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Forord

Som underlag for Regional utvecklingsplan fér Stockholmsregionen, RUFS 2010,
har ett antal analyser gjorts. Syftet har hér varit att klarlagga utbyggnadsbehovet av
transportinfrastruktur om framtida klimatmal leder till att biltrafikokningen méste
balanseras med styrmedel och incitament.

Rapporten utgor ett av flera underlag till den formella utstillningshandlingen. Kon-
torets projektledare har varit Ann-Charlotte Alvehag och Ulf Tunberg.

Stockholm augusti 2009
Gunilla Rosengvist
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Sammanfattning

Denna rapport redovisar analyser som utgor underlag for att ta fram ett robust
transportnit till RUFS2010.

Ett transportsystems primara uppgift ar tillgdnglighet — for arbetstagare att kunna
né sd ménga arbetsplatser som mdjligt, for foretagen att ha sé stor tillgang till ar-
betskraft som mojligt. Tillgangligheten ger forutséttning for en storre arbetsmark-
nad, vilken i sin tur ir en forutsittning for ekonomisk tillvixt. Med en befolkning
som 6kar med en halv miljon till &r 2030 beho6ver kapaciteten i transportsystemet
oOka sa att inte framkomligheten forsdmras. Ett av planeringsmélen for RUFS2010
ar en utveckling mot flerkarnighet och transportsystemet méste stodja denna ut-
veckling. Men det finns ocksé restriktioner. Transporternas negativa paverkan skall
begransas och ett kvantifierat mal ar satt for minskning av utslapp av vaxthusgaser.
I analyserna har mélet satts till detsamma som i Stockholmsforhandlingen, namli-
gen en reduktion av koldioxidutsldppen med 30 procent, eller 40-50 procent per
invanare, till &r 2030 jamfort med 2005 érs niva.

I samradsunderlaget till RUFS2010 redovisades att en fortsatt tillvaxt av biltrafik
leder till att man inte nar klimatmaélet trots det teknikantagande som gjorts om
nastan en halvering av utslappen per fordonskilometer. Om den tekniska utveck-
lingen mot ett fossilfritt resande inte gar snabbare sa maste biltrafikokningen dam-
pas samtidigt som trafiknédtet méste byggas ut for att ta emot den 6kande trafiken,
d v s man méste balansera utbyggnads- och dampningsatgarder mot varandra.
Med ett viagnit och antagen teknikutveckling som i alternativ Fordelad i samrédet
overskrids koldioxidutsldppen fér 2030. Man maste darfor hitta atgdrder som ddm-
par biltrafikokningen. En dampning av biltrafik6kningen leder ocksa till att fler aker
kollektivt och att kraven pa kollektivtrafiksystemet okar ytterligare. Foljande frage-
stéallningar behandlas:

e  Hur paverkar alternativa styrmedelspaket behovet av ny trafikinfrastruktur
och vilka effekter far det pa klimat, tillganglighet, framkomlighet?
e Vid ett kraftfullt styrmedelspaket beh6vs dé vagutbyggnader?

Att enbart bygga ut kollektivtrafiksystemet kraftigt okar tillgangligheten och kollek-
tivtrafikandelen, men koldioxidutslippen minskar inte tillrackligt. En halvering av
kollektivtrafiktaxorna minskar koldioxidutsldppen endast marginellt. Enbart for-
andringar i kollektivtrafiksystemet ar sdledes inte tillrackliga for att n& den onsk-
varda reduktionsnivan.

En synnerligen vasentlig komponent som péverkar biltrafiken ar kostnaden for att
aga och kora bil. T analyserna antas kilometerkostnaden for bil vara realt oférandrad
— en Okning av drivimedelskostnaden balanseras av en minskning av drivmedelsfor-
brukningen. Likasa antas trangselskatten oforéandrad. I forhallande till den antagna
ekonomiska utvecklingen och med 6kade inkomster blir det relativt sett billigare att
aka bil. Detta, tillsammans med att sévil befolkning, biltathet och reslangder véntas
oka, gor att biltrafikarbetet 6kar. Den tekniska utvecklingen bidrar till att reducera
koldioxidutslappen, men inte tillrackligt for att nd uppsatta reduceringsmél. Om det
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inte ar mojligt att med teknik 16sa utslappsproblematiken maste ekonomiska styr-
medel till. Olika ekonomiska styrmedel har olika egenskaper enskilt och i kombina-
tion. Ett flertal har provats och de som redovisas som exempel i denna rapport ar:
e  Fordubblade kilometerberoende kostnader for bildkande
e  Ett avgiftssystem med omréadesavgifter i kombination med 6kad kilome-
terberoende kostnad. De betalzoner som skisseras ar dels ett inre avgifts-
omrade 6verensstimmande med nuvarande omrade for trangselskatt, dels
en ytterligare avgiftszon med i princip Yttre Tvarleden (Forbifart Stock-
holm, Norrortsleden, Sdertérnsleden) som yttre grians. Omrédesavgifter-
na sétts s att de tillsammans med den kilometerberoende kostnaden for
2030 leder till en reduktion av koldioxidutslapp med cirka 30 procent
jamfort med 2005 ars niva. Detta kan bl a dstadkommas genom en 6kning
av den kilometerberoende kostnaden for bil med 30 procent och en inre
omradesavgift pa 140 kronor och en yttre pa 70 kronor (motsvarar 100 re-
spektive 50 kronor i dagens inkomstniva). Avgifterna berattigar till resan-
de i respektive omréde under ett dygn. Om man fardas i bAda omradena
blir avgiften 210 kronor per dag.

Forbindelserna 6ver Saltsjo - Mélarsnittet ar av speciell betydelse for att regionen
ska kunna fungera som en gemensam bostads- och arbetsmarknad. I dag &ar kapaci-
tetsproblemen stora men nya férbindelser &r komplexa och kostsamma. En fréga ar
om transportsystemet som foreslagits i Fordelad tillsammans med ett avgiftssy-
stem kan fungera dven om dessa investeringar inte blir av eller om de forsenas.
Utan Forbifart Stockholm minskar koldioxidutsldppen nigot men &dven tillganglig-
heten minskar. Det totala antalet resor 6ver Saltsjo-Malarsnittet minskar — bilre-
sorna blir till f6ljd av 6kad trangsel till och med féarre dn i nuldget — vilket visar att
Forbifarten ér viktig for att fi en sammanhallen region. En Ostlig férbindelse paver-
kar inte koldioxidutslappen. Det beror pé att dess mer centrala dragning erbjuder
vissa grupper genare resor samtidigt som Essingeleden avlastas. Utan Ostlig forbin-
delse okar trangseln pa Essingeleden. De tva foreslagna vagforbindelserna 6ver
Saltsjo-Malarsnittet kan darfor sdgas ha komplementira uppgifter. Slutsatsen ar att
aven i fallet med ett mer omfattande avgiftssystem och betydligt hogre avgifter 4n
idag behdovs ytterligare kapacitet 6ver Saltsjo-Malarsnittet for att minska sérbarhe-

ten.

Sammantaget visar analyserna att for att nd den énskvérda nivan pé koldioxidre-
duktion kravs bade utbyggnader av transportsystemet och en snabb teknikutveck-
ling i kombination med ekonomiska styrmedel. Dessa kan reducera biltrafikokning-
en rejalt men det innebar dnda en 6kning av trafikarbetet med 6ver 30 procent. Ska
transportsystemet bidra till 6kad regional tillgénglighet méste vignitet byggas ut.

Exemplet pa avgiftssystem med bade kilometerberoende och omradesberoende
avgift ger en intékt pa drygt 8 miljarder per ar.



Kanslighetsanalyser Trafik inféor RUFS 2010 7

Inledning

I samrédsunderlaget till RUFS2010 har tvd alternativa planer redovisats. Infor
framtagandet av utstillningsforslag har ett antal analyser genomforts.

Syfte

Analyserna ska utgora underlag for att ta fram ett robust trafiknat i lanet i
RUFS2010. De skall visa hur styrmedel paverkar behovet av infrastruktur inklusive
fordelningar mellan vig- och spartrafiksatsningar. I de kénslighetskalkyler som
gjordes i samband med samradsforslagen visades att kostnaderna for att kora bil
har stor paverkan pa trafikarbetet och darmed utsldapp av koldioxid. Féljande frage-
stéallningar behandlas:

e  Hur péaverkar alternativa styrmedelspaket klimat, tillganglighet, framkom-
lighet och behov av ny trafikinfrastruktur?

e Vid ett kraftfullt styrmedelspaket behovs dé vagutbyggnader och racker
sparkapaciteten?

e  Vilka blir effekterna om strategiska investeringsobjekt drojer?

Analyserna beskrivs genom f6ljande utvirderingsvariabler for lanet:
o Tillganglighet
e  Kollektivtrafikandel
e  Flaskhalsar i vagsystemet
e  Tringsel i kollektivtrafiksystemet
e  Trafikarbete totalt i lanet och utslapp av koldioxid

Analyserna utgar frin de grundantaganden som RUFS2010 bygger pa. Det finns
béde ett Hog- och ett Lagalternativ. Analyserna hir utgar fran Hogalternativet efter-
som det i planen skall finnas beredskap for att dimensionera transportsystemet s&
att det klarar den hogre tillvaxttakten.

Analyserna gors framforallt i forhéllande till alternativ Fordelad i samradet efter-
som detta alternativ ar det ur utslippssynpunkt “varsta” alternativet. Detta d4 en
tatare bebyggelsestruktur ar effektivare och ger béttre forutsattningar for att redu-

cera koldioxidutslappen.
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Befolkning, sysselsattning och
ekonomi

Till RUFS2010 har tva grundantaganden, Hog och Lag, tagits fram for att beskriva
inom vilka respektive spann utvecklingen av befolkning, sysselsittning och ekonomi
fram till &r 2030 antas hamna. Utvecklingen avser hela Stockholms ldn samt de
ovriga linen i 6stra Mellansverige (OMS). Det ir Stockholmarnas resande som #r av
intresse for analyserna. I vissa fall, som utnyttjandet av viagnat och kollektivtrafik i
Stockholms lén tas hinsyn dven till resande fran 6vriga OMS.

Enligt grundantagandena forvintas ldnets folkméngd 6ka med 500 000 i alternativ
Ho6g och 300 000 i alternativ Lag for att nd nivan 2,4 miljoner respektive 2,2 miljo-
ner invénare ar 2030. Befolkningsokningen i alternativ Hog foljer i stort den
trendmassiga 6kningen i ldnet. Nivan i Hog ar i princip densamma som i Hog i
RUFS2001 medan Lég ligger ndgot under det som kallades Bas i RUFS 2001.

Sysselsiattningen (den forviarvsarbetande dagbefolkningen) i 1anet berdknas under
motsvarande period 6ka med 340 000 respektive 60 000 for att nd nivderna 1,3
miljoner respektive 1,0 miljoner sysselsatta ar 2030. Jamfért med RUFS2001 ligger
Ho6g pd ungefar samma nivd som RUFS 2001 H6g medan Lag ligger betydligt under
Bas. Den relativt stora skillnaden i utvecklingstakt vad géller antalet sysselsatta med
6 procents 6kning i alternativ Lag och 35 procent i alternativ Hog, jamfoért med en
befolkningstillvixt pa 17 respektive 28 procent, indikerar betydelsen av den ekono-
miska utvecklingen och vilka osdkerheter som finns nir det giller densamma.

Den ekonomiska utvecklingen, matt som BNP-utveckling, har i grundantagandena
antagits vara 2,5 % arligen i alternativ H6g och 1,7 % i alternativ Lag under hela
perioden. Den trendmaéssiga utvecklingen 1993-2006 1ag pé drygt 3 % arligen. Real-
16nen har antagits 6ka med 2,0% per ar i Hog och 1,5% i Lag. Det innebir att den
genomsnittliga 16nen 2030 ar 65% hogre dn ar 2005 i Hog och 40% hogre i Lag.

Samradsforslagen Fordelad och Tit

For &r 2030 togs i samrédet tva planalternativ fram avseende utbyggnad av bebyg-
gelse och transportnit. Alternativen bendmndes Fordelad och Tit.

Hur befolkningens och sysselsittningens férdelning pé olika regiondelar skiljer sig
mellan de olika alternativen framgar av Tabell 1 och Tabell 2. Regiondelarnas geo-
grafiska utbredning illustreras i Figur 1.



Kanslighetsanalyser Trafik inféor RUFS 2010 9

Tabell 1 Befolkning ar 2006 och befolkningstillskottet 2005-2030 férde-
lat pa regiondelar

Férdelning av

Férdelning av

5 efoélg;igg ar tillskott i tillskott i
alternativ Férdelad alternativ Tét
Regioncentrum 45% 26% 39 %
Inre Férort 25% 25% 29 %
Yttre Forort 30% 49% 32 %

Tabell 2 Sysselsattning ar 2005 och sysselsattningstillskott 2005-2030
fordelat pa regiondelar

Férdelning av

Férdelning av

Sysselsattnin . . . .
4 &r 2005 g tillskott i tillskott i
alternativ Férdelad alternativ Tat
Regioncentrum 62% 23% 46 %
Inre Forort 17% 35% 30%
Yttre Forort 20% 42% 24 %
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Figur 1 Regionen indelad i Regioncentrum (mork farg), inre (mellan-
mork farg) och yttre (ljus farg) férortskommuner

Medan befolkningen i Fordelad, jaimfort med nuldget, relativt sett 6kar perifert pa
Regioncentrums bekostnad s &r fordelningen i Tatalternativet densamma som
idag. Vad giller sysselsittningen antas i bida alternativen férortsomradena 6ka sin
andel pa bekostnad av regioncentrum, mer i Fordelad &n i Tat.

Faktorer som paverkar bilresandet

Reallonetkningen anger hur mycket mer pengar folk kan spendera, bl a till inkop av
bil och resor. Kostnaderna for resor har antagits vara realt oférandrade, bAde med
kollektiva firdmedel och med bil. De rorliga kostnaderna for bil antas realt oférand-
rade pé grund av att bensinprishgjningar och brénsleeffektiviseringar antas balan-



Kanslighetsanalyser Trafik inféor RUFS 2010 10

sera varandra. Detta antagande om realt ofordndrade rorliga kostnader for bil gors
ocksa i de statliga verkens s.k. EET-strategi'.

Den ekonomiska utvecklingen paverkar vilka utgifter man anser sig ha rad med.
Battre inkomster har hittills lett till att en storre andel tar korkort, koper bil men
ocksa att fler bositter sig i villa, vilket ytterligare 6kar bilanvindningen.

Att det finns ett starkt samband mellan villaboende och bilinnehav framgéar av Ta-
bell 3. Dér visas andelen boende i bilhushéll, dels i nulédget (ar 2005), dels &r 2030 i
planalternativ Fordelad. Det som ger skillnaderna i bilinnehav mellan planalternati-
ven ar framforallt fordelningen pa olika hustyper, d v s andelen bostader i sm&hus
respektive flerbostadshus. Att andelen bilhushall vintas bli hogre i Férdelad dn i Tét
forklaras i allt viasentligt av att i Fordelad ar 45 procent av den tillkommande bo-
stadsytan smahus, medan den i Tat den ar endast 30 procent.

Tabell 3. Andel boende tillhérande hushall med bil, procent.

Nuldge Férdelad Hég
Yttre forort nord 91 93
Inre Férort nord 87 91
Ovriga RC nord 74 79
Innerstad nord 60 69
Innerstad syd 61 69
Ovriga RC syd 72 78
Inre Forort syd 86 89
Yttre forort syd 87 91
Lanet 78 85

I lanet totalt &r det i nuldget 78 procent av innevénarna som tillhor hushall med bil
och denna andel berdknas 6ka till 85 procent i Férdelad jaimfort med 83 procent i
Tét.

I innerstaden ar andelen boende som har tillgang till bil i hushéllet 14g jamf6ért med
andra delar av ldnet. Den ekonomiska utvecklingen har storre paverkan pa bilinne-
havet i de omraden som har ett 1dgt innehav i nuldget, som innerstaden. S6der om
innerstaden &r bilinnehavet ldgre 4n norr om pa grund av bade lagre inkomster och
mindre andel boende i smahus. Framover antas dessa skillnader minska.

! Banverket, Energimyndigheten, Luftfartsstyrelsen, Naturvéardsverket, Sjofartsverket, Vagverket :”Strategin
for effektivare energianvandning och transporter, EET. Underlag till Miljomalsradets férdjupade utvardering
av miljokvalitetsmalen” Rapport 5777, December 2007
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Trafiknat

Béda de alternativa strukturerna Fordelad och Tt utgar frén att den grundldggande
tranportstrukturen ska utvecklas i enlighet med RUFS 2001 och de politiska 6ver-
enskommelser som tréaffats darefter. Av de totala investeringarna fram till ar 2030
ligger tvé tredjedelar inom ramen for Stockholmsoverenskommelsen.

Vagar

I Fordelad tillkommer i férhallande till dagens viignit tva stora objekt, Ostlig for-
bindelse och Forbifart Stockholm, badda med tre korfalt i vardera riktningen. I T4t
ingar fram till 2030 endast Forbifart Stockholm. Forandringarna i vagnéatet bidrar
till att 6ka kapaciteten 6ver Saltsjo-Malarsnittet och ddrmed bittre halla samman
regionen. Forbifart Stockholm stoder dessutom utvecklingen mot en flerkarnig
regionstruktur. Darutover ingér de objekt som finns listade i Stockholmso6verens-
kommelsen samt ett antal i férsta hand miljéforbéattrande dtgarder och da foretra-
desvis i ytteromrédena. Antalet korfaltskilometer i lanet 6kar med inte fullt 8 pro-
cent i bida alternativen. En mer utforlig beskrivning av vagnaten finns i samrads-
forslaget. Den totala investeringskostnaden i vignétet uppskattas till 73 miljarder
kronor i Fordelad och 65 miljarder i Tét.

Kartorna i Figur 2 och Figur 3 visar de nya vigobjekten i respektive alternativ. For
en fullstandig forteckning se samradsforslaget RUFS2010.

Kollektivtrafik

Basen i kollektivtrafiksystemet utgors av spartrafiken i form av jarnvig, tunnelbana
och spérvag. Kollektivtrafiksystemet dr i alternativen relativt lika men i Férdelad
tillkommer fler investeringar i jirnvag och i Tét fler i tunnelbaneutbyggnader.

Den totala investeringskostnaden uppskattas till cirka 80 miljarder kronor i bade
Fordelad och Tit.

De nya objekten illustreras i kartorna i Figur 2 och Figur 3 for respektive alternativ.
For en fullstandig objektslista hanvisas till samrédsunderlaget. Dar beskrivs dven ny
trafikeringsform — Regionpendel.

Déarutover ingar ocksi ett stort utbud i form av busstrafik. Forutom dagens linjenat
tillkommer regionala snabbussar, t ex via Forbifart Stockholm.

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

I Tabell 4 visas kollektivtrafikutbudet i form av antal sittplatskilometer per trafik-
slag. Storst 6kning av utbudet sker for regionaltag och regionalpendeln, en 6kning
som kan komma till stind genom att pendeltigstrafiken flyttas till Citybanan. Ok-
ningen inom lénet ar drygt 250 procent. Darefter kommer sparviagen med en 6kning
med 150 procent. Okningarna beror hér inte s3 mycket pa turtithetsforbattringar
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utan dr framst en foljd av de korstracksforlangningar som foljer med utbyggnaden
av sparvagsnitet. Att sparviagens utbud 6kar mycket ar positivt ur den synvinkeln
att det ar sparvigen som i stor utstrackning berdknas sté for de tvargaende kollek-
tivkommunikationerna i Stockholm, medan en stor 6kning av regionalpendelns och
regionaltagens tur- och sittplatsutbud underlattar for langviga kollektivtrafikrese-
nirer och en utveckling mot en regionforstoring. De trafikslag dir det ar storst
skillnad i utbud mellan alternativen Fordelad och Tat dr tunnelbanan och pendelta-
gen. I T4t ar 6kningen av sittplatsutbudet storre i tunnelbanan och i Fordelad ar
okningen storre for pendeln. Detta speglar skillnaden i hur befolkning och syssel-
sdttning fordelas geografiskt i de bada alternativen. Den tdtare markanvindningen
paras ihop med en storre 6kning av utbudet i tunnelbanan, vilken ar ett kollektivtra-
fikslag med kortare rackvidd men tatare mellan stationer och avgéngar. Totalt sett
oOkar sittplatsutbudet med cirka 8o procent i bada alternativen, vilket &r mer &n tre
ganger sd mycket som befolkningsékningen i scenario Hog.

Tabell 4. Antal sittplatskilometer inom léanet per kollektivtrafikslag
under maxtimmen i nuldget och ar 2030.

Trafikslag Nuldge Férdelad Tat ,\IIZZZ; Fé?g:l:w d In;;ix
Tunnelbana 1100000 1640000 2030000 100 149 185
Sparvag 370000 930000 910000 100 251 246
Pendeltag 1310000 2240000 1980000 100 171 151
f:;i;’:;gig d°ec|? 590000 2120000 2120000 100 359 359
Buss, lanet 1610000 2010000 2010000 100 125 125
Summa 4980000 8940000 9050000 100 180 182

Av totala antalet sittplatskilometer i regionaltagen sker i nuldget ungefar en tredje-
del inom Stockholms 14n och ar 2030 har andelen 6kat till halften pa grund av inf6-
randet av regionalpendel.

2 Fér nulaget inkluderar dessa de taglinjer som har motsvarande strackning som regionaltag och regionalpen-
del ar 2030. Upptaget ingar i denna post.
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Ett balanserat transportsystem

Ett transportsystems primara uppgift ar att sdkerstélla en bra tillgédnglighet till olika
slag av aktiviteter, t ex for arbetstagare att kunna né s manga arbetsplatser som
mojligt, for foretagen att ha sé stor tillgang till arbetskraft som mojligt, men ocksa
for andra typer av drenden. Goda kommunikationsmojligheter ger forutsittning for
en storre arbetsmarknad, vilken i sin tur ar en forutsattning for ekonomisk tillvaxt.
Hittillsvarande utveckling har varit att den tid vi anvander for att resa har varit
relativt konstant men att vi nar allt langre genom att reshastigheten okar.

Tillgangligheten beror forutom av regionens befolkningsmissiga storlek av foljande
komponenter:

e  Bebyggelsens geografiska fordelning

e  Kollektivtrafiksystemet

e  Kollektivtrafiktaxorna

e  Vignitet

e Kostnaden att kora bil.

Transportsystemet i RUFS2010 ska dessutom stotta utvecklingen mot flerkarnighet
och ha tillracklig kapacitet for att kunna transportera en halv miljon nya invanare i
lanet.

Samtidigt som man vill att tillgdngligheten ska fortsitta att forbattras maste man
klara av att minska koldioxidutsldppen. Inriktningen f6r 2030 ir en reducering med
ca 30 procent, eller 40-45 procent per invinare, jamfort med 2005 ars niva. Givet
denna reduktion av koldioxidutsldppen ska transportsystemet utformas for att ge
basta mojliga tillgdnglighet. Det innebér att framforallt biltrafiken inte kan 6ka for
mycket. Kollektivtrafiken antas vara fossilfri ar 2030.

Avvagningar maste sdledes goras mellan komponenterna ovan for att uppna detta. I
samradsunderlaget till RUFS2010 redovisades att enbart utbyggnad av kollektivtra-
fik inte kunde &stadkomma tillracklig reduktion av biltrafiken for att né reduktions-
nivan. Likasa konstaterades att man med tydliga mal och incitament, kan na relativt
sett stora reduceringar genom effektiviseringar och teknisk utveckling avseende
fordon och drivmedel. Det &r osékert hur l&ngt man nér med den tekniska utveck-
lingen avseende koldioxidreduktion, darfor kan &ven ekonomiska styrmedel beho-
vas.

Denna rapport redovisar ett antal analyser for att illustrera dessa avvagningar mel-
lan styrmedelspaket och infrastrukturutbyggnader. Analyserna bygger pa kvantifie-
rade métt pé tillganglighet, framkomlighet och klimatpaverkan. Matten redovisas i
bilaga 1. Analyserna dr gjorda med trafikanalysmodellen LuTRANS.
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Atgirder for att ni klimatmalet

For att nd mélet om koldioxidreduktion undersoks inte bara ekonomiska styrmedel
utan ocksé forandringar i vag- och kollektivtrafiknat.

Klimatpaverkan fran trafiken kommer frén bilarnas utslapp av koldioxid. Vid be-
riakning av koldioxidutsldpp ar det dygnstrafiken som ar relevant att mata.

Konkurrenskraftigare kollektivtrafik

I analyserna beskrivs forst hur mycket enbart forandring i kollektivtrafiken kan
paverka bilresandet och darmed koldioxidutslappen. I nuldget ar kollektivtrafikan-
delen i maxtimmen som andel av resor med bil och kollektivtrafik 55 procent. I
alternativ Fordelad med dess utbyggnad av bade kollektivtrafik och vignét minskar
andelen till 52 procent 2030 trots att utbudet av kollektivtrafik i form av sittplatski-
lometer forutsitts vara 80 procent storre én i nuldaget. Diaremot erhélls dagens nivé i
det fall man ocksa inf6r halverade kollektivtrafiktaxor. Vagnatet ar i detta fall ut-
byggt som i Fordelad med tat busstrafik pa de utbyggda trafiklederna. Halften av
den okade kollektivtrafikandelen kommer fran bil, den andra hélften frén gang och
cykel.

Genom att inte bygga ut vignatet i Fordelad erhélls en kollektivtrafikandel som ar

storre 4n om vagnatet byggs ut, men dr mindre dn dagens andel.

Tabell 5 Koldioxidutslapp 2030 vid olika kollektivtrafikalternativ, index
(nulaget=100)

Koldioxidutslapp,

index (nuldget =100)
Nulaget 100
Fordelad 97
Fordelad exkl ut- o1
byggt viagnat
Fordelad halverade 95
kollektivtrafiktaxor
Tt 89

I inget av scenarierna nir man nivin pé 30 procents reduktion av koldioxidutslapp,
dvs ett index under 70. I Tabell 5 redovisas ocks alternativ Tat i samréddsunderla-
get, vilket har ett battre utfall vad géller koldioxidutslapp. Det innebar t ex att be-
byggelselokalisering i detta fall betyder mer adn fordndring i kollektivtrafiksystemet.
I bada alternativen, Fordelad och Tat, dr den tillkommande bebyggelsen lokaliserad
i kollektivtrafikgoda lagen.

Teknikutveckling

Maénga krafter driver pé for snélare och renare fordon. Enligt The King Review® kan
pa lang sikt (2050) fordonsflottan bli i princip fri frén koldioxidutslapp da alla bilar
drivs med elektricitet. P4 kortare sikt och fram till 2030 &r inte detta mojligt men
det finns potential genom renare briansle, mer energieffektiva fordon och smartare
korbeteende. Renare brinsle ar den faktor som har storst betydelse pé lang sikt.
Mer energieffektiva fordon kan ge 50 procent mindre koldioxidutslapp ar 2030.

® The King Review of low-carbon cars. Part I: the potential for CO2-reduction, oktober 2007.
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Battre korbeteende kan reducera koldioxidutsldppen med 10-15 procent enligt the
King Review.

Det ar ganska osédkert hur lang tid det kan ta innan man ndr en 16sning pa kol-
dioxidutslapp fran biltrafiken. I denna kdnslighetsanalys har vi gjort antagandet att
den tekniska utvecklingen till 2030 ska kunna reducera koldioxidutsldppen med 42
procent per fordonskilometer, med effektivare motorer som ger en reduktion pé 36
procent och ersittning av en del av brénslet till fornybart med en reduktion pa 9
procent. Denna reduktion kommer inte att vara tillracklig, eftersom trafiken ckar.
Slutsatsen dr att kompletterande ekonomiska styrmedel troligen méste till.

Ekonomiska styrmedel
Att endast forandra utbud eller taxor for kollektivtrafiken ger med dagens beteende
begriansade effekter och racker siledes inte for att nd den 6nskade 30-procentiga
reduktionen. I analyserna antas kilometerkostnaden for bil vara oférandrad — en
okning av drivmedelskostnaden balanseras av en minskning av drivmedelsférbruk-
ningen. Likas antas tringselskatten vara oférandrad. I forhallande till den antagna
ekonomiska utvecklingen och med 6kade inkomster blir det darmed relativt sett
billigare att &ka bil. Det gor att biltrafiken okar.
Ekonomiska styrmedel kan utformas pa ménga olika sitt. I denna rapport har en
forsta ansats gjorts. De alternativ som har analyserats ar:
e  fordubblade kilometerberoende kostnader for bilakande
e ett avgiftssystem med omradesavgifter i kombination med 6kad kilome-
terberoende kostnad. Avgiftssystemet beskrivs i bilaga 2. Omradesavgif-
terna skall sattas sé att de tillsammans med den kilometerberoende kost-
naden astadkommer en reduktion av koldioxidutsldppen med tminstone
30 procent jamfort med 2005. En kombination som nér nivén ar en 6k-
ning av den kilometerberoende kostnaden for bil med 30 procent och en
inre omradesavgift pa 140 kronor och en yttre omradesavgift pa 70 kronor
per dygn. Varje bil betalar bara en géng per dag for att rora sig i det av-
giftsbelagda omradet. Om man reser i bida omradena under ett dygn blir
avgiften 210 kronor. Med beaktande av den inkomstutveckling som antas i
grundantagandena sa skulle detta motsvara att man upplever en nigot
lagre rorlig kostnad for bil jamfort med idag och omradesavgifter pa 100
kronor respektive 50 kronor. Att ta sig frin en yttre del av lanet till cent-
rum och tillbaka skulle dd upplevas som en avgift pa 150 kronor.

“ Liknande antaganden som i trafikverkens atgardsplanering.
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Detta exempel pa avgiftssystem jamfoérs med nuldget och med nigra andra scenarier

ar 2030 vad avser trafiknat mm.

Tabell 6 Koldioxidutslapp i nagra alternativa scenarier

Scenario Koldioxidutslapp, index (nuldget=100)
Nulaget 100

Fordelad (nuvarande tull, trangselskatt) | 97

Fordelad med dubbel km-kostnad 66

Fordelad med avgiftssystem 68

Fordelad kollektivtrafik, dagens vignat | 66

med avgiftssystem

Tit 89

Tat med avgiftssystem 65

Om man antar att kilometerkostnaden for bil fordubblas s kommer reduktionsni-

van att nés. Avgiftssystemet med en kombination av kilometerberoende kostnad och

omradesavgifter visar sig vara béttre for att ocksd komma tillrdtta med trangsel. I

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

reduktionen av koldioxid utan vagutbyggnader, men det far mycket negativa konse-

kvenser framforallt for framkomlighet och tillganglighet.
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Framkomlighet i vignatet

For framkomlighet dr det forhdllandena i maxtimmen som ar relevanta.

19

Utan ett avgiftssystem skulle i Fordelad - med de utbyggnader av vignitet som

foreslas - andelen bilresor som berors av nagon flaskhals 6ka fran dagens 76 procent

till 9o procent. Dvs nio av tio bilresor i maxtimmen passerar minst en flaskhals och

tidsforlusten 6kar med 50 procent frén i genomsnitt 6 minuter till 9 minuter per

resa. Med ett tidsvarde pa 80 kronor per timme kan den samlade tidsforlusten upp-

skattas till 1,1 miljard per ar i nuldget och, med antagen trafikkning fram till 2030

pé cirka 70 procent, till 2,8 miljarder per ar i Férdelad.

Med avgiftssystemet minskar andelen bilresor som berors av flaskhalsar till under

nuldgets niva. Trots att antalet bilar som berors 6kar sa blir den samlade tidsforlus-

ten strax under en miljard. Utan utbyggnad av vignatet dr andelen bilresor som

berors av nagon flaskhals lagre dn i nuldget. Men flaskhalsarna dr mer “trénga” och

den genomsnittliga tidsforlusten blir nistan lika stor som med utbyggt vagnét och

utan omradesavgift. Den samlade tidsforlusten berdknas till 3 miljarder per ar, dvs

samma niva som i Fordelad utan avgiftssystem.

Tabell 7 Nyckeltal for trafikmangd, framkomlighet och tillganglighet i

maxtimmen
Scenario Fordons-km Andel Tidsforlust | Reslangd | Passager 6ver | Passager Gver
bil, bilresor per biltra- | med bil, | Saltsjo6- Saltsjo-
index som fikant och | km Mailarsnittet Mailarsnittet
(nuldget=100) | berors av | &r, tim bil, index bil+koll, in-
nigon (nulaget=100) | dex (nula-
flaskhals, get=100)
%
Nulaget 100 76 50 21 100 100
Dagens tra- 149 92 92 19 123 127
fiknét 2030
Fordelad 168 90 75 22 165 160
Fordelad med | 121 64 33 16 127 165
dubbel km-
kostnad
Fordelad med | 127 62 33 20 108 171
avgiftssystem
Fordelad 115 71 67 19 92 167
kollektivtrafik,

dagens vignat
med avgiftssy-
stem
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I f6ljande figurer visas var flaskhalsar for scenarierna i tabell 7 uppkommer.

Figur 4 Nulaget
- I/

s I Vigiank dar trafiken gar i 35 - 50 % av skyltad hastighet
B I Vagiank dar trafiken gar i upp till 35 % av skyltad hastighet
. SOV S e LN IS T &5 0y
I nuldget framtrader tydligt flaskhalsar pa Bergshamraleden, Ekerévagen, Trane-
bergsbron, Essingeleden, Alstiket, Skurubron och Nackaanslutningen till S6dra

Lanken.

Figur 5 Férdelads markanvandning, dagens trafikné.t
.l g { '_;" : \ ’ s

.‘ \“ : f*‘.’.fv,* S

- [0 vaglank dar trafiken gar i Gver 65 % av skyltad hastighet

" | vaglank dar trafiken gar i 50 - 65 % av skyltad hastighet

I vaglank dar trafiken gar i 35 - 50 % av skyltad hastighet

I viglank dar trafiken gar i upp till 35 % av skyltad hastighet
ZNTEN & 1Y

Att inte bygga ut vare sig vagnit eller kollektivtrafiknat och endast ha dagens trang-
selavgifter skulle leda till stora framkomlighetsproblem.
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Figur 6 Fordelad
¥ 4 ,

b e . :

WU vaglank dar trafiken gar i Gver 65 % av skyltad hastighet

| vaglank dar trafiken gar i 50 - 65 % av skyltad hastighet

I vaglank dar trafiken gar i 35 - 50 % av skyltad hastighet

I vigiank dér trafiken gar i upp till 35 % av skyltad hastighet
LTNTEINS T [ [

1 Fordelad forsvinner den vérsta trangseln pa Essingeleden, men det ar fortsatt
manga flaskhalsar. Speciellt har flaskhalsar en bit ut fran regioncentrum okat, ex-
empelvis vid Stéket och p& E4 genom Botkyrka-Salem.

I Vigiank dar trafiken gar i 35 - 50 % av skyltad hastighet
I V:giink dar trafiken gar i upp till 35 % av skyltad hastighet

Med avgiftssystemet forsvinner sé gott som alla flaskhalsar inom de bdda omrade-
na. Strax utanfor omrédena kvarstar dock en del och i anslutning till av- och pafar-
ter vid den yttre avgiftsgransen tillkommer vissa flaskhalsar.
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Figur 8 Fordelad med avgiftssystem men dagens vagnat
/J A%

Véglank dar trafiken gar i 6ver 65 % av skyltad hastighet
S Vaglank dar trafiken gar i 50 - 65 % av skyltad hastighet
BN viglank dar trafiken gar i 35 - 50 % av skyltad hastighet

% I V:giank dar trafiken gar i upp till 35 % av skyltad hastighet

Med avgiftssystem men med dagens vignit, d v s utan Forbifart Stockholm och
Ostlig forbindelse, blir Essingeleden 6verbelastad. Hir syns tydligt behovet av ytter-
ligare en forbindelse Gver Saltsjo-Malarsnittet, &ven med stor trangselavgift, for att
undvika sarbarheten i transportsystemet ifall nagot skulle hinda med Essingeleden.

I Tabell 7 framgér ocksa att den genomsnittliga reslangden minskar mycket i det
fallet dir kilometerkostnaden fordubblas, men dven med avgiftssystemet minskar
reslangden jamfort med Fordelad och nuléget. Att reslingden med bil minskar ar en
indikator p4 att tillgéngligheten med bil férsamras. Om man ser pé resor 6ver Salt-
sjo-Maélarsnittet, sd 6kar de med 60 procent totalt och med 65 procent med bil i
Fordelad jamfort med nulaget. Med dagens trafiknit 6kar resandet ungefar i pro-
portion med befolkningsokningen. Transportnitet i Fordelad ger séledes en storre
tillginglighet da forslaget innehéller dtgarder som underléttar resandet 6ver Saltsjo-
Mailarsnittet.

Med enbart kilometerberoende kostnadsckning paverkas bilresandet 6ver Saltsjo-
Mailarsnittet inte lika mycket som med avgiftssystemet. Avgiftssystemet innebar ett
okat motsténd vad avser bilresor mellan regionhalvorna. Genom ett 6kat kollektiv-
resande kommer dock resandet totalt 6ver Saltsjo-Malarsnittet att vara val i niva
med alternativ Fordelad utan avgiftssystem. Fragan ar dock om kollektivtrafiksy-
stemet racker till.
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Kapaciteten i kollektivtrafiksystemet
Kollektivtrafiksystemet dr det som redovisas i Fordelad, utom i Nuldget dér det
naturligtvis ar dagens system. Mattet "timmar stdende per &r och resenir” som
redovisas i Tabell 8 indikerar att trangseln i detta fall 6kar betydligt jAmfort med
séval nuldaget som alternativ Fordelad.

Tabell 8 Utnyttjande av kollektivtrafiksystemet i maxtimmen

Scenario Kollektivtrafikandel av Timmar stdende per ar
resor bil och kollektivt, % | och resenar

Nulaget 55 9
Fordelad 52 8
Fordelad med dubbel 56 16
km-kostnad

Fordelad med avgiftssy- 64 20
stem

Fordelad kollektivtrafik, 64 22

dagens vagnat med av-

giftssystem

Inforandet av ett avgiftssystem skulle medfora att kollektivtrafikandelen okar kraf-
tigt och dven beldggningen i kollektivtrafiken. Beldggningen kommer naturligtvis att
variera mycket mellan olika lankar i kollektivtrafiksystemet. For scenario Fordelad
med avgiftssystem har analyser gjorts som visar att kollektivirafiksystemet, som det
antas i Fordelad, skulle kunna klara denna resandetkning. I Figur 9 redovisas be-
laggning i sparsystemen. I Fordelad med avgiftssystem upptréader Gverbelastningar
pé ett fatal delstrackor i tunnelbanenitet och pendeltigen®. Den totala kapaciteten
bedoms dock inte 6verskridas och kollektivirafiksystemet forutsitts kunna ta emot
overflyttning av resande frén bil.

Figur 9 Belaggning i det sparbundna kollektivtrafiksystemet, Fordelad
‘med avgiftssystem

Tunnelbana, sparvag, lokalbanor och
pendeltag, morgonens maxtimme

Antal resenérer

Fargskalan anger utnyttjade platser pa tagen

I upp till alla sittplatser
Mellan alla sittplatser och praktisk kapacitet
I Over praktisk kapacitet

———

® | figuren har SL:s definition av kapacitet anvénts




Kanslighetsanalyser Trafik inféor RUFS 2010 24

Betydelsen av olika Saltsjo-Milarsnittsforbindelser
Forbindelserna 6ver Saltsjo - Mélarsnittet ar av speciell betydelse for att regionen
ska kunna fungera som en gemensam bostads- och arbetsmarknad. I dag &r kapaci-
tetsproblemen stora men nya forbindelser ar komplexa och kostsamma. En fréga ar
om transportsystemet som foreslagits i Fordelad tillsammans med ett avgiftssystem
kan fungera dven om dessa investeringar inte blir av eller om de férsenas. Kan
transportsystemet fortfarande karakteriseras som ett system som ger god tillgéng-
lighet? Finns det dven med det exempel pa avgiftssystem som redovisats ett behov
av vaginvesteringar?

Med det avgiftssystem som beskrivits ovan studeras vilka konsekvenserna blir om
ett antal storre trafikobjekt i Fordelad inte finns ar 2030 - antingen s att beslut
tagits att de inte skall byggas eller si att de forsenats. Trafikobjekten ar

1. Citybanan

2. Forbifart Stockholm

3. Ostlig forbindelse

4. Bade Forbifart Stockholm och Ostlig forbindelse

Hur paverkas tillgangligheten?

Hur regionens olika delar paverkas tillganglighetsmissigt av de olika trafikobjekten
Citybanan, Forbifart Stockholm och Ostlig forbindelse visas i foljande figurer.
Samma skala anviands i samtliga figurer.
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Figur 10 Tillganglighetsforsamring for kollektivtrafik utan Citybanan

Relativ tillgénglighets-

N
férsamring utan
Citybanan, KOLL
0.00% -0.25%
0.25% -0.50 %
o

[ 050%-075%
[ 0.75% - 1.00 %
I 1.00 % - 2.00 %
\ I 2.00 % - 3.00 %
]
N o I 3.00 % -4.00 %
L/ I 4.00 % - 12.00 %

Med Citybanan utbyggd ges majlighet att introducera ett system med regionalpend-
lar och darmed erbjuda snabba inomregionala tigresor. Det gor att omraden utan-
for regioncentrum samt i vastlig riktning far de storsta tillganglighetsforsamringar-
na utan Citybanan. Det &r i stort sett endast Ekero som inte far ndgon storre forand-
ring.
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Figur 11 Tillganglighetsforsamring for bil utan Forbifart Stockholm

Relativ tillgénglighets-
férsdmring utan Férbifart
Stockholm, BIL
0.00%-0.25%
0.25% -0.50%
0.50 % - 0.75 %
[ 0.75% - 1.00 %
I 1.00 % -2.00 %
I 2.00%-3.00%
I 3.00%-4.00%
I 4.00 % -12.00 %

26

Tillgdnglighetsférsamringarna med bil relaterade till utebliven Forbifart Stockholm

ar storst for Ekero och Stockholm Visterort, men férsamringar syns ocksé langs

Sodertornsleden och Norrortsleden.
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Figur 12 Tillganglighetsforsamring for kollektivtrafik utan Forbifart
Stockholm

Relativ tillgédnglighets-
forsdamring utan Férbifart
Stockholm, KOLL
0.00%-0.25%
0.25% -0.50 %
0.50 % -0.75 %
[ 0.75 % - 1.00 %
I 1.00% -2.00 %
I 2.00% -3.00 %
I 3.00%-4.00%
I 4.00 % -12.00 %

Forbifarten trafikeras med regionalbussar, och utan dessa minskar Ekeros tillgang-
lighet. Bussarna fortsétter Norrortsleden till Tdby, vilket ger vissa omraden dven dar
en tillginglighetsférsaimring om Forbifarten forsenas eller inte byggs.
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Figur 13 Tillgdnglighetsférsdmring med bil utan Ostlig férbindelse

Relativ tillgdnglighets-
forsamring utan Ostlig
Forbindelse, BIL
0.00%-0.25%
0.25%-0.50 %
0.50%-0.75%
I 0.75% - 1.00 %
I 1.00 % - 2.00 %
I 2.00 % - 3.00 %
I 3.00 % - 4.00 %
I 4.00%-12.00%

Utan Ostlig forbindelse forsamras tillgingligheten framst for Nacka och Varmdo,
men dven Lidingo, Danderyd och de ostligaste delarna av Stockholm — Vartan och
Frihamnsomrédet - fir forsdmrad tillganglighet.

Tillginglighetsforandringarna med kollektivtrafik till f5ljd av Ostlig forbindelse dr

inte sé stora.
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Det ar virt att notera att de stora objekten kompletterar varandra vad giller den

geografiska fordelningen av tillginglighetsforbattringen.

Av den totala tillgdnglighetsforbattringen som trafiknatet i Fordelad ger svarar

Férbifart Stockholm for 10 procent och Ostlig forbindelse for 1 procent. Forbifart

Stockholm betyder siledes mer for tillgéingligheten #n Ostlig forbindelse. Forbifart
Stockholm bidrar ocksa till att stodja utvecklingen av en flerkarnig struktur genom
att forbinda de regionala kdarnorna pa bada sidor Saltsjo-Malarsnittet.

Alternativa indikatorer p4 sammanhéllningen av regionen, da bostdder och arbets-

platser dr givna till sin lokalisering, ar resldngd och antalet passager 6ver Saltsjo-

Malarsnittet.

Tabell 9 Genomsnittlig reslangd och passager 6ver Saltsjo-Malarsnittet

Trafiknat Reslangd Reslangd Passager 6ver | Passager over

bil, km koll, km Saltsjo- Saltsjo-

Malarsnittet Malarsnittet
bil, index totalt, index
(Nuldget=100) | (Nuldget=100)

Fordelad mavg | 20 21 108 171

Fordelad mavg | 20 19 108 154

exkl Citybanan

Fordelad m avg 19 21 88 164

exkl Forbifarten

Fordelad mavg | 20 21 100 169

exkl Ostlig for-

bindelse

Fordelad m avg | 19 21 81 163

exkl Forbifarten

och Ostlig for-

bindelse

Vad man kan se i Tabell 9 ir att om Férbifarten exkluderas minskar reslingden med
bil och om Citybanan exkluderas minskar reslangden med kollektivtrtafik. Det tota-
la antalet passager 6ver Saltsjo-Méalarsnittet minskar mest om inte Citybanan byggs
och dirnist Férbifart Stockholm. Att exkludera Ostlig forbindelse paverkar inte
resandet totalt 6ver Saltsjo-Mailarsnittet lika mycket. Antalet bilresor dver Saltsjo-
Malarsnittet blir minst utan Forbifart Stockholm.
De slutsatser som kan dras ir att:

e  Citybanan ir det enskilt viktigaste utbyggnadsobjektet

e Forbifart Stockholm bor prioriteras framfor Ostlig forbindelse

e  Utan viagutbyggnader 6ver Saltsjo-Milarsnittet kommer resandet mellan

regionhalvorna att minska, dven om kollektivtrafikresandet till en del

kompenserar.
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Hur paverkas framkomligheten i vagsystemet?
Tabell 10 Trafik, flaskhalsar och tidsforluster i nulaget och scenarier
med avgiftssystem, maxtimmen
Scenario Fordonskm | Andel Andel Tidsforlust
bil, bilresor bilresor per biltra-
index (nu- | som berdrs | som berors | fikant per
laget=100) | avnagon av flask- ar, tim
flaskhals, hals med
% hogst 35 %
av skyltad
hastighet,
%
Nulaget 100 76 33 52
Fordelad m avg 127 62 26 35
Fordelad m avg exkl Citybanan 129 64 25 36
Fordelad m avg exkl Forbifarten | 119 61 26 34
Férdelad m avg exkl Ostlig for- 126 66 25 38
bindelse
Fordelad m avg exkl Forbifarten | 118 61 30 42

och Ostlig férbindelse

Avgiftssystemet gor att framkomligheten forbattras i stort sett lika mycket i samtliga

framtidsscenarier utom i alternativet di bade Forbifarten och Ostlig férbindelse

exkluderas. I samtliga fall ar tidsforlusten per trafikant mindre an i nulaget.

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

na nedan. Figur 14 dr densamma som Figur 77 och visar Fordelad med avgiftssystem.

‘Figur 14 Flaskhalsar Fordelad med avgiftssystem

e

Vaglénk dar trafiken gar i 6ver 65 % av skyltad hastighet
Vaglank dér trafiken gar i 50 - 65 % av skyltad hastighet

I Viglank dar trafiken gar i 35 - 50 % av skyltad hastighet
\ I V:giank dér trafiken gar i upp till 35 % av skyltad hastighet

Med bade Forbifart och Ostlig forbindelse finns det ingen forbindelse 6ver Saltsjo-

Mailarsnittet som utgor en flaskhals.
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Figur 15 F
.

B Vviglank dar trafiken gar i 35 - 50 % av skyltad hastighet

I vsgiank

Figur 16 F lad med avgiftssystem
* gy ¢ : =

Viglank dar trafiken gar i ver 65 % av skyltad hastighet

Vaglank dar trafiken gar i 50 - 65 % av skyltad hastighet
Viglank dar trafiken gar i 35 - 50 % av skyltad hastighet
I vagiank dar trafiken gar i upp till 35 % av skyltad hastighet
LN TR :

Utan Ostlig forbindelse uppkommer tréingsel pa Essingeleden och pa delar av Sédra
Lanken blir tréangseln stor.
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Figur 17 Flaskhalsar Fordelad med avgiftssystem utan Forbifart och
‘Ostlig forbindelse

Véglank dar trafiken gar i dver 65 % av skyltad hastighet
S Vaglank dar trafiken gar i 50 - 65 % av skylitad hastighet
I vaglank dar trafiken gar i 35 - 50 % av skyltad hastighet

- Véaglank dér trafiken gar i upp till 35 % av skyltad hastighet

Utan vare sig Ostlig forbindelse eller Forbifart Stockholm kommer trots avgiftssy-
stemet och den utokade kollektivtrafiken Essingeleden att fa stor trangsel. Det in-
nebir en fortsatt hog sdrbarhet i transportsystemet.

Figur 18 Flaskhalsar Fordelad med avgiftssystem men utan vagutbygg-
nad

Véglank dar trafiken gar i Gver 65 % av skyltad hastighet
S Vaglank dar trafiken gar i 50 - 65 % av skyltad hastighet
== Véglank dar trafiken gar i 35 - 50 % av skyltad hastighet

7% I V:giank dar trafiken gar i upp till 35 % av skyltad hastighet

Utan négra vagutbyggnader alls kommer Essingeleden att fi mycket stor trangsel,
varre dn i nuliget.

Slutsatsen ar att det dven i fallet med ett mer omfattande avgiftssystem &n idag
behovs ytterligare kapacitet 6ver Saltsjo-Malarsnittet for att avlasta Essingeleden
och halla samman regionen. Darmed minskar ocksa sérbarheten om négot skulle
intraffa med Essingeleden.
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Hur paverkas kollektivtrafiken?

Tabell 11 Kollektivtrafikandel persontransportarbete och trangsel i
kollektivtrafiken i nulaget samt med avgiftssystem och férsenade tra-

fikobjekt, maxtimmen

Trafiknat Kollektivtrafikandel av Timmar stdende per ar
persontransportarbete bil | per resenar
och kollektivt, %

Nulaget 52 9

Fordelad m avg 63 20

Fordelad m avg exkl 59 25

Citybanan

Fordelad m avg exkl 65 24

Forbifarten

Fordelad m avg exkl 64 20

Ostlig forbindelse

Fordelad m avg exkl 65 24

Férbifarten och Ostlig

forbindelse

Jamfort med nuldget innebar ett utokat avgiftssystem for biltrafiken att kollektivre-

seandelen Okar patagligt i samtliga fall. Detta forstirks ytterligare nagot i det fall

inte nagra nya vagforbindelser tillkommer 6ver Saltsjo-Mélarsnittet. Forbifarten ar

det vigobjekt som péaverkar kollektivtrafiken mest, ocksé vad géller trangseln i kol-
lektivtrafiken. Mest paverkas, helt naturligt, kollektivtrafiken av Citybanans till-

komst.
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Hur paverkas trafikarbete och koldioxidutslapp?

Avgiftssystemet som anvinds i analyserna ar sadant att koldioxidreduktionen nar
nivan 30 procent. Fragan &r vad som hiander om trafikobjekt férsenas eller inte
kommer till stdnd.

Tabell 12 Fordonskilometer och koldioxidutslapp , index (nulaget=100)

Trafiknat Fordonskilometer | Koldioxid per ar
dygn

Fordelad m avg 124 63

Fordelad m avg exkl Citybanan 126 64

Fordelad m avg exkl Forbifarten 116 60

Férdelad m avg exkl Ostlig forbindelse | 124 64

Fordelad m avg exkl Forbifarten och 116 61

Ostlig forbindelse

Om Citybanan férsenas kommer antalet fordonskilometer att 6ka ndgot liksom
koldioxidutsldppen, men man nir uppsatta reduktionsmaél. Utan Forbifarten mins-
kar saval antal fordonskilometer som koldioxidutslapp. Det ar det alternativ som
ger lagst koldioxidutslidpp. Att exkludera Ostlig forbindelse leder ddremot inte till
ndgon minskning i antalet fordonskilometer och vad galler koldioxidutsldpp okar de
nagot. Det beror pa att Ostlig férbindelse genererar nigot fler bilresor men samti-
digt blir de nagot genare. Genom att innerstaden avlastas blir det béttre flyt i trafi-
ken. Vad giller utslippen blir nettoeffekten att Ostlig forbindelse leder till en liten
reducering.



Kanslighetsanalyser Trafik inféor RUFS 2010 35

Intdkter fran avgiftssystemet

Med ett avgiftssystem okar kostnaderna att dka bil. Men det genererar ocksa intak-
ter. Ar 2008 gav det nuvarande systemet med tringselskatter cirka 700 miljoner kr.
Dock var runt 25 % av passagerna Gver innerstadssnittet befriade fran skatt. Om
dessa ocksé hade betalat skulle intdkterna bli 930 miljoner.

Fordelad 2030 med dagens avgiftssystem berdknas ge runt 2 miljarder kr i intakter
per ar i dagens penningvirde. Fordelad 2030 med omradesavgifter och 30 procent
hojd kilometerkostad for bilakande ger istillet en arlig intakt pa drygt 8 miljarder.
Dock tillkommer driftskostnader for systemet. Omradesavgifterna, som genererar
en intakt pa cirka 6,3 miljarder, dr i detta fall satta till 140 kr for den inre zonen
(innerstaden) och 70 kr for den yttre zonen (innanfér den yttre ringleden), vilket
motsvarar 100 respektive 50 kronor i dagens inkomstniva. Varje bil betalar bara en
gang per dag for att rora sig i en zon.

Den 30 procentiga hojningen av kilometerkostnaden (0,39 kr/km) ger en nettoin-
tdkt pa 1,7 miljarder inom lanet, forutsatt att hela hojningen &r skatt. I denna be-
riakning har den ursprungliga skatteintakten per kilometer sitts till 0,57 kr/km
(frén Bilparksprognos i atgardsplaneringen). I berdkningarna har det tagits hansyn
till att de h6jda rorliga kostnaderna for bilikande medfor en minskning av antalet
fordonskilometer i lanet.

Fordelad 2030 med dubbel kilometerkostnad for bildkande (6kning med 1,30
kr/km) ger genom motsvarande berdkningar en nettointakt pa runt 9,7 miljarder.
Detta ar ungefar 1,3 miljarder mer 4n for scenariot med omrédesavgifter d&ven har
utan att rakna driftskostnader.
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Bilaga 1. Matt pa tillganglighet,
framkomlighet, klimatpaverkan
och kapacitetsutnyttjande i kol-
lektivtrafiksystemet

Tillginglighet

Tillgdngligheten beriknas med den si kallade logsumman vilket modelltekniskt ar
ett sitt att sammanfatta nyttan i transportsystemet. Tillgdnglighet med logsumma
beskriver nyttan av att gora en resa for en genomsnittlig individ. I den ingér alla
komponenter som bygger upp ett resande inklusive forutsidttningarna for att ha och
anvianda bil. Logsumman kan aggregeras och viktas pa olika sitt for att svara pa
olika fragor som exempelvis tillgdangligheten per fardsatt, for en genomsnittlig indi-
vid i en zon eller pa hur god tillgédngligheten &r i ldnets transportsystem.

I foreliggande analyser anvinds tillgdnglighet till arbete for boende i Stockholms 1dn
for samtliga firdmedel och for olika alternativa trafiknat och markanvandningar. I
berdkningarna beaktas dven resande med malpunkter utanfor lanet for att undvika
randeffekter i ldnets utkanter.

Utifran vad som sagts tidigare kan ocksé reslingden ségas vara ett matt p4 tillgang-
lighet da befolkningen och sysselsédttningen &r given till sin lokalisering. Mattet
illustrerar vilka moéjligheter transportsystemet ger nar det giller att né fler arbets-
platser.

Framkomlighet

Framkomligheten beskrivs i form av grad av trangsel. Det &r forhallandet under
maxtimmen som &r av intresse for att se om kapaciteten ar tillricklig. Med flaskhal-
sar i vigsystemet menas de viglankar som har en hastighetsreduktion 6ver 35 pro-
cent av den s k friflédeshastigheten. Tre typer anvénds, en dar hastigheten i trafik-
flodet ar mellan 50 och 65 procent av friflodeshastigheten, en mellan 35 och 50
procent samt en med hogst 35 procent av friflodeshastigheten. Var dessa flaskhalsar
uppkommer redovisas pé karta, liksom andelen fordon som berérs. Trangseln i
vagsystemet mats dven i det antal minuter en trafikant i genomsnitt blir férsenad i
jamforelse om det inte var triangsel, d v s i forhallande till friflodeshastigheten. Ti-
den dr summerad sa den avser forseningar under ett ar.

Klimatpaverkan och reduktionsniva

Koldioxidutsldppen dr proportionella mot bensin- och dieselférbrukningen. For att
gora berdkningar av utslappen tas forst trafikarbete med bil fram, och i vilka hastig-
heter. Hir ar det resandet under hela dygnet som ar av intresse. Darefter berdknas
utsldppen med en modell f6r schablonberikning av koldioxidutslapp. Modellen
redovisas i bilaga 2.

I modellen raknar man initialt med att allt bransle ar bensin eller diesel, vilket
staimmer relativt vil med nuldget dar dessa drivmedel anvéands for ungefar 95 pro-
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cent av allt viagtrafikarbete. Effekter av teknikutveckling berdknas i en efterféljande
kalkyl. I de analyser som presenteras har antas teknikutvecklingen innebira att man
for varje fordonskilometer slapper ut 42 procent mindre koldioxid &r 2030 jamfort
med nulédget. Till grund ligger ett antagande om effektivare fordon och motorer i
kombination med en 6kad andel icke fossila branslen. Liknande antaganden gors i
den nationella atgardsplaneringen.

Det planeringsmal for reduktion av koldioxid som anvidnds har innebar att koldiox-
idutslappen skall minska med 30 procent totalt i ldnet till 4r 2030 jamfoért med
2005 ars niva.

I de resultat som redovisas i rapporten har inte ndgon uppréakning gjorts av narings-
livets transporter. En uppskrivning av dessa i samma storleksordning som antalet
arbetsresor ger en 6kning av koldioxidutslappen pa 5 procentenheter.

Beliggning i kollektivtrafiksystemet

Liksom for trangseln i vigsystemet s 4r maxtimmen intressant vad géller belagg-
ningen i kollektivitrafiksystemet, nir man vill studera eventuella kapacitetsproblem.
For varje fardmedelsslag ar den totala kapaciteten summan av antalet sittplatser
och stéplatser®.

Hur trafikantflédena pé olika delstrdackor forhaller sig till antalet sitt- och staplatser
illustreras pa kartor. Ett ssmmanfattande métt fis genom att redovisa genomsnitt-
ligt antal meter stdende per resa, vilket kan ridknas om till antalet timmar stadende

per ar och resendr.

Kollektivtrafikandel

Kollektivtrafikandelen ar ytterligare en indikator pa utnyttjandet, d v s andelen
resor eller andelen persontransportarbete med kollektivtrafik av bil och kollektivt
under maxtimmen.

®SL har definierat en praktisk kapacitet, vilken &r lagre &n summan av sitt- och staplatser. Detta matt har dock
inte anvénts i kanslighetsanalyserna eftersom analyserna gjordes innan denna definition tillkdnnagavs.
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Bilaga 2. Schablonberakning av
koldioxid

Viagverkets EVA-modell berdknar emissioner utifrdn uppgifter om trafikfléden och
egenskaper hos viglankar. Modellen tar hansyn till ménga olika faktorer.
CO- utslappen ar proportionella mot bransleférbrukning.

Bransleférbrukningen ar uppdelad efter personbilar och lastbilar. Personbilarna ar
uppdelade i 6 olika kategorier beroende pa &rsmodell mm. For varje kategori finns
utslapp per fordonskm beroende pa vagtyp (korforlopp) (9 st) och hastighet (5 al-
ternativ per vagtyp).

Personbilskategorierna ar

A. Personbilar utan katalysator, motsvarar medelfordon 1986

B. Personbilar med katalysator, kravniva 1989. Fordonsbeskrivning 1990 ars modell
C. Personbilar 1997 arsmodell avgaskrav 94/12EG

D. Personbilar &rsmodell 2000 avgaskrav 98/69/EG nivd 2000 och viss minskning
av bransleférbrukning.

E. Personbilar arsmodell 2005 avgaskrav 98/69/EG nivd 2005 och viss minskning
av bransleférbrukning.

F. Personbil drsmodell 2008 avgaskrav 98/69/EG niva 2005 och minskning av

bransleférbrukning.
Viégtyperna (korforloppen) ar:

1. L1 (Landsbygd): Viglinkar med hastighetsgrins 70 eller hogre och sikt-
klass 1 oavsett vagtyp, vigbredd och vagyta

2. L2 (Landsbygd): Vigliankar med hastighetsgrins 70 eller hogre och sikt-
klass 2 oavsett vagtyp, vigbredd och vagyta

3. L3 (Landsbygd): Véglankar med hastighetsgréns 70 eller hogre och sikt-
klass 3 oavsett vigtyp, vagbredd och vigyta

4. L4 (Landsbygd): Viglankar med hastighetsgrans 70 eller 9o och siktklass 4
oavsett vagtyp, vagbredd och vagyta

5. Miljo: ytteromradet av en titort. Hastighetsbegransningen ar 70 km/h

6. Miljo: mellanomrédet och centrum av en tétort. Hastighetsbegransningen
ar 70 km/h.

7. Miljo: ytteromradet av en tatort. Hastighetsbegransningen ar 50 km/h

8. Miljo: mellanomrédet i en titort. Hastighetsbegriansningen ar 50 km/h.
Landsbygd med 50 km/h oavsett siktklass.

9. Miljo: viag/gata i centrumomradet av en titort. Hastighetsbegransningen
ar 50 km/h.
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I figuren nedan visas bransleforbrukningen for de olika korforloppen for personbil

arsmodell 2008.

Bréansleférbrukning

ml/fkm

Hastighet

Koldioxidutslédpp ar 2,36*bransleforbrukningen enligt ovan.

Trafikarbete och koldioxidutslipp riknas ut (med Emma-macro) for nuldget och for

Fordelad.
Med de reduktioner i bransledtgang som anvants tidigare berdknas forandring i

utslapp totalt i lanet.

—e— Seriel
—=— Serie2

Serie3
> Serie4
—%— Serie5
—e— Serie6
—+— Serie7
—=— Serie8
—=— Serie9
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Bilaga 3. Avgiftssystem

Avgiftssystemet bestar av kombinationer av omradesavgifter och kilometeravgifter.
Kilometeravgifter tas ut oberoende av omrade. Den kan tdnkas som en drivmedels-
skatt.

Omradesavgiften ar sddan att sa fort man kor i ett avgiftsbelagt omrade far man
betala en omréadesspecifik avgift. Den inre delen av ldnet delas in i tva avgiftsomra-
den, inom nuvarande tullring (A) och mellan denna tullring och en yttre ring innan-
for de yttre tvirlederna (B). C str for resten av linet samt 6vriga OMS, dér ingen
avgift utgér..

Varje bilforflyttning som borjar i A eller kommer in i A far betala en avgift x.
Varje bilforflyttning som borjar i B eller kommer in i B far betala en avgift y.
Det ar ingen avgift for att liamna omrédet (det blir i stéllet avgift att komma in i

angransande).

Omradesavgiften for olika reserelationer blir:

Inom A X
Inom B y
Inom C ingen avgift (Forbifarten ingen avgift)

Mellan A och B x+y

Mellan A och C x+y

Mellan Boch C y

Den kilometerberoende extrakostnaden betecknas z.
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