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Förord  

I arbetet med att ta fram en ny Regional utvecklingsplan för Stockholmsregionen, 

RUFS 2010, analyseras hur resandet kan utvecklas på lång sikt. I denna rapport 

redovisas hur resande, trafik- och transportarbete, färdmedelsval samt tillgänglig-

heten utvecklas för samrådsförslagen Tät och Fördelad. I rapporten analyseras 

också hur alternativa styrmedel kan påverka bilanvändningen och koldioxidutsläp-

pen för att nå framtida klimatmål. 

 

Rapporten utgör ett av flera underlag till den formella samrådshandlingen. 

Projektledare på Regionplane- och trafikkontoret har varit Ann-Charlotte Alvehag 

och Ulf Tunberg. 

 

Stockholm september 2008 

 

Ann-Charlotte Alvehag och Ulf Tunberg 
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Sammanfattning  

Två av de viktigaste målen vad gäller transporter i den regionala utvecklingsplanen 

är tillgänglighet och begränsad miljöpåverkan, vilka kan vara i konflikt med var-

andra. Ett trafiksystems uppgift är att erbjuda god tillgänglighet för befolkning och 

näringsliv men så att negativa effekter undviks i möjligaste mån. I denna rapport 

utvärderas hur de båda samrådsförslagen Fördelad och Tät förhåller sig till dessa 

mål. Även målbilden för Östra Mellansverige för år 2050 i alternativen Städer och 

Storstäder beskrivs. I dessa fall finns inga nya transportnät utan analysen redovisar 

vilka brister som uppstår om man behåller de föreslagna trafiknäten för år 2030. 

 

Utvärderingarna görs genom att med en trafikmodell beräkna det framtida person-

resandet och nyttjandet av väg- respektive kollektivtrafiksystemet och vad det inne-

bär för tillgänglighet och miljöpåverkan. Den trafikmodell som används modellerar 

nuvarande beteende vad avser resande och val av färdmedel. För att se hur andra 

beteenden kan påverka resultaten har känslighetsanalyser gjorts. För att ytterligare 

spegla alternativa utfall redovisas resultat för två olika grundantaganden avseende 

utvecklingen i länet av befolkning, sysselsättning och ekonomi, alternativen Hög 

och Låg. Alternativ Hög är mer genomarbetat speciellt avseende studier av kapacite-

ten i transportnätet. Analyserna är begränsade till att avse endast persontranspor-

ter.  

 

Med den ekonomiska utveckling, som antas i de grundantaganden som analyserna 

bygger på, kommer – om rådande beteende fortsätter – det bli en ökning av biltrafi-

ken framförallt på bekostnad av gång- och cykelresor. Det gör att kollektivtrafikan-

delen som andel av bil- och kollektivtrafik minskar. Den föreslagna lokaliseringen 

av bebyggelse har dock en positiv inverkan på kollektivtrafikandelen och än mer det 

föreslagna kollektivtrafiknätet. Men det är inte tillräckligt. Ökningen av biltrafiken 

gör att det kan bli svårt att klara klimatmålen. Förändringar i markanvändning och 

transportnät i kombination med olika effektivitetsåtgärder och fortsatt teknikut-

veckling räcker inte utan ekonomiska åtgärder måste till. Ett exempel med fördubb-

lade kilometerkostnader för bil tyder på att klimatmålen då skulle kunna nås. 

 

Det föreslagna kollektivtrafiknätet med stora investeringar i bansystemet på cirka 

80 miljarder och en femtioprocentig ökning av utbudet kommer att ha i stort sett 

tillräcklig kapacitet även i det fall att kilometerkostnaderna för bil fördubblas.  

Det föreslagna vägsystemet med satsning på tvärleder och Förbifart gör att länet blir 

mer sammanhållet och inte uppdelat i två halvor, men infarterna kommer fortsatt 

att ha kapacitetsproblem. I fallet med fördubblade kilometerkostnader för bil kom-

mer trängselsituationen att bli ungefär densamma som i nuläget.  



Inledning  

Utgångspunkter  
Till RUFS2010 har två grundantaganden, Hög och Låg, tagits fram som ger utveck-

lingen av befolkning sysselsättning och ekonomi fram till år 2030 med en ytterligare 

framskrivning till år 2050. Utvecklingen avser hela Stockholms län samt de övriga 

länen i östra Mellansverige (ÖMS).  

 

För år 2030 har två planalternativ tagits fram avseende utbyggnad av bebyggelse 

och transportnät. Alternativen benämns Fördelad respektive Tät. Dessa behandlar 

endast Stockholms län och på en så detaljerad nivå att hänsyn kan tas till restriktio-

ner för bebyggelse som grönstruktur. 

 

För år 2050 redovisas även två strukturer, benämnda Städer och Storstäder, men på 

en mer översiktlig nivå vad gäller restriktioner för markanvändning, men ändå på så 

pass detaljerad nivå att trafikanalyser kan göras. 

 

I denna rapport beskrivs resultat från trafikanalyserna. I en annan rapport ” Plan-

strukturer i samrådsförslag RUFS2010 Kvantitativa beskrivningar” beskrivs hur och 

efter vilka riktlinjer de alternativa planstrukturerna tagits fram.  

För Stockholms län har IPM-modellen använts – en GIS-modell utvecklad för att 

kunna hantera olika mål för lokalisering av bebyggelse och fördela bostadsytor och 

lokalytor på ett konsistent sätt. IPM står för Integrated Planning Model och en av 

fördelarna är att den enkelt kan integreras med en trafikmodell. Tillgänglighet är 

härvidlag en av de viktigaste lokaliseringsfaktorerna. Trafikmodellen är i detta fall 

nyutvecklad och speciellt anpassad för att enkelt kunna variera indata avseende 

lokalisering av befolkning och sysselsättning. Modellen, kallad LuTRANS (LandUse 

Transport model), är en förenklad version av den nationella Sampers-modellen, och 

utgår från endast två ärenden – arbetsresor och övriga –, en ny mer bebyggelsestyrd 

bilinnehavsmodell och mer förenklade indata om branschstrukturen.  

För ÖMS har en ny lokaliseringsmodell kallad LuSIM (Land Use Simulation) tagits 

fram som fördelar befolkning och sysselsättning efter olika kriterier. LuSIM är än 

mer integrerad med LuTRANS. Modellerna beskrivs mer utförligt i separat kapitel. 

 

Det är endast persontransporter som behandlas i rapporten. Gods- och varutrans-

porter finns med i beräkning av trafikflöden på vägar och för emissionsberäkningar 

men lastbilstrafiken är endast schablonuppräknad.  

 

Befolkning och sysselsättning  
Enligt grundantagandena förväntas länets folkmängd öka med 500 tusen i alterna-

tiv Hög och  300 tusen i alternativ Låg för att nå nivån 2,4 miljoner respektive 2,2 

miljoner invånare år 2030. Befolkningsökningen i alternativ Hög följer i stort den 

trendmässiga ökningen i länet. Nivån i Hög är i princip densamma som i Hög i 

RUFS2001 och Låg ligger något under Bas i RUFS 2001. 
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Sysselsättningen (den förvärvsarbetande dagbefolkningen) i länet beräknas under 

samma period öka med 340 tusen respektive 60 tusen för att nå nivåerna 1,3 miljo-

ner respektive 1,0 miljoner sysselsatta år 2030. Jämfört med RUFS2001 ligger Hög 

på ungefär samma nivå som RUFS 2001 Hög  medan Låg ligger betydligt under Bas 

med nära 200 tusen sysselsatta. Den relativt stora skillnaden i utvecklingstakt vad 

gäller antalet sysselsatta med 6 procents ökning i alternativ Låg och 35 procent i 

alternativ Hög, jämfört med en befolkningstillväxt på 17 respektive 28 procent, 

indikerar betydelsen av den ekonomiska utvecklingen och vilka osäkerheter som 

finns när det gäller densamma. 

Planens uppgift är att hantera dessa osäkerheter genom att ange vilka situationer 

man behöver ha beredskap för. Av denna anledning görs inga särskilda analyser av 

lågalternativen. De planalternativ Fördelad och Tät som presenteras bygger således 

båda på grundantagande Hög för länet som helhet men med variationer för den 

inomregionala utvecklingen, dvs var bostäder för den nya befolkningen kan och bör 

lokaliseras liksom lokaler för tillskottet av arbetsplatser. Den högre utvecklingstak-

ten är också den som mest liknar de senare årens trend. För grundantagande Låg 

antas den geografiska fördelningen vara densamma som i alternativ Hög. 

Följande inomregionala befolkningsfördelning i Stockholms län år 2030 utgör ut-

gångspunkt för bebyggelsestrukturen i alternativen Fördelad och Tät:  

 

 
Befolkning 

år 2006 

Fördelning av  
tillskott i  

alternativ Fördelad 

Fördelning av  
tillskott i  

alternativ Tät 

Regioncentrum 45% 26% 39 % 

Inre Förort 25% 25% 29 % 

Yttre Förort 30% 49% 32 % 

 

Regiondelarna visas i Figur 1.  

 

 
Figur 1 Regionen indelad i Regioncentrum, inre och yttre förortskommuner 

 
I bilaga 1 finns tabeller med befolkning och sysselsättning mer detaljerat. 
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Ekonomisk utveckling 
Den ekonomiska utvecklingen, mätt som BNP-utveckling, har i grundantagandena 

antagits vara 2,5 procent årligen i scenario Hög och 1,7 procent i scenario Låg under 

hela perioden. Reallönen har antagits öka med 2,0procent per år i Hög och 

1,5procent i Låg. Reallöneökningen anger hur mycket mer pengar folk kan spende-

ra, bl a till inköp av bil och resor. Kostnaderna för resor har antagits vara realt oför-

ändrade, både med kollektiva färdmedel och med bil. De rörliga kostnaderna för bil 

är realt oförändrade på grund av att bensinprishöjningar och bränsleeffektivisering-

ar balanserar varandra. Detta antagande om realt oförändrade rörliga kostnader för 

bil görs också i den av de statliga verkens s.k EET-strategi (Strategin för effektivare 

energianvändning och transporter, EET. Underlag till Miljömålsrådets fördjupade 

utvärdering av miljökvalitetsmålen)1 

 

Faktorer som påverkar bilinnehavet 
Den ekonomiska utvecklingen påverkar vilka utgifter man anser sig ha råd med. 

Bättre inkomster tenderar att leda till att fler tar körkort, köper bil och använder 

bilen. Bättre inkomster kan också betyda att fler bosätter sig i villa, vilket i sin tur 

ökar biltätheten och därmed biltrafiken.  

Det finns ett starkt samband mellan villaboende och bilinnehav.  I tabellen nedan 

visas andelen boende i bilhushåll, dels i nuläget (år 2005), dels år 2030  i de båda 

planalternativen. Det som ger skillnaderna i bilinnehav mellan planalternativen är 

framförallt fördelningen på olika hustyper, dvs. andelen bostäder i småhus respek-

tive flerbostadshus. I Fördelad är 45 procent av den tillkommande bostadsytan 

småhus, medan den i Tät det är endast 30 procent. 

                                                 
1 Banverket, Energimyndigheten, Luftfartsstyrelsen, Naturvårdsverket, Sjöfartsverket, Vägverket :”Strategin 

för effektivare energianvändning och transporter, EET. Underlag till Miljömålsrådets fördjupade utvärdering 

av miljökvalitetsmålen” Rapport 5777, December 2007 
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Tabell 1. Andel boende tillhörande hushåll med bil, procent. 

 Nuläge Fördelad Hög Tät Hög 

Yttre förort nord 91 93 93 

Inre Förort nord 87 91 90 

Övriga RC nord 74 79 82 

Innerstad nord 60 69 70 

Innerstad syd 61 69 70 

Övriga RC syd 72 78 79 

Inre Förort syd 86 89 88 

Yttre förort syd 87 91 90 

Länet 78 85 83 

I innerstaden är andelen boende som har tillgång till bil i hushållet låg jämfört med 

andra delar av länet. I de norra delarna av länet är bilinnehavet större än i de södra. 

I länet totalt är det i nuläget 78 procent av innevånarna som tillhör hushåll med bil 

och denna andel beräknas öka till 85 procent i Fördelad och 83 procent i Tät.  Efter-

som andelen boende i villa är större i Fördelad så är också andelen i bilhushåll stör-

re. Den ekonomiska utvecklingen har dock större påverkan på bilinnehavet, speci-

ellt i de områden som har ett lågt innehav i nuläget, som innerstaden.  
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Transportsystemet  

Båda de alternativa strukturerna utgår från att den grundläggande tranportstruktu-

ren ska utvecklas i enlighet med RUFS 2001 och de politiska överenskommelser 

som träffats därefter. Av de totala investeringarna fram till år 2030 ligger två tred-

jedelar inom ramen för Stockholmsöverenskommelsen. 

 

Vägnätet 
I Fördelad tillkommer två stora objekt, Österleden och Förbifart Stockholm, båda 

med tre körfält i vardera riktningen. I Tät ingår fram till 2030 endast Förbifart 

Stockholm. Förändringarna i vägnätet bidrar till att öka kapaciteten över Saltsjö-

Mälarsnittet och binda samman Stockholms kranskommuner. I övrigt ingår de 

objekt som finns listade i Stockholmsöverenskommelsen samt ett antal i första hand 

miljöförbättrande åtgärder och då företrädesvis i ytterområdena.  Antalet körfältski-

lometer i länet ökar med 7,9 procent jämfört med år 2007 i Fördelad och 7,5 pro-

cent i Tät. En mer utförlig beskrivning av vägnätet finns i bilaga 2. Den totala inve-

steringskostnaden uppskattas till 73 miljarder kronor i Fördelad och 65 miljarder i 

Tät. 

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

 

Kollektivtrafiksystemet 
Basen i kollektivtrafiksystemet utgörs av spårtrafiken som kan brytas ner på olika 

delar med sinsemellan glidande funktion.  

 
Investeringar i Citybanan och dess anslutningar ger förutsättningar för väsentligt 

utökad trafik på järnvägsnätet. Turtätheten kan förbättras och det blir plats för nya 

linjekombinationer och mer varierad trafikering i både pendeltågs- och regional-

tågstrafiksystemen. 

Regionaltågen upplevs idag av många som alltför långsamma. Möjligheten att 

förkorta restiden ligger främst i att reducera antalet stationsuppehåll och att låta 

tågen få karaktär av snabbförbindelser mellan större städer och regionala stadskär-

nor. Att förlänga pendeltågen och låta dem svara för trafikförsörjningen av samtliga 

mellanliggande stationer skulle å andra sidan ge orimligt långa restider för många 

som bor långt ifrån respektive större stad och regional stadskärna. Redan idag har 

de som bor långt ut i pendeltågssystemet jämförelsevis långa restider. 

I stället föreslås att en ny form av trafik – regionalpendel – införs för att förkorta 

restider och öka tillgängligheten. Regionalpendeln är tänkt att fungera som lokaltåg 

utanför och i de yttersta delarna av pendeltågets upptagningsområde och som 

snabbtåg med få stopp inom pendeltågens inre område. Därigenom ges förutsätt-

ningar för mer direkta och snabbare resor med regionaltågen. Inom Stockholms län 

finns dessutom ett ökat behov av att kunna förflytta sig snabbare än vad pendeltå-

gen kan erbjuda mellan de olika kärnorna, som förutsätts utgöra knutpunkter i 

trafiksystemet, och ett antal andra platser som större arbetsplatsområden  eller 

viktiga omstigningspunkter mellan olika trafiksystem. Genom att låta regionpend-
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larna vara genomgående vid Stockholms central kan de fungera som snabbpendlar 

mellan dessa platser. 

 

 
Figur 2 Princip för nya trafikeringskombinationer 

 
Olika linjer som trafikerar samma bana kommer inte att stanna på samma ställen 

och överallt. Några kommer eventuellt bara att stanna vid ändstationerna, andra vid 

ett fåtal mellanstationer och så vidare. En hierarki av stationer med olika och väl 

differentierade utbud kommer att uppstå. Denna stationshierarki ska vara en tydlig 

del av spårtrafiksystemet i regionen. Uppdelningen i olika tågslag förutsätter en 

tydlig idé om och hur de ska samverka med varandra. Principerna för vilka tåg som 

bör stanna var och hur byte mellan dem kan ske måste vara tydliga och lätta att 

förstå för resenärerna. Detta innebär att man behöver skapa en stationshierarki.   

 
Utifrån vad som sagts ovan kan då konstateras att: 

o Regionaltågen förutsätts göra uppehåll endast i större städer utanför en 

ungefärlig 10-milsradie från Stockholm (Uppsala, Västerås, Eskilstuna 

samt Nyköping) och innanför denna radie endast i de utpekade kärnorna 

inom Stockholms län. 

o Regionalpendlarna förutsätts stanna vid samtliga stationer utanför Stock-

holms län. I resrelationerna till/från Stockholms län stannar tågen på 

samtliga mellanliggande orter fram till och med pendeltågens ändpunkt. 

Längre in fungerar regionalpendlarna som skip-stop-tåg och stannar en-

dast vid stationer i kärnor och större arbetsplatsområden/knutpunkter. 

o Pendeltågen stannar vid samtliga stationer efter sin linjesträckning. 

 
I samtliga fall är det viktigt hur bytespunkterna utformas med avseende på möjlig-

heter till bekväm omstigning, byten till andra färdmedelsslag inklusive parkerings-

möjligheter för både bil och cykel, information och annan service.  

 

Regionaltågstrafiken och regionalpendeltrafiken är i stort sett lika i Fördelad och 

Tät. Mälarbanan har i alternativ Tät en alternativ dragning och går inte via Sundby-

berg utan via Kista. 

 

Pendeltågssystemet utgörs i princip av nu befintlig pendeltågssträckning men 

med förlängning mot Uppsala, samt i alternativ Fördelad en ny gren mot nordost 

från Solna via Täby till Arninge. 

 

Tunnelbanan står för den radiella och högfrekventa trafiken i de mer centrala 

delarna av Stockholmsregionen. I båda alternativen förutsätts en förlängning av den 

blå linjen från Kungsträdgården mot Nacka. I alternativ Tät, som har mer tunnelba-

ba än Fördelad, utgår pendeltågslinjen Solna – Täby – Arninge och ersätts med en 
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förlängning av tunnelbanans Mörbygren till Täby kombinerat med trafik via en ny 

sträckning Liljeholmen, Fridhemsplan, Odenplan och Albano. 

 
Spårväg står huvudsakligen för tvärgående trafik som tangerar innerstadens grän-

ser. Frekvensen är något lägre än för tunnelbanan. Spårvägens Solnagren i Tät an-

sluter inte till Ropsten utan stannar vid Universitetet. I Tät förutsätts även en för-

längning av tunnelbanan från Akalla till Barkarby i stället för den spårvägsgren som 

ingår i alternativ Fördelad. Spårvägsutbyggnaden, som alltså är mer omfattande i 

Fördelad än i Tät, sker för att tillsammans med den ökade pendeltågstrafiken stödja 

en kraftigare tillväxt av yttre regionala kärnorna än vad som är fallet i alternativ Tät 

där tillväxten i regioncentrum står mer i fokus.  

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

 

En mer utförlig beskrivning av investeringar i kollektivtrafiknätet finns i bilaga 2 

och i rapporten ”Trafikobjekt i RUFS Samråd”. Den totala investeringskostnaden 

uppskattas till cirka 80 miljarder kronor i både Fördelad och Tät. 

 

Därutöver ingår också ett stort utbud i form av busstrafik. Förutom dagens linjenät 

tillkommer regionala snabbussar, t ex över Förbifart Stockholm. 

 

Kollektivtrafikutbudet i form av fordonskilometer ökar från nuläget med knappt 50 

procent i båda alternativen (44 procent i Fördelad och 46 procent i Tät). Detta på-

verkar driftskostnaderna, men någon optimering av dessa är inte gjord.  

I Tabell 2 visas kollektivtrafikutbudet i form av antal sittplatskilometer per trafik-

slag. Störst ökning av utbudet sker för spårvägen och för regionaltåg och regional-

pendeln. Dessa har en ökning till ungefär 250 procent av dagens utbud. Att spårvä-

gens utbud ökar mycket är positivt ur den synvinkeln att det är spårvägen som i stor 

utsträckning beräknas stå för de tvärgående kollektivkommunikationerna i Stock-

holm. En stor ökning av regionalpendelns och regionaltågens tur- och sittplatsutbud 

underlättar för långväga kollektivtrafikresenärer och en utveckling mot en region-

förstoring. De trafikslag där det är störst skillnad i utbud mellan alternativen Förde-

lad och Tät är tunnelbanan och pendeltågen. I Tät är ökningen av sittplatsutbudet 

större i tunnelbanan och i Fördelad är ökningen större för pendeln. Detta speglar 

skillnaden i  hur befolkning och sysselsättning fördelas geografiskt i de båda alter-

nativen. Den tätare markanvändningen paras ihop med en större ökning av utbudet 

i tunnelbanan, vilken är ett kollektivtrafikslag med kortare räckvidd men tätare 

mellan stationer och avgångar. Totalt sett ökar sittplatsutbudet med 76  respektive 

78 procent, vilket är mer än dubbelt så hög förändringstakt jämfört med befolk-

ningsökningen i scenario Hög. Att sittplatsutbudet ökar mer än antalet fordonski-

lometer beror på att det är bussar som dominerar antalet fordonskilometer. Ök-

ningen av busstrafiken är inte så stor utan det är trafikslag med många sittplatser 

per fordon som ökar mest. 
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Tabell 2. Antal sittplatskilometer per kollektivtrafikslag under maxtimmen i nuläget och 
år 2030. 

Trafikslag Nuläge Fördelad Tät 
Index     

Nuläge 

Index      

Fördelad 

Index        

Tät 

Tunnelbana 
1 100 

000 
1 640 000 

2 030 

000 
100 149 185 

Spårväg 380 000 930 000 910 000 100 245 239 

Pendel2tåg 
1 560 

000 
2 710 000 

2 450 

000 
100 174 157 

Regionaltåg och 
regionalpendel3 

1 710 
000 

4 260 000 4 280 
000 100 249 250 

Buss, länet 
1 610 

000 
1 660 000 

1 660 

000 
100 103 103 

Summa 
6 360 

000 
11 200 000 

11 330 

000 
100 176 178 

 

                                                 
2 Inkluderar Upptåget, både för nuläget och för år 2030. 
3 För nuläget inkluderar dessa de tåglinjer som har motsvarande sträckning som regionaltåg och regionalpen-

del år 2030. 
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Figur 3 Trafiknät Alternativ Fördelad 
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Figur 4 Trafiknät Alternativ Tät 
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Länet 2030 

I detta kapitel beskrivs hur resandet kommer att utveckla sig i länet i de olika plan-

alternativen, dvs. hur den framtida befolkningen så som den är rumsligt fördelad 

kan nyttja det föreslagna transportsystemet: vilka färdmedel som används, vilken 

tillgänglighet man får. Räcker trafiksystemet till? Vad kan det bli för konsekvenser 

för klimat, miljö och hälsa? 

 

Resmängder 
 

Fakta Resebegrepp  
De vanligaste resebegreppen är turer, huvudresor och delresor. Definitionen av 
huvudresa utgår från begreppet huvudresepunkt. Dessa punkter är bostad, fritids-
hus, arbetsplats, skola eller tillfällig övernattningsplats. En huvudresa startar eller 
slutar i en huvudresepunkt. Huvudresan består av en eller flera delresor. Ny delre-
sa uppstår då man uträttar ett ärende. Exempel: en resa från bostaden till arbetet 
är en huvudresa oavsett om man uträttar ärenden på vägen. Om man      t ex läm-
nar på dagis så är det två delresor. En tur är en resa som startar och slutar i samma 
huvudresepunkt, vanligen bostaden. Det resebegrepp som används i denna rap-
port är bostadsbaserade turer, dvs. en förflyttning som startar i bostaden, har en 
annan huvudresepunkt som målpunkt och sedan innefattar också returresan. Re-
turresan sker samma dygn. 
När antal resor per dygn redovisas avses således turer. För resandet under max-
timmen 7–8 anges antal huvudresor. I de flesta fall är det då resor från bostaden, i 
några fall kan det vara återresan. 

 

Under den senaste 30 årsperioden har bilresandet i Stockholms län ökat snabbare 

än befolkningen. Antalet bilar har i absoluta tal ökat nästan lika mycket som befolk-

ningen och bilresandet har vuxit nästan tre gånger snabbare än kollektivtrafikre-

sandet.   
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Figur 5  Trender i resandeutvecklingen jämfört med befolkningsutvecklingen och utvecklingen 
av antalet personbilar 1973–2006. Källa: RTK 
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Med ökande befolkning och ökade reallöner kan man således förvänta ett ökat re-

sande. Analyser beträffande resande och trafik presenteras här i fem alternativ; 

förutom nuläget för de båda planalternativen Fördelad och Tät med för respektive 

alternativ en nedbrytning på grundantagandena Hög och Låg.  De framtida alterna-

tiven benämns scenarier: Fördelad Hög, Tät Hög, Fördelad Låg och Tät Låg. 

 

Det resebegrepp som används här, turer med start och mål i bostaden, skiljer sig 

från det resebegrepp som användes i RUFS2001. Då redovisades delresor, dvs. 

ärenden som uträttades på vägen till t ex arbetet räknades som en egen resa. Enligt 

RES05/06 är förhållandet 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 är 

samma mängd som också redovisas i RES05/06. 

 
Tabell 3 Resor i länet per dygn, nuläge och år 2030 med olika grundantaganden och 
planalternativ 

Länet  2030 Hög 2030 Låg 

 Nuläge Fördelad Tät Fördelad Tät 

Antal resor totalt, tusental 1 993 2 735 2 734 2 457 2 460 

Antal resor totalt, index 100 137 137 123 123 

      

Antal resor bil, tusental 807 1 320 1 252 1 143 1 091 

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 1 345 2 071 2 041 1 832 1 813 

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 är i nuläget (2005 års befolkning och trafiknät för år 2007) 

knappt 2 miljoner. Fram till år 2030 beräknas de öka med 37 procent i hög-

scenarierna och med 23 procent i låg-scenarierna, dvs. något snabbare än befolk-

ning och sysselsättning. Räknat per capita ökar resandet med 6–7 procent. Men om 

man ser till resandet med motoriserade färdmedel, bil och kollektivtrafik, beräknas 

resandet per capita öka med mellan 16 och 20 procent. Betraktar man enbart bilre-

sandet ökar det i Fördelad Hög med 28 procent och i Tät Hög med 21 procent. Det 

betyder att rörligheten med bil ökar med cirka en procent per år. Detta motsvarar 

ungefär halva reallöneutvecklingstakten, vilket stämmer väl med tidigare erfarenhe-

ter.  

 

Färdmedelsfördelningen i länet för alternativen visas i Figur 6. 
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Figur 6 Dygnsresandet i länet fördelat på färdmedel 

 

Kollektivtrafikandelen håller sig på en relativt konstant nivå, strax under 30 pro-

cent, och ökar något.  Även andelen bilresor ökar, som mest i alternativ Fördelad 

Hög med nästan 8 procentenheter. Det som minskar är andelen gång- och cykelre-

sor, vilken minskar med mellan 6 och 8 procentenheter. Dessa är de billigaste och 

långsammaste färdmedlen och när den disponibla inkomsten ökar, och kostnads-

känsligheten därmed minskar, ersätts dessa – åtminstone modellberäkningsmässigt 

– av snabbare och dyrare resor med främst bil. Eftersom modellerna inte hanterar 

värderingsförändringar och olika nyttor av att t ex cykla finns risk att ökningen av 

bilresandet är något överskattad på bekostnad av i första hand cykelresandet.   

  

Resandet under maxtimmen är dimensionerande för transportsysstemet och under 

denna tid är det förhållandet mellan bil- och kollektivtrafik som är det mest intres-

santa. Målet om att öka kollektivreseandelen handlar om att fler bilister skall åka 

kollektivt, inte om att kollektivtrafiken ska växa på bekostnad av gång- och cykelre-

sandet. Av denna anledning beskrivs också, för maxtimmen, kollektivreseandelen 

som antalet kollektivresor i förhållande 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 ökar med knappt 50 procent i grundantagande Hög 

och drygt 30 procent i Låg. 

 

Kollektivtrafikandelen av bil och kollektivt under maxtimmen minskar något jäm-

fört med nuläget i samtliga alternativ utom i alternativ Tät Låg där den är oföränd-

rad. Alternativ Fördelad har, beroende på den mer perifera lokaliseringen av bostä-

der och verksamheter, generellt en lägre kollektivtrafikandel än Tät. 

 
Tabell 4 Kollektivtrafikandel maxtimmen, av resor med bil eller kollektivt 

Nuläge 
Fördelad 

Hög 
Tät Hög 

Fördelad 

Låg 
Tät Låg 

54% 51% 53% 52% 54% 
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Resmönster 
Resorna indelas här i ett antal typresor med utgångspunkt från indelning i trafikzo-

ner enligt kartan i Figur 8. 

 

 
Figur 8 Trafikzoner i analyserna 

 

Typresorna är 

• Lokalt inom innerstaden 

• Från innerstaden 

• Till innerstaden 

• Lokalt inom egen trafikzon (exklusive innerstaden) 

• Mellan zoner norra regionhalvan (exklusive innerstaden), tvärresor norr 

• Mellan zoner södra regionhalvan (exklusive innerstaden), tvärresor söder 

• Genomresa Norr till Söder, från zon utanför innerstaden på norra region-

halvan till zon på södra regionhalvan 

• Genomresa Söder till Norr, från zon utanför innerstaden på södra region-

halvan till zon på norra regionhalvan. 

 

Resor per dygn är förda till den trafikzon i vilken bostaden finns. Antalet boende per 

trafikzon i de olika planalternativen redovisas i bilaga 1. 



Trafikanalyser – oktober 2008 

 

21

0%

5%

10%

15%

20%

25%

30%

35%

40%

Lokalt innerstaden Till/från innerstaden Lokalt inom
trafikzon

Tvärresor Genomresor

A
nd

el
 a

v 
re

so
r u

nd
er

 d
yg

ne
t

Nuläge
Fördelad Hög
Tät Hög
Fördelad Låg
Tät Låg

 
Figur 9 Andel resor per dygn med bil eller kollektivt i olika resrelationer 

 

I nuläget sker något mindre än hälften av länsinnevånarnas resor med bil eller kol-

lektivt under dygnet lokalt inom den egna zonen, där innerstaden även betraktas 

som en zon. I framtidsscenarierna förväntas denna andel minska till förmån för 

resor mellan zoner i ytterområdena, inom och mellan regionhalvorna. Det betyder 

att länet blir mer integrerat och sammanhållet. Orsaken till detta är att det föreslag-

na trafiknätet har byggts ut med tvärleder och förbindelser över Saltsjö-

Mälarsnittet. 

 

Andelen resor inom och till/från innerstaden minskar i framtidsscenarierna, mer i 

Fördelad än i Tät. Orsaken till minskningen är att den relativa tillväxten av befolk-

ning och arbetsplatser i innerstaden är lägre än i övriga delar av länet samt att en 

positiv ekonomisk utveckling och ett utbyggt transportsystem leder till en större 

rörlighet på grund av bättre tillgänglighet inom ett större område. Andelen resor 

lokalt inom det ”egna” området är dock fortsatt den största.  

 

När man ser till resandet enbart under maxtimmen, så beskrivs jämfört med dygns-

redovisningen det också med avseende på riktning. Andel resor lokalt är mindre 

under maxtimmen, men förändringen i framtidsscenarierna är densamma som för 

resorna under hela dygnet, dvs. lokala resor minskar och tvär- och genomresor ökar 

andelsmässigt. Att en större andel går till innerstaden än från beror på  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 10 Andel resor under maxtimmen med bil eller kollektivt i olika relationer 
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Figur 11 Kollektivtrafikandel av bil + koll under maxtimmen för olika typresor 

 

Kollektivtrafikandelen av resandet med bil eller kollektivt för resor till, från och 

inom innerstaden under maxtimmen är hög. I nuläget är den sammantaget cirka 74 

procent. I framtidsscenarierna minskar andelen med 5–10 procentenheter för resor 

inom och från innerstaden medan den ligger relativt stabilt för resor till innersta-

den, vilket skulle kunna förklaras av att trängselproblemen för biltrafiken till inner-

staden väntas bestå. Lokala resor utanför innerstaden har den lägsta andelen, tvär-

resor något högre och genomresor ännu något högre. Det kan ses som ett belägg för 

att kollektivtrafiken har en bättre konkurrenskraft när det gäller längre reser efter-

som genomresor i regel är längre än tvärresor som i sin tur i regel är längre än loka-

la resor.  Variationen i kollektivtrafikandel är större mellan de olika restyperna än 

mellan de olika framtidsscenarierna. Alternativ Tät har i allmänhet en något högre 

kollektivtrafikandel än Fördelad på grund av lokaliseringen av bostäder och verk-

samheter och grundantagande Låg har högre kollektivtrafikandel än grundantagan-

de Hög på grund av lägre ekonomisk tillväxt. 
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Transport- och trafikarbete 
 

Fakta Transportarbete respektive trafikarbete  
Med transportarbete menas den sammanlagda längd något transporteras under 
en viss tidsperiod. I detta fall studerar vi endast personer och deras regionala re-
sande, dvs. den sammanlagda reslängden för resandet under ett dygn. Långväga 
resor definierade som över 10 mil är inte inkluderade. 
Med trafikarbete menas den sammanlagda sträcka fordon tillryggalägger under 
en viss tidsperiod. I detta fall studerar vi trafikarbete med bil. 

 

Restid och reslängd påverkas av flera saker såsom känsligheten för reskostnader, 

bilinnehav och fördelningen av arbetsplaster och bostäder. I Figur 12 och Figur 14 

kan man notera att reslängdsfördelningen är mycket sned med en hög andel korta 

resor. Så t ex är ungefär en tredjedel av alla bilresor kortare än 5 km och cirka 50 

procent av bilresorna är under 10 km. Reslängden är här beräknad från start till 

målpunkt, dvs. halva turen. I framtidsscenarierna minskar andelen korta resor.. I 

både Fördelad och Tät ökar reslängderna, i Fördelad mer än Tät. Tio procent av 

bilresorna är i nuläget längre än 28 km, i Fördelad längre än 37 km och i Tät 33 km. 

Reslängdsfördelningarna för Lågalternativen är likartade de i respektive  Högalter-

nativ. 
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Figur 12 Reslängdsfördelningar per dygn för resor med bil, nuläge, Fördelad och Tät 

 
Reslängderna redovisas också i form av frekvensdiagram i Figur 13. 
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Figur 13 Reslängdsfrekvenser för resor med bil, nuläge, Fördelad och Tät 

 

Även kollektivresorna blir längre, och här kan man se att även de kortaste minskar 

sin andel. I nuläget är 50 procent av kollektivtrafikresorna under 10 km, samma 

andel som för bilresorna, medan i framtiden är andelen resor under 10 km endast 

cirka 40 procent. Tio procent av resorna är i nuläget längre än 33 km, i Fördelad 37 

km och i Tät 36 km. Liksom för bilresorna är det ingen skillnad mellan Hög- och 

Lågalternativen. 

Medelreslängderna redovisas i Figur 14 som kumulativ fördelning och i Figur 15 i 

form av frekvenser. 
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Figur 14 Reslängdsfördelning per dygn för kollektivresor, nuläge, Fördelad och Tät 
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Figur 15 Andel kollektivresor per dygn efter reslängd , nuläge, Fördelad och Tät  

 

Medelreslängden med kollektivtrafik ökar ungefär lika mycket i samtliga framtids-

scenarier, eller med cirka 2 kilometer, dock något mer i Fördelad än i Tät. Resläng-

den för en kollektivresa är mätt genom avstånd i vägnätet. Bilresorna, som i genom-

snitt är något kortare än kollektivresorna, varierar däremot mer mellan scenarierna. 

Skillnaden är stor mellan Fördelad och Tät men relativt liten mellan Hög och Låg. 

Därför är det rimligen den mer utspridda strukturen av bostäder och arbetsplatser i 

Fördelad som ger upphov till de längre bilresorna.  De längsta bilresorna fås i alter-

nativ Fördelad Hög där de ekonomiska förutsättningarna är bättre än i Fördelad 

Låg. Tätalternativen ger genomgående upphov till kortare resor än i motsvarande 

alternativ i Fördelad.  
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Figur 16 Medelreslängd samtliga resor per dygn med bil respektive kollektivtrafik 

 

Resorna blir således längre och tidigare har konstaterats att antalet resor per person 

ökar. Detta sammantaget med att befolkningen ökar leder till att ökningen av per-

sontransportarbetet blir stor.  
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Tabell 5 Persontransportarbete länet, alla färdmedel 

  2030 Hög 2030 Låg 

Persontransportarbete Nuläge Fördelad Tät Fördelad Tät 

Index  100 178 167 155 148 

Årlig ökning, procent  2.3  2.1  1.8  1.6  

 
Tabell 6 Andel av transportarbete per färdmedel, procent 

  2030 Hög 2030 Låg 

 Nuläge Fördelad Tät Fördelad Tät 

Kollektivt 42  39 43 41 44 

Bil 51 57 53 55 52 

Gång/cykel 7  4  4 4 4 

 

Persontransportarbetet ökar relativt sett kraftigare än befolkningen och mer i 

scenarier med högre ekonomisk utveckling. Om man ser till den årliga ökningstak-

ten kan man observera att den är något lägre än BNP-tillväxten på 2,5 procent i Hög 

och i linje med denna (1.7 procent) i Låg. Man kan vidare se en effekt av markan-

vändningen. En mer kompakt markanvändning som i Tät leder till en mindre ök-

ning av det totala transportarbetet än i Fördelad. Dessutom är andelen av trans-

portarbetet som utförs med kollektiva färdmedel högre i Tät än i Fördelad. Vid en 

jämförelse med nuläget ökar andelen för kollektivtrafik i Tät, dock ökar även ande-

len för bil. I samtliga scenarier är det andelen av transportarbetet med gång och 

cykel som minskar.  Transportarbetet uppvisar alltså samma utveckling som ande-

len av det totala antalet resor, dvs. minskning för gång och cykel. Förklaringen är 

densamma, den ökade ekonomiska välfärden leder vid oförändrade värderingar till 

att snabbare och dyrare färdmedel prioriteras framför långsammare och billigare. 

 

Beräkningen av trafikarbete med bil kan göras på två olika sätt. Det ena är att mul-

tiplicera antalet resor som förare med bil genomför med reslängden. Då erhålles det 

trafikarbete som boende i länet gör. Detta redovisas i den första tabellen nedan ur 

vilken man bland annat kan se att i Fördelad Hög mer än fördubblas trafikarbetet 

jämfört med nuläget.  Det andra sättet att beräkna trafikarbete är att göra beräk-

ningarna utifrån de trafikflöden som finns på väglänkar. I detta fall är det all trafik 

som finns på vägnätet i Stockholms län, även den som genereras av boende i andra 

län men den exkluderar det trafikarbete som länsbor åstadkommer utanför länet. 

Även räknat på detta sätt ungefär fördubblas trafikarbetet i Fördelad. I Tät ökar det 

i bägge fall med cirka 80 procent jämfört med nuläget. 
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Tabell 7 Trafikarbete bil dygn beräknat på resematris, nuläge och scenarier, index (nulä-
ge =100),  

 index 

Nuläge 100 

Fördelad Hög 205 

Tät Hög 180 

Fördelad Låg 172 

Tät Låg 155 

 

Tabell 8 Trafikarbete bil dygn beräknat från väglänkar, nuläge och scenarier, index (nu-
läge=100) 

 Index 

Nuläge  100 

Fördelad Hög 197 

Tät Hög  183 

 

Trafikarbetet med bil ökar således relativt sett mer än persontransportarbetet, vilket 

beror på att andelen resor med bil ökar mest. 

 

 

Tillgänglighet  
 

Fakta Tillgänglighet  
Med tillgänglighet menas här tillgänglighet till arbete. Tillgänglighet kan mätas 
på många olika sätt. Två mått används. På kartor redovisas antalet arbetsplatser 
som kan nås från en viss punkt inom en viss restid med ett visst färdmedel. Måttet 
är enkelt att förstå, men har vissa ofullkomligheter. Exempelvis att alla arbetsplat-
ser inom tidsintervallet väger lika mycket och de som är utanför räknas inte alls. 
Man får ett randproblem. Därför används också ett mer sammansatt mått som tar 
hänsyn till att arbetsplatser som det kostar mer i tid och pengar att ta sig till väger 
mindre. Om detta mått summeras för hela befolkningen så får man ett mått på 
den totala tillgängligheten, vilken speglar den totala nyttan av trafiknät och loka-
lisering av bostäder och arbetsplatser.  

 
Tillgänglighet till arbete inom viss restid  
I ett antal kartor visas tillgängligheten till arbete från områden i länet. Arbetsplat-

serna är samtliga i hela Östra Mellansverige, men satta i relation till det totala anta-

let arbetsplatser i länet. Kartorna visas för resor med bil respektive kollektivtrafik i 

nuläget samt för Högalternativen i de bägge framtidsscenarierna. 

Den stora satsningen på utbyggt kollektivtrafiksystem illustreras tydligt, liksom den 

försämrade tillgängligheten med bil på grund av ökad trängsel till följd av det ökade 

bilinnehavet. 
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Figur 17 Andel arbetsplatser i nuläget som nås inom 30 minuter med bil 
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Figur 18 Andel arbetsplatser i nuläget som nås inom 45 minuter med kollektivtrafik 
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Figur 19 Andel arbetsplatser år 2030 i Fördelad som nås inom 30 minuter med bil 
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Figur 20 Andel arbetsplatser år 2030 i Fördelad som nås inom 45 minuter med kollektivtrafik 
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Figur 21 Andel arbetsplatser år 2030 i Tät som nås inom 30 minuter med bil 
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Figur 22 Andel arbetsplatser år 2030 i Tät som nås inom 45 minuter med kollektivtrafik 
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Som framgår ur kartorna ökar, i jämförelse med nuläget, tillgängligheten med kol-

lektivtrafik i både Fördelad och Tät. Att Tät ökar mer än Fördelad beror helt på 

skillnaderna i markanvändning. Att tillgängligheten ökar i förhållande till nuläget 

beror på att det sker ett stort tillskott i utbudet. Situationen är den omvända för 

tillgängligheten med bil, där tillgängligheten minskar beroende på ökad trängsel.  

Kartorna kan också kompletteras med följande figur som redovisar hur stor andel 

av befolkningen som når minst en viss andel arbetsplatser inom en viss restid. Res-

tiderna är desamma som i kartorna, nämligen 30 minuter med bil och 45 minuter 

med kollektivtrafik. Att tiderna är olika för bil och kollektivtrafik beror på att dessa 

tidsrelationer gäller då sannolikheten att välja det ena eller andra färdmedlet är lika. 
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Figur 23 Andel av befolkningen som når minst en viss andel arbetsplatser med bil respektive 
kollektivtrafik, i nuläge ,Fördelad och Tät 

 

I figuren syns tydligt hur tillgängligheten med kollektivtrafik är större i Tät än För-

delad, som i sin tur är större än i nuläget. I nuläget har 30 procent av befolkningen 

tillgång till minst 70 procent av arbetsplatserna i länet. I Fördelad har denna andel 

ökat till 50 procent och i Tät till 60 procent. Med bil har endast 7 procent av befolk-

ningen tillgång till minst 70 procent av arbetsplatserna. I Tät minskar denna andel 

till 3 procent och i Fördelad till 2 procent. Både Fördelad och Tät har sämre till-

gänglighet än i nuläget. Sinsemellan är de dock olika bra för olika delar av regionen.
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Tillgänglighet och regionförstoring 
I föregående avsnitt kan man säga att vi beskrivit den potentiella tillgängligheten. 

Ett steg längre att gå är att se hur man skulle kunna utnyttja denna tillgänglighet 

genom det val man kan göra avseende färdmedel. I detta fall ser man också till in-

vånarnas förutsättningar, t ex om man har bil eller inte. Ett sådant sammansatt 

mått kan också tas fram per område och summeras med hur många personer det 

bor i området för att på så sätt få ett samlat mått för hela scenariet.  
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Figur 24 Befolkningens tillgänglighet till arbete 

 

Befolkningen i länet är Figur 24 rangordnad efter tillgänglighet till arbetsplatser 

som kan nås med ”rimlig” uppoffring i form av tid och pengar och med användande 

av bil eller kollektivtrafik. Med uppoffring menas den omvänt proportionella kost-

naden i tid och pengar att ta sig till arbetsplatsen med beaktande av samtliga färd-

medel som står till buds. Det betyder att arbetsplatser som det kostar mer i tid och 

pengar att ta sig till väger mindre, har mindre betydelse. Tillgängligheten är således 

ett sammansatt mått som beror av hur många arbetsplatser det finns totalt och hur 

trafiksystemet ser ut. 

 

Tillgängligheten förbättras i framtiden jämfört med nuläget på grund av fler arbets-

platser och bättre tillgänglighet i transportsystemet. Alternativ Tät har bättre till-

gänglighet än alternativ Fördelad.  Sammantaget har alternativ Fördelad ett index 

på 150 och Tät 156 jämfört med nulägets 100. Fördelad har däremot som namnet 

anger en mer fördelande effekt av tillgängligheten på så sätt att det finns en tendens 

att områden med lägre tillgänglighet i nuläget får en större tillgänglighetsförbätt-

ring.  
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Figur 25 Summerad tillgänglighet till arbetsplatser, index (nuläge=100) 

 

Kapacitetsutnyttjande  
Hur transportsystemet räcker till kapacitetsmässigt beskrivs genom att se hur re-

sandet under morgonens maxtimme fördelar sig på väg- och kollektivtrafiklänkar. 

 

Vägsystemet 
I Figur 26 visas var flaskhalsarna i vägnätet finns i nuläget under maxtimmen. Med 

flaskhals avses en väglänk där trafiken går i maximalt 35 procent av friflödeshastig-

heten. Dessa länkar är markerade med mörk röd färg i alla figurer nedan. Flaskhal-

sarna i nuläget återfinns centralt i länet, varav många i innerstaden eller vid infar-

terna. Exempel är Slussen, Tegelbacken och Danvikstull. Utanför innerstan finns 

det flaskhalsar på Drottningsholmsvägen på bägge sidor om Nockebybron i riktning 

mot Brommaplan.  Belastningen är med andra ord stor på många av de stora leder-

na i länet där antalet resenärer är högt.  

 

 
Figur 26. Flaskhalsar i vägnätet i nuläget. 
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Figur 27 visar flaskhalsarna i vägnätet år 2030 i scenario Fördelad Hög. Jämfört 

med nuläget har flaskhalsarna vuxit till, särskilt på infarterna en bit utanför inner-

staden. Exempel på flaskhalsar är Värmdöleden från Skurubron och in mot Dan-

vikstull, vid Ropsten och på E18 över Stocksundet. Det finns även en del flaskhalsar 

relativt långt ut i länet, så som exempelvis vid Stäket. 

 

 
Figur 27. Flaskhalsar i vägnätet år 2030 i scenario Fördelad Hög. 

 
I scenario Tät Hög är flaskhalstillväxten mindre omfattande än i scenario Fördelad 

Hög. Var flaskhalsarna återfinns visas i Figur 28. Generellt sett är trängselsituatio-

nen nära innestaden relativt lik den i Fördelad Hög medan trängseln är betydligt 

mindre längre ut i länet.  Orsaken till detta mönster är i stor utsträckning att den 

tätare bebyggelsen, med en större andel boende i flerfamiljshus, som antas i Tät 

Hög innebär en mindre befolkningstillväxt i länets perifera delar och också en högre 

kollektivtrafikandel. I länets centrala delar är då befolkningen större, och även om 

kollektivtrafikandelen är högre så är bilresorna centralt inte färre. Vidare återfinns 

inte flaskhalsarna på Värmdöleden genom Nacka i scenario Tät Hög. En bidragande 

orsak till flaskhalstillväxten på Värmdövägen i Fördelad Hög är den antagna befolk-

ningstillväxten på Värmdö. I Tät Hög är denna befolkningstillväxt lägre och därför 

är flaskhalsarna mindre omfattande. Det är också tydligt att belastningen på Es-

singeleden är högre i Tät Hög än i Fördelad Hög. Detta kommer sig av att det i Tät 

Hög antas att Österleden inte är byggd till år 2030.  I samtliga fall uppkommer 

flaskhalsar i riktning in mot innerstaden och norrut över Saltsjö-Mälarsnittet. 

 

Flaskhalsarna medför således hastighetsnedsättningar och förlängda restider, men 

förutom detta så medför ett trafiksystem som ligger nära kapacitetsgränsen att det 

är mycket sårbart  för tillfälliga störningar. 
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Figur 28. Flaskhalsar i vägnätet år 2030 i scenario Tät Hög. 

 

I de båda låg-scenarierna återfinns, likt i nuläget, de flesta falskhalsarna i och nära 

innerstaden. Detta visas i Figur 29 och Figur 30. Även i Fördelad Låg återfinns 

flaskhalsarna på Värmdöleden.  

 

 
Figur 29. Flaskhalsar i vägnätet år 2030 i scenario Fördelad Låg. 
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Figur 30. Flaskhalsar i vägnätet år 2030 i scenario Tät Låg. 

 

I tabellerna nedan kvantifieras trängselsituationen i vägnätet för de olika betraktade 

scenarierna.  I Fördelad Hög växer andelen körfältskilometer som har en hastig-

hetsreduktion på minst 35 procent med 3,2 procentenheter, från 2,8 till 6 procent. I 

Tät Hög är motsvarande andel 5,1 procent. De två låg-scenarierna ligger mellan 

nuläget och hög-scenarierna. Sammantaget är det en mycket liten andel av vägnätet 

som är flaskhalsar i alla scenarier men det är, som visats figurerna ovan, på strate-

giskt placerade länkar som flaskhalsar uppstår. Detta blir tydligt om andelen for-

donskilometer i maxtimmen på länkar med minst 35 procents hastighetsnedsätt-

ning betraktas. I dagsläget sker 14,3 procent av trafikarbetet i maxtimmen på länkar 

med hastighetsnedsättning. I Fördelad Hög har denna siffra ökat med 50 procent 

till 21,4 procent, dvs. till drygt en femtedel. I Tät Hög stannar ökningen vid 19,3 

procent. Låg-scenarierna ligger cirka 5 procentenheter lägre än respektive hög-

scenario. I samtliga scenarier för 2030 och i nuläget är det en betydligt större andel 

av trafikarbetet som berörs av hastighetsnedsättningar än andelen körfältskilome-

ter. Det är alltså relativt stora volymer som berörs fastän det rör sig om en liten 

andel av vägutbudet. 

 
Tabell 9. Totalt antal körfältskilometer och antal körfältskilometer med hastighetsreduk-
tion under maxtimmen. Siffrorna i tabellhuvudet anger länkhastighet i procent av friflö-
deshastighet. 

 Totalt –35 35–50 50–65 Summa 

Nuläge 8639 38 50 155 243 

Fördelad Hög 9323 129 128 303 560 

Tät Hög 9290 86 128 264 478 

Fördelad Låg 9323 73 96 221 390 

Tät Låg 9290 56 106 194 355 
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Tabell 10. Andel (i procent) körfältskilometer med hastighetsreduktion under maxtim-
men. Siffrorna i tabellhuvudet anger länkhastighet i procent av friflödeshastighet. 

 –35 35–50 50–65 Summa 

Nuläge 0.4 0.6 1.8 2.8 

Fördelad Hög 1.4 1.4 3.2 6.0 

Tät Hög 0.9 1.4 2.8 5.1 

Fördelad Låg 0.8 1.0 2.4 4.2 

Tät Låg 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 länkhastighet i procent av 
friflödeshastighet. 

 Totalt –35 35–50 50–65 Summa 

Nuläge 2 305 000 38 000 78 000 214 000 330 000 

Fördelad Hög 3 874 000 185 000 208 000 438 000 831 000 

Tät Hög 3 529 000 99 000 212 000 371 000 682 000 

Fördelad Låg 3 435 000 79 000 167 000 306 000 553 000 

Tät Låg 3 167 000 45 000 177 000 269 000 491 000 

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

 –35 35–50 50–65 Summa 

Nuläge 1.7 3.4 9.3 14.3 

Fördelad Hög 4.8 5.4 11.3 21.4 

Tät Hög 2.8 6.0 10.5 19.3 

Fördelad Låg 2.3 4.9 8.9 16.1 

Tät Låg 1.4 5.6 8.5 15.5 

 

 

Spårsystemet  
 

I nuläget är beläggningen i spårsystemet under morgonens maxtimme som högst på 

tunnelbanans röda och gröna linjer på Södermalm, på sträckorna närmast före 

Liljeholmen respektive Gullmarsplan, på röda linjen mellan Tekniska Högskolan 

respektive Gärdet och T-centralen samt på Lidingöbanan mot Ropsten4. Detta visas i 

Figur 31. Generellt visar figuren en högre belastning i norrgående än i södergående 

färdriktning. Detta beror på att medan befolkningen är relativt jämnt fördelat mel-

lan de båda regionhalvorna, norr respektive söder om Saltsjö-Mälarsnittet, ligger en 

klar majoritet av alla arbetsplatser i den norra regionhalvan.  

 

 

                                                 
4 Vid resultatjämförelse med SL:s trafikmodell VIPS var LuTRANS flöden på Lidingöbanan höga. Därför är det 

tänkbart att trängseln på Lidingöbanan är något överdriven i samtliga scenarier. 
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Figur 31. Beläggning i kollektivtrafiknätet i nuläget. 

 
I Figur 32 visas beläggningen i spårsystemet år 2030 för scenario Fördelad Hög. 

Den utökade turtätheten i tunnelbanan medför att beläggningen inte på någon 

sträcka överstiger den nivå där alla sittplatser och 20 procent av ståplatserna är 

upptagna. Den högsta beläggningen finns främst på Lidingöbanan och Saltsjöbanan. 

Båda trafikeras med Snabbspårvagnar i 10-minuterstrafik, Saltsjöbanan med tre 

vagnar per tågset och Lidingöbanan, i likhet med resten av snabbspårvägen, med 

två vagnar per tågset.  

 

Det finns olika tänkbara strategier för att avhjälpa trängselsituationen på Lidingö-

banan och Saltsjöbanan. Lidingöbanans linje går i den föreslagna sträckningen 

mellan Gåshaga och Årstaberg. Detta betyder att den passerar den hårt trafikerade 

sträckan mellan Ulvsunda och Liljeholmen där det är 2,5-minuterstrafik. Därför är 

det svårt att utöka turtätheten på linjens hela sträcka. 

För Saltsjöbanan är situationen liknande; det är bara sista sträckan in mot Slussen 

som det är problem med spårkapacitet eftersom spårvägen också är planerad att gå 

in till Slussen. I båda fallen kan alternativa linjedragningar övervägas för att lösa 

problemen. 

 

På tvärspårvägen råder det hög beläggning hela vägen från Gullmarsplan till Solna 

och från Ropsten till Liljeholmen. På sträckan mellan Solna och Ulvsunda är be-

läggningen större än 90 procent av alla platser. Även på Yttre Tvärbanan mellan 

Törnskogen och Akalla är beläggningen hög. 
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Figur 32. Beläggning i kollektivtrafiknätet år 2030 i scenario Fördelad Hög. 

 
I Tät Hög är beläggningen i spårsystemet lik den i Fördelad Hög. För tvärspårvägen 

är trängseln här något större mellan Henriksdal och Liljeholmen, i gengäld är den 

mindre mellan Solna och Ulvsunda. Beläggningen på tunnelbana och de olika lokal-

banorna uppvisar inga större skillnader jämfört med i Fördelad Hög. På pendeltåget 

är det något fler sträckor där beläggningen överstiger 90 procent av sittplatserna. 

 

 
Figur 33. Beläggning i kollektivtrafiknätet år 2030 i scenario Tät Hög. 

 
Figur 34 visas beläggningen i scenario Fördelad Låg. Likt de övriga scenarierna är 

beläggningen högst på Lidingöbanan och Saltsjöbanan.  I tunnelbanan är det 

sträckorna Skärmarbrink-Slussen , Bredäng-Liljeholmen och Brommaplan-Alvik 

som har en beläggning på över 90 procent av sittplatserna. På tvärspårvägen är 

beläggningen hög mellan Gullmarsplan och Solna, mellan Häggvik och Akalla samt 

mellan Solna och Ulvsunda.  
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Figur 34. Beläggning i kollektivtrafiknätet år 2030 i scenario Fördelad Låg. 

 

Beläggningen i spårsystemet i scenario Tät Låg är relativt lik situationen i Fördelad 

Låg och visas i Figur 35.  

 

 

 
Figur 35. Beläggning i kollektivtrafiknätet år 2030 i scenario Tät Låg. 

 
Sammantaget kan man konstatera att beläggningen i kollektivtrafiksystemen inte 

skiljer sig på något avgörande sätt mellan de olika scenarierna. Det är något mindre 

beläggning i Lågalternativen, men inte så mycket mindre på grund av att två olika 

effekter motverkar varandra. Den första är den lägre befolkningstillväxten, vilket 

innebär färre resande totalt. Den andra är den lägre ekonomiska tillväxten, vilken 

ger en högre kollektivtrafikandel.  Den lägre antagna befolkningsökningen i scena-

rio Låg har en större minskande effekt på trängseln i kollektivtrafiken än den ök-

ning av trängseln som kommer av den större kollektivtrafikandelen till följd av den 

lägre antagna ekonomiska tillväxten.  
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I Figur 36 visas den genomsnittliga beläggningsgraden per kollektivtrafikslag under 

morgonens maxtimme. För tunnelbanan sjunker beläggningen till följd av den öka-

de trafikeringen från dagens dryga 60 procent till runt 50 procent år 2030. För 

spårvägen och lokalbanorna ökar beläggningen från strax över 40 procent till mel-

lan 60 och 70 procent. För pendeltåget är beläggningen relativt konstant. Totalt sett 

sjunker beläggningen något i samtliga scenarier. Lägst är beläggningen i Fördelad 

Låg där den är 49 procent. Detta visar upp ungefär samma bild som de geografiska 

beläggningsbilderna ovan. Beläggningsgraden och trängseln på tunnelbanan mins-

kar på grund av det starkt ökade utbudet, räknat som antal sittplatskilometer, på 50 

procent i Fördelad och 85 procent i Tät. På pendeltågen är beläggningsgraden unge-

fär konstant vilket innebär att antalet resande ökar lika snabbt som utbudet. På 

spårvägarna och lokalbanorna ökar beläggningsgraden trots ett kraftigt utökat ut-

bud. Det finns dock stora variationer inom gruppen. 
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Figur 36. Genomsnittlig beläggningsgrad per kollektivtrafikslag under maxtimmen. 

 

Belastning i Saltsjö-Mälarsnittet 
 

För robustheten i trafiksystemet är belastningen över Saltsjö-Mälarsnittet en viktig 

faktor att ta i beaktande. I Figur 37 visas det totala antalet bilpassager över snittet. I 

samtliga scenarier sker det en ökning. Störst är ökningen i Fördelad Hög där det 

totala antalet bilpassager i morgonens maxtimme ökar från nulägets knappt 26 000 

till drygt 42 000. Ökningen är relativt jämnt fördelad mellan norrgående och söder-

gående fordon.  
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Figur 37. Antal bilpassager över Saltsjö-Mälarsnittet under maxtimmen. 

 
I Figur 38 visas bilpassagerna över Saltsjö-Mälarsnittet uppdelad per bro/led. I 

alternativ Fördelad Hög sker det endast en liten höjning av antalet passager på de 

redan befintliga överfarterna, i stort sett hela ökningen på 16 000 bilar sker på För-

bifarten och Österleden. I scenario Tät Hög sker det en ökning av antalet passager 

över de befintliga överfarterna, trots att det totala antalet passager är 3 000 lägre än 

i Fördelad Hög. Detta kommer sig av att Österleden inte antas vara byggd år 2030 i 

det alternativet. Särskilt Essingeleden får en hög belastning med över 13 000 passa-

ger i maxtimmen. För de båda låg-alternativen är belastningen på de redan befintli-

ga överfarterna ungefär densamma som i nuläget, dock med en viss ökning på Es-

singeleden i Tät Låg. Sammantaget innebär den utökade kapaciteten över Saltsjö-

Mälarsnittet att antalet passager kan öka utan att belastningen på de redan befintli-

ga överfarterna blir särskilt mycket större. Det enda undantaget är Essingeleden i 

Tät Hög. 
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Figur 38. Antal bilpassager över Saltsjö-Mälarsnittet per bro/led under maxtimmen. 
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Vad gäller antalet kollektivresor över Saltsjö-Mälarsnittet sker för år 2030 i samtli-

ga scenarier en kraftig ökning av kollektivresor över snittet, vilket framgår ur Figur 

39. I dagsläget sker det drygt 63 000 passager under maxtimmen. Högst antal pas-

sager, ungefär 107 000, beräknas ske i alternativ Tät Hög. Även i lågalternativen är 

det i maxtimmen så mycket som över 90 000 kollektivresor över Saltsjö-

Mälarsnittet.  
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Figur 39. Antal kollektivresor över Saltsjö-Mälarsnittet under maxtimmen. 

 
I Figur 40 redovisas kollektivpassagerna uppdelade per trafikslag. För samtliga 

kollektivtrafikslag förutom buss är det en kraftig ökning för år 2030 jämfört med 

nuläget. Flest antal passager sker med tunnelbanan men den största relativa ök-

ningen sker för spårvägen. 
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Figur 40. Antal passagerare per kollektivtrafikslag över Saltsjö-Mälarsnittet under maxtimmen. 
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Slutsatsen är att utbyggnaden av vägsystemet behövs för att binda samman regio-

nen men trängseln kommer fortsatt att bestå och till och med förvärras på infarter-

na även vid den lägre befolkningstillväxten. Kollektivtrafiksystemet är troligen till-

räckligt och behövs också vid en lägre befolkningstillväxt. Vissa delar av spårvägssy-

stemet ser ut att vara överbelastade och nya trafikeringar bör övervägas. Vad gäller 

Lidingöbanan kan det vara en överskattning av kollektivtrafikresandet. 

 
Miljö- och hälsoeffekter 
De effekter som behandlas här är buller, olyckor och emissioner. Beräkning av bul-

ler har tidigare presenterats i rapport ”Planstrukturer i samrådsförslag RUFS 2010 

Kvantitativa beskrivningar” och sammanfattas nedan. För beräkning av olyckor och 

emissioner har Vägverkets modell Samkalk använts. För effekter av teknikutveck-

ling hos fordon har Energistudien för Stockholmsregionen använts för koldioxid 

och Naturvårdsverkets bilparksmodell för kväveoxider. 

 

Buller 

Fakta Buller: mått, mål och riktvärden 
Vägtrafiken är en av mest störande bullerkällorna i samhället. Bullret kommer 
framför allt från däck/vägbana i hastigheter över 50 km/h men även motorljud och 
vindbrus bidrar till bullret. Buller från vägtrafik är beroende av trafikflöde, hastig-
het, andelen tunga fordon, topografi, avstånd, och andel stopp mm. En mjuk yta, t 
ex gräs, mellan väg och mottagare har en dämpande effekt på ljudutbredningen. 
Ljudnivå mäts i enheten decibel, dB. För att efterlikna det mänskliga örats förmå-
ga att uppfatta ljud brukar ett s.k. A-filter användas. Mätvärdet anges därför i 
dB(A). Trafikbuller brukar beräknas som en s.k. medelnivå under en viss tid, ofta 
ett dygn. Den erhållna medelnivån kallas då ekvivalent ljudnivå. Generellt gäller 
att en fördubbling eller en halvering av trafikflödet ger en ökning respektive 
sänkning av ljudnivån med ca 3 dB(A). 
Buller ingår som ett delmål inom det nationella miljömålet God bebyggd miljö. 
Delmål 3, Buller lyder: 
 
”Antalet människor som utsätts för trafikbullerstörningar överskridande de rikt-
värden som riksdagen ställt sig bakom för buller i bostäder skall ha minskat med  
5 procent till år 2010 jämfört med år 1998.” 
 
Följande riktvärden för trafikbuller, antagna av riksdagen 1997, bör inte överskri-
das vid nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller väsentlig 
ombyggnad av trafikinfrastruktur: 

• 30 dB ekvivalentnivå inomhus 
• 45 dB maximalnivå inomhus nattetid 
• 55 dB ekvivalentnivå utomhus (vid fasad) 
• 70 dB maximalnivå vid uteplats i anslutning till bostad 

 

Beräkningar har gjorts med en speciellt utvecklat GIS-modell för att utifrån trafik-

flöden på vägnätet och befolkningens geografiska fördelning uppskatta bullernivåer 

vid bostäderna. Tabell 13 redovisas totala antalet boende i Stockholms län inom 

olika bullerintervall för nuläget samt för Fördelad respektive Tät 2030. 
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Tabell 13 Antal boende, tusental, påverkade av buller, 2030 samt nuläge 

Ekv. Ljudnivå dB(A) (dygn) Nuläge Fördelad 2030 Tät 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 människor som påverkas av buller >55 dB(A) ”vid 

fasad” i båda alternativen kommer att öka i fram till 2030. Ökningen är större i 

alternativ Tät jämfört med Fördelad. Andelen av total befolkning i Stockholms län 

som påverkas av vägtrafikbuller >55 dB(A) år 2030 är för alternativ Fördelad 29 

procent och för alternativ Tät 32 procent. Andel av länets befolkning som påverkas 

av buller >55 dB(A) år 2005 är 26 procent. 

 

Miljöförvaltningen i Stockholms stad redovisar i en ännu ej publicerad rapport5 

antalet boende som är påverkade av utomhusbuller. Resultaten visar att antalet 

boende inom Stockholms stad som påverkas av dygnsekvivalent vägtrafikbuller >55 

dB beräknas till 271 000, vilket motsvarar 35 procent av kommunens befolkning år 

2007. 

 

Också nationellt sett är buller den miljöstörning som påverkar flest människor. 

Drygt 2 miljoner människor bedöms vara utsatta för vägtrafikbuller som överskri-

der riksdagens riktvärden för ekvivalenta bullernivåer utomhus vid sin bostad6. 

Såväl antalet som andelen bullerutsatta är störst i de större tätorterna; drygt hälften 

av dem som 1998 utsattes för buller från vägtrafik överskridande riktvärdet 55 dB 

utomhus vid bostaden bodde i de tre storstadslänen. 

 

Antal skadade och döda i trafiken 
Inom Stockholms län varierar antal olyckor i trafiken stort från år till år. Utöver den 

slumpmässiga variationen finns det faktorer som påverkar antal olyckor över säsong 

och från år till år, t.ex vinterförhållanden och konjunktur. Fordonsparken utvecklas 

mot allt säkrare fordon och arbetet med Nollvisionen trimmar vägsystemet och 

trafikbeteendet. Dessa faktorer har dock inte tagits med i modellberäkningarna, i 

stället är utgångspunkten sammansättningen av vägtyper i det regionala vägnätet. 

Vägarna har alltså typklassats efter hastighet, antal körfält och olycksrisk per miljo-

ner fordonskilometer samt skadeföljd. Hastigheten är avgörande för hur svårt män-

niskor skadas i en trafikolycka. Hög hastighet bidrar också till att olyckor överhu-

vudtaget inträffar.  

Resulterande beräkning ger en indikation på hur de olika regionala vägnäten förde-

lar trafiken på vägarna och vilken effekt det får på antal döda, svårt skadade och 

                                                 
5 Miljöförvaltningen i Stockholm 2007: Sammanställning av boende inom olika bullerintervall i Stockholms 

stad 
6 Boverket 2003: Buller - Delmål 3 – Underlagsrapport till fördjupad utvärdering av miljömålsarbetet. Boverket 

rapport: God bebyggd miljö, 2003 
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lindrigt skadade (Figur 41). Eftersom antal olyckor är kopplade till antalet fordons-

kilometer och de volymökningar som följer av befolkningstillväxt mm ger alternati-

ven Fördelad 2030 och Tät 2030 högre olycksnivåer än 2007. Antal olyckor per 

fordonskilometer beräknas däremot bli ca 25 procent lägre i Fördelad och Tät jäm-

fört med 2007. Detta beror på att trafik omfördelats från mindre vägar till större 

och säkrare vägar med separerade körfält etc. 
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Figur 41 Antal skadade och dödade i trafiken 

 
 



Trafikanalyser – oktober 2008 

 

50

Emissioner 
Beräkningen av emissioner redovisas i tabellen nedan. I dessa beräkningar ingår 

inget antagande om förutsättningar kopplade till förväntad teknisk utveckling. Men 

beräkningarna tar hänsyn till bilarnas hastighet. T ex innebär hastighetsnedsätt-

ningar i tätort att det innebär mycket start och stopp och därmed större emissioner. 

 
Tabell 14 Emissioner från biltrafiken  

 Nuläget    
Förde-

lad 
   Tät    

 
Person-

bil 
Last
bil 

Sum-
ma 

Index 
Person-

bil 
Lastbil 

Sum-
ma 

In-
dex 

Person-
bil 

Lastbil 
Sum-
ma 

Index 

NOx, ton per år 341 
2 

526 
2 866 100 519 3 970 4 489 157 483 3 661 4 144 145 

|  landsbygd 173 
1 

308 
1 481 100 293 2 272 2 565 173 265 2 029 2 294 155 

|  tätort 167 
1 

218 
1 385 100 226 1 698 1 924 139 218 1 632 1 851 134 

VOC, ton per år 976 153 1 130 100 1 554 246 1 800 159 1 426 225 1 651 146 

|  landsbygd 550 68 618 100 981 128 1 109 180 872 112 984 159 

|  tätort 427 85 512 100 573 118 691 135 555 113 667 130 

Partiklar, ton per år 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 

|  tätort 14 5 19 100 19 7 26 137 18 7 25 133 

CO2, kton per år 1 043 677 1 720 100 1 646 1 065 2 711 158 1 513 984 2 497 145 

|  landsbygd 577 384 961 100 1 004 660 1 664 173 897 593 1 490 155 

|  tätort 465 293 759 100 642 405 1 047 138 616 391 1 007 133 

SO2, ton per år 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 

|  tätort 10 2 12 100 14 2 16 138 13 2 16 133 

 

Kväveoxider  

I naturvårdsverkets bilparksmodell och i de antaganden som görs på nationell nivå 

beräknas att det genomsnittliga NOx -utsläppet mätt i g/fkm reduceras med 72 

procent från 2006 till 2020 (från 5,57 till 1,57). 

Utvecklingen 2020–2030 är det svårt att säga något om eftersom prognosen endast 

sträcker dig till 2020. Men man kan se att reduktionen per år är avklingande och 

mellan 2017 till 2020 är den 6 procent per år. Ett antagande görs därför att reduk-

tionen totalt per fordonskilometer fram till 2030 blir cirka 80 procent. 

Det betyder att kväveoxidutsläppen skulle bli 898 ton per år i Fördelad och 829 ton 

per år i Tät. Det betyder en minskning i förhållande till nuläget med 69 procent i 

Fördelad och 73 procent i Tät.  

Målen för Stockholms län är att de sammanlagda utsläppen av kväveoxider i Stock-

holms län ska minska med 60 procent från 1995 till år 2010, och transportsektorns 

utsläpp med 70 procent från 1995 till år 2010. Beräknad reducering för här aktuell 

planperiod är alltså av samma relativa storleksordning.  
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För kväveoxider är dock de lokala värdena viktigast, något som inte har varit möjligt 

att beräkna i de använda kalkylmodellerna. 

 

Koldioxid 

Enligt parterna bakom Stockholmsöverenskommelsen ska Stockholmsregionen ha 

målet att sänka koldioxidutsläppen för vägtrafiken i Stockholms län med 30 procent 

till 2030 jämfört med år 1990. 

Mellan 1990 och 2005 beräknas koldioxidutsläppen från personbilar ha ökat med 2 

procent7. Det betyder att utsläppen bör minska med 32 procent mellan 2005 och 

2030, om persontrafiken ska ha samma krav. 

Effektivare motorer kan reducera bränsleförbrukningen med ca 36 procent och 

ersättning av en del av bränslet till förnybart kan reducera koldioxidutsläppen med 

9 procent. Sammanlagt ger detta en reduktion av koldioxid med 42 procent8. 

I de beräkningar som är gjorda med Samkalk finns även lastbilstrafiken med (scha-

blonuppräknad), vilket inte var fallet i Energistudien. Om man antar att lastbilarna 

har samma teknikutveckling som personbilar får man följande utveckling av koldi-

oxidutsläpp. 

 
Tabell 15 Koldioxidutsläpp från biltrafiken 

 Nuläge Fördelad Tät 

CO2, kton per år 1720 2711  2497 

Med teknikutveckling 1720 1572  1448 

Index 100 91  84 

 

Antagen teknikutveckling räcker, med förutsatt tillväxt, således inte för att nå målet 

för koldioxidreduktion.  

Vad gäller kollektivtrafiken har SL som mål att till 2020–2025 ha all sin energipro-

duktion fossilfri. 

                                                 
7 Naturvårdsverket 
8 Energistudien för Stockholmsregionen 
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Hur påverkas kollektivtrafikan-
delen? 

En viktig utvärderingsvariabel för transportsystemet är kollektivtrafikandelen. Då 

är det framförallt hur kollektivtrafiken konkurrerar med biltrafiken. I detta avsnitt 

görs analyser av hur kollektivtrafikandelen som andel av resor med bil eller kollek-

tivtrafik beror av markanvändning, ekonomisk utveckling och utbyggnaden av kol-

lektivtrafik respektive vägnät. 

 

Kollektivtrafikandelen beräknas i dessa kalkyler för arbetsresor under hela 

dygnet och som andelen av alla sådana resor med bil eller kollektivtrafik. Resor 

med gång och cykel exkluderas således. Valet av mått är gjort eftersom bostäder och 

verksamheter är lokaliserade i planalternativet  – dvs. förutsättningar för arbetsre-

sandet – efter kriterier som skall gynna kollektivtrafiken.  

Bilinnehavet, som är en viktig faktor för andelen som väljer bil, är i hög grad bero-

ende av den ekonomiska tillväxten. Inkomsten är viktig, men vid höga inkomster 

ökar inte bilinnehavet lika snabbt. Andra påverkansvariabler är andelen som bor i 

villa och bebyggelsetäthet. De senare variablerna representerar indirekt även möj-

ligheten att parkera.  

 
Genom att jämföra en sekvens av beräkningar och stegvis variera förutsättningarna 

fås en beskrivning av hur kollektivtrafikandelen ändras då olika komponenter änd-

ras. Beräkningarna baseras på förutsättningarna i enlighet med alternativ Fördelad 

Hög. Hur kollektivtrafikandelen förändras visas i Figur 42 och kommenteras nedan. 

 

Kollektivtrafikandelen för nuläget beräknas till 51 procent. 

 

I ett första steg sker sedan en proportionell uppräkning av befolkning och arbets-

platser  i enlighet med ökningen i grundantagandena för länet. Den förändring som 

sker i trafiksystemet i detta alternativ är att trängseln ökar i biltrafiksystemet vilket 

leder till en ökning av kollektivtrafikandelen med en procentenhet till 52 procent.  

 

I nästa steg sker en förändring av markanvändningen enligt Alternativ Fördelad. 

Det innebär att befolkningen i relativa termer förskjuts ganska kraftigt mot kollek-

tivtrafiklägen och bort från områden som karakteriseras av god tillgänglighet med 

bil, dvs lokaliseras till områden där kollektivtrafiken har större konkurrenskraft. 

Sammantaget ger en markanvändningsförändring genom Fördelad en svagt gynn-

sam effekt på kollektivtrafikandelen. Kollektivtrafikandelen ökar till 53 procent. 

 

Trafiknätsförändringar i kollektivtrafiksystemet minskar restiden men påverkar inte 

kostnaden medan förändringar i biltrafiksystemet påverkar såväl kostnaden som 

restiden. Kollektivtrafikutbyggnad ger ett bidrag på 2 procentenheter till andelen 

resenärer med kollektivtrafik, medan förändringar i vägnätet endast ger en margi-

nell effekt. 
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Den ekonomiska utvecklingen har stor betydelse, dels påverkar den bilinnehavet, 

dels genom att kostnader blir mindre betungande vid högre inkomster. Om bilinne-

havet inte antas påverkas av inkomsterna, dvs om man inte har bil i större utsträck-

ning än i nuläget, beräknas kollektivtrafikandelen minska med 1 procentenhet till 54 

procent. Om bilinnehavet ökar i enlighet med den ekonomiska utvecklingen kom-

mer kollektivtrafikandelen att minska med hela 7 procentenheter. Bilinnehavet är 

således den komponent som har störst påverkan. Man kan drastiskt säga att det 

som föreslås i planen i form av markanvändning och transportnät för att öka kollek-

tivtrafikandelen ”raseras” av den ekonomiska utvecklingen. 
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Figur 42 Kollektivtrafikandel arbetsresor av bil och kollektivt från nuläge till alternativ Förde-
lad, efter olika komponenter 

 

Men man kan också formulera det på följande sätt. Med en markanvändning som i 

Fördelad och med den ekonomiska utveckling som förutsätts i grundantagande 

Hög, dvs med samtliga komponenter ovan men med dagens trafiknät, skulle kollek-

tivtrafikandelen minska från nulägets 51 procent till 45 procent, med 6 procenten-

heter. Det föreslagna transportnätet i Fördelad innebär att kollektivtrafikandelen 

ökar med 2 procentenheter till 47 procent. Det föreslagna transportnätet tar igen en 

tredjedel av den minskning i kollektivtrafikandel som den ekonomiska utvecklingen 

innebär. 
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Kan man klara klimatmålet? 

En av de stora frågorna för transportsystemet är hur klimatgaserna kan minska 

samtidigt som man säkerställer en fortsatt hög tillgänglighet. Hittillsvarande trend 

är att allt fler skaffar bil och kollektivtrafikandelen minskar, medan reslängden och 

därmed transportarbetet ökar. Detta tillsammans med att regionen växer med 300–

500 000 invånare innebär att vägtrafikarbetet förväntas öka kraftigt fram till 2030.  

 

I de kalkyler som redovisats ovan kunde konstateras att man enbart med markan-

vändning och trafiknät inte kunde nå det mål som formulerats i Stockholmsöver-

enskommelsen, nämligen att sänka utsläppen för vägtrafiken i Stockholms län med 

30 procent till 2030 jämfört med år 1990.  

 

Andra åtgärder måste till. Därför har känslighetsanalyser gjorts för att belysa poten-

tialen för ett minskat bilresande i planalternativen. Exemplen behandlar endast 

personbilstrafiken. Faktorer som teknikutveckling, markanvändning, ökade kostna-

der för bilresor och olika styrmedel, oförändrat bilinnehav, beteendeförändringar m 

m kan påverka trafikarbetet och därmed utsläppen av då i första hand koldioxid. 

 

Det bör poängteras att de kalkyler som redovisas i detta avsnitt bygger på att ut-

släpp av koldioxid är helt proportionellt mot trafikarbetet. I de mer omfattande 

beräkningar som gjorts med Samkalk tas hänsyn till hastigheter också, vilket ger en 

mindre ökning eftersom trafiktillväxten sker framförallt i det vägnät som inte har 

trängsel. 

 

Teknikutveckling  
Effektivare motorer beräknas kunna reducera bränsleförbrukningen med cirka 36 

procent och ersättning av en del av bränslet till förnybart kan reducera koldioxidut-

släppen med 9 procent. Sammanlagt skulle detta ge en utsläppsreduktion med 42 

procent9 

För att nå målet att koldioxidutsläppen ska minska med 32 procent får trafikarbetet 

utifrån ovanstående förutsättningar således inte öka med mer än 17 procent. 

 
Markanvändning 
För den högre befolkningstillväxten i grundantagande Hög ökar biltrafiken med 

cirka 70 procent under maxtimmen och med drygt 100 procent över hela dygnet i 

alternativ Fördelad. Under maxtimmen består resandet till stor del av arbetsresor 

men de ökar inte lika mycket som övriga typer av resor, vilka framförallt företas vid 

andra tidpunkter. För koldioxidutsläppen är det dygnsvärdena som är relevanta. I 

alternativ Tät blir trafikökningen 80 procent. Även om Tät är bättre än Fördelad i 

detta avseende så betyder det att inget av planalternativen klarar klimatmålet. Det 

behövs ytterligare åtgärder, vilket konstaterades även med Samkalk-kalkylerna. 

 
                                                 
9 Energistudien för Stockholmsregionen 
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Förändrade bilkostnader – styrmedel  
I båda alternativen förutsätts trängselskatten bibehållas på realt oförändrad nivå 

jämfört med idag. En åtgärd skulle emellertid kunna vara att förändra nivån. Om 

man fördubblar tullavgiften eller inför ytterligare en tullring strax innanför de yttre 

tvärlederna minskar trafikarbetet dock endast marginellt.  

Däremot blir effekten stor om de avståndsberoende kostnaderna för bil fördubblas, 

således inte endast drivmedelspriset. I det fallet har trafikarbetet beräknats öka med 

endast knappt 10 procent jämfört med nuläget. De ekonomiska variablerna är såle-

des mycket avgörande för utvecklingen av trafikarbetet med bil. 

 
Beteendeförändringar 
En stor del bilresor är mycket korta, under 5 km, och därför skulle ett alternativ 

kunna vara att ersätta detta bilresande med gång- och cykelresor. Men även om alla 

dessa korta bilresor upphörde skulle det inte ge  särskilt stora förändringar i trafik-

arbetet. I figuren nedan visas att bilresor med en längd under 5 km svarar för 10 

procent av det totala trafikarbetet. Det skulle ge en ökning av trafikarbetet jämfört 

med nuläget på 90 procent. 
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Figur 43 Biltrafikarbetets fördelning på olika reslängder 

 
Eftersom det är de längsta resorna som åstadkommer mest trafikarbete och kollek-

tivtrafik är mer konkurrenskraftigt på längre avstånd så har ett alternativ med ett 

mer kollektivtrafikinriktat beteende simulerats. Det har gjorts genom att anta ett 

extra motstånd att välja bil motsvarande en kostnad på 50 kronor. Då ökar trafikar-

betet med bil med endast 50 procent. 

 

Ett annat alternativ kan vara att man i framtiden inte skaffar bil i större utsträck-

ning än i dagsläget. En oförändrad biltäthet skulle innebära att trafikarbetet ökar 

med 90 procent i stället för som i Alternativ Fördelad Hög öka med 105 procent. 

  
Sammanfattande slutsatser 
De ekonomiska faktorerna avseende kostnaderna för att köra och inneha bil är de 

som påverkar biltrafikarbetet mest. Dessa faktorer är i sin tur starkt beroende av 

den ekonomiska utveckling som antagits. Det man kan åstadkomma med markan-

vändning och beteendeförändringar får inte lika stora effekter. Det är endast alter-
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nativet med fördubblade bilkostnader som gör att man kan nå koldioxidmålet. Detta 

betyder att någon form av ekonomiska styrmedel måste komplettera trafiknät och 

kollektivtrafikanpassad markanvändning. I figuren nedan redovisas beräkningar av 

koldioxidutsläpp för de olika alternativen och målet en reduktion med 32 procent 

från nuläget markeras.  
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Figur 44 Koldioxid från persontransporter, index (nuläget = 100), samt mål 2030 
 
 

Konsekvenser av fördubblade kilometerkostnader 
Det man kan fråga sig är om kollektivtrafiknätet räcker till och om alla vägar behövs 

i alternativet med dubbla kilometerkostnader för bil, det alternativ som beräknas 

klara miljömålet för persontransporter med bil. Kollektivtrafikandelen för arbetsre-

sor i länet av resor med bil- och kollektivtrafik beräknas bli 4 procentenheter högre 

än i Fördelad. Nedan visas beläggningen i kollektivtrafiken för alternativen Förde-

lad Hög och Fördelad med dubbel kilometerkostnad bil. 

 

 
Figur 45 Beläggning i kollektivtrafiken alternativ Fördelad Hög 
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Figur 46 Beläggning i kollektivtrafiken alternativ Fördelad med dubbel km kostnad bil 

 
Ur figurerna framgår att de sträckor där beläggningen i kollektivtrafiken överstiger 

90 procent av sittplatserna blir fler när kilometerkostnaden för bil fördubblas. För 

pendeltågen uppstår det sträckor där beläggningen överstiger alla sittplatser plus 20 

procent av ståplatserna. På tvärspårvägen uppstår det en ny sträcka i den högsta 

trängselkategorin, från Akalla till Häggvik. Fortfarande är det inte för någon sträcka 

som beläggningen i tunnelbanan uppgår till alla sittplatser och 40 procent av stå-

platserna. För tunnelbanan ändras med andra ord inte den värsta trängseln i syste-

met när kilometerkostnaden för bil fördubblas. Men på pendeltågen och tvärspår-

vägen blir det trångt. 

 

Nedan följer flaskhalsbilder för bilsystemet för nuläget och alternativen Fördelad 

Hög och Fördelad med dubbel kilometerkostnad för bil. 

 

 
Figur 47 Flaskhalsar i vägsystemet, nuläget 
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Figur 48 Flaskhalsar alternativ Fördelad Hög 

 

 
Figur 49 Flaskhalsar i vägsystemet, Fördelad dubbel km kostnad bil 
 

Som ses ur figurerna minskar trängseln på vägarna, jämfört med situationen i För-

delad Hög, när kilometerkostnaden för bil dubbleras . Situationen ser, utifrån figu-

rerna, ut att vara relativt lik nuläget. Även om en mer kvantitativ analys av trängseln 

på vägarna görs kvarstår likheten med nuläget. Vare sig om antal bilpassager över 

länkar med olika hastighetsnedsättning, antal körfält med hastighetsnedsättning 

eller antal fordonskilometer med hastighetsnedsättning betraktas, så är avvikelsen 

från nuläget inte särskilt stor. Dock ökar volymerna som helhet jämfört med nulä-

get. Antalet passager över Saltsjö-Mälarsnittet ökar från knappt 26 000 till drygt 

33 000 och trafikarbetet under maxtimmen i Stockholms län ökar med cirka 25 

procent. Det som händer är alltså att effekterna av de ökade volymerna i biltrafiken 

och det utökade trafiknätet tar ut varandra och trängseln blir ungefär konstant.  

 

Jämfört med Fördelad Hög minskar antalet bilpassager över Saltsjö-Mälarsnittet 

med nästan 25 procent om kilometerkostnaden för bil fördubblas. Dock påverkas 
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inte alla leder i samma omfattning. Centralbron, Munkbron och Skeppsbron mins-

kar bara med mellan 7 och 15 procent (lägst minskning för Centralbron), Förbifart 

Stockholm minskar med drygt 40 procent, till ungefär 6000 bilpassager i maxtim-

men, och de övriga med 20–25  procent.  

 

Det betyder således att det i planen föreslagna vägsystemet behövs även i fallet med 

fördubblade bilkostnader för att inte förvärra trängseln jämfört med nuläget. 
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Östra Mellansverige 

I RUFS2010 behandlas också relationerna med övriga östra Mellansverige (ÖMS). 

Östra Mellansverige består förutom Stockholms län av Uppsala, Sörmlands, Öster-

götlands, Örebro, Västmanlands och Gävleborgs län. I analysen nedan används 

begreppet ”Övriga ÖMS” för att beskriva summan av alla län i östra Mellansverige 

förutom Stockholms län. I Östergötlands och Gävleborgs län har de kodade trafik-

näten en lägre detaljrikedom jämfört med nätet i de övriga länen och dessutom är 

zonerna i Östergötland och Gävleborg färre och större. Dessa är två bidragande 

orsaker till att endast Övriga ÖMS redovisas i analysen. 

 

Ett persontransportsystem som täcker hela ÖMS ingår i de båda planalternativen 

Fördelad och Tät för år 2030. Systemet i ÖMS är således detsamma i båda planal-

ternativen och det är också detsamma i de båda Målbilderna Städer och Storstäder 

för år 2050. Detta innebär med andra ord att analysen för år 2050 är att betrakta 

som en bristanalys.  

 

Grundantaganden ÖMS 
Målbilder för östra Mellansverige visar två olika strukturer, Städer och Storstäder. 

Båda bygger på grundantagande Hög, med en befolkningsökning på drygt 30 pro-

cent i hela östra Mellansverige till år 2050, men med fortsatt en större ökning i 

Stockholms län. Målbilderna är kopplade till de båda planalternativen på så sätt att 

Städer är sammankopplad med Fördelad och Storstäder med Tät. Sysselsättningen 

beräknas öka med drygt 40 procent i ÖMS och nära 60 procent i länet till år 2050. 
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Tabell 16 Befolkning och sysselsättning Östra Mellansverige grundantagande Hög, tusen-
tal, samt index 

Befolkning  Nuläge 2030 2050 

Stockholms län 1890 2425 2789 

Övriga ÖMS 1793 1929 2038 

Hela ÖMS 3683 4354 4827 

    

Index    

Stockholms län 100 128 148 

Övriga ÖMS 100 108 114 

Hela ÖMS 100 118 131 

 
Sysselsättning Nuläge 2030 2050 

Stockholms län 972 1311 1543 

Övriga ÖMS 767 886 935 

Hela ÖMS 1739 2197 2478 

    

Index    

Stockholms län 100 135 159 

Övriga ÖMS 100 116 122 

Hela ÖMS 100 126 142 

 

Den ekonomiska utvecklingen antas fortsatt vara 2procent per capita årligen även 

mellan åren 2030 och 2050. 

 

Resandet i ÖMS 2030 och 2050 
 

I Tabell 17 redovisas nivån på det totala resandet i ÖMS i nuläget, år 2030 och år 

2050. Resandet beräknas öka snabbare än befolkningen till följd av den ekonomiska 

utvecklingen och bättre tillgänglighet. Det gäller framförallt en ökning av resor som 

inte är relaterade till arbetet. Resandet per capita ökar enligt modellberäkningarna 

snabbare i Övriga ÖMS än i Stockholms län fram till år 2030. Detta beror på att 

biltrafiken, som är det dominerande trafikslaget i Övriga ÖMS, inte begränsas av 

trängsel i samma utsträckning som i Stockholms län. Mellan år 2030 och 2050 

avtar dock den beräknade ökningen i resor per capita nästan helt i Övriga ÖMS. En 

möjlig förklaring till detta är att det är samma trafiknät som har använts år 2050 

som år 2030 vilket innebär att tillgängligheten inte kan öka på grund av utökat 

utbud av vägar och kollektivtrafik. I Stockholms län fås dock att antalet resor capita 

fortsätter öka, om än i lägre takt än fram till 2030.  
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Tabell 17. Totalt resande per dygn i ÖMS i nuläget, år 2030 och år 2050. 

 Nuläge 
Städer 

2030 

Storstäder 

2030 

Städer 

2050 

Storstäder 

2050 

Resor i tusental      

Stockholms län 1993 2735 2734 3227 3231 

Övriga ÖMS 1769 2065 2065 2206 2200 

Hela ÖMS 3762 4800 4799 5433 5431 

      

Index      

Stockholms län 100 137 137 162 162 

Övriga ÖMS 100 117 117 125 124 

Hela ÖMS 100 128 128 144 144 

      

Index per person      

Stockholms län 100 107 107 110 110 

Övriga ÖMS 100 109 109 110 110 

Hela ÖMS 100 108 108 110 110 

 

I Bilaga 3 visas uppdelningen av dygnsresandet per färdmedel. Det är viktigt att 

komma ihåg att det är samma trafiksystem som i ligger i analysen för år 2030 och år 

2050. Därför är inte kollektivtrafikutbudet år 2050 anpassat till den större folk-

mängden och eventuella förändrade resvanor mellan 2030 och 2050. Detta medför 

att den uppskattade kollektivtrafikandelen blir lägre för 2050 än vad den skulle ha 

varit med ett uppdaterat kollektivtrafikutbud. Detta har störst påverkan i Stock-

holms län där kollektivtrafikandelen är som högst. I nuläget är kollektivtrafikande-

len av samtliga färdmedel över dygnet 27 procent, år 2030 beräknas denna andel 

vara oförändrad i Städer och 2 procentenheter högre i Storstäder. År 2050 har an-

delen minskat något i beräkningarna, till 24 procent i Städer och till 26 procent i 

Storstäder. I Övriga ÖMS är kollektivtrafikandelen stabil runt 6–7 procent, vare sig 

nuläget, 2030 eller 2050 betraktas. Den största förändringen i färdmedelsandelarna 

är att andelen resor som utförs till fots eller på cykel minskar och att biltrafikens 

andel ökar. I nuläget ligger andelen gång- och cykelresor på mellan 33 och 36 pro-

cent beroende på vilket område som betraktas, år 2030 beräknas den vara mellan 

24 och 29 procent för att år 2050 minska till mellan 21 och 24 procent. Biltrafiken i 

hela ÖMS beräknas öka från dagens 49 procent med 5–6 procentenheter till 2030 

och med 10–12 procentenheter till år 2050, där den mindre ökningen gäller för 

Storstäder. 

 

Förutom att antalet resor beräknas öka så visar resultaten även på att medelres-

längden för en resa till år 2030 kan öka jämfört med nuläget. Mellan 2030 och 2050 

stannar dock ökningen enligt modellberäkningarna upp i Stockholms län medan 

reslängden fortsätter att öka i Övriga ÖMS. Den estimerade utvecklingen fram till år 

2030 visas för bilresor som förare i Tabell 18. Det är inte bara antalet resor per 

capita som ökar snabbare utanför Stockholms län, även reslängden ökar snabbare, 
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både för bilresor och för kollektivresor (redovisas i Bilaga 3). Den större ökningen 

av bilreslängden i Övriga ÖMS beror även denna troligen på att trängseln är mindre 

omfattande i vägnätet. För år 2050 får trängseln en ännu större innebörd eftersom 

det i analysen är samma trafiknät som år 2030. I Stockholm, som har den största 

folkökningen och redan innan hade den största trängseln, får detta ett större ge-

nomslag på reslängden.  

 
Tabell 18. Medelreslängd i km med bil som förare i nuläget, år 2030 och år 2050. 

Län Nuläge 
Städer 

2030 

Storstäder 

2030 

Stockholm 13.4 15.6 14.6 

Övriga ÖMS 14.2 19.1 18.9 

Hela ÖMS 13.8 17.3 16.7 
 

Index    

Stockholm 100 116 109 

Övriga ÖMS 100 134 133 

Hela ÖMS 100 126 121 

 

Att medelreslängen beräknas öka får till följd att det enligt resultaten är en mindre 

andel av resorna år 2030 som görs i den egna kommunen. Detta redovisas som 

index för de största kommunerna i respektive län, och för Stockholms län uppdelat 

på Regioncentrum samt Inre och Yttre förort, i Tabell 19. Andelarna i procent redo-

visas i Bilaga 3. Inte någon av de redovisade kommunerna/zonerna uppvisar en 

ökande andel reson inom kommunen/zonen till år 2030. Mellan 2030 och 2050 

fortsätter trenden med att allt en mindre andel av resorna har sin målpunkt inom 

den startkommunen.  

 
Tabell 19. Index för andel av resor som görs inom den egna kommunen/zonen i nuläget 
och år 2030. Nuläge = 100. 

 Nuläge 
Städer 

2030 

Storstäder 

2030 

Stockholm RC 100 92 95 

Stockholm IF 100 99 98 

Stockholm YF 100 95 92 

Uppsala 100 89 90 

Gävle 100 98 98 

Västerås 100 95 95 

Örebro 100 96 96 

Eskilstuna 100 92 93 

Nyköping 100 87 88 

Norrköping 100 95 96 
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 Nuläge 
Städer 

2030 

Storstäder 

2030 

Linköping 100 97 97 

Övriga 100 88 88 

Genomsnitt 100 91 92 

 

Även om andelen resor som har start- och målpunkt i samma kommun minskar så 

förlorar dock generellt sett inte de större orterna sin andel som målpunkt av det 

totala resandet, se Tabell 20 och även Bilaga 3. De kommuner som tappar i andel är 

de som har en långsammare befolkningsutveckling än genomsnittet som exempelvis 

Gävle och Örebro. Det är istället de mindre kommunerna som återfinns i posten 

”Övriga” som blir mål för en mindre andel av resorna. Även dessa kommuner har 

som grupp en långsammare befolkningsökning än genomsnittet. Eftersom det är en 

majoritet av resorna som har sin målpunkt i startkommunen har befolkningsök-

ningen en stor betydelse för huruvida en kommun ökar eller minskar sin andel som 

målpunkt för resor. I Bilaga 3 visas hur kommunernas andelar ser ut om befolk-

ningsökningen tas bort. Då är förändringarna i Städer och Storstäder jämfört med 

nuläget avsevärt mindre och det är inte längre en minskning i Gävle och Örebro, 

minskningen är nu störst i ”Övriga” (som förut), Stockholms Regioncentrum och 

Nyköping. 

 
Tabell 20. Index för andel av resorna som har sin målpunkt i de olika kommuner-
na/regiondelarna i nuläget och år 2030. Nuläge = 100. 

 Nuläge 
Städer 

2030 

Storstäder 

2030 

Stockholm RC 100 95 102 

Stockholm IF 100 130 126 

Stockholm YF 100 131 113 

Uppsala 100 100 102 

Gävle 100 82 83 

Västerås 100 100 101 

Örebro 100 91 92 

Eskilstuna 100 98 99 

Nyköping 100 90 89 

Norrköping 100 94 99 

Linköping 100 98 97 

Övriga 100 80 79 

 

Sammantaget innebär reseutvecklingen enligt modellberäkningarna och givet de 

antagna förutsättningarna att regionen jämfört med nuläget är mer sammanbunden 

med en större andel resor över kommungräns år 2030, och ännu större andel år 

2050. Att resorna blir längre, och därmed regionen mer sammanbunden med bättre 

tillgänglighet, har inte bara positiva effekter utan även negativa som att mer energi 
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går åt och mer koldioxid släpps ut jämfört med om dagens resmönster hade bibehål-

lits. Målet med trafiknätet måste då vara att hitta en bra avvägning mellan dessa 

delvis motstående aspekter. 

 

I Figur 50 och Figur 51 visas de reserelationer mellan de större kommunerna i Övri-

ga ÖMS och Stockholms län som enligt modellberäkningarna har fler än 300 resan-

de enkel resa per dag för nuläget och år 2030. Här är med andra ord Stockholms län 

inte uppdelad i tre zoner utan behandlas som en enhet. Det är samma relationer 

som framträder för både Städer och Storstäder. Det är tydligt att resultaten pekar på 

att regionen har blivit mer sammankopplad år 2030 med fler länkar och den har 

också ökat i omfång eftersom även Gävle har reserelationer till andra större kom-

muner med fler än 300 resande dagligen. År 2050 visar resultaten på att ytterligare 

länkar tillkommit, vilket tyder på en fortsatt regionförstoring.  

 

 
Figur 50. Reserelationer med fler än 300 resande per dygn, enkel resa, i nuläget. 
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Figur 51. Reserelationer med fler än 300 resande per dygn, enkel resa, år 2030. 

 
I Tabell 21 redovisas relativ tidsbesparing med kollektivtrafik mellan de betraktade 

orterna, både för nuläget och för år 2030. År 2050 är det samma trafiksystem som 

år 2030, och därmed är även restiderna med kollektivtrafiken densamma. Tabeller 

med faktiska restider återfinns i Bilaga 3. 

 
Tabell 21. Procentuell tidsbesparing i åktid för kollektivtrafikresor år 2030 jämfört med 
nuläget. 

Från / Till Stockholm Uppsala Nyköping Eskilstuna Linköping Norrköping Örebro Västerås Gävle 

Stockholm   23 33 19 42 43 33 26 27 

Uppsala 26  33 23 40 39 16 10 26 

Nyköping 34 30  28 48 48 20 29 35 

Eskilstuna 19 21 29  21 8 50 29 25 

Linköping 43 40 46 25  38 5 28 38 

Norrköping 43 39 51 14 61   17 17 37 

Örebro 34 27 24 25 15 10  41 13 

Västerås 25 10 30 24 23 12 37   14 

Gävle 24 21 30 23 35 34 6 14  

  

Som kan ses ur tabellen ovan blir restiden med kollektivtrafik kortare år 2030 än i 

dagsläget för samtliga redovisade reserelationer. Den största tidsmässiga bespa-

ringen fås från Linköping till Gävle, 1 timme och 32 minuter, medan den minsta 

besparing fås från Eskilstuna till Norrköping på 7 minuter, se Bilaga 3. Den relativa 

tidsbesparingen för resor till och från Stockholms central ligger mellan 19 och 43 

procent för samtliga redovisade orter. Den genomsnittliga relativa tidsbesparingen 

för de ovan redovisade orterna är 28 procent. Detta ger ytterligare en tydlig indika-
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tion på att det blir en förbättrad sammankoppling av de olika orterna år 2030 (och 

2050) jämfört med nuläget.  

 

Hur påverkar trafikutbud och taxor markanvänd-
ning?  
Den modell, LuSIM, som använts för att lokalisera tillkommande befolkning och 

arbetsplatser bygger på vissa antaganden om vad som påverkar lokaliseringen. Det 

är dels vad som erfarenhetsmässigt påverkar, dels olika planeringspolicies. En be-

skrivning av modellen görs i kapitlet Modeller. En viktig lokaliseringsfaktor är till-

gänglighet. Tillgängligheten är beroende av både restid och reskostnad. Ett par 

känslighetsanalyser har gjorts för att se hur ett framtida lokaliseringsmönster skulle 

se ut i ÖMS, om stor vikt läggs vid tillgänglighet och oberoende av länsgränser. 

 

I huvudanalyserna har tillkommande befolkning och sysselsättning varit knutna till 

grundantaganden på länsnivå. I denna känslighetsanalys undersöks vad modellerna 

förutspår skulle hända om kopplingen till grundantagandena tas bort och en 

gemensam avstånds- och restidsberoende kollektivtrafiktaxa införs. Denna analys 

har gjorts i två steg, först har kopplingen till grundantagandena brutits och sedan 

har kollektivtrafiktaxan införts. För Östergötland och Gävleborg har inte kopplingen 

till grundantagandena tagits bort eftersom det visade sig ge helt orealistiska resul-

tat. Därför är dessa län ej heller med i analysen. Troligen beror de orealistiska resul-

taten  på att de kodade trafiknäten i dessa län inte har samma detaljrikedom som 

nätet i Mälardalen och på att zonerna är färre och större. 

 

Det första steget var att låsa upp länsgränserna i grundantagandena för samtliga län 

förutom Östergötland och Gävleborg. I detta fall lokaliseras befolkningen i de övriga 

länen fritt enligt antagna parametrar gällande bland annat tillgänglighet med bil 

och kollektivtrafik. Resultaten visar sammantaget på att befolkning och arbetsplat-

ser flyttas till Uppsala och Stockholm från de övriga länen. Generellt sett sker en 

flyttning av befolkning och arbetsplatser österut i Mälardalen när kopplingen till 

grundantagandena bryts. Tabell med resultat återfinns i Bilaga 3. 

 

Det andra steget är att beakta effekterna av en gemensam kollektivtrafiktaxa i kom-

bination med att kopplingen till grundantagandena på länsnivå bryts. I detta arbete 

användes en taxa som har en låg konstant kostnad och som utöver denna är bero-

ende på både resans längd i kilometer och hastigheten i km/h. För att kalibrera in 

den antagna taxan antogs att den totala intäkten från kollektivtrafiktaxan inte för-

ändras givet det ursprungliga resmönstret. Den antagna taxan innebär att de längre 

resorna blir billigare på bekostnad av framför allt resorna inom Stockholms län.  

Resorna från olika mål i ÖMS till Stockholms central halveras i stort sett medan det 

är en 50 procentig höjning för längre resor inom Stockholms län, se Bilaga 3.  

 

Arbetsplatstillskottet skiftas även i detta andra fall österut till Uppsala och Stock-

holm, befolkningstillskottet däremot ökar nu i Uppsala och i Örebro, medan Stock-

holm och Södermanland minskar. En skillnadsbild mellan de två analyserna åter-

finns i Tabell 37 i Bilaga 3. Denna skillnadsbild visar på effekten av den antagna 

kollektivtrafiktaxan. Den förändrade kollektivtrafiktaxan medför att arbetsplatser 

och befolkning flyttas ut från Stockholms län till de övriga.  Ökningen är relativt 
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jämnt fördelat över länen. Att Stockholm skulle förlora på den nya taxan är väntat 

eftersom det i huvudsak är Stockholm som får en taxehöjning medan de övriga 

länen i regel får en taxesänkning.  

 

Sammanfattningsvis medför borttagandet av kopplingen till grundantagandena att 

arbetsplats- och befolkningstillskottet skjuts österut till Uppsala och Stockholm 

medan den ändrade kollektivtrafiktaxan skjuter ut en del av tillskottet från Stock-

holm till de övriga länen i Mälardalen. För arbetsplatser är denna från Stockholm 

bortskjutande rörelse svagare än den östliga medan den för befolkning är starkare. 

Detta tyder på att attraktionskraften i Stockholm är starkare för arbetsplatser än för 

befolkning.  
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Modeller 

I avsnittet ges en översiktlig beskrivning av den transportmodell och de två model-

ler för fördelning av befolkning och arbetsplatser som använts för att ta fram de 

resultat som presenterats i föregående avsnitt. Mer utförliga beskrivningar kommer 

att redovisas i rapporter senare. En ytterliggare komponent är en modell för att 

fördela befolkningen på åldersgrupper så att data ges den form som transportmo-

dellen förutsätter. I nuläget håller mer ingående beskrivningar av de olika model-

lerna att utarbetas. Framställningen i detta avsnitt följer huvudsakligen den sekvens 

som beräkningarna sker i. I Figur 52 illustreras beräkningsgången och ingående 

modellkomponenter. 

  

Trafiknät

Markanvändning
”Rufs 2030”

- Tillgänglighet
- Restider

LuSIM
LuTRANS

IPM

Bostadsytor småhus
Bostadsytor flerfam.hus
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Markanspråk
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Boende småhus/flerfam.hus
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Sysselsättning per kommun
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LuTRANS

Tillgänglighet
Restider
Trafikarbete
Resmönster
Flaskhalsar mm.

Modell

Förutsättning

Data

Förklaring

 
 
Figur 52. Modeller i RUFS 

 
Arbetsgången börjar och slutar med beräkningar som berör transportsystemet och 

det sker med en transportmodell – LuTRANS (Land use TRANSport model). Avsik-

ten med LuTRANS är dels att skapa indata till fördelning av mark för olika ändamål 

och dels att vara ett redskap för att utvärdera den resulterande markanvändningen. 

I det första beräkningssteget skapas tillgängligheter och restider med LuTRANS 

som utgör indata vid fördelningen av befolkning och arbetsplatser. Som utgångs-

punkt för dessa beräkningar med LuTRANS har använts markanvändningen för 

RUFS 2030 från RP 2001. Beräkningarna med LuTRANS är gemensamma för hela 

Östra Mellansverige (ÖMS). Vid fördelningen av bostäder och arbetsplatser används 

olika modeller för AB-län och övriga ÖMS. För AB-län används IPM (Integrated 

Planning Model) och för övriga ÖMS LuSIM (Land use Simulation Model). LuSIM 

beräknar resultat även för AB län men dessa används endast för att fördela IPMs 

bostäder över tid. IPM och LuSIM är principiellt olika modeller och modellerna har 

använts med olika förutsättningar avseende data. Slutresultatet från beräkningarna 
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med båda modellerna är emellertid delvis detsamma: antal invånare per trafikzon 

fördelat på flerfamiljshus och villor samt antal arbetsplatser per zon. I LuSIM sker 

beräkningen direkt på trafikzoner medan IPM arbetar med celler om 100*100 meter 

som aggregerats upp till trafikzon. 

 

Befolkningsmodellen POP beräknar en befolkning som är färdig att använda i LuT-

RANS och dess bilinnehavsmodell. Efter beräkning med LuTRANS är det möjligt att 

låta de nya resulterande tillgängligheterna återgå till upprepade beräkningar av 

markanvändningen.  

 

Nedan beskrivs de olika delmodellerna något mer i detalj, för fullständiga beskriv-

ningar hänvisar vi dock till respektive modells tekniska dokumentation. 

 
LuTRANS 
LuTRANS är en förenklad version av Sampers och har ärvt många av dess egenska-

per. En egenskap den inte har ärvt är den finfördelade beräkningen av efterfrågan 

på socioekonomiska grupper ärenden. I detta avseende beräknar LuTRANS endast 

efterfrågan på arbetsresor och övriga resor. Aggregeringen av ärenden och socio-

ekonomi är en eftergift för att minska beräkningstider och förenkla indatahanter-

ingen. Den geografiska täckningen som LuTRANS har är länen i Mälardalen (Stock-

holm, Uppsala, Södermanland, Örebro, Västmanland) samt Östergötland och Gäv-

leborg. Området är fördelat på 2872 zoner inklusive fjärrpunkter. Resultatet från 

LuTRANS är en prognos av antalet resor mellan samtliga trafikzoner fördelat på 

färdmedel (bil som förare, bil som passagerare, kollektivt, gång, cykel) 

 

Likt andra transportmodeller som används i svensk planering använder LuTRANS 

nätverkshanteraren EMME/2 för att fördela resenärer och fordon på nätverket.  

 

LuTRANS omfattar även en nutvecklad modell för beräkning av bilinnehav och 

innehav av körkort. En karaktärsegenskap hos bilinnehavsmodellen är att den i hög 

grad styrs av planeringsvariabler som andel av befolkningen som bor i villa och 

bebyggelsens täthet i zonen. Andra centrala förklaringsfaktorer till innehav av bil 

och körkort är ekonomisk utveckling och befolkningens ålderssammansättning i 

zonen. Bilinnehavsmodellen är en modell för så kallade diskreta val (logit-modell). 

 

IPM 
IPM är en GIS-baserad markanvändningsmodell som i ett första steg identifierar 

goda lägen för ny bebyggelse. Analyserna bygger på en kombination av flera lokali-

seringskriterier genom multikriterieanalys, bland annat olika mått på tillgänglighet, 

regional kärnstruktur, restriktioner, gällande planer, befolkningens preferenser 

mm. Resultatet är ett rumsligt lokaliseringsindex/suitability (”karta”) som redovisar 

goda lägen för framtida bebyggelse. 
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Figur 53 Exempel på lokaliseringsindex/Suitabilitylandskap för Stockholmsregionen 

 

Resultatet av detta första steg av IPM ger en indikation på vilka områden som är 

attraktiva för bostäder och arbetsplatser, och som i sig själv kan fungera som be-

slutsstöd i en planeringsprocess.  

 

I IPM:s andra steg fördelas ett prognostiserat befolknings/bostadsytetillskott fram 

till ett visst årtal fördelas i de geografiskt bästa lägena. I detta steg är det i IPM möj-

ligt att ange planeringsförutsättningar dels hur andelarna av bebyggelsetillskottet 

ska fördelas, dels vilka tätheter som de nya bostadsområdena ska ha. Exempel på ett 

planeringsantagande kan vara att man anger att 10 procent av bostadsytetillskottet 

ska fördelas som förtätning inom flerbostadshusområden, med en förtätningsgrad 

på 5 procent. Ett annat exempel kan vara att 25 procent av bostadsytetillskottet ska 

fördelas som småhusbebyggelse på idag oexploaterad mark, och där den genom-

snittliga måltätheten för dessa småhusområden sätts till 1000 kvm/ha. Bebyggelsen 

kommer sedan fördelas i de bästa lägena som definieras av suitabilitylandskapet. 

På detta sätt är det möjligt att kvantifiera och analysera vilka skillnader olika plane-

ringsstrategier ger för den framtida markanvändningen. Exempel på frågor som kan 

besvaras är var de bästa lägena finns, om marken räcker till, vilka intrång som be-

byggelseutvecklingen medför, vilka framtida bebyggelsetätheter som erhålls mm. 

 

LuSIM 
För fördelningen av befolkning och arbetsplatser i Östra Mellansverige utvecklades 

det en GIS-baserad modell som getts namnet LuSIM (Land use SIMulation model). 

LuSIM är gjord med inspiration och idéer hämtade från UrbanSIM som kan sägas 

representera framkanten inom markanvändningsmodellering. LuSIM är en simule-

ringsmodell för fördelning av ett givet antal invånare och arbetsplatser med hjälp av 

variabler som användaren anger betydelsen av. Att användaren anger betydelsen av 

varje variabel innebär att modellen inte använts som en prognosmodell i vanlig 

mening dvs. en estimerad modell av verkligheten. Avsikten med beräkningarna har i 
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stället varit att skapa markanvändningar vilka täcker ett spektrum av olika plane-

ringsprinciper och på så vis fånga in möjliga utfall av framtiden. Antalet invånare 

som fördelas på villor och flerfamiljshus samt arbetsplatser är givna per län från de 

grundantaganden som varit arbetets utgångspunkt. Modellstrukturen hos LuSIM 

illustreras i figuren nedan. 

 

Grundantaganden (T)
Initial markanvändning (t(0))

Nyttor (tillg. Etc.)
Restriktioner

Initiering

Beräkna
utbud av yta
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Förutsättning

Data till nästa beräkningssteg

Återkoppling till nästa tidssteg

Förklaring

 
 
Figur 54 Beräkningsgång i LuSIM 

 

LuSIM har två egenskaper som är centrala för funktionen dels att modellen är dy-

namisk, dels att beräkningen sker på mikronivå. Dynamisk innebär att modellen 

stegar sig fram i tidssteg från nuläget till slutåret och för varje tidssteg fördelas ett 

visst antal tillkommande invånare och arbetsplatser samt ett antal invåna-

re/arbetsplatser som flyttar/omlokaliseras. Från ett steg till nästkommande beräk-

nas också nya tätheter och områdesvariabler vilket gör att varje tidssteg blir bero-

ende av vad som hänt i de föregående stegen. En dynamisk struktur gör det möjligt 

att ta hänsyn till klustringseffekter dvs. att det finns ett särskilt värde i att lokalisera 

sig i täta miljöer. Att beräkningen sker i tidssteg innebär också att bostäderna har en 

åldersstruktur vid beräkningens slut som kan användas i befolkningsprognosen. Att 

modellen hanterar flyttningar, om än rudimentärt, innebär att vissa områden kan få 

en befolkningsminskning och minskning av antalet arbetsplatser. Sannolikheterna 

att flytta skiljer mellan flerfamiljshus och villor liksom återflyttningssannolikheten. 

 
Beräkning av mark ledig för lokalisering sker genom en enkel utbudsmodell där 

exploateringstaket höjs stegvis för den del av marken som inte omfattas av restrik-

tioner. Exploateringstaket höjs efter två principer, dels en mindre höjning för alla 

zoner och dels en något större höjning för zoner som ligger granne med betydligt 
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tätare zoner. Det senare gör att utbudsmodellen liknar en cellautomat (eller cellular 

automata). Vad utbudsmodellen beträffar så gör den att bebyggelsen sprids ut från 

täta områden, ett visst empiriskt stöd finns för tillvägagångssättet. Det är även möj-

ligt att ansätta individuella exploateringstal för varje zon. Regleringen av tätheten i 

zonerna styrs också av modellens efterfrågesida där en tätare zon allt annat lika 

anses mindre attraktiv. Det senare är en del av modellens dynamiska struktur där 

attraktiva zoner växer sig tätare och till slut blir för täta för att behålla sin attraktivi-

tet. 

 

Mikronivån innebär att LuSIM fördelar en invånare/arbetsplats i taget och det sker 

genom att zoner tilldelats sannolikheter att träffas av ett slumptal (kallas ibland 

Monte Carlo simulering). Sannolikheterna genereras av en logit-modell vars para-

metrar och variabler utgörs av den betydelse som användaren ansätter för dessa i 

beräkningen. Att använda sig av mikrosimulering innebär främst att modellen kan 

jobba med heltal och att LuSIM har en flexibilitet för fortsatt utveckling.  

 

POP 
POP används för att beräkna den framtida demografiska strukturen hos befolkning-

en och gör en framskrivning av befolkningen genom att utnyttja sambandet mellan 

bostäders ålder och befolkningens åldersstruktur. Befolkningen fås uppdelad på kön 

och i åldersgrupper genom att anta att den demografiska sammansättningen i en 

bostad beror på byggnadens ålder samt att detta beroende inte kommer att ändras i 

framtiden. 

 

Vid fördelningen av befolkningen på åldrar används ett sammanslaget dataset för 

hela ÖMS. I beräkningsmodulen (POP) som är en del av LuSIM fördelas totalbe-

folkningen på åldrar, zon och fastighetstyp. I AB-län fördelas totalbefolkningen som 

beräknats av IPM enligt den åldersstruktur hos fastighetsbeståndet som beräknats 

med LuSIM om LuSIM fördelat befolkning till zonen annars fördelas befolkning ut 

jämnt över tid i AB-län. POP stämmer av sin befolkningsprognos mot grundanta-

gandena för befolkningen för varje län för att garantera åldersstrukturen med sina 

kohorter.  
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Bilaga 1. Befolkning och syssel-
sättning länet  

Tabell 22 Befolkning i länet , nuläge och år 2030 i de olika scenarierna, totalt samt till-
skott, absoluta tal , index och fördelat 

Totalt  LÅG  HÖG  

  Tät Fördelad Tät Fördelad 

Område 2005 2030 2030 2030 2030 

Regioncentrum 865 600 988 800 949 100 1 074 700 1 007 300 

Inre förort 463 900 556 200 541 700 620 500 595 800 

Yttre förort 560 200 659 900 713 900 729 200 820 900 

Länet 1 889 700 2 204 900 2 204 700 2 424 400 2 424 000 

Index (2005=100) LÅG  HÖG  

  Tät Fördelad Tät Fördelad 

Område 2005 2030 2030 2030 2030 

Regioncentrum 100 114 110 124 116 

Inre förort 100 120 117 134 128 

Yttre förort 100 118 127 130 147 

Länet 100 117 117 128 128 

Fördelning totaler, procent LÅG  HÖG  

  Tät Fördelad Tät Fördelad 

Område 2005 2030 2030 2030 2030 

Regioncentrum 45 45 43 45 43 

Inre förort 25 25 25 25 25 

Yttre förort 30 30 32 30 32 

Länet 100 100 100 100 100 

Tillskott i absoluta tal LÅG  HÖG  

  TÄT Fördelad TÄT Fördelad 

Område  2030 2030 2030 2030 

Regioncentrum  123 200 83 500 209 100 141 700 

Inre förort  92 300 77 800 156 600 131 900 

Yttre förort  99 700 153 700 169 000 260 700 

Länet  315 200 315 000 534 700 534 300 
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Tabell 23 Sysselsatta i länet , nuläge och år 2030 i de olika scenarierna, totalt samt till-
skott, absoluta tal , index och fördelat 

Totalt  LÅG  HÖG  

  TÄT Fördelad TÄT Fördelad 

Område 2005 2030 2030 2030 2030 

Regioncentrum 605 000 632 000 619 000 760 000 683 000 

Inre förort 167 000 184 000 187 000 269 000 286 000 

Yttre förort 199 000 213 000 223 000 282 000 342 000 

Länet 971 000 1 029 000 1 029 000 1 311 000 1 311 000 

Index (2005=100) LÅG  HÖG  

  TÄT Fördelad TÄT Fördelad 

Område 2005 2030 2030 2030 2030 

Regioncentrum 100 104 102 126 113 

Inre förort 100 110 112 161 171 

Yttre förort 100 107 112 142 172 

Länet 100 106 106 135 135 

Fördelning totaler, procent LÅG  HÖG  

  TÄT Fördelad TÄT Fördelad 

Område 2005 2030 2030 2030 2030 

Regioncentrum 62 61 60 57 52 

Inre förort 17 18 18 21 22 

Yttre förort 20 21 22 22 26 

Länet 100 100 100 100 100 

Tillskott i absoluta tal LÅG  HÖG  

  TÄT Fördelad TÄT Fördelad 

Område  2030 2030 2030 2030 

Regioncentrum 27 000 14 000 155 000 78 000 

Inre förort  17 000 20 000 102 000 119 000 

Yttre förort  14 000 24 000 83 000 143 000 

Länet  58 000 58 000 340 000 340 000 

Fördelning av tillskott, procent LÅG  HÖG  

  TÄT Fördelad TÄT Fördelad 

Område  2030 2030 2030 2030 

Regioncentrum 46 23 46 23 

Inre förort  30 35 30 35 

Yttre förort  24 42 24 42 

Länet  100 100 100 100 
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Tabell 24 Befolkning fördelad på trafikzoner 

 Befolkning tusental   

Trafikzon 2005 
Fördelad 

2030 
Tät 2030  

Yttre Förort N  249 360 323  

Inre Förort N  253 327 335  

Övr Regioncentrum N  293 358 384  

Innerstad N  181 209 213  

Innerstad S  107 114 119  

Övr Regioncentrum S  306 361 401  

Inre Förort S  185 234 244  

Yttre Förort S  311 461 406  

Totalt 1885 2424 2424  

     

 Befolkningsförändring, index (2005=100) 

Trafikzon 2005 
Fördelad 

2030 
Tät 2030  

Yttre Förort N  100 145 130  

Inre Förort N  100 129 132  

Övr Regioncentrum N  100 122 131  

Innerstad N  100 115 117  

Innerstad S  100 107 112  

Övr Regioncentrum S  100 118 131  

Inre Förort S  100 127 132  

Yttre Förort S  100 149 131  

Totalt 100 129 129  

     

     

 Befolkningstillskott, tusental  

Trafikzon  Fördelad Tät  

Yttre Förort N   111 74  

Inre Förort N   73 82  

Övr Regioncentrum N   64 91  

Innerstad N   28 31  

Innerstad S   7 13  

Övr Regioncentrum S   55 94  

Inre Förort S   49 58  

Yttre Förort S   151 95  

Totalt  539 539  
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 Fördelning av befolkningstillskott, procent  

Trafikzon  Fördelad Tät  

Yttre Förort N   21 14  

Inre Förort N   14 15  

Övr. Regioncentrum N   12 17  

Innerstad N   5 6  

Innerstad S   1 2  

Övr. Regioncentrum S   10 18  

Inre Förort S   9 11  

Yttre Förort S   28 17  

Totalt  100 100  
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Bilaga 2. Trafikobjekt 

 

 
Översikt över infrastrukturinvesteringar kollektivtrafiknät AB län 2030  
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Översikt över infrastrukturinvesteringar i vägnätet, AB län 2030 
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Bilaga 3. Kompletterande data 
för östra Mellansverige 

Färdmedelsfördelning 

Tabell 25 Antal resor i ÖMS per färdmedel, nuläge och framtidsscenarier 

Nuläge Antal resor per dygn, tusental 

 Totalt Kollektivt Bil Gång/Cykel 

Stockholms län 1 993 538 807 648 

Övriga ÖMS 1 769 104 1 025 637 

Hela ÖMS 3 762 642 1 832 1 285 

     

Städer 2030 Antal resor per dygn, tusental 

 Totalt Kollektivt Bil Gång/Cykel 

Stockholms län 2 735 751 1 320 664 

Övriga ÖMS 2 065 147 1 329 582 

Hela ÖMS 4 800 898 2 649 1 246 

     

Storstäder 2030 Antal resor per dygn, tusental 

 Totalt Kollektivt Bil Gång/Cykel 

Stockholms län 2 734 789 1 252 693 

Övriga ÖMS 2 065 152 1 317 589 

Hela ÖMS 4 799 941 2 569 1 282 

     

Städer 2050 Antal resor per dygn, tusental 

 Totalt Kollektivt Bil Gång/Cykel 

Stockholms län 3 227 789 1 764 674 

Övriga ÖMS 2 206 153 1 536 516 

Hela ÖMS 5 433 942 3 301 1 190 

     

Storstäder 2050 Antal resor per dygn, tusental 

 Totalt Kollektivt Bil Gång/Cykel 

Stockholms län 3 231 842 1 680 709 

Övriga ÖMS 2 200 160 1 513 526 

Hela ÖMS 5 431 1 002 3 193 1 235 
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Tabell 26 Färdmedelsfördelning samtliga resor i ÖMS, nuläge och framtidsscenarier, 
procent 

Nuläge  

 Kollektivt Bil Gång/Cykel 

Stockholms län 27 40 33 

Övriga ÖMS 6 58 36 

Hela ÖMS 17 49 34 

    

Städer 2030  

 Kollektivt Bil Gång/Cykel 

Stockholms län 27 48 25 

Övriga ÖMS 7 65 28 

Hela ÖMS 19 55 26 

    

Storstäder 2030  

 Kollektivt Bil Gång/Cykel 

Stockholms län 29 46 25 

Övriga ÖMS 7 64 29 

Hela ÖMS 20 54 26 

    

 

Med de givna förutsättningarna, som bland annat innebär att trafiknätet är det-

samma i modellberäkningarna år 2050 som år 2030, beräknas det ske en fortsatt 

ökning av andelen bilresor mellan 2030 och 2050 på bekostnad av andelen gång- 

och cykelresor. Kollektivtrafikandelen minskar i beräkningarna något i AB län mel-

lan 2030 och 2050 medan den är konstant i Övriga ÖMS.  
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Resmönster  
 
Tabell 27. Medelreslängd med kollektivtrafik uppdelat på län. 

Län Nuläge 
Städer 
2030 

Storstäder 
2030 

Stockholm 15.7 18.7 18.1 

Uppsala 28.3 39.1 38.6 

Södermanland 34.0 58.0 58.1 

Östergötland 18.7 33.5 33.4 

Örebro 16.0 25.4 25.3 

Västmanland 24.2 38.8 38.4 

Gävleborg 71.5 106.8 107.2 

    

Index    

Stockholm 100 118 115 

Uppsala 100 138 136 

Södermanland 100 170 171 

Östergötland 100 179 179 

Örebro 100 159 158 

Västmanland 100 160 159 

Gävleborg 100 150 150 

 

Enligt modellberäkningarna fortsätter reslängden att öka mellan 2030 och 2050, 

dock i avsevärt mindre omfattning än mellan nuläget och 2030.  
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Tabell 28. Andel resor som görs inom den egna kommunen/zonen i nuläget, år 2030. 
Procent. 

 Nuläge 
Städer 
2030 

Storstäder 
2030 

Stockholm RC 89 82 85 

Stockholm IF 49 49 48 

Stockholm YF 60 57 55 

Uppsala 90 80 81 

Gävle 97 95 95 

Västerås 93 89 89 

Örebro 94 91 91 

Eskilstuna 91 84 84 

Nyköping 87 76 76 

Norrköping 94 90 91 

Linköping 94 91 92 

Övriga 84 74 74 

Genomsnitt 79 72 73 

Enligt modellberäkningarna fortsätter andelen av resorna som görs inom den egna 

kommunen att minska med runt 3–4 procentenheter mellan år 2030 och 2050. 

 
Tabell 29. Andel resor som har sin målpunkt i de olika kommunerna/zonerna i nuläget, år 
2030. Procent. 

 Nuläge 
Städer 
2030 

Storstäder 
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 

Gävle 2.7 2.2 2.2 

Västerås 3.8 3.8 3.9 

Örebro 3.8 3.5 3.5 

Eskilstuna 2.5 2.4 2.5 

Nyköping 1.3 1.2 1.2 

Norrköping 3.7 3.5 3.6 

Linköping 4.0 3.9 3.8 

Övriga 19.2 15.5 15.2 

 

Trenden att Stockholm IF och YF fortsätter att öka sin betydelse som målpunkt 

fortsätter i modellberäkningarna mellan 2030 och 2050. Det är enligt de givna 

förutsättningarna fortsatt gruppen övriga som minskar sin andel.  
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Tabell 30. Andel resor som har sin målpunkt i de olika kommunerna/zonerna om befolk-
ningsökningen i respektive kommun/zon bortses ifrån.  

 Nuläge Städer 2030 
Storstäder 

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 % 

Gävle 2.7 % 2.2 % 2.2 % 

Västerås 3.8 % 3.8 % 3.9 % 

Örebro 3.8 % 3.5 % 3.5 % 

Eskilstuna 2.5 % 2.4 % 2.5 % 

Nyköping 1.3 % 1.2 % 1.2 % 

Norrköping 3.7 % 3.5 % 3.6 % 

Linköping 4.0 % 3.9 % 3.8 % 

Övriga 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 

Gävle 100 82 83 

Västerås 100 100 101 

Örebro 100 91 92 

Eskilstuna 100 98 99 

Nyköping 100 90 89 

Norrköping 100 94 99 

Linköping 100 98 97 

Övriga 100 80 79 

 

Den modellerade trenden för målpunkternas betydelse om befolkningsökningen 

kontrolleras för mellan 2030 och 2050 visar på en viss tillbakagång för Stockholm 

(RC, IF och YF), medan de som tappat mellan nuläge och 2030 har en viss åter-

hämtning.  
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Restidsmatriser for kollektivtrafik 
 
Tabell 31. Restid (åktid på fordon) med kollektivtrafik mellan ett antal större orter i ÖMS 
i nuläget. Alla tider anges i minuter. 

Från / Till Stockholm Uppsala Nyköping Eskilstuna Linköping Norrköping Örebro Västerås Gävle 

Stockholm   40 69 64 139 115 123 61 98 

Uppsala 43  112 109 181 157 137 83 61 

Nyköping 71 113  90 77 48 133 129 171 

Eskilstuna 64 106 87  123 85 78 38 165 

Linköping 144 186 76 138  47 154 175 245 

Norrköping 110 151 45 92 46  135 129 213 

Örebro 125 157 146 72 118 105  69 179 

Västerås 60 78 125 37 157 119 65  136 

Gävle 98 58 166 166 236 212 167 140  

 
Tabell 32. Restid (åktid på fordon) med kollektivtrafik mellan ett antal större orter i ÖMS 
år 2030. Restiderna är samma i alternativ Städer som Storstäder. Alla tider anges i minu-
ter. 

Från / Till Stockholm Uppsala Nyköping Eskilstuna Linköping Norrköping Örebro Västerås Gävle 

Stockholm   31 46 52 81 66 83 45 72 

Uppsala 32  75 84 109 95 115 75 45 

Nyköping 47 79  65 40 25 107 91 112 

Eskilstuna 52 84 62  97 78 39 27 123 

Linköping 82 111 41 103  29 146 126 153 

Norrköping 63 92 22 79 18  112 107 134 

Örebro 83 114 111 54 100 95  41 155 

Västerås 45 70 88 28 121 105 41  117 

Gävle 74 46 116 127 154 139 157 120  
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Tabell 33. Tidsbesparing i åktid för kollektivtrafikresor år 2030 jämfört med nuläget. Alla 
tider anges i minuter. 

Från / Till Stockholm Uppsala Nyköping Eskilstuna Linköping Norrköping Örebro Västerås Gävle 

Stockholm   9 23 12 58 49 40 16 26 

Uppsala 11  37 25 72 62 22 8 16 

Nyköping 24 34  25 37 23 26 38 59 

Eskilstuna 12 22 25  26 7 39 11 42 

Linköping 62 75 35 35  18 8 49 92 

Norrköping 47 59 23 13 28  23 22 79 

Örebro 42 43 35 18 18 10  28 24 

Västerås 15 8 37 9 36 14 24  19 

Gävle 24 12 50 39 82 73 10 20  

 

Känslighetsanalys markanvändning år 2050 
 

I Tabell 34 visas resultaten av det första steget i känslighetsanalysen, att låsa upp 

kopplingen till grundantagandena på länsnivå. Därmed allokeras befolkning och 

arbetsplatser fritt av LuSIM över alla länen i ÖMS förutom Östergötland och Gävle-

borg som exkluderades i studien. De tre första kolumnerna visar förändringen i 

absoluta tal och de tre sista kolumnerna visar förändringen som procentandel av 

den totala befolkningen i länet år 2050. 

 
Tabell 34. Ändring av tillkommande befolkning och sysselsättning när kopplingen till 
grundantagandena bryts. AP = Arbetsplatser, BEF=Befolkning 

Län AP BEF AP [%] BEF [%] 

Stockholm 13 000 11 000 0.8 % 0.4 % 

Uppsala 21 000 31 000 13.2 % 7.9 % 

Södermanland –14 000 –38 000 –12.1 % –11.5 % 

Örebro –8 000 3 000 –6.4 % 1.2 % 

Västmanland –11 000 –8 000 –8.7 % –2.5 % 

Summa 0 0 0.0 % 0.0 % 

 

I Tabell 35 visas månadskortskostnaden enligt den antagna tids- och avståndsbero-

ende kollektivtrafiktaxan för resor till Stockholms central från de större städerna i 

ÖMS och några platser i Stockholms län. 
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Tabell 35. Månadskortskostnad för resor till Stockholms central från de större städerna i 
Östra Mellansverige och några platser i Stockholms län. Alla priser i 2001 års prisnivå. 

Ort Pris ursprunglig taxa [kr] Pris ny taxa [kr] 

Uppsala 1688 1085 

Gävle 2825 1304 

Västerås 2488 1191 

Örebro 2933 1332 

Eskilstuna 2399 1111 

Nyköping 2044 1045 

Norrköping 3445 1290 

Linköping 3445 1356 

Södertälje 500 775 

Sollentuna 500 780 

Nynäshamn 500 779 

 

I Tabell 36 visas förändringen i befolkningstillskottet på länsnivå om den antagna 

kollektivtrafiktaxan används i kombination med att kopplingen till grundantagan-

dena på länsnivå bryts.  

 
Tabell 36. Förändring av tillkommande befolkning och sysselsättning när den gemen-
samma kollektivtrafiktaxan används. AP = Arbetsplatser, BEF=Befolkning 

Län AP BEF AP [%] BEF [%] 

Stockholm 9 000 –20 000 0.6 % –0.7 % 

Uppsala 22 000 41 000 13.9 % 10.5 % 

Södermanland –13 000 –30 000 –11.4 % –9.3 % 

Örebro –7 000 8 000 –6.0 % 3.0 % 

Västmanland –10 000 1 000 –7.8 % 0.2 % 

Summa 0 0 0.0 % 0.0 % 

 

 

Skillnaden mellan de två stegen i känslighetsanalysen visas i Tabell 37. Denna kan 

sägas visa den isolerade effekten av den antagna kollektivtrafiktaxan. 

 
Tabell 37. Skillnad i befolkningstillskott mellan de två stegen i känslighetsanalysen. 

Län AP BEF AP [%] FF [%] 

Stockholm –4 000 –31 000 –0.2 % –1.1 % 

Uppsala 1 000 10 000 0.6 % 2.6 % 

Södermanland 1 000 8 000 0.7 % 2.3 % 

Örebro 1 000 5 000 0.5 % 1.7 % 

Västmanland 1 000 9 000 0.9 % 2.8 % 

Summa 0 0 0.0 % 0.0 % 




