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Inledning

Denna rapport ar baserad pa analysuppdrag som genomforts av WSP Analys & Strategi pa
uppdrag av Trafikverket under 2014-2015. Syftet har varit att ge en samlad bild av vad som
kan forvantas av de infrastrukturatgarder som redan ar beslutade, det vill saga som ingar i
Nationell plan 2014-2025, Lansplanen for Stockholm och ”2013 ars Stockholms-
forhandling”. Bedomningen omfattar bade hur vil de redan planerade atgiarderna formér
mota efterfrigan pa transporter i framtiden och behoven av hallbar utveckling. Utifran
resultaten diskuteras kommande utmaningar fér den regionala och nationella planeringen i
Stockholms lan.

For tillstindsbeskrivningen har mélar 2030 valts. D4 antas de atgiarder som ingar i
nuvarande planer vara 6ppnade for trafik. For att kunna uttala sig om hur trafiksituationen
ser ut detta ar har en rad antaganden gjorts om den framtida utvecklingen, av exempelvis
den ekonomiska utvecklingen, bensinpriset och befolkningsméngden. For att analysera de
nu beslutade atgardernas effekter i transportsystemet har trafikmodellen Sampers anvénts.
Kompletterande kapacitetsanalyser har gjorts med modellen Contram f6r att modellera
trangsel battre.

Fréan WSP har foljande medarbetare deltagit i arbetet: Christian Nilsson (huvud-
projektledare); Jenny Killstrom (delprojektledare); Stehn Svalgard och Lars Pettersson
(resultatuttag); Kerstin Pettersson (trafikniat) samt Anders Warmark (expert och granskare).
Bestallarens kontaktperson har varit Stina Hedstrém, Trafikverket. Fran Trafik-
forvaltningen, SLL, har Beatrice Gustafsson deltagit.

Denna rapport, som redovisar sammanfattande resultat fran projektet, har i stort
sammanstillts av Anders Warmark. Svante Berglund har bidragit med den samlade
bedomningen och Ulrika Isberg har redigerat rapporten. Fran Trafikverket har dven Karin
Eklund och Héléne Bratt bidragit med synpunkter.

Rapportens upplagg

I kapitel 2 inleds rapporten med en samlad bedémning av trafiksituationen &r 2030. Tanken
med detta avsnitt dr att beskriva de 6vergripande slutsatser som kan dras av tillstands-
beskrivningen utan detaljer eller tekniska uppgifter om hur analyserna genomforts.
Trafikutvecklingen och kvarstdende trangsel diskuteras utifran kunskap om osékerheterna i
trafikmodellerna.

I kapitel 3 gors en allmén beskrivning av rapportens utgéngspunkter i form av bakgrund,
syfte och avgransning. Vidare behandlas metoder och forutsiattningar som legat till grund
for analysen.

Kapitel 4 innehaller den mer detaljerade resultatredovisningen. Bland annat stélls fram-
skrivningarna i relation till den hittillsvarande utvecklingen for ett antal centrala nyckeltal.
Syftet med denna redovisning ar dels att underlidtta bedomningen av rimligheten i
resultaten av framskrivningarna, dels att ge stod for en analys av om berdakningsresultaten

' For en fullsténdig férteckning dver objekt och antagen trafikering, se bilaga 1. Vart att
notera &r att Ostlig férbindelse ej ingar.



ligger i linje med tidigare utveckling eller om den innebér en avvikelse i ndgon riktning.
Vidare beskrivs mer i detalj hur anvindningen av transportsystemet berdknas forandras
fram till 2030. Variabler som belyses ar resande, trafik- och transportarbete, kapacitet i
infrastruktur och transportsystem samt hur de olika férdndringarna berdknas paverka
tillgidngligheten i lanet. Sarskild uppmérksamhet dgnas at trafiksituationen i innerstaden
och utvecklingen av trafikstrommarna 6ver Saltsjo-Malarsnittet. Mojliga effekter av mindre
atgirder som ingér som en vasentlig del av infrastrukturplanerna men som inte kan
specificeras i modellberdkningarna diskuteras och en uppskattning gors av deras betydelse
for transportsystemet ar 2030.

Analysens omradesindelning av Stockholms Ian

For att analysen i den sammanfattande bedomningen ska bli enkel att f6lja beskrivs redan
hir den omradesindelning som valts vid trafikprognoserna. Stockholms lén har delats in i
atta sektorer, som visas i figur 1 nedan. Stockholms kommun har delats upp i innerstaden
och Ovriga regioncentrum, diir ocksd kommunerna Solna och Sundbyberg ingar. Denna
uppdelning har gjorts da en stor del av lanets arbetsplatser ligger i just innerstaden och
Ovriga regioncentrum. En inzoomning éver innerstaden och Ovriga regioncentrum kan ses i
figur 2. Niar bendmningen “regioncentrum” anvéands i texten ar det alltsd innerstaden och
Ovriga regioncentrum som menas.

Ett ytterligare begrepp som anviands genomgéende i rapporten ar ”Saltsjo-Malarsnittet”,
vilket avser den streckade svarta linjen i figur 2. Saltsjo-Malarsnittet omfattar idag
innerstadsbroarna vid Gamla stan, Centralbron, Vasterbron och Grondalsbron pé Essinge-
leden. DA Forbifart Stockholm 6ppnar for trafik innebar det att det blir ytterligare en
trafikled over Saltsjo-Mailarsnittet.



Figur 2. Inzoomning 6ver Innerstaden och Ovriga Regioncentrum. Aven kommungrénserna for
Stockholm, Solna och Sundbyberg samt Saltsjé-Mélarsnittet visas i figuren.



Samlad beddmning av trafiksituationen 2030

Trafiksituationen fram till 2030 préglas av den kraftiga befolkningsokningen som forviantas
ske under perioden. De kapacitetsforstarkningar som sker balanserar endast i vissa omraden
den 6kande efterfrigan pa transporter som befolkningen ger upphov till. Trangseln i
biltrafiksystemet forvintas tillta i varierande grad pa merparten av infarterna till
regioncentrum. I befintligt sparsystem okar kapaciteten till foljd av investeringar som
medger hogre turtathet vilket gor att trangseln i fordonen hélls tillbaka. I den samlade
bedomningen nedan redogors for hur trafikens drivkrafter utvecklas fram till &r 2030 och
vad konsekvenserna blir for respektive regiondel.

Bilden av hur transportsystemet kommer att utvecklas de narmaste 15 aren, fram till ar
2030, ar spretig. Det som ses i trender och fran resultat av prognosmodeller ger en
svértolkad bild med motstridiga tendenser mellan de senaste drens utveckling och
prognosernas framtidsbild. Samtidigt fors en livlig diskussion inom planeringsprofessionen
om hur nuvarande trender avseende bilinnehav, bilanvindning, cykling och inverkan fran
bebyggelseplaneringen ska tolkas. Det pdgér aven diskussioner om hur vil de prognos-
verktyg som anvints for att ta fram underlaget till detta arbete klarar att virdera trangsel
bade inom biltrafiken och inom kollektivtrafiken. I den samlade bedémningen av
trafiksituationen ar 2030 knyts trender och prognoser samman mot bakgrund av det
framtagna materialet samt anslutande forskning. Bedomningen baseras pé historiska data,
trender och modellresultat. Modellernas eventuella tillkortakommanden kommenteras inte
vidare explicit utan ingdr i en allmén virdering av osdkerheter i framtidsbilden.

Resultaten sammanfattas genom att f6lja de samband som skapar trafiken: nuléget,
befolkningsutvecklingen, bebyggelseplaneringen, ekonomisk utveckling, bilinnehavet och
infrastrukturinvesteringarna. Andra faktorer, som exempelvis. fordndrade preferenser i
resval, ar osdkra och ingdr inte i den analys som genomforts.

Forutsattningar

Markanvandning

Befolkning och arbetsplatser i Stockholmsregionen har vaxt under lang tid och prognoserna
pekar pa en fortsatt utveckling i samma riktning. Fram till &r 2030 forvéantas befolkningen
oka med knappt 30 % till 2,6 miljoner invinare och antalet arbetsplatser med 20 % till

1,4 miljoner. Den demografiska utvecklingen ar den centrala dimensionerande storheten i
transportsystemet; antalet invinare och antalet arbetsplatser ar det som skapar trafik-
volymerna. I grunden finns séledes en stor tillvixt som det ar mycket svéart att komma runt
om syftet ar att halla nere trafikvolymerna. Det goda med befolkningens betydelse for trafik-
prognoserna ir att befolkningsprognoserna har historiskt visat sig stimma vil. Det betyder
att det finns en bra utgdngspunkt for en tillstdndsbeskrivning.

Fordelningen av tillkommande befolkning och arbetsplatser inom regionen préglas av att
innerstaden borjar nd en mittnad vad géller tathet i exploaterbar yta, med f6ljden att Gvriga
delar av lanet vaxer snabbare. Fortfarande sker dock en 6kning av antalet arbetsplatser i
innerstaden som ir betydande i absoluta tal. Fram till &r 2030 forvéntas de storsta
tillskotten av bade bostidder och arbetsplatser ske i 6vriga regioncentrum, det vill siga i ett
omrade utanfor innerstaden men fortfarande i goda lagen for kollektivtrafik. Av de



tillkommande bostaderna ar 77 % flerfamiljshusz?, vilket ar ett bidrag till en bebyggelse som
gynnar kollektivtrafik. I den regionala utvecklingsplanen for Stockholmsregionen, RUFS,
stravar man efter en markanviandning dar befolkning och arbetsplatser balanserar mellan
lanshalvorna samt att koncentrera tillskotten till goda kollektivtrafikligen. Forandringar av
markanvandning ar forhéallandevis 1angsamma processer, det stora flertalet av de bostader
och arbetsplatser som finns ar 2030 dr desamma som de som finns idag. Perspektivet av
trogheten i det regionala systemet gor att det stora flertalet kommer att resa pé liknande satt
2030 som de gor idag.

Ser man historiskt pa hur bebyggelsestrukturen har utvecklats 6ver de senaste decennierna
har trenden varit fortatning av bebyggelse. Det gér att hitta exempel pa spridd villa-
bebyggelse genom permanentning av fritidshus och nybebyggelse, men det ar inget
dominerande. I vissa omréden dar det senare varit mer vanligt forekommande (exempelvis i
kustomrédena) skapar det trangselproblem till foljd av 6kad trafik. Trenden &r dock mot
okad fortatning. Fortatningen av bebyggelsen har flera effekter pa trafiken; den lokala
tillgdngligheten 6kar, behovet av att ha bil minskar, parkeringssituationen stramas at och
omrédena blir enklare att forse med kollektivtrafik. I trafikprognoserna fingas inte alla
dessa effekter upp och det finns risk att bilinnehavet, och diarmed biltrafiken, 6verskattas.

Ekonomisk utveckling och konsekvenserna for trafiken

Den ekonomiska utvecklingen har pa det hela taget varit gynnsam under flera ar och
forvantas fortsitta att vara det i gidllande prognoser. De senaste 15 &ren har realinkomsterna
okat med ca 2,5 % per ar och de forviantas fortsitta att 6ka med 2,0 % per ar fram till ar
2030. Den viaxande befolkningen har alltsd goda inkomster att rora sig med. Reservationen i
formuleringen "pa det hela taget” bygger pa att det forekommit ekonomiska kriser med
ursprung i omvirlden som inte gar sparlost forbi. Aven om ekonomin aterhimtar sig efter
en tid, skapar dessa kriser osdkerheter infor storre investeringsbeslut i hushallen, som
exempelvis bilinkdp.

De hogre inkomsterna péverkar trafiken pé flera sitt; genom att bil och korkortsinnehavet
okar, kostnadskénsligheten gar ner och befolkningen far rad att utfora fler aktiviteter.
Ekonomisk utveckling gor att antalet resor okar, resorna blir langre och sker i 6kande
utstrickning med dyra firdmedel. Okande realinkomster medfr ocksa att befolkningen
kommer att efterfraga fler varor och tjanster vilket medf6ér 6kande transporter.

Det finns emellertid ndgra osidkerheter som metodmassigt inte riktigt kan hanteras annu.
Inkomsternas fordelning ar en sddan faktor, vilket bland annat beror pa att det rader
osidkerheter om hur 6kade inkomsterna i framtiden kommer att fordelas mellan olika
befolkningsgrupper. Om fordelningen forandras (utjamnas eller koncentreras) kommer det
att paverka hur bilinnehavet férdelar sig pa hushall med noll, en, tvé eller flera bilar. Under
det senaste decenniet har det skett en koncentration av inkomsterna, som medfort ett 6kat
antal hushéll med flera bilar. Sedan 1980-talet har andelen hushall som har tillgéng till bil
okat med knappt 10 % medan antalet bilar per person 6kat med knappt 35 % vilket tyder pa
att andelen flerbilshushall 6kat. En koncentration av inkomsterna och darmed bilinnehavet
kommer att ha en aterhallande effekt pa bilanvindningen medan en jamnare férdelning
kommer att 6ka andelen hushéll som far tillgdng till bil.

2 | bostadsstocken (dagens bostader) utgér flerfamiljshusen 68 %.
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Bilinnehav och bilanvandning

Bilinnehavet och prognosen for bilinnehavet ar centralt for forstaelsen av trafikutvecklingen.
Det hir ar ett omréde dir det rader oenighet om vart utvecklingen ar pa vag. Antalet bilar i
trafik i lanet har 6kat under hela efterkrigstiden till foljd av en 6kande befolkning och ett
okande bilinnehav inom befolkningen. Antal bilar per invanare har ocksé okat under lang tid
men stagnerade i borjan pd 2000-talet kring 400 bilar per 1 000 invénare. Om detta dr en
permanent niv4, tillfallig utplaning eller borjan pé en minskning av bilinnehavet rader det
delade meningar om.

En parallell diskussion gar att fora om antalet fordonskilometer och dess utveckling 6ver tid.
“Peak car” dr ett begrepp som anvints frekvent under nagra ar och syftar pa att bil-
anviandningen per person eventuellt har passerat sin maxniva och vant nerét. Observationen
giller framst vilutvecklade lander och man har borjat ifrdgasitta de traditionella
forklaringsmodellerna som baseras pé branslepris och inkomstutveckling. Istillet har
forklaringar som att utvecklingen har att gora med férandrade preferenser, nya attityder och
forandrade livsstilar forts fram. I Bastian & Borjesson (2014) analyseras fragan om “"Peak
car” mot bakgrund av svenska data och man kommer fram till att bensinpris och ekonomisk
utveckling ger en god forklaring till utvecklingen fram till 20123 (sa ldngt data stracker sig).
Detta ar ett argument som pekar mot att "peak car” kan forklaras av omvarlds-faktorer
snarare dn fordndrad livsstil.

Det ar viktigt att papeka att stagnationen av bilinnehavet liksom antalet korda kilometer
avser per person4. Om hénsyn tas till befolkningsutvecklingen, historiskt och prognostiserat,
sé innebir den att antalet bilar och antalet korda kilometer fortfarande kommer att 6ka vid
en befolkningstillviaxt 4&ven om resandet per person minskar négot. Vid konstant bilinnehav
per person tillkommer det drygt 10 000 bilar per ar i lanet som ska parkeras och anvindas.

Trafikutveckling och tréngsel

Ovan beskrivs trafikutvecklingen for bil i generella termer. Trangseln bestams forutom av
hur ménga som vill anvianda trafiksystemet, 4ven av hur kapaciteten i trafiksystemet
utvecklas. Antalet korfiltskilometer 6kar nagot, med knappt 3 % mellan 2016 och 2030.
Utbudet i kollektivtrafiken 6kar betydligt mer. Spartrafiken mer dn fordubblas riknat som
turkilometer till f6ljd av Citybanan och utbyggnad av tunnelbanan. Antalet tillkommande
korfaltskilometer forefaller mattligt &ven om de tillkommer pé strategiska punkter medan
antalet vagnkilometer utgoér en markant 6kning i vissa strak.

Den kraftiga 6kningen av antalet turkilometer i kollektivtrafiken ar en kostsam atgéard som
maste finansieras. Under de senaste decennierna har kollektivtrafiktaxan 6kat kraftigt i
forhallande till KPI (ca 200 %). En forutsattning i alla prognoser som gors ar att kollektiv-
trafiktaxan ar realt oférandrad. Detta bedoms som orealistiskt vilket utgor en osdkerhet i
bedomningarna.

3 Anne Bastian och Maria Borjesson har fortsatt forskningen inom omradet och férlangt
tidsserierna. De senaste aren visar pa en 6kning av kérda kilometer i linje med ekonomisk
utveckling och minskade branslepriser. Kalla: Samtal med Maria Bérjesson 2015 09 01
(KTH).

4 Det ar ett nagot tydligare avtagande for storstader dar dven kansligheten fér bensinpris
och inkomster ar nagot hégre (Bastian & Bérjesson, 2014).
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Befolkningstillvixten och den antagna ekonomiska utvecklingen kommer att 6ka efterfragan
pé transporter (avseende bade person- och varutransporter); antalet fordonskilometrar
kommer enligt prognoserna 6ka med ca 30 % fram till &r 2030 och antalet resor med 28 %.
Givet den prognosen forefaller 6kningen av korfaltskilometer om knappa 3 % badda for
Okade trangselproblem. Det mesta av trafiktillvixten sker dock utanfér innerstaden. I
innerstaden bedoms trafikokningen bli lagre, endast 10 % fram till 2030. Den 6vergripande
bedomningen dr genomsnittshastigheterna inte forvintas 6ka i vagtransportsystemet trots
Forbifart Stockholm och modifierade triangselskatter.

Det ar emellertid svért att motivera ett 6kande antal bilresor till innerstaden dar drygt 30 %
av linets arbetsplatser ir lokaliserade nu och r 2030. Ovriga regioncentrum har ytterligare
30 % av arbetsplatserna och den fortgdende fortdtningen av den regiondelen torde ha en
aterhéllande effekt pa biltrafiken till omradet. Hog fortdtning medfor i sig konkurrens om
parkeringsutrymmet men det gor ocksé att parkeringsstrategier kan utvecklas sdsom
prissittning av parkeringarna.

Parkeringsavgifter kan fungera som ett effektivt styrmedel och dessa antas vara oférandrade
iprognoserna. Det finns intresse fran framst Stockholms stad att arbeta mer aktivt med
parkeringsavgifter. For narvarande utgor detta enbart en osékerhet, men bade tillganglighet
till parkeringsplatser och hur mycket dessa kostar paverkar hur manga som véljer att dka bil
till och frén innerstaden.

Antalet passagerarkilometer utvecklas lingsammare i kollektivtrafiken &n i biltrafiken trots
storre utbud och realt oférandrad taxa. Antalet personkilometer 6kar med ca 20 %, men
eftersom den storsta kapacitetsforandringen ar pé strackor som idag har kapacitetsproblem
bedoms inte trangseln oka i stort, givet att trafikeringen anpassas till den utbyggda
kapaciteten.

Naringslivets transporter

Transporter av gods, varor samt resor for att utfora tjanster (det vill siaga trafik som inte
utfors av hushéllen) utgor idag cirka 25 % av trafiken under rusningsperioderna pa for- efter
middagens. Den andelen antas vara i stort oférandrad fram till &r 2030. Okningen beriknas
vara i samma storleksordning som befolkningsforandringen. Detta utgor séledes ett
betydande tillskott till den absoluta 6kningen av trafiken.

Trangselutsatta omraden

Nuvarande kapacitetsproblem i biltrafiksystemet som beror en stor del av omridet narmast
utanfor innerstaden forviantas kvarsta och till och med 6ka fram till ar 2030. Forbifart
Stockholm bidrar till att avlasta regionens centrala delar med genomgaende trafik men den
hoga koncentrationen av arbetsplatser i regioncentrum gor att ménga arbetsresor kommer
att berora de inre delarna av regionen. Stora tillskott av befolkning och arbetsplatser
kommer dessutom att till de inre delarna av regionen gor att omradets betydelse som
malpunkt kommer att kvarsta eller 6ka. H6jningen av triangselskatten och inférandet av
trangselskatt pd Essingeleden 2016 kommer att ha en dterhallande effekt pé trangseln i
vagtrafiken. Den minskningen fortplantar sig ut fran de avgiftsbelagda lankarna och ger en
minskning av tringseln som avtar 6ver tid till f61jd av befolkningsokning (och darmed 6kad

5 Denna andel &r hdmtad fran Sampers tillaggsmatriser som avser yrkestrafik. Underlaget
fér att géra bedémningar av naringslivstrafiken ar mycket osékert, det finns exempelvis
aldre studier som baseras pa rakningar som visar betydligt hégre andelar.
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efterfragan pa resor) savida inte ytterligare hojningar av skatterna tillkommer. Samman-
taget 4r bedomningen att trangselsituationen kommer att forvarras till 2030 givet
nuvarande prognoser.

Triangsel och koer har tva dimensioner, dels hastigheten som trafiken ror sig i och dels
utbredningen i tid. En forvarrad trangselsituation paverkar bade reshastighet och tider da
det rader hog trangsel. Langa restider dterkopplar till valet av tidpunkt for resan och val av
fardmedel vilket gor att efterfragan sprids i tid och tenderar att téppa till trafiken dven
mellan rusningstiderna, vilket dr den utveckling som setts historiskt i Stockholm. Den
utvecklingen forvantas fortgé. Eftersom fordonskilometrarna forvantas 6ka med 30 %
samtidigt som trangseln redan nu ar pétaglig pA ménga platser kommer kderna i forsta hand
utokas i tid.

Okningen av kapaciteten i spartrafiken gor att tringseln (i den sparbundna kollektiv-
trafiken) hélls tillbaka. I de omraden dar buss stér for kollektivtrafiken kan problem upp-
komma till f6]jd av en 6kande biltrafik som ska konkurrera om gatuutrymmet. Restiderna
med buss kan komma att forlangas i omréden dar bussen inte har separata korfalt.

Saltsjé-Mélarsnittet

Forbifart Stockholm innebar en forbattring av tillgdngligheten 6ver Saltsjo-Malarsnittet. En
del av trafiken som idag anvander Essingeleden, kommer att gora ett annat vigval och
anvianda Forbifart Stockholm istéllet. I samband med att Forbifart Stockholm 6ppnar for
trafik kommer tringselskatten som infors pa Essingeleden ar 2016 att siankas®. Orsaken till
detta dr att det annars finns risk att det uppstar koer i Forbifart Stockholm, samtidigt som
det finns ledig kapacitet pd Essingeleden. Da triangselskatten sdnks pa Essingeleden ar
bedomningen att en del av den trafik som tidigare anvént andra vagar 6ver Saltsjo-Malar-
snittet (i huvudsak Vasterbron eller innerstadsbroarna) byter rutt och anvinder Essinge-
leden. Sammantaget innebéar detta att trafiknivierna pa befintliga vigar 6ver Saltsjo-Malar-
snittet bedoms vara pé ungefar samma nivéer r 2030 som ar 2016, trots den underliggande
trafiktillvaxten. Sammantaget innebir detta att befintliga kapacitetsproblem pa Essinge-
leden kvarstir, men inte 6kar.

Aven for kollektivtrafiken kommer kapaciteten éver Saltsjo-Malarsnittet att 6ka. Oppnandet
av pendeltagstunneln Citybanan och den tillkommande tunnelbanelinjen mot Nacka
kommer att minska trangseln dar det idag finns kapacitetsproblem.

Sdéder om Saltsjé-Mélarsnittet

Den halvcirkel som utgors av Essingeleden, Sodra lanken och Varmdoledens vistliga delar
har i nuldget och 4r2030 kraftigt nedsatt hastighet till foljd av ssmmanhingande koer under
hogtrafik. De strik som ansluter till omradet sdderifran; E4, Huddingevagen och Nynas-
vagen har dven de kvarstdende eller 6kande koer ar 2030. Sker inga stora forandringar i vag-
systemet (forutom Forbifart Stockholm) med triangselskatterna eller med de grundlédggande
faktorer som diskuterats ovan kommer trangsselproblemen att 6ka. Av stor betydelse for
den sydvistra regiondelen dr effekten av Forbifart Stockholm. Det finns mojligheter att
justera volymerna mellan Essingeleden och Forbifart Stockholm med triangselskatter och det
skulle paverka volymer och genomstromning pa anslutande vagnat. I detta ligger en

6 Det finns inget beslut om detta idag, men av proposition 2013/14:76 framgar det att "Vid
Oppnandet av Forbifart Stockholm bér trangselskatten pa Essingeleden sankas.”

12



osdkerhet men ocksd en frihetsgrad att styra trafiken pa ett effektivt satt som inte tidigare
funnits.

Den ostliga sektorn har forutom en kraftigt 6kande permanent befolkning ldnga perioder av
sdasongsboende i fritidshus och bétar. Forutom planerad bebyggelse pagér en
permanentning av fritidshus i sektorn. Biltrafiken i sektorn forviantas 6ka med drygt 30 %
mellan 2016 och 2030. Aven om trafikokningen bara blir 15 % skulle det skapa betydande
problem i ett omrade som ar néra eller 6ver kapacitetsgransen. Tunnelbaneutbyggnaden till
Nacka beror en mindre del av den ostliga sektorn och kommer att i begransad utstrackning
péverka biltrafiken samtidigt som det tillkommer ett stort antal bostdder i omrédet. Den
ostliga sektorn forutom de inre delarna av Nacka far inte del av nagra kollektivtrafik-
investeringar som kan avlasta trafiken.

Trafiken fran sydost som huvudsakligen kommer in via Nyndsvégen ar idag hért belastad.
Aven om trafiken frin sydost beriknas 6ka mindre #n frin andra omraden, 4r den
forviantade 6kningen omkring 20 %, vilket gor att befintlig trangselsituation kommer att
forvarras. Nynédsviagen bedoms alltsa vara hart belastad dven i framtiden. Liksom i den
ostliga sektorn kan trafiktillskotten skapa patagliga problem eftersom kapaciteten redan ar
anstrangd. Under ar 2015 har Trafikverket pa uppdrag av Sverigeférhandlingen gjort
analyser av en 0stlig forbindelse som kopplar samman Sédra linken och Norra linken?. De
genomforda analyserna visar att Ostlig forbindelse tillsammans med trimningar i
anslutande trafiknit och en justerad utformning av systemet for trangselskatt kommer
minska de koproblem som bedoms uppsta i Sédra lanken, Varmdoleden och péa Essinge-
leden att minska eller férsvinna.

Pendeltaget mot Nyndshamn kommer att fa utokat antal avgangar fran i dagslaget 4 i
timmen till 12 avgangar per timme i hogtrafik vilket ar en avsevird standardhojnings.
Effekten pa biltrafiken bedoms dock bli mattligd.

Huddingevigen och anslutande vigar upp mot Arsta och Sédra linken beriknas fa
tillkommande koéer fram till &r 2030. Det beror pé en i nulidget anstriangd trafiksituation
samt den 6kande befolkningen. Omradet paverkas dock positivt av Citybanan som medger 4
fler tig i timmen under hogtrafik pa grenen ner mot Sddertilje. Aven hir kommer effekten
pa biltrafiken frn utokad pendeltégstrafik vara mattlig.

Norr om Saltsjé-Mélarsnittet

I den norra regiondelen ser kosituationen nigot battre ut 4n i den sédra delen. Det ar farre
langa sammanhingande strik med kder men for den delen inte problemfritt. Oppnandet av
Norra Lanken har medf6rt avlastning av vagar som tidigare varit hart belastade
(Bergshamravigen och E4 soder om Jarva krog). De mest belastade omradena norr om
Saltsjo-Malarsnittet bedoms vara vid tillfartsvigar mot E4:an. Vidare har de genomférda
analyserna visat att det ar viktigt att fordndra och trimma det befintliga trafiknatet vid
anslutningarna till Forbifart Stockholm for att minska risken for képroblem.

7 Det finns inga beslutade planer som omfattar Ostlig férbindelse, det finns dock pengar
avsatta till fortsatta studier av detta objekt.

8 Det forekommer olika forslag pa trafikering fér pendeltaget efter citybanans éppnande.
9 Generellt har utbudsoékningar i kollektivirafiken sma effekter pa biltrafiken.
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I den nordvastra delen av lanet ar trafiksituationen anstriangd samtidigt som befolkningen
antas vaxa med knappt 30 %. Antalet bilresor 6kar nidgot mer, 36 % enligt prognoserna, och
det dr svart att se nigot skil till att kosituationen inte ska best eller forvirras. Aven om
Forbifart Stockholm tillkommer bedoms de dominerande trafikstrommarna fortfarande
riktas in mot regioncentrum. Gron linje vasterut kommer att ha fler turer i hogtrafik dn idag
men det ar fortfarande en 14ng linje med ménga stopp. Det 6kade turutbudet minskar
trangseln pé linjen men kan inte forvantas minska trangseln pé de viagar som l6per
parallellt.

Den nordliga sektorn forvéintas fa en méttlig befolkningstillvaxt vilket dven praglar trafik-
tillvixten. Pendeltdgens 6kande turtithet ger forbattrad tillganglighet for boende i
stationsnira ldge men kommer inte att pa ett patagligt sitt paverka trangseln i biltrafiken.

Tillganglighet

God och ckande tillginglighet ar sjdlva drivkraften i utvecklingen av stader och regioner. For
att tillgingligheten ska 6ka kréavs att nyttan fran 6kningen av antalet arbetsplatser har storre
betydelse dn hastighetsnedséttningen till f6ljd av trangsel. Minskar den genomsnittliga rese-
uppoffringen (maétt i tid och pengar) samtidigt som antalet arbetsplatser okar, sa ar det klart
att tillgangligheten okar.

I foregdende avsnitt beskrevs en situation med 6kande koer i biltrafiken medan
forbattringen for kollektivtrafiken var entydig. Tillgdngligheten med bil paverkas av
monstret for tillkommande koer som huvudsakligen uppkommer vid infarterna. Dessa
maste passeras for att na regionens stora arbetsplatskoncentrationer. Betydelsen av
okningen av befolkning och arbetsplatser dr dock s stor att trangseln méiste 6ka mycket
kraftigt for att slutsatsen inte ska bli att tillgingligheten okar fram till 2030. Andelen resor
med kollektivtrafik in till regioncentrum, dar de flesta arbetsplatser finns, under hogtrafik ar
hog i regionen vilket gor att tillgdngligheten via kollektivirafiken dr central for en
sammantagen bedémning. Den utbyggnad av kollektivtrafiken som sker i form av
Citybanan, tunnelbana till Nacka och 6kande turtitheter gor att tillgingligheten till arbete
och arbetskraft sammantaget 6kar i regionen. Tillginglighetsforbattringarna kommer dock
framst att uppkomma langs sparsystemen. For bil kommer tréangseln att vara pétaglig
samtidigt som parkeringsmojligheterna i centrala ldgen troligen kommer att utgéra en
restriktion.

Transportsystemets bidrag till en hallbar utveckling

En viktig del av malet for transportsystemet i Stockholms lan ar att det aktivt ska bidra till
en hallbar utveckling socialt, miljoméssigt och ekonomiskt. Att minska trafikens paverkan
pa klimatet framhélls som en sarskild utmaning i detta sammanhang.

Manga dimensioner i hallbar utveckling

Nar det giller transportsystemet i en expanderande storstadsregion ar det inte alldeles
enkelt att avgora vad som kan anses svara mot en héllbar utveckling. Det dr ocksa svart att
enbart fran de har redovisade analyserna avgéra om transportsystemets utveckling ar i linje
med en hallbar utveckling socialt, miljomassigt och ekonomiskt. Det dr ndmligen inte
utbyggnaden av infrastrukturen under de narmaste femton aren som ar avgérande for detta,
utan vilka andra forandringar som sker i transportsektorn. Utveckling av fordon och
drivmedel och hur efterfragan och utbudet styrs transportpolitiskt har en avseviart mycket
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storre potential att paverka héllbarheten dn den ganska marginella forandring av
infrastrukturen som kan dstadkommas under en 15-arsperiod.

Resultatet av Stockholmsférhandlingen péaverkar transportsystemets mojligheter att bidra
till social, miljomassig och ekonomisk hallbarhet pa tidssikten 2030. Bland annat kan
atagandena om 6kat bostadsbyggande paverka hur transportsystemets kostnader och nyttor
fordelas inom regionen och mellan olika befolkningsgrupper. Vidare kommer
utbyggnaderna av nya tunnelbanelinjer att ge nya mojligheter nir det giller transport-
medelsvalet som exempelvis kan fa vissa miljokonsekvenser som f6ljd. Slutligen kan
Stockholmsforhandlingen i sin helhet ses som ett tillvaxtinitiativ med uppenbara
konsekvenser for den ekonomiska héallbarheten.

Miljomassig hallbarhet

De modellberikningar som redovisas i denna rapport ger i sig inget uttommande svar pa om
transportsystemet i Stockholms lan utvecklas i hallbar riktning eller inte. Analyserna ar pa
goda grunder uppbyggda sa att en stor del av de mest intressanta variablerna fran
héllbarhetssynpunkt halls konstanta. Vissa indikationer ges av hur trafiken med olika
fardmedel utvecklas, exempelvis fordelningen mellan bil, kollektivtrafik och gang- och
cykeltrafik, eller av hur trafiken forandras i olika trafiksektorer.

Social och ekonomisk hallbarhet paverkas pa flera satt

Transportsystemets mojligheter att aktivt bidra till en hallbar utveckling socialt och
ekonomiskt kan beskrivas med utgangspunkt i bland annat hur tillgdngligheten fordelas
over regionen och hur utbud av och efterfragan pa olika transportmedel eller fardsatt
forandras.

Analysen for 2030 visar att transportsystemets utveckling, i kombination med de
forandringar av markanvindningen som forutses, kommer att leda till tillganglighets-
forbattringar i praktiskt taget hela lanet. Relativt sett blir dock forbattringarna storst i de
centrala delarna av regionen samt i viss man ocksa i de nordvastra och sydvistra trafik-
sektorerna. Detta utfall kan uppfattas som negativt med avseende pa social hallbarhet
eftersom de forstarker skillnaderna mellan olika regiondelar men positivt for den
ekonomiska hallbarheten eftersom utvecklingsmonstret kan antas gynna en snabb
ekonomisk tillvéaxt i regionen.

Aven om det egentligen saknas djupare kunskaper i frigan brukar forbittringar i kollektiv-
trafikforsorjningen uppfattas som mer positiva for den sociala hallbarheten an forbattringar
som i huvudsak kommer biltrafiken till del. Om man antar att detta ar fallet kommer de
planerade utbyggnaderna av infrastrukturen i Stockholms lén att bidra till en 6kad social
héllbarhet i denna del eftersom utbyggnaderna av kollektivtrafiken planeras ske snabbare &n
utbyggnaden av trafiksystemet i ovrigt.
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Utgangspunkter

Bakgrund

Trafikverket och lanen upprattar langsiktiga planer for statliga dtgirder i vagar, jairnvagar
och annan transportinfrastruktur. Den 8 april 2014 faststillde regeringen den nationella
transportplanen for perioden 2014-2025 och i Stockholms 1dn har Lansstyrelsen faststallt
lansplanen for motsvarande period. For en narmare beskrivning av planernas innehall
hénvisas till dessa plandokument.

Vid sidan av dessa planer har ett sirskilt forhandlingsarbete for Stockholms lan genomforts
inom ramen for Trafiksatsning Stockholm (ar 2012) och 2013 drs Stockholmsforhandling.
2013 ars Stockholmsférhandling har resulterat i en 6verenskommelse mellan staten,
Stockholms ldns landsting, Stockholms stad, Nacka kommun, Solna stad och Jarfilla
kommun om finansiering och medfinansiering av utbyggnad av tunnelbanan samt 6kad
bostadsbebyggelse i Stockholms lan.

Ytterligare en dimension i ssmmanhanget ir den nya trangselskatt som borjar gilla ar 2016.
Denna bedéms komma att fa patagliga effekter for vagtrafiken i centrala delar av ldnet.

Rapportens syfte och avgransning

Rapporten beskriver tillstdndet i trafiksystemet i Stockholms ldn ar 2030. Utgdngspunkten
for analysen ar att planerade atgirder i de statliga infrastrukturplanerna for perioden
2014-2025 (nationell plan respektive ldnsplan) samt i Stockholmsférhandlingen
overenskomna trafik- och exploateringsatgirder dr genomforda.

Syftet med tillstindsbeskrivningen &r att bittre forsta framtida trafik-situation och
utvecklingen mot transportpolitiska och regionala mal.

Det bor noteras att analyserna inte har lagts upp som en traditionell effektbeskrivning med
ett jaimforelsealternativ (JA) som utredningsalternativen (UA) kan bedémas mot. Syftet ar
istéllet att ge den bild av transportsystemets tillstdnd och brister ar 2030 som framtréader
genom modellberdkningarna givet de analysférutsiattningar och effektsamband som
tillampats.

Metod och analysférutsattningar

Analysen bygger pa ett modellberdknat scenario som beskriver resandet och tillgangligheten
for r 2030. Scenariot jamfors med ett modellberdknat nuldge for 2016 (néar den reviderade
trangselskatten ar inford).

Prognosmodellens férutsattningar och begransningar

En trafikprognos ar en forutsiagelse om hur trafiken kommer att utvecklas i framtiden
utifran givna antaganden om utvecklingen av diverse faktorer sdsom befolkning och syssel-
sdttning, bilinnehav, priser och restider.

Prognoser av framtida personresor och godstransporter gors med flera olika syften. Pa
nationell niva anvands trafikprognoser som stéd i den 1dngsiktiga transportplaneringen
bland annat fér bedémning av investeringsbehov och prioriteringar. Pa regional och lokal
niva anvands trafikprognoser bland annat for kapacitetsanalyser och for dimensionering av
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infrastrukturprojekt. Genom prognoser kan effekter av alternativa atgarder jamforas och pa
sé sitt utgora ett av underlagen for beslut om vilken eller vilka dtgarder som bor genomforas
for att na faststdllda mal. Forutom att allmént forutsdga resandets utveckling anviands alltsa
prognoser for att utreda vad som hiander om man exempelvis bygger en ny vig, utokar
kollektivtrafiken eller infor tringselskatt. Overgripande frigor som persontransport-
prognoserna kan ge svar pa ar foljande:

 Hur ofta trafikanterna kommer att resa i trafiksystemet (efterfragan pé resor).
« Vart trafikanterna reser.
» Med vilket fardmedel resorna sker.

» Vilka vigar/strackor trafikanterna kommer att ta.

Vad ligger till grund fér analyserna?

For att kunna gora en tillstdndsbeskrivning for &r 2030 beh6ver man gora trafikprognoser,
och resultaten i den hir tillstindsbeskrivningen baseras i huvudsak pa modellberakningar
med analysverktygen Sampers och Contram.

Tillstdndsbeskrivningen omfattar ett modellberdaknat huvudscenario for &r 2030. Scenariot
konstrueras genom att modellberdaknade resultat f6r resande, trafik och tillgdnglighet i
transportsystemet i Stockholms lan jamfors med motsvarande resultat for ett nuldges-
scenario for 2016. Som jamforelse redovisas ibland ocksé uppgifter for r 20101°. Skilet till
att &r 2016 valts som nulége ar att trangselskatten utvidgas och héjs frén den forsta januari
detta ar.* Genom att flytta fram nulédget till denna tidpunkt neutraliseras saledes en stor del
av fordndringarna av trangselskatten.2

Trafiksituationen ir till stor del en spegling av framtida markanvindning. Generellt kan
sdgas att denna markanvandning bygger pa fortsatt stark ekonomisk tillvixt och vixande
befolkning i lanet. I scenariot for 4r 2030 utgdrs markanviandningen av en reviderad version
av de data som anviandes till trafikanalyserna for Stockholmsregionens regionala
utvecklingsplan 2010 (RUFS2010).13 Revideringen bestir i att antalet boende (natt-
befolkning), antalet sysselsatta (forvirvsarbetande nattbefolkning) och antalet arbetsplatser
(dagbefolkning) 6kats jamfort med RUFS2010 for omréden i Nacka, Stockholms, Solna och
Jarfalla kommuner. Denna revidering har gjorts i syfte att aterspegla resultatet av 2013 ars
Stockholmsforhandling. For de regionala kirnorna utanfér dessa kommuner har samma
data behallits som i RUFS2010. For 6vriga kommuner har antalet boende, sysselsatta och
arbetsplatser justerats ned s att totalnivan i Stockholms ldn (for respektive kategori) forblir
oforandrad jamfort med RUFS2010.14

For trafiknitet i huvudscenariot galler att det bestér av beslutade utbyggnadsobjekt (vig-
och spartrafik) inom 2013 rs Stockholmsférhandling och 6vriga pagdende och beslutade
utbyggnadsobjekt som beridknas vara fardigstédllda 2030 samt de viktigaste objekten fran

10 De siffror som i rapporten redovisas for resandet ar 2010 avser modellberdknade fléden.
" Féréndrad trangselskatt och infrastruktursatsningar i Stockholm (Prop. 2013/14:76)

2 Berakningarna paverkas dock fortfarande av vissa férandringar av trangselskattezonen
och den sankning av trdngselskatten pa Essingeleden (nar Forbifart Stockholm éppnar fér
trafik) som redan beslutats av riksdagen.

13 Alternativet hég + 5 %.

4 Anpassning av befolkning och sysselsatta ar 2030 enligt RUFS 2010 till utfallet av
Stockholmsférhandlingen, TMR 2014-03-17.
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Ldnsplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms ldn 2010-2021, som férvéantas
vara paborjade till r 2021.

Trots befolkningstillvixten bedéms biltrafiken i Stockholm ha varit oférandrad de senaste
dren. Det finns flera teorier om varfor trafiken inte 6kat men den finns dnnu ingen gangse
uppfattning om vilka de egentliga orsakerna dr. Pa grund av dessa osdkerheter har Trafik-
verket i andra utredningar raknat pa tva olika scenarier med hog respektive lag trafik-
tillvaxt.’s I det 1aga scenariot berdknas trafikarbetet per dygn i Stockholms lan 6ka med 21
procent och i det hdga scenariot med nastan 50 procent jamfort med basaret 2010.16

I denna utredning antas som tidigare framgatt en hog tillvaxt av befolkning och ekonomi
(RUFS2010 alternativ hog +5 %), vilket ar i linje med de senaste arens utveckling for
Stockholmsregionen. I 6vrigt 6verensstimmer forutsattningarna med Trafikverkets bas-
prognos som anvands i underlaget till forslag till nationell plan 2014-2025 utom i friga om
bilinnehavet. Bilinnehavet har reviderats ned i syfte att uppnéa en bittre 6verensstimmelse
med bedomningen att biltrafiken varit oférandrad under senare &r.

Ytterligare en dimension i ssmmanhanget ar den nya trangselskatt som borjar gilla ar 2016.
Denna bedéms komma att fa patagliga effekter for vagtrafiken i centrala delar av lanet. Med
anledning av detta gors flera jamforelser i rapporten mellan ar 2016 och 2030, istallet for
mot ett nuldge 2015 som snart dr Gverspelat.

Transportsystemets tillstdnd svarbeddmt i ett femtonarsperspektiv

Trafikprognoserna som har gjorts som underlag till tillstindsbeskrivningen baseras pé en
rad antaganden om bland annat framtida befolkning, ekonomisk utveckling, biljettpriser,
branslepriser och mycket annat. I frdga om olika omvarldsforutsattningarna stravar man
efter att hdamta dem frén vil etablerade killor, exempelvis SCB:s befolkningsprognoser och
Langtidsutredningens prognoser for ekonomisk utveckling. Vissa specifika prognos-
forutsattningar har Trafikverket tagit fram, till exempel utvecklingen av biljettpriser och
bransleskatter. For att belysa hur kénsliga resultaten ar for olika antaganden gors ocksa ofta
kanslighetsanalyser.

Det ligger i sakens natur att transportmodellerna dr forenklingar av verkligheten. For att
trafikprognoserna ska g att tolka och ha négot informationsvirde i planeringsprocessen
maste antalet faktorer som varieras hallas nere. Detta ar en rimlig utgdngspunkt nir syftet
ar att belysa effekterna av vissa infrastrukturatgirder, men kan naturligtvis vara otillrackligt
om man onskar bilda sig en fullstandig bild av transportsystemets tillstdnd om 15 ar.
Exempelvis ar det mojligt att transportsystemet d& formas av helt andra transportpolitiska
och klimatpolitiska styrmedel dn de som beslutats idag och som ingar i modellerna. Da
storre delen av fordonsflottan ar utbytt pa den tidssikt som ar aktuell, kan ocksé teknik-

15 Trangselskatt med Ostlig férbindelse - Underlag fér 2013 ars Stockholmsférhandling,
Version 25 maj 2015

'¢ Den hdga prognosen &r framraknad med den hégre befolkningsutvecklingen enligt RUFS,
en regionalt framtagen prognos for yrkestrafikens utveckling (NATRA) samt 6vriga
férutsattningar enligt Trafikverkets basprognos som anvénds i underlaget till férslag till
nationell plan 2014-2015 (med reviderat Iagre bilinnehav). Den lagre prognosen ar
framradknad med Trafikverkets nagot lagre befolkning, bilinnehav som dagens, halverad
ekonomisk utveckling samt 50 procent hdgre branslekostnad.
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utvecklingen och andra omvérldsfaktorer medfora att trafiken har helt andra egenskaper dn
de som ingdr i prognosmodellerna.

For niarvarande pagar en diskussion om hur tillforlitliga trafikprognoserna &r, bland annat
utifran att de senaste drens trafikutveckling har avvikit frén tidigare prognoser. Den 6kning
av vagtrafiken som man hade forviantat sig har uteblivit och i stillet har man kunnat se en
stagnation. Denna platé diskuteras ibland i termer av "peak car” men det ar i dagslaget
oklart hur trafikutvecklingen ska tolkas. Mot denna bakgrund har en mer moderat
trafikutveckling dn Trafikverkets basprognos antagits. Samtidigt dr det en utveckling som i
de regionala analyserna bedéms som hog. Det innebéar att den bor kunna vara vigledande
for en vil tilltagen dimensionering av transportsystemet. Trafikutvecklingen kan lika vl
komma att bli ldgre med en mer begriansad trangselproblematik och mindre milj6-
belastning som f6ljd. Bedomningen dr dock att den berdknade befolkningstillvixten
kommer att medfora en markant 6kad belastning av transportsystemet jamfort med idag.

I planen for det regionala transportsystemets utveckling i Stockholms lan anges att bland
annat Stockholmsoverenskommelsen fran 2009 och den regionala utvecklingsplanen (RUFS
2010) utgor viktiga utgdngspunkter for planeringen. Det kan darfor finnas skal att framhélla
att dessa 6verenskommelser och planer dven omfattar ett antal miljoatgarder inom
transportsystemet som det inte gar att bedoma effekterna av med befintliga
berdakningsmetoder.

I Stockholmsdverenskommelsen anges ett antal dtgirder parterna kommit Gverens om att
genomfora for att driva pa utvecklingen och bidra till att uppfylla de nationella och regionala
miljokvalitetsmalen. Vidare ingér atgirder for att frimja miljosituationen och
tillgdngligheten for Arlanda samt att forbattra och underhélla befintlig infrastruktur.'7

Dessa regionala mal och dtaganden kan naturligtvis komma att f& betydelse for trafiken i
Stockholms ldn pa 15 &rs sikt. Om dtagandena fullf6ljs och malen nés skulle detta
otvivelaktigt paverka transportmdénstren och trafikens egenskaper fran bland annat miljo-
och klimatsynpunkt. I vilken utstrackning detta verkligen kommer att ske och vilka styr-
medel som skulle kunna medverka till en sddan utveckling framstér dock som oklart i
nuldget. Utan narmare kinnedom om vilka styrmedel som kan vara aktuella blir det ocksa
svart att 6versatta mélen och atagandena till konkreta verkningar for det regionala
transportsystemet.

Det far darmed konstateras att det redan finns olika regionala ambitioner som har stor
potential att padverka hur transporterna och trafiken gestaltar sig i Stockholms lan omkring
2030 och att det naturligtvis inte kan uteslutas att dessa ambitioner kommer att
konkretiseras och kompletteras pa olika sitt under aren framover. Innan detta har skett gar
det dock inte att kvantifiera majliga effekter pa resande och trafik.

17 Savitt vi (WSP) har kunnat se innehaller inte 2013 ars Stockholmsférhandling nagra
motsvarande ataganden.
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Framskrivningar av transportsystemets tillstand till
2030

Detta kapitel sammanfattar resultaten av framskrivningarna av transportsystemets tillstind
till ar 2030. Forst beskrivs utvecklingen av ett antal bakgrundsvariabler som har stor
betydelse for trafikprognoserna. Direfter beskrivs utvecklingen av nagra centrala delar av
transportutbudet samt utvecklingen av resorna och trafiken for prognoséren 2016 och 2030.
Trafiken Over Saltsjo-Mailarsnittet redovisas sirskilt. Vidare redovisas ett antal nyckeltal
som kan belysa utvecklingen av transportsystemets tillgdnglighet och héllbarhet.

Transporternas drivkrafter

I det f6ljande redovisas framskrivningen av ett antal bakgrundsvariabler som har stor
betydelse for trafikprognoserna genom de effektsamband som finns inbyggda i prognos-
modellerna. Beskrivningen avser utvecklingen av befolkning, férviarvsarbetande och arbets-
platser i Stockholms lan fridn 2010 (eller 2016) till 2030. Dessa variabler ar centrala driv-
krafter for utvecklingen av resandet och trafiken i regionen. Ytterst ar det ju manniskorna
som lever och verkar i Stockholmsregionen som genom sina aktiviteter skapar en efterfragan
pa resor och transporter.

Befolkningen véntas vaxa snabbare an tidigare

Nattbefolkningen motsvarar i princip de som ar fast bosatta i lanet. I figur 3 redovisas
utvecklingen av nattbefolkningen i Stockholms lan frén ar 1970 fram till ar 2013 samt den
prognosticerade nattbefolkningen &r 2016 respektive ar 2030. Som framgar av figuren har
nattbefolkningen Gkat stadigt 6ver tiden och takten i befolkningstillvaxten har ocksa
successivt stegrats. Befolkningsprognosen, som hamtats frén Statistiska centralbyran,
innebar en fortsittning pa denna trend.

Mellan éren 2010 och 2016 beridknas den arliga tillvaxttakten bli ca 1,3 procent och mellan
aren 2016 och 2030 beriknas den till ca 1,2 procent. Ackumulerat for hela perioden 2010-
2030 uppgar tillvixten till ca 28 procent. Prognosperioden vintas séledes utméarkas av en

snabb befolkningstillvaxt i l4net.
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Nattbefolkning 1,48 miljoner 2,16 miljoner 2.22 miljoner 2,62 miljoner

Figur 3 Nattbefolkning 1970 — 2013 samt prognos fér 2016 och 2030. Kélla: SCB.

I figur 4 redovisas hur nattbefolkningen vintas fordela sig pa lanets trafiksektorer i nuldaget
ar 2016 och for scenariot r 2030. Mest 6kar nattbefolkningen i 6vriga regioncentrum, méatt
bade i absoluta tal och i procent. Ar 2030 beriiknas det i denna del av linet bo ytterligare ca
205 000 personer jamfort med 2016, vilket betyder ocksé att mer dn hélften av den totala
befolkningsokningen i lanet fram till 4&r 2030 beriknas hamna i 6vriga regioncentrum.
Relativt motsvarar en 6kning med ca 29 procent. I de andra trafiksektorerna berdknas
okningen av nattbefolkningen bli betydligt mindre med 6kningar i intervallet 8 — 277 %. Vid
sidan av 6vriga regioncentrum berdknas nordvast- och ostsektorn fa relativt stora
procentuella 6kningar av nattbefolkningen. Léagst procentuell 6kning berdknas for inner-
staden och nordostsektorn.

Den enda sektor for vilken det sker en markbar forandring av befolkningsandelen mellan
dren 2016 och 2030 ar 6vriga regioncentrum, dar andelen 6kar frén ca 32 procent till ca 35
procent. Det betyder att scenariot fér 2030 innebar en viss relativ omférdelning av natt-
befolkningen frén resten av lénet till trafiksektorn "Ovriga regioncentrum”.
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Nordost

Nordvast

Ost

Sydvist II

Sydost

Lénets indelning i trafiksektorer

IS = Innerstaden

ORC = Ovriga regioncentrum
Trafiksektor 2016 2030 . 6@:33::‘9‘ Pf:;’r‘;i:‘jtr‘:sg
Sthim innerstad 320 345 25 8 %
C')vriga regioncentrum 705 910 205 29 %
Nordvast 130 165 35 27 %
Nord 160 180 20 13 %
Nordost 295 320 25 8%
Sydvast 290 325 35 12 %
Sydost 185 205 20 1%
Ost 140 175 35 25 %
Summa 2225 2625 400 18 %

Figur 4 Nattbefolkning (tusental personer) i olika trafiksektorer 2016 och 2030.
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Arbetsplatserna okar i alla delar av lanet

For att beteckna de som forvirvsarbetar i lanet anvinds begreppet dagbefolkning. Dag-
befolkningen bestar av personer som bor och arbetar i lanet men ocksé av invanare i andra
ldn som pendlar till Stockholms l4n for att arbeta. Den motsvarar i stora drag antalet arbets-
platser i lanet och uppgéar grovt rdknat till ungefar hilften av nattbefolkningen.

Utvecklingen av dagbefolkningen beskrivs i figur 5. Som synes fluktuerar den historiska
utvecklingen av dagbefolkningen i linet mera dn nattbefolkningen. Detta beror pa de
variationer som intraffat 6ver tiden i ekonomisk utveckling och forvarvsfrekvens och som i
hog grad forklaras av de aterkommande konjunktursviangningarna i svensk ekonomi.
Prognoserna for ar 2016 ar berdknade genom interpolering mellan &r 2010 och prognosar
2030.
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Dagbefolkning 0,77 miljoner 1.15 miljoner 1.15 miljoner 1.38 miljoner

Figur 5 Dagbefolkning 1970 — 2013 samt prognos fér 2016 och 2030. Kélla: SCB (1970 och 2012)
samt egna berékningar (2016 och 2030)'8.

18 Att uppgifterna fér 2016 ligger pa samma niva som 2012 beror pa att 2016 ar berdknad
genom interpolering mellan faktiska siffror f6r 2010 och prognos f6r 2030.
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Nordost

ORC
1
Ost
Sydvist
1
Sydost

Lanets indelning i trafiksektorer

15 = Innerstaden

ORC = Ovriga regioncentrum

| 2016

=1 2030
Trafiksektor 2016 2030 farg‘r""::’i:‘; Pf:)"r‘;‘:(‘;r‘:ﬁg
Sthim innerstad 376 437 61 16 %
Ovriga Regioncentrum. 339 418 79 23 %
Nordvast 39 47 8 21 %
Nord 72 94 22 31 %
Nordost 99 125 26 26 %
Sydvast 117 145 28 24 %
Sydost 49 57 8 16 %
Ost 46 58 12 26 %
Summa 1137 1 381 244 21 %

Figur 6 Dagbefolkningen (tusental personer) i trafiksektorerna 2016 och 2030.

Dagbefolkningens utveckling i de olika trafiksektorerna visas i figur 6 ovan. Mellan aren
2016 och 2030 beriknas tillvaxttakten i lanet uppga till ett genomsnitt pa ca 1,4 procent per
ar. I absoluta tal berdknas 6vriga regioncentrum och innerstaden fa en mycket storre 6kning
av dagbefolkningen &n Gvriga sektorer. Nistan 57 procent av den totala 6kningen faller pa
dessa tva omraden i regionens centrum. I relativa termer berdknas 6kningen dock bli storst
for nord- (31 procent), nordost- (26 procent) och ostsektorn (26 procent). For ovriga
sektorer (nordvist, sydvist och sydost) beriknas dagbefolkningen 6ka med mellan 16 och 24
procent. Fastin dagbefolkningen 6verensstimmer vil med nattbefolkningen i storlek och
utveckling totalt sett, berdknas alltsa utvecklingen och férdelningen pa trafiksektorer bli helt

annorlunda.



Den for svenska forhéllanden mycket starka befolkningsokning som forvintas i Stockholms
lan (som géller bade natt- och dagbefolkning) innebar en mycket kraftig stimulans for trafik-
tillvaxt. Det kan darfor antas bli en svar utmaning for transportsystemet att hélla jimna steg
enbart med den 6kande efterfragan som vixande invanartal leder till.

Nagot dampad inkomstutveckling jamfért med tidigare

Vid sidan av befolkningsutvecklingen &r ocksé inkomstutvecklingen av avgérande betydelse
for hur efterfragan pa resor och transporter utvecklas. Utvecklingen av realinkomst per
invanare i Stockholms lin redovisas i figur 7.
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Figur 7 Realinkomst per invanare (tusen kronor) i Stockholms l&n 1997 — 2011 samt prognos fér 2016
och 2030, 2010 &rs prisniva. Kélla SCB.

Tillvaxttakten i realinkomsterna har skiftat 6ver tiden men genomsnittet for perioden 1997
till 2011 &r en 6kning pa ca 2,5 procent per ar. Fram till ar 2016 véntas denna tillvaxttakt
dampas nagot, medan den prognosticerade tillvixttakten mellan dren 2016 och 2030 gér ner
mot drygt 2 procent per r. Det betyder att den efterfragedkning pa transporter och resor
som forklaras av 6kad inkomst per invanare kan vantas fortgé fram till ar 2030, om &n i
nagot dimpad takt jamfort med vad som varit fallet de senaste femton aren.

Utvecklingen av nagra utbudsfaktorer

I foregdende avsnitt har utvecklingen av nagra viktiga drivkrafter for efterfragan pa resor
och transporter redovisats. Den slutliga konsumtionen av olika transporttjanster paverkas
ocksa av hur utbudet inom transportsektorn férandras 6ver tiden. I det f6ljande redovisas
darfor hur nagra centrala delar av transportutbudet har utvecklats 6ver tiden i Stockholms
lan och vilka antaganden om fortsatt utveckling av dessa parametrar som ligger i de
framskrivningar som gjorts till &r 2016 och &r 2030.
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Langsammare prisdkning pa drivmedel

Kostnaderna for att anvianda olika delar av transportsystemet spelar naturligtvis stor roll for
hur konsumtionen av olika transporttjanster utvecklar sig. En viktig parameter i det
sammanhanget ar bensinpriset. Bensinpriset paverkar bilanvindningen i hog grad och har
diarmed ocksé har indirekt betydelse for hur andra fairdmedel nyttjas.
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Bensinpris 6,24 12,92 14,57 16,38

Figur 8 Bensinpris i kronor per liter (95 oktan) 1970 — 2010 samt prognos fér 2016 och 2030, basar
2010. Kélla SCB.

I figur 8 redovisas hur bensinpriset har utvecklats under aren 1970 till 2010 med prognoser
for aren 2016 och 2030, allt uttryckt i 2010 &rs pris. Fran ar 1970 till 2010 har det reala
bensinpriset mer dn fordubblats. Prognosen for tiden fram till 2016 innebér en fortsatt
relativt snabb real h6jning av bensinpriset, aven om den dr négot ldgre 4n genomsnittet for
den historiska utvecklingen sedan &r 1970. Mellan aren 2016 och 2030 antas daremot
okningen av det reala priset ga ner betydligt, och motsvarar under perioden cirka en tredje-
del av den genomsnittliga prisokningstakten mellan aren 1970 och 2010.

Vilket genomslag bensinprisutvecklingens far pa konsumtionen av bilresor paverkas ocksa
av bilarnas energieffektivitet. Hir gors i prognoserna antaganden om betydande héjningar
av energieffektiviteten som mer adn val uppvéger effekten av de reala pris6kningarna per liter
drivmedel.

Fortsatt 6kning av bilinnehavet

Antalet bilar i Stockholms ldn vintas fortsétta att 6ka i snabb takt s att fordonsparken
nirmar sig 1,1 miljon bilar i trafik ar 2030. Den prognosticerade 6kningen frén ar 2010 till
ar 2030 ar dock nagot lagre dn vad som uppmatts historiskt, &ven om skillnaden ar relativt
liten. Okningstakten nir det géller bilar i trafik gar faktiskt ner en smula, men tillvixten av
fordonsparken kan &ndé forefalla stor med tanke pa trafikforhallandena i Stockholms-
regionen. En stor del av 6kningen av fordonsparken forklaras av den starka befolknings-
tillvaxt som forvintas. Ser man till utvecklingen av bilinnehavet uttryckt som antal fordon
per tusen invanare framstar ocksa utvecklingen mellan &ren 2010 och &r 2030 som mera
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beskedlig. Utvecklingen av bilinnehavet i Stockholm lan visas i figur 9. Av den historiska
utvecklingen i framgar ocksa tydligt bilinnehavets konjunkturberoende. Prognosen innebar
and4 att biltdtheten vixer fran ca 350 bilar per tusen invanare ar 2010 till 410 bilar per
tusen invanare ir 2030.

En osédkerhet i prognosen av bilinnehavet ar att det rader osékerheter om hur 6kade
inkomster i framtiden kommer att fordelas mellan olika befolkningsgrupper. Om
inkomsterna koncentreras kommer antal hushéll med flera bilar att 6ka, vilket har en
aterhéllande effekt pa bilanvindningen. De senaste decienniet har utvecklingen sett ut pa
detta sitt.
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Figur 9 Utveckling av bilinnehavet (inklusive leasingbilar) per tusental invanare i Stockholms ldn 1970
— 2010 samt prognos fér 2030. Kélla: SCB.

Priserna i kollektivtrafiken har stigit brant men halls konstanta i prognosen

Vid sidan av forutsattningarna for bilinnehav och bilanvandning &r utbudet av kollektiv-
trafik en viktig faktor for resandet i Stockholmsomradet. Figur 10 visar hur priset for ett
ménadskort i SL-trafiken har utvecklats frin 1970 till 2014 mitt i 2010 &rs prisniva. Efter en
inledande period pa ca tio ar med sjunkande reala kollektivtrafiktaxor har prisokningen
varit brant under de senaste trettio aren.

I modellberdkningarna gors traditionellt ett antagande om realt oférandrade kollektiv-
trafiktaxor, vilket har representeras av staplarna for ar 2016 och 2030 i figuren. Realismen i
detta antagande kan naturligtvis diskuteras givet den historiska utveckling som varit. Att
kollektivtrafiktaxan i allménhet hélls konstant i trafikprognoserna bor betraktas som ett
metodmassigt betingad atgird dn som ett stallningstagande till vilken faktisk utveckling av
priset for kollektivtrafik som ar trolig. Tillvigagdngssattet motiveras séledes av en 6nskan
att renodla analyserna till beslutade och planerade dtgirder och att hélla dem fria frén
spekulationer om eventuella politiska beslut i framtiden. Motsvarande tillvagasatt tillampas
for skatter och andra politiskt beslutade styrmedel, vilka kan péverka exempelvis
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antaganden om framtida drivmedelspriser och andra kostnader for bilinnehav och bil-
anvandning.
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Pris SL-periodkort 293 690 744 744

Figur 10. Utveckling av reala kostnaden fér periodkort 30 dagar i SL-trafiken, 1970 — 2010 samt
prognos fér 2016 och 2030, 2010-ars prisniva. Kélla: SL.

Vagnatet vaxer marginellt medan kollektivtrafikutoudet 6kar starkare

For lanet som helhet vintas vignatet vixa med narmare 360 kilometer fran 2010 till huvud-
scenariot for 2030. I forhallande till 2016 ar 6kningen 264. Det i absoluta tal storsta
tillskottet hamnar utanfor regioncentrum men i procent riknat ir tillviixten storst i “Ovriga
regioncentrum.

Kollektivtrafikutbudet, har matt som kilometer tidtabellagda turer inom SL-trafiken,
beridknas 6ka med drygt 11 000 kilometer fran ar 2016 till huvudscenariot for &r 2030. Mest
nya turkilometer antas tillkomma inom 6vrig spartrafik, som ocksé vixer 6verldagset mest i
relativa tal eftersom utbudet mer dn fordubblas. I kilometer raknat ar tillskottet i Gvrigt
ganska likformigt fordelat mellan buss, pendeltdg och tunnelbana. I procent motsvarar det
ganska stora utokningar av tig- och tunnelbanetrafiken medan den relativa 6kningen av
bussutbudet ar betydligt mindre. Utbudet av kollektivtrafik 2010, 2016 och 2030 visas i
tabell 1.

Fardmedel 2010 2016 2030
Buss 60 600 61 800 64 600
Tag 4300 4200 6 600
Tunnelbana 5500 5500 8 300
6vrig spartrafik 2400 2600 5700
Summa 70 400 74100 85 200

Tabell 1. Utbud av kollektivirafik (turkilometer i SL-trafik)

28



Utveckling av resande och trafik

Antaganden om utvecklingen av transportutbudet och omvérldsfaktorer, av vilka nagra av
de viktigaste redovisats ovan, utgor ingdngsdata i de berdkningsmodeller som anvants for
att prognosticera utvecklingen av resandet och trafiken. I detta avsnitt beskrivs hur
anviandningen av transportsystemet berdknas forandras fram till ar 2030. Variabler som
belyses ar resande, trafik- och transportarbete, kapacitet i infrastruktur och transportsystem
samt hur de olika forandringarna berdknas péverka tillgdngligheten i lanet. Sarskild
uppmarksamhet dgnas &t trafiksituationen i innerstaden och utvecklingen av trafik-
strommarna 6ver Saltsjo-Malarsnittet.

Antalet resor vaxer med drygt en procent per ar

Mellan dren 2010 och 2016 beridknas den arliga 6kningen av antalet personresor med start-
och malpunkt i Stockholms 14n bli ca 1,1 procent och mellan aren 2016 och 2030 beriknas
den bli ca 1,3 procent. For hela perioden 2010 - 2030 blir den genomsnittliga ssmmanvigda
tillvaxten 1,2 procent per &r. Ackumulerat for hela perioden blir 6kningen ca 277 procent. Det
totala antalet personresor med start och mal i Stockholm lén visas i figur 11.
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Totalt antal personresor 4 800 000 5100 000 6 100 000

Figur 11. Totala antalet personresor med start och mal i Stockholms I4n under ett vardagsmedeldygn

Om man ser till forindringen i absoluta termer dkar resandet i sirklass mest fran “Ovriga
regioncentrum”. Nastan halva 6kningen for lanet som helhet (ca 48 procent) kommer fran
resor som startar i denna trafiksektor. Andra trafiksektorer med forhéllandevis stora
okningar av det totala resandet ar "Sydvdst” och "Stockholms innerstad”. Utvecklingen av
antal resor mellan dren 2016 och 2030 visas i figur 12 nedan.

Forstaplatsen nir det giller relativ tillviixt av det totala antalet resor delas av "Ovriga
regioncentrum” och "Nordvdst”, titt foljt av "Ost”. Forhallandevis sma relativa forandrings-
tal kan noteras for trafiksektorerna ”Nordost” och “Stockholms innerstad”. Det ar mojligt att
det gir att spara effekter av bostdder och arbetsplatser lings de nya tunnelbanelinjerna i de
olika trafiksektorernas utvecklingstal. Det giller sarskilt for fordelningen av den relativa
tillviixten eftersom ”Ovriga regioncentrum”, ”Norduiist” och “Ost” r just de sektorer som,
tillsammans med innerstaden, ber6rs av de nya tunnelbanestrackningarna.
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ordvast ORC v II

Ost

Sydost

Lanets indelning i trafiksektorer

IS = Innerstaden

ORC = Owriga regioncentrum

| 2016

== 2030
Trafiksektor 2016 2030 Absolut Procentuell

foérandring férandring

Sthim innerstad 1075 1170 95 9%
Ovriga Regioncentrum 1 540 2005 465 30 %
Nordvast 260 340 80 31 %
Nord 350 410 60 17 %
Nordost 600 645 45 8 %
Sydvast 640 750 110 17 %
Sydost 365 410 45 12 %
Ost 295 370 75 25 %
Summa 5125 6 100 975 19 %

Figur 12. Resor (tusental) uppdelade pa trafiksektorer efter resans start.

30



Scenariot ger 6kad andel bilresor till 2030

Antalet bilresor med start- och malpunkt i Stockholms 14n berdknas 6ka med ca 1,8 procent
per ar mellan &ren 2010 och 2030. Ackumulerat for hela perioden blir 6kningen ca 42
procent. Resorna med kollektiva firdmedel i Stockholms ldn vintas ddremot utvecklas i
nagot langsammare takt &n totalresandet. Ackumulerat for hela perioden 2010 - 2030 blir
okningen ca 24 procent. I absoluta tal innebar framskrivningen att vardagsresandet med
kollektivtrafiken i Stockholms ldn 6kar frén ca 1,15 miljoner resor ar 2010 till drygt 1,4
miljoner resor ar 2030. Over hela perioden 2010 - 2030 beriiknas ging- och cykelresorna
oka med ca 9 procent.?

Den berzknade fordelningen pé fairdmedel &r 2010, 2016 respektive 2030 for vardagsresor
med start och mélpunkt i Stockholms ldn framgar av figur 13. Bilresorna vintas enligt
scenariot successivt 6ka sin andel av resorna medan kollektivtrafikresornas andel ar i stort
sett ofoérdndrad over perioden och géng- och cykelresorna minskar négra procentenheter.

Troligtvis 4dr det andra resor an arbetsresor som ger ett stort genomslag i denna beskrivning
av hur fordelningen av fardmedel fordndras fram till &r 2030. Utbudsokningen i
kollektivtrafiken och den forvarrade trangelsituationen i biltrafiken har en aterhallande
effekt under rusningstrafik (maxtimme), men under 6vriga delar av dygnet d& resor med
andra drenden dn arbetsresor gors dominerar fortfarande bil.
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Figur 13. Férdelning pé fardmedel av resor med start- och malpunkt i Stockholms lan,
vardagsmedeldygn

Trafik- och transportarbetet utvecklas annu snabbare &n resandet

Mellan &r 2016 och ar 2030 beriknas antalet fordonskilometer som produceras vid bilresor
pé vagnaitet i Stockholms lian 6ka med ca 1,8 procent per ar. Ackumulerat for hela perioden
2010 - 2030 blir 6kningen ca 42 procent som i absoluta tal motsvarar en 6kning av trafik-

9 Uppgifterna om utvecklingen av gang- och cykelresandet bér dock betraktas med en viss
forsiktighet. Modelleringen av gang- och cykelresor brukar anses vara mindre tillférlitlig an
modelleringen av &vriga resor pa grund av stdrre osékerhet i skattningen av nivaer och
effektsamband. Precisionen &r troligen nagot béttre fér sddana gang- och cykelresor som
utgdr alternativ till kollektivtrafik- och personbilsresor an fér 6vriga gang- och cykelresor.
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arbetet med ca 13 miljoner fordonskilometer per vardagsdygn. Utvecklingen av antalet
fordonskilometrar (bil) mellan aren 2010 och 2030 visas i figur 14.

For kollektivtrafiken ar transportarbetet (antalet passagerarkilometer) i allminhet ett battre
métt dn trafikarbetet (antalet fordonskilometer) om man vill belysa hur anvandningen
fordandras. Mellan aren 2016 och 2030 beridknas tillvaxten i transportarbetet i kollektiv-
trafiken bli ca 1,4 procent. For hela perioden 2010 - 2030 blir det en 6kning med cirka

29 procent som i absoluta tal betyder att en 6kning vintas ske med ca 6 miljoner passagerar-
kilometer. Utvecklingen av antalet passagerarkilometer (kollektivtrafik) mellan &ren 2010
och 2030 visas i figur 15.

Utvecklingen av trafik- och transportarbetet med bil respektive kollektivtrafik innebar att
kollektivtrafikens andel av det motoriserade transportarbetet i lanet successivt minskar.
Mellan dren 2016 och 2030 uppskattas kollektivtrafikandelen minska med i storleks-
ordningen 1,7 procentenheter.

Tusental fordonskilometrar bil
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Figur 14. Tusental fordonskilometer med bil i Stockholms I&n, vardagsmedeldygn
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Tusental passagerarkilometrar kollektivt fardsatt
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Figur 15. Tusental passagerarkilometer med kollektivirafik i Stockholms Idn, vardagsmedeldygn

Trafiken i innerstaden utvecklas annorlunda an i lanet

Mellan &ren 2010 och 2016 berdknas den arliga 6kningen av antalet fordonskilometer med
bil i vagnatet i Stockholms innerstad bli ca 1,8 procent. For perioden fran 2016 till 2030
beridknas emellertid tillvixten stanna pa forhéllandevis blygsamma 0,7 procent per ar.
Utvecklingen av antalet fordonskilometrar med bil mellan 2010 och 2030 visas i figur 16.

Tillvaxten av biltrafikarbetet mattas alltsa av betydligt frdn &r 2016 och framét. En av
orsakerna kan vara att tringselskatten hojs och breddas vasentligt frin och med 1 januari
2016, vilket sarskilt paverkar trafiken i innerstaden. Riksdagen har dartill beslutat att
trangselskatten pa Essingeleden ska sankas frén ar 2022 fa Forbifart Stockholm 6ppnar.2°
Det ar ocksé virt att notera att tillvixten av biltrafikarbetet i innerstaden ar betydligt
langsammare dn for lanet som helhet. Den relativa tillvixttakten fore respektive efter ar
2016 uppvisar ocksd olika monster i innerstaden och lanet som helhet. Detta kan tolkas som
att viss trafik flyttas ut fran innerstaden.

20 Forandrad trangselskatt och infrastruktursatsningar i Stockholm (Prop. 2013/14:76).
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Tusental fordonskilometrar bil
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Figur 16. Tusental fordonskilometer med bil i Stockholm innerstad, vardagsmedeldygn

Nar det giller utvecklingen for antalet passagerarkilometer i kollektivtrafiken i innerstaden
ar skillnaden mot utvecklingen i lanet som helhet inte lika stor som nir det géller trafik-
arbetet med bil. Aven nir det giller kollektivtrafiken uppvisar den relativa tillviixttakten fore
respektive efter ar 2016 olika monster i innerstaden och ldnet som helhet, vilket skulle
kunna tolkas som att viss trafik flyttas ut fran innerstaden. Mellan dren 2010 och 2016
berdknas den arliga 6kningen av antalet passagerarkilometer med kollektivtrafik pa vagar
och spar i Stockholms innerstad uppga till ca 1,3 procent och mellan dren 2016 och 2030
berdknas tillvixten bli ca 1 procent per ar. Ackumulerat for hela perioden 2010 - 2030 ger
detta en 6kning pé ca 24 procent.

Aven om det ir vanskligt att jimféra trafikarbete med bil och transportarbete med kollektiv-
trafik, tyder berdkningarna pa att kollektivtrafiken stiarker sin stdllning ndgot mot bilen i
innerstaden medan utvecklingen ar den motsatta i lanet som helhet. Kollektivtrafikens andel
av den motoriserade trafiken kan siledes i innerstaden berdknas 6ka med i
storleksordningen 1,2 procentenheter mellan 2016 och 2030.

Vagnatets flaskhalsar véaxer i omfattning

Ett sitt att belysa kapacitetsforhallandena i trafiksystemet &r att berdkna kolangderna pa
véagar och gator. P4 kartan nedan, figur 17, redovisas de skillnader i kosituationen som
beridknas uppsta i lanets centrala delar &r 2030 jamfort med ar 2016. Resultatet visar att de
flesta koer som finns i nulaget (ar 2016) kommer att besta i huvudscenariot for ar 2030.
Dessutom tillkommer nya kéer i relativt stor omfattning samtidigt som de koer som
forsvinner har en mycket begrinsad utbredning.
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Figur 17. Skillnader i kéldngder mellan 2016 och 2030 under morgonens rusningstrafik berdknat med
Contram. (Grént = kber som férsvinner, blatt = kéer som kvarstar, rétt = kéer som tillkommer)

Den storsta 6kningen av kderna verkar uppsté till f61jd av 6kad trafik ifran Nacka. Detta
marks pa vig 222 och i S6dra Lanken. I princip hela Sédra ldnken har kder i bida kor-
riktningarna. Okad bostadsbebyggelse i Nacka som foljd av Stockholmsdverenskommelsen
kan bidra till denna situation. Koer uppstar ocksé i Norra Lanken.

Trangselskatten pa Essingeleden ska sinkas fran 30 kr till 20 kronor nir Forbifart
Stockholm 6ppnar enligt vad riksdagen beslutat.2! Detta i kombination med en allmén
trafikokning kan medfora att kderna pa Essingeleden okar. Att Forbifart Stockholm 6ppnats
for trafik kompenserar inte helt for detta. Utan férbifarten skulle kosituationen, givet
samma trangselskatt, dock vara avsevirt virre. Det berdknas ocksd uppsta vissa koer i
ytvagnitet vid till- och avfarter till Forbifart Stockholm.

Som redan noterats ir det pé ytterst fa stdllen som kéerna minskar mellan aren 2016 och
2030. I Bromma och Solna kan fordndringarna bero pa att trafikstrommarna laggs om till
foljd av Forbifarten.

21 Forandrad trangselskatt och infrastruktursatsningar i Stockholm (Prop. 2013/14:76).
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Om kosituationen utvecklas som kartan visar innebir det en patagligt 6kad belastning pa
det centrala viagnatet i regionen. Resultatet kan tolkas som att de atgarder som planeras
genomforas for att 6ka kapaciteten i trafiksystemet, och som ingér i huvudscenariot for ar
2030, inte ar fullt tillrackliga for att framkomligheten ska kunna hélla jamna steg med
trafiktillvaxten. Utan dessa utvecklingsatgarder kan man dock rikna med att kapacitets-
bristerna skulle vara mycket storre dn vad de nu genomforda berdkningarna visar.

Riktade mindre atgarder kan férbattra l1aget

Det bor i detta ssmmanhang nidmnas att modellberdkningarna endast omfattar storre,
namngivna atgirder i trafiknitet. Effekten av mindre atgirder, bland annat trimnings-
atgirder inte ingar.

Drygt 11 procent av de tilldelade medlen for nationella insatser for utveckling av transport-
systemet utgors av sddana atgarder for trimning, effektivisering samt miljoinvesteringar. Att
redan i dtgirdsplanefasen utreda dessa dtgirder i detalj skulle vara alltfor resurskravande.
Dessutom bedoms det inte vara rationellt att i detalj binda sig for en viss atgirds-
sammansattning med sa ldng framforhallning som det skulle bli frdgan om. Att behalla en
viss flexibilitet i resursanvandningen ar ett viktigt motiv for att redovisa dessa atgirds-
omraden i form av resursramar men utan en nirmare precisering av hur, nar och var
enskilda atgarder ska genomf6ras. Att atgirderna inte ar preciserade och faststillda i detalj
leder dock till att det 4r omojligt att pa forhand beskriva hur de mindre atgarderna kommer
att paverka transportsystemets tillstdnd ar 2030.

Man kan pa goda grunder utga frén att de positiva effekterna av mindre atgarder
(exempelvis for 6kad tillgdnglighet, forbattrad trafiksdkerhet, minskade utslapp samt
minskat buller) dr av minst samma storleksordning som for storre objekt, raknat per
investerad krona. I brist pad narmare underlag om &tgirdernas effekter och inriktning i
Stockholms lan, kan en uppskattning vara att de mindre atgarderna kan forstarka évriga
trafikinvesteringars positiva effekter pé tillganglighet och kapacitet med i storleksordningen
15 procent.
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Trafiken dver Saltsjo-Malarsnittet

Trafiken 6ver Saltsjo-Malarsnittet har under alla tider utgjort en flaskhals i Stockholms-
regionens trafiksystem. Att trafiken kan flyta ndgorlunda storningsfritt mellan sodra och
norra lansdelarna ar en viktig friga med hénsyn till den ekonomiska och sociala samman-
héllningen av lanet och utgor en strategisk regional utvecklingsfraga.

Trafiken vaxer bade som fljd av 6kad efterfrdgan och nya alternativ

I figur 18 redovisas hur bilresorna 6ver Saltsjo-Malarsnittet har utvecklats fran ar 1998 till
ar 2012 samt hur framskrivningen av bilresorna ser ut for &r 2016 och ir 2030. Vardena har
indexerats med ar 2010 som basar. Som framgér har bilresorna sedan ar 1998 pendlat kring
2010 ars nivd med en viss tendens till minskning 6ver perioden fram till 2012. Det
prognosticerade vardet for &r 2016 ligger knappt 7 procent 6ver 2010 ars niva. Fram till ar
2030 innebar prognosen en relativt kraftig tillvixt av bilresandet Gver snittet som innebar
en 6kning med drygt 50 procent.

I forhéllande till den faktiska utvecklingen frén slutet av 1990-talet och framét framstar
prognosen for &r 2030 som ett trendbrott med stigande bilresande. Detta brott i
utvecklingen forklaras sannolikt av att vigkapaciteten 6ver Saltsjo-Malarsnittet antagits bli
avsevirt utokad genom att Forbifart Stockholm fardigstills under prognosperioden. Att
prognosvirdet for 2016 ligger i linje med den historiska utvecklingen stirker bilden av att
Forbifart Stockholm ar huvudférklaringen till tillvixten av bilresandet.
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Figur 18. Relativ utveckling av antalet bilresor dver Saltsjé-Mélarsnittet 1998 — 2012 samt prognos fér
2016 och 2030. Index 2010=100.
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Utvecklingen av kollektivtrafikresorna 6ver Saltsjo-Mélarsnittet mellan dren 1998 och 2012
med prognos for ar 2016 och ar 2030 visas i figur 19. Aven hir har virdena indexerats med
2010 som basér. Till skillnad frén bilresorna har det faktiska resandet i detta fall uppvisat en
stigande trend sedan &r 1998. Virdet ar 2012 motsvarar en 6kning pd omkring 15 procent i
forhallande till 1998 ars niva. Enligt prognosen okar resandet fram till &r 2016 med néra

8 procent i férhillande till nivan r 2010. Okningen fram till prognoséret 2030 &r 6ver 25
procent jamfort med basaret 2010. Bdda framskrivningarna far anses ligga vil i linje med
den historiska trenden frén ar 1998 och framat. Savil den faktiska utvecklingen mellan aren
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1998 och 2012 som prognosvardena innebar att antalet resor med kollektivirafik 6ver
Saltsjo-Malarsnittet i stort sett haller jaimna steg med befolkningsutvecklingen i lanet.
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Figur 19. Kollektivirafikresor 6ver Saltsjo-Mélarsnittet 1998 — 2012 samt prognos fér 2016 och 2030.
Index 2010=100. Kélla SL och egna bearbetningar.
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Bilpassagerna férdelas om mellan 6verfarterna

Av tabell 2 framgar hur antalet bilpassager berdknas fordela sig pa olika 6verfarter Gver
Saltsjo-Milarsnittet vid olika tidpunkter. Ar 2010 #r det totala antalet bilpassager nirmare
355 000 per vardagsmedelsdygn och till “nuldget” &r 2016 berdknas motsvarande trafik ha
okat till 368 000 passager. Mest vixer trafiken pa Grondalsbron foljt av Centralbron och
Visterbron. Trafiken 6ver innerstadsbroarna berdknas minska obetydligt frén ar 2010 till &r
2016.

Scenariot for &r 2030 innebdr att alla planerade investeringar inklusive Stockholms-
forhandlingens tunnelbaneutbyggnader dr genomforda samt att den regionala utvecklings-
planen (RUFS)22 justerats for att innefatta byggandet av de bostdder med mera som
overenskommelsen Stockholmsforhandlingen innefattar. Det berdknas ge 518 000 bil-
passager Over Saltsjo-Malarsnittet. I detta fall svarar Forbifart Stockholm for en stor del av
passagerna, vilket innebar att trycket pa 6vriga 6verfarter minskar. Antalet passager
minskar dven i forhallande till 2016 pa de flera Gverfarter, dock inte pa Centralbron, Munk-
bron och Skeppsbron.

Overfart 2010 2016 2030
Forbifart Stockholm 153 800
Grondalsbron 155 400 170 000 157 800
Vasterbron 35 400 37 100 35 000
Centralbron 116 600 124 700 131 900
Munkbron 13 200 13 000 14 400
Skeppsbron 23 600 23 200 25100
Summa 344 200 368 000 518 000

Tabell 2. Antal bilpassager éver Saltsjo-Mélarsnittet per éverfart

22 Alternativet RUFS Hog +5%.
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Paverkan av Ostlig férbindelse

Under ar 2015 har Trafikverket pa uppdrag av Sverigeforhandlingen gjort analyser av en
ostlig forbindelse som kopplar samman Sodra lanken och Norra lanken2s och ger 6kad
kapacitet ver Saltsjo-Milarsnittet. De genomforda analyserna visar att Ostlig forbindelse
tillsammans med trimningar i anslutande trafiknit och en justerad utformning av systemet
for trangselskatt skulle minska de kdproblem som bedéms uppsta i Sodra lanken,
Varmdoleden och pé Essingeleden att minska eller férsvinna.

Tunnelbanan svarar for flest kollektivtrafikresor éver Saltsjo-Malarsnittet

I tabell 3 redovisas hur resandet 6ver Saltsj6-Malarsnittet med olika kollektiva fardsatt
beriiknas gestalta sig vid olika tidpunkter. Ar 2010 passerade drygt 396 000 kollektiv-
trafikresenérer Saltsjo-Malarsnittet under ett vardagsmedelsdygn och till "nuldget” 2016
berdknas motsvarande resande ha 6kat till en niva pa drygt 427 000 passager. Mest vixer
resandet pa tunnelbana och tig. Ar 2030 beriknas antalet kollektivtrafikresor dver Saltsjo-
Milarsnittet ha vuxit till drygt 530 000. Det kan ocksa noteras att antalet passager med buss
i huvudscenariot berdknas minska nagot amfort med nuléget ar 2016.

Fardsatt 2010 2016 2030
Buss 45 000 48 300 45 600
Tag 86 500 93 600 140 300
Tunnelbana 251 500 263 900 312 700
Ovrig spartrafik 13 000 21700 31800
Summa 396 600 427 500 530 400

Tabell 3. Antal kollektivirafikresor éver Saltsj6-Mélarsnittet per éverfart

23 Det finns inga beslutade planer som omfattar Ostlig férbindelse, det finns dock pengar
avsatta till fortsatta studier av detta objekt.
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Tillganglighet till bostader och arbetsplatser

Fler arbetsplatser inom samma restidsavstand

Kartorna i figur 20 nedan beskriver hur ménga arbetsplatser som boende beriknas nd med
bil inom 30 minuters restid under formiddagens hogtrafik ar 2016 respektive 2030. Ar
2030 néas hogst tillgdnglighet métt pa detta sitt i den nordvastra delen av innerstaden, i de
nordvistra delarna av 6vriga regioncentrum samt i ett mindre omréde i sydvastra delen av
ovriga regioncentrum. I omrédden med hogst tillganglighet nas 6ver 0,9 miljoner
arbetsplatser och i hela innerstaden ns mer dn 0,8 miljoner arbetsplatser. Av jamforelsen
med nulédget (ar 2016) framgar tydligt hur tillgangligheten har 6kat patagligt sarskilt i
innerstaden och 6vriga regioncentrum.

En motsvarande jamforelse for kollektivtrafik kan goras med hjilp av kartorna i figur 21. De
beskriver hur ménga arbetsplatser som boende beriknas nd med kollektiva fardmedel inom
45 minuters restid under formiddagens hogtrafik ar 2016 respektive ar 2030 med
Stockholmsforhandlingens trafiksystem och markanviandning. Isamtliga dessa delar av
regionen har tillgingligheten okat patagligt jamfort med 2016. I de inre delarna av regionen
okar tillginligheten patagligt medan skillnaderna i 6vriga delar av linet 4r mindre. Ar 2030
beridknas boende i innerstaden n& mellan 1 och 1,1 miljoner arbetsplatser och fran delar av
ovriga regioncentrum nés 0,9 till 1 miljoner arbetsplatser ar 2030. Det giller i forsta hand
de delar av 6vriga regioncentrum som ligger nordvést och sydvist om innerstaden. Oavsett
var man befinner sig i 6vriga regioncentrum nas minst 600 000 arbetsplatser pa 45 minuter
med kollektiva fardmedel &r 2030, och flest arbetsplatser nas om man bor lings pendeltégs-
och tunnelbanelinjerna. Aven i de inre delarna av nord- och nordvistsektorn 4r den
tillganglighet som kollektiva firdmedel ger till arbetsplatser generellt hog jamfort med
ovriga lanet.
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Figur 20. Arbetsplatser som nds med bil inom 30 minuters restid &r 2016 respektive dr 2030

Arbetsplatserinom
30 min med Bil fmxh

- 100 000
100 000 -
200 000 -
300 000 -
400 000 -
500 000 -
600 000 -
700 000 -
800 000 -
900 000 -1000 000

1000 000 -1100 000

1100 000 -1200 000

1200 000 -1300 D00

B :oooo0-

200 D00
300 000
400 D00
500 00O
600 000
T00 000
800 D00
00 D00

41

Arbetsplatser inom
30 min med Bil fmxh

- 100 000
- 200 000
- 300 000
- 400 000
- 500 000
- GO0 000
- 700 000
- BOD 00D
- Q00 000




Arbetsplatser inom
45 min med Koll fmxh

- 100000 i
100 000 - 200 000 i
|
;
{

—
200 000 - 300 000
300 000 - 400 DOO
400 000 - 500 000
500000 - 600 000
600,000 - 700 000
700 000 - 800 000 »
800 D0 - $00 000 ]

900 000 -1000 000
000 D00 <1100 D00
100 D00 <1200 D00
1200 00O -1300 DOD
1300 000 <

Figur 21. Arbetsplatser som nds inom 45 minuters restid med kollektivtrafik 4r 2016 och ar 2030
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Ett annat sitt att belysa tillgdnglighetsforandringar ar att mita hur den generaliserade res-
kostnaden péaverkas. Med generaliserad reskostnad avses ett sammanvagt métt pd hur
resenarer med bil och kollektivtrafik virderar olika bestdndsdelar i en resa sdsom &ktid,
vantetid och bytestid.

Den samlade tillgdngligheten till forvarvsarbetande i ldnet enligt huvudscenariot for ar 2030
kan beskrivas genom hur manga forviarvsarbetande som nis med kollektivtrafik eller bil
inom ramen for en generaliserad reskostnad om 80 kronor per enkelresa. Detta illustreras i
figur 22 nedan. I princip ar det tillgingligheten med kollektivtrafik som framtrader i inner-
staden och 6vriga regioncentrum, medan det ar tillgangligheten med bil som blir utslags-
givande i 6vriga delar av ldnet. Antalet forvarvsarbetande som nds med det uppstallda
kriteriet varierar fran uppemot 1 miljon i innerstaden, 6ver intervallet 300 000 — 800 000 i
halvcentrala ldgen lings pendelstriken, till under 100 000 i mer perifera delar av regionen
sésom Sodertilje, \{éimurmgé, Akersberga, Nyndshamn och Norr;téilje.
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Figur 22. Omraden inom vilka stérst antal férvdrvsarbetande nds med kollektivtrafik respektive bil vid
en generaliserad reskostnad om 80 kronor, ar 2030.



Hallbar utveckling

Den ekologiska héllbarheten ar svarbedémd

De modellberdkningar som redovisats i detta kapitel ger i sig inga resultat som kan
anvandas for att bedoma om trafiksystemet i Stockholms ldn utvecklas i hallbar riktning
eller €j. Vissa indikationer ges av hur trafiken med olika fardsitt utvecklas, exempelvis
fordelningen mellan bil, kollektivtrafik och géng- och cykeltrafik, eller hur trafiken
forandras i olika trafiksektorer. Det som i allt viasentligt avgor trafikens egenskaper i miljo-
héanseende eller fran klimatsynpunkt ar dock faktorer som teknikutveckling och drivmedels-
anviandning och som inte pé négot enkelt satt kan modelleras med de effektsamband som
ingér i hdar anvinda modeller.

Att utsldppen av koldioxid och andra klimat- och miljéskadliga &mnen ar en produkt av
béde trafikutvecklingen och de antaganden som gors om drivmedelsanvindning, energi-
forbrukning och reningsteknik med mera illustreras av figur 23. Den visar hur berdkningen
av koldioxidutslappen vid prognosaret 2030 beror pé vad som antas om trafikutvecklingen
och trafikens egenskaper.

Antar man att trafikens utsldpp av koldioxid ar ofoérdndrad fran 2010 till prognoséret 2030
leder den prognosticerade trafiktillvaxten till att koldioxidutslappen hamnar drygt 40
procent 6ver dagens niva r 2030. Om man kombinerar trafiktillvixten med Trafikverkets
framskrivningar f6r drivmedelsanvdndning och energieffektivitet i forbranningsmotorer
forblir koldioxidutslappen istéllet i stort sett oférandrade mellan dren 2010 och 2030.
Tanker man sig att trafiktillvaxten kan bromsas och héllas ofordndrad i férhéllande till
utgéngslaget, skulle Trafikverkets framskrivningar av drivmedelsanvindning och energi-
forbrukning daremot leda till att koldioxidutslappen kunde minskas med ungefar 30 procent
till 2030 jamfort med 2010.

Mot bakgrund av befolkningstillvixten fram till &r 2030 och att utslippen bedéms vara pa
samma niva ar 2030 som ar 2010 (med Trafikverkets prognos om drivimedelsanviandning
och energieffektivitet) innebar det att utsldppen per person kommer minska med drygt 20
procent ar 2030 jamfort med ar 2010.

Nir det giller transportsystemet i en expanderande storstadsregion ar det inte helt
okomplicerat att avgora vad som kan anses svara mot en hallbar utveckling. Ett sétt att se pa
saken kan vara att métten pa héllbarhet ska forbattras i absoluta tal. Ett annat synsétt kan
vara att jamfoéra den belastning transportsystemet innebar med vad som skulle vara fallet
om de nytillkommande transporterna hade producerats i andra regioner och under andra
betingelser 4n dem som giller i Stockholmsregionen.

Det ar ockséa viktigt att forsta att utbyggnaden av infrastrukturen under de narmaste femton
aren har forhéllandevis liten inverkan pa om transporterna i Stockholmsregionen ska kunna
utvecklas i en hallbar riktning socialt, miljomassigt och ekonomiskt. Det som &r avgorande i
detta sammanhang ar istéllet vilka andra forandringar som sker i transportsektorn, t.ex. i
form av teknikutveckling hos fordon eller transportpolitiska atgarder for att reglera
transporternas omfattning och inriktning.

En stor del av de mest intressanta variablerna fran hallbarhetssynpunkt hélls konstanta i
modellanalyserna. Vissa indikationer kan ges av hur de berdknade trafikvolymerna



utvecklas och fordelas pa olika fardsétt. Nar det géller miljo och klimat kan utvecklingen i
denna del inte ségas gé i hallbar riktning. Som redan framgétt vaxer trafikvolymerna starkt

och for lanet som helhet 6kar biltrafiken mer dn kollektivtrafiken och géng- och cykel-
trafiken.

45



CO2-utslapp

(index 100 5 w42
— AQND*
1 50_2_01 0) ‘e\d\-\\‘\,\\\leo
\C\
030V
| A0-Z
140 o™ S
gor”
130 - - A =
\‘“‘\\k\)\\lﬁ\\“/ -
120 - PSECy ﬁ =
920\0’2 -
4 QO
1o e S
- Forandring 2010-2016: -1% Férandring 2010-2030: -2%
100 - M—
1%°070-20
90 1 16 Ulan traﬁkut
Vi
eckling 109
80 - -
Orand .
X "ing 204 0-20
| Utap .
70 traf'k“f\/ec/(/- )
g ~32%
60
2010 2016 2030
Ar Andel bi Andel el Energianvandning
el bio ele forbranningsmotor (kWh/km)
2010 6 % 0 % 74
2030 8 % 1% 53

Figur 23. Féréndring av CO2-utsldpp fran biltrafiken i Stockholms I&n

Social och ekonomisk hallbarhet paverkas pa flera satt

Transportsystemets mojligheter att aktivt bidra till en hallbar utveckling socialt och
ekonomiskt kan beskrivas med utgdngspunkt bland annat i hur tillgdngligheten férdelas
over regionen och hur utbud av och efterfragan pa olika transportmedel eller fardsatt
forandras.

Scenariot for &r 2030 tyder pa att transportsystemets utveckling, i kombination med de
forandringar av markanvindningen som forutses, kommer att leda till tillgdnglighets-
forbattringar i praktiskt taget hela ldnet. Relativt sett synes dock forbattringarna bli storst i
de centrala delarna av regionen samt i viss mén ocksa i de nordvastra och sydvéstra trafik-
sektorerna. Detta utfall kan mgjligen uppfattas som negativt med avseende pé social
héllbarhet eftersom de forstarker skillnaderna mellan olika regiondelar men positivt for den
ekonomiska hallbarheten eftersom utvecklingsmonstret kan antas gynna en snabb
ekonomisk tillvixt i regionen.

Kanske bor man hér skilja pd om obalanserna uppstar mellan centrum och perferi eller om
de giller olika trafiksektorer. Att tillgdngligheten dr hogre i de centrala delarna av en stor-
stadsregion och att detta forhallande ocksa forstarks nir regionen vixer befolkningsmassigt
ligger nog i sakens natur. Att det uppstar stora skillnader i tillgdnglighet mellan olika
omraden pd samma avstind frén regionkirnan ar inte lika sjalvklart. Det kan dock finnas
naturliga forklaringar dven i dessa fall, exempelvis har det betydelse hur omradena ar
positionerade i forhallande till de nationella huvudstraken.



Aven om det egentligen saknas djupare kunskaper i frigan brukar forbittringar i kollektiv-
trafikforsorjningen uppfattas som mer positiva for den sociala hallbarheten an forbattringar
som i huvudsak kommer biltrafiken till del. Om man antar att detta ar fallet kommer de
planerade utbyggnaderna av infrastrukturen i Stockholms lan att bidra till en 6kad social
héllbarhet eftersom utbyggnaderna av kollektivtrafiken planeras ske snabbare dn
utbyggnaden av trafiksystemet i 6vrigt.
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