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Förord  

Som underlag för Regional utvecklingsplan för Stockholmsregionen, RUFS 2010, 

har ett antal analyser gjorts. Syftet har här varit att klarlägga utbyggnadsbehovet av 

transportinfrastruktur om framtida klimatmål leder till att biltrafikökningen måste 

balanseras med styrmedel och incitament. 

 

Rapporten utgör ett av flera underlag till den formella utställningshandlingen. Kon-

torets projektledare har varit Ann-Charlotte Alvehag och Ulf Tunberg. 

 

Stockholm augusti 2009 

Gunilla Rosenqvist 
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Sammanfattning  

Denna rapport redovisar analyser som utgör underlag för att ta fram ett robust 

transportnät till RUFS2010.  

Ett transportsystems primära uppgift är tillgänglighet – för arbetstagare att kunna 

nå så många arbetsplatser som möjligt, för företagen att ha så stor tillgång till ar-

betskraft som möjligt. Tillgängligheten ger förutsättning för en större arbetsmark-

nad, vilken i sin tur är en förutsättning för ekonomisk tillväxt. Med en befolkning 

som ökar med en halv miljon till år 2030 behöver kapaciteten i transportsystemet 

öka så att inte framkomligheten försämras. Ett av planeringsmålen för RUFS2010 

är en utveckling mot flerkärnighet och transportsystemet måste stödja denna ut-

veckling. Men det finns också restriktioner. Transporternas negativa påverkan skall 

begränsas och ett kvantifierat mål är satt för minskning av utsläpp av växthusgaser. 

I analyserna har målet satts till detsamma som i Stockholmsförhandlingen, nämli-

gen en reduktion av koldioxidutsläppen med 30 procent, eller 40-50 procent per 

invånare, till år 2030 jämfört med 2005 års nivå.  

I samrådsunderlaget till RUFS2010 redovisades att en fortsatt tillväxt av biltrafik 

leder till att man inte når klimatmålet trots det teknikantagande som gjorts om 

nästan en halvering av utsläppen per fordonskilometer. Om den tekniska utveck-

lingen mot ett fossilfritt resande inte går snabbare så måste biltrafikökningen däm-

pas samtidigt som trafiknätet måste byggas ut för att ta emot den ökande trafiken,  

d v s man måste balansera utbyggnads- och dämpningsåtgärder mot varandra.  

Med ett vägnät och antagen teknikutveckling som i alternativ Fördelad i samrådet 

överskrids koldioxidutsläppen för 2030. Man måste därför hitta åtgärder som däm-

par biltrafikökningen. En dämpning av biltrafikökningen leder också till att fler åker 

kollektivt och att kraven på kollektivtrafiksystemet ökar ytterligare. Följande fråge-

ställningar behandlas: 

 

 Hur påverkar alternativa styrmedelspaket behovet av ny trafikinfrastruktur 

och vilka effekter får det på klimat, tillgänglighet, framkomlighet? 

 Vid ett kraftfullt styrmedelspaket behövs då vägutbyggnader? 

 

Att enbart bygga ut kollektivtrafiksystemet kraftigt ökar tillgängligheten och kollek-

tivtrafikandelen, men koldioxidutsläppen minskar inte tillräckligt. En halvering av 

kollektivtrafiktaxorna minskar koldioxidutsläppen endast marginellt. Enbart för-

ändringar i kollektivtrafiksystemet är således inte tillräckliga för att nå den önsk-

värda reduktionsnivån.  

En synnerligen väsentlig komponent som påverkar biltrafiken är kostnaden för att 

äga och köra bil. I analyserna antas kilometerkostnaden för bil vara realt oförändrad 

– en ökning av drivmedelskostnaden balanseras av en minskning av drivmedelsför-

brukningen. Likaså antas trängselskatten oförändrad. I förhållande till den antagna 

ekonomiska utvecklingen och med ökade inkomster blir det relativt sett billigare att 

åka bil. Detta, tillsammans med att såväl befolkning, biltäthet och reslängder väntas 

öka, gör att biltrafikarbetet ökar. Den tekniska utvecklingen bidrar till att reducera 

koldioxidutsläppen, men inte tillräckligt för att nå uppsatta reduceringsmål. Om det 
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inte är möjligt att med teknik lösa utsläppsproblematiken måste ekonomiska styr-

medel till. Olika ekonomiska styrmedel har olika egenskaper enskilt och i kombina-

tion. Ett flertal har prövats och de som redovisas som exempel i denna rapport är: 

 Fördubblade kilometerberoende kostnader för bilåkande 

 Ett avgiftssystem med områdesavgifter i kombination med ökad kilome-

terberoende kostnad. De betalzoner som skisseras är dels ett inre avgifts-

område överensstämmande med nuvarande område för trängselskatt, dels 

en ytterligare avgiftszon med i princip Yttre Tvärleden (Förbifart Stock-

holm, Norrortsleden, Södertörnsleden) som yttre gräns. Områdesavgifter-

na sätts så att de tillsammans med den kilometerberoende kostnaden för 

2030 leder till en reduktion av koldioxidutsläpp med cirka 30 procent 

jämfört med 2005 års nivå. Detta kan bl a åstadkommas genom en ökning 

av den kilometerberoende kostnaden för bil med 30 procent och en inre 

områdesavgift på 140 kronor och en yttre på 70 kronor (motsvarar 100 re-

spektive 50 kronor i dagens inkomstnivå). Avgifterna berättigar till resan-

de i respektive område under ett dygn. Om man färdas i båda områdena 

blir avgiften 210 kronor per dag. 

 

Förbindelserna över Saltsjö - Mälarsnittet är av speciell betydelse för att regionen 

ska kunna fungera som en gemensam bostads- och arbetsmarknad. I dag är kapaci-

tetsproblemen stora men nya förbindelser är komplexa och kostsamma.  En fråga är 

om transportsystemet som föreslagits i Fördelad tillsammans med ett avgiftssy-

stem kan fungera även om dessa investeringar inte blir av eller om de försenas. 

Utan Förbifart Stockholm minskar koldioxidutsläppen något men även tillgänglig-

heten minskar. Det totala antalet resor över Saltsjö-Mälarsnittet minskar – bilre-

sorna blir till följd av ökad trängsel till och med färre än i nuläget – vilket visar att 

Förbifarten är viktig för att få en sammanhållen region. En Östlig förbindelse påver-

kar inte koldioxidutsläppen. Det beror på att dess mer centrala dragning erbjuder 

vissa grupper genare resor samtidigt som Essingeleden avlastas. Utan Östlig förbin-

delse ökar trängseln på Essingeleden. De två föreslagna vägförbindelserna över 

Saltsjö-Mälarsnittet kan därför sägas ha komplementära uppgifter. Slutsatsen är att 

även i fallet med ett mer omfattande avgiftssystem och betydligt högre avgifter än 

idag behövs ytterligare kapacitet över Saltsjö-Mälarsnittet för att minska sårbarhe-

ten. 

 

Sammantaget visar analyserna att för att nå den önskvärda nivån på koldioxidre-

duktion krävs både utbyggnader av transportsystemet och en snabb teknikutveck-

ling i kombination med ekonomiska styrmedel. Dessa kan reducera biltrafikökning-

en rejält men det innebär ändå en ökning av trafikarbetet med över 30 procent. Ska 

transportsystemet bidra till ökad regional tillgänglighet måste vägnätet byggas ut. 

 

Exemplet på avgiftssystem med både kilometerberoende och områdesberoende 

avgift ger en intäkt på drygt 8 miljarder per år. 
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Inledning 

I samrådsunderlaget till RUFS2010 har två alternativa planer redovisats. Inför 

framtagandet av utställningsförslag har ett antal analyser genomförts. 

 

Syfte 
Analyserna ska utgöra underlag för att ta fram ett robust trafiknät i länet i 

RUFS2010. De skall visa hur styrmedel påverkar behovet av infrastruktur inklusive 

fördelningar mellan väg- och spårtrafiksatsningar. I de känslighetskalkyler som 

gjordes i samband med samrådsförslagen visades att kostnaderna för att köra bil 

har stor påverkan på trafikarbetet och därmed utsläpp av koldioxid. Följande fråge-

ställningar behandlas: 

 

 Hur påverkar alternativa styrmedelspaket klimat, tillgänglighet, framkom-

lighet och behov av ny trafikinfrastruktur? 

 Vid ett kraftfullt styrmedelspaket behövs då vägutbyggnader och räcker 

spårkapaciteten? 

 Vilka blir effekterna om strategiska investeringsobjekt dröjer? 

 

Analyserna beskrivs genom följande utvärderingsvariabler för länet: 

 Tillgänglighet  

 Kollektivtrafikandel  

 Flaskhalsar i vägsystemet 

 Trängsel i kollektivtrafiksystemet 

 Trafikarbete totalt i länet och utsläpp av koldioxid 

 

 

Analyserna utgår från de grundantaganden som RUFS2010 bygger på. Det finns 

både ett Hög- och ett Lågalternativ. Analyserna här utgår från Högalternativet efter-

som det i planen skall finnas beredskap för att dimensionera transportsystemet så 

att det klarar den högre tillväxttakten.  

Analyserna görs framförallt i förhållande till alternativ Fördelad i samrådet efter-

som detta alternativ är det ur utsläppssynpunkt ”värsta” alternativet. Detta då en 

tätare bebyggelsestruktur är effektivare och ger bättre förutsättningar för att redu-

cera koldioxidutsläppen. 
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Befolkning, sysselsättning och 

ekonomi  

Till RUFS2010 har två grundantaganden, Hög och Låg, tagits fram för att beskriva 

inom vilka respektive spann utvecklingen av befolkning, sysselsättning och ekonomi 

fram till år 2030 antas hamna. Utvecklingen avser hela Stockholms län samt de 

övriga länen i östra Mellansverige (ÖMS). Det är Stockholmarnas resande som är av 

intresse för analyserna. I vissa fall, som utnyttjandet av vägnät och kollektivtrafik i 

Stockholms län tas hänsyn även till resande från övriga ÖMS.  

 

Enligt grundantagandena förväntas länets folkmängd öka med 500 000  i alternativ 

Hög och 300 000  i alternativ Låg för att nå nivån 2,4 miljoner respektive 2,2 miljo-

ner 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 medan Låg ligger något under det som kallades Bas i RUFS 2001. 

 

Sysselsättningen (den förvärvsarbetande dagbefolkningen) i länet beräknas under 

motsvarande period öka med 340 000 respektive 60 000 för att nå nivåerna 1,3 

miljoner 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. 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 ekono-

miska utvecklingen och vilka osäkerheter som finns när det gäller densamma. 

 

Den ekonomiska utvecklingen, mätt som BNP-utveckling, har i grundantagandena 

antagits vara 2,5 % årligen i alternativ Hög och 1,7 % i alternativ Låg under hela 

perioden. Den trendmässiga utvecklingen 1993-2006 låg på drygt 3 % årligen. Real-

lönen har antagits öka med 2,0% per år i Hög och 1,5% i Låg. Det innebär att den 

genomsnittliga lönen 2030 är 65% högre än år 2005 i Hög och 40% högre i Låg. 

 

Samrådsförslagen Fördelad och Tät 
 

För år 2030 togs i samrådet två planalternativ fram avseende utbyggnad av bebyg-

gelse och transportnät. Alternativen benämndes Fördelad och Tät.  

 

Hur befolkningens och sysselsättningens fördelning på olika regiondelar skiljer sig 

mellan de olika alternativen framgår av Tabell 1 och Tabell 2. Regiondelarnas geo-

grafiska utbredning illustreras i Figur 1. 
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Tabell 1 Befolkning år 2006 och befolkningstillskottet 2005-2030 förde-
lat på regiondelar 

 
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 % 

 

Tabell 2 Sysselsättning år 2005 och sysselsättningstillskott 2005-2030 
fördelat på regiondelar 

 
Sysselsättning 

år 2005 

Fördelning av  

tillskott i  

alternativ Fördelad 

Fördelning av  

tillskott i  

alternativ Tät 

Regioncentrum 62% 23% 46 % 

Inre Förort 17% 35% 30% 

Yttre Förort 20% 42% 24 % 

 

 

 

Figur 1 Regionen indelad i Regioncentrum (mörk färg), inre (mellan-
mörk färg) och yttre (ljus färg) förortskommuner 

 

Medan befolkningen i Fördelad, jämfört med nuläget, relativt sett ökar perifert på 

Regioncentrums bekostnad så är fördelningen i Tätalternativet densamma som 

idag. Vad gäller sysselsättningen antas i båda alternativen förortsområdena öka sin 

andel på bekostnad av regioncentrum, mer i Fördelad än i Tät. 

 

Faktorer som påverkar bilresandet 
Reallöneökningen anger hur mycket mer pengar folk kan spendera, bl a till inköp av 

bil och resor. Kostnaderna för resor har antagits vara realt oförändrade, både med 

kollektiva färdmedel och med bil. De rörliga kostnaderna för bil antas realt oföränd-

rade på grund av att bensinprishöjningar och bränsleeffektiviseringar antas balan-
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sera varandra. Detta antagande om realt oförändrade rörliga kostnader för bil görs 

också i de statliga verkens s.k. EET-strategi1. 

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

Bättre inkomster har hittills lett till att en större andel tar körkort, köper bil men 

också att fler bosätter sig i villa, vilket ytterligare ökar bilanvändningen.  

Att det finns ett starkt samband mellan villaboende och bilinnehav framgår av Ta-

bell 3. Där visas andelen boende i bilhushåll, dels i nuläget (år 2005), dels år 2030 i 

planalternativ Fördelad. Det som ger skillnaderna i bilinnehav mellan planalternati-

ven är framförallt fördelningen på olika hustyper, d v s andelen bostäder i småhus 

respektive flerbostadshus. Att andelen bilhushåll väntas bli högre i Fördelad än i Tät 

förklaras i allt väsentligt av att i Fördelad är 45 procent av den tillkommande bo-

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

 

Tabell 3. Andel boende tillhörande hushåll med bil, procent. 

 Nuläge Fördelad Hög 

Yttre förort nord 91 93 

Inre Förort nord 87 91 

Övriga RC nord 74 79 

Innerstad nord 60 69 

Innerstad syd 61 69 

Övriga RC syd 72 78 

Inre Förort syd 86 89 

Yttre förort syd 87 91 

Länet 78 85 

 

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 jämfört med 83 procent i 

Tät.  

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

andra delar av länet. Den ekonomiska utvecklingen har större påverkan på bilinne-

havet i de områden som har ett lågt innehav i nuläget, som innerstaden.  Söder om 

innerstaden är bilinnehavet lägre än norr om på grund av både lägre inkomster och 

mindre andel boende i småhus. Framöver antas dessa skillnader minska. 

                                                 
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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Trafiknät  

Båda de alternativa strukturerna Fördelad och Tät utgår från att den grundläggande 

tranportstrukturen ska utvecklas i enlighet med RUFS 2001 och de politiska över-

enskommelser som träffats därefter. Av de totala investeringarna fram till år 2030 

ligger två tredjedelar inom ramen för Stockholmsöverenskommelsen.  

 

Vägar 
I Fördelad tillkommer i förhållande till dagens vägnät två stora objekt, Östlig för-

bindelse 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 därmed bättre hålla samman 

regionen. Förbifart Stockholm stöder dessutom utvecklingen mot en flerkärnig 

regionstruktur. Därutöver ingår de objekt som finns listade i Stockholmsöverens-

kommelsen samt ett antal i första hand miljöförbättrande åtgärder och då företrä-

desvis i ytterområdena. Antalet körfältskilometer i länet ökar med inte fullt 8 pro-

cent i båda alternativen. En mer utförlig beskrivning av vägnäten finns i samråds-

förslaget. Den totala investeringskostnaden i vägnätet uppskattas till 73 miljarder 

kronor i Fördelad och 65 miljarder i Tät. 

Kartorna i Figur 2 och Figur 3 visar de nya vägobjekten i respektive alternativ. För 

en fullständig förteckning se samrådsförslaget RUFS2010. 

 

Kollektivtrafik 
Basen i kollektivtrafiksystemet utgörs av spårtrafiken i form av järnväg, tunnelbana 

och spårväg. Kollektivtrafiksystemet är i alternativen relativt lika men i Fördelad 

tillkommer fler investeringar i järnväg och i Tät fler i tunnelbaneutbyggnader. 

Den totala investeringskostnaden uppskattas till cirka 80 miljarder kronor i både 

Fördelad och Tät. 

 

De nya objekten illustreras i kartorna i Figur 2 och Figur 3 för respektive alternativ. 

För en fullständig objektslista hänvisas till samrådsunderlaget. Där beskrivs även ny 

trafikeringsform – Regionpendel. 

 

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

tillkommer regionala snabbussar, t ex via 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 4 visas kollektivtrafikutbudet i form av antal sittplatskilometer per trafik-

slag. Störst ökning av utbudet sker för regionaltåg och regionalpendeln, en ökning 

som kan komma till stånd genom att pendeltågstrafiken flyttas till Citybanan. Ök-

ningen inom länet är drygt 250 procent. Därefter kommer spårvägen med en ökning 

med 150 procent. Ökningarna beror här inte så mycket på turtäthetsförbättringar 
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utan är främst en följd av de körsträcksförlängningar som följer med utbyggnaden 

av spårvägsnätet. Att spårvägens utbud ökar mycket är positivt ur den synvinkeln 

att det är spårvägen som i stor utsträckning beräknas stå för de tvärgående kollek-

tivkommunikationerna i Stockholm, medan en stor ökning av regionalpendelns och 

regionaltågens tur- och sittplatsutbud underlättar för långväga kollektivtrafikrese-

närer och en utveckling mot en regionförstoring. De trafikslag där det är störst 

skillnad i utbud mellan alternativen Fördelad och Tät är tunnelbanan och pendeltå-

gen. I Tät är ökningen av sittplatsutbudet större i tunnelbanan och i Fördelad är 

ökningen större för pendeln. Detta speglar skillnaden i hur befolkning och syssel-

sättning fördelas geografiskt i de båda alternativen. Den tätare markanvändningen 

paras ihop med en större ökning av utbudet i tunnelbanan, vilken är ett kollektivtra-

fikslag med kortare räckvidd men tätare mellan stationer och avgångar. Totalt sett 

ökar sittplatsutbudet med cirka 80 procent i båda alternativen, vilket är mer än tre 

gånger så mycket som befolkningsökningen i scenario Hög.  

 

Tabell 4. Antal sittplatskilometer inom länet per kollektivtrafikslag 
under maxtimmen i nuläget och år 2030. 

Trafikslag Nuläge Fördelad Tät 
Index     

Nuläge 

Index      

Fördelad 

Index         

Tät 

Tunnelbana 1100000 1640000 2030000 100 149 185 

Spårväg 370000 930000 910000 100 251 246 

Pendeltåg 1310000 2240000 1980000 100 171 151 

Regionaltåg och 
regionalpendel2 

590000 2120000 2120000 100 359 359 

Buss, länet 1610000 2010000 2010000 100 125 125 

Summa 4980000 8940000 9050000 100 180 182 

 

Av totala antalet sittplatskilometer i regionaltågen sker i nuläget ungefär en tredje-

del inom Stockholms län och år 2030 har andelen ökat till hälften på grund av infö-

randet av regionalpendel.

                                                 
2 För nuläget inkluderar dessa de tåglinjer som har motsvarande sträckning som regionaltåg och regionalpen-

del år 2030. Upptåget ingår i denna post. 
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Figur 2 Trafiknät Alternativ Fördelad 
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Figur 3 Trafiknät Alternativ Tät 
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Ett balanserat transportsystem 

Ett transportsystems primära uppgift är att säkerställa en bra tillgänglighet till olika 

slag av aktiviteter, t ex för arbetstagare att kunna nå så många arbetsplatser som 

möjligt, för företagen att ha så stor tillgång till arbetskraft som möjligt, men också 

för andra typer av ärenden. Goda kommunikationsmöjligheter ger förutsättning för 

en större arbetsmarknad, vilken i sin tur är en förutsättning för ekonomisk tillväxt. 

Hittillsvarande utveckling har varit att den tid vi använder för att resa har varit 

relativt konstant men att vi når allt längre genom att reshastigheten ökar. 

 

Tillgängligheten beror förutom av regionens befolkningsmässiga storlek av följande 

komponenter: 

 Bebyggelsens geografiska fördelning 

 Kollektivtrafiksystemet 

 Kollektivtrafiktaxorna 

 Vägnätet 

 Kostnaden att köra bil. 

 

Transportsystemet i RUFS2010 ska dessutom stötta utvecklingen mot flerkärnighet 

och ha tillräcklig kapacitet för att kunna transportera en halv miljon nya invånare i 

länet. 

Samtidigt som man vill att tillgängligheten ska fortsätta att förbättras måste man 

klara av att minska koldioxidutsläppen. Inriktningen för 2030 är en reducering med 

ca 30 procent, eller 40-45 procent per invånare, jämfört med 2005 års nivå. Givet 

denna reduktion av koldioxidutsläppen ska transportsystemet utformas för att ge 

bästa möjliga tillgänglighet. Det innebär att framförallt biltrafiken inte kan öka för 

mycket. Kollektivtrafiken antas vara fossilfri år 2030.  

 

Avvägningar måste således göras mellan komponenterna ovan för att uppnå detta. I 

samrådsunderlaget till RUFS2010 redovisades att enbart utbyggnad av kollektivtra-

fik inte kunde åstadkomma tillräcklig reduktion av biltrafiken för att nå reduktions-

nivån. Likaså konstaterades att man med tydliga mål och incitament, kan nå relativt 

sett stora reduceringar genom effektiviseringar och teknisk utveckling avseende 

fordon och drivmedel. Det är osäkert hur långt man når med den tekniska utveck-

lingen avseende koldioxidreduktion, därför kan även ekonomiska styrmedel behö-

vas. 

 

Denna rapport redovisar ett antal analyser för att illustrera dessa avvägningar mel-

lan styrmedelspaket och infrastrukturutbyggnader. Analyserna bygger på kvantifie-

rade mått på tillgänglighet, framkomlighet och klimatpåverkan. Måtten redovisas i 

bilaga 1. Analyserna är gjorda med trafikanalysmodellen LuTRANS. 
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Åtgärder för att nå klimatmålet 
För att nå målet om koldioxidreduktion undersöks inte bara ekonomiska styrmedel 

utan också förändringar i väg- och kollektivtrafiknät.  

Klimatpåverkan från trafiken kommer från bilarnas utsläpp av koldioxid. Vid be-

räkning av koldioxidutsläpp är det dygnstrafiken som är relevant att mäta. 

  

Konkurrenskraftigare kollektivtrafik  
I analyserna beskrivs först hur mycket enbart förändring i kollektivtrafiken kan 

påverka bilresandet och därmed koldioxidutsläppen. I nuläget är kollektivtrafikan-

delen i maxtimmen som andel av resor med bil och kollektivtrafik 55 procent. I 

alternativ Fördelad med dess utbyggnad av både kollektivtrafik och vägnät minskar 

andelen till 52 procent 2030 trots att utbudet av kollektivtrafik i form av sittplatski-

lometer förutsätts vara 80 procent större än i nuläget. Däremot erhålls dagens nivå i 

det fall man också inför halverade kollektivtrafiktaxor. Vägnätet är i detta fall ut-

byggt som i Fördelad med tät busstrafik på de utbyggda trafiklederna. Hälften av 

den ökade kollektivtrafikandelen kommer från bil, den andra hälften från gång och 

cykel. 

Genom att inte bygga ut vägnätet i Fördelad erhålls en kollektivtrafikandel som är 

större än om vägnätet byggs ut, men är mindre än dagens andel. 

 

Tabell 5 Koldioxidutsläpp 2030 vid olika kollektivtrafikalternativ, index 
(nuläget=100) 

 Koldioxidutsläpp, 

 index (nuläget =100) 

Nuläget 100 

Fördelad 97 

Fördelad exkl ut-

byggt vägnät 

91 

Fördelad halverade 

kollektivtrafiktaxor 

95 

Tät 89 

 

I inget av scenarierna når man nivån på 30 procents reduktion av koldioxidutsläpp, 

dvs ett index under 70. I Tabell 5 redovisas också alternativ Tät i samrådsunderla-

get, vilket har ett bättre utfall vad gäller koldioxidutsläpp. Det innebär t ex att be-

byggelselokalisering i detta fall betyder mer än förändring i kollektivtrafiksystemet. 

I båda alternativen, Fördelad och Tät, är den tillkommande bebyggelsen lokaliserad 

i kollektivtrafikgoda lägen.  

 

Teknikutveckling 
Många krafter driver på för snålare och renare fordon. Enligt The King Review3 kan 

på lång sikt (2050) fordonsflottan bli i princip fri från koldioxidutsläpp då alla bilar 

drivs med elektricitet. På kortare sikt och fram till 2030 är inte detta möjligt men 

det finns potential genom renare bränsle, mer energieffektiva fordon och smartare 

körbeteende. Renare bränsle är den faktor som har störst betydelse på lång sikt. 

Mer energieffektiva fordon kan ge 50 procent mindre koldioxidutsläpp år 2030. 

                                                 
3 The King Review of low-carbon cars. Part I: the potential for CO2-reduction, oktober 2007. 
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Bättre körbeteende kan reducera koldioxidutsläppen med 10-15 procent enligt the 

King Review. 

Det är ganska osäkert hur lång tid det kan ta innan man når en lösning på kol-

dioxidutsläpp från biltrafiken. I denna känslighetsanalys har vi gjort antagandet att 

den tekniska utvecklingen till 2030 ska kunna reducera koldioxidutsläppen med 42 

procent per fordonskilometer4, med effektivare motorer som ger en reduktion på 36 

procent och ersättning av en del av bränslet till förnybart med en reduktion på 9 

procent. Denna reduktion kommer inte att vara tillräcklig, eftersom trafiken ökar. 

Slutsatsen är att kompletterande ekonomiska styrmedel troligen måste till.  

 

Ekonomiska styrmedel 
Att endast förändra utbud eller taxor för kollektivtrafiken ger med dagens beteende 

begränsade effekter och räcker således inte för att nå den önskade 30-procentiga 

reduktionen. I analyserna antas kilometerkostnaden för bil vara oförändrad – en 

ökning av drivmedelskostnaden balanseras av en minskning av drivmedelsförbruk-

ningen. Likaså antas trängselskatten vara oförändrad. I förhållande till den antagna 

ekonomiska utvecklingen och med ökade inkomster blir det därmed relativt sett 

billigare att åka bil. Det gör att biltrafiken ökar.  

Ekonomiska styrmedel kan utformas på många olika sätt. I denna rapport har en 

första ansats gjorts. De alternativ som har analyserats är: 

 fördubblade kilometerberoende kostnader för bilåkande 

 ett avgiftssystem med områdesavgifter i kombination med ökad kilome-

terberoende kostnad. Avgiftssystemet beskrivs i bilaga 2. Områdesavgif-

terna skall sättas så att de tillsammans med den kilometerberoende kost-

naden åstadkommer en reduktion av koldioxidutsläppen med åtminstone 

30 procent jämfört med 2005. En kombination som når nivån är en ök-

ning av den kilometerberoende kostnaden för bil med 30 procent och en 

inre områdesavgift på 140 kronor och en yttre områdesavgift på 70 kronor 

per dygn. Varje bil betalar bara en gång per dag för att röra sig i det av-

giftsbelagda området. Om man reser i båda områdena under ett dygn blir 

avgiften 210 kronor. Med beaktande av den inkomstutveckling som antas i 

grundantagandena så skulle detta motsvara att man upplever en något 

lägre rörlig kostnad för bil jämfört med idag och områdesavgifter på 100 

kronor respektive 50 kronor. Att ta sig från en yttre del av länet till cent-

rum och tillbaka skulle då upplevas som en avgift på 150 kronor.  

 

                                                 
4 Liknande antaganden som i trafikverkens åtgärdsplanering. 
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Detta exempel på avgiftssystem jämförs med nuläget och med några andra scenarier 

år 2030 vad avser trafiknät mm. 

 

Tabell 6 Koldioxidutsläpp i några alternativa scenarier 

Scenario Koldioxidutsläpp, index (nuläget=100) 

Nuläget 100 

Fördelad (nuvarande tull, trängselskatt) 97 

Fördelad med dubbel km-kostnad 66 

Fördelad med avgiftssystem 68 

Fördelad kollektivtrafik, dagens vägnät 

med avgiftssystem 

66 

Tät 89 

Tät med avgiftssystem 65 

 

Om man antar att kilometerkostnaden för bil fördubblas så kommer reduktionsni-

vån att nås. Avgiftssystemet med en kombination av kilometerberoende kostnad och 

områdesavgifter visar sig vara bättre för att också komma tillrätta med trängsel. I 

Tabell 6 kan man se att med avgiftssystem enligt exemplet ovan skulle man klara 

reduktionen av koldioxid utan vägutbyggnader, men det får mycket negativa konse-

kvenser framförallt för framkomlighet och tillgänglighet.  
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Framkomlighet i vägnätet 
För framkomlighet är det förhållandena i maxtimmen som är relevanta. 

 

Utan ett avgiftssystem skulle i Fördelad - med de utbyggnader av vägnätet som 

föreslås - andelen bilresor som berörs av någon flaskhals öka från dagens 76 procent 

till 90 procent. Dvs nio av tio bilresor i maxtimmen passerar minst en flaskhals och 

tidsförlusten ökar med 50 procent från i genomsnitt 6 minuter till 9 minuter per 

resa. Med ett tidsvärde på 80 kronor per timme kan den samlade tidsförlusten upp-

skattas till 1,1 miljard per år i nuläget och, med antagen trafikökning fram till 2030 

på cirka 70 procent, till 2,8 miljarder per år i Fördelad.  

 

Med avgiftssystemet minskar andelen bilresor som berörs av flaskhalsar till under 

nulägets nivå. Trots att antalet bilar som berörs ökar så blir den samlade tidsförlus-

ten strax under en miljard. Utan utbyggnad av vägnätet är andelen bilresor som 

berörs av någon flaskhals lägre än i nuläget. Men flaskhalsarna är mer ”trånga” och 

den genomsnittliga tidsförlusten blir nästan lika stor som med utbyggt vägnät och 

utan områdesavgift. Den samlade tidsförlusten beräknas till 3 miljarder per år, dvs 

samma nivå som i Fördelad utan avgiftssystem. 

 

Tabell 7 Nyckeltal för trafikmängd, framkomlighet och tillgänglighet i 
maxtimmen 

Scenario Fordons-km 

bil, 

index  

(nuläget=100) 

Andel 

bilresor 

som 

berörs av 

någon 

flaskhals, 

% 

Tidsförlust 

per biltra-

fikant och 

år, tim 

Reslängd 

med bil, 

km 

Passager över 

Saltsjö-

Mälarsnittet 

bil, index 

(nuläget=100) 

Passager över 

Saltsjö-

Mälarsnittet 

bil+koll, in-

dex (nulä-

get=100) 

Nuläget 100 76 50 21 100 100 

Dagens tra-

fiknät 2030 

149 92 92 19 123 127 

Fördelad 168 90 75 22 165 160 

Fördelad med 

dubbel km-

kostnad 

121 64 33 16 127 165 

Fördelad med 

avgiftssystem 

127 62 33 20 108 171 

Fördelad 

kollektivtrafik, 

dagens vägnät 

med avgiftssy-

stem 

115 71 67 19 92 167 
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I följande figurer visas var flaskhalsar för scenarierna i tabell 7 uppkommer. 

Figur 4 Nuläget 

 
I nuläget framträder tydligt flaskhalsar på Bergshamraleden, Ekerövägen, Trane-

bergsbron, Essingeleden, Ålstäket, Skurubron och Nackaanslutningen till Södra 

Länken. 

Figur 5 Fördelads markanvändning, dagens trafiknät 

 
 

Att inte bygga ut vare sig vägnät eller kollektivtrafiknät och endast ha dagens träng-

selavgifter skulle leda till stora framkomlighetsproblem. 
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Figur 6 Fördelad 

 
 

I Fördelad försvinner den värsta trängseln på Essingeleden, men det är fortsatt 

många flaskhalsar. Speciellt har flaskhalsar en bit ut från regioncentrum ökat, ex-

empelvis vid Stäket och på E4 genom Botkyrka-Salem. 

Figur 7 Fördelad med avgiftssystem 

 
 

Med avgiftssystemet försvinner så gott som alla flaskhalsar inom de båda område-

na. Strax utanför områdena kvarstår dock en del och i anslutning till av- och påfar-

ter vid den yttre avgiftsgränsen tillkommer vissa flaskhalsar. 
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Figur 8 Fördelad med avgiftssystem men dagens vägnät 

 
 

Med avgiftssystem men med dagens vägnät, d v s utan Förbifart Stockholm och 

Östlig förbindelse, blir Essingeleden överbelastad. Här syns tydligt behovet av ytter-

ligare en förbindelse över Saltsjö-Mälarsnittet, även med stor trängselavgift, för att 

undvika sårbarheten i transportsystemet ifall något skulle hända med Essingeleden. 

 

I Tabell 7 framgår också att den genomsnittliga reslängden minskar mycket i det 

fallet där kilometerkostnaden fördubblas, men även med avgiftssystemet minskar 

reslängden jämfört med Fördelad och nuläget. Att reslängden med bil minskar är en 

indikator på att tillgängligheten med bil försämras. Om man ser på resor över Salt-

sjö-Mälarsnittet, så ökar de med 60 procent totalt och med 65 procent med bil i 

Fördelad jämfört med nuläget. Med dagens trafiknät ökar resandet ungefär i pro-

portion med befolkningsökningen. Transportnätet i Fördelad ger således en större 

tillgänglighet då förslaget innehåller åtgärder som underlättar resandet över Saltsjö-

Mälarsnittet.  

 

Med enbart kilometerberoende kostnadsökning påverkas bilresandet över Saltsjö-

Mälarsnittet inte lika mycket som med avgiftssystemet. Avgiftssystemet innebär ett 

ökat motstånd vad avser bilresor mellan regionhalvorna. Genom ett ökat kollektiv-

resande kommer dock resandet totalt över Saltsjö-Mälarsnittet att vara väl i nivå 

med alternativ Fördelad utan avgiftssystem. Frågan är dock om kollektivtrafiksy-

stemet räcker till.  
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Kapaciteten i kollektivtrafiksystemet  
Kollektivtrafiksystemet är det som redovisas i Fördelad, utom i Nuläget där det 

naturligtvis är dagens system. Måttet ”timmar stående per år och resenär” som 

redovisas i Tabell 8 indikerar att trängseln i detta fall ökar betydligt jämfört med 

såväl nuläget som alternativ Fördelad. 

Tabell 8 Utnyttjande av kollektivtrafiksystemet i maxtimmen 

Scenario Kollektivtrafikandel av 

resor bil och kollektivt, % 

Timmar stående per år 

och resenär 

Nuläget 55 9 

Fördelad 52 8 

Fördelad med dubbel 

km-kostnad 

56 16 

Fördelad med avgiftssy-

stem 

64 20 

Fördelad kollektivtrafik, 

dagens vägnät med av-

giftssystem 

64 22 

 

Införandet av ett avgiftssystem skulle medföra att kollektivtrafikandelen ökar kraf-

tigt och även beläggningen i kollektivtrafiken. Beläggningen kommer naturligtvis att 

variera mycket mellan olika länkar i kollektivtrafiksystemet. För scenario Fördelad 

med avgiftssystem har analyser gjorts som visar att kollektivtrafiksystemet, som det 

antas i Fördelad, skulle kunna klara denna resandeökning. I Figur 9 redovisas be-

läggning i spårsystemen. I Fördelad med avgiftssystem uppträder överbelastningar 

på ett fåtal delsträckor i tunnelbanenätet och pendeltågen5. Den totala kapaciteten 

bedöms dock inte överskridas och kollektivtrafiksystemet förutsätts kunna ta emot 

överflyttning av resande från bil. 

Figur 9 Beläggning i det spårbundna kollektivtrafiksystemet, Fördelad 
med avgiftssystem 

 

                                                 
5 I figuren har SL:s definition av kapacitet använts 
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Betydelsen av olika Saltsjö-Mälarsnittsförbindelser 
Förbindelserna över Saltsjö - Mälarsnittet är av speciell betydelse för att regionen 

ska kunna fungera som en gemensam bostads- och arbetsmarknad. I dag är kapaci-

tetsproblemen stora men nya förbindelser är komplexa och kostsamma. En fråga är 

om transportsystemet som föreslagits i Fördelad tillsammans med ett avgiftssystem 

kan fungera även om dessa investeringar inte blir av eller om de försenas. Kan 

transportsystemet fortfarande karakteriseras som ett system som ger god tillgäng-

lighet? Finns det även med det exempel på avgiftssystem som redovisats ett behov 

av väginvesteringar? 

 

Med det avgiftssystem som beskrivits ovan studeras vilka konsekvenserna blir om 

ett antal större trafikobjekt i Fördelad inte finns år 2030 - antingen så att beslut 

tagits att de inte skall byggas eller så att de försenats. Trafikobjekten är  

1. Citybanan  

2. Förbifart Stockholm  

3. Östlig förbindelse 

4. Både Förbifart Stockholm och Östlig förbindelse 

 

 

Hur påverkas tillgängligheten?  
Hur regionens olika delar påverkas tillgänglighetsmässigt av de olika trafikobjekten 

Citybanan, Förbifart Stockholm och Östlig förbindelse visas i följande figurer. 

Samma skala används i samtliga figurer. 
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Figur 10 Tillgänglighetsförsämring för kollektivtrafik utan Citybanan 

 
 

Med Citybanan utbyggd ges möjlighet att introducera ett system med regionalpend-

lar och därmed erbjuda snabba inomregionala tågresor. Det gör att områden utan-

för regioncentrum samt i västlig riktning får de största tillgänglighetsförsämringar-

na utan Citybanan. Det är i stort sett endast Ekerö som inte får någon större föränd-

ring. 
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Figur 11 Tillgänglighetsförsämring för bil utan Förbifart Stockholm 

 
Tillgänglighetsförsämringarna med bil relaterade till utebliven Förbifart Stockholm 

är störst för Ekerö och Stockholm Västerort, men försämringar syns också längs 

Södertörnsleden och Norrortsleden. 
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Figur 12 Tillgänglighetsförsämring för kollektivtrafik utan Förbifart 
Stockholm 

 
 

Förbifarten trafikeras med regionalbussar, och utan dessa minskar Ekerös tillgäng-

lighet. Bussarna fortsätter Norrortsleden till Täby, vilket ger vissa områden även där 

en tillgänglighetsförsämring om Förbifarten försenas eller inte byggs. 
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Figur 13 Tillgänglighetsförsämring med bil utan Östlig förbindelse 

 
Utan Östlig förbindelse försämras tillgängligheten främst för Nacka och Värmdö, 

men även Lidingö, Danderyd och de ostligaste delarna av Stockholm – Värtan och 

Frihamnsområdet - får försämrad tillgänglighet. 

 

Tillgänglighetsförändringarna med kollektivtrafik till följd av Östlig förbindelse är 

inte så stora.  
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Det är värt att notera att de stora objekten kompletterar varandra vad gäller den 

geografiska fördelningen av tillgänglighetsförbättringen. 

 

Av den totala tillgänglighetsförbättringen som trafiknätet i Fördelad ger svarar 

Förbifart Stockholm för 10 procent och Östlig förbindelse för 1 procent. Förbifart 

Stockholm betyder således mer för tillgängligheten än Östlig förbindelse. Förbifart 

Stockholm bidrar också till att stödja utvecklingen av en flerkärnig struktur genom 

att förbinda de regionala kärnorna på båda sidor Saltsjö-Mälarsnittet. 

 

Alternativa indikatorer på sammanhållningen av regionen, då bostäder och arbets-

platser är givna till sin lokalisering, är reslängd och antalet passager över Saltsjö-

Mälarsnittet.  

Tabell 9 Genomsnittlig reslängd och passager över Saltsjö-Mälarsnittet 

Trafiknät Reslängd 

bil, km 

Reslängd 

koll, km 

Passager över 

Saltsjö-

Mälarsnittet 

bil, index 

(Nuläget=100) 

Passager över 

Saltsjö-

Mälarsnittet 

totalt, index 

(Nuläget=100) 

Fördelad m avg 20 21 108 171 

Fördelad m avg 

exkl Citybanan 

20 19 108 154 

Fördelad m avg 

exkl Förbifarten 

19 21 88 164 

Fördelad m avg 

exkl Östlig för-

bindelse 

20 21 100 169 

Fördelad m avg 

exkl Förbifarten 

och Östlig för-

bindelse 

19 21 81 163 

 

Vad man kan se i Tabell 9 är att om Förbifarten exkluderas minskar reslängden med 

bil och om Citybanan exkluderas minskar reslängden med kollektivtrtafik. Det tota-

la antalet passager över Saltsjö-Mälarsnittet minskar mest om inte Citybanan byggs 

och därnäst Förbifart Stockholm. Att exkludera Östlig förbindelse påverkar inte 

resandet totalt över Saltsjö-Mälarsnittet lika mycket. Antalet bilresor över Saltsjö-

Mälarsnittet blir minst utan Förbifart Stockholm.  

De slutsatser som kan dras är att: 

 Citybanan är det enskilt viktigaste utbyggnadsobjektet 

 Förbifart Stockholm bör prioriteras framför Östlig förbindelse 

 Utan vägutbyggnader över Saltsjö-Mälarsnittet kommer resandet mellan 

regionhalvorna att minska, även om kollektivtrafikresandet till en del 

kompenserar. 
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Hur påverkas framkomligheten i vägsystemet?  

Tabell 10 Trafik, flaskhalsar och tidsförluster i nuläget och scenarier 
med avgiftssystem, maxtimmen 

Scenario Fordonskm 

bil, 

index (nu- 

läget=100) 

Andel 

bilresor 

som berörs 

av någon 

flaskhals, 

% 

Andel 

bilresor 

som berörs 

av flask-

hals med 

högst 35 % 

av skyltad 

hastighet, 

% 

Tidsförlust 

per biltra-

fikant per 

år, tim 

Nuläget 100 76 33 52 

Fördelad m avg 127 62 26 35 

Fördelad m avg exkl Citybanan 129 64 25 36 

Fördelad m avg exkl Förbifarten 119 61 26 34 

Fördelad m avg exkl Östlig för-

bindelse 

126 66 25 38 

Fördelad m avg exkl Förbifarten 

och Östlig förbindelse 

118 61 30 42 

 

Avgiftssystemet gör att framkomligheten förbättras i stort sett lika mycket i samtliga 

framtidsscenarier utom i alternativet då både Förbifarten och Östlig förbindelse 

exkluderas. I samtliga fall är tidsförlusten per trafikant mindre än i nuläget. 

 

Den geografiska fördelningen av flaskhalsarna i de olika alternativen visas i figurer-

na nedan. Figur 14 är densamma som Figur 7 och visar Fördelad med avgiftssystem. 

Figur 14 Flaskhalsar Fördelad med avgiftssystem 

 
 

Med både Förbifart och Östlig förbindelse finns det ingen förbindelse över Saltsjö-

Mälarsnittet som utgör en flaskhals.  
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Figur 15 Flaskhalsar Fördelad med avgiftssystem men ingen Förbifart 

 
 

Utan Förbifart får Essingeleden viss trängsel. 

Figur 16 Flaskhalsar Fördelad med avgiftssystem utan Östlig förbindelse 

 
 

Utan Östlig förbindelse uppkommer trängsel på Essingeleden och på delar av Södra 

Länken blir trängseln stor. 
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Figur 17 Flaskhalsar Fördelad med avgiftssystem utan Förbifart och 
Östlig förbindelse 

 
Utan vare sig Östlig förbindelse eller Förbifart Stockholm kommer trots avgiftssy-

stemet och den utökade kollektivtrafiken Essingeleden att få stor trängsel. Det in-

nebär en fortsatt hög sårbarhet i transportsystemet.  

 

Figur 18 Flaskhalsar Fördelad med avgiftssystem men utan vägutbygg-

nad 

 
 

Utan några vägutbyggnader alls kommer Essingeleden att få mycket stor trängsel, 

värre än i nuläget. 

 

Slutsatsen är att det även i fallet med ett mer omfattande avgiftssystem än idag 

behövs ytterligare kapacitet över Saltsjö-Mälarsnittet för att avlasta Essingeleden 

och hålla samman regionen. Därmed minskar också sårbarheten om något skulle 

inträffa med Essingeleden. 

 



Känslighetsanalyser Trafik inför RUFS 2010 

 

33 

Hur påverkas kollektivtrafiken? 

Tabell 11 Kollektivtrafikandel persontransportarbete och trängsel i 
kollektivtrafiken i nuläget samt med avgiftssystem och försenade tra-
fikobjekt, maxtimmen 

Trafiknät Kollektivtrafikandel av 

persontransportarbete bil 

och kollektivt, % 

Timmar stående per år 

per resenär 

Nuläget 52 9 

Fördelad m avg 63 20 

Fördelad m avg exkl 

Citybanan 

59 25 

Fördelad m avg exkl 

Förbifarten 

65 24 

Fördelad m avg exkl 

Östlig förbindelse 

64 20 

Fördelad m avg exkl 

Förbifarten och Östlig 

förbindelse 

65 24 

 

Jämfört med nuläget innebär ett utökat avgiftssystem för biltrafiken att kollektivre-

seandelen ökar påtagligt i samtliga fall. Detta förstärks ytterligare något i det fall 

inte några nya vägförbindelser tillkommer över Saltsjö-Mälarsnittet. Förbifarten är 

det vägobjekt som påverkar kollektivtrafiken mest, också vad gäller trängseln i kol-

lektivtrafiken. Mest påverkas, helt naturligt, kollektivtrafiken av Citybanans till-

komst. 
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Hur påverkas trafikarbete och koldioxidutsläpp? 
Avgiftssystemet som används i analyserna är sådant att koldioxidreduktionen når 

nivån 30 procent. Frågan är vad som händer om trafikobjekt försenas eller inte 

kommer till stånd. 

Tabell 12 Fordonskilometer och koldioxidutsläpp , index (nuläget=100) 

Trafiknät Fordonskilometer 

dygn 

Koldioxid per år 

Fördelad m avg 124 63 

Fördelad m avg exkl Citybanan 126 64 

Fördelad m avg exkl Förbifarten 116 60 

Fördelad m avg exkl Östlig förbindelse 124 64 

Fördelad m avg exkl Förbifarten och 

Östlig förbindelse 

116 61 

 

Om Citybanan försenas kommer antalet fordonskilometer att öka något liksom 

koldioxidutsläppen, men man når uppsatta reduktionsmål. Utan Förbifarten mins-

kar såväl antal fordonskilometer som koldioxidutsläpp. Det är det alternativ som 

ger lägst koldioxidutsläpp. Att exkludera Östlig förbindelse leder däremot inte till 

någon minskning i antalet fordonskilometer och vad gäller koldioxidutsläpp ökar de 

något. Det beror på att Östlig förbindelse genererar något fler bilresor men samti-

digt blir de något genare. Genom att innerstaden avlastas blir det bättre flyt i trafi-

ken. Vad gäller utsläppen blir nettoeffekten att Östlig förbindelse leder till en liten 

reducering.  
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Intäkter från avgiftssystemet 

Med ett avgiftssystem ökar kostnaderna att åka bil. Men det genererar också intäk-

ter. År 2008 gav det nuvarande systemet med trängselskatter cirka 700 miljoner kr. 

Dock var runt 25 % av passagerna över innerstadssnittet befriade från skatt. Om 

dessa också hade betalat skulle intäkterna bli 930 miljoner. 

 

Fördelad 2030 med dagens avgiftssystem beräknas ge runt 2 miljarder kr i intäkter 

per år i dagens penningvärde. Fördelad 2030 med områdesavgifter och 30 procent 

höjd kilometerkostad för bilåkande ger istället en årlig intäkt på drygt 8 miljarder. 

Dock tillkommer driftskostnader för systemet. Områdesavgifterna, som genererar 

en intäkt på cirka 6,3 miljarder, är i detta fall satta till 140 kr för den inre zonen 

(innerstaden) och 70 kr för den yttre zonen (innanför den yttre ringleden), vilket 

motsvarar 100 respektive 50 kronor i dagens inkomstnivå. Varje bil betalar bara en 

gång per dag för att röra sig i en zon.  

 

Den 30 procentiga höjningen av kilometerkostnaden (0,39 kr/km) ger en nettoin-

täkt på 1,7 miljarder inom länet, förutsatt att hela höjningen är skatt. I denna be-

räkning har den ursprungliga skatteintäkten per kilometer sätts till 0,57 kr/km 

(från Bilparksprognos i åtgärdsplaneringen). I beräkningarna har det tagits hänsyn 

till att de höjda rörliga kostnaderna för bilåkande medför en minskning av antalet 

fordonskilometer i länet.  

 

Fördelad 2030 med dubbel kilometerkostnad för bilåkande (ökning med 1,30 

kr/km) ger genom motsvarande beräkningar en nettointäkt på runt 9,7 miljarder. 

Detta är ungefär 1,3 miljarder mer än för scenariot med områdesavgifter även här 

utan att räkna driftskostnader.
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Bilaga 1. Mått på tillgänglighet, 

framkomlighet, klimatpåverkan 

och kapacitetsutnyttjande i kol-

lektivtrafiksystemet 

Tillgänglighet 
Tillgängligheten beräknas med den så kallade logsumman vilket modelltekniskt är 

ett sätt att sammanfatta nyttan i transportsystemet. Tillgänglighet med logsumma 

beskriver nyttan av att göra en resa för en genomsnittlig individ. I den ingår alla 

komponenter som bygger upp ett resande inklusive förutsättningarna för att ha och 

använda bil. Logsumman kan aggregeras och viktas på olika sätt för att svara på 

olika frågor som exempelvis tillgängligheten per färdsätt, för en genomsnittlig indi-

vid i en zon eller på hur god tillgängligheten är i länets transportsystem.  

I föreliggande analyser används tillgänglighet till arbete för boende i Stockholms län 

för samtliga färdmedel och för olika alternativa trafiknät och markanvändningar. I 

beräkningarna beaktas även resande med målpunkter utanför länet för att undvika 

randeffekter i länets utkanter. 

Utifrån vad som sagts tidigare kan också reslängden sägas vara ett mått på tillgäng-

lighet då befolkningen och sysselsättningen är given till sin lokalisering. Måttet 

illustrerar vilka möjligheter transportsystemet ger när det gäller att nå fler arbets-

platser. 

 

Framkomlighet 
Framkomligheten beskrivs i form av grad av trängsel. Det är förhållandet under 

maxtimmen som är av intresse för att se om kapaciteten är tillräcklig. Med flaskhal-

sar i vägsystemet menas de väglänkar som har en hastighetsreduktion över 35 pro-

cent av den s k friflödeshastigheten. Tre typer används, en där hastigheten i trafik-

flödet är mellan 50 och 65 procent av friflödeshastigheten, en mellan 35 och 50 

procent samt en med högst 35 procent av friflödeshastigheten. Var dessa flaskhalsar 

uppkommer redovisas på karta, liksom andelen fordon som berörs. Trängseln i 

vägsystemet mäts även i det antal minuter en trafikant i genomsnitt blir försenad i 

jämförelse om det inte var trängsel, d v s i förhållande till friflödeshastigheten. Ti-

den är summerad så den avser förseningar under ett år. 

 

Klimatpåverkan och reduktionsnivå 
Koldioxidutsläppen är proportionella mot bensin- och dieselförbrukningen. För att 

göra beräkningar av utsläppen tas först trafikarbete med bil fram, och i vilka hastig-

heter. Här är det resandet under hela dygnet som är av intresse. Därefter beräknas 

utsläppen med en modell för schablonberäkning av koldioxidutsläpp. Modellen 

redovisas i bilaga 2. 

I modellen räknar man initialt med att allt bränsle är bensin eller diesel, vilket 

stämmer relativt väl med nuläget där dessa drivmedel används för ungefär 95 pro-



Känslighetsanalyser Trafik inför RUFS 2010 

 

37 

cent av allt vägtrafikarbete. Effekter av teknikutveckling beräknas i en efterföljande 

kalkyl. I de analyser som presenteras här antas teknikutvecklingen innebära att man 

för varje fordonskilometer släpper ut 42 procent mindre koldioxid år 2030 jämfört 

med nuläget. Till grund ligger ett antagande om effektivare fordon och motorer i 

kombination med en ökad andel icke fossila bränslen. Liknande antaganden görs i 

den nationella åtgärdsplaneringen. 

Det planeringsmål för reduktion av koldioxid som används här innebär att koldiox-

idutsläppen skall minska med 30 procent totalt i länet till år 2030 jämfört med 

2005 års nivå. 

I de resultat som redovisas i rapporten har inte någon uppräkning gjorts av närings-

livets transporter. En uppskrivning av dessa i samma storleksordning som antalet 

arbetsresor ger en ökning av koldioxidutsläppen på 5 procentenheter. 

 

Beläggning i kollektivtrafiksystemet 
Liksom för trängseln i vägsystemet så är maxtimmen intressant vad gäller belägg-

ningen i kollektivtrafiksystemet, när man vill studera eventuella kapacitetsproblem. 

För varje färdmedelsslag är den totala kapaciteten summan av antalet sittplatser 

och ståplatser6.  

Hur trafikantflödena på olika delsträckor förhåller sig till antalet sitt- och ståplatser 

illustreras på kartor. Ett sammanfattande mått fås genom att redovisa genomsnitt-

ligt antal meter stående per resa, vilket kan räknas om till antalet timmar stående 

per år och resenär. 

 

Kollektivtrafikandel 
Kollektivtrafikandelen är ytterligare en indikator på utnyttjandet, d v s andelen 

resor eller andelen persontransportarbete med kollektivtrafik av bil och kollektivt 

under maxtimmen.  

                                                 
6SL har definierat en praktisk kapacitet, vilken är lägre än summan av sitt- och ståplatser. Detta mått har dock 

inte använts i känslighetsanalyserna eftersom analyserna gjordes innan denna definition tillkännagavs. 
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Bilaga 2. Schablonberäkning av 

koldioxid 

Vägverkets EVA-modell beräknar emissioner utifrån uppgifter om trafikflöden och 

egenskaper hos väglänkar. Modellen tar hänsyn till många olika faktorer.  

CO2 utsläppen är proportionella mot bränsleförbrukning. 

 

Bränsleförbrukningen är uppdelad efter personbilar och lastbilar. Personbilarna är 

uppdelade i 6 olika kategorier beroende på årsmodell mm. För varje kategori finns 

utsläpp per fordonskm beroende på vägtyp (körförlopp) (9 st) och hastighet (5 al-

ternativ per vägtyp). 

 

Personbilskategorierna är 

A. Personbilar utan katalysator, motsvarar medelfordon 1986 

B. Personbilar med katalysator, kravnivå 1989. Fordonsbeskrivning 1990 års modell 

C. Personbilar 1997 årsmodell avgaskrav 94/12EG 

D. Personbilar årsmodell 2000 avgaskrav 98/69/EG nivå 2000 och viss minskning 

av bränsleförbrukning. 

E. Personbilar årsmodell 2005 avgaskrav 98/69/EG nivå 2005 och viss minskning 

av bränsleförbrukning. 

F. Personbil årsmodell 2008 avgaskrav 98/69/EG nivå 2005 och minskning av 

bränsleförbrukning. 

 

Vägtyperna (körförloppen) är: 

 

1. L1 (Landsbygd): Väglänkar med hastighetsgräns 70 eller högre och sikt-

klass 1 oavsett vägtyp, vägbredd och vägyta  

2. L2 (Landsbygd): Väglänkar med hastighetsgräns 70 eller högre och sikt-

klass 2 oavsett vägtyp, vägbredd och vägyta 

3. L3 (Landsbygd): Väglänkar med hastighetsgräns 70 eller högre och sikt-

klass 3 oavsett vägtyp, vägbredd och vägyta 

4. L4 (Landsbygd): Väglänkar med hastighetsgräns 70 eller 90 och siktklass 4 

oavsett vägtyp, vägbredd och vägyta 

5. Miljö: ytterområdet av en tätort. Hastighetsbegränsningen är 70 km/h 

6. Miljö: mellanområdet och centrum av en tätort. Hastighetsbegränsningen 

är 70 km/h. 

7. Miljö: ytterområdet av en tätort. Hastighetsbegränsningen är 50 km/h 

8. Miljö: mellanområdet i en tätort. Hastighetsbegränsningen är 50 km/h. 

Landsbygd med 50 km/h oavsett siktklass. 

9. Miljö: väg/gata i centrumområdet av en tätort. Hastighetsbegränsningen 

är 50 km/h. 
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I figuren nedan visas bränsleförbrukningen för de olika körförloppen för personbil 

årsmodell 2008. 
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Koldioxidutsläpp är 2,36*bränsleförbrukningen enligt ovan. 

 

Trafikarbete och koldioxidutsläpp räknas ut (med Emma-macro) för nuläget och för 

Fördelad. 

Med de reduktioner i bränsleåtgång som använts tidigare beräknas förändring i 

utsläpp totalt i länet. 
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Bilaga 3. Avgiftssystem 

Avgiftssystemet består av kombinationer av områdesavgifter och kilometeravgifter. 

Kilometeravgifter tas ut oberoende av område. Den kan tänkas som en drivmedels-

skatt. 

 

Områdesavgiften är sådan att så fort man kör i ett avgiftsbelagt område får man 

betala en områdesspecifik avgift. Den inre delen av länet delas in i två avgiftsområ-

den, inom nuvarande tullring (A) och mellan denna tullring och en yttre ring innan-

för de yttre tvärlederna (B). C står för resten av länet samt övriga ÖMS, där ingen 

avgift utgår.. 

 

 
Varje bilförflyttning som börjar i A eller kommer in i A får betala en avgift x. 

Varje bilförflyttning som börjar i B eller kommer in i B får betala en avgift y. 

Det är ingen avgift för att lämna området (det blir i stället avgift att komma in i 

angränsande). 

 

Områdesavgiften för olika reserelationer blir: 

Inom A x 

Inom B y 

Inom C ingen avgift (Förbifarten ingen avgift) 

Mellan A och B x+y 

Mellan A och C x+y 

Mellan B och C y 

Den kilometerberoende extrakostnaden betecknas z. 

A 

B 

C 
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