roslagstag.se, 2010)

Det har skett en modernisering av jarnvagen under arens lopp och denna fortloper aven idag.
Pa langa strackor har man byggt dubbelspar och det pagar utredningar om huruvida man ska
utvidga dessa strackor. (SL, 2010, S. 6) Det har ocksa satsats pengar pa att bygga om
stationer. (SL, 2010, s. 33) Enligt Storstockholms lokaltrafik (SL) ar Roslagsbanan en viktig
del av nordostsektorns kollektivtrafik. (SL, 2010, s. 6)

Idag gar téggn strackorna Stockholms Ostra — Osterskar, Stockholms Ostra — Karsta och
Stockholms Ostra - Nésbypark. (Se bilaga 1) Vid Stockholms Ostra kan byte till tunnelbanan
goras. Ovrig kontakt med annan kollektivtrafik &r bussar vid vissa av stationerna langs
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Roslagsbanan. (SL, 2010, s.32) Varje arbetsvecka fardas omkring 40 000 resenarer pa
Roslagsbanan och varje ar fardas i genomsnitt tio miljoner resenarer pa banan. (www.dsb.se,
2010)

Arlanda

1946 beslutade riksdagen att en stor flygplats skulle byggas déar Arlanda ligger idag. 1954
gick invigningsflygningen av stapeln och 1962 forklarades flygplatsen officiellt 6ppnad.
(www.arlanda.se 1 2010) Arlanda ar idag Sveriges storsta arbetsplats med cirka 17 000
arbetstillfallen. (www.dsb.se, 2010) Flygplatsen & ocksa en av Sveriges storsta
jarnvagsstationer. (www.arlanda.se 2, 2010) Pa flygplatsen arbetas det med att minska
koldioxidutslappen for verksamheten pa marken. Sedan 2004 har de lyckats halvera dessa.
Flygplatsen kompenserar ocksa for de utslapp som sker idag och uppnar pa sa satt
klimatneutralitet. (www.arlanda.se 2, 2010) For att 0ka antalet taxiresor med miljébilar har
det inforts en egen ko for miljotaxibilar pa flygplatsen. Detta har lett till att antalet
miljotaxibilar pa Arlanda har 6kat drastiskt. (www.arlanda.se 3, 2010)

Hogsta domstolen har faststallt att Arlanda flygplats inte far slappa ut mer koldioxid &n
nivaerna ar 1990. (www.arlanda.se 4, 2010) Flygplatsen har idag problem med att leva upp
till dessa krav och da det fran och med ar 2011 &r bindande riskerar flygplatsen att fa stanga
om de Overstiger kraven. | utslappstaket inrdknas alla flygrorelser under 915 meters hojd,
flygplatsens verksamhet och all trafik till och fran flygplatsen. (Svedlund Brita, 2010)
Utslappen fran transporterna pa marken star for mer an 50 % av de koldioxidutslapp som
omfattas av det villkor som flygplatsen maste uppfylla. Cirka 45 % av resenarerna reser idag
kollektivt till Arlanda. Det ar en hdg siffra, men den maste bli hdgre om Arlanda ska kunna
uppna sina mal. (www.arlanda.se 2, 2010)

Kollektivtrafik till Arlanda

Enligt SL ar det idag en liten andel som véljer att dka kollektivt mellan nordostsektorn, och
Arlanda. (SL 2010, s.30) I den idéstudie som SL producerat framgar att kollektivtrafiken
mellan nordostsektorn och Arlanda har begrénsningar, trots den geografiska narheten (se
bilaga 2). Detta bland annat da vagnatet mellan sektorn och flygplatsen ar sa pass gamla och
krokiga att de inte lampar sig for busstrafik. (SL 2010, s. 30)

For att komma till Arlanda fran nordostsektorn med kollektivtrafik behéver man idag nastan
uteslutande aka med flera olika transportmedel. Exempel pa kollektivtrafik som trafikerar
omradet &r bland annat Upptaget som trafikerar strackan Upplands Vasby — Arlanda. Arlanda
Express gar mellan Stockholm C och Arlanda. SJ trafikerar ocksa flygplatsen med sina
fjarrtag och regionaltag. Det finns dven flertalet bussar som gar till och fran flygplatsen. Buss
nummer 583 ar tillsammans med flygbussarna nagra av de mest trafikerade. Linje 583 &r den
busslinje som gar mellan Marsta och flygplatsen och som darmed kopplar ihop Arlanda med
pendeltaget. Flygbussar trafikerar bland annat mellan Stockholms C och Arlanda. (SL, 2010 s.
30)

Trafikering av Roslagsbanan till Arlanda/Marsta

Man har studerat tva alternativ till hur man ska trafikera hallplatserna mellan Roslags Nasby
och Arlanda (se bilaga 1). Den linje man idag tanker sig gora en avgrening fran till Arlanda ar
Karstalinjen. Ett av alternativen for trafikeringen ar med sa kallad stomtrafik som skulle
betyda att alla tdg stannar vid alla hallplatser mellan Roslags Nasby och Karsta/Arlanda. Detta
skulle betyda att man har en turtathet pa fyra tag i timmen i hogtrafik. Alternativ nummer tva
skulle betyda fyra tdg i timmen som gar mot Arlanda och endast stannar vid de storsta

58



hallplatserna samt att de resterande hallplatserna pa strackningen skulle trafikeras med fyra
tag i timmen enligt stomtrafikalternativet. Det blir alltsd en kombination av snabbtag till
Arlanda och stomtrafik. (SL, 2010 s. 53f)

Strackningen till Arlanda

Det finns tre tankta strackningar for Roslagsbanans forlangning till Arlanda (se bild 1 nedan),
dessa ar en nordlig, en sydlig och en mittenstrackning. Dessa har till stor del tagits fram med
utgangspunkten att hitta den kortaste vagen for att pa sa satt bli mindre kostsam. Dock har
vissa strackningar varit mer optimala ur ingreppssynpunkt. Man har da &aven beaktat
nuvarande markanvandning, kulturvarden, kommande markanvandningsplaner, nérheten till
befintliga byggnader samt planerade arbetsplatsomraden. Strackningarna som gar i séder och
mitten gar fran den befintliga stationen Molnby och den norra gar fran stationen i
Lindholmen. Det sodra alternativet skulle betyda att tdgen kommer in fran soder vid Arlanda
och de andra alternativen betyder att man kommer in fran norr. (SL, 2010, s. 38-42)
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Bild 1: SL, (2010-12-21) Tre alternativ pa strackningar till Arlanda

Det finns lite olika alternativ pa hur tagbanan ska ga in till Arlanda. Ett alternativ ar att man
bygger banan sa att den gar igenom hela flygplatsen och passerar alla terminaler, men endast
har en station, vid Sky city (se bild 2). Detta forslag skulle betyda att man i framtiden kan
Oppna fler stationer vid 6vriga terminaler samt att man har god handlingsfrinet mot Marsta.
(SL, 2010, s. 43-45)
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Bild 3: SL, (2010-12-21)

Ett annat alternativ ar att endast bygga banan direkt in till Sky city och inte passera 6vriga
terminaler (se bild 3). Detta kan gdras med tunnlar eller ovan jord. P& detta satt l6ser man
uppgiften att snabbt komma in till flygplatsen men det forsvarar en eventuell forlangning till
Marsta da tagen tvingas vanda tillbaka vid Arlanda. Att bygga i tunnlar ses som battre da man
inte paverkar befintliga eller kommande byggnader pa flygplatsen. (SL, 2010, s. 43-45)

N p
PRy = | VYiterligare ett alternativ & att man bygger
h ~stationen utanfor flygplastens terminaler och
Sky city (se bild 4). Detta for att slippa
kostsamma losningar for att komma in pa
omradet. Alternativet kraver dock en god
busstransport in till terminalerna eller en
automatbana (kan jamféras med automatiserade
taxibilar som gar pa rals). (SL, 2010, s. 43-45)

Det finns aven planer pad att bygga vidare
Roslagsbanan fran Arlanda ner till Marsta.
Denna strédckning skulle se lite olika ut
beroende pa om tagen kommer att komma fram
i norr eller i soder in till Arlanda fran
Molnby/Lindholmen. (SL, 2010, s. 5) Det ar
framforallt hallplatserna  som kommer att
4 paverkas ifall tdgen kommer norr eller soder
Bild 4: SL, (2010-12-21) ifran. Hallplatserna for den sodra strackningen

skulle vara Molnby-Benstocken-Arlanda C-Benstocken-Marsta. Medan Norra och
mittenstrackningens hallplatser blir i Lindholmen/Molnby-Arlanda C-Benstocken-Marsta.
(SL, 2010, s. 55) Det betyder alltsa att det sodra alternativet kraver tva stopp i Benstocken och
da en langre resa for de som aker fran Molnby till Méarsta. Benstocken ar ett omrade som bade
star med i kommunens fordjupade &versiktsplan och Luftfartverket som ett framtida
arbetsplatsomrade. (SL, 2010, s. 50) Man tror att en kapacitet pa fyra tag i timmen fran
Arlanda till Marsta skulle vara tillréckligt. (SL, 2010, s. 55)
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Planomradets natur- och kulturvirden

| omradet dar de tankta strackningarna gar finns idag mestadels jordbruk och hastgardar. Det
finns dven tva gamla kyrkor, Markims och Orkesta kyrka, som ar skyddade av
kulturmiljovéarden. Aven omréadet runt om kyrkorna ar skyddade av landskapsbildskydd da de
bestar av mest 6ppna ytor som gor att vyerna mot kyrkorna blir storslagna. Vissa delar av
omradet &r aven skyddat pa grund av sitt vagnat. Detta eftersom man vet att det har funnits
bosatta i omradet redan pa den yngre stenaldern och man vill bevara det historiska vagnatet
som gar dar. Ytterligare kulturminnen finns i omradet i form av runstenar och fornlamningar.
| den sodra delen av omradet har man upprattat djur- och naturskydd i anslutning till sjon
Fysingen. Dessutom finns fyra vattenskyddsomraden och tre naturskyddsobjekt. (SL, 2010, s.
25-29) | omradet mellan Arlanda och Molnby/Lindholmen finns dven tva golfbanor som ar
anslutna till varandra, Kyssinge och Tjusta golf. (SL, 2010, s. 26)

Resendrer pa en framtida Roslagsbana

| idéstudien har man undersokt hur manga som skulle komma att aka med Roslagsbanan ar
2030. Idag har Roslagsbanan mest resenarer pa morgonen och under eftermiddagen, de flesta
aker in till Stockholm pa morgonen och pa eftermiddagen aker flest ut ur Stockholm. |
undersokningen har man undersokt hur manga passagerare det skulle komma att vara vid
stationerna i bada riktningarna klockan 06:00-09:00. (SL, 2010, s. 60)
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Bild 5: Diagram SL, (2010-12-21) Resande mot Arlanda
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Bild 6: Diagram SL, (2010-12-21) Resande mot Stockholms Ostra

Enligt dessa diagram kan man se att man med en forlangning av banan kommer att 6ka antalet
resenarer pa samtliga avgangar jamfort med om man inte bygger den. Det storsta okningen
kommer pa morgonen att bli mot Arlanda och detta betyder att man kommer att jamna ut
resandet pa morgonen och eftermiddagen. Arlanda skulle bli den sjétte storsta stationen pa
linjen med 3600 pastigande per dygn. De som reser med Roslagsbanan till och fran Arlanda ar
mestadels arbetsresenérer och flygresenarer. (SL, 2010, s. 60f)

Paverkan pa trafiken ar 2030

| idéstudien om har man undersokt hur en forlangning skulle paverka biltrafiken och
kollektivtrafiken ar 2030. Forutsattningarna for denna undersokning &r att man har byggt ut
till Marsta, man kér med snabbtagsalternativ och man har infért biltullar for bilar pa Arlanda.
(SL, 2010, s. 58f)

Man réknar med att biltrafiken minskar med 120 resor mellan klockan 06:00 och 09:00. Detta
da resan med Roslagsbanan gar snabbare framfor andra kollektiva resor och bilresor. (SL,
2010, s. 62) Det kommer dven att ske ett skifte i kollektivtrafiken fran pendeltag och bussar
till Roslagsbanan. Den storsta fordndringen inom kollektivtrafiken kommer att ske i
pendeltagstrafiken dar minskningen raknas bli cirka 1100 pastigande per dag. Dessutom
kommer busslinjerna mellan Arninge och Upplands Vésby minska med 700 pastigande per
dag. Resan med Roslagshanan kommer att innebara ett mer smidigt satt att aka till Arlanda da
den tar mindre tid och man kan slippa byten. (SL, 2010, s. 62) | Téby, Vallentuna, Upplands
Véasby och Jarfélla kommer en forlangning av Roslagsbanan att betyda en minskning av
turtatheten pa vissa busslinjer. Detta eftersom man inte kommer ha samma efterfraga da man
kommer valja att aka Roslagsbanan istéllet. (SL, 2010 s. 64)

Enligt Cornelis Harders, pa Storstockholms lokaltrafik, kommer priserna pa biljetterna att
vara avgorande for om resenéarer valjer att ta bilen eller kollektivtrafiken till Arlanda. Den
stationsavgift som resenarer idag ar tvungna att betala om de aker tag till flygplatsen kommer
enligt honom darfor att paverka antalet kollektivtrafikresenarer. Idag ar stationsavgiften for
tagresenarer till eller fran Arlanda 60 kronor. (www.sj.se, 2010)
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Avgift for bilar pa Arlanda

Det sker en utredning inom Stockholm-Arlanda flygplats om man ska inféra sa kallad
miljotullar for bilar som aker pa Arlanda. Forslaget ar att det ska kosta 50 kronor for att aka in
och 50 kronor for att aka ut fran flygplatsomradet. Miljobilar ar inte inrdknade i billtullen.
Man séger dock att for att kunna infora dessa tullar maste man utveckla kollektivtrafiken och
kunna erbjuda goda alternativ till bilen. (Stockholm-Arlanda airport, 2010) Man tror att det
kollektiva resandet till Arlanda kommer att 6ka med inforandet av biltullar. De som kommer
att paverkas mest ar arbetsresenarerna, det vill saga pendlarna, och de som kommer paverkas
minst ar privat- och tjansteresenarerna. Man tror att bilavgifterna kommer att leda till att det
kollektiva resandet till Arlanda okar med 60 %. Andelen resendarer som aker med
Roslagshanan till Arlanda skulle férdubblas. Antalet resenarer som aker buss eller pendeltag
till Arlanda kommer dka med 60-70% med bilavgifterna. Man kan alltsa saga att beslutet om
bilavgifter pa Arlanda ar en stor faktor i Roslagsbanans forlangning och dess betydelse for
regionen. (SL, 2010, s. 64)

Restidsskillnad

SL har undersokt hur restiderna skulle forbattras till Arlanda fran olika platser i
nordostsektorn. Nar de gjort sina berakningar har de utgatt ifran att det skulle ga fyra tag per
timme till/fran Arlanda. De storsta forbattringarna i restid skulle fas i Roslags-Nasby och
Vallentuna (se bild 7). (SL, 2010 s. 8)

Restider till Arlanda

Utan ny bana Med ny bana Skillnad

Fran Idag 2030 2030

Stockholms Ostra 67 53 46 -7
Universitetet 64 46 44 -2
Morby 69 49 40 -9
Roslags-Nasby 73 59 33 -26
Vallentuna 50 35 16 -19
Arninge 77 50 39 -11
Vaxholm 98 76 69 -7
Akersberga 80 66 62 -4

Bild 7: Egenproducerad baserad pa siffror fran SL (2010-12-21)
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Fran T-centralen raknar man att en resa med Roslagsbanan till Arlanda skulle ta ungefér en
timme, vilket &r ungefar lika lang tid som det tar att dka med flygbussen. Jamfort med
Arlanda Express ar restiden ungeféar dubbelt sa lang. Brytpunkten gar mellan Universitetet och
Morby station. (SL, 2010 s. 63)

Regional utveckling

Men Roslagsbanans koppling till Arlanda kan man vanta sig effekter som vid vilken annan
tagtrafiksutbyggnad som helst. Alltsd en regionforstoring som kan utveckla arbets- och
utbildningsmarknaden. Genom att koppla samman Arlanda/Mérsta med Taby
centrum/Arninge, som alla ingar i Regionplaneringens strategi om en flerkarnig region,
utvecklas en delregion i nordostra Malardalen. Omradet far en storre betydelse och starkare
naringsliv. En ytterligare forlangning till Mérsta skulle stdrka samverkan i regionen. (SL,
2010, s. 56)

En jarnvagsforbindelse mellan Vallentuna och Arlanda skulle 6ka samspelet i nordostsektorn.
Omradet runt Arlanda &r idag drabbat av bullerstorningar. Detta galler dock inte de norddstra
delarna narmast Vallentuna och detta omrade har en stor potential att utvecklas
bebyggelsemassigt. Exempelvis finns det ett omrade nordvast om Molnby dar man kan bygga
ett nytt stationssamhélle med 5 000-10 000 personer. Detta omrade ligger cirka en mil fran
Arlanda. (SL, 2010, s. 56)

| Vallentunas oversiktsplan kan man se att deras planer pa utbyggnad i omradet mellan
Arlanda och Vallentuna beror i stor grad pd om Roslagsbanan kommer forlangas till Arlanda
eller inte. De ser att med en ny bana kommer tillgangligheten och dérmed attraktiviteten oka.
Pa sikt kan alltsd banans framtid ha betydelse for bebyggelsens utformning och tathet i
omradet. (SL, 2010, s. 56) Man vill ocksa 6ka utvecklingen av verksamheter mellan Arlanda
stad och Arlanda flygplats. Man ser tillgdnglighet som en stor attraktion for verksamheter och
menar att nya verksamheter kommer att etableras i omradet om det finns en god tillganglighet.
(SL, 2010, s. 56)

Kommunen tycker till

Enligt Lars Sundblad, kommunplanerare pa Sigtuna kommun, och Goéran Hammarsjo,
kommunfullmaktige pa Sigtuna kommun, ar man pa kommunen positivt installda till en
forlangning av Roslagsbanan. Man ser att tillgdngligheten kommer att oka till norddstra
delarna av Stockholm. Enligt Sundblad &r det viktigt att man hittar I6sningar for att 6ka
tillgangligheten i den riktningen da bade bilvagarna och kollektivtrafiken ar begransade. Det
ar framforallt intressant for kommunen om man bygger vidare till Méarsta sa att man far en
béattre kopplig mellan Arlanda och Marsta. Dessutom sédger Hammarsjo att man gérna ser en
koppling till Norrtéalje, att man alltsa bygger ut Roslagsbanan i en nordvastlig riktning fran
Karsta (se bilaga 1). Sundblad menar att kommunen stéttar en vidare utredning som kommer i
en forstudie dar man vidare ska utreda om kopplingen till Marsta och mojligheterna att bygga
denna.

Slutsats och diskussion

For att oka det kollektiva resandet till Arlanda fran framforallt de norddstra delarna av
Storstockholm kan en utbyggnad av Roslagsbanan enligt oss vara ett bra steg. Enligt SL:s
idéstudie framgar det, som vi tidigare tagit upp, att det kollektiva resandet skulle 6ka om
banan blev verklighet, med en viss avlastning fran biltrafiken. De undersokningar som gjorts i
idéstudien utgar bland annat ifran ar 2030 och att snabbtagsalternativet blivit verklighet, men
vi utgar ifran att liknande effekter skulle uppnas oavsett hur banan trafikerades, sa lange det
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sker pa ett effektivt satt. En forlangning av Roslagsbanan skulle darmed troligen leda till
minskad miljopaverkan fran biltrafiken i regionen. En stor omfordelning skulle enligt SL
ocksa ske inom kollektivtrafiken. Detta skulle kunna tankas fa positiva effekter for den
enskilde trafikanten i form av minskad trangsel och kortare restid. Dessutom har man idag fa
tvarforbindelser i norddstra delen av Stockholmsregionen och vi tror att en utbyggnad av
kollektivtrafiken dar &r nodvandig om fler ska valja att aka kollektivt. Den 6kade belastningen
pa Roslagsbanan skulle i princip inte leda till nagon ¢kad trangsel. Detta da fler tag skulle
sédttas in, som vi tagit upp, samtidigt som Arlanda skulle bli en dragningskraft i motsatt
riktning jamfoért med Stockholm som idag lockar manga resendrer.

Att banans bygge skulle paverka naturmiljon dar sparen skulle byggas, ar nagot som vi ocksa
tagit upp. Pa platsen finns idag ett antal kyrkor och naturmiljoer varda att bevara. Oavsett
vilken strackning man valjer kommer det att fa konsekvenser pa miljon. Detta maste dock
vagas mot de positiva faktorer som Roslagsbanan kommer att bidra med. Positiva effekter kan
tankas komma att uppsta inte bara genom att biltrafiken minskar. Genom att nordostsektorn
kopplas samman med Arlandaregionen kommer formodligen ocksa nya pendlingsmajligheter
uppsta. Dessutom kommer utbygget troligen medfora positiva effekter for flygplatsen. Genom
att fler valjer att aka kollektivt 6kar de sina chanser att klara utslappstaket, dessutom véxer
omradet med potentiell arbetskraft. Plasten dar den féreslagna strackningen ska ga &r en plats
dar inte manga méanniskor bor och darmed skulle inte manga tvingas att flytta pa grund av
bygget. Detta ser vi som positivt och vi tror att med en forlangd strackning kan flera omraden
utvecklas.

Om Roslagsbanan skulle byggas vidare till Marsta kan det tankas att det skulle kunna fa
positiva effekter aven dar da man knyter ihop flera viktiga kollektivtrafiklankar, pendeltag
och bussar vid Marsta station. Dessutom skulle Sigtuna kommun i stort fa mer anvandning for
banan da fler manniskor i kommunen kan utnyttja den. Har ser vi aven att regionférstoringen
oppnar nya dorrar for bland annat arbetsmarknaden. Vi tycker att detta ar ndgot som
kommunen borde vara engagerade i da det kan komma att vara en stor del av denna
regionforstoring och dra stora fordelar av den, bade ekonomiskt och miljomassigt. Att Sigtuna
kommun staller sig positiva till forlangningen ar enligt oss darfor inte forvanande. Att de
dessutom tar upp forlangningen till Marsta som vasentlig ar inte heller forvanande da detta
skulle medféra battre kopplingar inom kommunen, sdasom mellan Arlanda och Marsta och
mellan kommunen och andra kommuner, som exempelvis mellan Sigtuna och
nordostkommunerna. Genom att Roslagsbanan  forlangs till  Marsta kommer
pendlingsmajligheterna inte bara att 6ka i nordostkommunerna, genom att dessa invanare pa
ett smidigare och mindre tidskrdvande satt kan ta sig till Arlanda och Marsta.
Pendlingsmojligheterna for Marstaborna kommer ocksa att oka da dessa pa ett lattare sétt kan
ta sig till nordostkommunerna.

Arlanda ar, som vi tidigare namnt, Sveriges storsta arbetsplats och vi anser darfor att det ar
viktigt att ha goda kollektiva resesétt dit. Vasentligheten i att kollektivtrafiken utvecklas dit
forstarks ytterligare av det eventuella inférandet av bilavgifter pa flygplatsomradet. Vi tror att
dessa bilavgifter skapar en jattechans att fa fler att vélja att aka kollektivt till Arlanda om man
har goda forbindelser. Det &r i framforallt i de nordéstra delarna av Stockholm som man inte
har goda kollektiva forbindelser till Arlanda och Sigtuna och det &r d&arfor dar vi anser att det
ar viktigt att satsa pa att utveckla dessa.
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| SL:s idéstudie n&mns flygbussarna och Arlanda Express som alternativ till SL:s
kollektivtrafik. Detta ar dock ndgot som vi har lite svart att acceptera fullt ut eftersom bada
dessa alternativ ar dyrare vilket gor att resenérer utesluts. Det kan tdnkas att framforallt
pendlingsresenarer utesluts da det ar dessa som aker mest. Vi tror att ett alternativ som ingar i
SL-taxan skulle locka fler Stockholmsbor att aka kollektivt till Arlanda. Idag ar man ofta
tvungen att byta trafikslag om man ska resa mellan Nordostkommunerna och Arlanda eller
Marsta om man vill resa kollektivt. Att resa pa SL-taxa forenklar inte resandet da Upptaget
och Flygbussar etc. utesluts. Vi tror att man maste hitta smidigare satt att resa till Arlanda.
Dessa bor vara effektiva och bekvama for resenaren for att se till sa att fler valjer bort bilen
till forman for kollektivtrafiken. Den stationsavgift som resenarer till och fran Arlanda tvingas
betala ar nagot som vi tror verkar negativt for kollektivtrafiken. Det kan tankas ligga i
flygplatsens intresse att slopa denna avgift eftersom det, som vi namnt, ar véldigt viktigt for
flygplatsen att halla sig under utslappstaket. Vi anser att man ska kunna resa till Arlanda med
Roslagsbanan enbart pa SL-taxan och utan stationsavgift. Detta for att oka incitamentet att
aka kollektivt.

Nér det galler strackningsforslagen finns det detaljerade orsaker som gor att man kan vara for
eller emot olika forslag. Alternativet da man stannar i Benstocken tva ganger anser vi inte
vara optimalt. Detta da det ska vara sa smidigt som mojligt for resenarerna att aka, aven for
dem som ska aka vidare till Marsta. Det ar endast i en av strackningarna dar detta skulle bli
verklighet och vi skulle déarfor féredra ndgon av de andra tva strackningarna.

De olika stationsalternativen ar olika effektiva enligt oss. Det alternativ som involverar att
forlagga stationen en bit ifran terminalerna med tillhérande busstransfer eller automatbana
kan tankas fa bade positiva och negativa effekter. De positiva effekterna blir, som vi namnt, ar
att man slipper riva befintlig bebyggelse pa platsen. Dessutom blir byggnadsarbetena mindre
omfattande, vilket kan ses som positivt ur miljosynpunkt. Stationen kommer heller inte att
stora eventuella framtida byggprojekt. Att resenérer tvingas byta transportslag for att komma
till terminalerna &r nagot som vi tror skulle kunna fa negativa effekter pa kollektivresandet till
flygplatsen. En automatbana mellan stationen och terminalerna kan ses som det mer positiva
forslaget ur miljosynpunkt jamfort med eventuella bussar som transfer. Det andra
stationsforslaget involverar eventuella sprangningar for att bygga tunnlar for att leda
resenarerna fram till terminalerna. Detta ar nagot som i SL:s idéstudie namns som positivt da
tunnlarna skulle leda till att man slipper forandra s mycket i den befintliga bebyggelsen. Det
kan dock tankas att andra stéller sig negativa till detta da det kommer att vara mycket
energikravande att bygga tunnlar. Dessutom blir det svarare att ta sig vidare till Mérsta i detta
forslag (se bild 3).

Det forslag vi anser vara mest optimalt &r det som innebér att taget kommer att aka igenom
hela flygplatsen och darmed kommer att passera alla terminaler. Detta da det skulle vara latt
att bygga nya stationer vid terminalerna. Detta alternativ kommer att vara kravande nér det
galler markanvéandningen, men vi anser att det &ar viktigt att man satsar pa kollektivtrafiken
och tycker darmed att den ska prioriteras. Vi tror pa en utbyggnad av Roslagsbanan till
Arlanda och Marsta och hoppas pa att det kommer att bli framtidens transportmedel till
Sveriges storsta flygplats.
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http://sl.se/Global/Pdf/Utbyggnader/Roslagsbanan/Idestudie_roslagsbanan_arlanda_sid_34 7
0.pdf, s. 43

Bild 4: Storstockholms lokaltrafik (SL), 2010, Roslagsbanan till Arlanda, 2010-12-21, s. 1-
33:

http://sl.se/Global/Pdf/Utbyggnader/Roslagsbanan/ldestudie_roslagsbanan_arlanda_sid 1 33.
pdfs. 34-70:

http://sl.se/Global/Pdf/Utbyggnader/Roslagsbanan/Idestudie_roslagsbanan_arlanda_sid_34 7
0.pdf, s. 44

Bild 5: Storstockholms lokaltrafik (SL), 2010, Roslagsbanan till Arlanda, 2010-12-21, s. 1-
33:

http://sl.se/Global/Pdf/Utbyggnader/Roslagsbanan/ldestudie_roslagsbanan_arlanda_sid_1 33.
pdfs. 34-70:

http://sl.se/Global/Pdf/Utbyggnader/Roslagsbanan/ldestudie_roslagsbanan_arlanda_sid_34 7
0.pdf, s. 60
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Bild 6: Storstockholms lokaltrafik (SL), 2010, Roslagsbanan till Arlanda, 2010-12-21, s. 1-
33:

http://sl.se/Global/Pdf/Utbyggnader/Roslagsbanan/ldestudie_roslagsbanan_arlanda_sid_1 33.
pdfs. 34-70:

http://sl.se/Global/Pdf/Utbyggnader/Roslagsbanan/Idestudie_roslagsbanan_arlanda_sid_34 7
0.pdf, s. 60

Bild 7: Egen gjord, fakta hamtad pa Storstockholms lokaltrafik (SL), 2010, Roslagsbanan till
Arlanda, 2010-12-21, s. 1-33:

http://sl.se/Global/Pdf/Utbyggnader/Roslagsbanan/ldestudie_roslagsbanan_arlanda_sid 1 33.
pdfs. 34-70:

http://sl.se/Global/Pdf/Utbyggnader/Roslagsbanan/Idestudie_roslagsbanan_arlanda_sid_34 7
0.pdf, s. 63
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Bilaga 1: Karta Over Roslagsbanans stationer
Kaélla: (SL, 2010) http://sl.sefficktid/karta%2Fvinter/Rb.pdf
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Bilaga 2: Kollektivtrafik till Arlanda flygplats.

Kélla: (Arlanda 2010)
http://www.arlanda.se/upload/dokument/till%200ch%20fr%c3%a5n%20Arlanda/Kollektivtra
fikkarta_101019.pdf
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Kapitel 6. Marsta bytespunkt; en gron profil for framtiden

Forfattare: Dino Alijagic, Jonas Darai

Inledning

Syfte

Huvudsyftet med den hér rapporten ar att granska forutsattningarna for en ombyggnad av
Mérsta station for att battre mota framtidens behov och att formulera forslag for denna
ombyggnad utifran Trafikverkets planer for omradet. Ett annat mal ar att studera hur Marsta
bytespunkt kan utformas for att skapa en profil for regionen med fokus pa miljo och
fornyelsebar energi. Detta gors utifran existerande exempel fran utlandet.

Fragestéllningar

Hur ser stationsomradet ut idag vad géller busshallplatser, parkeringsplatser, antalet resenérer,
trafiksakerhet, tillganglighet och milj6? Hur forvantas framtidens trafikbehov foréndras i
omradet? Hur ser Trafikverkets planer ut for omradet och vad anser andra aktérer om dessa
planer? Vilka kriterier finns for planering av terminaler och bytespunkter och hur bor dessa
tillampas? Vilka erfarenheter och mdjliga losningar finns att hamta fran likvardiga
stationsomraden i Stockholms 1an? Hur kan Marsta bytespunkt bidra till att skapa en gron
profil for kommunen?

Avgransning

Fokus for arbetet ligger pa en utvérdering av Trafikverkets planer for Marsta Bytespunkt.
Kriterier for utformning av terminaler och hallplatser formuleras i forsta hand enligt SL:s och
Trafikverkets rekommendationer. Forslag for ombyggnad av Marsta station utgar fran egna
observationer av stationsomradet och jamforbara stationsomraden (Upplands Vasby) och
tidigare erfarenheter av resor med kollektivtrafiken. Forslag kring hur Mérsta bytespunkt kan
profilera sig hamtas fran exempel i utlandet.

Metod och material

Kallmaterial har inhdmtats fran Trafikverkets och SL:s respektive hemsidor samt Sigtuna
kommuns hemsida. Annan information har inhdmtats fran i forsta hand Internet men ocksa
fran foreldsningar. Ovrigt, primart kallmaterial &r baserat pa egna observationer.

Disposition

Avhandlingen inleds med en bakgrundsbeskrivelse och forutsattningar for omradet i fraga.
Dérefter redogors for Trafikverkets planer for ombyggnaden av Marsta station. Detta foljs av
en sammanfattning av synpunkterna pa dessa planer utifran en samradsredogorelse som tagits
fram i samband med planeringsarbetet. Dadrefter granskas relevanta Kkriterier och
rekommendationer for utformningen av bytespunkter samt exempel pa innovativa
profilskapande I6sningar i andra lander. Slutligen formuleras forslag pa I6sningar och andra
atgarder utifran egna observationer och ett kritiskt stallningstagande till 6vrigt redovisat
material.

Bakgrund

Mérsta station ligger ungefar halvvdgs mellan Stockholm och Uppsala och &r en viktig
bytespunkt i regionen. Stationen ar andhallplats for SL:s pendeltag och dven Uppsalapendeln
stannar vid stationen. Utdver den sparbundna trafiken finns har ocksa en bussterminal dar 16
olika busslinjer star for runt 820 avgangar en vanlig dag. Trafikverket raknar med att antalet
resendrer till Marsta station kommer att 6ka markant i framtiden vilket innebér att dagens 15-
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minuterstrafik hos pendeltaget behover utokas till 10-minuterstrafik. For att kunna hantera det
okade antalet resenarer behover stationen byggas om. Trafikverket pekar bland annat pa
brister i trafiksékerhet i omradet (resendrer maste exempelvis korsa sparen for att na vissa
plattformar) och problem med dagens utformning av bussterminalen. En ombyggnad av
Mirsta station ska ocksé “forbittra mojligheterna till arbetspendling till och fran Marsta samt
underlétta for arbetspendling till och fran Arlanda flygplats” (Banverket 2007, s 6.). Den nya
bytespunken ska vara attraktiv, erbjuda god tillganglighet och trafiksédkerhet for att kunna
sakerstalla en hog niva vad galler komfort och bekvamlighet. (www.sigtuna.se 2010-03-07).

Trafikverket har i manga ar varit intresserat av en ombyggnad av Marsta station och inledde
planeringen for detta med en forstudie ar 2000 i samrad med SL, SJ och Sigtuna kommun.
Man fokuserade pd i forsta hand tva platser for den nya bytespunkten. Dessa benamndes Nord
(befintligt stationsldge) och Syd. Grundldaggande forutsattningar for den nya bytespunken
innefattade bland annat en bussterminal med dockningsfunktion, forbattrade angoringsytor for
taxibilar samt ytterligare parkeringsplatser for bilar och cyklar. (www.trafikverket.se 2010-
06-28).

Figur 1 - Oversikt Marsta station Figur 2 - Utredningsalternativ
Plattform for #N MARSTA"‘{ = =
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) v farbindelse i plan Brobyvagen

Figur 1 - Kalla: www.trafikverket.se (2011-01-02)
Figur 2 - Kéalla: www.trafikverket.se (2011-01-02)

Trafikverkets forstudie kompletterades ar 2007 och aterigen 2009 innan man i mars 2010
beslutade att vélja alternativet Nord for den nya bytespunken, vilket innebdr omfattande
ombyggnad i nuvarande lage. | beslutet specificerar Trafikverket ett antal atgarder som anses
nodvandiga for att Marsta station ska bli en valfungerande bytespunkt. | enlighet med de
forutsattningar som beskrivits i planeringsdokumenten innefattar dessa atgarder bland annat
en ny bussterminal med dockningsfunktion, planskilda passager till och fran plattformarna, en
ny biljetthall samt forbattrade angdringsmojligheter for taxi och bilar och fler
cykelparkeringsplatser (Banverket 2010, ss 1-2).

Samradsredogdrelse

| samband med planeringen och uppréttandet av forstudien 2000 och den komplettering av
forstudien som gjordes 2007 genomforde man ocksa ett samradsmate och en utstallning for att
hamta in allmanhetens och andra berérda parters synpunkter pa ombyggnaden av
stationsomradet. Dessa synpunkter kom i forsta hand att beréra valet av stationslage for den
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nya bytespunkten, trafiksakerheten kring omradet, den foérvantade miljopaverkan av
ombyggnaden samt tillgdnglighetsaspekter.

Betraffande valet av stationslage talar handlingarna bland annat om lagre
investeringskostnader och korta gangavstand for manga resenarer for det nordliga alternativet,
Nord, medan fordelarna med alternativet Syd sdgs vara att bytespunkten da skulle ligga
nédrmare Marsta centrum och darmed knyta samman de centrala delarna med Arlandastad.
Intressant att notera ar att Sigtuna kommun stéllt sig bakom detta alternativ i motsats till
Trafikverket slutgiltiga beslut for alternativet Nord (Banverket 2010b, s. 17).

Vad galler trafiksakerheten i omradet sa ar parterna eniga om att denna bor forbéattras vid
passagen till och fran plattformarna. En annan sikerhetsaspekt som tas upp ar det faktum att
Beckers har en produktionsanlaggning i nara anslutning till det befintliga stationsomradet.
Denna utgor enligt kommentarer i samradsredogorelsen ett orosmoment da fabriken bland
annat kan komma att utséttas for vibrationer i storre omfattning an idag. Beckers foresprakar
dock sjélva ett nordligt lage for att underlatta for anstallda att ta sig till och fran jobbet med
tag eller buss (Banverket 2010b, s. 19).

| 6vrigt vad galler miljopaverkan framgar ett nordligt alternativ att foredra da detta inte skulle
ta nagra ytterligare gronomraden i ansprak. Alternativ Syd skulle enligt Trafikverket innebara
“ett kraftigt ingrepp 1 naturmiljon” (Banverket 2010b, s. 10) och dirmed paverka friluftslivet
och mojligheterna till rekreation 1 omrddet. Kommunen 4 sin sida anser att “omréadet varken
hyser vardefulla biotoper eller ar av regionalt intresse” (Banverket 2010b, s. 10). De diverse
miljo- och friluftorganisationer som framfort synpunkter pa planerna foresprakar liksom
Trafikverket det nordliga alternativet (Banverket 2010b, s. 3).

| fraga om tillganglighet kring den nya bytespunkten poangterar bland annat Jernhusen, som
ager och forvaltar fastigheter kring stationen, vikten av att kunna erbjuda resenarer ett gott
serviceutbud och goda majligheter till parkering i narhet till omradet for att 6ka platsens
attraktivitet (Banverket 2010b, s. 3). En av de lokala pensionarsforeningarna lyfter ocksa fram
vikten av korta avstand mellan olika former av kommunikationer for framforallt &ldre och
handikappade, men aven for barnfamiljer (Banverket 2010b, s. 21). SL tar i sitt yttrande ocksa
upp behovet av att utforma gang- och cykelvigar si att dessa dr “sdkra, trygga, gena,
attraktiva och tillgidngliga” (Banverket 2010b, s. 4).

Kriterier

Tillganglighet

Vid ombyggnaden av Madrsta station ar det viktigt att anpassa den for funktionshindrade
manniskor sa langt det gar. God tillganglighet ar av sarskilt stor betydelse for denna
samhallsgrupp. Ett exempel pa ett effektivt hjalpmedel for synskadade ar sa kallade ledstrak.
Dessa bor vara utformade med taktil markbeldggning och erbjuda god optisk kontrast.
Ledstraken leder den synskadade personen till den plats dar bussen eller taget stannar men
kan ocksa anvandas for andra andamal som till exempel vid Overgangsstillen. Taktila
tidtabeller och orienteringstavlor ar ocksa att rekommendera for att assistera synskadade.
Dessa bidrar till att personen i fraga kan skapa en mental bild av hur stationen ser ut och pa sa
vis lattare orientera sig pa omradet. (Vagverket 1999, ss 22-25).
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Figur 3 — Ledstrak Figur 4 - Orienteringstavla

Figur 3 - Kélla: publikationswebbutik.vv.se (2011-01-02)
Figur 4 - Kélla: publikationswebbutik.vv.se (2011-01-02)

For en totalt blind eller gravt synskadad person ar det svart att veta exakt vilken buss eller
vilket tdg som ankommer. Darfor ar det viktigt att man har standiga utrop av linjenummer.
Hogtalarna ska vara valplacerade och ljudet ska vara tydligt och klart. Skyltar pa hallplatser
med hallplatsens namn och vilka linjer som trafikerar hallplatsen bor vara stora och ha stor
text for att kunna tydas pa langt hall. For rorelsehindrade &r det av sarskilt varde att det inte
finns nagon hojdskillnad i till exempel évergangen mellan kérbana och gangbana. Detta kan
vara problematiskt att inratta eftersom dessa hojdskillnader &r viktiga for synskadade for att
orientera sig. En I6sning ar att anvanda olika material pa korbana och gangbana sa att dessa
kan identifieras av den synskadade. Ett annat alternativ for att l6sa problemet med
hojdskillnader &r att installera fasad kantsten vid dvergangarna. (Vagverket 1999, ss 29-32).

Figur 5 - Fasad kantsten

Figur 5 - Kélla: publikationswebbutik.vv.se (2011-01-02)
Figur 6 - Kalla: publikationswebbutik.vv.se (2011-01-02)

Sittplatser pa hallplatser ska ha ryggstod. Om sittplatserna ar utomhus och ska anvéandas aret
runt sa ska de vara gjorda av material som tillater detta. Dessutom bor sittplatserna vara
forsedda med armstdd som underlattar ndr man ska sétta sig eller ta sig upp. For personer som
av olika anledningar inte kan sétta sig ned kan en lutningsbréda vara att rekommendera. Olika
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hojd pa sittplatserna och lutningsbradorna ar att foredra da kortvéxta och barn ocksa ska
kunna anvanda dem. (Vagverket 1999, s. 36).

Trygghet och sékerhet

SL har som utgangspunkt vid utformningen av stationer att ingen resenéar eller anstalld ska
skadas allvarligt eller dodas i SL-trafiken. Resenérer ska uppleva att det &r sdkert och
avslappnande att resa ombord pa SL:s bussar och tag. SL namner i sin rapport PLAN -
Rapport 2009:7 hur planeringen ska ske for att uppna trygghet och sakerhet. Man skriver att
upplevelsen av trygghet skiljer sig fran person till person och att manniskor upplever trygghet
olika beroende pa vart de befinner sig, vilken tid pa dygnet det & och manga andra faktorer.
Detta forsvarar arbetet att utforma anlaggningar sa att dessa upplevs som trygga for alla men
det finns anda vissa grundlaggande egenskaper man kan utga fran i planerandet for trygghet,
som till exempel att entréomradet och andra utrymmen alltid ska vara val upplysta. (Staldal
2009, s. 6).

Vad galler planering for sakerhet finns det dven har mycket att tdnka pa. Snubbel- och
halkrisken maste vara lag vid spar, trappor och andra platser pa stationen. Detta kan man
forsoka astadkomma genom att anvanda halkfria material utan ojamnheter. Man bor ocksa
tydliggora omraden dar det finns en halkrisk med starkare belysning eller skyltning. Det ar
ocksa viktigt att utforma trappor, rulltrappor och ramper pa ett sékert och tryggt satt. Trappor
ska vara latta att ga i och risken for att ramla eller halka i dessa ska vara minimal. De ska vara
utformade sa att manniskor med gangsvarigheter ocksa ska kunna anvanda dem. Trappstegen
far inte vara for hdga men inte heller sa laga att man lockas att ta tva steg i taget vilket kan
oka risken att man snubblar. (Staldal 2009, ss 10-13).

Det ska vara omgjligt for icke-behoriga personer att av misstag na platser som kan vara
farliga, till exempel sparen. Detta kan undvikas med bra skyltning och sparbetradeslarm.
Sékerhetsutrustningen pa stationen bor aldrig heller forsummas i stravan efter en mer estetisk
utformning eller 6kat anvandande av kommersiell utrustning. Kameradvervakning gor att
brott mot resendarer minskar och gor det lattare att fatta snabba beslut vid nddsituationer.
(Staldal 2009, ss 5-7).

Milj6 och komfort

For att en tagstation eller bussterminal ska upplevas som positiv och verkligen anvandas av
manniskor sa maste flera olika egenskaper uppfyllas. Funktioner som gangtrafikyta,
busstrafikyta, kundservice och vantutrymme for resenarer maste finnas pa platsen. Dessutom
rekommenderas att det finns funktioner som parkeringar for diverse fordon,
personalutrymmen, toaletter, trafikledning, kiosker och annan service (SL 2009, s. 11).

Vid utformningen av stationen och lokalisering av anldggningar ska miljokvalitetsnormer for
luft tillampas och foljas. Stationer och hallplatser maste placeras pa ett val genomtéankt satt sa
att manniskor i omgivningen inte stors av buller och avgaser. SL har som mal att erbjuda sina
resendrer anlaggningar som &r trivsamma att vistas i och som erbjuder god komfort.
Inomhusstationer skyddar mot vadret men utomhusstationer ska ocksa de erbjuda skydd mot
nederbord och kyla. Plattformar med fler &n 1500 avresande varje dag ska vara férsedda med
skarmtak eller annat skydd mot vadret. Pa stationer med 6ver 10 000 avresande varje dag ska
resenarer ha tillgang till uppvarmda vantrum. Temperaturen inomhus ska vara anpassad efter
arstiden men vintertid behover inte varmen hojas for mycket da resenarerna oftast ar varmt
kladda. Belysningen pa stationen &r ocksa en viktig del av komforten. Den bor enligt SL:s
riktlinjer vara harmoniserande, underhallsvanlig och inte blanda resenarerna. Morka
utrymmen som kan uppfattas som otrygga kan elimineras med hjalp av bra belysning och dar
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det & mojligt ska dagsljus ledas in for att motverka ké&nslan av instangdhet. (SL 2009, ss 24-
27).

Dockningsterminaler anses vara effektiva pa platser som trafikeras av ett storre antal
busslinjer och kan utgéra en del av en attraktivt utformad bytespunkt. Pastigningsplatserna i
en dockningsterminal ar utformade sa att bussens front kor in mot resenarernas vantutrymme.
Detta innebar att bussarna placeras tatt intill varandra och backar ut vid avgang. Fordelarna
med en dockningsterminal &r att resenérer erbjuds ett samlat vantutrymme vilket gor det
lattare att erbjuda information, service och dylikt. Dockningsterminaler ger ocksa ett effektivt
utnyttjande av ytan vilket &r positivt dar ett stort antal busslinjer anvénds. Med korrekt
utformning sa behover inte resendrer betrada trafikytor och risken for olyckor minimeras. (SL
2009, ss 18-19).

Figur 6b - sl.se (2011-01-10)Exempel pa& dockingsterminal
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Observationer

Marsta station

Det forsta man tanker pa nar man anlander med pendeltaget en kall vinterdag ar den stora
mangden sno pa marken och pa bankarna pa plattformen. Detta &r sa eftersom bara en kortare
del av plattformen ar 6verdackad. Snén pa marken 6kar risken for halka och olyckor medan
den pa bankarna innebar att man som resenar inte garna satter sig ned vilket leder till en
negativ inverkan pa komforten.

Fot Jonas Darai, Dino Alijagic Plattform Marsta Station
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Skyltningen pa plattformen vad galler tidtabeller och annan information &r inte optimal. De
TV-apparater som annonserar ankommande och avgaende taginformation &r gamla och bilden
dalig vilket kan gora det svart for exempelvis synskadade att uppfatta relevant information.
Tillganglighet paverkas ocksa negativt av belysningen som &r begransad till den del av
plattformen som ar 6verdackad. Véaderkurerna pa plattformen &r inte heller belysta vilket kan
leda till att resendrer har upplever mindre trygghet, sarskilt nar det &r morkt.

Utgang fran plattformen sker antingen genom en grind som leder till en angoringsplats for
taxi eller genom pendeltagstationens ingang. Denna ar relativt liten och trangsel uppstar latt
nar ett stort antal manniskor ska ga in och ut genom samma sparrar. Detta leder till reducerad
komfort och tillganglighet. Eftersom detta utrymme é&r sa litet finns det heller ingen mojlighet
att sta har och vénta pa taget utan man maste ga ut pa plattformen. Den vantsal som finns
belagen pa omradet kring Marsta station ar i anslutning till ett litet kafé. Har kan max tio
personer sitta bekvamt och har man bagage eller andra vaskor med sig blir det naturligtvis
annu trangre.

Taxiangdring/ugéng Marsta Station Entré till biljetthallen -
Foto - Jonas Darai, Dino Alijagic

Mellan entrén till pendeltagsstationen och bussterminalen aterfinns évergangen till sparet for
regionaltdg (Upptaget). Denna Gvergang utgor troligtvis den i sarklass storsta bristen vad
galler trafiksakerhet pa stationsomradet. For att na plattformen maste resenéren korsa sparen
och for den oinvigde ar det tamligen oklart exakt hur man kan rora sig pa omradet nar tagen ar
pa vdg in till stationen. I Gvrigt ar denna plattform i klass med den for pendeltaget vad galler
sadant som tillganglighet och belysning.

Sparkorsning regioaltég ' Plattform regionaltag Foto - Jonas Darai, Dino Alijagic
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| nara anslutning till pendeltagsstationen finns cykelparkeringen. Denna ar delvis dverdéackad
men ett antal av stdllen saknar skydd och cyklarna har ar igensnéade. Cykelparkeringen ar
denna dag full och man kan darfor tanka sig ett 6kat behov pa plats for dessa i framtiden i takt
med att antalet resendrer okar.

i u--—q-&- Wistut ‘b__ q

i’ i
Cykelparkering Marsta station Foto - Jonas Darai, Dino Alijagic

Avstandet mellan pendeltagsstationen och bussterminalen kanns onddigt langt. Sarskilt
jobbigt kan det vara om man har med sig resvaskor pa vag till eller fran Arlanda.
Overgéngarna mellan busshéllplatserna upplevs ocksd som nagot osakra och de stora
mangderna snd pa marken okar halkrisken markbart.

A
Bussterminal Mérsta station Bilparkering Mérsta station Foto - Jonas Darai, Dino Alijagic

Bortom bussterminalen finns parkeringsplatser for bilar. Det stora avstandet mellan
parkeringsplats och spar utgor ett hinder vad géller framst komfort i kombinationsresan bil
och tag. Liksom for cyklisterna ar parkeringsplatserna for bilar val utnyttjade och man kan
darfor skonja ett 6kat behov i framtiden ocksa har.

Ovriga observationer att ta upp ar exempelvis bristen pé service pé stationsomradet; forutom
det lilla kaféet och Pressbyran finns har ingen namnvard service. Det finns heller inga
grénomraden att prata om och stationsomradet upplevs i helhet som oattraktivt.

Upplands Vasby

Pa samma linje som Marsta station aterfinner man en annan viktig bytespunkt i lanet:
Upplands Véasby. Denna station ar val jamforbar med Marsta vad géller antalet resenérer och
mojlighet till kollektivtrafik. Under 2009 hade stationen 10 300 pastigande resenarer en vanlig
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vardag (4200 pa buss och 6100 pa pendeltaget) att jamféra med Marstas 11 300 pastigande
resenarer (6300 pa buss, 5000 pa pendeltaget). (Blomquist 2010, s. 10).

Som bytespunkt sa kanns Upplands Vasby betydligt mer genomtankt an Marsta. Kéanslan ar
ocksa att standarden har &r hogre. Stationen har till skillnad fran Maérsta flera bemannade
ingangar och nya sparrar. Det finns ocksa stora, uppvarmda och belysta utrymmen inomhus i
anslutning till plattformarna dér resenarer kan véanta pa taget. Liksom i Marsta kanns dock
serviceutbudet begransat pa stationen. | 6vrigt finns inte sd mycket mer att anméarka pa vad
géller skillnader och likheter.

-—

Vanthall prlands V. stn Sparrar Upplands V. stn Foto - Jonas Darai, Dino Alijagic

Inspiration

Solceller i Freiburg

Freiburg kallas for Tysklands grona stad. Stadens fokus pa miljon stracker sig tillbaks till
1970-talet och bdrjade med att befolkningen i Freiburg motsatte sig planerna att infora ett
karnkraftverk i omradet. Detta ledde till att man utforskade alternativa energilosningar och i
Freiburg, en av Tysklands varmaste stdder och med mest soltimmar, var solenergi en given
I6sning. | detta syfte har man identifierat sju olika sektorer dar man ska satsa pa solenergi.
Dessa ar arbete, medborgarnas atagande, turism, byggnader, forskning och utveckling,
marknadsforing samt utbildning (Dresel 2007, s. 6). For att 6ka turismen har man exempelvis
forsett fasaderna pa tva hoga torn i anknytning till centralstationen med solpaneler. Dessa
skapar en slags profil for staden och paminner befolkningen och den utveckling man stravar
efter. Aven cykelstall i omradets narhet ar forsedda med solpaneler (Dresel 2007, s. 9).
(Breyer et al 2008, s. 12).
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Figur 7 - Soltorn Freiburg Figur 8 - Soltorn Freiburg

Figur 7 - Kalla: www.solarserver.de (2011-01-02)
Figur 8 - Kélla: flickr.com (2011-01-02)

Grona tak i Zurich och Osaka

Grona tak kan se valdigt olika ut fran fall till fall och beroende pa vilka véxter eller djurliv
som finns i omradet. Ett exempel &r stationen Hauptbahnhof i Ziirich. De grona taken har ar
verkligt levande tak med flera olika djur- och véxtarter. Taken hdr ar framst designade for
arter som gillar steniga miljéer och mindre vegetation (se figur 1). Dessa tak utgor ocksa en
slags ekodukt som gor det lattare for exempelvis sma odlor att réra sig 6ver omradet pa ett
sakert satt. Pa stationen finns ett antal informationstavior uppstéllda for resendrer som
beskriver den ekologiska aktiviteten pa taken ovanfor dem (Gedge 2010). Gréna tak aterfinner
man ocksa pa flygplatsen i Zirich (Zurich-Kloten International Airport) dar de symboliserar
en modern och gron flygplats (Greenroofs.com 2010).

Figur 9 - Gront tak Zurich Hauptbahnhof Figur 10 - Gront tak Zurich-Kloten International Airport
™ .

s 9Py ] : -
Figur 9 - Livingroofs.org (2011-01-02)
Figur 10 - Greenroofs.com (2011-01-02)

I Japan raknar man med att ar 2011 ha byggt ett gront tak pa en ny byggnad kallad Osaka
Station City som star i forbindelse med stationen i Osaka. Detta grona tak kommer ocksa att
fungera som en slags tradgard dar manniskor faktiskt kan odla vaxter, gronsaker och frukter,
mitt i en omgivning av kontor, affarer och andra byggnader (www.agrometeorology.org 2010-
08-04).
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Sammanfattning

Vad kannetecknar da en bra station? Belysningen ar en viktig del, inte enbart for att skapa en
kansla av trygghet utan ocksa for att underlatta resenarernas mojligheter att se skyltar,
tidtabeller och annan information. Tag- och bussinformation ska vara lattillganglig, garna
stora skyltar utspridda 6ver stationsomradet och uppdaterade i realtid. Tydliga granser mellan
overgang av korbana och gangbana &r att rekommendera for att hjalpa synskadade.
Hjalpmedel bor finnas dven for manniskor med andra typer av funktionshinder for att uppna
en sa pass hdg niva av tillganglighet som majligt. En bra station bor ocksa halla hog klass vad
galler komfort. Utrymmen som véntrum ska vara stora, ljusa, luftiga, varma och med
sittplatser. Parkeringsplatser for bilar och cyklar ar en forutsattning for att skapa en bekvadm
kombinationsresa. Service i néra anslutning till stationen kan bidra till en mer attraktiv miljo
med ett storre folkliv och en 6kad kansla av trygghet.

Trafikverkets foreslagna atgarder i planarbetet for ombyggnaden av Mérsta station innefattar
till stor del sadant som kan upplevas som logiskt och utgér pa sa vis ett slags minimikrav for
framtiden. Atgarderna svarar mot olika delar av det som totalt sett kan anses utgdra en
vélfungerande och attraktiv bytespunkt. En bussterminal med dockningsfunktion innebér ett
mer effektivt utnyttjande av ytan och kan darmed 6ppna upp for fler cykelparkeringsplatser
eller varfor inte ett gront inslag i form av exempelvis en liten grasyta eller park. En sadan
terminal kan ocksa forbattra informationsflodet och pa sa vis bidra till 6kad tillganglighet och
komfort. Planskilda passager &r en forutséttning for god trafiksakerhet pa Marsta station dar
man idag maste korsa sparen for att na plattformen for regionaltiget. Ett storre antal
parkeringsplatser for inte bara personbilar utan ocksa cyklar ar aven det en viktig del for att
kunna tillgodose det berdknat 6kande antalet resenérer.

De atgarder som Trafikverket planerar for Marsta station ar givetvis valdigt viktiga for att
omradet ska fungera effektivt som bytespunkt, for de resenarer som aker buss och tag varje
dag och for de som gor det mer sallan. Marsta station ska vara utformad sa att den for alla
typer av resenérer, barn, ungdomar, vuxna, aldre, funktionshindrade och alla andra utgér ett
naturligt och positivt inslag i kollektivtrafikresan. Men detta &r bara en aspekt av det syfte
Marsta station kan ha i kommunen, att effektivisera resan for de som aker kollektivt. En annan
aspekt &r att bidra till en forbattrad miljo- och samhéllssituation genom minskade utslapp,
reducerade bullernivaer och mindre trangsel. Detta mal gar bara att nA om Maérsta station pa
nagot vis utmarker sig och lockar fler att valja att resa kollektivt och att stalla bilen. Den nya
stationen maste fungera som en slags ledstjarna i detta syfte och visa vagen for framtiden.

Exemplet Freiburg visar hur en stad kan arbeta for att skapa en sarskild profil i syfte att
exempelvis 6ka miljomedvetandet. Med tanke pa narheten till Arlanda flygplats och med de
manga miljoproblem som flyget forknippas sa kan det vara av sarskilt intresse for Sigtuna att
skapa just en sadan miljoprofil nar man utformar Marsta station for framtiden. Pa sa vis visar
man att kommunen bryr sig om miljén och ekosystemet och vérderar hallbarhet. Ett forsta
steg i Mdrsta kan vara att konstruera grona tak for att visa att man varnar om det lokala djur-
och vaxtlivet eller att man installerar solpaneler for att framstélla fornyelsebar energi for att
driva exempelvis belysningen pa stationen. Dagens Marsta station kan upplevas som trakig
och farglés men om man skadar den ur ett annat perspektiv kan man istallet se den stora
potential och de manga majligheter till forbattring som finns har. Mer ett visst mod och
smarta satsningar kan Marsta station bli en valfungerande och attraktiv bytespunkt, skapa
forutsattningar for tillvaxt och bidra med en positiv miljopaverkan samt bli ett foredome och
representativt exempel for regionen och landet i stort. Férhoppningen ar att denna rapport har
lyft fram denna potential och framtidens mojligheter for Mérsta bytespunkt.
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Kapitel 7 Tvarbana Nord - En framtida kapacitetsstark
pendlingslosning

Forfattare: Leonardo Frithunanthz, Helge Hedenés, Joakim Persson—Hjelm

Bakgrund

Arlanda spelar som Sveriges storsta flygplats en betydande roll for vélfarden saval nationellt
som i Stockholmsregionen och i Sigtuna kommun. Flygplatsen, som &r ett riksintresse, skapar
bland annat nya arbetstillfallen och ar viktig for nédringslivet, turismen, export samt kultur-
och kunskapsutbyten. Pa Arlanda finns ca 250 foretag etablerade med ca 15 000 anstallda,
dessutom sysselsatts drygt 50 000 manniskor, utéver de som arbetar pa sjalva flygplatsen, i
form av t.ex. taxiforare, lastbilsforare, dagispersonal, etc. Under 2009 reste totalt 16,1
miljoner passagerare till och frdn Arlanda. Utslaget Gver ett ar betyder det att ca 50 000
passagerare plus alla som arbetar pa flygplatsen reser till och fran Arlanda varje dag. Detta
kraver en enorm transportkapacitet, och da en stor andel av resorna idag sker med bil, ar
resorna och transporterna till och fran flygplatsen en starkt bidragande orsak till utslappen av
vaxthusgaser. De parkeringsytor som finns i anslutning till flygplatsen uppmuntrar bilakande.
Det finns manga tecken som tyder pa ett okat antal resor till och fran Arlanda i framtiden,
bl.a.i samband med en okning av flygresor. Samtidigt blir miljomalen och kraven pa
minskade utslapp allt hardare och det ar darfor av storsta vikt att utveckla en infrastruktur som
kan mota framtidens kapacitets- och miljokrav. (www.arlanda.se)

Sigtuna kommuns klimatstrategi sdger att “drygt 90 procent att alla koldioxidutslapp i
kommunen kommer fran transportsektorn”. Kollektivtrafikgruppen i Sigtuna, likvdl som
medlemmarna av denna studiegrupp, anser dérfor att “en fOrdndring frdn biltrafik mot
kollektivt resande bor for ekokommunen Sigtuna vara den hodgst prioriterade atgédrden”
(Frodeberg et al 2010). | kommunens 6versiktsplan fran ar 2002 finns det en framtidsvision
som sdger att P4 grund av en vilfungerande kollektivtrafik 1 en genomtinkt
bebyggelsestruktur behdver de flesta manniskor inte anvanda bilen sa mycket i vardagslag”.
Det star dven att Den sparbundna trafiken har en stark lokal och regional anknytning”. Detta
visar att det, i kommunen, redan idag finns en vilja att férandra dagens trafiksituation och
strava efter att géra den mer hallbar. For att visionen nagon gang i framtiden ska kunna bli
verklighet kravs dock sdvédl omfattande fysiska atgarder som individuella atgarder for att
minska bilakandet. Denna studie fokuserar pa kombisparvagn som en fysisk atgard for att de
namnda visionerna i 6versiktsplanen ska kunna uppnas. Den tar dven upp exempel fran bl.a.
Lyon som visar att 16sningen fungerar i ett omrade med liknande forhallanden.

Syfte och fragestillningar

Arlanda har idag goda pendlingsméjligheter till och fran Stockholm i form av snabbtaget
Arlanda Express, Flygbussarna och SL-trafiken. Det finns &ven goda foérbindelser med
Uppsala genom Upptaget och UL-trafiken. For de resenarer som kommer fran Sigtuna- och
Balstahallet ar forbindelserna inte lika bra. Strackorna trafikeras idag visserligen med buss av
SL- respektive UL-trafiken. Resorna &r dock tidskrdvande och leder sannolikt till att
Sigtunaborna och Balstaborna av bekvamlighetsskal lockas att ta bilen till och fran Arlanda,
vilket leder till okade utslapp. Idag gors 200 000 resor per ar pa straket Enkoping — Arlanda
med UL.:s busslinje 803.
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Som ett forslag till, dels en 16sning pa Sigtuna kommuns och hela regionens transportproblem
och dels ett satt att aktivt verka for en battre trafikmiljo med mindre klimatpaverkan foreslar
vi en spardragning mellan Balsta och Arlanda med hallplatser i Sigtuna och Marsta (figur 1).
Vi antar att en sparvag pa strackan skulle locka fler resendrer som tidigare tog bilen att resa
kollektivt till och fran Arlanda. Den skulle till stor del, ersitta dagens busstrafik mellan
orterna och aven utgora en alternativ pendlingsvég for boende langs med pendeltagslinjen till
Balsta. Detta skulle leda till, bade en attraktivare resa som kan locka over bilister till
kollektivtrafiken och darmed &dven till minskade utslapp. Samtidigt starks transportkapaciteten
infor framtiden.

Figur 1
Framtida spardragning mellan
Balsta och Arlanda.

Fragestallningarna som kommer att behandlas &r foljande:

1) Hur skulle en mojlig framtida sparvagsdragning mellan Balsta och Arlanda se ut?
2) Vilken typ av spartrafik ar ett bra alternativ pa den foreslagna strackan?
3) Vilka konsekvenser skulle en sparvag fa for manniska och milj6?

Det huvudsakliga syftet med att besvara fragestéallningarna ar att visa ett mojligt satt for
Sigtuna kommun att realisera den vision (se foregaende kapitel) som de visar upp i sin
oversiktsplan frdn 2002. Dessutom bor fragestallningarna vara av intresse for saval
miljoarbetet som trafikplaneringen i kommunen.

En moéjlig framtida sparvagsdragning mellan Balsta och Arlanda

Metod

For att undersoka majliga framtida strackningsalternativ for sparvagen mellan Balsta och
Arlanda har analyser gjorts i ArcGIS. De geografiska data som anvants i analysen bestar av
terrangkartan, Oversiktskartan och en hojdmodell av undersokningsomradet med en
noggrannhet pa 50 meter. Allt laddades ner fran digitala kartbiblioteket. Hojdmodellen
anvéndes for att hénsyn skulle kunna tas till topografiska variationer i utvdrderingen av
alternativa spardragningar. Detta ar viktigt da det kan paverka kostnaden for
sparanlaggningen i form av t.ex. tunnelbyggen. Terrangkartan anvandes som bakgrundskarta,
och lastes in i ArcGIS i tiff-format med projektionen SWEREF99. Aven hojdmodellen lastes
in och klassificerades till 4 separata hojdklasser med 15 hojdmeters skillnad mellan
kategorierna i intervallen 0-15, 15-30, 30-45 och 45-60 meter éver havet (figur 2).
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Figur 2: H6jdmodellen klassificerad
till 4 separata hojdnivaer.
Kalla: Helge Hedené&s 2010

Oversiktskartan laddades hem som en shape-fil, for att f& omréadets sj6éar och naturreservat i
vektorformat. Sjoarna maskades sedan ut fran héjdmodellen med hjalp av rasterkalkylatorn i
ArcGIS for att kunna skilja pa land- och vattenomraden i analysen(figur 3). Eventuella
brobyggen kan, likval som topografiska variationer, paverka anlaggningskostnaderna for ett
sparsystem. Tatorternas och véagarnas placering och utformning framgick av terrangkartan.
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Sparstrackningsalternativen kunde sedan baseras pa landskapets topografi, lokaliseringen av
vattenomraden och naturreservat samt pa tatorters och vagars lokalisering. Olika
sparstrackningar ritades in med hjalp av ritverktyget i ArcGIS och konverterades till separata
lager som sedan kunde jamforas och analyseras for att utvarderas. Den sparstrackning som, av
gruppen, bedémdes vara bast valdes ut och slutligen utvarderades vilken typ av spartrafik som
lampar sig bést for det specifika omradet (kapitel 5) samt vilka konsekvenser det kan tankas fa
pa bade manniska och miljo (kapitel 6).

Resultat

Resultatet av analysen i ArcGIS visas i figur 4. For de storre tatorterna som spavagen korsar
finns forstoringar som tydligare visar den tankta dragningen. Balsta visas i figur 5, Sigtuna i
figur 6, Marsta i figur 7 och Arlanda flygplats i figur 8. Den féreslagna Sparvégsstrackningen
ska inte tolkas som en definitiv 16sning utan endast ses som ett forslag. Mer genomgaende
analyser kravs infor ett eventuellt framtida beslut om sparvagsbygge.
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Figur 4: Forslag till sparvagsstrackning mellan Balsta och Arlanda. Kalla: Helge Hedenas 2010
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Figur 6: Forslag till sparstrackning genom Sigtuna tatort. Kalla: Helge Hedenas 2010
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Figur 8: Forslag till sparstrackning vid Arlanda flygplats. Kalla: Helge Hedenas 2010
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Sparvag som trafikslag pa den foreslagna strackan

Trafikslag

Da vi har valt sparvag som trafikslag har vi ocksa valt att titta pa vilken sorts sparvag som
skulle kunna fungera pa en stracka som ar av sa varierande karaktar och som dessutom ligger
i den norra periferin av Stockholms lan. De senaste artiondena har en ny sorts sparvag
utvecklats som avser att tacka ett stort pendlande fran periferi till centrum men som ocksa ar
avsedd for att upprétta tvarforbindelser som undviker centrum. Syftet ar att kunna transportera
stora mangder resenarer langs med forhallandevis fa strak. | modern tid har det an sa lange
funnits tva slags sparvagssystem, antingen ett som forsorjer innerstaden eller tamligen korta
forortsbanor med kortare avstand mellan héllplatserna. De systemen intar kapacitetsmassigt
en plats mellan buss- och tunnelbanesystem. Anledningen till att vi har valt sparvag &r att det
ar en attraktiv och strukturerande samt transportsméssigt effektiv fardmedel.

| borjan var sparvagarna ganska allomfattande kollektivtrafiksystem i respektive tatorter och
nadde den storsta utbredningen pa 1930-talet. I och med att utglesningen tilltog i det urbana
landskapet blev bussar ett billigare sétt att tdcka de nya utglesade fororterna i periferin. | en
stor del av fallen kom bussarna att ersatta sparvagen till fullo. De sparvagssystem som
overlevde hade det kdnnetecknande draget att de forsorjde tata innerstadsdelar.

Kombisparvagn

En vidareutveckling av den senaste sortens sparvagar ar kombisparvagnen som ar en hybrid
mellan sparvéag och jarnvag. Den kan trafikera bade ett sparvagssystem, t.ex. i tat stadsmiljo,
och ett jarnvagssystem. Den kan &ven vara elektrifierad eller icke-elektrifierad. Systemet ar
ocksa kant som Karlsruhemodellen och ses som ett typexempel pa en elegant integrerad
sparburen trafik da den erbjuder sparburna och bytesfria resor till och fran centrum fran en
utanfor omradet storre tatort. | den har studien utgor Arlanda centrum och dessutom med stor
attraktionskraft.

Kort historik

Karlsruhe ar kant som ett foreddme inom sparburen kollektivtrafikpolitik men den har haft
vissa nackdelar da den inbegriper trafik med manga sparvagnar med medelhdgt eller t.o.m.
hogt golv pa ett innerstadssparvagssystem som ar lampat for sparvagnar med laga golv. Det
har innebar ett dilemma da det strider mot den nya EU-dikterade tillganglighetsprincipen som
fran och med ar 2010 é&r ett obligatorium for nya medlemslander. Att ha insteget i plan utan
trappsteg mellan vagn och hallplats har blivit ett maste. | Karlsruhes fall 1ag jarnvéagsstationen
belagen i dess periferi vilket betydde att alla resenarer som ankom med taget var tvungna att
stiga av, promenera en bit for att sedan ta sig till sparvagnen eller bussen for vidare fard inat
staden. Kombisparvagnen blev en smidig losning for att hoppa 6ver bytet och anda kunna ta
sig vidare till malet inne i centrum. Genom att lata sparvagnen trafikera pa jarnvagsnatet och
sedan via ett anslutningsspar fortsatta in pa sparvagsnatet har det blivit fullt mojligt att fardas
fran periferi till centrum utan att byta trafikslag. Kombisparvagnen har kommit att bli
synonymt med komfort och restidsforkortning.

Drift

Att driva en kombisparvagn inbegriper att man maste anvanda sig av nagon typ av
flersystemsdrift som kan inrymma delat spar mellan sparvagnar och jarnvagsfordon samt
drivsystem som ar multipla dar det for det mesta handlar om enfas véxelspanning 15 kV, 16
2B Hz eller 750 V likspanning. Alternativet kan vara dieselelektrisk drift i samspel med ett
matningssystem . (Johansson & Lange, 2008)
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Rhoénexpress

Néar Lyons flygplats Lyon-Saint-Exupéry invigdes 1975 upptackte man snart att
kollektivtrafiksforbindelserna var daliga mellan flygplatsen och staden. Foérbindelserna med
bil var utmarkta da man hade tillgang till en modern motorvag som passerade i narheten men
desto samre var laget med kollektivtrafiken. | ndrheten fanns en jarnvag men dess anvandning
lag under sin kapacitet. For att forbattra situationen for dem som skulle aka till och fran
flygplatsen med kollektivtrafik bestdamde man sig for att gora studier. Till slut hade det
mynnat ut i ett trettiotal studier och av dem i ett tjugotal projekt men ingenting riktigt konkret.
Studierna utfordes dessutom av olika myndigheter och foretag och utgjorde underlagen for tre
rapporter vilka kom ut 1989, 1994 och 1995. En sammanstallning av rapporterna gjordes ar
2000 och presenterades for myndigheterna dar man tidigt kunde konstatera att det lag
svarigheter i att tydligt analysera materialet dd studierna hade baserats pa sa vitt skilda
trafikslag som tdg, sparvag, stadshana, stombuss, BRT och linbana. En analys som gjordes
1994 specificerade att foljande krav maste uppfyllas for en framtida kollektivtrafiklank mellan
de tva punkterna:

Tiden maste hallas

Restiden far maximalt vara 30 minuter lang

Kapaciteten maste kunna anpassas

Sammankoppling mellan olika knutpunkter maste bli mojlig

Den maste kunna passera genom de framsta befolkningscentra

Avgrening till en eller tva regionala linjer maste kunna bli majlig

Koordination till andra trafikslags tidtabeller maste uppréttas.
Flygplatshallplatsen maste placeras sa nara som mojligt till incheckningsdiskarna.

| februari 2001 bestammer myndigheterna pa departementet Rhéne och departementets
kollektivtrafikbolag SYTRAL att man ska bygga tva sparvagslinjer, dels en vanlig som
sedermera doptes om till T3 och dels en kombisparvégslinje som skulle koppla samman
staden Lyon med dess flygplats (Lyon-Saint Exupéry 2010).

Departementet Rhone beslutade den 8 januari 2007 att konsortiumet Rhonexpress skulle fa
finansiera, bygga och driva linjen under en trettiodrsperiod varfor det hela ar ett OPS-projekt.
Arbetena utfordes mellan 2009 och 2010 och de tva forsta sparvagnarna modell ”Tango” av
det schweiziska market Stadler levererades den 17 december 2009. Rhénexpress invigdes den
9 augusti 2010.

Konsortiumet bestar av Vinci (28,2 %), Véolia Transport (28,2 %), Vossloh Infrastructure
Services (4,2 %), Cegelec Centre Est (2,8 %) och La Caisse des dep0ts et consignations.
Sjalva totalkostnaden hamnade pa 120 miljoner € varav infrastrukturen kostade 65 miljoner €.
Totalkostnaden blev relativt lag da Rhonexpress delar en stor del av strackan med
sparvagnslinje T3.

Rhonexpress trafikerar fyra stationer langs med en stracka pa tjugotva km och snittavstandet
mellan varje station & 5500 m. Strackan avverkas pa tjugosju minuter och dar hastigheten
pendlar mellan 25 och 100 km/h beroende pa vilken slags miljo som kombisparvagnen
passerar (fr.wikipedia.org) .
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Fler goda utlandska exempel

Det drojde inte lange forran omvérlden hade fatt upp dgonen for Karlsruhes nytillampade
kollektivtrafikstrategi. An sd lange ar det nio stadsomrdden som har infért konceptet
kombisparvagn och i de tyska staderna Kassel, Nordhausen, Chemnitz och Zwickau har man
tagit det ett steg vidare med andra generationens kombisparvagnar genom att anpassa
konceptet till lokala férutsattningar. (Johansson & Lange, 2008)

Foljande punkter ger sparvagen en fordel kontra andra kollektivtrafikslag:

e Sparvagnar &r per definition det mest anpassbara alternativet for en stad da de tillats
trafikera i princip i alla miljoer.

e Sparvagnarna kan ocksa multikopplas for att forstarka kapaciteten.

e Det ar enkelt att kora sparvagnar da vid kérning i gaturummet handlar det om radande
trafikforeskrifter. Nar det géller korning pa egen banvall gar det utan
signalsékerhetssystem.

e Sparvagnshallplatser ar sma och paminner om busshallplatser.

e | princip alla moderna sparvagnar har lagt golv i hdjd med hallplatsens plattform. De
ar saledes smidigare for exempelvis rorelsehindrade personer. Att dka i markplan &r
generellt sett trevligare an att fardas under jord. Dessa sparvagnar upplevs ocksa som
trygga fardmedel.

e Enav de storsta fordelarna med sparvag ér dess miljovanlighet da den matas med el.

e Sparvéagen ar ett energisnalt trafikslag da den anvander sig av el och vanligtvis via
kontaktledning (luftledning). Andra matningssatt som kan vara till férdel om en
sparvagn passerar genom kansligt historiska miljoer ar batterier, superkondensatorer
och APS och dér sker det framgangsrika experiment.

e En sparvagn har bra framkomlighet da den klarar forhallandevis sma kurvradier (ca 18
m) och branta stigningar om 8-10 %.

e Ett sparvagssystem kostar drygt en fjardedel av kostnaden for ett tunnelbanesystem
och ar saledes ett atkomligt alternativ for medelstora stader som har som mal att
forbattra kvaliteten och kapaciteten hos kollektivtrafiksystemet i relation till ett redan
fungerande bussystem. 10-12 km ny sparvag hamnar runt 200-300 miljoner € och da
ingar fordon, vagnhall (depa) och verkstad. Kostnader for stadsmiljbomvandling
uppgar till 30-40 % av de totala kostnaderna.

e Alternativa och ytligt sett liknande trafikslag som gummihjulsburna sparvégsliknande
system kan vid forsta anblick te sig som gynnsammare pa alla satt och vis men dessa
systems langsiktiga driftkostnader och driftsakerhet ar an sa lange relativt diffusa.
(Johansson& Lange, 2008)

Sparvigens konsekvenser for manniska och miljo

Sparvagens attraktiva egenskaper satts mer och mer i fokus idag och éver hela varlden
uppmarksammas de goda effekter som kan uppnas tack vare sparbunden infrastruktur. En
rendssans kan skonjas for trafikslaget. I den allt mer urbaniserade varlden krévs det en 16sning
for att komma tillratta med bl.a. trangselproblem, buller i samband med vara bostader samt
vaxthuseffekten. Sparvagen kan lindra dessa vaxande problem i tatorter samtidigt som den
signalerar kontinuitet och permanens for resenarerna. Sparvagens kapacitet jamfort med andra
trafikslag ar bra ur flera vinklar, dels sa ar det ett masstransportmedel med hdg
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passagerarkapacitet och dels ar det ett yteffektivt fardmedel som underlattar for att fa bukt
med den vaxande trangseln i tatorterna. Faktum &r att sparvagens ytkapacitet ar nastintill lika
effektiv som en fotgéngare (Banverket, 2009).

Miljo

Energiforbrukningen for varje platskilometer talar for ett utvidgat anvandande av sparvag
mycket tack vare det laga rullmotstandet samt att man i moderna sparvagar utvecklat ett
system dar man atermatar elkraften vid inbromsning och darmed minskar elférbrukningen
ytterligare. Att anvénda elektricitet som drivmedel ger dessutom inga skadliga utslapp i natur-
eller boendemiljé da initialkallan till elektriciteten helt och hallet kan vara férnyelsebart.
Genom att satsa pa sparvagar i det moderna stadsbygget visar man samtidigt pa att alternativt
infrastrukturbygge franskiljt fran ett samhalle anpassat for bilen. Chansen att skapa ett
attraktivt resealternativ &r stort och flera estetiska anpassningar kan goras i stadsrummet. En
sadan anpassning 4r t.ex. att anlagga sa kallade grasspar (figur 9), som inte bara forbattrar det
visuella intrycket i stadsbilden utan aven har en bullerddampande effekt pa 5-6 dB (Banverket,
2009). Daremot kan buller och vibrationer, som kurvgnissel i skarpa kurvor utgdra ett
problem, men kan med ratt teknik undvikas sa att alstringen av ljud blir minimal
(www.sparvagnsstaderna.se).

Figur 9: Sparvagsstracka i Minchen.
Kélla: Modern stadstrafik 2009.

Enligt en undersokning som Boverket hanvisar till 2009 visar dessutom att sjalva sparfaktorn
visar pa en tjugofemprocentig passagerarokning vid byte fran vagtrafikslag till sparbunden
trafik. Detta kan endast forklaras i att attraktiviteten och komforten i sparbunden trafik &r hog
och att ny spartrafik lattare attraherar tidigare bilister. En sparvéag har en jamn och séker gang,
foljer en valdefinierad bana samt ger mer exakta av- och pastigningsrutiner. En slags
komfortgaranti som gor det enklare for passagerarna att vélja trafikslaget. Da spartrafiken &r
prioriterad i stadstrafiken och stannar endast vid hallplatser har den en medelhastighet pa 20-
25 km/h och ger darmed en snabb resa for resendrerna (www.sparvagnsstaderna.se).
Tidsfaktorn &r ett viktigt incitament for framforallt bilisterna och &r en viktig faktor for att
locka Over resenarer till sparvagen.

Genom att anléagga en sparvag signalerar det dven en slags permanent trafiklosning som i sin
tur ger positiva effekter pa stadsplanerandet. Ett slags “lagt spar ligger” resonemang som
leder till att bostader, arbetsplatser och andra aktiviteter har en tendens att forldggas utmed
sparets strackning och darmed okar tillgangligheten ytterligare. Bostader som placeras i
anslutning till sparbunden trafik visar sig dessutom fa en vardedkning.
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Barriireffekter

Barriareffekten som biltrafiken utgér och som ar ett resultat av den tidigare starkt
differentierade trafikplaneringsnormen &r inte ett problem for den moderna sparvagen da den
endast undantagsvis kraver avskiljande staket eller andra avsparrningar. Genom att halla
sparen Oppna kan darfor stadsborna forvanta sig att ett tdg kan komma och far darmed
uppmarksamheten 6ka i samband med sparets strackning.

Den foreslagna dragningen planeras ga mellan Balsta och Arlanda flygplats och skulle
darmed passera tatorterna Sigtuna stad och Marsta for att optimera antalet potentiella
resenarer. Trots att sparvagens dragning inte gar genom nagot naturreservat eller
fagelskyddsomrade, kommer dragningen enligt detta forslag att passera Habo
haradsallmanning som ar ett sammanhéngande skogsomrade i Habo kommun. Sparet skulle
kunna utgora en tankbar barridreffekt for omradets djur- och véxtliv. Da spartrafikslaget som
foreslés i projektet “Tvirbana Nord” innebir en slags kombinerad sparvag for stadstrafik och
konventionellt tdg for omrdden utanfor titorter, kommer “Tvidrbana Nord” att véxla upp i
hastigheter upp mot 100 km/h pd vissa strackor. Darfor finns det anledning att uppfdra
skyddsstangsel for bland annat vilt for att undvika olyckor med Gverpasserande djur. Denna
barriareffekt kan lindras genom att anlagga s.k. ekodukter (figur 10) vid de omraden som
identifieras som de mest frekventa faunapassagerna. Studier visar att det & mojligt att fa ner
olycksfrekvensen for sma- och storvilt tack vare dessa ekodukter och att djuren efter redan
nagra manader lar sig anvanda dessa anlagda passager (Vagverket, 2001). Liknande losningar
for faunapassager finns dven for groddjur och strackan bor darfér inventeras for att undvika
att stora kansliga habitat och fortplantningsleder. Pa vissa stillen kan det darfor vara
nodvandigt att planera for s.k. grodtunnlar (figur 10) om spartrackningen skar av groddjurens
vinterbonad och lekomrade.

Figur 10: T.v. — Ekodukt. Foto: Mattias Olsson T.h. Grodtunnel. Foto: Lars Lindstrom

Diskussion

Den metod som anvénts for analys av en lamplig sparvagsstrackning mellan Balsta och
Arlanda medfér vissa osékerhetsfaktorer. Eftersom den anvénda héjdmodellen endast har en
noggrannhet pa 50 x 50 meter &r det troligt att den verkliga topografiska bilden ar mycket mer
komplex &n den bild som genererades av ArcGIS — programmet. Detta kan bland annat
innebara att den foreslagna strackningen pa vissa stallen ar oldamplig ur en topografisk
synvinkel.

Vad galler naturreservaten som finns i det undersokta omradet sa fanns inte samtliga att ladda
ner i vektorformat och dessa markerades darfor inte heller pa kartbilden i ArcGIS. Hansyn har
dock anda tagits till dessa da de lokaliserades med hjalp av den topografiska kartan och den

95



foreslagna sparvagsstrackningen kunde darmed undvika dessa. Mindre omraden som ocksa ar
skyddsvarda, t.ex. fornlamningar, har ocksa undvikits i storsta mojliga man da dessa framgick
av terrdngkartan.

Pa de stallen dar den foreslagna sparvagen korsar genom tatorter foljer den huvudsakligen
befintliga bilvagar. Tanken &r att utrymme for sparvagen ska erhallas genom att minska
utrymmet for bilister och leda om biltrafiken till andra mindre attraktiva véagar langre bort fran
tatorternas centrala delar. Pa detta sétt kan bilarnas miljo- och halsofarliga utslapp minskas
samtidigt som kollektivtrafikanterna gynnas. Ett problem med sparvéag, bade inom och utanfor
tatorter, ar dock bulleraspekten. Aven om forebyggande atgarder kan minska problemet i stor
utstrackning sa kan bullerfaktorn medféra en negativ installning till forslaget bland boende
langs den foreslagna strackningen.

| Marsta finns planer pa en forflyttning av stationen vilket skulle kunna paverka den tankta
sparvagsstrackningens lokalisering. Dock handlar det i sadana fall endast om en forflyttning
pa nagra hundratals meter och vi anser det darfor vara viktigare hur Mérsta station utformas
an var den i slutdndan placeras. En bra utformning mojliggor en god samordning mellan alla
olika trafikslag med smidiga byten, korta gangavstand och tydlig trafikinformation. Dessutom
ar en bra och valkomnande utformning absolut nddvéandig for att locka over bilister till
kollektivtrafiken och dessutom fa dem att stanna kvar.

Valet av kombisparvagn som trafikslag pa den foreslagna strackan bygger pa studier av andra
liknande trafiksituationer vid andra Europeiska landers flygplatser. Det finns darmed
ingenting som séager att det ar en bra I6sning just i vart fall. Trafikflodena i det studerade
pendlingsomradet ar inte lika stora som vid de jamforda Europeiska flygplatserna. Det ar
darmed inte sékert att det finns ett tillrackligt stort trafikantunderlag for att bygga en sparvag
pa den foreslagna strackan. Vi grundar dock valet av kombisparvagn pa potentiella pendlare,
vilka anses vara samtliga boende langs med Balstapendeln, Enkopingsbor, Sigtunabor,
Marstabor samt resenarer som anlander till Marsta med pendeltaget. Totalt utgor dessa ca 120
000 invanare som ger ett relativt gott underlag av potentiella resenarer. Den andelen resenérer
anser vi rattfardigar ett sparpendlingssystem. Samtidigt kan dagens intensiva busstrafik
minskas kraftigt till och fran Arlanda.

Vi menar att i framtiden kan det bli aktuellt att férlanga Tvarbana Nord till Enkopings station
pa befintliga jarnvagsspar. Dar kan Vasterasbor smidigt byte till den fran taget utan att behdva
byta perrong. Vasteras ar en viktig och kraftigt vaxande kommun i Malardalen och har i
dagslaget drygt 137 000 invanare som utgor potentiella anvandare av en eventuell
sparforbindelse pa tvaren. Det har kan jamforas med den nuvarande busslinje 803 som pa
straket bidrar med 200 000 resor per ar.

Da tidsramarna har varit sma for denna studie har det aven kommit att paverka arbetets
omfattning. Mer djuplodande studier kravs och fler faktorer maste undersokas for att kunna
lagga fram ett definitivt forslag till strackning och trafikslag. Aven mer omfattande
miljokonsekvensbeskrivningar krévs innan ett bygge kan réattfardigas.

Slutsatser

En mojlig sparvagsstrackning mellan Balsta och Arlanda finns visualiserad i figur 4 (sid. 5).
Den foreslagna strackningen kan dock vid ett eventuellt bygge komma att modifieras, da det
finns stora osékerhetsfaktorer i metoden av denna studie. Det tycks i alla fall vara mojligt att
pa den foreslagna strackan anlagga en sparvag med hansyn till topografi, vattenforhallanden,
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vagar, tatorter och naturreservat och andra skyddsvarda omraden. Om sedan de boende som
berérs av ett eventuellt bygge stéller sig positiva till forslaget kréaver en narmare studie. Den
typ av spartrafik som &r ett bra alternativ pa den foreslagna strackan ar en kombisparvagn som
kan framforas bade pa de allmanna jarnvagssparen och pa ett eget spar. Anledningen till detta
ar framtida mojligheter att forlanga sparvagen anda till Enkoping pa redan befintliga spar fran
Balsta. Kombisparvagnar har i andra lander visat sig vara ett mycket bra alternativ just i
pendling till och fran flygplatser och darfor tror vi att det kan fungera bra dven i Sverige.

De konsekvenser som den féreslagna kombisparvagen skulle far for de berdrda invanarna ar
en snabb, bekvam och palitlig pendling fran Balsta till Arlanda flygplats via Sigtuna och
Marsta. Ambitionen &r att sparvagen vara ett potent alternativ till bilen for de pendlare som
forflyttar sig langs tvarstrackningen och skall underlatta for vidare byte av andra
kollektivtrafikslag. Sparvéagens kapacitet skall vara sa stor att den moter det behov som vi
anser finns och lite till dels genom en tillracklig turtdthet samt vélplanerade
stationsplaceringar. Inom tétorterna skall sparvagen integreras i gatumiljén och inte utgéra en
barridr i gaturummet for stadsborna vilket kommer bidra till en mer varierad och 6ppen
stadsbild dar méanniska och trafik delar pa utrymmet mer naturligt. Sparvéagens yteffektivitet
talar ocksa for en utbyggnad av trafikslaget, da den har god formaga att transportera manga
passagerare utan att krava stort gatuutrymme. Denna egenskap ar viktig dels for att fa bukt
med trangselproblemen samt att den lattare integreras i gaturummet.

Sparvagens fordelar ur en miljésynpunkt ar stora inte bara genom de fordelar som kan uppnas
genom att aka kollektivt, utan ocksa darfor att drivmedlet helt och fullt kan vara fornyelsebart.
Genom att byta fran bilen till sparvag kan darmed stora miljovinster uppnas. Ett problem ar
emellertid den eventuella barridreffekt som kan uppsta pa vissa gronomraden da det ar
nddvandigt att ha ett skyddsstangsel for fauna. Denna barriareffekt kan dock lindras genom
atgarder som ekodukter eller grodtunnlar. Dessa strackor behdver dock identifieras och noga
utredas for att undvika for stora stérningar och ingrepp.
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Kapitel 8. Beteendeférandring genom mjuka atgarder —
Ar det mojligt?

Forfattare: Helena Dunberg, Erik Engstrom, Niclas Ringart, Rickard Sandstrom

Inledning

Kommuner runt om i landet har mgjligheten till sjalvbestammelse, vare sig det géller skola
eller trafikplanering. Det kommunala planmonopol staller ocksa krav pa kommunen att bygga
ett samhéalle som bade ar funktionellt och hallbart till nastkommande generationer. For att da
lyckas gora forandringar finns det tva huvudtyper av atgarder som kan vidtas for att lyckas;
Harda eller mjuka atgarder. De harda atgarderna innefattar all fysisk forandring, medan de
mjuka atgarderna férandrar attityder och instéllningar hos invanarna.

Bada typerna av atgarder kan vara effektiva, dock i skilda reformomraden, och det ar darfor
viktigt att i ett tidigt skede vélja inriktning pa arbetsmetoder. | arbetet med att gora Sigtuna
kommun till en miljévanligare plats genom en battre trafikplanering kan bade harda
respektive mjuka atgarder vara bra alternativ, bara besluten &r fattade med eftertanke for att
maximera effekten av satsade resurser. En av Sigtunas storsta utmaningar ar att minimera
arbetspendlingen med bil, och saledes 6ka kollektivtrafikens andel. Harda atgarder for att
uppna denna utmaning kan vara tullar, hastighetsbegransningar eller andra fart- och
framkomlighetshinder. Daremot har de mjuka atgarderna stor effekt pa bilister och deras val
av transportsatt till och fran arbetet. Genom att anvanda mjuka atgarder kan ocksa kommunen
investera sina resurser pa ett annat satt, och till och med tjana pengar genom att
kollektivtrafiken far en 6kad andel.

Med detta arbete vill vi presentera tre konkreta atgardsforslag for att kommunen skall kunna
na de mal om ett hallbart resande som &r uttalade i kommunens klimat- och trafikstrategier. Vi
har tittat pa miljoarbetet i andra kommuner i landet for att anvanda dessa som goda exempel
pa praktiska atgarder och styrmedel som forhoppningsvis kan ha en verkan péa bade lang- och
kort sikt. Vi har dven tagit del av etnologen Greger Henrikssons avhandling for att fa en
vetenskaplig forankring. | denna text fokuserar vi saledes pa s.k. mjuka atgarder for att fa till
en attitydforandring till fordel for det kollektiva resandet. Sigtuna kommun har har en mycket
viktig roll for att forverkliga klimatmalen och for att forankra arbetet lokalt.

Miljoarbete i Sigtuna kKommun

Idag sker Sigtuna kommuns miljoarbete framforallt genom malstyrning. Kommunen har tre
vagledande dokument som styr arbetet; en klimatstrategi, ett miljéprogram och en
trafikstrategi. Klimatstrategin antogs av kommunfullmaktige 2009 med fokus att minska
kommunens utslapp av fossila brénslen. Transportsektorns andel av utslappen &r den mest
betydande och ar 2006 uppgick den till 78 procent av de totala utslappen av véxthusgaser i
kommunen. (Klimatstrategi for Sigtuna kommun, 2009, s. 8) Klimatstrategin redovisar
nationella och regionala mal fér begransad miljépaverkan. Med utgangspunkt i malen har man
sedan formulerat strategier med exempel pa atgarder inom fem omraden. Tva av dem,
“transporter” och ~information, radgivning och utbildning” #r sirskilt intressanta for denna
studie. Kommunen efterstravar bland annat en 6kad andel resor med kollektivtrafik, en séker
och hallbar biltrafik samt ett minskat bilberoende. (Ibid, s.14) Genom information, radgivning
och uthildning hoppas man ¢ka klimatmedvetenheten hos kommuninvanare, foretag och
organisationer. Detta innefattar bland annat radgivning via telefon och hemsidor,
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informationskampanjer for att 6ka det kollektiva resandet, dialogprojekt i skolor och forskolor
samt forelasningsserier. (Ibid, s.20-21)

| kommunens trafikstrategi fran 2009 redogér man for det befintliga trafiksystemet.
Trafikstrategin innehaller olycksstatistik, trafikens omfattning, miljo- och halsoaspekter samt
nulagesbeskrivningar for de olika trafikslagen. Slutligen formuleras forslag till atgarder som
aven tar kommunens miljomal och strategier i beaktande. (Trafiksystemet i Sigtuna kommun,
2009, s.4)

I miljéprogrammet utgdr man fran de 16 nationella miljokvalitetsmal som riksdagen beslutat
om och anpassar dem till lokala forutsattningar. Arbetet med miljoprogrammet sker i en sa
kallad dialogkonferens, vars syfte &ar att komma med konkreta aktiviteter och
overenskommelser for malen skall kunna uppnas. | en dialogkonferens samlar kommunen
relevanta parter och andra aktorer for att enas om en gemensam handlingsplan. Tillsammans
gar man igenom och utvarderar tidigare arbete och visar exempel pa exempel fran liknande
framgangsrika arbeten. (Miljéprogram for Sigtuna kommun, 2010, s.5)

Sigtunas klimatarbete sker alltsi genom malstyrning, antingen i kommunalt eller nationellt
forfattade mal. Trafikstrategin behandlar i huvudsak harda atgarder som riktas till att 6ka
trafiksakerheten. | klimatstrategin ser vi exempel pa forhallandevis konkreta forslag till
atgarder, klimatradgivningen per telefon ar ett exempel pa detta. Ytterligare ett exempel ar det
dialogprojekt man arbetar med for att fa skolbarn att cykla till skolan. De andra styrande
dokumenten beskriver antingen nationella miljomal som kan vara allt for 6vergripande i sin
karaktar eller specifika atgérder i detalj, som i trafikplanen.

En vetenskaplig syn pa beteendepaverkan

Greger Henriksson menar i sin avhandling Stockholmarnas resvanor - mellan trangselskatt
och klimatdebatt att det historiskt gar att skada tre problematiska trender i Stockholmsomradet
som forsamrat forutsattningarna for ett hallbart transportsystem i Stockholmsregionen. Den
forsta av dessa trender var suburbaniseringen under mitten av 1900-talet; nér staden vaxte och
nya fororter byggdes samtidigt som befolkningstitheten i innerstaden sjonk oOkade antalet
resor. Den andra negativa trenden ar fardmedelsférdelningen som i en allt mer accelererande
fart gick till bilens favor. Den tredje trenden &r att i takt med teknikeffektivisering och
minskade hélsofarliga utslapp fran motorerna har bilarnas motorstyrka och vikt kommit att
Oka. (Henriksson, 2008, 21-22).

Henriksson identifierar tre olika kategorier avseende vilket fardsatt pendlare brukar valja;
bilvana pendlare, kollektivvana pendlare respektive blandbrukspendlare. Hur val av fardmedel
och restider hanteras, menar Henriksson, & med hjélp av privata vanor och annat vilket
resulterar i att resorna anpassas till varderingarna och till samordningen mellan hushallets
medlemmar. Henriksson finner blandbrukspendlarnas reseplanering extra intressant da det
inom den gruppen finns stora skillnader och saval monstret som grunderna efter hur man
véljer fardsatt skiftar sig inom gruppen. Detta menar Henriksson tydligt visar komplexiteten
bakom hur resebeslut uppstar och fattas. (Henriksson, 2008, 90)

Faktorer som paverkar vilket fardsatt manniskor tenderar att vélja menar Henriksson framst ar
samhallsplaneringen och bebyggelsestrukturen, men ocksa stora livsomstallningar, som
exempelvis att man flyttar fran en ort till en annan, borjar studera, borjar ett nytt jobb eller far
forandrade familjeférhallanden. (Henriksson, 2008, 97-98; 155-158). For resor inom eller till
innerstaden dr det framst innerstadens parkeringsmajligheter och i den man det ar besvarligt
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respektive enkelt att ta sig fram som &r en huvudfaktor vid val av fardsatt. Han foreslar att
stodjande strukturer som exempelvis végnat, kollektivtrafik och parkeringsplatser kan
anvandas som politiska styrmedel for att paverka manniskors val av fardsatt for dessa resor.
Att gora det dyrare for bilakandet visar Henrikssons studie inte ha stor effekt, hans
intervjupersoner ser bilens kostnader som nagot oundvikligt. (Henriksson, 2008, 97-98) Har
bor man dock vara uppmarksam pa att Henrikssons intervjupersoner har hogre
hushallsinkomster an riksgenomsnittet, vilket troligen gor dem mindre priskénsliga. |
samband med flytt ar resvanorna en anpassning till saval forandrad familje- som
bostadssituation. Denna anpassning sker dock med en viss troghet dd man inte omedelbart
upptacker vilket resealternativ som fungerar bast. For dessa forandringar ar det aterigen
stodjande strukturer som spelar roll for paverkan av resebesluten; om méjligheten att parkera
bilen &r daliga eller om tidsatgangen for bilen ses som storre an for kollektivtrafiken valjer
dessa personer att aka kollektivt. (Henriksson, 2008, 155-158)

Henriksson poangterar att i debatten om trafikpolitik och styrmedel laggs fokus ofta pa
medelalders personer, vilket i sin tur leder till att de rutinartade pendlingsresorna i
rusningarna ses som grunden i invanarnas resmonster. Som kontrast har saval yngre som éldre
personer bade andra resvanor och aktivitetsmanster. (Henriksson, 2008, 103)

Goda exempel fran andra kommuner

Lund kommun

Det ménskliga beteendet &r préaglat av vanans makt éver oss, upprepelse och regler ar lattare
att folja &n fornyelse och variation (LundaMaTs, 2009). Daremot &r forandringar enklare att
genomfdra dverlag om idén har en stor genomslagskraft, som vid Stockholmsférsoket 2006.
Darfor ar beteendepaverkan viktig aven inom den kommunala trafiken, for att lyckas fa den
stora massan att valja transportslag som infrastrukturen ar anpassad for.

LundaMaTs, Miljéanpassat Trafiksysten, dr Lund kommuns anpassning och omstéllning till
ett modernare och mer miljovanligt samhalle. LundaMaTs innebéar reformer och féréandringar
inom olika samhallsomraden, bland annat inom:

Sambhallsplanering
Kollektivtrafik
Cykeltrafik
Biltrafik

For att lyckas genomfora dessa forandringar med en stor genomslagskraft kravs ocksa en
stodreform - Mobility management. Detta handlar om att pa olika satt paverka och
effektivisera anvdndandet av olika transportslag inom kommunens infrastrukturnét. ”Mobility
management kan ses som mjukvaran (kunskaps-, attityd- och beteendepaverkan) som gor att
vi fér ett bittre utnyttjande av hardvaran (fysiska atgirder)” (LundaMaTs I, 2006; p.99).
Arbetet med Mobility management i Lunds kommun var férst inom MaTs projektet, men har
nu fatt en ordinarie plats under gatu- och trafikkontorets verksamhet, eftersom resultatet av
arbetet visat sig vara effektivt och gett bra resultat (Aqvist, 2010-12-17).

Konkreta exempel pa arbetet med Mobility management i kommunen &r arbetet med Raby
trafikplats. Da samarbetade (davarande) Véagverket, Skanetrafiken och Lunds kommun med
informationskampanjer riktat till boende och trafikanter som kom att paverkas av
ombyggnationen. Informationskampanjen gick ut pa att informera om andra
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transportalternativ under denna arbetsperiod, atgarder for att prioritera gang, cykel och
kollektivtrafik for de berdrda parterna. (LundaMaTs, 2009)

Den stora utmaningen i kommunen &r inte att férbattra situationen for de personer som redan
valt det kollektiva fardsattet for resor, utan for att locka 6ver bilister till kollektivtrafiken. Det
ar den utmaningen som ar central i omstallningen av kommuner for att uppna
miljokvalitetsmal av olika slag. Ett handfast och konkret exempel pa hur beteendepaverkan
utfors pa lokal nivd av Lunds kommun &r projektet “testresendr”. Inom projektet erbjuds
bilister en manads gratis arbetspendling (samt andra resor) med kollektiva fardmedel.
Motprestationen bestar av att besvara fyra stycken olika enkater som besvarar resenarens
attityd till kollektivt resande, hur val systemet fungerar samt en utvéardering. Med hjélp av
enkaterna kan det kollektiva systemet utvecklas i den riktning som bilisterna anser mest
angeldget. Pa sa satt far dels bilisterna upp synen for att det kollektiva alternativet fungerar
och &r smidigt, pA samma gang som utvecklingen av det kollektiva resandet gar framat och i
“ratt” riktning. Dessa enkéter hjdlper kommunen att forankra visioner och maél hos
allmanheten, vilket &ar viktigt inom skapandet av ett hallbart samhalle (TRAST, 2007).
Resultatet av projektet ar att 42 % av alla deltagare i projektet fortfarande arbetspendlar med
kollektiva fardsétt.

Figur 1 LundaMaTs-hjulet visar de sex olika reformomradena, samt mal, visioner och atgarder. Mobility manegement ar de
fyra punkter som star inom den innersta gra cirkeln. (Lund, 2010)

Arbetet med Mobility Management har fatt en permanent plats under gatu- och trafikkontoret
I Lund, sedan projektet avslutats och starka resultat redovisats. Efter att ha arbetat med
beteendepaverkan under en lang tid och resultaten av arbetet borjar synas, ar det svart att inte
fortsatta med det d& det upplevs som att detta &r framtidens arbetssétt, enligt Aqvist (muntligt,
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2010). For att mata resultatet av arbetet delar man enklast upp visionen i olika delmal, och
samtidigt med en inriktning for att uppnd visionen. De viktigaste delarna inom Mobility
Management initialt for en kommun &r att det dels finns indikatorer pa malen (30km/h inom
tatbebyggt omrade, Sigtuna - Arlanda 15 min under rusningstid) men ocksa enkla
avgransningar. Malen ar enklare att uppna om de &r uppdelade i delmal, samt underlattar att
upptacka fel eller brister under utvarderingar sa att korrigeringar av atgarder kan goras i tid,
innan projekten &r slutforda. For att fa folk att valja kommunala alternativ maste de forst fa en
anledning att prova pa hur det fungerar i verkligheten. Under nagot ars tid knackades
20 000 dorrar i Lund, dar mottagarna fick chansen att fa diskutera och ta emot information om
sin resa till och fran arbetet. Denna atgard, uppdelad som ett delmal pa visionen att oka
kollektivandelen, fick stora och matbara konsekvenser for kommunen. De manniskor som fatt
personlig information fran informanter fran dorrknackningen aker i betydligt storre
utstrackning kollektiva alternativ till och fran arbetet. Annu ett resultat som visar pa att enkel
och rak kommunikation, dock anpassad for individen, nar dnda fram sa pass val att attityder
och invanda monster snabbt kan &ndras till det battre (Aqvist, 2010-12-17).

Kalmar kommun

For att minska manniskans paverkan pa miljon behovs kunskap om hur vi kan leva
klimatanpassat pa ett effektivt satt menar Kalmar kommun. Dar har kommunen startat ett
projekt for att sanka koldioxidutslappen orsakade av deras invanare. Fragorna som ligger till
bakgrund for projektet & hur manniskans livsstil paverkar miljon idag och hur vi borde leva.

Klimatpiloterna

12 hushalt « 12 minader « Izuumnmgar

-53 ton

viixthusgaser
/

Figur 2 Klimatpiloterna, 2010

Ar 2006 foddes idén om testpiloter i Kalmar, syftet var d& att skapa storre kunskap om
vardagliga och strukturella hinder for att leva ett klimatanpassat liv. Varen 2007 startade
projektet klimatpiloterna, 12 klimatpiloter fick 12 utmaningar under 12 manader. Initialt fick
alla piloter skapa en vaxthusgasprofil for deras hushall genom att samla in kvitton for inkop
under atta veckor. Piloterna ar slumpmassigt utvalda for att kunna representera kommunens
befolkning. Utmaningarna gar ut pa att med enkla knep och i vissa fall enbart reflektioner pa
ditt eget beteende lyckas sanka ditt koldioxidutslapp. Exempel pa utmaningarna kan vara att
installera snalspolande kranar eller att aldrig lata tv:n sta pa stand-by nar man inte tittar. En av
utmaningarna krdver lite mer tid och trdning, ndmligen att klimatanpassa bilen. | denna
utmaning fick piloterna delta i en kurs pa en trafikskola och lara sig om Eco-driving, malet
var att sanka sin bransleférbrukning med minst 13 %. (Klimatpiloterna, 2010)

Alla piloter som deltog i projektet var mycket ndjda och har beskrivit det som kul och larorikt

(Klimatpiloterna, 2010). I snitt lyckades deltagarnas hushall sénka sina koldioxidutslapp med
32 % vilket kan ses som nagot positivt och en framgang i jakten pa miljomedvetenhet och
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minskad miljopaverkan. Ett problem kvarstod dock: Hur skulle projektet appliceras pa hela
befolkningen i kommunen? Hur far de alla sina medborgare att se Over sina
vaxthusgasutslapp?

Ett langsiktigt forsok att forandra beteendet ar en klimatléfteskampanj som pa langre sikt ska
minska utslappen och darmed gynna miljon. Genom klimatloftet far invanarna konkret hjélp
genom ett webbaserat verktyg som ska fungera enkelt och smidigt. Dar kan de se Gver sina
vardagsvanor och fa en bild av hur mycket deras beteende paverkar miljon samt se hur
andrade vanor minskar deras utslapp. Pa denna webbsida kan de som &r intresserade fa
tillgang till tips och ldgga upp sin egen handlingsplan pa hur utslappen ska minskas
(Klimatloftet, 2010). P& forumet kan anvéandarna dessutom diskutera problem och lésningar
som dem sjalva stott pa.

En del i klimatpiloterna &r en variant av Lunds testresendr, i den har utmaningen far
deltagarna ett reskort per manad som inkluderar 40 stycken resor, de far dven 15 % rabatt i en
cykelaffar. Denna forman ingdr i utmaningen att stalla bilen och aka kollektivt, alternativt ta
cykeln vid kortare resor. De flesta resor vi gor med bilen &r korta resor och det kollektiva
alternativet vid kortare resor ar praktiskt pa manga satt, for manga annu ett oprévat alternativ.
(Klimatpiloterna, 2010)

“Tillsammans kan vi bidra till att nd Kalmar ldns mdl att bli fossilbrinslefritt senast 2030
(Klimatpiloterna, 2010), s& lyder kommunens slogan i samband med bada projekten. Kalmar
ar en av manga kommuner som deltar i projektet klimatpiloterna och da det ar etablerat med
fardiga riktlinjer och mallar gor det enkelt for andra intresserade att sluta upp. Projektidén
exporterades under 2009 till USA, ndrmare bestamt Washington DC genom ett samarbete
med den amerikanska ambassaden (Climatepilots, 2010).

Atgiardsforslag for Sigtuna kommun

Det ar intressant att Henrikssons slutsatser och de atgardsforslag han grundar i sina slutsatser
pekar i en motsatt riktning an vad erfarenheterna i Lund och Kalmar gor. Henriksson menar
att det framst ar samhéllsplaneringen och de stodjande strukturerna i samhaéllet (alltsa hur bra
framkomligheten &r for bilen) i kombination med livsomstallningar som paverkar vara
resvanor. | Lund och Kalmar visar erfarenheten att olika informationskampanjer och
testresendrsprojekt ocksé kan péverka hur vi véljer att fardas pa. A andra sidan menar ju
Henriksson ocksa att privata vanor och annat paverkar fardmedelsvalet; resornas anpassas till
varderingar och samordning mellan hushallens medlemmar. Det ar inte osannolikt att
informationskampanjer och testresenarsprojekt andrar varderingarna i hushallen och pa sa satt
andras en av faktorerna for hur resebesluten tas.

De mal som &r uppsatta idag anser vi ar vidlyftiga visioner snarare an konkreta och méatbara
mal. Att formulera ambitiosa mal och utarbeta strategier for att na ett hallbart
transportsamhaélle &r en sak, men att faktiskt na de mal man uttalat kan vara svart. Uppdelade
mal ar lattare att folja och forandra under processens gang. Ofta ar det enklare att ta till harda
atgarder, det vill saga fysiska trafikhinder som syns tydligt, &n att utfora beteendeférandringar
som ger langsiktiga resultat. De harda atgarderna kan vara dyrare dn de mjuka atgarder som vi
gett exempel pa i detta arbete. Det svara i sammanhanget ar att etablera ett fungerande
samarbete mellan aktorerna (kommunen, lokaltrafik och néringsliv). Det ar ocksa viktigt att
hitta ratt malgrupp av resenarer for att insatserna skall vara effektiva och faktiskt bidra till en
langsiktig beteendeforandring. Mot bakgrund av ovanstaende vill vi presentera tre forslag till
konkreta dtgarder som fungerat i andra kommuner.
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Engagera Sigtunas invanare! | Kalmar kommuns klimatloftet har ett verktyg for
invanarna skapats online vilket ar utmarkt bade ur tillganglighets synpunkt men aven
kostnadseffektivt. Enkla tips och rad och ett mojligt forum dar man kan diskutera sina
fram- eller motgangar. Vadja till folks tavlingsinstinkt. Anvand lokalpressen och starta
en féljetong som invanarna kan folja och bli inspirerade av.

Infor projekt testresendren! — Gratis SL-kort och rabatt pa cykelbutiker for
biltrafikanter. Detta for att fa dagens bilister att valja buss eller cykel vid korta resor
eller pendling till och fran jobbet. Detta forslag skall ocksa betraktas som en
ekonomisk investering da fler pendlare innebéar mer pengar till lokaltrafiken.

Genomfor en omfattande kommunal resvaneundersokning! — | Greger Henrikssons
avhandling framgar att kunskapen om att vart bilakande och vara andra resvanor
belastar miljon ar utbredd och intresset for att andra resvanor mot en hallbar
utveckling ar stort. Trots detta later de flesta andra behov och varderingar ga fore
miljon. Att Iata genomféra en omfattande resvaneundersokning kan vara ett satt for
kommunen att identifiera attityder och véarderingar kring resande. En sadan
undersokning kan hjalpa kommunen att forstd mekanismerna bakom det dagliga
resandet i kommunen och resultatet kan sedan anvandas for att gora riktade insatser
mot specifika resendrsgrupper. For att resvaneundersokningen skall vara sa
omfattande som mojligt foreslar vi en kombination av kvantitativa
enkatundersokningar och kvalitativa djupintervjuer. I samband med djupintervjuerna
foreslar vi ocksa att man erbjuder personlig reseplanering dar man utgar fran de
enskilda reseforutsattningarna.
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