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Forord

I arbetet med att ta fram en ny Regional utvecklingsplan for Stockholmsregionen,
RUFS 2010, analyseras hur resandet kan utvecklas pa lang sikt. | denna rapport
redovisas hur resande, trafik- och transportarbete, fardmedelsval samt tillgédnglig-
heten utvecklas for samradsforslagen Tat och Fordelad. | rapporten analyseras
ocksa hur alternativa styrmedel kan paverka bilanvandningen och koldioxidutslap-
pen for att na framtida klimatmal.

Rapporten utgor ett av flera underlag till den formella samradshandlingen.
Projektledare pa Regionplane- och trafikkontoret har varit Ann-Charlotte Alvehag
och UIf Tunberg.

Stockholm september 2008

Ann-Charlotte Alvehag och UIf Tunberg
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Sammanfattning

Tva av de viktigaste malen vad galler transporter i den regionala utvecklingsplanen
ar tillganglighet och begransad miljopaverkan, vilka kan vara i konflikt med var-
andra. Ett trafiksystems uppgift ar att erbjuda god tillgédnglighet for befolkning och
naringsliv men sa att negativa effekter undviks i méjligaste man. | denna rapport
utvarderas hur de bada samradsforslagen Fordelad och Téat forhaller sig till dessa
maél. Aven malbilden for Ostra Mellansverige for &r 2050 i alternativen Stader och
Storstader beskrivs. | dessa fall finns inga nya transportnéat utan analysen redovisar
vilka brister som uppstar om man behaller de foreslagna trafiknéten for ar 2030.

Utvarderingarna gors genom att med en trafikmodell berdkna det framtida person-
resandet och nyttjandet av vag- respektive kollektivtrafiksystemet och vad det inne-
bar for tillganglighet och miljopéaverkan. Den trafikmodell som anvands modellerar
nuvarande beteende vad avser resande och val av fardmedel. For att se hur andra
beteenden kan paverka resultaten har kanslighetsanalyser gjorts. For att ytterligare
spegla alternativa utfall redovisas resultat for tva olika grundantaganden avseende
utvecklingen i lanet av befolkning, sysselsattning och ekonomi, alternativen Hog
och L&g. Alternativ Hog ar mer genomarbetat speciellt avseende studier av kapacite-
ten i transportnéatet. Analyserna ar begrénsade till att avse endast persontranspor-
ter.

Med den ekonomiska utveckling, som antas i de grundantaganden som analyserna
bygger pa, kommer — om radande beteende fortsatter — det bli en 6kning av biltrafi-
ken framforallt pa bekostnad av gang- och cykelresor. Det gor att kollektivtrafikan-
delen som andel av bil- och kollektivtrafik minskar. Den foreslagna lokaliseringen
av bebyggelse har dock en positiv inverkan pa kollektivtrafikandelen och &n mer det
foreslagna kollektivtrafiknatet. Men det &r inte tillrackligt. Okningen av biltrafiken
gor att det kan bli svart att klara klimatmalen. Férandringar i markanvandning och
transportnat i kombination med olika effektivitetsatgarder och fortsatt teknikut-
veckling racker inte utan ekonomiska &tgarder maste till. Ett exempel med férdubb-
lade kilometerkostnader for bil tyder pa att klimatmalen da skulle kunna nas.

Det foreslagna kollektivtrafiknitet med stora investeringar i bansystemet pa cirka
80 miljarder och en femtioprocentig 6kning av utbudet kommer att ha i stort sett
tillracklig kapacitet dven i det fall att kilometerkostnaderna for bil fordubblas.

Det foreslagna vagsystemet med satsning pa tvérleder och Forbifart gor att lanet blir
mer sammanhallet och inte uppdelat i tva halvor, men infarterna kommer fortsatt
att ha kapacitetsproblem. | fallet med férdubblade kilometerkostnader for bil kom-
mer trangselsituationen att bli ungefar densamma som i nuléaget.



Inledning

Utgangspunkter

Till RUFS2010 har tva grundantaganden, Hog och L&g, tagits fram som ger utveck-
lingen av befolkning sysselsattning och ekonomi fram till &r 2030 med en ytterligare
framskrivning till &r 2050. Utvecklingen avser hela Stockholms lan samt de 6vriga
lanen i éstra Mellansverige (OMS).

For &r 2030 har tva planalternativ tagits fram avseende utbyggnad av bebyggelse
och transportnét. Alternativen bendmns Fordelad respektive Tat. Dessa behandlar
endast Stockholms 1an och pé en sé detaljerad niva att hansyn kan tas till restriktio-
ner fér bebyggelse som gronstruktur.

For &r 2050 redovisas dven tva strukturer, benamnda Stader och Storstader, men pa
en mer dversiktlig niva vad galler restriktioner for markanvandning, men andéa pa sa
pass detaljerad niva att trafikanalyser kan goras.

I denna rapport beskrivs resultat fran trafikanalyserna. I en annan rapport ” Plan-
strukturer i samradsférslag RUFS2010 Kvantitativa beskrivningar” beskrivs hur och
efter vilka riktlinjer de alternativa planstrukturerna tagits fram.

For Stockholms l1&n har IPM-modellen anvénts — en GIS-modell utvecklad for att
kunna hantera olika méal for lokalisering av bebyggelse och férdela bostadsytor och
lokalytor pé ett konsistent satt. IPM star for Integrated Planning Model och en av
fordelarna ar att den enkelt kan integreras med en trafikmodell. Tillganglighet ar
hérvidlag en av de viktigaste lokaliseringsfaktorerna. Trafikmodellen &r i detta fall
nyutvecklad och speciellt anpassad for att enkelt kunna variera indata avseende
lokalisering av befolkning och sysselsattning. Modellen, kallad LUTRANS (LandUse
Transport model), ar en forenklad version av den nationella Sampers-modellen, och
utgar fran endast tva arenden — arbetsresor och 6vriga —, en ny mer bebyggelsestyrd
bilinnehavsmodell och mer forenklade indata om branschstrukturen.

For OMS har en ny lokaliseringsmodell kallad LuSIM (Land Use Simulation) tagits
fram som férdelar befolkning och sysselsattning efter olika kriterier. LUSIM &r &n
mer integrerad med LUTRANS. Modellerna beskrivs mer utférligt i separat kapitel.

Det &r endast persontransporter som behandlas i rapporten. Gods- och varutrans-
porter finns med i berékning av trafikfloden pa vagar och for emissionsberakningar
men lastbilstrafiken &r endast schablonuppréknad.

Befolkning och sysselsattning

Enligt grundantagandena forvéntas lanets folkmangd 6ka med 500 tusen i alterna-
tiv Hog och 300 tusen i alternativ Lag for att nd nivan 2,4 miljoner respektive 2,2
miljoner invanare ar 2030. Befolkningsdkningen i alternativ Hog foljer i stort den
trendmassiga 6kningen i lanet. Nivan i Hog ar i princip densamma som i Hog i
RUFS2001 och La&g ligger ndgot under Bas i RUFS 2001.
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Sysselsattningen (den forvarvsarbetande dagbefolkningen) i lanet berdknas under
samma period 6ka med 340 tusen respektive 60 tusen for att n& nivéerna 1,3 miljo-
ner respektive 1,0 miljoner sysselsatta ar 2030. Jamfoért med RUFS2001 ligger Hog
pa ungefar samma niva som RUFS 2001 Hog medan L&g ligger betydligt under Bas
med nara 200 tusen sysselsatta. Den relativt stora skillnaden i utvecklingstakt vad
galler antalet sysselsatta med 6 procents 6kning i alternativ L&g och 35 procent i
alternativ Hog, jamfort med en befolkningstillvaxt pa 17 respektive 28 procent,
indikerar betydelsen av den ekonomiska utvecklingen och vilka osékerheter som
finns nér det galler densamma.

Planens uppgift ar att hantera dessa osdkerheter genom att ange vilka situationer
man behodver ha beredskap for. Av denna anledning gors inga sarskilda analyser av
lagalternativen. De planalternativ Férdelad och T&t som presenteras bygger séledes
bada pa grundantagande Hog for lanet som helhet men med variationer for den
inomregionala utvecklingen, dvs var bostader fér den nya befolkningen kan och bér
lokaliseras liksom lokaler for tillskottet av arbetsplatser. Den hagre utvecklingstak-
ten ar ocksa den som mest liknar de senare arens trend. For grundantagande Lag
antas den geografiska fordelningen vara densamma som i alternativ Hog.

Féljande inomregionala befolkningsférdelning i Stockholms lan ar 2030 utgér ut-
gangspunkt for bebyggelsestrukturen i alternativen Fordelad och Tat:

. Férdelning av Férdelning av
B‘;ioggggg tillskott i tillskott i
alternativ Férdelad alternativ Tat
Regioncentrum 45% 26% 39 %
Inre Férort 25% 25% 29 %
Yttre Forort 30% 49% 32 %
Regiondelarna visas i Figur 1.
Nomise
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Figur 1 Regionen indelad i Regioncentrum, inre och yttre férortskommuner

I bilaga 1 finns tabeller med befolkning och sysselsattning mer detaljerat.
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Ekonomisk utveckling

Den ekonomiska utvecklingen, matt som BNP-utveckling, har i grundantagandena
antagits vara 2,5 procent arligen i scenario Hog och 1,7 procent i scenario L&g under
hela perioden. Reallénen har antagits 6ka med 2,0procent per ar i Hég och
1,5procent i Lag. Reallonedkningen anger hur mycket mer pengar folk kan spende-
ra, bl a till inkop av bil och resor. Kostnhaderna for resor har antagits vara realt ofor-
andrade, b&de med kollektiva fardmedel och med bil. De rorliga kostnaderna for bil
ar realt oférandrade pa grund av att bensinprishojningar och bransleeffektivisering-
ar balanserar varandra. Detta antagande om realt oférédndrade rorliga kostnader for
bil gors ocksa i den av de statliga verkens s.k EET-strategi (Strategin for effektivare
energianvandning och transporter, EET. Underlag till Miljomalsradets fordjupade
utvardering av miljokvalitetsmalen)’

Faktorer som paverkar bilinnehavet

Den ekonomiska utvecklingen paverkar vilka utgifter man anser sig ha rad med.
Battre inkomster tenderar att leda till att fler tar kérkort, képer bil och anvander
bilen. Battre inkomster kan ocksa betyda att fler bosatter sig i villa, vilket i sin tur
Okar biltdtheten och darmed biltrafiken.

Det finns ett starkt samband mellan villaboende och bilinnehav. 1 tabellen nedan
visas andelen boende i bilhushall, dels i nulaget (&r 2005), dels ar 2030 i de béda
planalternativen. Det som ger skillnaderna i bilinnehav mellan planalternativen ar
framforallt fordelningen pé olika hustyper, dvs. andelen bostader i smahus respek-
tive flerbostadshus. | Fordelad &r 45 procent av den tillkommande bostadsytan
smahus, medan den i T4t det &r endast 30 procent.

! Banverket, Energimyndigheten, Luftfartsstyrelsen, Naturvardsverket, Sjofartsverket, Vagverket :”Strategin
for effektivare energianvandning och transporter, EET. Underlag till Miljomalsradets fordjupade utvardering
av miljokvalitetsmalen” Rapport 5777, December 2007
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Tabell 1. Andel boende tillhérande hushall med bil, procent.

Nulédge Férdelad Hég Tat Hég
Yttre foérort nord 91 93 93
Inre Foérort nord 87 91 90
Ovriga RC nord 74 79 82
Innerstad nord 60 69 70
Innerstad syd 61 69 70
Ovriga RC syd 72 78 79
Inre Forort syd 86 89 88
Yttre forort syd 87 91 90
Lanet 78 85 83

I innerstaden ar andelen boende som har tillgang till bil i hushallet 1&g jamfort med
andra delar av l&net. | de norra delarna av lanet &r bilinnehavet stérre an i de sddra.
I lanet totalt ar det i nuldget 78 procent av innevanarna som tillhér hushall med bil
och denna andel beréknas 6ka till 85 procent i Férdelad och 83 procent i Tat. Efter-
som andelen boende i villa ar storre i Férdelad sa ar ocksa andelen i bilhushall stor-
re. Den ekonomiska utvecklingen har dock stérre paverkan pa bilinnehavet, speci-
ellt i de omraden som har ett 1agt innehav i nulaget, som innerstaden.
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Transportsystemet

Bada de alternativa strukturerna utgar fran att den grundlaggande tranportstruktu-
ren ska utvecklas i enlighet med RUFS 2001 och de politiska 6verenskommelser
som traffats darefter. Av de totala investeringarna fram till ar 2030 ligger tva tred-
jedelar inom ramen for Stockholmsdverenskommelsen.

Vagnatet

| Férdelad tillkommer tva stora objekt, Osterleden och Forbifart Stockholm, bada
med tre korfalt i vardera riktningen. | Tat ingar fram till 2030 endast Forbifart
Stockholm. Férandringarna i vagnatet bidrar till att 6ka kapaciteten dver Saltsjo-
Malarsnittet och binda samman Stockholms kranskommuner. | évrigt ingar de
objekt som finns listade i Stockholmsdverenskommelsen samt ett antal i foérsta hand
miljoforbattrande atgarder och da foretradesvis i ytteromradena. Antalet korfaltski-
lometer i lanet 6kar med 7,9 procent jamfort med ar 2007 i Fordelad och 7,5 pro-
cent i Tat. En mer utforlig beskrivning av vagnétet finns i bilaga 2. Den totala inve-
steringskostnaden uppskattas till 73 miljarder kronor i Fordelad och 65 miljarder i
Tat.

Kartorna i Figur 3 och 4 visar de nya vagobjekten i respektive alternativ.

Kollektivtrafiksystemet
Basen i kollektivtrafiksystemet utgors av spartrafiken som kan brytas ner pa olika
delar med sinsemellan glidande funktion.

Investeringar i Citybanan och dess anslutningar ger forutsattningar for vasentligt
utokad trafik pa jarnvagsnatet. Turtatheten kan forbéattras och det blir plats for nya
linjekombinationer och mer varierad trafikering i bdde pendeltags- och regional-
tagstrafiksystemen.

Regionaltagen upplevs idag av manga som alltfor langsamma. M6jligheten att
forkorta restiden ligger framst i att reducera antalet stationsuppehall och att lata
tdgen fa karaktar av snabbforbindelser mellan storre stader och regionala stadskar-
nor. Att forlanga pendeltidgen och lata dem svara for trafikforsorjningen av samtliga
mellanliggande stationer skulle & andra sidan ge orimligt langa restider féor manga
som bor langt ifran respektive storre stad och regional stadskarna. Redan idag har
de som bor langt ut i pendeltagssystemet jamforelsevis langa restider.

I stallet foreslas att en ny form av trafik — regionalpendel — infors for att forkorta
restider och 6ka tillgangligheten. Regionalpendeln &r tankt att fungera som lokaltag
utanfor och i de yttersta delarna av pendeltdgets upptagningsomrade och som
snabbtag med f& stopp inom pendeltégens inre omrade. Darigenom ges forutsatt-
ningar for mer direkta och snabbare resor med regionaltagen. Inom Stockholms lan
finns dessutom ett 6kat behov av att kunna forflytta sig snabbare 4n vad pendelta-
gen kan erbjuda mellan de olika karnorna, som férutsatts utgora knutpunkter i
trafiksystemet, och ett antal andra platser som storre arbetsplatsomraden eller
viktiga omstigningspunkter mellan olika trafiksystem. Genom att lata regionpend-
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larna vara genomgaende vid Stockholms central kan de fungera som snabbpendlar
mellan dessa platser.

nuvarande trafikering

regionaltag |
pendeltag

|

féreslagen trafikering

regionaltag - 7
regionalpendel I: i I i—_ i
- + 1 §

lokalpendel (pendeltag)

-

Figur 2 Princip for nya trafikeringskombinationer

Olika linjer som trafikerar samma bana kommer inte att stanna pa samma stéllen
och dverallt. Nagra kommer eventuellt bara att stanna vid dndstationerna, andra vid
ett fatal mellanstationer och sé vidare. En hierarki av stationer med olika och val
differentierade utbud kommer att uppsta. Denna stationshierarki ska vara en tydlig
del av spartrafiksystemet i regionen. Uppdelningen i olika tagslag forutsatter en
tydlig idé om och hur de ska samverka med varandra. Principerna for vilka tdg som
bor stanna var och hur byte mellan dem kan ske maste vara tydliga och latta att
forsta for resenarerna. Detta innebar att man behover skapa en stationshierarki.

Utifran vad som sagts ovan kan d& konstateras att:

0 Regionaltagen forutsatts gora uppehéll endast i stérre stader utanfor en
ungefarlig 10-milsradie fran Stockholm (Uppsala, Vasteras, Eskilstuna
samt Nykoping) och innanfoér denna radie endast i de utpekade kdrnorna
inom Stockholms lan.

0 Regionalpendlarna forutsatts stanna vid samtliga stationer utanfor Stock-
holms lan. I resrelationerna till/fran Stockholms lan stannar tagen pa
samtliga mellanliggande orter fram till och med pendeltagens dandpunkt.
Langre in fungerar regionalpendlarna som skip-stop-tag och stannar en-
dast vid stationer i karnor och storre arbetsplatsomraden/knutpunkter.

0 Pendeltagen stannar vid samtliga stationer efter sin linjestrackning.

I samtliga fall &r det viktigt hur bytespunkterna utformas med avseende pa majlig-
heter till bekvdm omstigning, byten till andra fardmedelsslag inklusive parkerings-
maojligheter for bade bil och cykel, information och annan service.

Regionaltagstrafiken och regionalpendeltrafiken &r i stort sett lika i Fordelad och
Tat. Malarbanan har i alternativ Tat en alternativ dragning och gar inte via Sundby-
berg utan via Kista.

Pendeltagssystemet utgors i princip av nu befintlig pendeltagsstrackning men
med forlangning mot Uppsala, samt i alternativ Férdelad en ny gren mot nordost
frén Solna via Taby till Arninge.

Tunnelbanan stér for den radiella och hogfrekventa trafiken i de mer centrala
delarna av Stockholmsregionen. | béda alternativen forutsétts en forlangning av den
bla linjen frdn Kungstradgarden mot Nacka. | alternativ Tat, som har mer tunnelba-
ba an Fordelad, utgar pendeltagslinjen Solna — Taby — Arninge och ersatts med en
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forlangning av tunnelbanans Morbygren till Téby kombinerat med trafik via en ny
strackning Liljeholmen, Fridhemsplan, Odenplan och Albano.

Sparvag star huvudsakligen for tvargaende trafik som tangerar innerstadens gran-
ser. Frekvensen ar nagot lagre &n for tunnelbanan. Sparvagens Solnagren i T4t an-
sluter inte till Ropsten utan stannar vid Universitetet. | Tat férutsatts dven en for-
langning av tunnelbanan fran Akalla till Barkarby i stallet for den sparvagsgren som
ingér i alternativ Fordelad. Sparvagsutbyggnaden, som allts& ar mer omfattande i
Fordelad an i Tat, sker for att tillsammans med den 6kade pendeltagstrafiken stodja
en kraftigare tillvéxt av yttre regionala karnorna &n vad som ar fallet i alternativ Tat
dar tillvaxten i regioncentrum star mer i fokus.

De nya objekten illustreras i kartorna i Figur 3 och 4 foér respektive alternativ.

En mer utforlig beskrivning av investeringar i kollektivtrafiknatet finns i bilaga 2
och i rapporten "Trafikobjekt i RUFS Samrad”. Den totala investeringskostnaden
uppskattas till cirka 80 miljarder kronor i badde Fordelad och Tat.

Darutdver ingdr ocksa ett stort utbud i form av busstrafik. Férutom dagens linjenat
tillkommer regionala snabbussar, t ex 6ver Forbifart Stockholm.

Kollektivtrafikutbudet i form av fordonskilometer 6kar fran nulaget med knappt 50
procent i bada alternativen (44 procent i Férdelad och 46 procent i Tat). Detta pa-
verkar driftskostnaderna, men ndgon optimering av dessa ar inte gjord.

I Tabell 2 visas kollektivtrafikutbudet i form av antal sittplatskilometer per trafik-
slag. Storst 6kning av utbudet sker for sparvagen och for regionaltdg och regional-
pendeln. Dessa har en 6kning till ungefar 250 procent av dagens utbud. Att sparvi-
gens utbud 6kar mycket ar positivt ur den synvinkeln att det ar sparvagen som i stor
utstrackning berédknas sta for de tvargdende kollektivkommunikationerna i Stock-
holm. En stor 6kning av regionalpendelns och regionaltagens tur- och sittplatsutbud
underlattar for langvaga kollektivtrafikresenarer och en utveckling mot en region-
forstoring. De trafikslag dar det &r storst skillnad i utbud mellan alternativen Férde-
lad och Téat ar tunnelbanan och pendeltagen. | Tat ar 6kningen av sittplatsutbudet
storre i tunnelbanan och i Fordelad &r 6kningen storre for pendeln. Detta speglar
skillnaden i hur befolkning och sysselsattning fordelas geografiskt i de bada alter-
nativen. Den tatare markanvandningen paras ihop med en stérre 6kning av utbudet
i tunnelbanan, vilken &r ett kollektivtrafikslag med kortare rackvidd men tatare
mellan stationer och avgangar. Totalt sett 6kar sittplatsutbudet med 76 respektive
78 procent, vilket &r mer an dubbelt s& hog forandringstakt jamfort med befolk-
ningsdkningen i scenario Hog. Att sittplatsutbudet 6kar mer &n antalet fordonski-
lometer beror pa att det &r bussar som dominerar antalet fordonskilometer. Ok-
ningen av busstrafiken &r inte sa stor utan det ar trafikslag med manga sittplatser
per fordon som 6kar mest.
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Tabell 2. Antal sittplatskilometer per kollektivtrafikslag under maxtimmen i nuldget och
ar 2030.

, . . . Index Index Index
Trafikslag Nulédge Foérdelad Tat . . B
Nuldge Férdelad Tat
1100 2030
Tunnelbana 1 640 000 100 149 185
000 000
Sparvag 380 000 930 000 910 000 100 245 239
1560 2450
Pendel2tag 2710 000 100 174 157
000 000
Regionaltag och 1710 4280
regionalpendel3 000 4260 000 000 100 249 250
1610 1660
Buss, lanet 1660 000 100 103 103
000 000
6 360 11330
Summa 11200 000 100 176 178
000 000

% Inkluderar Upptaget, bade for nulaget och for ar 2030.
3 For nulaget inkluderar dessa de taglinjer som har motsvarande strackning som regionaltag och regionalpen-
del ar 2030.
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Lanet 2030

| detta kapitel beskrivs hur resandet kommer att utveckla sig i Ianet i de olika plan-
alternativen, dvs. hur den framtida befolkningen s som den ar rumsligt férdelad
kan nyttja det féreslagna transportsystemet: vilka fardmedel som anvands, vilken
tillganglighet man far. Racker trafiksystemet till? Vad kan det bli for konsekvenser
for klimat, miljo och halsa?

Resmaéangder

Resebegrepp

De vanligaste resebegreppen ar turer, huvudresor och delresor. Definitionen av
huvudresa utgar fran begreppet huvudresepunkt. Dessa punkter ar bostad, fritids-
hus, arbetsplats, skola eller tillfallig 6vernattningsplats. En huvudresa startar eller
slutar i en huvudresepunkt. Huvudresan bestar av en eller flera delresor. Ny delre-
sa uppstar da man utrattar ett arende. Exempel: en resa fran bostaden till arbetet
ar en huvudresa oavsett om man utrattar arenden pa vagen. Om man  tex lam-
nar pa dagis sa ar det tva delresor. En tur ar en resa som startar och slutar i samma
huvudresepunkt, vanligen bostaden. Det resebegrepp som anvénds i denna rap-
port ar bostadsbaserade turer, dvs. en férflyttning som startar i bostaden, har en
annan huvudresepunkt som malpunkt och sedan innefattar ocksa returresan. Re-
turresan sker samma dygn.

Nar antal resor per dygn redovisas avses saledes turer. For resandet under max-
timmen 7-8 anges antal huvudresor. | de flesta fall &r det da resor fran bostaden, i
nagra fall kan det vara aterresan.

Under den senaste 30 arsperioden har bilresandet i Stockholms lan okat snabbare
an befolkningen. Antalet bilar har i absoluta tal 6kat nastan lika mycket som befolk-
ningen och bilresandet har vuxit nastan tre ganger snabbare &n kollektivtrafikre-

sandet.
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Figur 5 Trender i resandeutvecklingen jamfort med befolkningsutvecklingen och utvecklingen
av antalet personbilar 1973-2006. Kalla: RTK
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Med 6kande befolkning och dkade realléner kan man séledes forvanta ett 6kat re-
sande. Analyser betraffande resande och trafik presenteras har i fem alternativ;
forutom nulaget for de bada planalternativen Férdelad och Tat med for respektive
alternativ en nedbrytning pa grundantagandena Hog och L&g. De framtida alterna-
tiven benamns scenarier: Fordelad Hog, Tat Hog, Fordelad Lag och Téat Lag.

Det resebegrepp som anvands héar, turer med start och mal i bostaden, skiljer sig
fran det resebegrepp som anvandes i RUFS2001. Da redovisades delresor, dvs.
arenden som utrattades pé vagen till t ex arbetet raknades som en egen resa. Enligt
RES05/06 ar forhallandet mellan delresor och turer cirka 2,5 vilket ger att de resor
som presenteras i Tabell 3 motsvarar cirka 5 miljoner delresor per dygn. Det ar
samma mangd som ocksé redovisas i RES05/06.

Tabell 3 Resor i ldnet per dygn, nuldge och ar 2030 med olika grundantaganden och
planalternativ

Lénet 2030 Hég 2030 Lag

Nuldge  Fordelad Tat Fordelad Tat

Antal resor totalt, tusental 1993 2735 2734 2 457 2 460
Antal resor totalt, index 100 137 137 123 123
Antal resor bil, tusental 807 1320 1252 1143 1091
Antal resor bil, index 100 164 155 142 135
Antal resor koll, tusental 538 751 789 689 722
Antal resor koll, index 100 140 147 128 134
Antal resor bil+koll, tusental 1345 2071 2 041 1832 1813
Antal resor bil+koll, index 100 154 151 136 135
Resor per person, index 100 107 107 106 106
Resor bil+koll per person, index 100 120 118 117 116

Antalet resor per dygn &r i nulaget (2005 ars befolkning och trafiknat for ar 2007)
knappt 2 miljoner. Fram till &r 2030 beréknas de 6ka med 37 procent i hog-
scenarierna och med 23 procent i 1dg-scenarierna, dvs. nagot snabbare &n befolk-
ning och sysselsattning. Raknat per capita 6kar resandet med 6—7 procent. Men om
man ser till resandet med motoriserade fardmedel, bil och kollektivtrafik, berdknas
resandet per capita 6ka med mellan 16 och 20 procent. Betraktar man enbart bilre-
sandet 6kar det i Fordelad Hog med 28 procent och i Tat HGg med 21 procent. Det
betyder att rorligheten med bil 6kar med cirka en procent per ar. Detta motsvarar
ungefar halva realléneutvecklingstakten, vilket stammer vél med tidigare erfarenhe-
ter.

Fardmedelsfordelningen i lanet for alternativen visas i Figur 6.
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Figur 6 Dygnsresandet i linet férdelat pa fardmedel

Kollektivtrafikandelen haller sig pa en relativt konstant niva, strax under 30 pro-
cent, och 6kar ndgot. Aven andelen bilresor 6kar, som mest i alternativ Férdelad
Hog med nastan 8 procentenheter. Det som minskar ar andelen gang- och cykelre-
sor, vilken minskar med mellan 6 och 8 procentenheter. Dessa ar de billigaste och
l&ngsammaste fardmedlen och nar den disponibla inkomsten 6kar, och kostnads-
kansligheten darmed minskar, ersatts dessa — atminstone modellberdkningsmassigt
— av snabbare och dyrare resor med framst bil. Eftersom modellerna inte hanterar
varderingsforandringar och olika nyttor av att t ex cykla finns risk att 6kningen av
bilresandet ar ndgot dverskattad pa bekostnad av i forsta hand cykelresandet.

Resandet under maxtimmen &r dimensionerande for transportsysstemet och under
denna tid ar det férhallandet mellan bil- och kollektivtrafik som &r det mest intres-
santa. Malet om att 6ka kollektivreseandelen handlar om att fler bilister skall dka
kollektivt, inte om att kollektivtrafiken ska véxa pé& bekostnad av gang- och cykelre-
sandet. Av denna anledning beskrivs ocksa, for maxtimmen, kollektivreseandelen
som antalet kollektivresor i forhallande till summa bil- och kollektivresor.
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Figur 7 Antal resor under morgonens maxtimme med bil och kollektivtrafik
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Resandet under maxtimmen 6kar med knappt 50 procent i grundantagande Hog
och drygt 30 procent i Lag.

Kollektivtrafikandelen av bil och kollektivt under maxtimmen minskar nagot jam-
fort med nuléget i samtliga alternativ utom i alternativ Tét Lag dar den ar oférand-
rad. Alternativ Férdelad har, beroende pa den mer perifera lokaliseringen av bosta-
der och verksamheter, generellt en lagre kollektivtrafikandel &n Tat.

Tabell 4 Kollektivtrafikandel maxtimmen, av resor med bil eller kollektivt

Férdelad Férdelad
Nuldge T4t Hég T4t Lag
Hég Lag

54% 51% 53% 52% 54%
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ResmdOnster
Resorna indelas har i ett antal typresor med utgangspunkt fran indelning i trafikzo-
ner enligt kartan i Figur 8.

YYttre férort nord

Inre férort nord

Gvriga regioncentrum nord

Innerstad nord

Innerstad syd
P

Ovriga regioncentrum syd Inre forort syd

Yttre férort syd

Figur 8 Trafikzoner i analyserna

Typresorna ar

e Lokaltinom innerstaden

e  Franinnerstaden

e Tillinnerstaden

e Lokalt inom egen trafikzon (exklusive innerstaden)

e Mellan zoner norra regionhalvan (exklusive innerstaden), tvarresor norr

e Mellan zoner sédra regionhalvan (exklusive innerstaden), tvarresor séder

e  Genomresa Norr till Soder, fran zon utanfor innerstaden pa norra region-
halvan till zon pa s6dra regionhalvan

e Genomresa Soder till Norr, fran zon utanfor innerstaden pa sodra region-
halvan till zon p& norra regionhalvan.

Resor per dygn ar férda till den trafikzon i vilken bostaden finns. Antalet boende per
trafikzon i de olika planalternativen redovisas i bilaga 1.
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Figur 9 Andel resor per dygn med bil eller kollektivt i olika resrelationer

I nuldget sker ndgot mindre &n halften av lansinnevanarnas resor med bil eller kol-
lektivt under dygnet lokalt inom den egna zonen, dér innerstaden &ven betraktas
som en zon. | framtidsscenarierna forvantas denna andel minska till forman for
resor mellan zoner i ytteromradena, inom och mellan regionhalvorna. Det betyder
att lanet blir mer integrerat och sammanhallet. Orsaken till detta ar att det féreslag-
na trafiknatet har byggts ut med tvérleder och forbindelser dver Saltsjo-
Mélarsnittet.

Andelen resor inom och till/fran innerstaden minskar i framtidsscenarierna, mer i
Fordelad &n i Tat. Orsaken till minskningen ar att den relativa tillvaxten av befolk-
ning och arbetsplatser i innerstaden ar lagre &n i évriga delar av lanet samt att en
positiv ekonomisk utveckling och ett utbyggt transportsystem leder till en storre
rorlighet p& grund av battre tillganglighet inom ett stérre omrade. Andelen resor
lokalt inom det “egna” omradet ar dock fortsatt den storsta.

Né&r man ser till resandet enbart under maxtimmen, sa beskrivs jamfort med dygns-
redovisningen det ocksd med avseende pa riktning. Andel resor lokalt ar mindre
under maxtimmen, men foréandringen i framtidsscenarierna ar densamma som for
resorna under hela dygnet, dvs. lokala resor minskar och tvar- och genomresor ékar
andelsmaéssigt. Att en storre andel gar till innerstaden an fran beror pa att en stor
andel av arbetsresorna sker under maxtimmen och en stor andel av alla arbetsplat-
ser finns i innerstaden.
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Figur 11 Kollektivtrafikandel av bil + koll under maxtimmen for olika typresor

Kollektivtrafikandelen av resandet med bil eller kollektivt for resor till, frdn och
inom innerstaden under maxtimmen ar hég. | nulaget ar den sammantaget cirka 74
procent. | framtidsscenarierna minskar andelen med 5—10 procentenheter for resor
inom och fran innerstaden medan den ligger relativt stabilt for resor till innersta-
den, vilket skulle kunna férklaras av att trangselproblemen for biltrafiken till inner-
staden vantas besta. Lokala resor utanfor innerstaden har den lagsta andelen, tvar-
resor nagot hogre och genomresor annu nagot hogre. Det kan ses som ett belagg for
att kollektivtrafiken har en béattre konkurrenskraft nar det galler langre reser efter-
som genomresor i regel &r langre &n tvarresor som i sin tur i regel ar langre &n loka-
la resor. Variationen i kollektivtrafikandel &r stérre mellan de olika restyperna én
mellan de olika framtidsscenarierna. Alternativ Tat har i allméanhet en ngot hogre
kollektivtrafikandel &n Fordelad pa grund av lokaliseringen av bostader och verk-
samheter och grundantagande L3g har hogre kollektivtrafikandel &n grundantagan-
de Hog pa grund av lagre ekonomisk tillvéxt.
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Transport- och trafikarbete

Transportarbete respektive trafikarbete

Med transportarbete menas den sammanlagda langd nagot transporteras under
en viss tidsperiod. | detta fall studerar vi endast personer och deras regionala re-
sande, dvs. den sammanlagda reslangden for resandet under ett dygn. Langvaga
resor definierade som éver 10 mil ar inte inkluderade.

Med trafikarbete menas den sammanlagda stracka fordon tillryggalagger under
en viss tidsperiod. | detta fall studerar vi trafikarbete med bil.

Restid och reslangd péverkas av flera saker sdsom kansligheten for reskostnader,
bilinnehav och fordelningen av arbetsplaster och bostéader. | Figur 12 och Figur 14
kan man notera att reslangdsférdelningen ar mycket sned med en hiég andel korta
resor. S& t ex dr ungefar en tredjedel av alla bilresor kortare &n 5 km och cirka 50
procent av bilresorna ar under 10 km. Reslangden ar har berdknad fran start till
malpunkt, dvs. halva turen. | framtidsscenarierna minskar andelen korta resor.. |
béade Fordelad och Tat okar reslangderna, i Fordelad mer an Tét. Tio procent av
bilresorna &r i nuléget langre &n 28 km, i Férdelad langre &n 37 km och i Tat 33 km.
Reslangdsfordelningarna for Lagalternativen ar likartade de i respektive Hogalter-
nativ.
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Figur 12 Resldngdsfordelningar per dygn for resor med bil, nuldge, Férdelad och Tat

Reslangderna redovisas ocksa i form av frekvensdiagram i Figur 13.
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Figur 13 Reslangdsfrekvenser for resor med bil, nuldge, Fordelad och Tat

Aven kollektivresorna blir langre, och har kan man se att dven de kortaste minskar
sin andel. I nuldget &r 50 procent av kollektivtrafikresorna under 10 km, samma

andel som for bilresorna, medan i framtiden ar andelen resor under 10 km endast
cirka 40 procent. Tio procent av resorna ar i nuldget langre an 33 km, i Férdelad 37
km och i Tat 36 km. Liksom fér bilresorna &r det ingen skillnad mellan Hog- och

Lagalternativen.

Medelreslangderna redovisas i Figur 14 som kumulativ férdelning och i Figur 15 i

form av frekvenser.
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Figur 14 Reslangdsfordelning per dygn for kollektivresor, nuldge, Férdelad och Tat
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Medelreslangden med kollektivtrafik 6kar ungefar lika mycket i samtliga framtids-
scenarier, eller med cirka 2 kilometer, dock ndgot mer i Fordelad an i Tét. Reslang-
den for en kollektivresa ar matt genom avstand i vagnatet. Bilresorna, som i genom-
snitt &r n&got kortare an kollektivresorna, varierar daremot mer mellan scenarierna.
Skillnaden &r stor mellan Férdelad och Tat men relativt liten mellan Hoég och Lag.
Darfor ar det rimligen den mer utspridda strukturen av bostader och arbetsplatser i
Fordelad som ger upphov till de langre bilresorna. De langsta bilresorna fas i alter-
nativ Fordelad H6g dér de ekonomiska forutsattningarna ar béattre an i Férdelad
Lag. Tatalternativen ger genomgaende upphov till kortare resor an i motsvarande
alternativ i Fordelad.
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Figur 16 Medelreslédngd samtliga resor per dygn med bil respektive kollektivtrafik
Resorna blir saledes langre och tidigare har konstaterats att antalet resor per person

Okar. Detta sammantaget med att befolkningen okar leder till att 6kningen av per-
sontransportarbetet blir stor.
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Tabell 5 Persontransportarbete ldnet, alla fardmedel

2030 Hég 2030 Lag
Persontransportarbete Nulage Fordelad Tat Fordelad Tat
Index 100 178 167 155 148
Arlig 6kning, procent 2.3 2.1 1.8 1.6

Tabell 6 Andel av transportarbete per fardmedel, procent

2030 Hég 2030 Lag
Nulage Fordelad Tat Fordelad Tat
Kollektivt 42 39 43 41 44
Bil 51 57 53 55 52
Gang/cykel 7 4 4 4 4

Persontransportarbetet 6kar relativt sett kraftigare an befolkningen och mer i
scenarier med hogre ekonomisk utveckling. Om man ser till den arliga 6kningstak-
ten kan man observera att den ar nagot lagre &n BNP-tillvaxten pa 2,5 procent i Hog
och i linje med denna (1.7 procent) i Lag. Man kan vidare se en effekt av markan-
vandningen. En mer kompakt markanvandning som i Tat leder till en mindre 6k-
ning av det totala transportarbetet &n i Fordelad. Dessutom ar andelen av trans-
portarbetet som utférs med kollektiva fardmedel hogre i Tat &n i Fordelad. Vid en
jamforelse med nuléget ékar andelen for kollektivtrafik i Tat, dock 6kar aven ande-
len for bil. I samtliga scenarier ar det andelen av transportarbetet med gang och
cykel som minskar. Transportarbetet uppvisar alltsd samma utveckling som ande-
len av det totala antalet resor, dvs. minskning for gang och cykel. Forklaringen &r
densamma, den 6kade ekonomiska véalfarden leder vid oférandrade varderingar till
att snabbare och dyrare fardmedel prioriteras framfor langsammare och billigare.

Beridkningen av trafikarbete med bil kan géras pa tva olika satt. Det ena ar att mul-
tiplicera antalet resor som forare med bil genomfor med reslangden. Da erhalles det
trafikarbete som boende i lanet gor. Detta redovisas i den forsta tabellen nedan ur
vilken man bland annat kan se att i Férdelad H6g mer &n férdubblas trafikarbetet
jamfort med nuléget. Det andra sattet att berékna trafikarbete &r att gora berak-
ningarna utifran de trafikfloden som finns pa vaglankar. | detta fall ar det all trafik
som finns pé vagnatet i Stockholms l4n, aven den som genereras av boende i andra
lan men den exkluderar det trafikarbete som lansbor astadkommer utanfor lanet.
Aven réknat pa detta satt ungefar fordubblas trafikarbetet i Férdelad. | Tat okar det
i bagge fall med cirka 80 procent jamfort med nuléget.
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Tabell 7 Trafikarbete bil dygn berdknat pa resematris, nuldge och scenarier, index (nuld-
ge =100),

index
Nulage 100
Fordelad Hog 205
Tat Hog 180
Fordelad Lag 172
Tat Lag 155

Tabell 8 Trafikarbete bil dygn beréknat fran vdglédnkar, nuldge och scenarier, index (nu-
1dge=100)

Index
Nulage 100
Fordelad Hog 197
Tat Hoég 183

Trafikarbetet med bil 6kar saledes relativt sett mer &n persontransportarbetet, vilket
beror pé att andelen resor med bil 6kar mest.

Tillganglighet

Tillganglighet

Med tillganglighet menas har tillganglighet till arbete. Tillganglighet kan matas
pa manga olika satt. Tvd matt anvands. Pa kartor redovisas antalet arbetsplatser
som kan nas fran en viss punkt inom en viss restid med ett visst fardmedel. Mattet
ar enkelt att forsta, men har vissa ofullkomligheter. Exempelvis att alla arbetsplat-
ser inom tidsintervallet vager lika mycket och de som ar utanfér raknas inte alls.
Man far ett randproblem. Darfér anvands ocksa ett mer sammansatt matt som tar
hansyn till att arbetsplatser som det kostar mer i tid och pengar att ta sig till vager
mindre. Om detta matt summeras for hela befolkningen sa far man ett matt pa
den totala tillgéngligheten, vilken speglar den totala nyttan av trafiknat och loka-
lisering av bostader och arbetsplatser.

Tillganglighet till arbete inom viss restid

I ett antal kartor visas tillgangligheten till arbete fran omraden i lanet. Arbetsplat-
serna ar samtliga i hela Ostra Mellansverige, men satta i relation till det totala anta-
let arbetsplatser i lanet. Kartorna visas for resor med bil respektive kollektivtrafik i
nuléget samt for Hogalternativen i de bégge framtidsscenarierna.

Den stora satsningen pa utbyggt kollektivtrafiksystem illustreras tydligt, liksom den
forsamrade tillgangligheten med bil pa grund av tkad trangsel till foljd av det 6kade
bilinnehavet.
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Figur 17 Andel arbetsplatser i nuldget som nas inom 30 minuter med bil
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Figur 18 Andel arbetsplatser i nuliget som nas inom 45 minuter med kollektivtrafik
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Figur 19 Andel arbetsplatser ar 2030 i Férdelad som nas inom 30 minuter med bil




Trafikanalyser — oktober 2008 31

[

[ 1 11- 30
B 31- 50
o |
|

51- 70
71 - 100

Jarnvag

o

q
\) Z
4
S N Ve f %; —— Vig
A { NYN, SHAMN 4\‘ Vi %}7,  — Lansgrans
6 :} \‘5 20km ) v W ) ——.—- Kommungréns
b = v 1 W) A @ B ewt

Figur 20 Andel arbetsplatser ar 2030 i Fordelad som nas inom 45 minuter med kollektivtrafik
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Som framgar ur kartorna okar, i jamforelse med nulaget, tillgangligheten med kol-
lektivtrafik i bde Fordelad och Tat. Att Tat okar mer an Fordelad beror helt pa
skillnaderna i markanvandning. Att tillgangligheten 6kar i forhallande till nuldget
beror pa att det sker ett stort tillskott i utbudet. Situationen ar den omvanda for
tillgangligheten med bil, dar tillgdngligheten minskar beroende pa 6kad trangsel.
Kartorna kan ocksa kompletteras med foljande figur som redovisar hur stor andel
av befolkningen som nar minst en viss andel arbetsplatser inom en viss restid. Res-
tiderna ar desamma som i kartorna, namligen 30 minuter med bil och 45 minuter
med kollektivtrafik. Att tiderna &r olika for bil och kollektivtrafik beror pa att dessa
tidsrelationer géller da sannolikheten att vélja det ena eller andra fardmedlet ar lika.
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Figur 23 Andel av befolkningen som nar minst en viss andel arbetsplatser med bil respektive
kollektivtrafik, i nulage ,Fordelad och Tat

I figuren syns tydligt hur tillgdngligheten med kollektivtrafik &r storre i Tat &n For-
delad, som i sin tur &r storre &n i nuléget. I nulaget har 30 procent av befolkningen
tillgang till minst 70 procent av arbetsplatserna i lanet. | Férdelad har denna andel
Okat till 50 procent och i Tat till 60 procent. Med bil har endast 7 procent av befolk-
ningen tillgdng till minst 70 procent av arbetsplatserna. | Tat minskar denna andel
till 3 procent och i Férdelad till 2 procent. Bade Férdelad och T&t har samre till-
ganglighet &n i nuléget. Sinsemellan &r de dock olika bra for olika delar av regionen.
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Tillganglighet och regionforstoring

I foregdende avsnitt kan man séga att vi beskrivit den potentiella tillgangligheten.
Ett steg langre att ga ar att se hur man skulle kunna utnyttja denna tillganglighet
genom det val man kan gora avseende fardmedel. | detta fall ser man ocksa till in-
vénarnas forutsattningar, t ex om man har bil eller inte. Ett sddant sammansatt
maétt kan ocksa tas fram per omrade och summeras med hur manga personer det
bor i omradet for att pa sa satt fa ett samlat matt for hela scenariet.
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Andel av befolkningen rangordnad efter tillganglighet till arbetsplatser

Figur 24 Befolkningens tillgdnglighet till arbete

Befolkningen i lanet &r Figur 24 rangordnad efter tillgéanglighet till arbetsplatser
som kan nas med "rimlig” uppoffring i form av tid och pengar och med anvandande
av bil eller kollektivtrafik. Med uppoffring menas den omvant proportionella kost-
naden i tid och pengar att ta sig till arbetsplatsen med beaktande av samtliga fard-
medel som star till buds. Det betyder att arbetsplatser som det kostar mer i tid och
pengar att ta sig till vager mindre, har mindre betydelse. Tillgangligheten &r séledes
ett sammansatt matt som beror av hur manga arbetsplatser det finns totalt och hur
trafiksystemet ser ut.

Tillgangligheten forbattras i framtiden jamfort med nuldget pa grund av fler arbets-
platser och béttre tillganglighet i transportsystemet. Alternativ Tat har battre till-
ganglighet &n alternativ Férdelad. Sammantaget har alternativ Férdelad ett index
pa 150 och T&t 156 jamfort med nuldgets 100. Férdelad har daremot som namnet
anger en mer fordelande effekt av tillgangligheten pa sé satt att det finns en tendens
att omréaden med lagre tillganglighet i nuldget far en storre tillganglighetsforbatt-
ring.
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Index for total tillganglighet till arbetsplatser

Nulage Férdelad Hog Tat Hog Fordelad Lag Tat Lag

Figur 25 Summerad tillgénglighet till arbetsplatser, index (nuldge=100)

Kapacitetsutnyttjande
Hur transportsystemet récker till kapacitetsmassigt beskrivs genom att se hur re-
sandet under morgonens maxtimme fordelar sig pa vag- och kollektivtrafiklankar.

Vagsystemet

| Figur 26 visas var flaskhalsarna i vagnatet finns i nuldget under maxtimmen. Med
flaskhals avses en vaglank dar trafiken gar i maximalt 35 procent av friflédeshastig-
heten. Dessa lankar &r markerade med mork rdd farg i alla figurer nedan. Flaskhal-

sarna i nulaget aterfinns centralt i lanet, varav manga i innerstaden eller vid infar-
terna. Exempel ar Slussen, Tegelbacken och Danvikstull. Utanfér innerstan finns
det flaskhalsar p& Drottningsholmsvégen pé bagge sidor om Nockebybron i riktning
mot Brommaplan. Belastningen ar med andra ord stor pd manga av de stora leder-
na i lanet dar antalet resendrer &ar hogt.

- I vagiank
| Vaglank dér trafiken gar i 50 - 65 % av skyhtad hastighet
|_ Vaglank dar trafiken gar i 35 - 50 % av skyltad hastighet
1 =\ " RV ~ EEE viagisnk dir trafiken gér i upp till 35 % av skyltad hastighet

Figur 26. Flaskhalsar i vagnatet i nuldget.
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Figur 27 visar flaskhalsarna i vagnatet ar 2030 i scenario Férdelad Hog. Jamfort
med nuldget har flaskhalsarna vuxit till, sarskilt p& infarterna en bit utanfor inner-
staden. Exempel pa flaskhalsar ar Varmdoéleden fran Skurubron och in mot Dan-
vikstull, vid Ropsten och pa E18 6ver Stocksundet. Det finns &ven en del flaskhalsar
relativt langt ut i lanet, s& som exempelvis vid Stéket.

F—- NI
\‘ :

/ - Vaglénk dar trafiken gar i dver 65 % av skyltad hastighet
Vaglénk dar trafiken gar i 50 - 65 % av skyltad hastighet
! B vaglank dar wrafiken gar i 35 - 50 % av skyltad hastighet

= \ \ I vigiank dar wrafiken gar i upp till 35 % av skyltad hastighet

Figur 27. Flaskhalsar i vagnétet ar 2030 i scenario Férdelad Hog.

I scenario Tat Hog ar flaskhalstillvaxten mindre omfattande an i scenario Fordelad
Hog. Var flaskhalsarna aterfinns visas i Figur 28. Generellt sett ar trangselsituatio-
nen nara innestaden relativt lik den i Férdelad H6g medan trangseln &r betydligt
mindre langre ut i lanet. Orsaken till detta ménster ar i stor utstrackning att den
tatare bebyggelsen, med en storre andel boende i flerfamiljshus, som antas i Tat
HG6g innebar en mindre befolkningstillvaxt i lanets perifera delar och ocksa en hogre
kollektivtrafikandel. I lanets centrala delar ar da befolkningen stérre, och dven om
kollektivtrafikandelen ar hogre sa ar bilresorna centralt inte farre. Vidare aterfinns
inte flaskhalsarna pa Varmdoleden genom Nacka i scenario Tat Hog. En bidragande
orsak till flaskhalstillvaxten pa Varmdovagen i Férdelad Hog ar den antagna befolk-
ningstillvaxten pd Varmdo. | Tat Hog ar denna befolkningstillvéaxt lagre och darfor
ar flaskhalsarna mindre omfattande. Det &r ocksa tydligt att belastningen pa Es-
singeleden ar hogre i Tat HOog an i Férdelad Hog. Detta kommer sig av att det i Tat
Hog antas att Osterleden inte ar byggd till & 2030. | samtliga fall uppkommer
flaskhalsar i riktning in mot innerstaden och norrut éver Saltsjé-Malarsnittet.

Flaskhalsarna medfor saledes hastighetsnedsattningar och forlangda restider, men
forutom detta sd medfor ett trafiksystem som ligger nara kapacitetsgransen att det
ar mycket sérbart for tillfalliga storningar.
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| Vaglank dar trafiken gar | 50 - 65 % av skyltad hastighet
I vaglank dar trafiken gar i 35 - 50 % av skyltad hastighet
I \igiank dar trafiken gar i upp till 35 % av skyltad hastighet
STy ;- SE— = 5]

I de bada lag-scenarierna aterfinns, likt i nulaget, de flesta falskhalsarna i och nara
innerstaden. Detta visas i Figur 29 och Figur 30. Aven i Foérdelad Lag aterfinns
flaskhalsarna pa Varmdoleden.

S &

[N vagiank dér trafiken gar | dver 65 % av skyltad hastighet

| vaglank dér trafiken gér i 50 - 65 % av skyltad hastighet
I vaglank dar wrafiken gér i 35 - 50 % av skyhtad hastighet
I vigiank dar wrafiken gar i upp till 35 % av skyltad hastighet
S v 2 o — g1
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I \iglank dar trafiken gér i upp till 35 % av skyltad hastighet

Figur 30. Flaskhalsar i vignatet ar 2030 i scenario Tat Lag.

I tabellerna nedan kvantifieras trangselsituationen i vagnatet for de olika betraktade
scenarierna. | Fordelad Hog véxer andelen kérféaltskilometer som har en hastig-
hetsreduktion pa minst 35 procent med 3,2 procentenheter, fran 2,8 till 6 procent. |
Tat Hog ar motsvarande andel 5,1 procent. De tva lag-scenarierna ligger mellan
nuldget och hdg-scenarierna. Sammantaget ar det en mycket liten andel av vagnéatet
som ar flaskhalsar i alla scenarier men det ar, som visats figurerna ovan, pa strate-
giskt placerade lankar som flaskhalsar uppstar. Detta blir tydligt om andelen for-
donskilometer i maxtimmen pa lankar med minst 35 procents hastighetsnedsatt-
ning betraktas. | dagslaget sker 14,3 procent av trafikarbetet i maxtimmen pa lankar
med hastighetsnedsattning. | Férdelad Hog har denna siffra 6kat med 50 procent
till 21,4 procent, dvs. till drygt en femtedel. | Tat H6g stannar 6kningen vid 19,3
procent. Lag-scenarierna ligger cirka 5 procentenheter lagre an respektive hog-
scenario. | samtliga scenarier for 2030 och i nulaget ar det en betydligt stdrre andel
av trafikarbetet som berdors av hastighetsnedsattningar &n andelen korfaltskilome-
ter. Det &r alltsa relativt stora volymer som berdrs fastan det ror sig om en liten
andel av vagutbudet.

Tabell 9. Totalt antal kérféltskilometer och antal kérféltskilometer med hastighetsreduk-
tion under maxtimmen. Siffrorna i tabellhuvudet anger ldnkhastighet i procent av frifl6-
deshastighet.

Totalt -35 35-50 50-65 Summa
Nulage 8639 38 50 155 243
Fordelad Hog 9323 129 128 303 560
Tat Hog 9290 86 128 264 478
Fordelad Lag 9323 73 96 221 390

Tat Lag 9290 56 106 194 355
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Tabell 10. Andel (i procent) kérféltskilometer med hastighetsreduktion under maxtim-
men. Siffrorna i tabellhuvudet anger ldnkhastighet i procent av friflédeshastighet.

-35 35-50 50-65 Summa

Nuldge 0.4 0.6 1.8 2.8
Fordelad Hog 1.4 1.4 3.2 6.0
Tat Hog 0.9 1.4 2.8 5.1
Fordelad Lag 0.8 1.0 2.4 4.2
Tat Lag 0.6 1.1 2.1 3.8

Tabell 11. Totalt antal fordonskilometer och antal fordonskilometer med hastighetsre-
duktion under maxtimmen. Siffrorna i tabellhuvudet anger ldnkhastighet i procent av
friflédeshastighet.

Totalt -35 35-50 50-65 Summa
Nulage 2305 000 38000 78 000 214 000 330 000
Fordelad Hog 3874 000 185 000 208 000 438 000 831000
Tat Hog 3529 000 99 000 212 000 371000 682 000
Fordelad Lag 3435 000 79 000 167 000 306 000 553 000
Tat Lag 3167 000 45 000 177 000 269 000 491 000

Tabell 12. Andel (i procent) fordonskilometer med hastighetsreduktion under maxtim-
men. Siffrorna i tabellhuvudet anger ldnkhastighet i procent av friflédeshastighet.

-35 35-50 50-65 Summa

Nuldge 1.7 34 9.3 14.3
Fordelad Hog 4.8 5.4 11.3 21.4
Tat Hog 2.8 6.0 10.5 19.3
Fordelad Lag 2.3 4.9 8.9 16.1
Tat Lag 14 5.6 8.5 15.5
Sparsystemet

I nuldget ar belaggningen i sparsystemet under morgonens maxtimme som hogst pa
tunnelbanans roda och grona linjer pa Sédermalm, pa strackorna narmast fore
Liljeholmen respektive Gullmarsplan, pa roda linjen mellan Tekniska Hogskolan
respektive Gardet och T-centralen samt pa Lidingdbanan mot Ropsten®. Detta visas i
Figur 31. Generellt visar figuren en hogre belastning i norrgdende an i sédergdende
fardriktning. Detta beror pa att medan befolkningen ar relativt jamnt fordelat mel-
lan de bada regionhalvorna, norr respektive soder om Saltsjo-Malarsnittet, ligger en
klar majoritet av alla arbetsplatser i den norra regionhalvan.

* Vid resultatjamforelse med SL:s trafikmodell VIPS var LUTRANS fléden pa Lidingdbanan héga. Darfor ar det
tankbart att trangseln pa Lidingébanan &r nagot éverdriven i samtliga scenarier.
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Tunnelbana, sparvig, lokalbanor och

Antal resendrer
Fargskalan anger utnyttjade platser pa tagen

B upp il 90% av sittplatsema
alla sitiplatser + 20% av stiplatsema
alla sitiplatser + 40% av stiplatsema
I oo a0 90% av alla platser

A
Figur 31. Beldggning i kollektivtrafiknatet i nuldaget.

I Figur 32 visas belaggningen i sparsystemet &r 2030 for scenario Férdelad Hog.
Den utdkade turtatheten i tunnelbanan medfor att belaggningen inte pa nagon
stracka overstiger den niva dar alla sittplatser och 20 procent av staplatserna ar
upptagna. Den hogsta belaggningen finns framst pa Lidingébanan och Saltsjébanan.
Bada trafikeras med Snabbsparvagnar i 10-minuterstrafik, Saltsjobanan med tre
vagnar per tagset och Lidingébanan, i likhet med resten av snabbsparvagen, med
tva vagnar per tagset.

Det finns olika tankbara strategier for att avhjalpa trangselsituationen pa Lidingo-
banan och Saltsjobanan. Lidingdbanans linje gar i den foreslagna strackningen
mellan Géshaga och Arstaberg. Detta betyder att den passerar den hart trafikerade
strackan mellan Ulvsunda och Liljeholmen dar det &r 2,5-minuterstrafik. Darfor ar
det svart att utdka turtatheten pa linjens hela stracka.

For Saltsjobanan &r situationen liknande; det &r bara sista strackan in mot Slussen
som det ar problem med sparkapacitet eftersom sparvagen ocksa ar planerad att ga
in till Slussen. | bada fallen kan alternativa linjedragningar 6vervagas for att l6sa
problemen.

Pa tvarsparvagen rader det hdg belaggning hela vagen fran Gullmarsplan till Solna
och fran Ropsten till Liljeholmen. Pa strackan mellan Solna och Ulvsunda &r be-
laggningen storre an 90 procent av alla platser. Aven pa Yttre Tvarbanan mellan
Tornskogen och Akalla ar belaggningen hég.
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Tunnelbana, sparvig, lokalbanor och

\_ Antal resendrer
Fargskalan anger utnyttjade platser pa tagen

B upp il 90% av sittplatsema
B alla sitiplatser + 20% av sthpiatsema
alla sitiplatser + 40% av stéplatsema

o = T B et an 90% av alln platser
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Figur 32. Beldaggning i kollektivtrafiknatet ar 2030 i scenario Férdelad Hég.

| Tat Hog ar belaggningen i sparsystemet lik den i Férdelad Hog. For tvarsparvagen
ar trangseln har nagot storre mellan Henriksdal och Liljeholmen, i gengéld ar den
mindre mellan Solna och Ulvsunda. Beldggningen pa tunnelbana och de olika lokal-
banorna uppvisar inga storre skillnader jamfort med i Fordelad Hog. Pa pendeltaget
ar det nagot fler strackor dar beldggningen 6verstiger 90 procent av sittplatserna.

)

Tunnelbana, sparvig, Ioi:aln_annr och

Antal resendrer
Fargskalan anger utnyttjade platser pa tagen

I upp il 90% av sittplatsema
alla sittplatser + 20% av sthplatserma
alla sitiplatser + 40% av stiplatsema
I o 0 90% av alla platser

Figur 33. Beldggning i kollektivtrafikn&tet ar 2030 i scenario Tat Hog.

Figur 34 visas belaggningen i scenario Fordelad L&g. Likt de 6vriga scenarierna ar
belaggningen hogst pa Lidingébanan och Saltsjobanan. | tunnelbanan &r det
strackorna Skarmarbrink-Slussen , Bredang-Liljeholmen och Brommaplan-Alvik
som har en belaggning pa 6ver 90 procent av sittplatserna. Pa tvarsparvagen ar
belaggningen hég mellan Gullmarsplan och Solna, mellan Haggvik och Akalla samt
mellan Solna och Ulvsunda.
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Tunnelbana, sparvig, lokalbanor och

\'- Antal resendrer
Fargskalan anger utnyttjade platser pa tagen

B upp il 90% av sittplatsema
alla sitiplatser + 20% av sthplateema

> alla sitiplatser + 40% av stipiatsema
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Figur 34. Beldggning i kollektivtrafiknatet ar 2030 i scenario Férdelad Lag.

Belaggningen i sparsystemet i scenario Tat Lag ar relativt lik situationen i Férdelad
L&g och visas i Figur 35.

Tunnelbana, sparvig, Ioi:aln_anor och

\ Antal resendrer
Fargskalan anger utnyttjade platser pa tagen

B upp il 90% av sittplatsema
s alla sitiplatser + 20% av sthpiatsema
/’ alla sitiplatser + 40% av stiplatsema

/ B mer 0 90% av olln platses
A

Figur 35. Beldggning i kollektivtrafiknitet ar 2030 i scenario Tat Lag.

Sammantaget kan man konstatera att beldggningen i kollektivtrafiksystemen inte
skiljer sig p& n&got avgorande satt mellan de olika scenarierna. Det &r ndgot mindre
belaggning i Lagalternativen, men inte s& mycket mindre pa grund av att tva olika
effekter motverkar varandra. Den forsta &r den lagre befolkningstillvéxten, vilket
innebar farre resande totalt. Den andra ar den lagre ekonomiska tillvaxten, vilken
ger en hogre kollektivtrafikandel. Den lagre antagna befolkningsékningen i scena-
rio Lag har en storre minskande effekt pa trangseln i kollektivtrafiken &n den 6k-
ning av trangseln som kommer av den stdrre kollektivtrafikandelen till féljd av den
lagre antagna ekonomiska tillvéxten.
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| Figur 36 visas den genomsnittliga beldggningsgraden per kollektivtrafikslag under
morgonens maxtimme. For tunnelbanan sjunker belaggningen till féljd av den 6ka-
de trafikeringen fran dagens dryga 60 procent till runt 50 procent ar 2030. For
sparvagen och lokalbanorna dkar belaggningen fran strax éver 40 procent till mel-
lan 60 och 70 procent. For pendeltaget ar beldggningen relativt konstant. Totalt sett
sjunker belaggningen nagot i samtliga scenarier. Lagst ar belaggningen i Fordelad
Lag dar den &r 49 procent. Detta visar upp ungefar samma bild som de geografiska
belaggningsbilderna ovan. Belaggningsgraden och trangseln pa tunnelbanan mins-
kar pa grund av det starkt 6kade utbudet, raknat som antal sittplatskilometer, p& 50
procent i Férdelad och 85 procent i Tat. P& pendeltdgen ar belaggningsgraden unge-
far konstant vilket innebar att antalet resande okar lika snabbt som utbudet. P&
sparvagarna och lokalbanorna 6kar belaggningsgraden trots ett kraftigt utokat ut-
bud. Det finns dock stora variationer inom gruppen.

Genomsnittlig belaggningsgrad per kollektivtrafikslag under maxtimmen
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Figur 36. Genomsnittlig belaggningsgrad per kollektivtrafikslag under maxtimmen.
Belastning i Saltsjo-Malarsnittet

For robustheten i trafiksystemet ar belastningen éver Saltsjo-Malarsnittet en viktig
faktor att ta i beaktande. | Figur 37 visas det totala antalet bilpassager 6ver snittet. |
samtliga scenarier sker det en 6kning. Storst ar 6kningen i Fordelad Hog dér det
totala antalet bilpassager i morgonens maxtimme okar fran nulagets knappt 26 000
till drygt 42 000. Okningen &r relativt jamnt férdelad mellan norrgéende och séder-
gaende fordon.
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Antal bilpassager over Saltsjo-Malarsnittet under maxtimmen
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Figur 37. Antal bilpassager 6ver Saltsjo-Malarsnittet under maxtimmen.

I Figur 38 visas bilpassagerna 6ver Saltsjo-Malarsnittet uppdelad per bro/led. |
alternativ Fordelad Hog sker det endast en liten hojning av antalet passager pa de
redan befintliga 6verfarterna, i stort sett hela 6kningen pa 16 000 bilar sker pa For-
bifarten och Osterleden. | scenario Téat Hog sker det en 6kning av antalet passager
Over de befintliga 6verfarterna, trots att det totala antalet passager ar 3 000 lagre an
i Fordelad Hog. Detta kommer sig av att Osterleden inte antas vara byggd ar 2030 i
det alternativet. Sarskilt Essingeleden far en hig belastning med éver 13 000 passa-
ger i maxtimmen. For de bada l&g-alternativen ar belastningen pa de redan befintli-
ga 6verfarterna ungefar densamma som i nulaget, dock med en viss 6kning pa Es-
singeleden i Tat Lag. Sammantaget innebar den utdkade kapaciteten 6ver Saltsjo-
Malarsnittet att antalet passager kan 6ka utan att belastningen pa de redan befintli-
ga Overfarterna blir sarskilt mycket storre. Det enda undantaget ar Essingeleden i
Tat Hog.

Antal bilpassager 6ver Saltsjo-Malarsnittet per bro/led under maxtimmen
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Figur 38. Antal bilpassager 6ver Saltsjo-Malarsnittet per bro/led under maxtimmen.
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Vad galler antalet kollektivresor dver Saltsjo-Malarsnittet sker for ar 2030 i samtli-
ga scenarier en kraftig 6kning av kollektivresor 6ver snittet, vilket framgar ur Figur
39. | dagsléget sker det drygt 63 000 passager under maxtimmen. Hogst antal pas-
sager, ungefar 107 000, beréknas ske i alternativ T4t Hog. Aven i lagalternativen ar
det i maxtimmen s& mycket som éver 90 000 kollektivresor éver Saltsjo-
Malarsnittet.

Antal kollektivresor dver Saltsjo-Malarsnittet under maxtimmen
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Figur 39. Antal kollektivresor 6ver Saltsj6-Malarsnittet under maxtimmen.

| Figur 40 redovisas kollektivpassagerna uppdelade per trafikslag. For samtliga
kollektivtrafikslag forutom buss ar det en kraftig 6kning for ar 2030 jamfort med
nuléget. Flest antal passager sker med tunnelbanan men den storsta relativa 6k-
ningen sker for sparvéagen.

Antal passagerare per kollektivtrafikslag déver Saltsjo-Malarsnittet under maxtimmen
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Figur 40. Antal passagerare per kollektivtrafikslag 6ver Saltsjo-Malarsnittet under maxtimmen.
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Slutsatsen ar att utbyggnaden av vagsystemet behdvs for att binda samman regio-
nen men trangseln kommer fortsatt att besta och till och med férvarras pa infarter-
na &ven vid den lagre befolkningstillvéxten. Kollektivtrafiksystemet &r troligen till-
rackligt och behovs ocksa vid en lagre befolkningstillvaxt. Vissa delar av sparvagssy-
stemet ser ut att vara éverbelastade och nya trafikeringar bor évervégas. Vad géller
Lidingdbanan kan det vara en 6verskattning av kollektivtrafikresandet.

Miljo- och héalsoeffekter

De effekter som behandlas hér &r buller, olyckor och emissioner. Berdkning av bul-
ler har tidigare presenterats i rapport "Planstrukturer i samradsforslag RUFS 2010
Kvantitativa beskrivningar” och sammanfattas nedan. For berakning av olyckor och
emissioner har Vagverkets modell Samkalk anvants. For effekter av teknikutveck-
ling hos fordon har Energistudien for Stockholmsregionen anvénts for koldioxid
och Naturvérdsverkets bilparksmodell for kvaveoxider.

Buller

Buller: matt, mal och riktvarden

Vagtrafiken ar en av mest stérande bullerkallorna i samhallet. Bullret kommer
framfor allt fran dack/vagbana i hastigheter 6ver 50 km/h men dven motorljud och
vindbrus bidrar till bullret. Buller fran vagtrafik ar beroende av trafikflode, hastig-
het, andelen tunga fordon, topografi, avstand, och andel stopp mm. En mjuk yta, t
ex gras, mellan vag och mottagare har en dampande effekt pa ljudutbredningen.
Ljudniva mats i enheten decibel, dB. For att efterlikna det manskliga 6rats forma-
ga att uppfatta ljud brukar ett s.k. A-filter anvandas. Matvardet anges darfor i
dB(A). Trafikbuller brukar berdknas som en s.k. medelniva under en viss tid, ofta
ett dygn. Den erhallna medelnivan kallas da ekvivalent ljudniva. Generellt galler
att en férdubbling eller en halvering av trafikflédet ger en 6kning respektive
sankning av ljudnivan med ca 3 dB(A).

Buller ingar som ett delmal inom det nationella miljomalet God bebyggd miljé.
Delmal 3, Buller lyder:

" Antalet mdnniskor som utsétts fér trafikbullerstérningar éverskridande de rikt-
varden som riksdagen stéllt sig bakom fér buller i bostdder skall ha minskat med
5 procent till ar 2010 jamfért med ar 1998."

Foljande riktvarden for trafikbuller, antagna av riksdagen 1997, bér inte 6verskri-
das vid nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller vasentlig
ombyggnad av trafikinfrastruktur:

e 30 dB ekvivalentniva inomhus

e 45 dB maximalniva inomhus nattetid

e 55 dB ekvivalentniva utomhus (vid fasad)

e 70 dB maximalniva vid uteplats i anslutning till bostad

Berakningar har gjorts med en speciellt utvecklat GIS-modell for att utifran trafik-
floden pa vagnatet och befolkningens geografiska fordelning uppskatta bullernivaer
vid bostéderna. Tabell 13 redovisas totala antalet boende i Stockholms l&n inom
olika bullerintervall for nuldget samt for Férdelad respektive Tat 2030.
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Tabell 13 Antal boende, tusental, pdverkade av buller, 2030 samt nuldge

Ekv. Ljudniva dB(A) (dygn) Nuldge Férdelad 2030 Tat 2030
55-60 208 300 323
61-65 127 176 198
66-70 103 151 162
71-75 45 72 84
>75 22 30 34
>55 totalt 505 730 800

Resultaten indikerar att antalet manniskor som péaverkas av buller >55 dB(A) "vid
fasad” i bda alternativen kommer att 6ka i fram till 2030. Okningen &r storre i
alternativ Tat jamfort med Fordelad. Andelen av total befolkning i Stockholms lan
som paverkas av vagtrafikbuller >55 dB(A) ar 2030 ar for alternativ Foérdelad 29
procent och for alternativ Tat 32 procent. Andel av lanets befolkning som paverkas
av buller >55 dB(A) &r 2005 ar 26 procent.

Miljéférvaltningen i Stockholms stad redovisar i en annu ej publicerad rapports
antalet boende som ar paverkade av utomhusbuller. Resultaten visar att antalet
boende inom Stockholms stad som paverkas av dygnsekvivalent vagtrafikbuller >55
dB beréknas till 271 000, vilket motsvarar 35 procent av kommunens befolkning ar
2007.

Ocksa nationellt sett ar buller den miljostorning som paverkar flest manniskor.
Drygt 2 miljoner manniskor beddms vara utsatta fér vagtrafikbuller som éverskri-
der riksdagens riktvarden for ekvivalenta bullernivaer utomhus vid sin bostad®.
Saval antalet som andelen bullerutsatta ar storst i de storre tatorterna; drygt halften
av dem som 1998 utsattes for buller fran vagtrafik éverskridande riktvardet 55 dB
utomhus vid bostaden bodde i de tre storstadslénen.

Antal skadade och doda i trafiken

Inom Stockholms lan varierar antal olyckor i trafiken stort fran ar till ar. Utdver den
slumpmassiga variationen finns det faktorer som paverkar antal olyckor éver sasong
och frén ar till ar, t.ex vinterférhéllanden och konjunktur. Fordonsparken utvecklas
mot allt sékrare fordon och arbetet med Nollvisionen trimmar véagsystemet och
trafikbeteendet. Dessa faktorer har dock inte tagits med i modellberédkningarna, i
stallet ar utgdngspunkten sammansattningen av vagtyper i det regionala vagnatet.
Vagarna har alltsa typklassats efter hastighet, antal korfalt och olycksrisk per miljo-
ner fordonskilometer samt skadef6ljd. Hastigheten ar avgérande for hur svart man-
niskor skadas i en trafikolycka. Hig hastighet bidrar ocksa till att olyckor éverhu-
vudtaget intraffar.

Resulterande berakning ger en indikation pa hur de olika regionala vagnaten forde-
lar trafiken pa vagarna och vilken effekt det far p& antal dda, svart skadade och

® Miljoforvaltningen i Stockholm 2007: Sammanstalining av boende inom olika bullerintervall i Stockholms
stad

¢ Boverket 2003: Buller - Delmél 3 - Underlagsrapport till férdjupad utvérdering av miljémélsarbetet. Boverket
rapport: God bebyggd miljo, 2003
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lindrigt skadade (Figur 41). Eftersom antal olyckor &r kopplade till antalet fordons-
kilometer och de volymdékningar som foljer av befolkningstillvaxt mm ger alternati-
ven Fordelad 2030 och Tat 2030 hogre olycksnivaer an 2007. Antal olyckor per
fordonskilometer beréknas daremot bli ca 25 procent lagre i Fordelad och Tét jam-
fort med 2007. Detta beror pd att trafik omférdelats fran mindre végar till storre
och sékrare vagar med separerade korfélt etc.
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Figur 41 Antal skadade och dédade i trafiken
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Emissioner

Berakningen av emissioner redovisas i tabellen nedan. | dessa berakningar ingar
inget antagande om forutsattningar kopplade till forvantad teknisk utveckling. Men
berdkningarna tar hansyn till bilarnas hastighet. T ex innebar hastighetsnedsatt-
ningar i tatort att det innebar mycket start och stopp och darmed st6rre emissioner.

Tabell 14 Emissioner fran biltrafiken

Forde-
Nul3 T5
ulaget lad at
Person- Last Sum- Person- i Sum- In- Person- i Sum-

bil bil ma Index bil Lastbil ma dex bil Lastbil ma Index
NOx, ton per ar 341 526 2 866 100 519 3970 4439 157 483 3661 4144 145
| landsbygd 173 3(1)8 1481 100 293 2272 2 565 173 265 2029 2294 155
| tatort 167 218 1385 100 226 1698 1924 139 218 1632 1851 134
VOC, ton per ar 976 153 1130 100 1554 246 1800 159 1426 225 1651 146
| landsbygd 550 68 618 100 981 128 1109 180 872 112 984 159
| tatort 427 85 512 100 573 118 691 135 555 113 667 130
Partiklar, ton per ar 32 12 44 100 49 19 69 158 46 18 63 146
| landsbygd 18 7 25 100 31 12 43 175 28 11 38 156
| tatort 14 5 19 100 19 7 26 137 18 7 25 133
CO2, kton per ar 1043 677 1720 100 1646 1065 271 158 1513 984 2497 145
| landsbygd 577 384 961 100 1004 660 1664 173 897 593 1490 155
| tatort 465 293 759 100 642 405 1047 138 616 391 1007 133
SO2, ton per ar 23 4 27 100 36 6 42 158 33 6 39 145
| landsbygd 13 2 15 100 22 4 26 174 20 4 23 155
| tatort 10 2 12 100 14 2 16 138 13 2 16 133

Kvéveoxider

I naturvardsverkets bilparksmodell och i de antaganden som gérs pa nationell niva
berdknas att det genomsnittliga NOx -utsldppet métt i g/fkm reduceras med 72
procent fran 2006 till 2020 (fran 5,57 till 1,57).

Utvecklingen 2020—2030 &r det svart att saga nagot om eftersom prognosen endast
stracker dig till 2020. Men man kan se att reduktionen per ar ar avklingande och
mellan 2017 till 2020 &r den 6 procent per ar. Ett antagande gors darfor att reduk-
tionen totalt per fordonskilometer fram till 2030 blir cirka 80 procent.

Det betyder att kvaveoxidutslappen skulle bli 898 ton per ar i Férdelad och 829 ton
per ar i Tat. Det betyder en minskning i forhallande till nulaget med 69 procent i
Fordelad och 73 procent i Tat.

Malen for Stockholms lan &r att de sammanlagda utslappen av kvaveoxider i Stock-
holms lan ska minska med 60 procent fran 1995 till ar 2010, och transportsektorns
utslapp med 70 procent fran 1995 till &r 2010. Beraknad reducering for har aktuell
planperiod &r alltsd av samma relativa storleksordning.
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For kvaveoxider ar dock de lokala vardena viktigast, ndgot som inte har varit mojligt
att berakna i de anvanda kalkylmodellerna.

Koldioxid

Enligt parterna bakom Stockholmséverenskommelsen ska Stockholmsregionen ha
malet att sénka koldioxidutslappen for vagtrafiken i Stockholms lan med 30 procent
till 2030 jamfort med ar 1990.

Mellan 1990 och 2005 beraknas koldioxidutslappen fran personbilar ha ékat med 2
procent’. Det betyder att utslappen bor minska med 32 procent mellan 2005 och
2030, om persontrafiken ska ha samma krav.

Effektivare motorer kan reducera bransleférbrukningen med ca 36 procent och
erséttning av en del av branslet till fornybart kan reducera koldioxidutslappen med
9 procent. Sammanlagt ger detta en reduktion av koldioxid med 42 procents.

I de berakningar som ar gjorda med Samkalk finns aven lastbilstrafiken med (scha-
blonuppréknad), vilket inte var fallet i Energistudien. Om man antar att lastbilarna
har samma teknikutveckling som personbilar far man féljande utveckling av koldi-
oxidutslapp.

Tabell 15 Koldioxidutsldpp fran biltrafiken

Nuldge Férdelad Tat
CO2, kton per ar 1720 2711 2497
Med teknikutveckling 1720 1572 1448
Index 100 91 84

Antagen teknikutveckling racker, med forutsatt tillvaxt, saledes inte for att nd méalet
for koldioxidreduktion.

Vad galler kollektivtrafiken har SL som mal att till 2020—2025 ha all sin energipro-
duktion fossilfri.

7 Naturvardsverket
8 Energistudien for Stockholmsregionen
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Hur paverkas kollektivtrafikan-
delen?

En viktig utvarderingsvariabel for transportsystemet ar kollektivtrafikandelen. Da
ar det framforallt hur kollektivtrafiken konkurrerar med biltrafiken. | detta avsnitt
goérs analyser av hur kollektivtrafikandelen som andel av resor med bil eller kollek-
tivtrafik beror av markanvédndning, ekonomisk utveckling och utbyggnaden av kol-
lektivtrafik respektive vagnat.

Kollektivtrafikandelen beréknas i dessa kalkyler fér arbetsresor under hela
dygnet och som andelen av alla sddana resor med bil eller kollektivtrafik. Resor
med géng och cykel exkluderas saledes. Valet av métt ar gjort eftersom bostader och
verksamheter ar lokaliserade i planalternativet — dvs. forutsattningar for arbetsre-
sandet — efter kriterier som skall gynna kollektivtrafiken.

Bilinnehavet, som ar en viktig faktor fér andelen som valjer bil, ar i hdg grad bero-
ende av den ekonomiska tillvéxten. Inkomsten &r viktig, men vid hdga inkomster
Okar inte bilinnehavet lika snabbt. Andra paverkansvariabler ar andelen som bor i
villa och bebyggelsetathet. De senare variablerna representerar indirekt aven moj-
ligheten att parkera.

Genom att jamfora en sekvens av berékningar och stegvis variera forutsattningarna
fas en beskrivning av hur kollektivtrafikandelen dndras da olika komponenter &nd-
ras. Berakningarna baseras pa forutsattningarna i enlighet med alternativ Férdelad
Hog. Hur kollektivtrafikandelen férandras visas i Figur 42 och kommenteras nedan.

Kollektivtrafikandelen for nuléget beréknas till 51 procent.

| ett forsta steg sker sedan en proportionell upprakning av befolkning och arbets-
platser i enlighet med 6kningen i grundantagandena for lanet. Den férandring som
sker i trafiksystemet i detta alternativ ar att trangseln okar i biltrafiksystemet vilket
leder till en 6kning av kollektivtrafikandelen med en procentenhet till 52 procent.

I nésta steg sker en forandring av markanvandningen enligt Alternativ Fordelad.
Det innebér att befolkningen i relativa termer forskjuts ganska kraftigt mot kollek-
tivtrafiklagen och bort frdn omraden som karakteriseras av god tillganglighet med
bil, dvs lokaliseras till omraden dar kollektivtrafiken har storre konkurrenskraft.
Sammantaget ger en markanvandningsférandring genom Fordelad en svagt gynn-
sam effekt pa kollektivtrafikandelen. Kollektivtrafikandelen okar till 53 procent.

Trafiknatsforandringar i kollektivtrafiksystemet minskar restiden men paverkar inte
kostnaden medan forandringar i biltrafiksystemet paverkar saval kostnaden som
restiden. Kollektivtrafikutbyggnad ger ett bidrag pa 2 procentenheter till andelen
resendrer med kollektivtrafik, medan fordndringar i vagnétet endast ger en margi-
nell effekt.
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Den ekonomiska utvecklingen har stor betydelse, dels paverkar den bilinnehavet,
dels genom att kostnader blir mindre betungande vid hégre inkomster. Om bilinne-
havet inte antas paverkas av inkomsterna, dvs om man inte har bil i storre utstrack-
ning an i nulaget, beréknas kollektivtrafikandelen minska med 1 procentenhet till 54
procent. Om bilinnehavet 6kar i enlighet med den ekonomiska utvecklingen kom-
mer kollektivtrafikandelen att minska med hela 7 procentenheter. Bilinnehavet &r
séledes den komponent som har storst paverkan. Man kan drastiskt siga att det
som foreslas i planen i form av markanvandning och transportnat for att 6ka kollek-
tivtrafikandelen "raseras” av den ekonomiska utvecklingen.

Kollektivreseandel
%

56
Kollektivtrafik-
utbyggnad Véag-
S utbyggnad r
Mark- 0
anvandning, Ekonomisk
+4 proc.enh. Férdelad utveckling,

Befolknings- dagens
okning bilinnehav
51 Nulage .
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Ekonomisk
utveckling,
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bildisposition

Figur 42 Kollektivtrafikandel arbetsresor av bil och kollektivt fran nulédge till alternativ Férde-
lad, efter olika komponenter

Men man kan ocksa formulera det pa foljande satt. Med en markanvandning som i
Fordelad och med den ekonomiska utveckling som forutsatts i grundantagande
Hog, dvs med samtliga komponenter ovan men med dagens trafiknat, skulle kollek-
tivtrafikandelen minska fran nulagets 51 procent till 45 procent, med 6 procenten-
heter. Det foreslagna transportnatet i Fordelad innebar att kollektivtrafikandelen
Okar med 2 procentenheter till 47 procent. Det foreslagna transportnétet tar igen en
tredjedel av den minskning i kollektivtrafikandel som den ekonomiska utvecklingen
innebar.
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Kan man klara klimatmalet?

En av de stora fragorna for transportsystemet ar hur klimatgaserna kan minska
samtidigt som man sékerstaller en fortsatt hdg tillganglighet. Hittillsvarande trend
ar att allt fler skaffar bil och kollektivtrafikandelen minskar, medan reslangden och
darmed transportarbetet 6kar. Detta tillsammans med att regionen vixer med 300—
500 000 invanare innebar att vagtrafikarbetet forvantas 6ka kraftigt fram till 2030.

I de kalkyler som redovisats ovan kunde konstateras att man enbart med markan-
vandning och trafiknat inte kunde na det mal som formulerats i Stockholmséver-
enskommelsen, namligen att sdnka utslappen for vagtrafiken i Stockholms lan med
30 procent till 2030 jamfort med ar 1990.

Andra atgarder méste till. Darfor har kanslighetsanalyser gjorts for att belysa poten-
tialen for ett minskat bilresande i planalternativen. Exemplen behandlar endast
personbilstrafiken. Faktorer som teknikutveckling, markanvandning, 6kade kostna-
der for bilresor och olika styrmedel, oférandrat bilinnehav, beteendeférandringar m
m kan paverka trafikarbetet och darmed utslappen av da i forsta hand koldioxid.

Det bor podngteras att de kalkyler som redovisas i detta avsnitt bygger pa att ut-
slapp av koldioxid ar helt proportionellt mot trafikarbetet. | de mer omfattande
berakningar som gjorts med Samkalk tas hansyn till hastigheter ocksa, vilket ger en
mindre 6kning eftersom trafiktillvaxten sker framforallt i det vagnat som inte har
trangsel.

Teknikutveckling

Effektivare motorer berdknas kunna reducera bransleférbrukningen med cirka 36
procent och erséttning av en del av brénslet till férnybart kan reducera koldioxidut-
slappen med 9 procent. Sammanlagt skulle detta ge en utslappsreduktion med 42
procent®

For att nd malet att koldioxidutslappen ska minska med 32 procent far trafikarbetet
utifradn ovanstaende forutsattningar saledes inte 6ka med mer &n 17 procent.

Markanvandning

For den hogre befolkningstillvéxten i grundantagande Hog okar biltrafiken med
cirka 70 procent under maxtimmen och med drygt 100 procent 6ver hela dygnet i
alternativ Férdelad. Under maxtimmen bestar resandet till stor del av arbetsresor
men de 6kar inte lika mycket som 6vriga typer av resor, vilka framfdrallt foretas vid
andra tidpunkter. For koldioxidutslappen &r det dygnsvardena som &r relevanta. |
alternativ Tét blir trafikokningen 80 procent. Aven om Tt &r battre an Fordelad i
detta avseende sa betyder det att inget av planalternativen klarar klimatmalet. Det
behdvs ytterligare atgarder, vilket konstaterades aven med Samkalk-kalkylerna.

? Energistudien fér Stockholmsregionen
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Forandrade bilkostnader — styrmedel

I bada alternativen forutsatts trangselskatten bibehéllas pa realt oférandrad niva
jamfort med idag. En atgard skulle emellertid kunna vara att féorandra nivan. Om
man férdubblar tullavgiften eller infor ytterligare en tullring strax innanfér de yttre
tvarlederna minskar trafikarbetet dock endast marginellt.

Daremot blir effekten stor om de avstdndsberoende kostnaderna for bil fordubblas,
séledes inte endast drivmedelspriset. | det fallet har trafikarbetet beraknats 6ka med
endast knappt 10 procent jamfort med nuléget. De ekonomiska variablerna ar séle-
des mycket avgdrande foér utvecklingen av trafikarbetet med bil.

Beteendeforandringar

En stor del bilresor &r mycket korta, under 5 km, och darfor skulle ett alternativ
kunna vara att ersatta detta bilresande med gang- och cykelresor. Men dven om alla
dessa korta bilresor upphérde skulle det inte ge sarskilt stora forandringar i trafik-
arbetet. | figuren nedan visas att bilresor med en l&ngd under 5 km svarar fér 10
procent av det totala trafikarbetet. Det skulle ge en 6kning av trafikarbetet jamfort
med nuldget pa 90 procent.
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Figur 43 Biltrafikarbetets férdelning pa olika reslangder

Eftersom det 4r de langsta resorna som astadkommer mest trafikarbete och kollek-
tivtrafik &r mer konkurrenskraftigt pa langre avstand sé har ett alternativ med ett
mer kollektivtrafikinriktat beteende simulerats. Det har gjorts genom att anta ett
extra motsténd att vélja bil motsvarande en kostnad pé 50 kronor. D& 6kar trafikar-
betet med bil med endast 50 procent.

Ett annat alternativ kan vara att man i framtiden inte skaffar bil i storre utstréck-
ning an i dagsléget. En oférandrad biltathet skulle innebara att trafikarbetet 6kar
med 90 procent i stéllet fér som i Alternativ Férdelad Hog 6ka med 105 procent.

Sammanfattande slutsatser

De ekonomiska faktorerna avseende kostnaderna for att kdra och inneha bil &r de
som paverkar biltrafikarbetet mest. Dessa faktorer ar i sin tur starkt beroende av
den ekonomiska utveckling som antagits. Det man kan dstadkomma med markan-
vandning och beteendeférandringar far inte lika stora effekter. Det ar endast alter-
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nativet med fordubblade bilkostnader som gor att man kan na koldioxidmalet. Detta
betyder att ndgon form av ekonomiska styrmedel méste komplettera trafiknat och
kollektivtrafikanpassad markanvandning. | figuren nedan redovisas berdkningar av
koldioxidutslapp for de olika alternativen och malet en reduktion med 32 procent
fran nulaget markeras.

Index

Figur 44 Koldioxid fran persontransporter, index (nuldget = 100), samt mal 2030

Konsekvenser av fordubblade kilometerkostnader

Det man kan fraga sig ar om kollektivtrafiknatet racker till och om alla vagar behovs
i alternativet med dubbla kilometerkostnader for bil, det alternativ som beréknas
klara miljomalet for persontransporter med bil. Kollektivtrafikandelen for arbetsre-
sor i lanet av resor med bil- och kollektivtrafik beraknas bli 4 procentenheter hégre
an i Fordelad. Nedan visas belaggningen i kollektivtrafiken for alternativen Forde-
lad H6g och Fordelad med dubbel kilometerkostnad bil.
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Figur 45 Beldggning i kollektivtrafiken alternativ Férdelad Hog
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Figur 46 Beldaggning i kollektivtrafiken alternativ Férdelad med dubbel km kostnad bil

Ur figurerna framgar att de strackor dar beldggningen i kollektivtrafiken 6verstiger
90 procent av sittplatserna blir fler nar kilometerkostnaden for bil férdubblas. Fér
pendeltagen uppstar det strackor dar belaggningen éverstiger alla sittplatser plus 20
procent av stéplatserna. Pa tvarsparvagen uppstar det en ny striacka i den hogsta
trangselkategorin, fran Akalla till Haggvik. Fortfarande &r det inte for nagon stracka
som belaggningen i tunnelbanan uppgar till alla sittplatser och 40 procent av sta-
platserna. For tunnelbanan andras med andra ord inte den vérsta trangseln i syste-
met nar kilometerkostnaden for bil fordubblas. Men pa pendeltagen och tvarspar-
végen blir det trangt.

Nedan foljer flaskhalsbilder for bilsystemet for nuldget och alternativen Férdelad
Ho6g och Férdelad med dubbel kilometerkostnad for bil.
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Vaglénk dar trafiken gar i 50 - 65 % av skyltad hastighet
B viaglank dar trafiken gar i 35 - 50 % av skyltad hastighet
I igiank dar wrafiken gér i upp till 35 % av skyltad hastighet

Figur 47 Flaskhalsar i viagsystemet, nuldaget
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Figur 49 Flaskhalsar i vagsystemet, Fordelad dubbel km kostnad bil

Som ses ur figurerna minskar trangseln pa vagarna, jamfort med situationen i For-
delad Hog, nar kilometerkostnaden for bil dubbleras . Situationen ser, utifran figu-
rerna, ut att vara relativt lik nulaget. Aven om en mer kvantitativ analys av trangseln
pa vagarna gors kvarstar likheten med nulaget. Vare sig om antal bilpassager éver
lankar med olika hastighetsnedsattning, antal korfalt med hastighetsnedséattning
eller antal fordonskilometer med hastighetsnedsattning betraktas, sa ar avvikelsen
fran nuldget inte sarskilt stor. Dock dkar volymerna som helhet jamfort med nula-
get. Antalet passager over Saltsjo-Malarsnittet okar fran knappt 26 000 till drygt
33 000 och trafikarbetet under maxtimmen i Stockholms lan 6kar med cirka 25
procent. Det som hander ar alltsa att effekterna av de 6kade volymerna i biltrafiken
och det utdkade trafiknétet tar ut varandra och trangseln blir ungefar konstant.

Jamfort med Fordelad Hog minskar antalet bilpassager dver Saltsjo-Malarsnittet
med nastan 25 procent om kilometerkostnaden for bil fordubblas. Dock paverkas
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inte alla leder i samma omfattning. Centralbron, Munkbron och Skeppsbron mins-
kar bara med mellan 7 och 15 procent (lagst minskning for Centralbron), Foérbifart
Stockholm minskar med drygt 40 procent, till ungefar 6000 bilpassager i maxtim-
men, och de 6vriga med 20—25 procent.

Det betyder sdledes att det i planen foreslagna vagsystemet behovs dven i fallet med
fordubblade bilkostnader for att inte forvarra trangseln jamfért med nuléget.
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Ostra Mellansverige

I RUFS2010 behandlas ocksa relationerna med évriga 6stra Mellansverige (OMS).
Ostra Mellansverige bestar férutom Stockholms lan av Uppsala, Sérmlands, Oster-
gotlands, Orebro, Vastmanlands och Gavleborgs lan. | analysen nedan anvands
begreppet "Ovriga OMS” for att beskriva summan av alla lan i 6stra Mellansverige
forutom Stockholms lan. | Ostergétlands och Gavleborgs 1dn har de kodade trafik-
naten en lagre detaljrikedom jamfért med natet i de 6vriga lanen och dessutom ar
zonerna i Ostergdtland och Gavleborg farre och storre. Dessa ar tva bidragande
orsaker till att endast Ovriga OMS redovisas i analysen.

Ett persontransportsystem som técker hela OMS ingdr i de b&da planalternativen
Fordelad och Tat for &r 2030. Systemet i OMS ar saledes detsamma i bada planal-
ternativen och det ar ocksa detsamma i de bada Malbilderna Stader och Storstader
for ar 2050. Detta innebar med andra ord att analysen for &r 2050 &r att betrakta
som en bristanalys.

Grundantaganden OMS

Malbilder for ostra Mellansverige visar tva olika strukturer, Stader och Storstader.
Bada bygger pa grundantagande Hog, med en befolkningsékning pa drygt 30 pro-
cent i hela dstra Mellansverige till &r 2050, men med fortsatt en storre 6kning i
Stockholms lan. Malbilderna ar kopplade till de bada planalternativen pa sa satt att
Stader ar sammankopplad med Férdelad och Storstader med Tat. Sysselsattningen
berdknas tka med drygt 40 procent i OMS och néra 60 procent i lanet till &r 2050.



Trafikanalyser — oktober 2008 61

Tabell 16 Befolkning och sysselséttning Ostra Mellansverige grundantagande Hég, tusen-
tal, samt index

Befolkning Nuldge 2030 2050
Stockholms lan 1890 2425 2789
Ovriga OMS 1793 1929 2038
Hela OMS 3683 4354 4827
Index

Stockholms lan 100 128 148

Ovriga OMS 100 108 114

Hela OMS 100 118 131

Sysselséttning Nulédge 2030 2050
Stockholms lan 972 1311 1543
Ovriga OMS 767 886 935

Hela OMS 1739 2197 2478
Index

Stockholms lan 100 135 159
Ovriga OMS 100 116 122
Hela OMS 100 126 142

Den ekonomiska utvecklingen antas fortsatt vara 2procent per capita arligen aven
mellan aren 2030 och 2050.

Resandet i OMS 2030 och 2050

I Tabell 17 redovisas nivan pa det totala resandet i OMS i nuléget, &r 2030 och &r
2050. Resandet berdknas 6ka snabbare &n befolkningen till f6ljd av den ekonomiska
utvecklingen och battre tillganglighet. Det galler framforallt en 6kning av resor som
inte &r relaterade till arbetet. Resandet per capita 6kar enligt modellberédkningarna
snabbare i Ovriga OMS &n i Stockholms 1an fram till &r 2030. Detta beror pa att
biltrafiken, som &r det dominerande trafikslaget i Ovriga OMS, inte begréansas av
trangsel i samma utstrackning som i Stockholms lan. Mellan &r 2030 och 2050
avtar dock den beridknade 6kningen i resor per capita néastan helt i Ovriga OMS. En
mojlig forklaring till detta ar att det &r samma trafiknédt som har anvants ar 2050
som ar 2030 vilket innebar att tillgangligheten inte kan 6ka pa grund av utokat
utbud av vagar och kollektivtrafik. I Stockholms lan fas dock att antalet resor capita
fortsatter 6ka, om an i lagre takt an fram till 2030.
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Tabell 17. Totalt resande per dygn i OMS i nuldget, &r 2030 och &r 2050.

Stéader Storstader Stéder Storstadder
Nuldge

2030 2030 2050 2050
Resor i tusental
Stockholms l&an 1993 2735 2734 3227 3231
Ovriga OMS 1769 2065 2065 2206 2200
Hela OMS 3762 4800 4799 5433 5431
Index
Stockholms lan 100 137 137 162 162
Ovriga OMS 100 117 117 125 124
Hela OMS 100 128 128 144 144
Index per person
Stockholms l&n 100 107 107 110 110
Ovriga OMS 100 109 109 110 110
Hela OMS 100 108 108 110 110

I Bilaga 3 visas uppdelningen av dygnsresandet per fardmedel. Det ar viktigt att
komma ihdag att det ar samma trafiksystem som i ligger i analysen fér ar 2030 och ar
2050. Darfor ar inte kollektivtrafikutbudet ar 2050 anpassat till den storre folk-
mangden och eventuella forandrade resvanor mellan 2030 och 2050. Detta medfoér
att den uppskattade kollektivtrafikandelen blir Iagre fér 2050 &n vad den skulle ha
varit med ett uppdaterat kollektivtrafikutbud. Detta har storst paverkan i Stock-
holms lan dar kollektivtrafikandelen ar som hogst. | nuldget ar kollektivtrafikande-
len av samtliga fardmedel 6ver dygnet 27 procent, ar 2030 beraknas denna andel
vara oférandrad i Stader och 2 procentenheter hégre i Storstader. Ar 2050 har an-
delen minskat nagot i berakningarna, till 24 procent i Stader och till 26 procent i
Storstéader. 1 Ovriga OMS é&r kollektivtrafikandelen stabil runt 6—7 procent, vare sig
nuléget, 2030 eller 2050 betraktas. Den storsta forandringen i fardmedelsandelarna
ar att andelen resor som utfors till fots eller pa cykel minskar och att biltrafikens
andel 6kar. I nuléaget ligger andelen gang- och cykelresor pa mellan 33 och 36 pro-
cent beroende pa vilket omrade som betraktas, 4r 2030 beraknas den vara mellan
24 och 29 procent for att ar 2050 minska till mellan 21 och 24 procent. Biltrafiken i
hela OMS beriknas 6ka fran dagens 49 procent med 5—6 procentenheter till 2030
och med 10—12 procentenheter till &r 2050, dar den mindre 6kningen galler for
Storstéder.

Forutom att antalet resor beréknas 6ka s visar resultaten &ven pa att medelres-
langden for en resa till ar 2030 kan 6ka jamfort med nuldget. Mellan 2030 och 2050
stannar dock 6kningen enligt modellberdkningarna upp i Stockholms l&n medan
reslangden fortséatter att 6ka i Ovriga OMS. Den estimerade utvecklingen fram till &r
2030 visas for bilresor som foérare i Tabell 18. Det ar inte bara antalet resor per
capita som 6kar snabbare utanfér Stockholms lan, dven reslangden 6kar snabbare,
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bade for bilresor och for kollektivresor (redovisas i Bilaga 3). Den storre okningen
av bilreslangden i Ovriga OMS beror dven denna troligen pa att trangseln ar mindre
omfattande i vagnatet. For ar 2050 far trangseln en annu storre innebord eftersom
det i analysen ar samma trafiknat som ar 2030. | Stockholm, som har den storsta
folkdkningen och redan innan hade den storsta trangseln, far detta ett stérre ge-
nomslag pa reslangden.

Tabell 18. Medelresldngd i km med bil som férare i nuldget, ar 2030 och ar 2050.

Stader Storstader
Lén Nuldge

2030 2030
Stockholm 13.4 15.6 14.6
Ovriga OMS 14.2 19.1 18.9
Hela OMS 13.8 17.3 16.7
Index
Stockholm 100 116 109
Ovriga OMS 100 134 133
Hela OMS 100 126 121

Att medelreslangen beréknas oka far till foljd att det enligt resultaten &r en mindre
andel av resorna ar 2030 som gors i den egna kommunen. Detta redovisas som
index for de stérsta kommunerna i respektive 1an, och for Stockholms Ian uppdelat
pa Regioncentrum samt Inre och Yttre forort, i Tabell 19. Andelarna i procent redo-
visas i Bilaga 3. Inte ndgon av de redovisade kommunerna/zonerna uppvisar en
6kande andel reson inom kommunen/zonen till ar 2030. Mellan 2030 och 2050
fortsatter trenden med att allt en mindre andel av resorna har sin malpunkt inom
den startkommunen.

Tabell 19. Index fér andel av resor som gérs inom den egna kommunen/zonen i nuldget
och ar 2030. Nuldge = 100.

Stader Storstader
Nuldge

2030 2030
Stockholm RC 100 92 95
Stockholm IF 100 99 98
Stockholm YF 100 95 92
Uppsala 100 89 90
Gavle 100 98 98
Vasteras 100 95 95
Orebro 100 96 96
Eskilstuna 100 92 93
Nyképing 100 87 88

Norrképing 100 95 96
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Stader Storstader
Nuldge
2030 2030
Link6ping 100 97 97
Ovriga 100 88 88
Genomsnitt 100 91 92

Aven om andelen resor som har start- och malpunkt i samma kommun minskar s&
forlorar dock generellt sett inte de storre orterna sin andel som malpunkt av det
totala resandet, se Tabell 20 och dven Bilaga 3. De kommuner som tappar i andel &r
de som har en langsammare befolkningsutveckling &n genomsnittet som exempelvis
Gévle och Orebro. Det ar istéllet de mindre kommunerna som &terfinns i posten
"Ovriga” som blir mal fér en mindre andel av resorna. Aven dessa kommuner har
som grupp en langsammare befolkningsokning &n genomsnittet. Eftersom det ar en
majoritet av resorna som har sin malpunkt i startkommunen har befolkningsok-
ningen en stor betydelse for huruvida en kommun 6kar eller minskar sin andel som
malpunkt for resor. I Bilaga 3 visas hur kommunernas andelar ser ut om befolk-
ningsokningen tas bort. Da ar forandringarna i Stader och Storstader jamfort med
nulaget avsevart mindre och det ar inte langre en minskning i Géavle och Orebro,
minskningen ar nu storst i "Ovriga” (som forut), Stockholms Regioncentrum och
Nykoping.

Tabell 20. Index f6ér andel av resorna som har sin malpunkt i de olika kommuner-
nalregiondelarna i nuldget och ar 2030. Nuldge = 100.

Stéder Storstader
Nuldge

2030 2030
Stockholm RC 100 95 102
Stockholm IF 100 130 126
Stockholm YF 100 131 113
Uppsala 100 100 102
Gavle 100 82 83
Vasteras 100 100 101
Orebro 100 91 92
Eskilstuna 100 98 99
Nyképing 100 20 89
Norrkoping 100 94 99
Linkoping 100 98 97
Ovriga 100 80 79

Sammantaget innebér reseutvecklingen enligt modellberdkningarna och givet de
antagna forutsattningarna att regionen jamfort med nulaget ar mer sammanbunden
med en storre andel resor éver kommungrans ar 2030, och dnnu storre andel ar
2050. Att resorna blir Iangre, och darmed regionen mer sammanbunden med béttre
tillganglighet, har inte bara positiva effekter utan &ven negativa som att mer energi
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gar at och mer koldioxid slapps ut jamfort med om dagens resmonster hade bibehal-
lits. Malet med trafiknatet méste da vara att hitta en bra avvagning mellan dessa
delvis motstéende aspekter.

I Figur 50 och Figur 51 visas de reserelationer mellan de stérre kommunerna i Ovri-
ga OMS och Stockholms lan som enligt modellberikningarna har fler 4n 300 resan-
de enkel resa per dag for nulaget och ar 2030. Har ar med andra ord Stockholms lan
inte uppdelad i tre zoner utan behandlas som en enhet. Det a&r samma relationer
som framtrader for bade Stader och Storstider. Det ar tydligt att resultaten pekar pa
att regionen har blivit mer sammankopplad ar 2030 med fler lankar och den har
ocksé okat i omfang eftersom dven Géavle har reserelationer till andra stérre kom-
muner med fler &n 300 resande dagligen. Ar 2050 visar resultaten pd att ytterligare
lankar tillkommit, vilket tyder pa en fortsatt regionforstoring.

[ g It

Figur 50. Reserelationer med fler an 300 resande per dygn, enkel resa, i nuldget.
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Figur 51. Reserelationer med fler &n 300 resande per dygn, enkel resa, ar 2030.

| Tabell 21 redovisas relativ tidsbesparing med kollektivtrafik mellan de betraktade
orterna, bade fér nulaget och fér &r 2030. Ar 2050 &r det samma trafiksystem som
ar 2030, och darmed ar aven restiderna med kollektivtrafiken densamma. Tabeller
med faktiska restider aterfinns i Bilaga 3.

Tabell 21. Procentuell tidsbesparing i aktid for kollektivtrafikresor ar 2030 jamfért med

nuldget.

Fran / Till Stockholm  Uppsala  Nykdéping  Eskilstuna  Linképing  Norrképing  Orebro  Vésterds  Gavle
Stockholm 23 33 19 42 43 33 26 27
Uppsala 26 33 23 40 39 16 10 26
Nykoping 34 30 28 48 48 20 29 35
Eskilstuna 19 21 29 21 8 50 29 25
Linkoping 43 40 46 25 38 5 28 38
Norrkoping 43 39 51 14 61 17 17 37
Orebro 34 27 24 25 15 10 41 13
Vasteras 25 10 30 24 23 12 37 14
Gavle 24 21 30 23 35 34 6 14

Som kan ses ur tabellen ovan blir restiden med kollektivtrafik kortare ar 2030 an i
dagslaget for samtliga redovisade reserelationer. Den stdrsta tidsmassiga bespa-
ringen fas fran Linkoping till Gavle, 1 timme och 32 minuter, medan den minsta
besparing fas fran Eskilstuna till Norrképing pa 7 minuter, se Bilaga 3. Den relativa
tidsbesparingen for resor till och fran Stockholms central ligger mellan 19 och 43
procent for samtliga redovisade orter. Den genomsnittliga relativa tidsbesparingen
for de ovan redovisade orterna ar 28 procent. Detta ger ytterligare en tydlig indika-
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tion pa att det blir en forbattrad sammankoppling av de olika orterna ar 2030 (och
2050) jamfért med nulaget.

Hur paverkar trafikutbud och taxor markanvand-
ning?

Den modell, LuSIM, som anvants for att lokalisera tillkommande befolkning och
arbetsplatser bygger pa vissa antaganden om vad som paverkar lokaliseringen. Det
ar dels vad som erfarenhetsmassigt paverkar, dels olika planeringspolicies. En be-
skrivning av modellen gors i kapitlet Modeller. En viktig lokaliseringsfaktor ar till-
ganglighet. Tillgangligheten ar beroende av bade restid och reskostnad. Ett par
kanslighetsanalyser har gjorts for att se hur ett framtida lokaliseringsmonster skulle
se ut i OMS, om stor vikt laggs vid tillganglighet och oberoende av lansgranser.

I huvudanalyserna har tillkommande befolkning och sysselsattning varit knutna till
grundantaganden pa lansniva. | denna kanslighetsanalys undersoks vad modellerna
forutspar skulle handa om kopplingen till grundantagandena tas bort och en
gemensam avstands- och restidsberoende kollektivtrafiktaxa infors. Denna analys
har gjorts i tva steg, forst har kopplingen till grundantagandena brutits och sedan
har kollektivtrafiktaxan inforts. For Ostergétland och Gavleborg har inte kopplingen
till grundantagandena tagits bort eftersom det visade sig ge helt orealistiska resul-
tat. Darfor ar dessa lan ej heller med i analysen. Troligen beror de orealistiska resul-
taten pa att de kodade trafiknaten i dessa lan inte har samma detaljrikedom som
natet i Malardalen och pé att zonerna &r farre och storre.

Det forsta steget var att lasa upp lansgranserna i grundantagandena for samtliga lan
forutom Ostergétland och Gavleborg. | detta fall lokaliseras befolkningen i de 6vriga
lanen fritt enligt antagna parametrar géallande bland annat tillgénglighet med bil
och kollektivtrafik. Resultaten visar sammantaget pa att befolkning och arbetsplat-
ser flyttas till Uppsala och Stockholm fran de évriga lanen. Generellt sett sker en
flyttning av befolkning och arbetsplatser 6sterut i Malardalen nar kopplingen till
grundantagandena bryts. Tabell med resultat aterfinns i Bilaga 3.

Det andra steget ar att beakta effekterna av en gemensam kollektivtrafiktaxa i kom-
bination med att kopplingen till grundantagandena pa lansniva bryts. | detta arbete
anvandes en taxa som har en 1ag konstant kostnad och som utéver denna ar bero-
ende pé bade resans langd i kilometer och hastigheten i km/h. For att kalibrera in
den antagna taxan antogs att den totala intakten fran kollektivtrafiktaxan inte for-
andras givet det ursprungliga resmonstret. Den antagna taxan innebar att de langre
resorna blir billigare pa bekostnad av framfor allt resorna inom Stockholms lan.
Resorna fran olika méal i OMS till Stockholms central halveras i stort sett medan det
ar en 50 procentig hdjning for langre resor inom Stockholms lén, se Bilaga 3.

Arbetsplatstillskottet skiftas aven i detta andra fall 6sterut till Uppsala och Stock-
holm, befolkningstillskottet daremot ékar nu i Uppsala och i Orebro, medan Stock-
holm och Sédermanland minskar. En skillnadsbild mellan de tvé analyserna ater-
finns i Tabell 37 i Bilaga 3. Denna skillnadsbild visar pa effekten av den antagna
kollektivtrafiktaxan. Den forandrade kollektivtrafiktaxan medfér att arbetsplatser
och befolkning flyttas ut fran Stockholms lan till de 6vriga. Okningen &r relativt
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jamnt fordelat 6ver lanen. Att Stockholm skulle forlora pa den nya taxan ar vantat
eftersom det i huvudsak ar Stockholm som far en taxehojning medan de évriga
lanen i regel far en taxesankning.

Sammanfattningsvis medfér borttagandet av kopplingen till grundantagandena att
arbetsplats- och befolkningstillskottet skjuts dsterut till Uppsala och Stockholm
medan den dndrade kollektivtrafiktaxan skjuter ut en del av tillskottet fran Stock-
holm till de 6vriga lanen i Malardalen. For arbetsplatser &r denna fran Stockholm
bortskjutande rorelse svagare &n den 6stliga medan den for befolkning &r starkare.
Detta tyder pa att attraktionskraften i Stockholm &r starkare for arbetsplatser an for
befolkning.
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Modeller

I avsnittet ges en Gversiktlig beskrivning av den transportmodell och de tva model-
ler for fordelning av befolkning och arbetsplatser som anvénts for att ta fram de
resultat som presenterats i foregdende avsnitt. Mer utforliga beskrivningar kommer
att redovisas i rapporter senare. En ytterliggare komponent ar en modell for att
fordela befolkningen pa aldersgrupper sa att data ges den form som transportmo-
dellen forutsatter. I nuldaget haller mer ingdende beskrivningar av de olika model-
lerna att utarbetas. Framstéllningen i detta avsnitt foljer huvudsakligen den sekvens
som berékningarna sker i. I Figur 52 illustreras berakningsgangen och ingdende
modellkomponenter.

Trafiknat

LUTRANS

LuSIM
- Tillganglighet Boende smahus/flerfam.hus
- Restider Sysselsatta
IPM

Markanvandning

"Rufs 2030” -
: A 4
e B POP
Y A 4 A4
Markansprak Bostadsytor smahus LUTRANS
Bostadsytor flerfam.hus
Lokalytor
A4
R . Tillganglighet
Forklaring Regtidgrg
Trafikarbete
Forutsattning RS Resmaonster
Flaskhalsar mm.

Modell

A

Befolkning efter alder per kommun, lanet
Sysselséattning per kommun

Data

Figur 52. Modeller i RUFS

Arbetsgdngen bérjar och slutar med berakningar som ber6r transportsystemet och
det sker med en transportmodell — LUTRANS (Land use TRANSport model). Avsik-
ten med LUTRANS &r dels att skapa indata till fordelning av mark for olika &ndamal
och dels att vara ett redskap for att utvardera den resulterande markanvéandningen.
| det forsta berakningssteget skapas tillgdngligheter och restider med LUTRANS
som utgdér indata vid férdelningen av befolkning och arbetsplatser. Som utgangs-
punkt for dessa berékningar med LUTRANS har anvénts markanvédndningen for
RUFS 2030 fran RP 2001. Berakningarna med LUTRANS &ar gemensamma for hela
Ostra Mellansverige (OMS). Vid férdelningen av bostider och arbetsplatser anvands
olika modeller fér AB-lan och évriga OMS. For AB-lan anvands IPM (Integrated
Planning Model) och for évriga OMS LuSIM (Land use Simulation Model). LuSIM
berégknar resultat dven for AB Ian men dessa anvénds endast for att fordela IPMs
bostader 6ver tid. IPM och LuSIM &r principiellt olika modeller och modellerna har
anvants med olika forutsattningar avseende data. Slutresultatet fran berakningarna
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med bada modellerna ar emellertid delvis detsamma: antal invanare per trafikzon
fordelat pa flerfamiljshus och villor samt antal arbetsplatser per zon. I LUSIM sker
berakningen direkt pa trafikzoner medan IPM arbetar med celler om 100*100 meter
som aggregerats upp till trafikzon.

Befolkningsmodellen POP berdknar en befolkning som &r fardig att anvanda i LuT-
RANS och dess bilinnehavsmodell. Efter berédkning med LUTRANS ar det méjligt att
lata de nya resulterande tillgangligheterna &terga till upprepade berakningar av
markanvéndningen.

Nedan beskrivs de olika delmodellerna nagot mer i detalj, for fullstandiga beskriv-
ningar hanvisar vi dock till respektive modells tekniska dokumentation.

LUTRANS

LUTRANS ar en forenklad version av Sampers och har &rvt manga av dess egenska-
per. En egenskap den inte har arvt ar den finférdelade berdkningen av efterfrdgan
pa socioekonomiska grupper drenden. | detta avseende berdknar LUTRANS endast
efterfrdgan pa arbetsresor och 6vriga resor. Aggregeringen av arenden och socio-
ekonomi &r en eftergift for att minska berakningstider och férenkla indatahanter-
ingen. Den geografiska tdckningen som LUTRANS har ar lanen i Malardalen (Stock-
holm, Uppsala, Sédermanland, Orebro, Vastmanland) samt Ostergétland och Gév-
leborg. Omradet &r fordelat pa 2872 zoner inklusive fjarrpunkter. Resultatet fran
LUTRANS &r en prognos av antalet resor mellan samtliga trafikzoner fordelat pa
fardmedel (bil som forare, bil som passagerare, kollektivt, gang, cykel)

Likt andra transportmodeller som anvénds i svensk planering anvander LUTRANS
natverkshanteraren EMME/2 for att fordela resenarer och fordon pa natverket.

LUTRANS omfattar dven en nutvecklad modell fér berékning av bilinnehav och
innehav av korkort. En karaktarsegenskap hos bilinnehavsmodellen &r att den i hog
grad styrs av planeringsvariabler som andel av befolkningen som bor i villa och
bebyggelsens tathet i zonen. Andra centrala férklaringsfaktorer till innehav av bil
och korkort ar ekonomisk utveckling och befolkningens alderssammansattning i
zonen. Bilinnehavsmodellen ar en modell for sa kallade diskreta val (logit-modell).

IPM

IPM &r en GIS-baserad markanvandningsmodell som i ett forsta steg identifierar
goda lagen for ny bebyggelse. Analyserna bygger pa en kombination av flera lokali-
seringskriterier genom multikriterieanalys, bland annat olika matt pa tillganglighet,
regional karnstruktur, restriktioner, gallande planer, befolkningens preferenser
mm. Resultatet ar ett rumsligt lokaliseringsindex/suitability ("karta”) som redovisar
goda lagen for framtida bebyggelse.
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Figur 53 Exempel pa lokaliseringsindex/Suitabilitylandskap fér Stockholmsregionen

Resultatet av detta forsta steg av IPM ger en indikation pa vilka omraden som &r
attraktiva for bostader och arbetsplatser, och som i sig sjalv kan fungera som be-
slutsstdd i en planeringsprocess.

I IPM:s andra steg fordelas ett prognostiserat befolknings/bostadsytetillskott fram
till ett visst artal fordelas i de geografiskt basta lagena. | detta steg ar det i IPM moj-
ligt att ange planeringsforutsattningar dels hur andelarna av bebyggelsetillskottet
ska fordelas, dels vilka tatheter som de nya bostadsomradena ska ha. Exempel pa ett
planeringsantagande kan vara att man anger att 10 procent av bostadsytetillskottet
ska fordelas som fortatning inom flerbostadshusomraden, med en fortatningsgrad
pa 5 procent. Ett annat exempel kan vara att 25 procent av bostadsytetillskottet ska
fordelas som sméhusbebyggelse pa idag oexploaterad mark, och dar den genom-
snittliga maltatheten for dessa smahusomraden sétts till 1000 kvm/ha. Bebyggelsen
kommer sedan férdelas i de basta lagena som definieras av suitabilitylandskapet.

P& detta satt &r det mojligt att kvantifiera och analysera vilka skillnader olika plane-
ringsstrategier ger for den framtida markanvandningen. Exempel pa fragor som kan
besvaras ar var de béasta lagena finns, om marken racker till, vilka intrang som be-
byggelseutvecklingen medfor, vilka framtida bebyggelsetatheter som erhalls mm.

LuSIM

For fordelningen av befolkning och arbetsplatser i Ostra Mellansverige utvecklades
det en GIS-baserad modell som getts namnet LuSIM (Land use SIMulation model).
LuSIM &r gjord med inspiration och idéer hamtade fran UrbanSIM som kan ségas
representera framkanten inom markanvédndningsmodellering. LuUSIM &r en simule-
ringsmodell for férdelning av ett givet antal invanare och arbetsplatser med hjalp av
variabler som anvandaren anger betydelsen av. Att anvandaren anger betydelsen av
varje variabel innebé&r att modellen inte anvants som en prognosmodell i vanlig
mening dvs. en estimerad modell av verkligheten. Avsikten med berékningarna har i



Trafikanalyser — oktober 2008

72

stéllet varit att skapa markanvandningar vilka tacker ett spektrum av olika plane-

ringsprinciper och pa s vis fanga in mojliga utfall av framtiden. Antalet invanare

som fordelas pa villor och flerfamiljshus samt arbetsplatser ar givna per lan fran de
grundantaganden som varit arbetets utgangspunkt. Modellstrukturen hos LuSIM

illustreras i figuren nedan.

Nyttor
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Initial markanvandning (t(0))

Restriktioner

(tillg. Etc.)
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Figur 54 Berdkningsgang i LuSIM
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LuSIM har tva egenskaper som ar centrala for funktionen dels att modellen &r dy-

namisk, dels att berakningen sker pa mikroniva. Dynamisk innebar att modellen

stegar sig fram i tidssteg fran nulaget till slutéret och for varje tidssteg fordelas ett

visst antal tillkommande invanare och arbetsplatser samt ett antal invana-
re/arbetsplatser som flyttar/omlokaliseras. Fran ett steg till ndstkommande berak-
nas ocksa nya tatheter och omradesvariabler vilket gor att varje tidssteg blir bero-

ende av vad som hant i de féregadende stegen. En dynamisk struktur gor det mojligt

att ta hansyn till klustringseffekter dvs. att det finns ett sarskilt varde i att lokalisera
sig i tata miljoer. Att berakningen sker i tidssteg innebér ocksa att bostaderna har en
aldersstruktur vid berékningens slut som kan anvandas i befolkningsprognosen. Att

modellen hanterar flyttningar, om an rudimentéart, innebér att vissa omraden kan fa

en befolkningsminskning och minskning av antalet arbetsplatser. Sannolikheterna

att flytta skiljer mellan flerfamiljshus och villor liksom aterflyttningssannolikheten.

Berékning av mark ledig for lokalisering sker genom en enkel utbudsmodell dar

exploateringstaket hojs stegvis for den del av marken som inte omfattas av restrik-

tioner. Exploateringstaket hojs efter tva principer, dels en mindre hojning for alla

zoner och dels en négot stérre hojning for zoner som ligger granne med betydligt
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tétare zoner. Det senare gor att utbudsmodellen liknar en cellautomat (eller cellular
automata). Vad utbudsmodellen betraffar s gor den att bebyggelsen sprids ut fran
tata omraden, ett visst empiriskt stod finns for tillvagagéngssattet. Det ar d&ven moj-
ligt att ansatta individuella exploateringstal for varje zon. Regleringen av tatheten i
zonerna styrs ocksa av modellens efterfragesida dar en tatare zon allt annat lika
anses mindre attraktiv. Det senare ar en del av modellens dynamiska struktur dar
attraktiva zoner vaxer sig tatare och till slut blir for tata for att behalla sin attraktivi-
tet.

Mikronivan innebér att LUSIM fordelar en invanare/arbetsplats i taget och det sker
genom att zoner tilldelats sannolikheter att traffas av ett slumptal (kallas ibland
Monte Carlo simulering). Sannolikheterna genereras av en logit-modell vars para-
metrar och variabler utgors av den betydelse som anvandaren ansétter for dessa i
berdkningen. Att anvénda sig av mikrosimulering innebéar framst att modellen kan
jobba med heltal och att LuSIM har en flexibilitet for fortsatt utveckling.

POP

POP anvands for att berédkna den framtida demografiska strukturen hos befolkning-
en och gor en framskrivning av befolkningen genom att utnyttja sambandet mellan
bostaders alder och befolkningens aldersstruktur. Befolkningen fas uppdelad pa kon
och i aldersgrupper genom att anta att den demografiska sammanséattningen i en
bostad beror pa byggnadens alder samt att detta beroende inte kommer att dndras i
framtiden.

Vid fordelningen av befolkningen pa aldrar anvands ett sammanslaget dataset for
hela OMS. I berékningsmodulen (POP) som &r en del av LUSIM fordelas totalbe-
folkningen pa aldrar, zon och fastighetstyp. | AB-lan fordelas totalbefolkningen som
beraknats av IPM enligt den aldersstruktur hos fastighetsbestdndet som beraknats
med LuSIM om LuSIM férdelat befolkning till zonen annars fordelas befolkning ut
jamnt over tid i AB-1an. POP stdmmer av sin befolkningsprognos mot grundanta-
gandena for befolkningen for varje lan for att garantera aldersstrukturen med sina
kohorter.



Trafikanalyser — oktober 2008

Bilaga 1. Befolkning och syssel-
sattning lanet

Tabell 22 Befolkning i lédnet, nuldge och ar 2030 i de olika scenarierna, totalt samt till-
skott, absoluta tal, index och férdelat

Totalt LAG HOG

Tat Férdelad Tat Férdelad
Omrade 2005 2030 2030 2030 2030
Regioncentrum 865 600 988 800 949 100 1074 700 1007 300
Inre férort 463 900 556 200 541 700 620 500 595 800
Yttre férort 560 200 659 900 713 900 729 200 820 900
Lénet 1889 700 2204 900 2204 700 2 424 400 2 424 000
Index (2005=100) LAG HOG

Tat Férdelad Tat Férdelad
Omréade 2005 2030 2030 2030 2030
Regioncentrum 100 114 110 124 116
Inre férort 100 120 117 134 128
Yttre férort 100 118 127 130 147
Lénet 100 117 117 128 128
Férdelning totaler, procent LAG HOG

Tat Férdelad Tat Férdelad
Omrade 2005 2030 2030 2030 2030
Regioncentrum 45 45 43 45 43
Inre férort 25 25 25 25 25
Yttre férort 30 30 32 30 32
Lénet 100 100 100 100 100
Tillskott i absoluta tal LAG HOG

TAT Férdelad TAT Férdelad
Omréade 2030 2030 2030 2030
Regioncentrum 123 200 83 500 209 100 141 700
Inre férort 92 300 77 800 156 600 131 900
Yttre férort 99 700 153 700 169 000 260 700
Lénet 315200 315000 534 700 534 300
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Tabell 23 Sysselsatta i lanet, nuldge och ar 2030 i de olika scenarierna, totalt samt till-
skott, absoluta tal, index och férdelat

Totalt LAG HOG

TAT Férdelad TAT Férdelad
Omrade 2005 2030 2030 2030 2030
Regioncentrum 605 000 632 000 619 000 760 000 683 000
Inre férort 167 000 184 000 187 000 269 000 286 000
Yttre férort 199 000 213000 223000 282 000 342 000
Lénet 971 000 1029000 1029000 1311000 1311000

Index (2005=100) LAG HOG

TAT Férdelad TAT Férdelad
Omrade 2005 2030 2030 2030 2030
Regioncentrum 100 104 102 126 113
Inre férort 100 110 112 161 171
Yttre férort 100 107 112 142 172
Lanet 100 106 106 135 135
Férdelning totaler, procent LAG HOG

TAT Férdelad TAT Férdelad
Omrade 2005 2030 2030 2030 2030
Regioncentrum 62 61 60 57 52
Inre férort 17 18 18 21 22
Yttre férort 20 21 22 22 26
Lénet 100 100 100 100 100
Tillskott i absoluta tal LAG HOG

TAT Férdelad TAT Férdelad
Omrade 2030 2030 2030 2030
Regioncentrum 27 000 14 000 155 000 78 000
Inre férort 17 000 20 000 102 000 119 000
Yttre férort 14 000 24 000 83 000 143 000
Lénet 58 000 58 000 340 000 340 000
Férdelning av tillskott, procent LAG HOG

TAT Férdelad TAT Férdelad
Omrade 2030 2030 2030 2030
Regioncentrum 46 23 46 23
Inre férort 30 35 30 35
Yttre férort 24 42 24 42
Lénet 100 100 100 100
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Tabell 24 Befolkning férdelad pa trafikzoner

Befolkning tusental

Férdelad

Trafikzon 2005 2030 T4t 2030
Yttre Férort N 249 360 323
Inre Férort N 253 327 335
Ovr Regioncentrum N 293 358 384
Innerstad N 181 209 213
Innerstad S 107 114 119
Ovr Regioncentrum S 306 361 401
Inre Férort S 185 234 244
Yttre Férort S 311 461 406
Totalt 1885 2424 2424

Befolkningsférandring, index (2005=100)

Trafikzon 2005 F O'ng(;(l)ad Tét 2030
Yttre Férort N 100 145 130
Inre Férort N 100 129 132
Ovr Regioncentrum N 100 122 131
Innerstad N 100 115 117
Innerstad S 100 107 112
Ovr Regioncentrum S 100 118 131
Inre Férort S 100 127 132
Yttre Férort S 100 149 131
Totalt 100 129 129

Befolkningstillskott, tusental

Trafikzon Férdelad Tat
Yttre Férort N 111 74
Inre Férort N 73 82
Ovr Regioncentrum N 64 91

Innerstad N 28 31

Innerstad S 7 13
Ovr Regioncentrum S 55 94
Inre Férort S 49 58
Yttre Férort S 151 95

Totalt 539 539
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Férdelning av befolkningstillskott, procent

Trafikzon Férdelad Tat
Yttre Férort N 21 14
Inre Férort N 14 15
Ovr. Regioncentrum N 12 17
Innerstad N 5 6

Innerstad S 1 2

Ovr. Regioncentrum S 10 18
Inre Férort S 9 11
Yttre Férort S 28 17

Totalt 100 100
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Bilaga 2. Trafikobjekt

Kollektivtrafikobjekt

Jarnvigsobjekt
Jarnvag Cliybanan
Jarnvag Ombyganad Stockholm C
Jarnvag Vasterhaninge-Nynasharn, Skad kapacitet
Jarnvag Dubbelspar Nyndsbanan
Jarnvag Sodertalje hamn-5adertalje C
Jarnvag Stockholm C-SSrentorp
Jarnvag Vega station
Jarnvag Roslagspllen, delen Solna station-Arninge
Jarnvag Ostlanken, Jarna-Lansgransan
Jarnvag Svealandsbanan
Jarnvag Malarbanan (Tomte boda-Kallhally
Delen Barkarby-Kallhall
Alternativ Tomteboda-Barkarby vla Sundbyberg
Alternativ Tomteboda-Barkarby via Kista
Jarnvag Marsta Station
Jarnvag Godsspar Berga-Norvik
Jarnvag Kombltarminal Rosersberg
Jarnvag Stockholm Nord;
Alternativ station | Haggvik
Alternatlv station | Sollentuna
Jarnvag Stockholm Vast; station | Barkarby
Sparvigsobjekt
Twarsparvag Akalla-Barkarby
Twarsparvag Haggv lk-Roslags M ashy
Twarbana Ost/Saltsjdbanan
Twarbana Norr;
Solnagrenan Al ik-Ulvsund a-5olna station
Kistagrenen Ulsunda-Kista-Akalla-Haggv ik
Kistagrenen Ulsunda-Kista-Sollentuna CHaggvik
Farlangning av Solnagranan Solna station-Universitatat
Farlangning av Solnagrenan Universitetet-Ropsten
Twarsparvag Syd
Sparvag Djurgarden-Centralen
Liding&banan

Lokalbana Dubbelspar pa Roslagsbanan Inklusive
omdragningvia Arninge

Tunnelbaneobjekt
TunnelbanaAkalla-Barkarby
Tunnelbana Karolinska

Tunnelbana till Macka'Orminge, delen Kungstradgarden-
Nacka Forum

Tunnelbana Hagsatra-Alvs|é

Tunnelbana Marky CTaby C

Tunnelbana Liljeholmen-AlbanaUniversitetet
Ovriga stérre objekt

Atgardsplan Malardalen

Bussterminal Slussen

Objekt som ej ingar | planen

Jarnvag Roslagspllen, delen Armninge-Akearsberga
Jarnvag KallhalFKungsangen

Tunnelbana till Macka'Orminge, delen Macka Forum-
Orminge

RUFS 2030
scenatio FORDELAD

A

=

kS

R

Beredskap
Beredskap
Beredskap

RUFS 2020
scenario TAT
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ERE
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Beradskap
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Oversikt dver infrastrukturinvesteringar kollektivtrafikniat AB lan 2030
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Vagobjekt

Europavigar

E4 Norrtull-Kista

E4 Forbifart Stockholm

E4 Trafikplats Rosersberg

E4 Trafikplats Maby

E&ldnken | 5olna

E4 Upplands Vasby-Arlanda

E4/E20 Tomteboda-Norra statlon-Haga
E4E20 Sedertalje-Hallunda

E12 Hjulsta-Kista

E12 Danderyds kyrka-Arninge

E18 Trafikplatserna Roslags Masby och Viggbyholm
E18 Jakobsberg-Hjulsta inkl. tpl Barkarby
E18 Frescatl-Bergshamra

E20 Norra lanken

Riksvigar

Riksvag 57 Farbifart Jarna

Rikswag 73 Algviken-Fors

Riksvag 76 Forbifart Norrtalje

Riksvag 77 Lansgransen-Rasa inklusive forbifart Rimbo
Linsvagar

Lansvag 222 Lugnets trafikplatsTunnel genom Henrlks-
dalsherget

Lansvag 222 Varmdaleden: Molmik-Alstaket
Lansvag 222 Varmdsleden: Skurubron
Lansvag 260 Varmdsleden: Danviksbron
Lansvag 225 Lovstalund-Gsmo

Lansvag 226 Farbifart Tullinge

Lansvag 226 Planskilda trafikplatser Huddingevagen/
Agestavagen resp. LAnnavagen

Lansvag 226 Planskild trafikplats Huddingav agen/
Ragsvedsvigen

Lansvag 259 Sadertarnsiedean

Lansvag 261 Nockeby-Tappstram

Lansvag 267 Rotebro-Stiket

Lansvag 268 Vallentuna centrum

Lansvag 268 Hammarby-Grana

Lansvag 276 Rollingbyleden, forbifart Akersberga
Ovriga storre objekt

Qstlig forbindelsa

Huvudstaladan

RUFS 2030
scenario FORDELAD
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Oversikt dver infrastrukturinvesteringar i vignitet, AB lin 2030
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Bilaga 3. Kompletterande data
for 6stra Mellansverige

Fardmedelsfordelning

Tabell 25 Antal resor i OMS per férdmedel, nuldge och framtidsscenarier

Nulage Antal resor per dygn, tusental

Totalt Kollektivt Bil Géng/Cykel
Stockholms lén 1993 538 807 648
Ovriga OMS 1769 104 1025 637
Hela OMS 3762 642 1832 1285
Stdder 2030 Antal resor per dygn, tusental

Totalt Kollektivt Bil Gang/Cykel
Stockholms ldn 2735 751 1320 664
Ovriga OMS 2 065 147 1329 582
Hela OMS 4 800 898 2 649 1246
Storstdder 2030 Antal resor per dygn, tusental

Totalt Kollektivt Bil Gang/Cykel
Stockholms lén 2734 789 1252 693
Ovriga OMS 2 065 152 1317 589
Hela OMS 4799 941 2569 1282
Stdder 2050 Antal resor per dygn, tusental

Totalt Kollektivt Bil Géng/Cykel
Stockholms lén 3227 789 1764 674
Ovriga OMS 2206 153 1536 516
Hela OMS 5433 942 3301 1190
Storstdder 2050 Antal resor per dygn, tusental

Totalt Kollektivt Bil Gang/Cykel
Stockholms ldn 3231 842 1 680 709
Ovriga OMS 2200 160 1513 526
Hela OMS 5431 1002 3193 1235
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Tabell 26 Firdmedelsférdelning samtliga resor i OMS, nulége och framtidsscenarier,

procent
Nuldge

Kollektivt Bil Gang/Cykel
Stockholms ldn 27 40 33
Ovriga OMS 6 58 36
Hela OMS 17 49 34
Stédder 2030

Kollektivt Bil Gang/Cykel
Stockholms lén 27 48 25
Ovriga OMS 7 65 28
Hela OMS 19 55 26
Storstdder 2030

Kollektivt Bil Gang/Cykel
Stockholms lén 29 46 25
Ovriga OMS 7 64 29
Hela OMS 20 54 26

Med de givna forutsattningarna, som bland annat innebar att trafiknatet ar det-

samma i modellberékningarna ar 2050 som ar 2030, beraknas det ske en fortsatt

6kning av andelen bilresor mellan 2030 och 2050 pa bekostnad av andelen gang-

och cykelresor. Kollektivtrafikandelen minskar i berakningarna nagot i AB Ian mel-

lan 2030 och 2050 medan den &r konstant i Ovriga OMS.
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ResmoOnster

Tabell 27. Medelresldngd med kollektivtrafik uppdelat pa lan.

Lan Nulage Stader Storstader
2030 2030
Stockholm 15.7 18.7 18.1
Uppsala 28.3 39.1 38.6
Sédermanland 34.0 58.0 58.1
Ostergétland 18.7 335 334
Orebro 16.0 254 25.3
Védstmanland 24.2 38.8 38.4
Gévleborg 71.5 106.8 107.2
Index
Stockholm 100 118 115
Uppsala 100 138 136
Sédermanland 100 170 171
Ostergétland 100 179 179
Orebro 100 159 158
Véstmanland 100 160 159
Géavleborg 100 150 150

Enligt modellberdkningarna fortsétter reslangden att 6ka mellan 2030 och 2050,
dock i avsevart mindre omfattning &n mellan nuldget och 2030.



Tabell 28. Andel resor som gérs inom den egna kommunen/zonen i nuldget, ar 2030.
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Procent.
Nulage Stader Storstader
2030 2030

Stockholm RC 89 82 85
Stockholm IF 49 49 48
Stockholm YF 60 57 55
Uppsala 90 80 81
Géavle 97 95 95
Vésterds 93 89 89
Orebro 94 91 91
Eskilstuna 91 84 84
Nyképing 87 76 76
Norrképing 94 90 91
Linképing 94 91 92
Ovriga 84 74 74
Genomsnitt 79 72 73
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Enligt modellberdkningarna fortséatter andelen av resorna som gors inom den egna

kommunen att minska med runt 3—4 procentenheter mellan ar 2030 och 2050.

Tabell 29. Andel resor som har sin mélpunkt i de olika kommunernalzonerna i nuldget, ar

2030. Procent.

Nulage Stader Storstader

2030 2030
Stockholm RC 32.1 30.5 32.8
Stockholm IF 10.7 14.0 13.6
Stockholm YF 11.0 14.5 12.5
Uppsala 5.1 5.1 5.2
Gavle 2.7 2.2 2.2
Vésteras 3.8 3.8 3.9
Orebro 3.8 3.5 3.5
Eskilstuna 2.5 2.4 2.5
Nyképing 1.3 1.2 1.2
Norrképing 3.7 35 3.6
Linképing 4.0 3.9 3.8
Ovriga 19.2 15.5 15.2

Trenden att Stockholm IF och YF fortsatter att 6ka sin betydelse som malpunkt
fortsatter i modellberékningarna mellan 2030 och 2050. Det &r enligt de givna
forutsattningarna fortsatt gruppen évriga som minskar sin andel.
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Tabell 30. Andel resor som har sin mélpunkt i de olika kommunernalzonerna om befolk-
ningsékningen i respektive kommun/zon bortses ifran.

Nuldge Stader 2030 St°2r;t3‘:"oder

Stockholm RC 32.1% 30.5 % 32.8%
Stockholm IF 10.7 % 14.0 % 13.6 %
Stockholm YF 11.0 % 14.5 % 12.5 %
Uppsala 51% 51% 52%
Gévle 2.7 % 2.2 % 2.2 %
Vésterds 3.8% 3.8% 3.9%
Orebro 3.8% 35% 35%
Eskilstuna 2.5% 2.4 % 2.5%
Nykdping 1.3 % 1.2 % 1.2 %
Norrképing 3.7 % 3.5% 3.6 %
Linképing 4.0 % 3.9% 3.8%
Ovriga 19.2 % 15.5% 15.2 %
Index

Stockholm RC 100 95 102
Stockholm IF 100 130 126
Stockholm YF 100 131 113
Uppsala 100 100 102
Gavle 100 82 83
Vésteras 100 100 101
Orebro 100 91 92
Eskilstuna 100 98 99
Nyképing 100 90 89
Norrképing 100 94 99
Linképing 100 98 97
Ovriga 100 80 79

Den modellerade trenden for malpunkternas betydelse om befolkningsdkningen
kontrolleras for mellan 2030 och 2050 visar pa en viss tillbakagang for Stockholm
(RC, IF och YF), medan de som tappat mellan nuldge och 2030 har en viss ater-
hamtning.
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Restidsmatriser for kollektivtrafik

Tabell 31. Restid (3ktid p& fordon) med kollektivtrafik mellan ett antal stérre orter i OMS
i nuldget. Alla tider anges i minuter.

Fran / Till Stockholm Uppsala Nyképing Eskilstuna Linképing Norrképing Orebro Vésterds Gévle
Stockholm 40 69 64 139 115 123 61 98
Uppsala 43 112 109 181 157 137 83 61
Nyképing 71 113 90 77 48 133 129 171
Eskilstuna 64 106 87 123 85 78 38 165
Linképing 144 186 76 138 47 154 175 245
Norrképing 110 151 45 92 46 135 129 213
Orebro 125 157 146 72 118 105 69 179
Vésterds 60 78 125 37 157 119 65 136
Gévle 98 58 166 166 236 212 167 140

Tabell 32. Restid (3ktid pa fordon) med kollektivtrafik mellan ett antal stérre orter i OMS
ar 2030. Restiderna 4r samma i alternativ Stdder som Storstader. Alla tider anges i minu-
ter.

Fran / Till Stockholm  Uppsala Nyképing Eskilstuna Linképing Norrképing Orebro Vésterds Gévle
Stockholm 31 46 52 81 66 83 45 72
Uppsala 32 75 84 109 95 115 75 45
Nyképing 47 79 65 40 25 107 91 112
Eskilstuna 52 84 62 97 78 39 27 123
Link6ping 82 111 41 103 29 146 126 153
Norrképing 63 92 22 79 18 112 107 134
Orebro 83 114 111 54 100 95 41 155
Vésteras 45 70 88 28 121 105 41 117
Gavle 74 46 116 127 154 139 157 120
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Tabell 33. Tidsbesparing i aktid fér kollektivtrafikresor ar 2030 jamfért med nulédget. Alla

tider anges i minuter.

Fran / Till Stockholm Uppsala Nyképing Eskilstuna Linképing Norrképing Orebro Vésterds Gévle
Stockholm 9 23 12 58 49 40 16 26
Uppsala 11 37 25 72 62 22 8 16
Nyképing 24 34 25 37 23 26 38 59
Eskilstuna 12 22 25 26 7 39 11 42
Linképing 62 75 35 35 18 8 49 92
Norrképing 47 59 23 13 28 23 22 79
Orebro 42 43 35 18 18 10 28 24
Vésterds 15 8 37 9 36 14 24 19
Gévle 24 12 50 39 82 73 10 20

Kanslighetsanalys markanvandning ar 2050

| Tabell 34 visas resultaten av det forsta steget i kanslighetsanalysen, att lasa upp
kopplingen till grundantagandena pa lansniva. Darmed allokeras befolkning och
arbetsplatser fritt av LuSIM 6ver alla lanen i OMS férutom Ostergotland och Gévle-
borg som exkluderades i studien. De tre forsta kolumnerna visar forandringen i
absoluta tal och de tre sista kolumnerna visar forandringen som procentandel av
den totala befolkningen i lanet ar 2050.

Tabell 34. Andring av tillkommande befolkning och sysselséttning nar kopplingen till
grundantagandena bryts. AP = Arbetsplatser, BEF=Befolkning

Lan AP BEF AP [%] BEF [%]
Stockholm 13 000 11 000 0.8 % 0.4 %
Uppsala 21 000 31 000 13.2 % 7.9 %
Sédermanland —-14 000 —-38 000 -12.1 % -11.5%
Orebro -8 000 3000 -6.4 % 1.2 %
Véstmanland -11 000 -8 000 -8.7 % -25%
Summa 0 0 0.0 % 0.0 %

I Tabell 35 visas manadskortskostnaden enligt den antagna tids- och avstandsbero-
ende kollektivtrafiktaxan for resor till Stockholms central fran de storre staderna i
OMS och nagra platser i Stockholms lan.
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Tabell 35. Manadskortskostnad fér resor till Stockholms central fran de stérre stdderna i
Ostra Mellansverige och ndgra platser i Stockholms Ian. Alla priser i 2001 &rs prisniva.

Ort Pris ursprunglig taxa [kr] Pris ny taxa [kr]
Uppsala 1688 1085
Gévle 2825 1304
Vésterds 2488 1191
Orebro 2933 1332
Eskilstuna 2399 1111
Nyképing 2044 1045
Norrképing 3445 1290
Linképing 3445 1356
Sédertélje 500 775
Sollentuna 500 780
Nyndshamn 500 779

I Tabell 36 visas forandringen i befolkningstillskottet pa lansnivd om den antagna
kollektivtrafiktaxan anvénds i kombination med att kopplingen till grundantagan-
dena pé lansniva bryts.

Tabell 36. Férdndring av tillkommande befolkning och sysselsattning nédr den gemen-
samma kollektivtrafiktaxan anvédnds. AP = Arbetsplatser, BEF=Befolkning

Ldn AP BEF AP [%] BEF [%]
Stockholm 9000 -20 000 0.6 % -0.7 %
Uppsala 22 000 41 000 13.9% 10.5 %
Sédermanland -13 000 —-30 000 -11.4 % -9.3%
Orebro -7 000 8000 -6.0 % 3.0%
Véstmanland —-10 000 1000 —7.8% 0.2 %
Summa 0 0 0.0 % 0.0 %

Skillnaden mellan de tva stegen i kanslighetsanalysen visas i Tabell 37. Denna kan
ségas visa den isolerade effekten av den antagna kollektivtrafiktaxan.

Tabell 37. Skillnad i befolkningstillskott mellan de tva stegen i kdnslighetsanalysen.

Lan AP BEF AP [%] FF [%]
Stockholm -4 000 -31 000 -0.2 % -1.1%
Uppsala 1000 10 000 0.6 % 2.6 %
Sédermanland 1 000 8000 0.7 % 23 %
Orebro 1000 5000 0.5 % 1.7 %
Véstmanland 1000 9000 0.9 % 2.8 %

Summa 0 0 0.0 % 0.0 %





